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O lubrifi cante Mobil Delvac MX é um produto premium, que prolonga a vida útil dos motores
a diesel. E agora, com a Troca Inteligente, gera mais economia e sustentabilidade para o seu
negócio, pois elimina o descarte de embalagens, melhora o controle de estoque, otimiza sua
área de armazenagem e evita contaminação no manuseio. A Troca Inteligente é muito prática,
segura e está disponível em tanques de 400 e 1.000 litros, com fi ltro e visor transparente, lacres 
de segurança, Selo de Qualidade Mobil e manutenção permanente do equipamento, garantindo
qualidade total dos lubrifi cantes. É mais vantagem para o seu negócio e para o meio ambiente.
Procure o distribuidor Mobil da sua região em nosso site.
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A Amazônia que
desperta a cobiça

É consenso que a Amazônia precisa aproveitar melhor seu potencial. A região que representa 60% 

do território brasileiro detém apenas 8% do Produto Interno Bruto (PIB) nacional. Em razão disso, ainda 

é baixo o Índice de Desenvolvimento Humano (IDH) da região amazônica, que concentra a fl oresta de 

maior biodiversidade do mundo. 

O fabuloso e cobiçado patrimônio ambiental obriga as várias esferas de governo a se esforçarem em 

busca de alternativas sustentáveis que dinamizem a economia sem destruir a natureza.  

A disposição da presidente Dilma Rousseff em prolongar por mais 50 anos os incentivos às empresas 

instaladas na Zona Franca de Manaus é uma das medidas mais bem-vindas. O aumento de impostos 

para produtos, como ar-condicionado e motocicletas, produzidos fora da região também é considerada 

outra decisão acertada.

Com isso, o governo sinaliza a todos os segmentos econômicos que aposta no modelo como princi-

pal meio indutor de desenvolvimento ao dar um sinal claro ao mercado que é seguro investir na região.

Os incentivos fortalecem todas as cadeias produtivas e garantem o planejamento estratégico destes 

próximos 50 anos que incluem grande atenção à questão da logística, na qual o setor de transportes é 

a mola propulsora. 

Cabe destacar investimento cada vez maior na navegação, que é um dos principais eixos do Plano 

Nacional de Logística e Transporte e o Norte Competitivo e conduziu 65,9% dos US$ 12 bilhões de in-

sumos importados pelo Amazonas em 2011.

Com esperança de ter concluída a BR-319, que liga Manaus a Porto Velho, a capital amazonense 

busca maior integração nacional e uma alternativa à dependência exclusiva do transporte fl uvial para 

escoar a produção industrial, já que a infraestrutura aeroportuária também é cara e insufi ciente.

O potencial dos rios da região ainda está longe de ser aproveitado. O comandante do 9º Distrito Na-

val da Marinha da Amazônia Ocidental, almirante Antonio Carlos Frade Carneiro, defende maior inves-

timento nos rios da região, que, segundo ele, ainda não operam tecnicamente como hidrovias, dotadas 

de toda uma infraestrutura para dinamizar a navegação.

O mundo espera muito da Amazônia. Mas a comunidade amazonense também espera muito do mun-

do. Encontrar meios que integrem a região envolve o esforço de toda a sociedade brasileira, que sabe 

do tesouro que tem nas mãos. 
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Tector reúne o melhor 
da Iveco no Brasil 
Montadora quer aumentar participação em caminhões semipesados 
com 41 versões do novo modelo que disputa segmento que mais 
cresce no mercado nacional

SEMIPESADOS

� WAGNER OLIVEIRA

O DISCURSO DO PRESIDENTE DA IVECO, 
Marco Mazzu, na apresentação da família 
Tector, que chega às lojas da marca em ju-
nho com 41 versões, teve um tom diferen-
te em relação a outros pronunciamentos 
em lançamentos da montadora. Até meio 
emocionado, o executivo afi rmou que o 
comprometimento, esforço e a dedicação 
dos seus funcionários aliados à estratégia 
empresarial resultam numa nova era para 
a Iveco. Para ele, a atual linha de produtos 
Ecoline tem condições reais de disputar a 
liderança do robusto mercado brasileiro de 

caminhões leves, semipesados e pesados.
Após 15 anos consecutivos de atuação 

no País, Mazzu afi rmou que a Iveco “está 
mais madura, com uma rede bem focada 
e produtos de suprema qualidade”, que 
geram melhores soluções para o merca-
do e benefícios aos clientes. Com a gana 
que a Iveco demonstra, a concorrência que 
se prepare. O ambiente na empresa, para 
quem vê de fora o entusiasmo dos exe-
cutivos, lembra muito o da coligada Fiat, 
quando a montadora arrancou para a lide-
rança de carros e comerciais leves. Numa 

curva contínua de crescimento nos últimos 
anos, a empresa já é a quarta colocada 
com 12% do mercado.  

Se o Tector é tão bom, a ponto de emo-
cionar um executivo italiano do porte e ex-
periência de Mazzu, então como fazer os 
potenciais clientes, que ainda olham a Ive-
co com certa reserva, perceberem a evo-
lução do veículo, que custa entre R$ 147 
mil e R$ 225 mil. Após clínicas, pesquisas 
e testes nas estradas, a Iveco identifi cou 
que a maioria dos caminhoneiros se sur-
preendia positivamente quando dirigia um 

Versão de entrada Tector Attack tem potencial para crescer em diversos tipos de aplicações
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Tector. Daí de o marketing ter elaborado o 
seguinte slogan: “Novo Iveco Tector. Co-
nheça, surpreenda-se”. 

A reportagem de Transporte Moderno 
também teve a oportunidade de se surpre-
ender. O test drive foi feito em uma das 
novas versões do Tector com a nova ca-
bine leito com teto alto por um trecho de 
40 quilômetros na estrada do Coco, a rota 
que contorna o paradisíaco litoral próxima 
à capital baiana de Salvador. À exceção 
do câmbio, um pouco duro de encaixar as 
marchas no primeiro contato com o cami-
nhão, todo o resto pareceu muito bem re-
solvido no Tector. 

O painel é novo e com fácil acesso aos 
comandos e visualização do painel de ins-
trumentos. Já a cabine leito apresenta bom 
espaço com ótimo campo de visão. A er-
gonomia também possibilita agradável po-
sicionamento da direção, com a alavanca 
de câmbio ao lado do banco do motorista. 

O assento tem regulagem pneumtática. 
A forração dos bancos é em tecido escu-
ro, com o logo da Iveco estampado no en-
costo. Nas portas e na forração interna, os 
materiais são agradáveis ao tato. Os vidros 
são elétricos e, do lado do passageiro, há 
um espelho de aproximação. 

Também há vários porta-objetos. O 
ar-condicionado é de série, assim como 
vidros verdes, para-sol externo e clima-
tizador (para cabine leito teto alto). En-
tre os opcionais, estão travas elétricas, 
retrovisores externos com acionamento 
elétrico, rádio CD player MP3. Rodas de 
alumínio, faróis de neblina, um segundo 
tanque de alumínio de 300 litros tam-
bém são outros opcionais.

 “Oferecemos a maior cama do segmen-
to, que é inteiriça e amplia o conforto quan-
do compara a camas bipartidas”, explicou 
Davi Lunardi, diretor da Gama de Semipe-
sados e Pesados da Iveco. “Na maior parte 
dos casos, quem compra um caminhão se-
mipesado dirige muito e passa várias horas 
dentro do caminhão”, reforça. “Para esses 
clientes, os fatores fundamentais em sua 

decisão de compra são potência, dirigibili-
dade e conforto”.

Colabora para essa sensação a nova 
suspensão da cabine, com molas helicoi-
dais e amortecedores nos quatro pontos 
de fi xação, o que resultou na melhora de 
1,5 ponto na escala de conforto Socieda-
de de Engenheiros da Mobilidade (SAE) em 
relação ao modelo Euro 3. 

 Quando se dirige um Tector, percebe-se 
que o torque e a potência do motor levam 
o veículo (no caso descarregado e imple-
mentado com frigorífi co) a atingir os 100 
km/h rapidamente. “Nosso objetivo é fa-
zer com que nossos caminhões proporcio-
nem a mesma sensação de se dirigir um 
automóvel”, afi rmou Alexandre Serretti, 
gerente-executivo da plataforma veículos 
de leves, médios e pesados da Iveco. Ser-
retti passou a maior parte da carreira na 
Fiat, onde cuidava de veículos comerciais.  
Por isso, foi convocado pela Iveco para fa-
zer com que caminhões também se pare-
çam com carros de passeio.

O Tector chega em duas versões de aca-
bamento e confi guração: Tector (Stradale, 
top) e Iveco Tector Attack (entrada). En-
tre as duas, as numerosas possibilidades 
para diversos tipos de aplicações em to-
dos os segmentos em que é necessário um 

caminhão semipesado. Com seis possibili-
dade de confi guração, a versão Attack, sur-
gida originalmente na Argentina, também 
pretende se confi rmar como ótima solução 
também no mercado nacional.

Três tipos de cabines (curta, leito e a nova 
versão leito teto alto), dois motores, três 
transmissões (6, 9 e 10 velocidades), três ti-
pos de tração (4x2, 6x2, 6x4) e quatro di-
ferentes entre-eixos compõem o total de 41 
versões diferentes. Existe ainda uma versão 
cavalo mecânico 4x2 para serviços especiais, 
que pode ser comprada por encomenda.

A versão 170E28, com tração 4x2, câm-
bio seis marchas, nas opções de cabine 
curta e leito, tem sete confi gurações. O 
Tector 240E28, 6x2, apresenta sete ver-
sões. O modelo 170E28S, com câmbio ZF 
de nove marchas, tem outras seis versões. 
Já o 24OE28S possui seis versões. O Tec-
tor 24028S Stradale, 6x2, cabine leito, tem 
apenas uma versão. Completam a gama 
de 41 versões, o Tector 260E28 (duas op-
ções), Tector Trator 170E28T (3) e Tector 
Trator 170E28ST (3  confi gurações). Todos 
os modelos chegam com dois anos de ga-
rantia, sendo um ano total e mais um ano 
para o powertrain.

Para o diretor comercial da Iveco, Alci-
des Cavalcanti, o Tector oferece tecnologia 

Durante teste dirigibilidade do Iveco Tector fi cou parecida com a do automóvel
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LANÇAMENTO

e preço para superar os principais con-
correntes, com a MAN/Volkswagen como 
a líder inconteste. “Vamos provar ao mer-
cado que temos um caminhão que repre-
senta uma evolução sob qualquer parâme-
tro que se avalie, desde o menor custo de 
manutenção, passando pelo preço, quali-
dade do produto e conforto”, disse. Segun-
do Cavalcanti, o semipesado representa a 
maior fatia do mercado nacional, com 35% 
das vendas de caminhões.

Cavalcanti disse que o modelo tem po-
tencial para puxar os números da Iveco 
no segmento, passando de 4.300 unida-
des vendidas em 2011 para 4.800. Quan-
do a marca lançou a primeira geração do 
Tector, em 2008, a Iveco detinha 3% de 
participação. Em 2011, fechou com 7,4% 
no segmento. “Agora nossa meta é cres-
cer 1% por ano no semipesado”, disse. Em 
2011, foram emplacadas 60 mil unidades 
de semipesados, com crescimento de 11% 
nas vendas do segmento. É também o mais 
equilibrado, com a presença de todas as 
montadoras.

O Tector é derivado do Eurocargo, mode-
lo bem sucedido na Europa e que já empla-
cou mais de 500 mil unidades em 160 países 
desde o seu lançamento em 1991. Por isso, a 
confi ança da montadora em seguir aumen-
tando a participação do Tector no mercado 

nacional e em toda a América Latina, que é 
servida pela planta de Sete Lagoas (MG). 

Os novos motores de 218 e 280 cava-
los, com tecnologia SCR, são mais poten-
tes e, segundo a montadora, até 5% mais 
econômicos que as versões anteriores. 
Para atingir maior potência, a Iveco e FPT 
Powertrain, empresa-irmã dentro do gru-
po Fiat Industrial, escolheram duas novas 
confi gurações de motor Iveco PFT NEF 6, 
de 6 litros, com tecnologia SCR, com a exi-
gência do Arla 32. 

Com a recalibração do motor já apli-
cado na Europa, a engenharia brasileira 
atingiu 218 cavalos, ligeiramente mais 
potente que o 210 cv da versão anterior 
(Euro 3) e com idêntico torque de 680 Nm 
entre 1.200 rpm e 2.100 rpm, disponível 
apenas para as versões Iveco Tector At-
tack 4x2 (16 toneladas) e 6x2 (23 tone-
ladas).

Para as versões do Ivecto Tector 17,23 
e 26 toneladas, 4x2, 6x2 e 6x4, a opção 
foi por uma confi guração que trouxe salto 
de 12% em potência, de 250 cv para 280 
cv. O torque é o mesmo, mas em calibra-
ção especial, obteve-se nova curva de en-
trega mais plana e mais ampla: enquanto 
o motor Euro 3 atingia pico de 950 Nm a 
1.250 rpm, a sua versão Euro 5 nacional 
atinge os 950 Nm em uma faixa de 700 

rpm, entre 1.250 rpm e 1.950 rpm. 
“O resultado é maior elasticidade do 

motor, que permite uma condução mais 
tranquila e a manutenção de velocidades 
médias mais elevadas com menor consu-
mo”, afi rmou Serretti. “Já o torque em fai-
xa mais ampla melhora as arrancadas, aju-
da nas manobras em baixa velocidade e a 
vencer subidas.”

As opções de transmissão já usadas 
no Iveco Tector anterior, a caixa Eaton FS 
6306b de seis marchas, a ZF 9S1110 de 
nove marchas e a Eaton FTS 16108LL de 
dez marchas, todas sincronizadas, conti-
nuam na nova versão. Segundo Serretti, 
a Iveco optou por usar duas marcas dife-
rentes para compor as transmissões para 
o Tector por serem as melhores soluções 
em cada tipo de versão. “No novo Tector 
adotamos o sistema de engate com H so-
breposto para a caixa ZF, que é muito mais 
confortável e fácil de usar”, disse ele.

MANUTENÇÃO – A Iveco buscou otimizar 
resultados para reduzir o custo de manuten-
ção do modelo. “Além da durabilidade ga-
rantida pelo desenvolvimento, decisões de 
engenharia foram adotadas para reduzir os 
custos de manutenção, como cubos banha-
dos a óleo, ajustador automático das lontas 
de freios, entre outras ações”, disse Gou-
veia. Ele acrescenta que a Iveco adotou o 
óleo sintético para motor, transmissão e ei-
xos, garantindo maior proteção aos compo-
nentes internos do trem de força. Um exem-
plo é o óleo do motor, antes trocado aos 
40.000 km, agora só trocado aos 60.000 
km. O óleo de transmissão, que tinha in-
tervalo de troca a cada 120.000 km, agora 
pede intervalos de 800.000 km. A troca de 
óleo do eixo traseiro passou do intervalo de 
120.000 km para 480.000 km.

“A economia vem pelo número menor de 
trocas de óleo e pelos intervalos maiores en-
tre as paradas ao longo da vida do modelo, 
que somadas, resultam em menores custos  e 
maior produtividade”, afi rmou Gouveia.

Nova cabine leito teto alto amplia possibilidades de mercado para o Tector
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Seu especialista em 
sistemas eletrônicos 
diesel está sempre 
em dia com o futuro

G
r
a
f
o
s

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

www.boschdieselcenter.com.br

Só a rede de oficinas especializadas no reparo dos sistemas eletrônicos diesel tem a capacitação 

técnica e os equipamentos necessários para atender aos modernos sistemas Common Rail. 

Numa oficina Bosch Diesel Center, você conta com:

 E Os mais avançados e precisos equipamentos do mercado.

 E Infraestrutura completa: instalações especiais garantem a qualidade dos serviços (clean room).

 E Equipe especializada, com profissionais treinados pela Bosch.

 E Qualidade certificada: é a única autorizada a realizar garantia dos sistemas eletrônicos diesel.

 E Componentes originais utilizados em todos serviços.

Faça revisões em seu veículo regularmente.
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Mercedes-Benz lança 
nova linha Sprinter
Os veículos da nova família trazem maior conteúdo tecnológico e são
equipados com os motores OM 651 LA, mais potentes e econômicos, 
e contam com centros de atendimento especializado a clientes

UTILITÁRIOS

� SONIA MORAES

A MERCEDES-BENZ COMEÇA A VENDER 
no mercado brasileiro a nova geração de 
vans, furgões e chassis da linha Sprinter. 
Além do elevado conteúdo tecnológico 
e da maior segurança, os veículos estão 
equipados com a nova geração de motores 
OM 651 LA, mais potentes, econômicos e 

equipados com a tecnologia BlueEffi ciency 
(com sistema de recirculação dos gases de 
escape), que atendem à nova legislação 
em vigor no País desde o início deste ano.

“Com a nova Sprinter queremos chegar 
ao topo no ranking de satisfação dos clien-
tes”, destacou Dimitris Psillakis, diretor 

de vendas e marketing de automóveis e 
vans da Mercedes-Benz do Brasil, durante 
o evento de lançamento da linha Sprinter 
2012 em São Paulo. 

Para destacar a nova Sprinter no merca-
do, a Mercedes reformulou a linha 2012. 
O design está moderno e o interior mais 
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confortável. O veículo ganhou mais tecno-
logia e maior capacidade de carga. Dispo-
nível em três versões – 311 Street de 3.500 
PBT (peso bruto total), 415 de 3.880 PBT 
(que substitui a versão 313) e 515 de 
5.000 PBT (que assume o lugar da versão 
413) –, a família Sprinter pode ser adquiri-
da em 44 confi gurações (antes eram 38). 
O preço do veículo começa a partir de R$ 
79.505 e pode ser fi nanciado pelo Banco 
Mercedes-Benz com taxa de juros promo-
cional de 0,99% ao mês.

Segundo Joachim Maier, vice-presidente 
de vendas da Mercedes-Benz do Brasil, o 
mercado de vans triplicou nos últimos dez 
anos no Brasil, saltando de 12 mil unida-
des em 2001 para 45 mil unidades em 
2011. Nos últimos dois anos verifi cou-se 
crescimento médio de 30%.

Neste segmento a Mercedes-Benz obteve 
14% de participação em 2011, com a venda 
de 6.500 unidades da Sprinter no mercado 
brasileiro. Neste ano, a meta é fechar com 
uma fatia de 20% e vender 8.000 unidades. 
No acumulado de janeiro a maio de 2012 
a montadora contabilizou a venda de 2.317 
unidades da Sprinter no mercado brasileiro, 
volume 13,68% superior a igual período de 
2011 (2.038 unidades). 

Diante de um mercado em crescimen-
to, a estimativa da Mercedes é que sejam 
produzidas anualmente 16 mil unidades da 
Sprinter na fábrica de González Catan, na 
Argentina. Deste total, 70% da produção 
serão comercializadas no Brasil e os 30% 
restantes em outros países.

DEMANDA – Aqui no Brasil, onde 60% 
da van Sprinter eram destinados ao 
transporte de passageiros e 40% para 
o setor de carga, houve uma inversão 
na demanda nos últimos dois anos, se-
gundo Psillakis. Agora 60% dos modelos 
são vendidos para o segmento de carga 
e 40% para o transporte de passageiros. 
“No mercado brasileiro a venda de fur-
gões tem sido impulsionada por vários 

fatores e o maior deles é a restrição de 
caminhão nos grandes centros urbanos”, 
destacou Maier. “As compras pela inter-
net também têm ajudado a alavancar as 
vendas destes modelos para a entrega 
dos produtos nos domicílios.”

Segundo Psillakis, da quantidade de 
Sprinter vendida de janeiro a maio deste 
ano, 45% foram para o transporte de pas-
sageiros, 30% para o segmento de carga 
e 20% para o mercado de chassi. A ex-
pectativa do diretor é que cresça no Brasil 
a venda de Sprinter na versão chassi por 
causa da demanda por este tipo de veícu-
lo para entregas nos grandes centros urba-
nos. “Esse modelo de Sprinter ainda tem 
volume pequeno de vendas no mercado 
brasileiro, mas deve ter aumento de parti-
cipação”, prevê o executivo.

Para colocar a nova linha Sprinter em 
produção, a Mercedes-Benz investiu 
mais de US$ 100 milhões na fábrica da 

Argentina. A estimativa de Psillakis é que 
as vendas do novo comercial leve come-
cem a deslanchar no Brasil a partir do se-
gundo semestre. Ao longo do primeiro se-
mestre a montadora fi cou dois meses sem 
vender o modelo no Brasil por causa da 
difi culdade de trazer o veículo da Argenti-
na para o Brasil por questões políticas que 
afetaram as transações comerciais entre os 
dois países. “Ainda temos 1.200 unidades 
da Sprinter paradas no porto do Rio de Ja-
neiro”, disse Jefferson Ferrarez, gerente de 
vendas de vans da Mercedes no Brasil.

MOTORIZAÇÃO – Além da mudança ex-
terna e do maior conforto interno, a nova 
linha Sprinter também está mais potente 
com a nova geração de motores OM 651 
LA biturbo de 4 cilindros. A versão 311 CDI 
Street passa a contar com motor de 114 cv 
(aproximadamente 5% mais potente). Já 
as versões 415 CDI e 515 CDI têm 

A nova família Sprinter oferece maior capacidade de carga, que vai de 7,5 m³ a 15,5 m³ 
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UTILITÁRIOS

NOVO CONCEITO DE ATENDIMENTO DA SPRINTER
Para enfrentar a alta competitividade no 

mercado de vans, a Mercedes-Benz inova 
em sua estratégia de atendimento e pas-
sa a comercializar a nova linha Sprinter em 
lojas exclusivas, denominada Van Center. 

A estrutura está montada em seis pon-
tos de atendimento, com as primeiras 
unidades localizadas em São Paulo, Rio 
de Janeiro e Belo Horizonte. Os planos 
da Mercedes é ter 13 Van Center no País. 
“Até 2013 teremos sete lojas dedicadas 
ao atendimento da Sprinter”, afi rma Di-
mitris Psillakis, diretor de vendas e ma-
rketing de automóveis e vans da Merce-
des-Benz do Brasil.

“Esta inauguração representa um mar-
co signifi cativo na preparação da nos-
sa rede de concessionários para melhor 
atendimento aos clientes do segmento, 
iniciativa que ganha ainda mais impulso 
com a implantação dos centros especia-
lizados em Sprinter em diversas regiões 
do País”, afi rma Joachim Maier, vice-pre-
sidente de vendas da Mercedes-Benz do 
Brasil. Os 200 pontos de vendas que a 
montadora tem no País estão homologa-
dos para vender a nova Sprinter.

No showroom haverá espaço para a 
exposição dos veículos de fábrica e dos 

modelos transformados por empresas 
parceiras. Também estará à disposição do 
cliente um serviço básico de manutenção, 
como verifi cação e troca de óleo, fi ltros e 
outros itens. O objetivo, segundo Maier, é 
facilitar o dia a dia do cliente, tornar mais 
ágil a prestação de serviço e assegurar a 
produtividade do veículo em suas ativida-
des de transporte.

Em casos de manutenções ou eventu-
ais reparos maiores, o serviço é direcio-
nado para a ofi cina do concessionário, 
que já dispõe de estrutura adequada e 
de amplo estoque de peças para garantir 
o rápido atendimento, com a qualidade 
Mercedes-Benz.

Segundo Maier, a área de pós-venda está 
preparada para dar suporte a toda rede de 
concessionários, com cerca de 2.000 itens 
de peças disponíveis em todo o país.

Além de aumentar os canais de venda 
e melhorar a infraestrutura para a linha 
Sprinter, a Mercedes também ampliou a 
estrutura de vendas, marketing e pós-
venda para garantir maior suporte aos 
concessionários e aos clientes. Segundo 
Psillakis, mais de 300 profi ssionais rece-
beram treinamento técnico e comercial 
para o novo modelo de negócio.

motorização de 146 cv, o que signifi ca um 
incremento de cerca de 13% na potência. 
Com maior potência e torque, os veículos 
Sprinter ganham mais agilidade no trânsi-
to, com melhores arrancadas e retomadas 
e também com maiores velocidades mé-
dias.

A nova linha Sprinter traz também ino-
vação tecnológica, com os dois eixos ba-
lanceadores Lanchester em seus motores.

A nova caixa de transmissão manual ZF 
ECO Gear 6S-450 de 6 velocidades propi-
cia redução no consumo de combustível. 
O novo câmbio favorece as manobras em 
velocidades baixas. Já a relação da sex-
ta marcha, 15% mais alta, contribui para 
manter a rotação do motor mais baixa, 
mesmo nas velocidades mais elevadas.

INTERIOR – O interior da Sprinter 2012 
foi totalmente modifi cado. O novo painel 
de instrumentos, o aumento do número 

de porta-objetos e a utilização de mate-
riais de alta qualidade valorizam o espaço 
interno e a ergonomia, segundo a empre-
sa. Isso também fi ca evidenciado no aces-
so aos comandos e na posição do volante 
em relação ao painel, que disponibiliza, 
opcionalmente, teclas para comunicação 
com o rádio e o telefone via Bluetooth. 
Além disso, a coluna de direção ajustável, 
tanto em altura como em profundidade, 
contribui para a melhor ergonomia.

A nova família Sprinter oferece maior 
capacidade de transporte de carga, que 
vai de 7,5 m³ a 15,5 m³. A porta lateral 
corrediça tem 182 cm de altura e 130 cm 

de largura. Isso permite o fácil carrega-
mento de um palete pela lateral do veí-
culo, o que também pode ser feito pela 
porta traseira, tornando mais ágil a movi-
mentação de produtos. 

A opção de abertura de 270 graus da 
porta traseira e a exclusiva versão com 
portas corrediças nas duas laterais do veí-
culo ampliam as possibilidades de carga 
e descarga em locais estreitos e de difícil 
acesso. Com duas opções de alturas in-
ternas (1,65 m e 1,95 m) e quatro compri-
mentos (5.245 mm/5.910 mm/6.940 mm/ 
7.340 mm), a linha de furgões Sprinter dá 
mais facilidades aos transportadores.

Interior da nova Sprinter foi totalmente 
modifi cado
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ENTREVISTA |  JÜRGEN ZIEGLER
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Mercedes fortalece produção
para satisfazer o mercado

Com um programa de investimentos, 
em quatro anos, quase três vezes maior 
que o realizado na última década, a Mer-
cedes-Benz do Brasil tem se preparado 
para a retomada do mercado, renovando 
sua linha de veículos comerciais, leves e 
pesados, e utilizando novas tecnologias, 
como a dos motores BlueTec 5, que obe-
dece às novas normais ambientais. 

Recentemente, a montadora fi nalizou a 
conversão de sua fábrica de automóveis 
em Juiz de Fora (MG) para a produção do 
caminhão leve Accelo – que até então era 

fabricado na planta de São Bernardo do 
Campo (SP) – e do top de linha extrape-
sado, o Actros, que antes era trazido da 
Alemanha, em CDU. Essa adaptação con-
sumiu cerca de R$ 450 milhões, ou 30% 
do valor do programa de investimentos de 
R$ 1,5 bilhão, de 2010 a 2013, e é con-
siderada a mais moderna do mundo, do 
setor automotivo. 

A transferência desse segmento da li-
nha montagem, do ABC para a fábrica 
de Juiz de Fora, liberou espaço na uni-
dade paulista para a instalação de novos 

equipamentos industriais para a produ-
ção de agregados. No ano passado foram 
fabricados ali 100 mil motores, 192 mil 
eixos e 60 mil transmissões.

“Estamos preparados para responder 
à alta demanda prevista para os negó-
cios de veículos comerciais no Brasil e 
na América Latina nos próximos anos”. 
Foi com esta certeza que o presidente 
da Mercedes-Benz do Brasil & CEO para 
América Latina, Jürgen Ziegler, conce-
deu esta entrevista exclusiva para a re-
vista Transporte Moderno. 

Transporte Moderno – Qual a estra-
tégia da Mercedes-Benz do Brasil para  
atender ao competitivo mercado nacio-
nal de vendas de caminhões?
Jürgen Ziegler – A Mercedes-Benz do 
Brasil renovou recentemente de forma 
simultânea toda a sua linha de veículos 
comerciais disponível no mercado brasi-
leiro. Nossos produtos estão ainda mais 
econômicos, atendendo ao Proconve P7, 
com garantia de rentabilidade para o 
frotista; design moderno; e mantivemos 
a confiabilidade e elevados níveis de se-
gurança já tradicionais de nossa marca.
Além disso, desde janeiro deste ano, 
contamos com uma nova fábrica de ca-
minhões. Em nossa moderna e eficien-
te unidade localizada em Juiz de Fora 
(MG) produzimos o caminhão leve Ac-
celo e nosso top de linha, o extrapesa-
do Actros. Esse fato, juntamente com as 
ações de modernização de nossa fábrica 
em São Bernardo do Campo, elevou nos-
sa capacidade de produção. Com todas 

essas realizações, estamos preparados 
para responder à alta demanda prevista 
para os negócios de veículos comerciais 
no Brasil e na América Latina nos pró-
ximos anos. A empresa está ainda mais 
forte, mais rápida e mais competitiva.   

TM – A decisão de atrair os principais 
fornecedores da linha de montagem 
do Actros e do Accelo para dentro do 

parque industrial da Mercedes-Benz, em 
Juiz de Fora, terá continuidade? Além 
das quatro empresas que já se tornaram 
parceiras nesse local, quantas e quais 
outras fabricantes da cadeia de supri-
mentos deverão migrar para a região? 
Jürgen Ziegler – O parque de fornece-
dores agiliza o abastecimento da linha de 
montagem. Foi estabelecido na planta um 
“parque industrial de fornecedores”, cha-
mado de I-Park, com uma área de 35 mil 
metros quadrados, na qual estão sediadas 
três empresas provedoras de componentes 
e submontagens. Este conceito possibilita 
aperfeiçoar a entrega de diferentes conjun-
tos, em forma de kits, diretamente na linha 
de montagem, seguindo o conceito just-in-
sequence. Com isso, temos uma redução 
dos custos logísticos e maior fl exibilidade, 
com elevado nível de qualidade. 
As empresas Maxion, Randon e Seeber 
já estão instaladas e operam suas fá-
bricas, na maior parte da área disponí-
vel. No local, são montados longarinas 

“A chegada de novos 
players no mercado 
latino-americano é 

um movimento esperado, 
devido à alta atratividade 

presente neste”

� AMARILIS BERTACHINI
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e subsistemas, bem como pintadas as 
partes plásticas de peças, entre outras 
atividades. Recentemente, a empresa 
Grammer, fornecedora de bancos para 
caminhões também se instalou na unida-
de de Juiz de Fora, em uma área próxima 
ao prédio de montagem de cabines.
Atualmente, grande parte do terreno 
onde foi construído o I-Park já se encon-
tra ocupado. No entanto, a Mercedes-
Benz continua a estimular que outros for-
necedores se instalem na região, mesmo 
que em locais externos à fábrica. O esta-
belecimento de novos fornecedores está 
relacionado também ao projeto de nacio-
nalização de Actros, que até 2014 estará 
concluído e terá alcançado a meta de que 
o caminhão tenha 72% de seu conteúdo 
feito no Brasil.  

TM – Do programa de investimentos de 
R$ 1,5 bilhão, de 2010 a 2013, quanto 
já foi aplicado e quanto ainda será gas-
to até o final do próximo ano e em quê?
Jürgen Ziegler – O programa de inves-
timento da Mercedes-Benz do Brasil é o 
maior do segmento no País. Entre 2010-
2013, a empresa está investindo R$ 1,5 
bilhão para aumento de sua capacidade 
de produção em São Bernardo do Campo. 
Somente para a conversão da fábrica de 
Juiz de Fora em uma unidade produtora 
de caminhões, a Mercedes-Benz investiu 
R$ 450 mil desse total. O restante do re-
curso está sendo aplicado em pesquisa e 
desenvolvimento de novas tecnologias, 
incluindo os motores compatíveis com o 
Proconve P7, assim como testes com bio-
combustíveis e novos produtos. A moder-
nização das áreas de produção, logística e 
pós-vendas também faz parte do progra-
ma, assim como melhorias nos serviços 
oferecidos aos colaboradores da empresa 
como, por exemplo, em seu ambulatório, 
e aprimoramentos nos processos, em bus-
ca de maior efi ciência ambiental.

TM – Sobre os negócios de exportação 

e importação, como está a concorrência 
com os fabricantes de caminhões chine-
ses? O que deve acontecer nesse campo 
nos próximos anos?
Jürgen Ziegler – A chegada de novos 
players no mercado latino-americano é 
um movimento esperado, devido à alta 
atratividade presente neste. No entanto, 
para alcançar o sucesso nesse mercado é 
necessário apresentar um diverso e amplo 
portifólio de produtos, veículos com apro-
priados recursos tecnológicos, excelência 
em vendas e ampla rede de pós-vendas. 
Nesse cenário, a Mercedes-Benz do Bra-
sil se destaca, pois além dos quesitos 
acima tem como diferenciais o acesso ao 
know-how do maior produtor de cami-
nhões do mundo – a Daimler Trucks – e 
ainda a experiência no desenvolvimento 
de produtos para o território brasileiro, 
juntamente com a tradição em produção 
local. Com isso, acrescentamos ainda 
mais valor aos nossos produtos.

TM – Após a chegada do Euro 5, como o 
senhor vê o futuro do setor de caminhões 

no Brasil, para os próximos cinco anos, 
em termos de novas tecnologias?
Jürgen Ziegler – Como parte da rede 
de desenvolvimento mundial da Daimler 
Trucks, a Mercedes-Benz do Brasil com-
partilha da estratégia “Shaping Future 
Transportation” – “Moldando o Futuro 
do Transporte”, que se baseia em três 
principais áreas. A primeira é a segu-
rança, onde contribuímos, por exemplo, 
com o sistema de orientação de faixa de 
rolagem, sistema de controle de proxi-
midade, câmbio Powershift e assistente 
ativo de frenagem. A segunda área é a 
de custo de operação, com o uso de tec-
nologias que permitam o menor consu-
mo de combustível e a otimização dos 
custos operacionais, bem como pós-ven-
das e áreas de serviços altamente capa-
citadas. A terceira área refere-se ao bai-
xo nível de emissões, com tecnologias 
limpas, como a dos motores BlueTec 5 e 
permanentes testes com combustíveis al-
ternativos. Um exemplo disso é o nosso 
caminhão Actros, que representa o veícu-
lo mais tecnológico do mercado brasileiro.o.o.oooooooooooooooo...oooooo..ooooooooooooooo.o.o.oooo.ooooooo.oooooo.

Jürgen Ziegler, presidente da Mercedes-Benz do Brasil & CEO para América Latina
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Mercado estacionado 
acirra a competição
Com uma redução de apenas 300 unidades nas vendas em relação 2011, 
o segmento de furgões é objeto de intensa disputa pelos fabricantes 
que vêm renovando seus produtos, cada vez mais equipados

COMERCIAIS LEVES

� SONIA MORAES

EM MEIO A UMA DISPUTA ALTAMENTE 
acirrada das montadoras que se esforçam 
para aumentar a participação no mercado 
de furgões, a Kombi, da Volkswagen, vem 
mantendo a liderança no mercado brasilei-
ro, com o emplacamento de 10.021 uni-
dades no acumulado de janeiro a maio de 
2012. Com este volume, que é 1,17% su-
perior ao mesmo período de 2011 (9.905 
unidades), o modelo garantiu 29% de 
participação no segmento, cujas vendas 
de modelos de todas as marcas que com-
petem nesta categoria totalizaram 34.554 
unidades, ante 34.859 emplacadas nos 

cinco meses de 2011, segundo a Federa-
ção Nacional da Distribuição de Veículos 
Automotores (Fenabrave).

Para ampliar suas fatias de mercado, as 
montadoras utilizam todos os meios ao seu 
alcance como reposicionamento de preços, 
aumento do leque de opcionais e atendi-
mento dedicado a clientes especializados.

O segundo lugar neste mercado fi cou 
com o Ducato da Fiat, que vendeu 4.092 
unidades nos cinco meses do ano, volume 
26,32% inferior as 5.554 unidades empla-
cadas de janeiro a maio de 2011, reduzindo 
a sua participação de 15,93% para 11,84%.

 O K 2500 da Kia foi o terceiro colocado, 
com 3.755 unidades licenciadas, 8,25% 
menos que no acumulado dos cinco me-
ses de 2011, cujas vendas atingiram 4.093 
unidades, e a fatia foi de 10,87%. O HR 
da Hyundai assegurou a quarta posição 
no segmento ao vender 3.600 unidades, 
8,39% abaixo do mesmo período de 2011 
(3.930 unidades) e obteve 10,42% des-
te mercado. O Master da Renault garan-
tiu o quinto lugar no ranking ao emplacar 
2.965 unidades, volume 6,38% maior que 
de janeiro a maio do ano anterior (2.787 
unidades) e a fatia foi de 8,58%; o Daily 
da Iveco foi o sexto colocado, com 2.293 
unidades vendidas, 20,68% a mais que no 
mesmo período de 2011 (1.900 unidades).

A Renault já está comercializando no 
mercado o furgão leve que atende as novas 
normas de emissões de poluentes. Segundo 
a montadora, desde março, a linha Master 
2012/2013 está saindo do Complexo Ayr-
ton Senna, em São José dos Pinhais (PR), de 
acordo com as exigências do Proconve L6. 
Para se enquadrar na nova legislação o mo-
tor 2.5 dCi 16V que equipa o furgão Master 
passou a contar com o sistema EGR (Recir-
culação dos Gases de Escape). 

Somando todas as versões da Sprinter 
a Mercedes emplacou no acumulado de 
janeiro a maio 2.317 unidades, volume 
13,68% superior aos cinco meses de 2011, 
quando emplacou 2.038 unidades, fi cando 
com a sétima posição no ranking. A partir 

Iveco Daily
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de junho a Mercedes começou a vender no 
mercado brasileiro a linha Sprinter 2012, 
totalmente remodelada, nas versões chassi 
cabine, van e furgão.

Neste mercado, onde os furgões fabri-
cados no Brasil detêm maior participação 
nas vendas nacionais, a Ford Caminhões 
vem mantendo bom desempenho com o 
seu modelo importado da Europa, a van 
Transit. Apesar de ocupar o oitavo lugar na 
lista de emplacamento de furgões no País, 
o modelo teve um aumento de 27,28% nas 
vendas de janeiro a maio, com 1.936 uni-
dades licenciadas e a sua fatia foi de 5,6% 
do mercado. No mesmo período de 2011 
emplacou 1.521 unidades no País.

O Transit fi cou à frente do Boxer da Peu-
geot, que vendeu 1.225 unidades, 20,5% 
abaixo dos cinco meses de 2011 (1.541 
unidades); da Sprinter 313 da Mercedes-
Benz, que emplacou 990 unidades, 2,59% 
superior a igual período do ano anterior, e 
do Jumper da Citroën, cujas vendas tota-
lizaram 947 unidades, 16,78% abaixo de 
2011 (1.138 unidades). 

PERFIL INOVADOR – Para Marcel Bue-
no, supervisor de marketing e vendas da 
Ford Caminhões, o bom desempenho da 
van Transit no mercado brasileiro deve-
se ao seu perfi l inovador, que garante o 
mesmo conforto de um automóvel, além 

do elevado conteúdo tecnológico, com 
alguns itens ainda pouco conhecidos no 
País. “Além do conforto e dos diversos 
itens de série, como o sistema antitrava-
mento das rodas (ABS), airbag e sistema 
de controle de estabilidade (ESP), o Tran-
sit garantiu um posicionamento de preço 
no mercado brasileiro”, observa Bueno. 
“Depois de um período de adaptação, o 
veículo também conseguiu uma boa ima-
gem no segmento.” 

O modelo que chegou ao País no fi nal de 
2008, proveniente da Turquia, desembar-
ca em solo brasileiro pelo porto de Cama-
çari (BA). No mercado brasileiro o veículo 
é vendido por meio de fi nanciamento da 
Ford Credit, braço fi nanceiro da Ford Mo-
tor Company no Brasil. “A Ford tem tra-
balhado com estoque de segurança para 
garantir o abastecimento da sua rede de 
concessionárias e atender toda a demanda 
do País”, comenta o supervisor.

Hoje a van Transit é vendida nas 140 re-
vendas de caminhões que a Ford mantém 
no País. Diante do sucesso que o veículo 
vem tendo no País, a Ford planeja abrir 
uma fi lial exclusiva para atender os clien-
tes do modelo. “A intenção da empresa é 
instalar pontos de venda para atender o 
cliente no local”, diz Bueno. “Já temos uma 
equipe treinada para dar suporte ao cliente 
em todo o território nacional.”

Ao todo são três versões da Transit que a 
Ford Caminhões traz para o País: a de pas-
sageiros, o furgão com teto alto e o mode-
lo chassi para aplicação logística com capa-
cidade até 3,5 toneladas. Segundo Bueno, 
a demanda pela versão chassi cabine está 
crescendo muito na região metropolitana 
em vários setores de distribuição de cargas 
em geral. O furgão curto tem 7 m³ de ca-
pacidade para carga e o furgão longo tem 
espaço para de 11,3 m³ de carga.

Com capacidade para 13 passageiros 
mais o motorista, a van Transit é, segundo 
a montadora, o veículo mais completo da 
categoria e o que oferece menor custo de 
manutenção do mercado. O modelo conta 
com muitos itens de conforto de série, como 
direção hidráulica, vidros, travas e retroviso-
res elétricos, ar-condicionado e controle do 
rádio na barra da direção. “O grande apelo 
deste veículo no mercado brasileiro é a se-
gurança e o conforto”, diz Bueno.

Diante da boa receptividade do Transit 
no mercado brasileiro, a expectativa da 
Ford, segundo o supervisor de vendas, é 
conseguir neste ano um crescimento entre 
2% e 3,5% de participação no mercado e 
vender cerca de 4.000 unidades neste ano. 
“Se o veículo mantiver o bom desempenho 
ao longo do ano, as vendas poderão supe-
rar as 4.132 unidades vendidas em 2011”, 
diz o executivo.

Ford Transit 

Renault Master



20 | TRANSPORTE MODERNO - 453

Motorista profi ssional 
já vive uma nova era
Lei que disciplina exercício da profi ssão está em vigor e vai estabelecer 
novos padrões para operação dos transportes

LEGISLAÇÃO

� WAGNER  OLIVEIRA

JÁ ESTÁ EM VIGOR A NOVA LEI 12.691 
que disciplina a relação do capital e o 
trabalho no exercício da atividade de 
motorista profissional – indivíduo que 
conduz veículo de carga acima de 4.536 
quilos, escolar e de passageiros com 
mais de dez lugares. Com a nova legisla-
ção, o transporte no Brasil entra em uma 

nova era, na qual empresas e profissio-
nais têm novas responsabilidades e di-
reitos na busca de um melhor padrão de 
comportamento, conduta e ética. 

Embora a elaboração da lei esteja sen-
do discutida pelos representantes de en-
tidades de classe ligadas aos transpor-
tes e sindicatos trabalhistas desde 2007, 

a entrada em vigor no dia 17 de junho 
– 45 dias após a promulgação do texto 
pela presidente Dilma Rousseff – pegou 
muitas empresas de surpresa, pois mui-
tos esperavam por um prazo de pelo me-
nos 180 dias para que a nova legislação 
fosse digerida e entendida. Sem o prazo,  
todos têm de se enquadrar. 

O Conselho Nacional de Trânsito (Con-
tran) também já publicou portaria no Di-
ário Ofi cial da União normatizando a for-
ma como os agentes públicos de trânsito, 
entre eles as Polícias Rodoviária Federal 
e Estadual, vão fi scalizar o cumprimento 
das normas. Até 45 dias após a publica-
ção da lei, policiais vão orientar os mo-
toristas a cumprir os procedimentos. De-
pois, começarão a aplicar sanções.

Os assuntos de maior destaque são 
os itens da norma que obrigam os pro-
fissionais do volante a descansar 30 mi-
nutos a cada quatro horas ininterruptas 
de direção. A lei também determina des-
canso diário de 11 horas a cada dia, que 
pode ser fracionada em nove horas con-
secutivas mais duas horas (veja quadro 
na pág. 22). Caberá aos profi ssionais e às 
transportadores zelarem pelo cumprimento 
da lei, facilitando a aferição dos dados por 
meios eletrônicos, tacógrafos ou um pron-
tuário de viagem do profi ssional. A auto-
ridade policial poderá reter o veículo em 
caso de descumprimento até que o moto-
rista cumpra o horário de descanso. 

A cada quatro horas na direção, motorista será obrigado a descansar 30 minutos
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Pela lei, as empresas também terão 
o direito de fazer exames aleatórios em 
profissionais para evitar o uso de drogas 
de seus profissionais. Neste ponto, já há 
questionamentos jurídicos, pois a Cons-
tituição garante a todos o direito de não 
produzir provas contra si.

Na eminência de entrada em vigor da 
lei, as empresas correram para tentar en-
tender todos os meandros da legislação. 
Num dos seminários organizados pelo 
Sindicato das Empresas de Transporte 
de Cargas de Campinas e Região (Sin-
dicamp) para debater o assuntou reu-
niu cerca de 700 pessoas na unidade do 
Serviço Social do Transporte (Sest) e o 
Serviço Nacional de Aprendizagem do 
Transporte (Senat) da cidade. Autorida-
des da Justiça do Trabalho e do Ministé-
rio Público participaram para esclarecer 
dúvidas. “Também para nós é uma nova 
legislação. Até que se crie jurisprudência 
sobre o assunto leva algum tempo”, afir-
mou o desembargador do Trabalho Lou-
rival Ferreira dos Santos. 

“Está todo mundo muito preocupado 

em entender tudo isso direitinho”, afir-
mou o presidente do Sindicato das Em-
presas de Transportes de Carga de São 
Paulo e Região (Setcesp), Francisco Pelú-
cio. “Ninguém é contra os avanços que a 
lei possibilita, mas temos de saber deta-
lhadamente o que é que vai mudar para 

ninguém sair prejudicado, pois os trans-
portes cada vez mais vêm arcando com o 
ônus de enfrentar custos crescentes por 
força da formalização do setor.”

“Chegou a hora de as empresas dos 
transportes saírem da zona de confor-
to”, vaticinou Flávio Benatti, presidente 
NTC&Logística (Associação Nacional do 
Transporte de Cargas e Logística). “Sei 
da ansiedade que a nova lei tem provo-
cado entre as empresas do setor, mas 
está na hora de todos entenderem que 
chegou o momento de uma ampla pro-
fissionalização. Não há mais a possibili-
dade de retroagirmos”, afirmou.

“A lei dá mais segurança jurídica às 
empresas no que diz respeito às relações 
trabalhistas com os motoristas profissio-
nais contratados e autônomos ao tra-
zer regras claras para o setor”, declarou 
Carlos Panzan, presidente do Sindicamp. 
“Não acredito que os empresários  este-
jam com medo, mas preocupados em ter 
um entendimento exato do quanto terão 
de custos, responsabilidades e obriga-
ções com a  legislação”, reforçou.

Flavio Benatti, da NTC&Logística: “Empresá-
rios têm de sair da zona de conforto”

Para transportadores, com a nova lei o tempo de viagem pode aumentar em até 60%, elevando o custo do frete 
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O empresário campineiro Oswaldo 
Caixeta, também integrante da direção 
do Sindicamp, afirmou que o aumento 
de custo na operação de todos os seg-
mentos do transportes será inevitável. 
“A sociedade inteira vai ter de pagar, 
pois a lei envolve novos procedimentos 
para quem dirige, produz, opera, embar-
ca e recebe a carga. Não vamos ter como 
fugir disso”, observou.

Segundo ele, uma viagem de 3.000 
quilômetros que atualmente é feita em 
três dias passará a durar até quatro dias 
e meio. “Os valores do frete poderão au-
mentar até 30%. Mas não para por aí. A 
recepção da mercadoria terá de ser feita 
fora do horário comercial – quem rece-
be a carga no destino final tem de cola-
borar. A sociedade precisará também se 
adaptar para que a lei funcione”, disse.

Caixeta acrescentou que em regiões 
metropolitanas as transportadoras  terão 
de trabalhar com dois motoristas, o que 
vai encarecer o custo dos transportes. 
“Além da dificuldade de tráfego, existe 
a questão da restrição nos grandes cen-
tros que prejudica o abastecimento de 
mercadorias, obrigando que dois moto-
ristas trabalhem juntos. Só isso implica 
aumento de até R$ 8 mil por custo traba-
lhista em cada veículo”, ressaltou. 

Segundo Ubiraci Cavalcanti, diretor 
da transportadora Atlas, a companhia já 
começou a treinar seus motoristas para 
cumprir o tempo de jornada, além de 
estudar os detalhes da legislação. “La-
mentamos apenas que o governo, mais 
uma vez, se negou a cumprir a sua parte, 
pois a presidente Dilma vetou do proje-
to a norma que previa a construção de 
bolsões para o descanso dos motoristas 
em diversas localidades do País. Quan-
do não houver condições seguras, como 
é que o profissional vai parar em locais 
ermos, ainda mais com os altos índices 
de roubos de cargas que enfrentamos?”, 
questionou o executivo.

Apesar dos questionamentos e inquie-
tudes, o empresariado concorda que o 
Brasil entra numa era até de maior civi-
lidade nas estradas. “Com o motorista 
melhor preparado e mais descansado, os 
altos índices de acidentes nas estradas 
provocados por cansaço e uso de drogas 
para prolongar a jornada tendem a dimi-
nuir drasticamente”, afi rmou Cavalcanti.

Ao adotar a nova lei, o Brasil simples-
mente normatiza uma atividade que há 
muito tempo já tem regras claras em 
outros países. Nos Estados Unidos, por 
exemplo, é obrigatório o descanso de 12 
horas por dia. Aqui do lado, no Chile, o 
motorista profissional para por uma hora 
a cada cinco ininterruptas de trabalho.

Se é para o benefício de todo a so-
ciedade por que demorou tanto tempo 
para a lei ser implantada? “Aqui no Bra-
sil as coisas sempre são mais difíceis, 
mais complicadas”, argumentou Caixeta. 
“O País é muito grande, o setor é frag-
mentado e, para que haja uma compre-
ensão e cumprimento equânime da lei 
por todos os envolvidos, é preciso mui-
ta discussão, muita informação. Caso 

contrário, a lei não pega”, avaliou.
Flavio Benatti disse que cada setor dos 

transportes vai ter de se repensar. “A car-
ga fracionada terá uma conduta diferente 
da perigosa. Cada segmento terá de se 
entender melhor, saber dimensionar cada 
detalhe da operação. Insisto que nós dos 
transportes teremos de sermos muito 
mais efi cientes daqui para frente”, disse.

Para Benatti, o mesmo raciocínio 
vale para o motorista autônomo. “Não 
adianta mais ele fazer jornadas extenu-
antes, pois, se for pego pelas autorida-
des do trânsito, ficará retido até cumprir 
o tempo de parada que determina a lei”, 
emendou.

Caixeta admite também que as empre-
sas do setor podem ser obrigadas a con-
tratar mais e a comprar novos equipa-
mentos. “Uma coisa é certa: teremos de 
ter caminhões cada vez mais novos, pois, 
com o tempo de viagem mais demorado, 
os veículos terão de ser cada vez mais efi -
cientes. Se um caminhão que leva quatro 
dias para fazer um frete de 3 mil quilô-
metros fi car parado mais um período por 
pane, o prejuízo é certo”, assegurou.

FISCALIZAÇÃO DO TEMPO DE DIREÇÃO DO MOTORISTA PROFISSIONAL

• Intervalo mínimo de 30 minutos para cada 4h de direção ininterrupta
• 11h de descanso dentro do período de 24h, podendo ser fracionada em 9h + 2h
• Em situações excepcionais, poderá ser prorrogado em uma hora o tempo de direção
• Não serão computadas interrupções involuntárias decorrentes de engarrafamentos
• É de responsabilidade do motorista o controle do tempo de direção
• Motoristas contratados ou autônomos terão de portar fi cha de trabalho das últimas   
   24 horas
• Fiscalização também por tacógrafo, meios eletrônicos e diário de bordo
• Ficha deverá conter matrícula, nome do profi ssional, data, hora e local da fi scalização   
   quando houver infração
• Agente de trânsito pode recolher documentos do veículo até que o horário de parada  
   seja cumprido
• Medidas valem para motoristas de condução de escolares e de passageiros acima de 
   dez lugares e de cargas acima de 4.536 quilos   
    Fonte: Resolução 405 do Contran

LEGISLAÇÃO
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Com as soluções específicas para o gerenciamento 
de frotas da Sascar, você tem à disposição monitoramento 
completo e comportamental da sua frota, permitindo  
a padronização da condução dos veículos para prevenir 
o risco de acidentes, redução de custos excessivos com 
combustível e assim prolongar a vida útil da sua frota  
e maximizar os lucros da sua empresa.

Há 13 anos no mercado, a Sascar é apaixonada pela 
inovação, por isso está entre as líderes nacionais em 
telemetria, gestão de risco e logística para sua frota.

CONTROLE

GESTÃO

OPERAÇÃO.
total na frota

E TELEMETRIA
DE FROTAS

é economia em cada

SASCAR FACEBOOK.COM/SASCAROFICIAL   TWITTER.COM/SASCAROFICIAL

 4002 6004 (GRANDES CENTROS)
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Ao aproveitar uma lacuna de mercado, Manaus ganha a Transpo Amazônia – 1ª Feira e Con-
gresso Internacional de Transporte e Logística, evento que vai reunir especialistas, empresá-
rios, técnicos, profi ssionais ligados ao setor e grandes expositores no Centro de Convenções 
entre os dias 26 e 28 deste mês. 

Promovido pela Federação das Empresas de Logística de Transporte e Agenciamento de Car-
gas da Amazônia (FETR), o encontro tem organização e comercialização da Marcelo Fontana 
Promoções e Eventos, além de contar com apoio da Associação Brasileira de Transporte, Logís-
tica e Carga (ABTC) e Confederação Nacional do Transporte (CNT).

Os visitantes terão contato com tudo o que há de mais moderno envolvendo o universo da  
operação do transporte e logística na Amazônia. Serviços e equipamentos presentes em to-
das as etapas, como veículos, tecnologia e rastreamento serão apresentados dentro das mais 
avançadas práticas e processos utilizados no mundo. 

Empresas de ponta do setor confi rmaram participação. Entre os cerca de 60 expositores, 
marcam presença a Transportes Bertolini, Log-In, do Grupo Vale, MAN/Resende, Mercedes/
Mardisa, Onix,  Apisul, Sotreq, Grupo Hermasa, e Scania/Supermac.

No dia de abertura, o presidente do Instituto de Logística e Supply Chain (Ilos), Paulo Fleury, 
professor  da Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), ministra a palestra “As vantagens 
e os desafi os da utilização do transporte intermodal na região amazônica”.

No segundo dia, o empresário Irani Bertolini, presidente da Fetramaz e diretor-presidente da 
Transportes Bertolini, discorre sobre “A evolução do transporte de cargas na Amazônia”. No 
dia de encerramento, a Câmara Interamericana de Transporte (CIT) realiza assembleia ordiná-
ria geral. 

Com a iniciativa da Transpo Amazônia, a região ganha um importante incentivo para se dina-
mizar. O evento chega para se fi rmar e impulsionar todos os negócios ligados aos transportes 
e logística.
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EXPOSITORES
01 - IMPERMAZON
02 - LINEX
03 - EXSIS
04 - MARAJÓ DIESEL
05 e 06 - SOTREQ
07 - SUPERMAC/SCANIA
08 e 09 - MAQUIPEL
10 - POWERTEC/LEMPAR
11/12/13/46 - ONIXSAT
14A  MEGATECH POWER
14B -TOMIASI

15 - FETRAMAZ
16 - EMBALATEC
17 - ADVANTIS
18 - GRUPO HERMASA 
19 - RZD PETRÓLEO
20A - SCR
20B - ATM
22 e 23 - SETCAM
24 e 25 - SINDINAVAL/SEBRAE
26 - DI GREGÓRIO/SUPER TERMINAIS
27 - TRANSPORTES AIAPUA

28 - SEST SENAT
29A - CAEX
29B - MOTONORTE
29C - LINK MONITORAMENTO
30 e 31- CNA/LIBRA
32 - COSTEIRA
33  - APISUL
34 - SUFRAMA
35 - MAN/REZENDE
36 - LOG-IN
37- BERTOLINI SIST. DE ARMAZENAGEM

38 - FIEAM CIEAM
39A - LINAVE
39B - MERCEDES BENZ/MARDISA
40 - PORTO CHIBATÃO
41 - FORD/KONRAD/MONTTANA
42 - TRANSP. BERTOLINI/BECONAL
43 - VOLVO/APAVEL
44 e 45 - RASTRON
61 - IITA
68 - J.G. VENTURELLI - PAULISTA
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Incentivos reanimam 
a economia de Manaus
Proteção à indústria e prolongamento por mais 50 anos dos benefícios 
fi scais da Zona Franca vão trazer investimentos para Amazonas, o que 
deverá dinamizar os segmentos de logística e transporte 
� WAGNER OLIVEIRA

A ZONA FRANCA DE MANAUS GANHOU 
duas importantes contribuições do gover-
no federal para se manter como um im-
portante polo industrial. A mais recente 
delas foi o anúncio da medida que elava 
o Imposto sobre Produtos Industrializados 
(IPI) para proteger a produção local contra 
a concorrência de importados. A partir de 
setembro, micro-ondas, aparelhos de ar-
condicionado e motos fabricadas fora da 
região pagarão 35% a mais de imposto. 
Cerca de 90% da produção desses setores 
se encontram na Zona Franca.

Anteriormente, a presidente Dilma 

Rousseff sinalizou que vai permitir à Zona 
Franca de Manaus usufruir por mais 50 
anos benefícios fi scais previstos na Consti-
tuição, embora a decisão ainda precise da 
aprovação do Congresso Nacional. 

As duas medidas geraram uma onda de 
otimismo e devem dar o impulso necessá-
rio para que empresas planejem novos ci-
clos de investimentos para o Norte do País.  
Novas empresas de vários segmentos, prin-
cipalmente, ligadas ao setor de duas rodas, 
veículos, eletroeletrônicos e informática de-
vem confi rmar aportes na região com as 
medidas de incentivos, que também têm 

sido criticadas por incentivar protecionismo 
por parte das autoridades brasileiras.

A expectativa é de que haja grandes in-
vestimentos também por parte do setor 
público, onde o Plano Nacional de Logís-
tica e Transporte e o Norte Competitivo 
envolve grandes planos hidroviários, com 
construção de corredores, terminais, além 
de uma série de condições para melhorar a 
infraestrutura. Os investimentos privados, 
brasileiros e estrangeiros, têm tudo para 
vingar em razão do interesse a administra-
ção dos novos portos que estão previstos 
para Manaus.  

“Com a determinação da presidente, 
tudo muda”, acredita o empresário do 
peso de Irani Bertolini, um dos maiores 
nomes na operação de transportes na re-
gião. “Agora dá para fazer planejamento 
de longo prazo com a certeza de que as 
regras não serão alteradas nas próximas 
décadas”,  afi rmou ele, que é  diretor-pre-
sidente da TBL (Transportes Bertolini), que 
atua na Amazônia com uma megaestru-
tura de terminais, balsas, empurradores, 
além de cerca de 2.000 carretas que fazem 
o transporte de produtos industrializados 
da região para o restante do Brasil e do 
País para os estados do Norte. Só no ano 
passado a TBL faturou R$ 377 milhões. 

A mesma visão de progresso tem Tho-
maz Nogueira, superintendente da Sufra-
ma (Superintendência da Zona Franca de 
Manaus), para quem os investimentos não 
terão incremento de uma hora para outra, 

Mantidos os benefícios fi scais na Zona Franca as empresas deverão elevar os investimentos

MANAUS
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mas tendem a aumentar o ritmo nos pró-
ximos anos. “Ao permitir à Zona Franca de 
Manaus usufruir por mais 50 anos dos be-
nefícios fi scais previstos na Constituição, 
o governo sinaliza a todos os segmentos 
econômicos que aposta no modelo como 
principal meio indutor de desenvolvimento 
na região”, declarou o executivo. 

“Desta forma”, afi rma ele, “o governo 
federal dá um sinal claro ao mercado que 
é seguro investir na região, fortalecendo 
todas as cadeias produtivas e garantindo 
o planejamento estratégico destes próxi-
mos 50 anos que incluem grande atenção 
à questão da logística, na qual o setor de 
transportes é a mola propulsora.” Segundo 
Nogueira, entre os meios disponíveis, cabe 
destacar um investimento cada vez maior 
na navegação, que é um dos principais ei-
xos do Plano Nacional de Logística e Trans-
porte e o Norte Competitivo e conduziu, em 
2011, 65,9% dos US$ 12 bilhões de insu-
mos importados pelo Amazonas em 2011.

 Enquanto no país como um todo a par-
ticipação das hidrovias na atual matriz do 
transporte de cargas está próxima dos 
4%, na região da fl oresta ela é estratégica 
e vital, principalmente no Estado do Ama-
zonas, onde os rios substituem as estra-
das, além de o modal aéreo ser insufi cien-
te para dar conta do dinamismo cada vez 
maior da economia do Norte.

 Dos 63 mil quilômetros de rios, lagos 
e lagoas existentes no Brasil, mais de 40 
mil quilômetros são potencialmente utili-
záveis. No entanto, a navegação comercial 
ocorre em 13 mil quilômetros, com signifi -
cativa concentração na Amazônia.

Em Manaus, novos investimentos devem 
dinamizar os transportes. A Suframa con-
cedeu área da antiga Siderama, próxima à 
BR-319,  para a construção do novo por-
to de Manaus. Estudos para licitar a obra 
estão com Secretaria Especial de Portos, 
que prometeu encerrar todo o processo li-
citatório, com a apresentação da empresa 
vencedora ainda neste primeiro semestre. 
A Log-In também tem planos de construir 

um porto privado na capital do Amazonas.
De acordo com a Suframa, as empresas 

instaladas no Polo Industrial de Manaus 
(PIM) tiveram um faturamento de mais de 
US$ 41 bilhões e geraram mais de 120 mil 
empregos diretos em 2011. Mesmo sendo 
uma área de benefícios fi scais, o volume 
de impostos federais no Polo Industrial de 
Manaus representou, em 2011, mais de 
59% de tudo o que foi arrecadado na 2ª 
Região Fiscal (Acre, Amapá, Amazonas, 
Pará, Rondônia e Roraima), fora um im-
pacto imensurável de ter criado condições 
para a geração de emprego e renda para 
milhões de brasileiros que, com a opção do 
PIM, ajudaram a manter intacta 98% da 
fl oresta nativa amazônica.

O orçamento da Suframa para 2012 é 
de R$ 514 milhões. O volume de novos 
empreendimentos no PIM mantém uma 
média histórica de 40 pedidos (entre ins-
talação, ampliação e diversifi cação) por 
mês. A cada dois meses ocorre a reunião 
do Conselho Administrativo da Suframa 
(CAS), onde estes pedidos são analisados. 
Para a primeira reunião do ano, ocorrida 
em fevereiro, já deram entrada na Suframa 
projetos que, juntos, prevêem US$ 1,2 mi-
lhão de investimentos totais. “Ainda que a 
decisão da presidente Dilma Rousseff não 
cause um impacto imediatamente, só a 
manutenção da média dos investimentos 

já pode ser considerada muito positiva”, 
disse Nogueira.  

Com os novos horizontes, só para este 
ano a Bertolini, por exemplo, espera um 
crescimento na receita entre 10% e 15% 
no transporte de cargas gerais e indus-
triais. Como reinveste quase toda sua re-
ceita líquida, a previsão é de incrementar 
a compra de balsas, empurradores e di-
namizar a estrutura de terminais próprios 
na região. “Nosso planejamento é sempre 
em função do potencial da região, que não 
para de crescer”, afi rma o empresário.  

O governador do Amazonas, Omar Aziz, 
aponta a garantia da competitividade e a 
abertura de novos segmentos de produ-
ção no Polo Industrial de Manaus como 
os maiores desafi os para a região. “Temos 
de estar preparados para manter a com-
petitividade de Zona Franca, gerando mais 
oportunidades”, enfatiza.  

 Aziz lembrou que a evolução no con-
sumo no mercado nacional e nas expor-
tações nos últimos anos impulsionou o 
crescimento econômico e o faturamento 
do PIM, fortalecendo principalmente os 
setores de eletroeletrônicos e duas rodas. 
Ele destacou, porém, que, mesmo em boa 
fase, a economia local registrou perdas 
com o esvaziamento de setores importan-
tes em virtude de medidas adotadas pelo 
governo federal ou resultado da “guerra 

Consumo nacional e exportações impulsionaram a capital amazonense

Foto de Manaus com os barcos
de passageiros
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fi scal” entre os estados, que diminuíram 
a competitividade da produção do PIM. 

 Como desafi o para o crescimento do 
transportes, Bertolini afi rmou que é preo-
cupação entre os operadores a construção 
de hidrelétricas, principalmente, no rio Ma-
deira, que se não tiverem um bom planeja-
mento podem prejudicar a navegabilidade.

Além dos empresários, várias esferas 
dos governos estaduais da região e federal 
acompanham a questão. Mas a boa notícia 
é que estão previstas ações para estrutu-
ração de corredores hidroviários na região 
amazônia. No Corredor do Madeira, o ob-
jetivo é aumentar o tempo de navegação 
de sete para dez meses para escoamento 
da produção de soja do Centro-Oeste e 
Rondônia, gerando aumento de capacida-
de de transporte para 10 milhões de to-
neladas/ano e redução de custos operacio-
nais dos portos e terminais. 

Os trechos estão: no Rio Madeira (Por-
to Velho/RO – Itacoatiara/AM), que, com  
1.156 quilômetros, tem custo previsto de 
R$ 466 milhões. No Rio Amazonas (Itaco-
atiara/AM – Manaus/AM) a ideia é investir 
R$ 20 milhões para melhorar a navegabili-
dade em 240 quilômetros.  

No Corredor do Tapajós a intenção é 
garantir um melhor escoamento da pro-
dução agrícola na região e redução dos 
custos logísticos do transporte de cargas 

provenientes das BR-163 e BR-230 com a 
retirada de caminhões do trecho até San-
tarém (PA). O trecho de 290 quilômetros 
entre  Miritituba (PA) e Santarém terá re-
cursos de R$ 48 milhões.

No Corredor Tapajós, o governo preten-
de garantir melhor escoamento da pro-
dução agrícola na região e redução dos 
custos logísticos do transporte de cargas 
provenientes das BR-163 e 240 quilôme-
tros de trecho fl uvial, com recursos de R$ 
20 milhões. Já o Corredor do Tocantins, o 
objetivo é a ampliar a extensão navegável 
em direção à região central do País, visan-
do o escoamento de grãos, fertilizantes e 
minérios, e aproveitamento do potencial 
de operação das eclusas de Tucuruí – 70 
milhões de toneladas/ano. O corredor in-
clui o trecho Imperatriz/MA – Vila do Con-
de/PA, que tem extensão de 900 quilôme-
tros. O orçamento prevê injeção de R$ 805 
milhões neste corredor. 

“Só há hidrovia se houver navegabili-
dade, que não existe sem meio ambiente 
preservado, matas ciliares protegidas e rios 
sãos”, afi rma o diretor-geral da Agência 
Nacional de Transportes Aquaviários (An-
taq), Fernando Fialho. 

A região hidrográfi ca Amazônica con-
centra 82% da frota do transporte de car-
ga ou 1.071 embarcações. Em seguida, 
estão as regiões hidrográfi cas do Paraná, 

com 132 embarcações (10,1%);  Paraguai, 
com 80 embarcações (6%); Atlântico Sul, 
com 17 embarcações (1,3%) e São Fran-
cisco, com oito (06,%). O restante da fro-
ta de navegação interior é composta por 
embarcações das empresas de transporte 
estadual e de operadores. 

Os principais itens levados pela nave-
gação interior são os relacionados com o 
comércio exterior, como minério de fer-
ro, bauxita e soja. Os graneis sólidos re-
presentam 67% das cargas transportadas 
pela navegação interior; 67% das cargas 
levadas por cabotagem e 69% da carga 
transportada no longo curgo.

Atualmente, 23% das cargas transpor-
tadas no território brasileiro são feitas por 
ferrovias, enquanto 59% ocorrem em ro-
dovias, 14% por meio de aquavias (cabo-
tagem e navegação interior) e 4% através 
de transporte aéreo e dutos. Mas os custos 
hidroviários levam vantagem sobre os ou-
tros. Quando se comparam os modais de 
transporte, sabe-se que o custo de 1.000 
toneladas transportadas por quilômetro é 
de US$ 56 na rodovia, de US$17 na ferro-
via e de US$9 na hidrovia.  

Para a Antaq, o transporte fl uvial de car-
gas tem três principais vantagens para os 
usuários em relação aos demais. A primei-
ra: custo menor de frete. O segundo aspec-
to positivo é a maior segurança em relação 
ao transporte rodoviário, tanto pela redução 
de risco de acidentes quanto pela ausência 
de prática do roubo de cargas. Estudos mos-
tram que de cada 20 acidentes nas rodovias 
federais, cinco envolvem veículos de cargas; 
nas regiões Sul e Sudeste essa proporção 
chega a 14 acidentes envolvendo caminhões 
a cada 21 ocorrências.

A terceira vantagem das hidrovias é a 
melhor imagem em relação à responsabi-
lidade socioambiental dos usuários, uma 
vez que esse modal apresenta menor 
emissão de CO2 por tonelada transporta-
da, maior efi ciência energética e menores 
custos de implantação e manutenção da 
infraestrutura associada.    

Foto de ponte de Manaus 

Manaus melhora a infraestrutura, como a nova ponte, à espera de novos investimentos

MANAUS
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“Região Amazônica 
ainda não tem hidrovias”

Com cerca de 22 mil quilômetros de rios 
navegáveis, a Amazônia ainda não tem hi-
drovias. Pelo menos não no conceito técni-
co do que signifi ca uma hidrovia – via fl uvial 
com sinalização adequada em toda a sua ex-
tensão, cartas náuticas atualizadas, identifi -
cação do principal canal de navegação em 
todo o leito, plataformas de embarque e de-
sembarque de passageiros e cargas e obras 
contínuas para a manutenção e contenção 
de desbarrancamentos e correções durante 
cheias e vazantes, entre outros itens. 

A constatação não é de nenhum leigo, 
mas da maior autoridade da Marinha na 
região da Amazônia Ocidental, que englo-
ba os estados do Amazonas, Rondônia, 
Roraima e Acre. Para o almirante Antonio 
Carlos Frade Carneiro, comandante do 9º 
Distrito Naval, a navegação na Amazônia, 
apesar do potencial, ainda não ocorre de 

forma totalmente profi ssionalizada – des-
de os tempos da colonização até os dias 
atuais impera um certo improviso. 

 Para o militar de alta patente, se hou-
vesse maior investimento na infraestrutura 

do transporte fl uvial a economia da região 
poderia fi car muito mais dinâmica, já que as 
hidrovias têm custos muito menores quan-
do comparados ao do transporte de pas-
sageiros e de cargas em rodovias, ferrovias 
e aeroportos, além de o modal gerar baixo 
impacto ambiental. “É o modal considerado 
em todo o mundo o de menor impacto ao 
meio ambiente, tanto no que diz respeito à 
hidrovia quanto se refere às operações das 
embarcações”, diz o almirante. 

“Ao contrário de uma rodovia ou ferro-
via, a hidrovia não se constrói. Você faz 
intervenções em leitos navegáveis que ga-
rantem o transporte hidroviário em quais-
quer circunstâncias”, reforça. De seu gabi-
nete, em Manaus, o almirante, que ocupa 
o comando do 9º. Distrito Naval há um ano 
e dois meses, concedeu entrevista a Trans-
porte Moderno, apresentada a seguir.

Transporte Moderno – Qual é o papel 
da Marinha na Amazônia, região onde as 
hidrovias têm um papel crucial?
Almirante Frade Carneiro – Com mais 
de 22 mil quilômetros de extensão de 
rios navegáveis, os rios têm um papel vi-
tal para o desenvolvimento da Amazônia, 
cuja economia depende em grande escala 
do transporte fl uvial de cargas e passagei-
ros. Como a região tem baixa possibilida-
de para a construção de ferrovias e rodo-
vias, e onde a infraestrutura aeroportuária 
é mínima e de expansão cara, o transpor-
te fl uvial exerce um papel preponderante 
em razão de levar vantagem sobre os ou-
tros modais. Além de gerar menos impac-
tos ambientais, o transporte fl uvial é muito 

mais barato por sua grande capacidade de 
escoamento e por necessitar de um volume 
menor de investimentos para se viabilizar 
economicamente.

TM – Qual o futuro das hidrovias na 
Amazônia?
Almirante Frade Carneiro – Na região 
da Amazônia não temos hidrovias na con-
cepção completa do termo. 

TM – Não?
Almirante Frade Carneiro – Não. Po-
demos considerar que a única hidrovia que 
temos no Brasil é a Tietê-Paraná, que re-
almente possui uma infraestrutura  que se 
encaixa na defi nição técnica do que seja 

uma hidrovia. No Norte, temos navegação 
feita em rios que oferecem boa navegabili-
dade. Mas não são todos que contam com 
navegabilidade segura e ininterrupta du-
rante todo o ano. Em alguns, ela só ocorre 
durante seis meses ao ano por não haver 
uma infraestrutura adequada que garan-
te o tráfego contínuo de embarcações. 
Em período de secas, muitos rios perdem 
as condições ideais para o transporte de 
passageiros e cargas para embarcações de 
grande porte. Só as embarcações menores 
conseguem navegar, diminuindo a escala e 
prejudicando o fator econômico. 

TM – O que falta para transformar os rios 
navegáveis da Amazônia em hidrovias? 

Almirante Antonio Carlos Frade Carneiro, 
comandante do 9o Distrito Naval

ENTREVISTA |  ALMIRANTE FRADE CARNEIRO

� WAGNER OLIVEIRA
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Almirante Frade Carneiro – Uma cons-
tante aplicação de recursos fi nanceiros por 
parte de todas as esferas de governo. Pre-
cisamos ter uma moderna infraestrutura 
de terminais portuários para o embarque 
e desembarque de passageiros e cargas. 
Fazer constantemente a correção e a ma-
nutenção dos leitos dos rios que se modi-
fi cam com as constantes enchentes e va-
zantes. Identifi cação do canal principal de 
navegação. Temos de ter a atualização das 
cartas náuticas, sinalização dos trechos 
mais perigosos, balizamento, auxílios à 
navegação, desassoreamento e aprofun-
damento de trechos, entre outras obras. 
Uma hidrovia tem de oferecer as mesmas 
condições de segurança de uma rodovia 
ou ferrovia. Os usuários precisam ter con-
dições adequadas para usá-las durante 24 
horas, de dia e de noite, com bom ou mau 
tempo. As embarcações têm de ter infor-
mações para saberem, por exemplo, iden-
tifi car em quais locais se encontram.

TM – Com esse investimento, a navegação 
poderia ter melhor aproveitamento?
Almirante Frade Carneiro – Correto. 
Poderíamos tirar o máximo proveito au-
mentando a capacidade de transpor-
tes e barateando o custo de produtos 

e insumos para a sociedade com o au-
mento da escala. Veja um exemplo: 
existem rios na Europa, como o Reno 
(atravessa a Alemanha e a França en-
tre outros países), que são menores e, 
portanto, teriam potencial de navega-
ção menor que muitos dos nossos rios 
da Amazônia, mas que por investimen-
tos foram transformados em pujantes 
hidrovias, que os tornaram muito mais 
importantes na movimentação de car-
gas e passageiros por contar com uma 
infraestrutura adequada para a navega-
ção durante o ano inteiro. Precisamos de 
investimentos que deixem nossa navega-
ção hidroviária mais moderna e segura.

TM – Os investimentos que vêm sendo 
feitos pelos governos ainda não são su-
fi cientes?
Almirante Frade Carneiro – Cabe ao 
Ministério do Transporte e Planejamento a 
execução das obras nos rios para sua trans-
formação em hidrovias. Sabemos que há 
planos de investimentos que dependem de 
dotação orçamentária. Mas algumas ações 
poderiam contribuir para o transporte hi-
droviário. Por exemplo: a hidrelétrica de Tu-
curuí, no rio Tocantins (Pará), só teve sua 
eclusa inaugurada recentemente, depois de 

mais de uma década da construção da usi-
na, mesmo assim com baixo aproveitamen-
to de seu potencial. Apesar de estar no pro-
jeto, as eclusas das novas usinas de Santo 
Antonio e a de Jirau, ambas no Rio Madeira 
(1.115 quilômetros de extensão) na região 
de Porto Velho, na Rondônia, não estão 
sendo construídas, o que gera um problema 
com a interrupção de navegação em trechos 
que poderiam ser utilizados como alternati-
va para escoar a produção agrícola do Cen-
tro-Oeste para outros países, de diversos 
cantos do mundo, inclusive proporcionando 
a ligação futura do Oceano Pacífi co e Atlân-
tico pelo Rio Amazonas. 

TM – Como a comunidade participa desta 
questão?
Almirante Frade Carneiro – O que 
precisamos entender é que os rios são 
perenes e proporcionam o seu uso múl-
tiplo. Não podemos intervir definitiva-
mente no rio para apenas um propósi-
to, mas sim pensarmos e garantirmos o 
seu uso para múltiplas atividades, con-
forme já determina a lei brasileira. Estes 
rios precisam ter seus comitês de bacias 
constituídos e ali se discutir, até quase à 
exaustão, todas as possibilidade do rio, 
preservando-os para sempre e atenden-
do todo os usos para a comunidade.

TM – Qual é a estrutura da Marinha na 
região?
Almirante Frade Carneiro – Estou no 
comando do 9º Distrito Naval, que englo-
ba os estados do Amazonas, Rondônia, 
Roraima e Acre, na Amazônia Ocidental. 
Já a Amazônia Oriental, que envolve os 
estados do Pará, Amapá, Tocantins, Ma-
ranhão e Piauí estão sob a jurisdição do  
4º Distrito Naval. Sob meu comando, es-
tão duas capitanias, uma delegacia fl uvial 
e sete agências, que dão suporte e for-
mação aos profi ssionais que operam na 
Marinha Mercante, fi scalizam a navega-
ção e a poluição causada pelas embarca-
ções. O efetivo da Marinha na região da 

Plano da Marinha visa modernizar a frota operante na Amazônia até 2030
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Amazônia Ocidental em Manaus. Atual-
mente, os marinheiros de diversas gradua-
ções, que trabalham a Amazônia Ocidental 
são formados fora daqui, principalmente 
no Rio de Janeiro e em Belém. Com a for-
mação aqui em Manaus dos trabalhadores 
da Marinha Mercante, a partir do ano que 
vem, poderemos oferecer mais cursos, de 
diversas categorias e cargas horárias.

TM – A tecnologia de rastreamento, já 
oferecida em larga escala pelo mercado, 
melhorou a segurança para as embarca-
ções que navegam pela região?
Almirante Frade – Sim, ela contribuiu 
muito para a segurança e se constituiu 
numa importante fonte de informação em 
uma região de grandes dimensões e bastan-
te capilarizada. Segundo estudos da Antaq, 
o emprego da tecnologia e investimentos 
nos rios da região têm potencial para multi-
plicar movimentação de cargas e passagei-
ros, gerando novos serviços e riquezas para 
a região, nos próximos 20 anos.  

TM – Resumindo, como o senhor vê atu-
almente o aproveitamento da navegação 
nos rios da região Norte?
Almirante Frade – Sem dúvida, temos 
de perseguir o caminho da profi ssionaliza-
ção e do investimento para aproveitar to-
talmente o potencial dos nossos rios, que 
não estão sendo explorados na sua maior 
capacidade. Com isto, vamos conseguir re-
duzir o custo da navegação para o empre-
sariado. Com uma estrutura mais efi ciente, 
podemos transportar mais com uso de me-
nos equipamentos. Ao otimizarmos a ope-
ração logística, os preços caem e toda a 
sociedade ganha com serviços melhores, 
mais ágeis e seguros. Quem habita esta 
região terá o progresso chegando com 
muito maior rapidez e com certeza esta-
remos assegurando a presença do estado 
nas nossas fronteiras, contribuindo para a 
preservação do meio ambiente e garantin-
do a nossa tão cobiçada Amazônia. 

ENTREVISTA |  ALMIRANTE FRADE CARNEIRO

Amazônia Ocidental é de cerca de 2.700 
pessoas, que também fazem a fi scaliza-
ção e segurança, monitoramento e patru-
lhamento do território por via fl uvial.

TM – Qual o tamanho da frota da Marinha 
na Amazônia Ocidental?
Almirante Frade Carneiro – Temos cin-
co navios-patrulha fl uviais, quatro navios 
de assistência hospitalar (conhecidos como 
Navios da Esperança), cinco helicópteros, 
e dezenas de lanchas de diversos tama-
nhos. Toda nossa frota não soma uma cen-
tena de embarcações. 

TM – Esse efetivo e frota são sufi cientes?
Almirante Frade Carneiro – Não. Mas 
existem ações contempladas no Plano de 
Articulação e Equipamentos da Marinha 
(Paemb), que prevê, até 2030, de acordo 
com as dotações orçamentárias, moderni-
zação, construção e aumento do efetivo, 
no qual todos os Distritos Navais serão 
contemplados. Em razão das difi culdades 
do Orçamento e da crise pelo qual o mun-
do atravessa, o andamento do cronograma 

está abaixo do desejado. 

TM – Em razão do transporte na Amazô-
nia de cargas e pessoas ter muita impor-
tância na Amazônia, qual é a relação da 
Marinha com os empresários, especial-
mente dos transportes?
Almirante Frade Carneiro – Sem dúvi-
da nenhuma, é o da parceria. A Marinha 
tem um papel muito importante na forma-
ção dos marinheiros que atuam na Mari-
nha Mercante. É a Marinha que prepara 
todo pessoal e dá o suporte à formação 
dos aquaviários e fl uviários. Por ano, na 
nossa região, são formadas cerca de  500 
pessoas para operar pequenas e grandes 
embarcações. Damos preparo acadêmi-
co, já que muitos dos candidatos possuem 
formação inadequada. Nossa oferta ainda 
está abaixo das expectativas das necessi-
dades, o que gera uma demanda reprimi-
da. Mas nós vamos oferecer mais cursos, 
todos gratuitos. Pretendemos inaugurar 
um centro de formação de fl uviários em 
2013, como extensão do ensino profi s-
sional marítimo da Capitania Fluvial da 

Navio patrulha vigia território e fi scaliza embarcações dos rios da Amazônia
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O resultado só é bom 
para a gente quando é bom para 
a sua empresa e o Brasil.
Conheça algumas das grandes operações realizadas em 2011.

Transportes

R$ 88.333.000,00
Prestação de Fiança

R$ 300.000.000,00
Emissão 

de Debêntures

R$ 78.700.000,00
Soluções 

de Investimento

US$ 1,760,780,000.00
Short Term 

Pre-Export Finance

R$ 113.000.000,00
Emissão 

de Debêntures

R$ 805.829.747,37
Soluções 

de Investimento

R$ 35.680.000,00
Soluções 

de Investimento

R$ 150.000.000,00
Emissão 

de Debêntures

R$ 40.000.000,00
Capital de Giro

R$ 100.000.000,00
Soluções de Giro

US$ 169,000,000.00
Import Finance

Papel e Celulose

US$ 60,000,000.00
Long Term 

Pre-Export Finance

R$ 39.641.582,51
Soluções 

de Investimento

US$ 114,000,000.00
Short Term 

Pre-Export Finance

R$ 350.000.000,00
Soluções de Giro

US$ 200,000,000.00
Long Term 

Pre-Export Finance

US$ 21,275,600.00
Short Term 

Pre-Export Finance

Químico

R$ 101.543.024,51
Soluções de Giro

R$ 1.397.142.654,32
Soluções de Giro

R$ 467.709.183,88
Soluções de Giro

US$ 28,000,000.00
Short Term 

Pre-Export Finance

R$ 32.199.229,89
Soluções de Giro

US$ 68,000,000.00
Short Term 

Pre-Export Finance

Automotivo

R$ 49.000.000,00
Capital de Giro

R$ 202.148.084,80
Soluções 

de Investimento
Short Term 

Pre-Export Finance

US$ 244,776,433.00
Import Finance

R$ 40.000.000,00
Long Term 

Pre-Export Finance

R$ 75.000.000,00
Soluções de Giro

R$ 40.000.000,00
Long Term 

Pre-Export Finance

€ 100,000,000.00
Revolving 

Credit Facility

US$ 104,723,776.89
Short Term 

Pre-Export Finance

US$ 49,154,022.20
Short Term 

Pre-Export Finance

R$ 75.948.799,99
Long Term 

Pre-Export Finance

US$ 22,699,317.36
Short Term 

Pre-Export Finance

Soluções de Giro Soluções de Giro

Soluções de Giro

R$ 280.000.000,00
Nota de Crédito 
de Exportação

R$ 32.000.000,00
Capital de Giro

US$ 150,000,000.00
Long Term 

Pre-Export Finance

Logística

R$ 80.000.000,00
Capital de Giro

R$ 40.500.000,00
Capital de Giro

US$ 22,000,000.00
Capital de Giro

R$ 160.000.000,00
Notas Promissórias

R$ 50.000.000,00
Prestação de Fiança

R$ 60.000.000,00
Emissão 

de Debêntures

SAC 0800 729 0722 – Ouvidoria BB 0800 729 5678�����������	��
���	�
�������������0800 729 0088 ou acesse bb.com.br/corporate
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Manaus sonha com 
a pavimentação da BR-319
Conclusão de trecho de 370 quilômetros no miolo da fl oresta dá
integração via terrestre da capital amazonense ao restante do Brasil 

� WAGNER OLIVEIRA

A CONCLUSÃO DA PAVIMENTAÇÃO DAS 
rodovias BR-319 e BR-163 é uma reivindi-
cação não só do empresariado, mas tem o 
engajamento de toda a sociedade da re-
gião amazônica por se tratarem de obras 

importantes para toda a comunidade. A 
opinião é do empresário Irani Bertolini, 
gaúcho de nascimento, mas radicado há 
muitas décadas em Manaus e dono de 
uma das maiores empresas de transporte 

e logística do Brasil. “A conclusão des-
sas duas estradas tiraria os amazonen-
ses do isolamento, já que hoje só chega 
a Manaus por barco ou avião”, afi rmou.  
“Além disso, o tempo de escoamento de 

Trecho de 370 km da rodovia BR-319 no meio da fl oresta só será recuperado quando houver a licença ambiental

INFRAESTRUTURA
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mercadorias produzidas na Zona Franca e 
no Polo Industrial de Manaus e vindas de 
outras partes do País ganharia maior rapi-
dez, diminuindo custos para os transportes 
e dinamizando a economia da região.”  

Apesar do empenho pessoal do ex-pre-
sidente Lula e de contar com o apoio da 
presidente Dilma Rousseff, a liberação do 
asfaltamento de um trecho de 370 quilô-
metros no miolo da BR-319 ainda depen-
de da concessão de licenças ambientais. A 
obra também tem empenho do governa-
dor do Amazonas, Omar Aziz, que busca 
novas formas de desenvolvimento susten-
tável que garantam avanço do Índice de 
Desenvolvimento Humano (IDH) para a re-
gião amazônica. A região que corresponde 
a 60% do território brasileiro representa 
apenas 8% do PIB nacional.  

A solução para atender os críticos da 
conclusão da via tida como prioritária 
para Manaus foi o desenvolvimento do 
conceito de rodovia-parque na BR-319, 
com uma novo modelo de ocupação esta-
tal na Amazônia, preservando a fauna e a 
fl ora de região ao se tomar cuidados para 
evitar a migração e ocupação desordena-
da da fl oresta. 

A licença custa a sair em razão das diver-
gências de opiniões entre o setor produtivo 
e ambientalistas, como o ecólogo america-
no Philip Fearnside, pesquisador do Insti-
tuto Nacional de Pesquisas da Amazônia 
(Inpa), que considera a conclusão da pavi-
mentação da BR-319, conhecida como Es-
trada da Integração, “desastrosa” para a 
Amazônia.  

Para o ambientalista, respeitado in-
ternacionalmente por seus estudos so-
bre aquecimento global, a rodovia, que 
no passado já foi totalmente asfaltada 
em sua extensão de 880 quilômetros, 
causaria degradação nas partes central 
e norte da Amazônia, por meio de es-
tradas laterais que incentivariam a mi-
gração e provocaria a degradação, com 
os consequentes danos ambientais e de 

grandes proporções no miolo da região. 
A BR-163, que liga Cuaibá (MT) a San-

tarém (PA), já conta com boa parte das 
obras de construção e revitalização conclu-
ídas, mas o envolvimento da construtora 
Delta no escândalo do bicheiro Carlinhos 
Cachoeira colocou novos pontos de inter-
rogação sobre a fi nalização dos trabalhos.  
Novos processos de licitação deverão es-
colher outras empreiteiras para terminar a 
obra, contratada via Programa de Acelera-
ção do Crescimento (PAC) por meio do De-
partamento Nacional de Infraestrutura do 
Transporte (Dnit). 

“Quando a BR-163 for concluída, a 
viagem entre o Pará e Manaus, que atu-
almente leva até cinco dias de barco, po-
derá ser diminuída em dois dias”, afi rmou 
Bertolini, que opera com diversos tipos de 
embarcações, como balsas, rebocadores e 
caminhões, na ligação da capital do Ama-
zonas com o restante do País. “Não é só os 

operadores de transportes que sofrem com 
isso, mas todas as pessoas que precisam 
se deslocar na região”, ressaltou.

O pesquisador Fearnside afi rmou que a 
BR-319 não é vital para a economia de Ma-
naus, muito menos para a sobrevivência 
da capital. De acordo com ele, é até 19% 
mais barato levar produtos das fábricas de 
Manaus para São Paulo usando o sistema 
atual de barcas e rodovia do que pela BR-
319. Para o ambientalista, seria mais van-
tajoso investir em um porto melhor, pro 
exemplo, e levar a carga em contêineres 
por navios oceânicos, via cabotagem, até 
Santos. “Isto seria 37% mais barato que 
o sistema atual segundo estudo feito por 
pesquisadores”, declarou ele.

A solução da rodovia-parque na BR-319 
prevê a colocação de telas de proteção cer-
cando dos dois lados da pista no trecho 
crítico de 370 quilômetros, além da insta-
lação de passarelas e túneis para 

Quando a BR-163 for concluída, a viagem entre o Pará e Manaus, que atualmente leva até 
cinco dias de barco, poderá ser diminuída em dois dias
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a passagem de animais 
silvestres. As passagens 
de fauna têm a fi nalidade 
de evitar o atropelamen-
to de animais. Elas foram 
indicadas pelo Progra-
ma de Monitoramento 
de Fauna desenvolvido 
pelo DNIT e incorpora-
das para atender condi-
cionante es- tipulada em 
TAC (Termo de Ajuste de 
Conduta) fi rmado entre o 
Dnit e o Ibama para em-
preendimentos rodoviá-
rios na BR-319 no estado 
do Amazonas. Ao utilizar 
o conceito de rodovia-parque, o governo 
tenta evitar a ocupação da região central 
da Amazônia, preservando a fl oresta.

Por mais que tinham tido empenho das 
várias esferas de governo, a autorização 
defi nitiva das autoridades ambientais ain-
da não foi dada para a conclusão da BR-
319, que pelo cronograma do Programa de 
Aceleração do Crescimento (PAC) deveria 
estar concluído em 2013. “Alguém que 
queira sair de carro hoje de Manaus tem 
de colocar o veículo em uma balsa e se di-
rigir, geralmente, para Belém. Não pode-
mos mais conviver com esse isolamento”, 
afi rmou o empresário Bertolini.  

As cheias na região amazônica no mês 
passado revelaram com a natureza interfe-
re na operação da BR-319, principalmente 
no estado do Amazonas, na saída de Ma-
naus. A rodovia apresentou vários pontos 
de alagamento por causa do período chu-
voso na região Norte. Em alguns pontos, o 
espelho d’água de 40 centímetros de pro-
fundidade levou perigo para o trânsito de 
veículos leves.   

 O Exército Brasileiro também parti-
cipou do trecho de recuperação do tre-
cho na região de Porto Velho e, quando 
a estrada for liberada para conclusão, a 
manutenção e conservação da rodovia 

fi carão a cargo dos militares. A BR-319 
tem um traçado diagonal na Amazônia 
Ocidental. Oitocentos e cinquenta e oito 
dos seus 880 quilômetros estão localiza-
dos no Amazonas.  

A BR-319 foi inaugurada em 1973 du-
rante o regime militar, dentro do contexto 
de colonização da Amazônia. Alguns anos 
depois a rodovia se tornou intransponível 
na prática. Por esse motivo, as margens 
da rodovia sofrem menos com grilagem 
e o desmatamento do que outras partes 
da Amazônia, mas por outro lado o aces-
so a Manaus tem que ser feito por barco 
ou avião, não havendo serviço regular de 
ônibus entre Manaus e a maior parte do 
País. O percurso de barco entre Porto Ve-
lho e Manaus leva cerca de quatro dias. 

Em 2005, o governo federal anunciou a 
recuperação da BR-319. As obras come-
çaram em novembro de 2008, com duas 
frentes de trabalho partindo dos extremos 
da rodovia. De acordo com pesquisadores 
e críticos da obras, caso não sejam acom-
panhadas de ações governamentais sem 
precedentes na Amazônia, levarão ao des-
matamento e ocupação desordenada do 
entorno da rodovia. 

A recuperação do trecho intermediário 
de 370 quilômetros da BR-319, entre o km 

250 e  km 655,7, foi sub-
metida a um Estudo de 
Impacto Ambiental (EIA) 
executado pela Univer-
sidade Federal do Ama-
zonas (Ufam) e fi naliza-
do no início de 2009. A 
avaliação positiva do EIA 
pelo IBAM permitirá a 
emissão das licenças am-
bientais para o início das 
obras. No entanto, devi-
do a inconsistências no 
estudo, o processo de li-
cenciamento encontra-se 
paralisado.

TURISMO – Outra importante rota que 
deverá dinamizar a economia do Amazo-
nas é a BR-174, rota que liga Manaus a Ro-
raima. A via também dá acesso ao Caribe 
venezuelano e já tem campanha do Minis-
tério do Turismo para levar brasileiros ao 
país vizinho e atrair estrangeiros para a re-
gião Norte do Brasil. 

Um dos objetivos é que a BR-174 se tor-
ne um roteiro internacionalizado, pois está 
prevista sua integração com o lado vene-
zuelano. Com isso, turistas europeus e ame-
ricanos que visitam a savana da Venuzue-
la possam também passar pelo Brasil. Ao 
longo do seus 992 quilômetros de exten-
são, a rodovia passa pelo marco da Linha 
do Equador, o Parque Nacional do Viruá, a 
Praia Grande, em Boa Vista, a Serra do Te-
pequém, em Amajari, e o Monte Roraima, 
em Pacaraima, além de atravessar reservas 
indígenas e comunidades rurais.   

Cachoeiras, corredeiras, grutas e ca-
vernas e ainda a reserva indígena dos 
waimiri-atroari também estão incluídas 
no roteiro. Um dos atrativos e os seg-
mentos turísticos explorados dentro da 
Rota 174, tanto no mercado nacional e 
internacional, são ecoturismo, aventura, 
observação de pássaros, turismo cientí-
fico e antropológico.

INFRAESTRUTURA
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A SOLUÇÃO DE PESO
PARA UMA GESTÃO  DE FRETES PRÁTICA E FLEXÍVEL. 

Ticket FreteMD é a solução ideal para o pagamento de frete, 
combustível e demais despesas do caminhoneiro.

E ainda oferece a flexibilidade de um dos maiores bancos do país e a praticidade 
do mais moderno sistema de pagamento de pedágios do Brasil.

www.ticketfrete.com.br
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Governo estuda concessões 
à iniciativa privada
Para especialistas, a realização de concessões poderia apressar 
os investimentos nos rios da Amazônia, responsáveis pela 
movimentação de cargas e passageiros

� WAGNER OLIVEIRA

O GOVERNO TEM PLANOS DE OFERECER 
à iniciativa privada o modal hidroviário por 
meio de concessões. A ideia foi levantada 
pelo diretor-geral do Departamento Na-
cional de Infraestruturta de Transportes 
(Dnit), Jorge Fraxe, em audiência realizada 
no Senado. Ao explicar seu plano a parla-
mentares, o executivo disse que gostaria 
que 2012 fosse o ano das hidrovias.

Desde o ano passado, órgãos ligados 
aos transportes comentavam em Brasília 

a possibilidade de o governo realizar 
um Programa de Aceleração do Cresci-
mento (PAC) exclusivo para as hidrovias, 
que destinaria cerca de R$ 2,7 bilhões 
para obras, principalmente nos corredo-
res Oeste-Norte (Rio Madeira) e Centro-
Norte (Rio Tocantins), dois dos princi-
pais eixos de escoamento da produção 
agrícola e mineral. Mas, por enquanto, 
nenhuma medida foi anunciada.

Para especialistas, a realização de 

concessões poderia apressar os investi-
mentos nos rios da Amazônia, responsá-
veis pela movimentação de cargas e pas-
sageiros. “A iniciativa privada já faz muitos 
investimentos próprios, mas poderia par-
ticipar muito mais no desenvolvimento 
da infraestrutura”, considera o empresá-
rio Irani Bertolini, proprietário de uma das 
maiores empresas de transporte e logística 
da Amazônia que leva o seu nome.

 Segundo o almirante Antonio Carlos 
Frade Carneiro, comandante do 9º Dis-
trito Naval da Amazônia Ocidental, os 
rios da Amazônia ainda não contam com 
toda a infraestrutura necessária para 
uma hidrovia. “Com a aplicação contí-
nua de investimentos, o potencial da na-
vegação aumentaria muito”, disse.

Como maior produtora de grãos, a re-
gião do Cerrado depende de hidrovias 
para a redução do custo de transporte até 
os portos, que vão fazer a ligação da pro-
dução agrícola e mineral brasileira com 
vários países em todos os continentes.

Estudos de agências de regulação, 
como Agência Nacional de Transporte 
Aquático (Antaq), mostram que poderia 
se aumentar a capacidade de transporte 
das hidrovias do Madeira (extensão de 
1.115 quilômetros entre Porto Velho-RO 
até Itacoatiara-AM), e do Rio Tocantins 
(790 quilômetros entre a hidrelétrica de 

Poder público não realiza investimentos necessários para dinamizar hidrovias

HIDROVIAS
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Tucuruí e o porto de Vila do Conde, no 
município de Barcarena-PA).

A concessão fluvial em regiões do 
Centro-Oeste e Norte do Brasil poderiam 
apressar obras como o desassoreamen-
to do leito, sinalização e balizamento 
que permitiriam elevar a capacidade do 
transporte de cargas de 8 milhões para 
20 milhões de toneladas ao ano no Rio 
Madeira, que este ano deverá ter as usi-
nas de Santo Antonio e Jirau, na região 
de Porto Velho, inauguradas.

Segundo técnicos da Antaq, também 
existe a necessidade de aprofundamento 
de trechos do Rio Amazonas para possibi-
litar o aumento do volume de carga trans-
portada entre Itacotiara e Manaus. A si-
tuação é ainda mais crítica na hidrovia do 
Tocantins. Depois de mais de uma década, 
as eclusas da hidrelétrica de Tucuruí foram 
inauguradas ao custo de R$ 1,5 bilhão, 

mas atualmente rendem bem abaixo do 
seu potencial em razão de uma pedreira, 
denominada Pedra do Lourenço, que im-
pede a navegação plena entre a usina e 
Marabá (PA), ligada à Estrada de Ferro Ca-
rajás. Com as obras na hidrovia, a capa-
cidade, que atualmente é de 1 milhão de 
toneladas por ano, poderia aumentar para 
70 milhões de toneladas por ano. 

Um exemplo bem sucedido de parceria 
entre o governo e o setor privado ocor-
re na Hidrovia Tietê-Paraná. A Transpe-
tro, subsidiária da Petrobras, usará a hi-
drovia a partir de 2013 para transportar 
etanol produzido em São Paulo, Mato 
Grosso, Goiás e Minas Gerais em barcos 
até a cidade de Anhembi (SP), de onde 
o combustível será ligado por um duto à 
refinaria de Paulínia.

 O mesmo exemplo poderia ser adota-
do pela Vale, que está construindo uma 

siderúrgica em Marabá, ao executar in-
vestimentos na Hidrovia do Tocantins 
para aumentar o potencial de navegação 
e benefi ciar não só a empresa, mas tam-
bém produtores rurais.

 O Dnit divulgou nota em que informa 
que a concessão de obras em hidrovias, 
como dragagem e contenção de barra-
gens para a iniciativa privada, encon-
tra-se em fase de estudos e sem prazo 
definido para conclusão. A expectativa 
é que o projeto seja apresentado no se-
gundo semestre para avaliação da presi-
dente Dilma Roussef. 

Levantamento da Antaq indica para este 
ano a utilização de 12.800 quilômetros de 
transporte fl uvial no País. Com os investi-
mentos públicos e privados (se for aprova-
do o projeto), o País poderia ampliar para 
26.400 quilômetros em 2023 o potencial de 
navegação por rios.   
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Log-In investe 
no mercado manauara
Empresa de cabotagem iniciou atracações no Porto de Manaus 
em 2010, depois entrou em serviço de joint venture e agora amplia 
atuação com navios próprios
� RENATA PASSOS

AS OPERAÇÕES NO PORTO DE MANAUS ES-
tão entre os focos de negócios da Log-In Lo-
gística Intermodal, empresa coligada à Vale 
com atuação no mercado de cabotagem e lo-
gística. Segundo o diretor comercial da com-
panhia, Fábio Sicchetino, a companhia iniciou 
as atracações no porto de Manaus em 2010, 
quando comprava slot (espaço nas embar-
cações) de um armador. “Como tivemos um 
resultado interessante, em outubro de 2010, 
iniciamos uma joint venture com outro ar-
mador (MercosulLine) para realizar o serviço 
Amazonas, operado por quatro navios, sen-
do um da Log-In”, declara o executivo. 

Com operações em portos do Sul, Sudes-
te, Nordeste e Manaus, o Serviço Amazo-
nas (SAM) tem ganhado representativida-
de nos negócios da companhia. Em 2011, 
a empresa passou a operar com navios pró-
prios, inicialmente com o Log-In Amazônia 
(1.700 TEU) e posteriormente com o Log-In 

Jacarandá (2.800 TEU). “Já defi nimos que 
vamos colocar mais um navio neste serviço. 
Nosso planejamento estratégico identifi cou 
que há alguns segmentos industriais com 
forte crescimento. Hoje, transportamos car-
gas dos setores de eletroeletrônico e linha 
branca no sentido Sul e alimentos, bebidas 
e itens de higiene e limpeza para o porto de 
Manaus”, informa Sicchetino.

POSSIBILIDADES DE CRESCIMENTO – 
Segundo Sicchetino, a empresa tem obser-
vado as projeções de aumento do PIB das 
regiões Norte e Nordeste, inclusive com índi-
ce superior ao do crescimento do País, o que 
também representou expansão da demanda 
de consumo na região. “Além disso, é impor-
tante considerar a migração das classes D e 
E para a C, que signifi ca o aumento do con-
sumo de eletroeletrônicos e eletrodomésticos 
em todo País”, afi rma.

No começo deste ano, a Log-In Logística 
Intermodal transportou cerca de 8 mil bicicle-
tas da Caloi, no trajeto entre Manaus e São 
Paulo, para um evento ciclístico. Em média, 
a Log-In transporta 50 contêineres por mês 
para a Caloi, maior produtora de bicicletas da 
América Latina, e cliente da Log-In desde ju-
lho de 2011. O transporte intermodal é feito 
entre a fábrica da Caloi em Manaus e o mer-
cado consumidor do Sudeste.

O executivo informa que os navios estão 
perto da capacidade, apesar de reconhecer 
que no ano passado as embarcações estavam 
mais cheias. “No entanto, já percebemos um 
esforço do governo, como a redução do IPI e 
dos juros, para que o consumo seja retomado. 
No segundo semestre, o mercado vai crescer 
muito e vai faltar capacidade”, estima.

Sicchetino lembra que é importante consi-
derar não apenas o crescimento do mercado 
em si. “Também há a migração da carga do 
modal rodoviário para a cabotagem. Sabemos 
que a carga mais adequada para a cabotagem 
é aquela que precisa ser movimentada a uma 
distância superior a 1.500 km e cuja indústria 
ou centro de distribuição estejam localizados 
até 200 km da costa”, detalha.

Segundo o executivo, seguindo esses crité-
rios, na média nacional, para cada contêiner 
transportado na cabotagem há três movimen-
tados no rodoviário que podem migrar para a 
navegação costeira. Ou seja, existe o potencial 
de quadriplicar o volume. “No caso de Ma-
naus, nossa expectativa é que, no mínimo, o 
movimento possa ser duplicado”, diz.

Para atender essa demanda, a empre-
sa conta com um plano de construção de 

TRANSPORTE AQUAVIÁRIO

Log-In Jacarandá, segundo cargueiro da empresa a entrar em operação no Serviço Amazonas



| 43TRANSPORTE MODERNO - 453 | 43TRANSPORTE MODERNO - 453

cinco embarcações de 2.800 TEU de ca-
pacidade. Os navios Log-In Jacarandá e 
Log-In Jatobá já foram entregues. Os ou-
tros serão entregues até o fi nal de 2014. 
“Quando a frota estiver renovada, tam-
bém poderemos afretar mais navios. Esta-
mos estudando o modelo para ver quantas 
embarcações vamos empregar em Ma-
naus. Pode não acontecer na velocidade 
que gostaríamos, mas o fato é que Manaus 
será um porto potencial deste novo mode-
lo”, conta.

O executivo lembra que fatores climáti-
cos também são acompanhados de perto na 
operação. “No fi nal do ano, sempre há baixa 
no volume de água do rio. Em 2010, foi mais 
grave. No ano passado, essa baixa não foi 
tão acentuada. Por três ou quatro semanas, 
as operações fi cam prejudicadas e é preciso 
reduzir a capacidade de ocupação dos navios 
em até 50%. Contudo, com mais navios em 
operação poderemos agregar capacidade.”

Para ganhar mercado, a empresa tam-
bém foca na operação porta a porta e 
conta com parceria com duas empresas 
de transporte rodoviário para atender os 
clientes do segmento eletroeletrônico. 
“Contamos com equipes que formam cé-
lulas integradas para um monitoramento 
mais preciso deste tipo de carga”, comenta.

Apesar de mais demorada, podendo a 
operação porta a porta de Manaus para 
o interior de São Paulo levar entre 18 e 
20 dias, ante a metade do tempo por ca-
minhão, por exemplo, a cabotagem traz 
uma série de vantagens, segundo o exe-
cutivo. “O custo pode ficar entre 30% e 
40% mais barato. Além disso, há menos 
avaria e roubo de carga, o que conse-
quentemente barateia o valor do seguro. 
Vale destacar ainda a questão ambiental 
em relação à emissão de CO². A emis-
são da cabotagem é um quarto em rela-
ção ao transporte rodoviário. Isso é um 
benefício a mais para as empresas mul-
tinacionais que muitas vezes têm débi-
tos ambientais no exterior e fazem essa 
compensação aqui no Brasil”, afirma.

Pertencente ao Grupo André Maggi, 
a Hermasa Navegação da Amazônia, 
especializada em transporte hidroviário, 
é uma das empresas mais importantes 
em operação na região e é responsável 
pelo um constante vai e vem de barca-
ças pelos rios da Amazônia. A compa-
nhia iniciou as atividades em 1997 dian-
te da necessidade de viabilização do 
Corredor Noroeste de Exportação, por 
onde é escoada a produção de grãos 
das regiões noroeste de Mato Grosso e 
sul de Rondônia. Depois disso não pa-
rou de crescer e já emprega 749 funcio-
nários apenas no seu complexo portu-
ário e operacional de Itacoatiara (AM). 

De acordo com o diretor superintenden-
te da Hermasa, João Roberto Zamboni, em 
seu primeiro ano de atividade, a empresa 
transportou 300 mil toneladas de grãos. “Em 
2011, a companhia movimentou 2,4 milhões 
de toneladas de grãos entre Porto Velho 
(RO) e Itacoatiara (AM). O volume foi 11,7% 
maior que o registrado em 2010 e refl etiu a 
recuperação das condições de navegabilida-
de depois de um ano difícil em consequên-
cia da seca histórica que atingiu o Estado do 
Amazonas em 2010. O fenômeno climático 
causou uma grande baixa nos níveis dos rios 
e prejudicou consideravelmente a navegabili-
dade na região”, detalha o executivo.

Segundo Zamboni, no acumulado des-
te ano, houve uma manutenção  do volu-
me transportado, mas a perspectiva é que a 
movimentação supere o resultado de 2011. 
“Nossa meta é aumentar o volume transpor-
tado nos próximos anos”, diz Zamboni, sem 
informar os índices de crescimento. 

O maior volume de carga movimentado pela 
companhia é do próprio grupo, mas os grãos 

de outras empresas já representam 21%. “Do 
total, cerca de 80% dos grãos são de soja e ou-
tros 20% são de milho”, acrescenta.

A LOGÍSTICA DO GRÃO – A soja e o milho 
produzidos principalmente nas regiões noro-
este de Mato Grosso e sul de Rondônia são 
transportados por carretas até Porto Velho 
(RO), onde a Hermasa possui um porto de 
transbordo. Em seguida, a produção segue 
viagem em comboios formados por barca-
ças pelo Rio Madeira até o porto graneleiro 
de Itacoatiara (AM), às margens do Rio Ama-
zonas. De lá, onde também há uma usina de 
benefi ciamento, os grãos, o óleo e o farelo de 
soja são exportados em navios do tipo Pana-
max. “Hoje, operam em torno de 70 a 80 na-
vios por ano”, informa Zamboni.

Atualmente, a empresa conta com 108 bar-
caças, 16 empurradores (três em construção) 
e duas lanchas para apoio e pesquisa. “A Her-
masa possui uma das maiores frotas fl uviais 
da América Latina”, informa o executivo, ao 
antecipar que a empresa vai iniciar a constru-
ção de mais 50 barcaças graneleiras.          

Cresce o transporte de grãos 
pelos rios da Amazônia
A Hermasa, do Grupo André Maggi, opera mais de 
2,4 milhões de toneladas de grãos em Itacoatiara
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Movimento portuário 
é um espelho da região
A movimentação nos fl utuantes de carga e de passageiros está mudando 
e seguindo as tendências de desenvolvimento regional
� RENATA PASSOS

ESTRUTURADO COM O DESENVOLVIMEN-
to econômico produzido pela borracha, o por-
to de Manaus é dividido em dois: Flutuante de 
Roadway (para embarque e desembarque de 
passageiros) e Flutuante das Torres (onde são 
movimentadas as cargas). E assim como a re-
gião, o perfi l das cargas e dos passageiros que 
passam pelo porto está mudando. 

De acordo com o diretor de operações 
do porto, Wilson Correia, o Flutuante de 
Torres, sob a administração da arrendatá-
ria Empresa de Revitalização do Porto de 
Manaus, tem apresentado acréscimo na 
importação, com ênfase nas cargas de aço 
e de projetos. Os números confi rmam. Em 
2010, foram movimentados 9.282 contêi-
neres e 17 mil toneladas de cargas soltas. 
No ano passado, o porto atingiu 10.137 
contêineres e 70,1 mil toneladas de cargas 
soltas, ou seja, o movimento mais que qua-
druplicou neste tipo de carga. “Neste ano, 
já acumulamos entre janeiro e abril 24.141 
toneladas de carga solta, comparadas com 

as 21.364 toneladas do mesmo período do 
ano passado. A movimentação de contêi-
neres passou de 2.975 para 2.164 no mes-
mo período”, informa Correia.

O executivo explica que anteriormente as 
operações no porto eram de navios de contê-
ineres e hoje é de cargas de projeto. “Os prin-
cipais armadores que operam no porto são: 
BBC, H. Dantas e Oldendorf”, diz Correia, ao 
acrescentar que o terminal conta com 6.982 
metros quadrados de área e um cais fl utu-
ante com 363 metros de comprimento (com 
dois berços para até três navios), aptos a re-
ceber cargueiros de até 12.000 TPB. 

Diante dos números já apurados no ano, 
o executivo diz que a estimativa é que o 
porto apresente um acréscimo de 15% 
na movimentação. “Também temos uma 
perspectiva de crescimento anual entre 
10% e 15% nos próximos anos”, avalia.

Segundo Correia, as principais car-
gas movimentadas são matérias-primas 
e componentes para as indústrias de 

eletroeletrônicos; aço para a indústria e 
construção; e cargas especiais de projetos. 

O Flutuante do Roadway também exerce 
um papel importante na economia local. 
Operado pela Estação Hidroviária do Ama-
zonas (empresa da Sociacam, administra-
dora de grandes terminais de passageiros 
no País), o terminal conta com um vai e 
vem constante de passageiros. Com um 
fl utuante de 253 metros de comprimento 
e um berço de atracação para um navio de 
cruzeiro, além de barcos menores de pas-
sageiros, este terminal também tem muda-
do o perfi l de usuários.

De acordo com o diretor-presidente do 
porto, Judson Dummond, enquanto o nú-
mero de passageiros urbanos vem diminuin-
do, aumenta o número de passageiros de 
cruzeiros. “No primeiro trimestre deste ano 
passaram pelo terminal 49.600 passageiros 
urbanos, comparados aos 75.800 usuários 
do mesmo período de 2011”, relata.

O executivo explica que a movimenta-
ção caiu desde a inauguração da Ponte 
Rio Negro (ponte estaiada da rodovia AM-
070, inaugurada em outubro de 2011 pela 
presidente Dilma), que liga Manaus ao mu-
nicípio de Iranduba, uma cidade dormitó-
rio. “Agora, os passageiros chegam de ôni-
bus ou carro”, acrescenta.

Por outro lado, cresce o número de na-
vios de cruzeiros no porto. Em 2010, o fl u-
tuante Roadway recebeu 14 embarcações. 
No ano passado, atingiu 22 navios. “A 
movimentação de passageiros saltou de 
11.960 (no primeiro quadrimestre de 2011) 
para 16.800 (no primeiro quadrimestre de 
2012)”, conclui o executivo.

PORTOS
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Porto Chibatão 
não para de crescer
Após dobrar a movimentação  de cargas no acumulado do ano, 
terminal manauara mantém investimentos em equipamentos
� RENATA PASSOS

TERMINAIS

COM A CRIAÇÃO DA ZONA FRANCA DE 
Manaus (ZFM) e o crescimento do Polo In-
dustrial de Manaus (PIM), a região passou 
a demandar empresas especializadas em lo-
gística. Neste contexto, em 2003, foi inau-
gurado o terminal privado Porto Chibatão, 
empresa do Grupo J.F. Oliveira Navegação, 
que já tinha forte atuação na navegação 
fl uvial. Hoje, o terminal tem uma grande es-
trutura e a movimentação é crescente. 

De acordo com o gerente comercial do 
grupo, Jhony Fidelis, de janeiro a maio 
deste ano, a movimentação de contêineres 
apresentou um crescimento de 105% em 
comparação ao mesmo período de 2011. 
Sem revelar os números totais e apenas 
que a movimentação mensal média é de 
27 mil TEU, o executivo diz que este au-
mento é resultado do terminal ter melho-
rado seu desempenho operacional com 
aquisição de novos equipamentos e a con-
quista de novos clientes.

Próximo ao polo industrial e localiza-
do na margem esquerda do Rio Negro, o 
Porto Chibatão tem ampliado a sua área 
desde o início das operações. “O terminal 
foi construído e projetado com cais de 152 
metros de comprimento e 24 metros de lar-
gura. Em 2005, o terminal teve a sua pri-
meira expansão e o píer passou a ter 273 
metros de comprimento. Em 2007, tive-
mos uma nova ampliação e o cais fl utu-
ante atingiu uma extensão de 431 metros, 
com capacidade para atender até quatro 
embarcações de contêineres ou de cargas 
de projetos”, relata o executivo.

 

Instalado em uma área de 900 mil metros 
quadrados, o Porto Chibatão já ocupa 70% 
deste espaço. Uma das principais caracterís-
ticas apontadas pelo executivo é que o ter-
minal conta com as áreas totalmente defi ni-
das. Sua estrutura portuária obedece uma 
dinâmica que inclui uma área para armaze-
nagem de contêineres e cargas, um espa-
ço de circulação interna, doca coberta para 
carga e descarga, rampa de concreto arma-
do, dotada de carriôt para atender cargas e 
descargas das balsas no sistema ro-ro, ba-
lanças rodoviárias, um sistema de serviços 
de apoio com a Receita Federal, alfândega, 
posto bancário, serviços de fi scalização e li-
beração, sala para despachantes e um com-
plexo administrativo de cinco pavimentos.

“Toda a área do terminal é segmenta-
da de acordo com a modalidade do arma-
dor, ou seja, longo curso ou cabotagem. 
Além disso, há um espaço exclusivo para 

cada armador, com equipe de trabalho e 
equipamentos dedicados para separar a 
carga e dar melhor atendimento. Ou seja, 
temos um pátio para Mercosul Line, uma 
área para a Log-In e outra para a Aliança, 
que ainda são divididas por modalidade de 
operação – se a carga é destinada a porto 
ou à porta –, o que dá ainda mais agilidade 
ao carregamento”, comenta o executivo, 
ao informar que as cargas de cabotagem 
representam 35% do volume e as de lon-
go curso 23% (dos armadores CMA-CGM, 
Maersk e MSC) e o restante é de reposicio-
namento de contêineres vazios, sem contar 
as cargas de projeto, que incluem bobinas 
de chapas de aço e cargas para indústria 
de extração de petróleo.

EQUIPAMENTOS – Na opinião do executi-
vo, além da efi ciência na gestão operacional, 
a empresa tem obtido aumento do volume 
graças ao constante investimento em equi-
pamentos. “Anteriormente, as operações 
eram realizadas apenas com guindaste de 
bordo. Agora, com três guindastes, já reali-
zamos 48 movimentos por hora”, diz.

Segundo Fidelis, desde janeiro deste ano, 
a empresa tem realizado uma série de inves-
timentos, mas ele não revela o valor. Entre 
as aquisições estão seis RTGs - Rubber Tyred 
Gantry. “Somos o primeiro porto do Norte 
a adquirir este tipo de equipamento”, des-
taca. Além disso, a empresa comprou seis 
empilhadeiras, sendo quatro reach stackers, 
27 tratores portuários, 60 carretas potuá-
rias, entre outros equipamentos.

Cais fl utuante tem extensão de 431 metros
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Logística das urnas 
eletrônicas
Para viabilizar o processo eleitoral em comunidades localizadas em regiões 
remotas do Norte e Nordeste, o grupo Sigla especializou-se em carregar o 
equipamento eletrônico por diferentes modais: de aviões a cavalos
� AMARILIS BERTACHINI

GARANTIR O DIREITO DE VOTO NO ESTA-
do do Amazonas requer uma trabalhosa 
logística, com características únicas para 
a região. O transporte das urnas começa 
pelos meios tradicionais, como caminhão, 
avião e barco, mas pode terminar no lom-
bo de um cavalo ou nas costas de carrega-
dores, onde o único meio de acesso é a pé. 

Os trabalhos começam com a retirada 
das urnas no Tribunal Regional Eleitoral 
(TER) de Manaus, e o carregamento dos 
equipamentos nos caminhões – onde há 
estradas –, aviões e barcos velozes, com 
destino a algumas cidades principais, como 
Parintins ou Itacoatiara, localizadas às 
margens dos seis principais rios do Amazo-
nas. Nessas cidades-polos, os funcionários 
do TRE preparam e lacram as urnas para 

a votação. Desses municípios ribeirinhos, os 
equipamentos seguem viagem em canoas, 
por rios menores, que conseguem acesso às 
chamadas comunidades, onde fi cam as vilas 
com escolas ou algum ponto público que ser-
virá de base no dia da votação. É nesses últi-
mos trechos que o acesso é mais difícil e de-
pende, muitas vezes, de soluções inusitadas 
como o uso de cavalos, motos tracionadas ou 
até mesmo chegar a pé. 

“Nas últimas eleições surgiram várias 
difi culdades, porque chegamos a locais 
onde o rio havia baixado muito e nem a 
canoa mais passava. Tivemos que andar 
em cima do leito do rio já seco, levando 
as urnas nas costas”, conta Roberto Vilela, 
presidente do grupo Sigla, que se especia-
lizou no transporte de produtos no Norte 

e Nordeste do País, principalmente através 
de uma de suas empresas, a RV, que faz 
operações voltadas à educação, às elei-
ções, ao esporte e à área de saúde. “Nós 
somos pagos para resolver o problema, 
então temos que achar a melhor solução”, 
acrescenta. A empresa, que presta serviço 
em todo o país, tem sede em São Paulo e 
uma base de operações em Manaus.  

Segundo Vilela, as canoas têm capaci-
dade para carregar de 10 a 20 urnas ele-
trônicas. Cada uma pesa em torno de 10 
kg, além da bateria, que pesa cerca de 2,5 
kg. Existem regras de segurança que preci-
sam ser seguidas e que limitam o empilha-
mento dos equipamentos. No transporte 
terrestre é permitido empilhar, no máximo, 
cinco urnas; no aéreo, até três; e, no fl u-
vial, o empilhamento máximo permitido é 
de sete unidades, explica o executivo. 

“Em alguns municípios vamos até lá 
para descarregar apenas uma urna, que é 
sufi ciente para todo o povo da região vo-
tar, e partimos para entregar o restante em 
outros locais”, diz Vilela. Junto com as ur-
nas, seguem, na mesma entrega, todos os 
itens usados no dia da eleição, como a sa-
cola do mesário, com o material de expe-
diente, e a própria cabine de votação, que 
é uma peça montável de papelão. Ao tér-
mino da votação, todo o trabalho se repete 
na operação reversa para levar as urnas la-
cradas de volta para a apuração dos votos. 

Cerca de 80% do transporte na Amazô-
nia são feitos pelos rios e os 20% restan-
tes dividem-se entre os modais rodoviário 

ELEIÇÕES

As urnas são carregadas em barcos velozes com destino a algumas cidades principais
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e aéreo, que fazem algumas linhas do in-
terior. “Temos frota própria de caminhões 
e barcos, mas fretamos os aviões, por-
que não têm utilização frequente”, conta 
Vilela. A frota total do grupo soma 180 
caminhões e 12 barcos. A empresa utili-
za aviões pequenos, que podem chegar a 
lugares remotos. “Tomamos o cuidado de 
fretar 100% os aviões para não corrermos 
o risco, por exemplo, de ir material de can-
didatos junto com a nossa carga, o que po-
deria dar uma conotação partidária ao as-
sunto”, declara o executivo.  

De acordo com Vilela, a operação de dis-
tribuição das urnas eletrônicas na Amazô-
nia, por todas essas difi culdades, tem que 
começar bem antes de outros estados e 
pode levar até 40 dias. Há casos, em que, 
mesmo com barcos ultra velozes, a carga 
demora de dois a quatro dias para chegar 
até o destino. Ele diz que por balsa, pode 

levar 60 dias para entregar uma mercado-
ria em alguns lugares do Amazonas. “É um 
outro planeta”, brinca. “Digo sempre o se-
guinte: para nós, que aprendemos a traba-
lhar lá no Amazonas, qualquer outro servi-
ço parece fácil”, declara Vilela. 

Para uma logística como essa, a RV mo-
biliza perto de três mil pessoas, entre con-
tratados e temporários. A empresa costuma 
participar das principais licitações para esse 
serviço, como as do Amazonas, do Mara-
nhão, do Ceará, do Tocantins, de Pernam-
buco e da Paraíba. Como o pagamento do 
TRE é por serviço, a empresa apresenta um 
preço fechado por toda a operação e prevê 
a possibilidade de haver um segundo turno, 
quando todo o trabalho recomeça. 

Segundo Vilela, as duas operações mais 
difíceis são a do Amazonas – pela comple-
xidade das distâncias – e a do Maranhão, 
pelo fato de ter locais onde é preciso usar 

todos os modais ao mesmo tempo. “Nos 
Lençóis Maranhenses, tem urna que vai de 
caminhão até um ponto, depois de barco 
até outro, passa para uma moto traciona-
da e ainda segue a cavalo no último tre-
cho”, conta. É o caso do município Boa 
Vista do Gurupi, onde, segundo Vilela, o 
cavalo já está ofi cialmente contratado pela 
RV e fi ca à disposição da empresa em to-
das as eleições. O cavalo segue para a ci-
dade no sábado, véspera do pleito, e fi ca 
descansando, é tratado e alimentado, para 
estar em forma no dia seguinte e poder 
voltar a galope, logo após o término da 
votação, carregando de volta a urna para 
os trabalhos de apuração.

Na região de Lençóis Maranhenses é 
muito comum também o transporte de ur-
nas por triciclos ou quadriciclos que, por 
serem tracionados, conseguem trafegar na 
areia, sem encalhar. 
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PAC tem verbas para
modernizar terminais 
Para acompanhar o crescimento da economia brasileira, os investimentos 
nos aeroportos da Infraero chegam a R$ 300 milhões; as companhias 
internacionais estão de olho no mercado nacional

CARGA AÉREA

� MÁRCIA PINNA RASPANTI

ATÉ 2015, SERÃO INVESTIDOS R$ 300 
milhões na modernização e ampliação da 
rede de terminais de carga administrados 
pela Infraero (Teca). Deste montante, cer-
ca de 50% são provenientes do PAC (Pro-
grama de Aceleração do Crescimento). Os 
investimentos buscam adequar a malha 
logística ao aumento de demanda devi-
do ao crescimento da economia brasileira 
e aos eventos esportivos, que deverão se 
realizar no País nos próximos anos. Entre 
as melhorias em destaque, estão os no-
vos complexos logísticos dos aeroportos 
de Porto Alegre (já em andamento e com 
previsão de término para 2013) e Vitória, 
a reforma do terminal de Exportação do 
Galeão, no Rio de Janeiro, e a construção 
do estacionamento de caminhões do ter-
minal de Goiânia.

As intervenções irão atingir ainda o ter-
minal de Curitiba, que deverá ter sua área 
ampliada em mais de cinco mil m²; em 
Goiânia, haverá ainda a implementação 
de novo complexo logístico até 2015; o 
Aeroporto de Navegantes (Santa Catari-
na) terá seu terminal de carga reformado 
e ampliado até 2014; e o de Salvador pas-
sará por reformas e expansões para o Teca 
ainda em 2012. Segundo Saulo Pedroso, 
gerente nacional de Infraestrutura e logís-
tica da Infraero, atualmente nenhum dos 
terminais de carga da Infraero opera com 
a capacidade saturada. “Cinco anos an-
tes de o terminal atingir a sua capacidade 
máxima, fazemos estudos para determi-
nar quais as intervenções necessárias. As 
obras devem se realizar dois ou três anos 
antes que ocorra a saturação”, afi rma.  

Para avaliar quais aeroportos necessi-
tam de obras de ampliação e moderniza-
ção, a Infraero realiza um estudo espe-
cífico que leva em conta a economia da 
região, o volume de transporte rodoviá-
rio, o PIB (Produto Interno Bruto), a cota-
ção do dólar, entre outros fatores. “São 
avaliações bastante complexas que nos 
levam a fazer previsões de longo prazo, 
alterando inclusive o Plano Diretor do 
aeroporto caso seja necessário”, diz Pe-
droso. Segundo o gerente da Infraero, to-
dos os aeroportos brasileiros têm ainda 
espaço para crescer. 

O volume de cargas nos terminais ad-
ministrados pela Infraero apresentou 
crescimento significativo nos últimos 
anos. Em 2011, foram movimentadas 1, 
17 milhão de toneladas de carga (impor-
tação, exportação e carga doméstica), 
ante 1,13 milhão de toneladas em 2010 
– um aumento de 3,5%. Em 2009, o vo-
lume foi de 824,5 mil toneladas, o que, 
na comparação com 2010, representa 
um crescimento de 38,1%. Caso o resul-
tado de 2009 seja comparado com 2011, 
o aumento chega a 43%. Para 2012, a 
previsão da Infraero é de 1,24 milhão de 
toneladas, com um incremento de mais 
de 5%. Para os próximos anos, a expec-
tativa é que haja uma estabilização do 
volume de carga, em virtude do cresci-
mento do PIB.

A partir do próximo ano, os volumes 
de carga dos três dos principais aero-
portos do País não entrarão mais nas 

Desde 2011 a Absa Cargo passou a operar voos regulares domésticos e internacionais
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estatísticas da Infraero, já que o gover-
no federal privatizou os aeroportos de 
Brasília, Guarulhos, em São Paulo, e Vi-
racopos, em Campinas. Os três aero-
portos respondem, conjuntamente, pela 
movimentação de 30% dos passageiros, 
57% da carga e 19% das aeronaves do 
País. Os terminais concedidos serão fis-
calizados pela Anac (Agência Nacional 
de Aviação Civil), que também será ges-
tora dos contratos de concessão. As con-
cessionárias deverão concluir as obras de 
ampliação e modernização previstas até 
a Copa do Mundo de 2014. A multa por 
descumprimento é de R$ 150 milhões, 
mais R$ 1,5 milhão por dia de atraso.

COMPANHIAS AÉREAS – O crescimen-
to da economia brasileira tem impulsio-
nado o transporte de cargas e atraído 
grandes companhias aéreas internacio-
nais, que planejam ampliar a sua atua-
ção no País. Apesar de as brasileiras TAM 
Cargo, Gollog e Absa Cargo ainda serem 
as empresas principais e mais conheci-
das do setor, as demais empresas se pre-
param para fortalecer sua presença no 
mercado brasileiro. A TAM Cargo trans-
portou 119 mil toneladas no mercado 
doméstico e quase 114 mil toneladas no 
mercado internacional; já a Gollog atin-
giu 90 mil toneladas de mercadorias. A 
Absa Cargo transportou 209 mil tonela-
das no ano passado.

No Brasil desde 2007, a Emirates Sky-
Cargo transporta cerca de 2,5 mil to-
neladas por mês de carga no mercado 
brasileiro, sendo 1,16 mil toneladas em 
importações e 1,33 mil toneladas em ex-
portações. A companhia possui três ae-
ronaves que atuam no País, dois Boeing 
777-300ER, que transporta passageiros 
e cargas, e um Boeing 777F, apenas para 
cargas. Há voos diários de São Paulo e do 
Rio para Dubai, além de voos três vezes 
por semana, entre Viaracopos, em Cam-
pinas, Frankfurt, na Alemanha, e Dubai.

Para o exterior, são enviados ovos 

férteis, vidros de segurança, frutas, auto 
partes, peças de maquinaria, tecidos, ani-
mais vivos. Cerca de 30% da carga se-
guem para Europa, 35% para o Oriente 
Médio, 20% para Ásia e 15% para o Ex-
tremo Oriente. Na importação, a Emirates 
Sky Cargo transporta insumos hospitalares, 
matéria-prima para a indústria química e 
farmacêutica, auto partes, máquinas, par-
tes e peças para a indústria de petróleo e 
aeronaves. Do total das importações, 45% 
vão para Europa, 30% para Ásia e Orien-
te Médio, e 25% para o Extremo Oriente.

De acordo com Dener de Souza, ge-
rente da companhia para a América do 
Sul, o aeroporto de Viracopos tem pa-
pel importante na estratégia da empre-
sa. “Com o incremento das operações 
cargueiras em Viracopos no segundo se-
mestre deste ano, esperamos um cresci-
mento importante no mercado brasileiro. 
Queremos fazer de Viracopos o hub para 
a América do Sul”, afirma.

A portuguesa TAP atua no Brasil desde 
1966 e opera com aviões da Airbus, mo-
delos A340 e A330, ambos mistos de pas-
sageiros e carga. Em 2011, a TAP Cargo 
2011 transportou para exportação 16,7 
mil toneladas e para importação 19,3 
mil toneladas, totalizando 36 mil tonela-
das.  Na exportação, os principais produ-
tos são, pela ordem, frutas frescas, peças 
da indústria automobilística, pescado, 

calçados, peças eletrônicas. Na importa-
ção, em primeiro lugar estão os produtos 
da indústria químico-farmacêutica, de-
pois, peças da indústria automobilística 
e maquinário em geral.

A Lufthansa Cargo, que atua no Brasil 
há quase 40 anos, transporta aproxima-
damente duas mil toneladas por mês, em 
importações e exportações. Entre as mer-
cadorias, destacam-se partes e peças da in-
dústria automotiva, máquinas, cargas pere-
cíveis, perigosas, químicas e animais vivos. 

A partir de junho, a Lufthansa Cargo fará 
nove frequências semanais em avião car-
gueiro MD-11F e vinte frequências sema-
nais em aviões comerciais de passageiros 
B747 e A340. A companhia tem expecta-
tivas muito positivas em relação ao merca-
do brasileiro. Recentemente, a empresa au-
mentou uma frequência do Rio de Janeiro 
para Frankfurt. Em outubro, passará para 
voos diários em Campinas. 

A Turkish Cargo transporta para o Bra-
sil 200 toneladas por mês, em média, de 
cargas provenientes do exterior, e 350 to-
neladas por mês do Brasil para o exterior. 
Na importação, os principais produtos são 
os eletrônicos, vindos, na maioria das ve-
zes, de Hong Kong e Xangai. Na exporta-
ção, peças automotivas e ovos férteis para 
consumo. Os principais destinos dos arti-
gos exportados são Istambul, na Turquia; 
Índia e outros países asiáticos. 

Em 2011 a TAP Cargo transportou 30 mil toneladas de carga para exportação e importação 



54 | TRANSPORTE MODERNO - 453

Porto do Rio de Janeiro recebe 
investimentos de R$ 1,7 bilhão
Com verbas privadas e públicas, o porto deverá aumentar seu volume 
de cargas em 143% até 2018, tornando-o o segundo maior do País 
em movimentação de contêineres 

� MÁRCIA PINNA RASPANTI

Marítimo 
& Comércio Exterior

O PORTO DO RIO DE JA- 
neiro, administrado pela 
Companhia Docas do Rio 
de Janeiro, passa por um 
processo de ampliação 
e modernização, para 
atender aos aumentos 
de movimentação de car-
gas e suportar as ativida-
des ligadas à exploração 
do petróleo da camada 
pré-sal. Os investimen-
tos, provenientes do PAC 
(Plano de Aceleração do 
Crescimento) e da ini-
ciativa privada, devem 
chegar a  R$ 1,7 bilhão 
até 2015. Com o fi nal 
das obras, previsto para 
2015, o porto carioca 
terá o maior cais contí-
nuo de contêineres da América do Sul com 
capacidade para receber navios acima de 
oito mil TEUs. As intervenções tornarão 
o Porto do Rio de Janeiro, o segundo do 
País em movimentação de contêineres. As 
obras também buscam preparar o porto 
para o crescimento do transporte de pas-
sageiros, decorrente da Copa do Mundo 
de 2014 e das Olimpíadas de 2016. 

Entre 2011 e 2015 o Porto do Rio de 
Janeiro receberá mais de R$ 1,2 bilhão 
em investimentos realizados por Li-
bra Terminais, MultiRio e MultiCar nos 

terminais de contêineres e de roll-on 
roll-off (veículos). Com os investimen-
tos, a expectativa é de que o volume de 
movimentado pelo porto atinja 25 mi-
lhões de toneladas até 2018, um cresci-
mento próximo de 143% nos próximos 
sete anos. O Porto do Rio de Janeiro 
terá seu cais de contêineres expandido 
dos 1.258 metros para 1.960 metros, 
um aumento de 60%. A capacidade de 
movimentação passará dos atuais 750 
mil TEUs por ano para dois milhões de 
TEUs por ano em 2020. Também serão 

adequadas novas áreas para armazena-
gem de contêineres. 

O terminal roll-on roll-off terá sua ca-
pacidade ampliada de 243 mil veículos 
por ano para 326 mil veículos por ano. 
Estão previstos ainda o arrendamento 
dos terminais siderúrgico e de papel, 
além da implantação de um novo ter-
minal para granéis líquidos. Para dar 
suporte à expansão da parte on shore 
do porto o governo federal está inves-
tindo na ampliação dos acessos maríti-
mos. Com as obras de derrocamento e 
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dragagem do canal de acesso o porto 
terá terminais de contêineres com 15 
metros de profundidade, capazes de re-
ceber a atracação de navios Super Post 
Panamax - de 300 metros a 347 metros 
de comprimento, com capacidade acima 
de oito mil TEUs. 

Os investimentos provenientes do PAC 
(Plano de Aceleração do Crescimento) 
são de R$ 529 milhões, até 2013. Com 
esses recursos, deve ser realizado o re-
forço do Cais Gamboa para 13,5 metros, 
a ampliação do terminal de passageiros, 
além da dragagem e derrocagem do ca-
nal de acesso aos cais São Cristóvão e 
Gamboa. Parte da verba, cerca de R$ 
320 milhões, será empregada em obras 
que visam à Copa de 2014 e que, futu-
ramente, estarão aptas para atender à 
demanda do turismo marítimo, por meio 
da implantação de terminal marítimo 
de passageiros e de infraestruturas de 
acessos marítimo e terrestre, para em-
barque e desembarque de passageiros e 
tripulantes e atracação de navios. Serão 
construídos três píeres de atracação de 
navios de passageiros.

De acordo com dados da Companhia 
Docas do Rio de Janeiro, o movimen-
to acumulado no cais em 2011 foi de 
7,9 milhões de toneladas, significando 
acréscimo de 6,36 % sobre o mesmo 
período de 2010. Com destaque para 
a movimentação de ferro gusa, impor-
tação de papel, importação de carga 
geral solta, exportação por cabotagem 
de granel líquido (asfalto) e importação 
de veículos. No período, foram movi-
mentadas no cais 5,9 milhões de tone-
ladas de carga geral (75%), 1,3 milhão 
de toneladas de sólidos a granel (17%), 
403,7 mil toneladas de líquidos (5%) e 
205,8 mil toneladas de veículos (3%). 
Em 2011, atracaram no cais 3,8 mil em-
barcações, sendo 2,1 mil dedicadas ao 
offshore; fora do cais, foram registradas 
3,4 mil embarcações, totalizando 7,2 mil 

embarcações no período, ante 6 mil em 
2010, representando acréscimo de 21%. 
O peso bruto dos contêineres aumentou 
7,8 % frente a 2010, acumulando 463,9 
mil TEUs.

DIFICULDADES – Segundo Sílvio Fer-
reira de Carvalho Júnior, do Conselho 
Empresarial de Infraestrutura da Firjan 
(Federação das Indústrias do Estado do 
Rio de Janeiro), o Porto do Rio 

REVITALIZAÇÃO DOS PORTOS 
DE ANGRA DOS REIS E ITAGUAÍ

Além do Porto do Rio de Janeiro, a Com-
panhia Docas do Rio de Janeiro gerencia o 
Porto de Angra dos Reis e o Porto de Ita-
guaí. Os dois estão passando por proces-
so de modernização e ampliação, com re-
cursos do PAC e investimentos privados. O 
Porto de Angra dos Reis é importante na 
exportação de produtos siderúrgicos e no 
apoio offshore relacionado às atividades 
de prospecção da Bacia de Santos. A mo-
vimentação, em 2010, alcançou a marca de 
118,3 mil toneladas, representando acrésci-
mo de 59,7%, em relação ao ano anterior.

Com a dragagem do Porto de Angra, 
realizada com recursos do PAC, o calado 
passará de 8,5 metros para 10 metros. O 
projeto de ampliação do Porto de Angra irá 
aumentar sua área dos atuais 78 mil m², 
para 238 mil m². A empresa arrendatária do 
porto, Tepar/Technip, realizará investimen-
tos de R$ 700 milhões na sua ampliação, 
em um projeto, dividido em três etapas, que 
tem o objetivo de transformar o terminal em 
um centro de fornecimento de equipamen-
tos e apoio logístico ao pré-sal.

Na primeira fase, prevista para o se-
gundo semestre de 2011, serão gastos R$ 
70 milhões na preparação do terreno. Na 
segunda etapa, que deve se estender até 
2014, será realizada a construção efetiva 
da fábrica e de um centro de treinamento 
de mão de obra, ao custo de R$ 300 mi-
lhões. A última fase está reservada para 
uma espécie de estaleiro para a monta-
gem de plataformas. A Technip acredita 
que até 2014 estará gerando para a cidade 
cerca de R$ 4 milhões em ISS (Imposto So-
bre Serviços), além de aproximadamente 

dois mil empregos diretos e seis mil indire-
tos fruto da expansão do Porto de Angra 
dos Reis.

O Porto de Itaguaí possui oito berços de 
atracação, com cais acostável de 22 qui-
lômetros de extensão e 200 metros de 
largura. Os calados têm profundidades 
variando de 14,5 a 18,5 metros. Serão rea-
lizados dragagem e derrocamento de áre-
as do porto para aprofundamento do ca-
nal de acesso principal, de 14 metros para 
20 metros de profundidade, na Rota Pre-
ferencial entre as ilhas Guaíba e Maram-
baia, no município de Mangaratiba. Está 
prevista ainda a retifi cação do canal entre 
as ilhas das Cabras e de Itacuruçá. 

O Porto de Itaguaí possui atualmente 
quatro terminais, sendo dois de granéis 
sólidos, operados pela Vale e pela CSN, 
além de dois terminais de carga contei-
nerizada, operados pela Sepetiba Tecon 
e pela Vale Sul. Juntos, movimentam 55 
milhões de toneladas por ano. Encontra-
se aberta licitação para arrendamento da 
área conhecida como “área do meio”, 
com o objetivo de revitalização e explo-
ração operacional destinada à movimen-
tação e armazenagem de Granéis Sólidos 
(TGS II). Com o quinto terminal da “área 
do meio”, o Porto de Itaguaí atingirá uma 
movimentação de 80 milhões de tonela-
das por ano. A área a ser licitada é de 
15.242 metros quadrados, composta de 
um berço de atracação com 11 metros 
de profundidade e retroárea de terraple-
no para apoio e armazenagem de 42.619 
metros quadrados dentro do polígono do 
Porto Organizado de Itaguaí.
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de Janeiro se tornará “muito mais com-
petitivo”. Algumas questões relativas à 
acessibilidade do porto ainda preocu-
pam Carvalho Júnior. “A acessibilidade 
é maior desafio a ser vencido para que 
projetos de expansão do Porto do Rio de 
Janeiro sejam bem sucedidos. De fato, 
considerando que as obras de amplia-
ção da capacidade do porto já começa-
ram, é imprescindível a adoção de ações 
para adequar a acessibilidade ao ritmo 
de expansão da capacidade e, dessa 
forma, evitar que o acesso precário se 
torne uma barreira para o crescimento 
das atividades portuárias”, afirma.

Para a Firjan, existem algumas 
obras essenciais para a adequação da 

acessibilidade ao porto do Rio de Ja-
neiro. Entre elas pode-se citar a refor-
ma geral e reurbanização da Rua Carlos 
Seidl; a implantação de acesso ao Por-
to, na Rua General Gurjão; a adequação 
das alças do viaduto Ataulfo Alves; e a 
construção de novo viaduto de acesso 
direto na Avenida Brasil.

Carvalho Júnior acredita que o Porto 
do Rio de Janeiro ainda enfrenta algu-
mas dificuldades sérias. “Os operadores 
de contêiner utilizam o agendamento 
para a entrada de carretas nos termi-
nais. A perda do agendamento impede a 
entrada no terminal. Nos casos em que o 
período de armazenagem estiver findan-
do no dia, não é permitida a retirada da 

carga, obrigando um novo 
agendamento para o dia se-
guinte, mediante multa que 
ultrapassa, muitas vezes, o 
valor do frete. O contêiner só 
é liberado após o pagamento 
do novo período de armaze-
nagem. Algumas vezes, a fi la 
dentro do porto chega a dois 
quilômetros”, diz.

A falta de uma estrutura 
adequada aos caminhonei-
ros torna a situação ainda 
mais complicada. “Se o ca-
minhoneiro, para não per-
der o agendamento, tenta 
ultrapassar a fila, é punido 

pela Guarda Portuária com a perda da 
permissão de ingresso ao porto, tendo a 
carreta retirada do mesmo. Muitas vezes 
o transportador permanece por cerca de 
20 horas aguardando o carregamento, 
sem nenhuma estrutura oferecida aos 
caminhoneiros, como banheiros”, afir-
ma Carvalho Júnior.

GUERRA FISCAL – O Porto do Rio de 
Janeiro também deverá ser beneficia-
do pela Resolução 72, decretada em 
maio, que busca acabar com a “guerra 
dos portos” no Brasil. A medida acaba 
com a cobrança diferenciada de ICMS 
(Imposto sobre Circulação de Merca-
dorias e Serviços), estabelecendo uma 
alíquota unificada de 4% para os pro-
dutos importados, em todos os portos 
brasileiros. “Os estados que concedem 
descontos no ICMS na importação serão 
obrigados a cobrar uma taxa unifica-
da, o que acaba com as vantagens tri-
butárias de alguns portos. Vitória, Ita-
jaí e Paranaguá projetam uma redução 
de até 30% na movimentação de cargas 
importadas. Os portos de Santos e Rio 
de Janeiro, por estarem inseridos nos 
maiores mercados nacionais, deverão 
registrar um aumento da movimenta-
ção”, acredita Carvalho Júnior.

Marítimo 
& Comércio Exterior
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Ponte Rio-Niterói pode 
passar por nova licitação
Em 2015, termina o contrato de concessão da ponte que foi a primeira 
rodovia a ser administrada em regime de concessão no Brasil

RODOVIÁRIO

� MÁRCIA PINNA RASPANTI

INAUGURADA EM 1974, A PONTE RIO-NITE-
rói, batizada originalmente com o nome 
do presidente Costa e Silva, é administra-
da em regime de concessão pela CCR Pon-
te desde 1995, sendo a primeira rodovia 
a utilizar o modelo de concessão no Bra-
sil. O contrato termina em 2015 e o futuro 
da ponte ainda é incerto. O Ministério dos 
Transportes está avaliando todas as alter-
nativas possíveis para a administração da 
ponte. “Pode haver uma nova licitação ou 
a ponte pode voltar para o governo. Espe-
ramos, porém, que a concessão atual seja 
renovada”, afi rma Carlos Henrique Siquei-
ra, consultor da CCR Ponte.

A escolha da Ponte Rio-Niterói para 
iniciar o Programa Nacional de Con-
cessões de Rodovias no governo Itamar 
Franco foi feita devido a problemas ur-
gentes relativos à manutenção da sua 
estrutura. “Quando a empresa assumiu 
havia vários problemas estruturais e ope-
racionais, inclusive rachaduras e fissu-
ras. Não havia recursos suficientes para 
a adequada manutenção da ponte, por 
isso, o governo optou pela concessão. A 
empresa realizou uma reestruturação da 
ponte e houve grandes investimentos em 
equipamentos de segurança”, explica Si-
queira. Hoje, a ponte corresponde a um 
patrimônio de US$ 3,5 bilhões, de acor-
do com Siqueira.

A Ponte Rio-Niterói é uma das maio-
res do mundo, com 13,2 quilômetros 
de extensão e até 72 metros de altura 

no trecho do vão central. É a principal 
ligação da capital fluminense com Nite-
rói e o interior do Estado do Rio de Ja-
neiro, sobretudo com o polo turístico da 
Região dos Lagos, também conhecida 
como a Costa do Sol. Com fluxo médio 
de 145 mil veículos por dia, que trans-
portam mais de 450 mil pessoas, a ponte 
beneficia o intercâmbio comercial da re-
gião, facilita o escoamento da produção 

regional e é importante para a atividade 
turística do estado.

Em 2011, a CCR Ponte registrou a pas-
sagem de 52 milhões de veículos pela 
Ponte Rio-Niterói, em ambos os sentidos. 
As equipes do SOS Usuário realizaram 
36,7 mil atendimentos, dos quais 2,4 
mil médicos e 34,2 mil mecânicos. Dos 
acionamentos da equipe médica, 47% 
destinaram-se ao atendimento clínico de 

Ponte Rio-Niterói: patrimônio de US$ 3,5 bilhões pode voltar para as mãos do governo
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vítimas de algum tipo de mal 
estar ao volante ou no interior 
de ônibus, e 39% resultaram na 
liberação das pessoas envolvi-
das, no próprio local do evento, 
sem a necessidade de atendi-
mento. O motorista pode contar 
com o serviço de Atendimento 
Pré-Hospitalar que é constituí-
do por equipes treinadas e qua-
lificadas para este tipo de aten-
dimento, além de equipamentos 
especiais. Na maioria das vezes 
são deslocadas duas viaturas nos atendi-
mentos: uma Unidade de Resgate, com 
equipe especializada em liberação de ví-
timas do interior de veículos acidentados 
(desencarceramento); e uma Unidade 
Avançada de Trauma, com guarnição de 
médico, enfermeiro e equipamentos de 
UTI móvel

Com a média de 145 atendimentos 
por dia, as equipes do SOS Usuário da 
CCR Ponte já realizaram mais de 600 
mil atendimentos nas pistas da Ponte 
Rio-Niterói. Para cada milhão de veícu-
los por quilômetro que passaram pela 
rodovia em 2009, apenas 29 envolve-
ram-se em algum tipo de incidente. Se-
gundo Siqueira, as melhorias executadas 
pela CCR Ponte contribuíram para que a 
Rio-Niterói se tornasse uma das rodovias 
mais seguras do País. O consultor infor-
ma que foram instaladas 2,4 mil prote-
ções contra choque de embarcações, o 
que é um recorde mundial nesse tipo de 
construção. Foi criado ainda um centro 
de controle operacional para monitora-
mento do tráfego, o serviço SOS Usuário 
e estruturas paralelas de 80 metros para 
atendimento e circulação de veículos de 
manutenção e socorro. “Hoje, a ponte é 
o que chamamos de ‘rodovia inteligente’ 
com toda a infraestrutura de atendimen-
to aos motoristas e seus veículos”, afir-
ma Siqueira. 

A manutenção da Ponte Rio-Niterói 

também é complexa, sendo necessário 
manter, além da rodovia, toda a parte 
que fica submersa. “São cerca de 960 
postes que precisam estar em perfeitas 
condições. A ambiência marítima, princi-
palmente devido ao sal, ataca as estru-
turas de concreto que precisam de cons-
tante manutenção”, complementa. O 
pedágio cobrado na ponte é de R$ 4,60, 
valor considerado alto por muitos usuá-
rios devido à extensão da ponte. “Mes-
mo sendo uma rodovia relativamente 
pequena, é preciso levar em conta que 
toda a parte que fica embaixo da água 
necessita de manutenção. A ponte tem 
suas especificidades e não é uma rodovia 
como as outras”, diz Siqueira.

Mesmo com toda a tecnologia empre-
gada na operação do tráfego na Ponte 
Rio-Niterói, os períodos de lentidão ain-
da são constantes. “Os congestionamen-
tos existem e ocorrem devido aos proble-
mas na Avenida Brasil e Linha Vermelha. 
São necessárias obras naquela região 
para que o trânsito flua melhor, inclusive 
na ponte”, acredita Siqueira.

FAMA INTERNACIONAL – A Pon-
te Rio-Niterói é uma obra de destaque, 
sendo a maior ponte do Hemisfério Sul; 
o maior vão em viga reta contínua do 
mundo, o vão central de 300 metros 
de comprimento; a mais importante es-
trutura protendida (concreto com maior 

resistência) das Américas, com 
mais de 2.150 quilômetros de 
cabos em suas estruturas; uma 
das três maiores pontes do mun-
do em volume espacial, a rela-
ção entre o comprimento, a lar-
gura e a altura das estruturas 
- desde as fundações cravadas 
na rocha no fundo da baía, aos 
pilares e a superestrutura (tabu-
leiro) por onde passa a rodovia.

 Os projetos do pavimento 
de concreto do vão central e do 

monitoramento das estruturas de con-
creto já foram apresentados na Confe-
rência Internacional do Instituto Brasi-
leiro do Concreto (Ibracon), no American 
Concrete Institute, na Associação Brasi-
leira dos DERs, no Clube de Engenharia 
do Rio de Janeiro, no National Highway 
Institute de Pequim, China; no IABSE 
(International Association for Bridge and 
Structure Engineering), em Seul, Coreia do 
Sul; no International Joints and Bearings 
Association, em Halifax, Canadá.  Na área 
acadêmica, esses projetos foram apresen-
tados nas semanas de engenharia das uni-
versidades federais Fluminense, da Paraíba, 
do Ceará e de São Paulo; Universidade de 
Tuiuti, Curitiba, e na Engineering School of 
Graz University, na Áustria.

Segundo a CCR Ponte, são frequentes 
as visitas técnicas internacionais. Nos úl-
timos anos, vieram técnicos do Peru, Mé-
xico, República Dominicana, Equador, Es-
tados Unidos, Alemanha, Áustria, Suíça, 
Holanda, República do Congo, África do 
Sul e China. Os chineses, que concluíram a 
construção de uma das maiores pontes do 
mundo, com 36 quilômetros de extensão, 
na Baía de Xangai, enviaram ao Rio duas 
missões técnicas para conhecerem aspec-
tos da construção e os projetos de conser-
vação e manutenção da Rio-Niterói, além 
de levarem um engenheiro da CCR Ponte 
para ministrar um seminário técnico em 
Pequim.
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SAE expõe 
novas tecnologias
Indústria de implementos rodoviários busca soluções para tornar itens 
mais leves e compensar o aumento de peso dos motores decorrente 
das adequações feitas à tecnologia do Euro 5
� AMARILIS BERTACHINI

A OBRIGATORIEDADE DE USO DOS MOTO-
res Euro 5, que deixaram os caminhões um 
pouco mais pesados, devido aos tanques 
auxiliares adicionados, está mobilizando 
a indústria de implementos no sentido de 
compensar esse aumento, com a redução 
do peso do conjunto, para manter a capa-
cidade de transporte de carga dentro dos 
limites legais das rodovias do País. Segun-
do estimativas da Volvo do Brasil, os ca-
minhões Euro 5 fi caram, em média, 1,5% 
mais pesados. 

De acordo com Juliano Pimentel, ge-
rente de tecnologia do produto e inova-
ção da Randon – também chairman do 

7º Colloquium Internacional SAE Brasil de 
Suspensões e Implementos Rodoviários & 
Mostra de Engenharia, realizado em Ca-
xias do Sul (RS), durante o qual o assun-
to veio à tona – estão sendo feitos alguns 
trabalhos com o objetivo de aumentar um 
pouco a capacidade de carga do eixo dian-
teiro e minimizar esse excesso de peso do 
motor para não perder carga líquida. 

Já foram formadas algumas frentes, com 
a participação da Associação Nacional dos 
Fabricantes de Implementos Rodoviários 
(Anfi r), Associação Nacional do Transpor-
te de Cargas e Logística (NTC&Logística) e 
da Associação Nacional dos Fabricantes de 

Veículos Automotores (Anfavea), para pro-
vidências nesse sentido. “Isso deveria ter 
sido feito no ano passado, para que, com 
a introdução do Euro 5, essa questão não 
aparecesse. Mas, não se conseguiu fazer e 
o assunto está sendo discutido este ano”, 
diz, destacando que a perda é pequena, 
algo em torno de 200 quilos, mas é um 
impacto na carga líquida. Hoje a capacida-
de, por lei, é de seis toneladas, e algumas 
frentes estariam pensando em passar para 
sete toneladas para minimizar o impacto 
do incremento de peso do cavalo mecâni-
co. Para tanto, seria necessária uma mu-
dança na legislação, mais especifi camente 
na Resolução 210.

“Poderia ser feito algum trabalho de re-
dimensionamento no semirreboque para 
tentar algum ganho e não penalizar o 
transportador. Estamos fazendo alguns 
trabalhos nessa linha”, diz Pimentel, lem-
brando que os caminhões Euro 5 chegaram 
às estradas com três meses de defasagem, 
em virtude da antecipação de compra de 
veículos Euro 3 no ano passado, por parte 
dos transportadores. 

No caso da Randon, Pimentel diz que 
a empresa busca fazer o semirreboque o 
mais leve possível, por meio de alternati-
vas como, por exemplo, o uso de materiais 
mais leves. “Temos aqui no Colloquium dois 
expositores de aços de alta resistência, que 
têm a mesma densidade, mas que utilizam 

EVENTOS 

Ed Taiss, da Usiminas: materiais de alta resistência permitem redução de 20% a 30% no peso
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chapas com espessuras menores, com a 
mesma característica ou propriedade mecâ-
nica de uma chapa mais grossa, e o produto 
fi ca mais leve. Temos aplicações na Randon, 
de aço de alta resistência, em segmento de 
basculantes, que chegam a reduzir 1.500 
kg. É muito signifi cativo”, declara.

Mesmo mais caro, esse aço é bem 

atrativo para alguns segmentos da logís-
tica e, segundo Pimentel, vale a pena in-
vestir um pouco mais nesse tipo de ma-
téria-prima para poder transportar até 
2.000 kg de carga líquida a mais. “Para 
o transportador, carregar todos os dias 
duas toneladas a mais vai ajudar a pagar 
o próprio investimento inicial no cami-
nhão”, afi rma, acrescentando que a Ran-
don já utiliza esse aço de alta resistência 
há cerca de três anos. 

Renato Mastrobuono, diretor de desen-
volvimento de produto da Iveco, calcula 
que os caminhões pesados que adotaram 
a tecnologia SCR (sigla em inglês para Re-
dução Catalítica Seletiva) – que têm os 
tanques de 30 a 40 litros, mais o siste-
ma de dosagem, e o escapamento pesa-
do – ganharam pouco mais de 100 quilos. 
“Para cumprir uma legislação, acrescentar 
um peso morto ao veiculo é, a princípio, 
inconveniente, porque o caminhão é feito 
para transportar carga tarifada”, declara. 

Ele ressalta que reduzir o peso e o con-
sumo de combustível para diminuir o cus-
to do veículo, tem sido quase que uma 
atividade permanente ao longo da última 
década, mas, com o advento do Euro 5, o 
setor ganhou um motivo maior para  ace-
lerar esse processo, principalmente nos 
caminhões grandes, que levam imple-
mentos pesados. 

Ele acredita que o implemento pode 
trazer uma grande ajuda para redução do 
peso total do conjunto, mas destaca que 
essa é apenas uma contribuição, e alerta 
que as montadoras também têm que re-
duzir o peso do veículo básico.   

Segundo Ed Juarez Taiss, especialis-
ta de produtos da Usiminas, na Europa 
existe um movimento para reduzir o peso 
dos caminhões, mas no Brasil isso ainda 
está muito no início, com apenas algu-
mas montadoras focando a cabine. Na 
área de carroceria e chassis de carreta, 
ele cita a Randon, a Guerra e a Rosset-
ti como exemplos de empresas que estão 
usando materiais de alta resistência que 
possibilitam redução de 20% a 30% no 
peso, aumentando a carga útil e reduzin-
do o consumo de combustível. “Há ainda 
vantagens paralelas, porque as estradas 
sofrem menos e o desgaste de pneus é 
menor”, acrescenta. 

Taiss apresentou uma palestra sobre 
o uso de aços AHSS (Advanced Hight 
Strength Steel) na construção automotiva 
do futuro e sua aplicação em veículos co-
merciais leves e pesados, um projeto cha-
mado FSV (Future Steel Vehicle). São 33 
siderúrgicas do mundo todo que, desde 
1994, reúnem-se anualmente para discu-
tir aspectos e desenvolver uma solução 
em aço e evitar a entrada de sucedâneos, 
como o alumínio, o plástico, o magnésio, 
ou outro tipo de material que venha a tirar 
o mercado dessas empresas. “Não quere-
mos propor nada para as montadoras que 
não seja exatamente aquilo que elas quei-
ram e que seja possível transformar em 

MODELO DA MAN GANHA 5 MIL KG DE CARGA ÚTIL
O novo modelo de caminhão VW Cons-

tellation 24.280, da MAN Latin America, 
terá a opção de 2º eixo direcional de fá-
brica, que corresponde a um ganho de 5 
mil kg de carga útil. Originalmente, esse 
caminhão possui tração 6x2, mas com a 
mudança para 8x2, o transportador terá 
um aumento de peso bruto total (PBT) 
do veículo de 23 mil kg para 29 mil kg 
legais, além do ganho na carga líquida. 
Segundo informação da MAN, com esta 
confi guração, o caminhão torna-se ideal 
para aplicações rodoviárias de médias e 
longas distâncias, com uso de carrocerias 
para grãos, baús, tanques e cargas secas. 

Para viabilizar essa ação, a MAN 
fez uma parceria com a BMB, empre-
sa responsável pelas modifi cações mais 

específi cas da montadora, e, por mês, 
120 unidades do modelo VW Constella-
tion 6x2 passarão pela linha da BMB para 
a colocação do 2º eixo direcional. A pro-
jeção é que este número cresça para 150 
unidades ao mês. 

“Diante desta tendência de muitas em-
presas de pequeno e médio porte passa-
rem a ofertar a instalação do 2º eixo di-
recional em diversas regiões do Brasil, a 
MAN Latin America está atenta e oferece 
garantia de fábrica de um ano indepen-
dente da quilometragem. Assim, o cliente 
tem o suporte necessário, através de nos-
sa rede que contempla 155 concessioná-
rias no Brasil”, comenta Ricardo Alouche, 
diretor de vendas, marketing e pós-ven-
das da MAN Latin America. 

Renato Mastrobuono, da Iveco, calcula 
que os caminhões ganharam cerca de 
100 kg com o Euro 5
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realidade. Vamos desenvolver o aço 
para aplicar em um determinado sistema, 
ou subsistema, com aplicação especifi ca 
de modo a dar o melhor resultado”, de-
fende. 

A SKF do Brasil, um dos 34 expositores 
do evento, também está buscando solu-
ções para contribuir com a menor emissão 
de poluentes e com a redução de peso na 
área de rolamento de cubo de roda de ca-
minhão. ”Se conseguimos reduzir o rola-
mento, conseguimos reduzir o tambor, o 
eixo, e manter a capacidade de carga. Já 
estamos com propostas, falando com fa-
bricantes locais (do Rio Grande do Sul) e, 
em breve, vamos apresentarum produto 
novo, desenvolvido na Europa, para paí-
ses emergentes, rolamentos que atendem 

à especifi cação de redução de peso, com 
a mesma capacidade de carga”, anuncia 
Eduardo Mendes de Oliveira, gerente de 
vendas automotivas da empresa. 

No evento da SAE, a SKF expôs um rola-
mento de suspensão, a partir do náilon de 
engenharia. Atualmente, no Brasil, empre-
ga-se esse rolamento de suspensão feito 
a partir de chapa de aço. A novidade é o 
rolamento de plástico, com uma pequena 
alma de aço para dar suporte, mas tendo o 
náilon como matéria-prima principal, para 
aplicação em SUV (Sport Utility Vehicle) e 
veículo leves. “O náilon dá mais robustez, 
sustentação, estabilidade e nível de con-
forto ao veículo. Estamos produzindo no 
Brasil e estamos exportando esse produto 
para os Estados Unidos e para a Coreia. 

É uma tendência que vai 
fi car”, declara Olivei-
ra. A empresa continua 
fabricando o modelo 
em chapa de aço, que 
na Europa já represen-
ta apenas 30% de uso, 
mas no Brasil ainda tem 
60% de participação. 

No ano passado a SKF produziu 33 mi-
lhões de rolamentos e exportou cerca de 
25% de sua produção para Estados Unidos, 
Argentina, México, Espanha, Ásia e Coreia. 
Para este ano, a previsão é de que o merca-
do fi que 5% abaixo do volume registrado 
no ano passado, informou o gerente. 

SUSPENSÕES PNEUMÁTICAS – Outro 
assunto abordado durante o evento foi a 
aplicação do 2º eixo autodirecional em veí-
culos comerciais, um produto ainda relati-
vamente novo, que começou a ser usado 
há dois ou três anos, e, em 90% dos casos, 
em caminhões plataforma, como betonei-
ras ou tanques. De acordo com o chairman 
do Colloquium, quando acrescido do 2º 
eixo autodirecional, o caminhão chega a 
ganhar cinco toneladas de capacidade de 
carga, gerando benefício para os transpor-
tadores. “É uma tecnologia relativamente 
nova, que está sendo muito difundida, e 
aproveitamos para discutir os benefícios e 
restrições desse assunto durante o even-
to”, declara Juliano Pimentel. 

O encontro teve também um painel de-
dicado às suspensões pneumáticas em 
veículos comerciais, cujo uso, segundo 
Pimentel, está tendo grande incremen-
to. A principal vantagem desse item, em 
comparação com a suspensão à mola e 
mecânica, é que ela danifi ca menos o pa-
vimento porque, mesmo com excesso de 
carga, ela absorve os impactos desse ex-
cesso. “Ela protege o produto e o produto 
protege o pavimento”, explica. 

Apesar de mais cara, a suspensão 
pneumática é quase indispensável no 
transporte de algumas cargas, como ele-
trodomésticos, computadores, vidros e 
fl ores. “A estabilidade do produto é muito 
melhor, assim como a frenagem. Eu diria 
que se tivesse algum incentivo fi scal ou 
fi nanceiro, esse produto seria muito mais 
usado porque atualmente o ônus está 
com o transportador e o maior bônus é 
para o pavimento”, afi rma.

EVENTOS

Juliano Pimentel, da Ran-
don: aplicações de aço 
de alta resistência em 
basculantes chagem a di-
minuir 1.500 kg de carga

Eduardo de Oliveira, da 
SKF: novos rolamentos 
que atendem à especi-
fi cação de redução de 
peso, com a mesma capa-
cidade de carga
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TAC Agregado é 
com o Rodocred!

*CIOT - Código Identificador 
   de Operação de Transporte

Agora sua empresa pode contratar 
TAC Agregado dentro da Lei.

O Rodocred sai na frente é o primeiro 
a oferecer essa funcionalidade. Simples 
e integrada às demais ferramentas para 
Pagamento de Frete, como geração do CIOT* 
e Vale-Pedágio.
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Renault inaugura primeira concessionária 
com atendimento voltado a clientes profi ssionais

A Renault do Brasil inaugu-
rou sua primeira concessio-
nária Renault Pro+, voltada 
para clientes de modelos co-
merciais da marca, a Renault 
Valec, localizada em Campi-
nas (SP). A concessionária 
está instalada em uma área 
de 9.500 m² e possui um se-
tor de oficina mecânica que 
disponibiliza quatro boxes 
de serviços com elevadores 
de cinco toneladas, voltados 
para o atendimento aos clien-
tes profissionais.

O conceito Renault Pro+ é 
uma evolução do programa 
Renault Empresas, que já vinha 
sendo oferecido aos clientes de 

A Azul e a Trip Linhas Aére-
as anunciaram a fusão das duas 
empresas, com a criação de uma 
holding controladora, a Azul Trip 
S.A., que deverá atender a 15% 
do mercado doméstico. A nova 
empresa conta com uma frota 
conjunta de 112 aeronaves, sen-
do 62 jatos Embraer e 50 turboé-
lices ATR. De acordo com a Azul, 
até o fi nal do ano, a frota combi-
nada das duas companhias deverá 
passar a marca de 120 aeronaves. 

A expectativa é que a Azul Trip 
S.A. opere mais de 837 voos di-
ários, cerca de 29% de todas as 
decolagens realizadas no país. 
A holding terá David Neeleman 
como presidente do conselho de 
administração e José Mario Ca-
prioli como presidente do comitê 
de coordenação da integração en-
tre as duas companhias.

“Azul e Trip têm em comum, 
além da frota de jatos Embraer 
e turboélices ATR, muitos outros 
pontos importantes, tais como os 
valores e o genuíno desejo de en-
cantar os clientes. Juntos, formare-
mos um grupo com possibilidades 
ainda maiores de continuar pres-
tando serviços de transporte aéreo 
cada vez mais acessíveis e de alta 
qualidade”, afi rmou David Nee-
leman, fundador e presidente do 
conselho da Azul.

Ambas as empresas continua-
rão operando suas frotas, equipes 
e marcas de forma independen-
te, até a aprovação da transação 
pelas autoridades que regulam o 
mercado e o setor aéreo no Brasil.

Azul e Trip Linhas 
Aéreas assinam 
acordo de fusão

Daimler lança caminhão híbrido no mercado japonês

A Mitsubishi Fuso Truck and 
Bus Corporation (MFTBC), 
subsidiária japonesa de veícu-
los comerciais da Daimler, lan-
çou o caminhão híbrido Fuso 
Canter Eco Hybrid no merca-
do local. Até o fi nal do tercei-
ro trimestre de 2012, a Daimler 
também pretende introduzir o 
caminhão na Europa e em ou-
tros mercados internacionais.

De acordo com a Daimler, o 
Fuso Canter Eco Hybrid se des-
taca por combinar transmissão 
de embreagem dupla com um 
motor híbrido. Quando compa-
rado ao Fuso Canter atual, com 
motor diesel, a versão híbrida 
utiliza cerca de 25% a menos 
de combustível durante um ci-
clo de condução japonês. Além 
disso, as emissões de óxidos 

de nitrogênio e de 
material particu-
lado do modelo 
são 30% meno-
res do que os li-
mites estabeleci-
dos pela norma 
de emissões atual 
do Japão (JP09), 
que está em vigor 
desde 2010.

O modelo, produzido no cen-
tro mundial de desenvolvimento 
de veículos híbridos da Daim-
ler, no Japão, faz parte do pla-
no da empresa de tornar-se líder 
no campo das inovações verdes, 
atingindo uma redução de 7,5% 
nas emissões de CO2 até 2015.

Com sede na cidade japo-
nesa de Kawasaki, a empresa       
MFTBC é uma das fabricantes 

de veículos comerciais líderes 
da Ásia. A Daimler AG detém 
89,3% das ações da com-
panhia, fi cando os restantes 
10,7% com várias empresas do 
Grupo Mitsubishi. Em 2011, a 
Daimler Trucks vendeu cerca 
de 147,7 mil veículos com o 
nome comercial Fuso, incluin-
do caminhões leves, médios e 
pesados e também ônibus.

comerciais leves da montado-
ra. Atualmente, o Renault Pro+ 
está presente em 450 conces-
sionárias em 30 países.

Segundo Lina Ribeiro, ges-
tora mundial do projeto na 
Renault, foram feitas pes-
quisas que mostraram que 
as necessidades dos clien-
tes profissionais do Brasil são 
equivalentes às expectativas 
deste público na Europa.

De acordo com a Renault, o 
resultado dessa pesquisa tra-
duz-se em 12 promessas ao 
cliente que serão monitoradas 
pela montadora juntamente à 
rede de concessionárias, in-
cluindo: área para empresas 

e clientes profissionais; equi-
pe especializada em utilitá-
rios, taxistas e pessoas com 
deficiência;  proposta de uti-
litários ou transformados em 
até 48h; manutenção de uti-
litários de até cinco tonela-
das; oficina com atendimento 
prioritário a clientes profi ssio-
nais; revisões programadas no 
manual com entrega em 24h; 
e custos de manutenção com-
petitivos.

A intenção da marca é 
chegar a 53 concessionários 
“Renault Pro+” até abril de 
2013, o que garantirá uma 
cobertura de 86% do merca-
do de atuação da Renault.
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A Golden Cargo, que atua no 
gerenciamento e operação da 
cadeia logística de mercadorias 
especiais, como defensivos agrí-
colas e produtos químicos em-
balados, investiu R$ 15 milhões 
na ampliação de sua frota. A 
companhia fechou a compra 
de 61 caminhões, sendo 48 da 
Volvo, modelo VM, e 13 Atego 
1719, da Mercedes-Benz.

De acordo com Oswaldo D. 
Castro Jr., diretor-geral da Gol-
den Cargo, os novos veículos 
serão incorporados a partir de 

Golden Cargo investe R$ 15 milhões 
na ampliação de frota

junho de 2012. “Com a nova 
aquisição, a frota da compa-
nhia será composta por 340 
veículos próprios e uma capa-
cidade mensal de transporte 
de 20 mil toneladas”, disse.

Os modelos VM, da Volvo, 
possuem cabine leito, dire-
ção hidráulica com relação 
progressiva, climatizador, ar 
condicionado, banco com 
suspensão a ar, vidros elétri-
cos e computador de bordo. 
Já os veículos Atego 1719, da 
Mercedes-Benz, contam com 
cabine que privilegia espaço e 
ergonomia e motorização Blue-
Tec 5. “Os novos caminhões 
percorrerão as principais áreas 
agrícolas do Brasil e acompa-
nharão o crescimento contínuo 
do agronegócio nacional”, afi r-
mou Castro Jr.

Novo terminal da Ferronorte 
inicia operações em Mato Grosso

O ministro Paulo Sérgio Passos 
(dos Transportes) e o governador 
do Mato Grosso, Silval Barbosa, 
inauguraram o novo terminal 
ferroviário da Ferronorte, em Iti-
quira, a 357 km de Cuiabá (MT). 
O terminal, que já funciona em 
caráter experimental desde o fi -
nal de abril, será operado pela 
concessionária América Latina 
Logística Malha Norte.

O terminal possui cerca de 
seis quilômetros de extensão e 
auxiliará na movimentação de 
2,5 milhões de toneladas de 
carga por ano. De acordo com 
o Ministério dos Transportes, o 
empreendimento deverá gerar 
210 empregos diretos e 1.260 
empregos indiretos.

As obras, que foram iniciadas 
em maio de 2011, são compos-
tas por área de classifi cação de 

grãos, descarga de caminhões 
(tombadores, moegas), arma-
zenagem (silos), tulha (carga 
dos vagões) e edifi cações de 
apoio (guaritas, escritórios, ba-
lanças, posto de combustível).

Itiquira será a terceira cidade 
matogrossense a contar com um 
terminal da Ferronorte. O primeiro 
trecho da ferrovia, que liga Apare-
cida do Taboado (MS) a Alto Ta-
quari (MT) foi inaugurado em 
1999. Três anos depois, o estado 
do Mato Grosso passou a contar 
com mais um terminal, o de Alto 
Araguaia. Ao todo já foram cons-
truídos 260 quilômetros de malha 
ferroviária no estado. Até o fi nal 
de 2012, os trilhos da Ferronor-
te seguirão até a cidade de Ron-
donópolis, como parte do projeto 
que integra o Programa de Ace-
leração do Crescimento (PAC 2).

Linha 4 do metrô de São Paulo 
é reconhecida por inovação

A Linha 4-Amarela do metrô 
de São Paulo, operada pela con-
cessionária ViaQuatro, foi eleita 
como um dos 100 projetos mais 
inovadores em infraestrutura em 
todo mundo pela publicação In-
frastructure 100 World Cities 

Edition, editada pela KPMG, mul-
tinacional prestadora de serviços 
de auditoria e consultoria.

Os projetos foram selecionados 
por um grupo de especialistas, 
com base em sua escala, viabili-
dade, complexidade, inovação e 

impacto na sociedade. A publica-
ção será lançada mundialmente, 
em julho, durante o World Cities 
Summit, congresso a ser realiza-
do em Singapura.

Inaugurada há dois anos, 
a Linha 4-Amarela do me-
trô é a primeira parceria pú-
blico-privada (PPP) do Brasil. 
Hoje, ela tem seis estações em 

operação (Butantã, Pinheiros, 
Faria Lima, Paulista, Repúbli-
ca e Luz) e transporta mais de 
630 mil pessoas por dia. Quan-
do concluída, a linha terá ao 
todo 12,8 quilômetros de ex-
tensão e 11 estações, ligando 
a estação da Luz, no centro da 
cidade, ao bairro de Vila Sônia, 
na zona oeste.

Visibilidade para seus produtos e serviços.
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A FedEx Corp assinou um 
acordo para aquisição da Rapi-
dão Cometa Logística e Transpor-
tes, uma dos maiores provedores 
de soluções de logística do Bra-
sil. A transação ainda está sujei-
ta ao cumprimento de condições, 
no entanto, a FedEx espera que a 
negociação seja concluída ainda 
no terceiro trimestre deste ano.

Com a aquisição, a FedEx 
complementará seu portfólio, 
adicionando 45 fi liais operacio-
nais e aproximadamente 145 
pontos de distribuição à sua 
estrutura. Além disso, agrega-
rá cerca de 770 veículos à sua 
frota, ofertas em logística e dis-
tribuição, uma nova rede de 
distribuição terrestre e aproxi-
madamente 9 mil funcionários 
em todo o Brasil. Após o fi nal 
das negociações, a FedEx do 
Brasil terá um total de mais de 
9,5 mil funcionários.

A integração dos negócios de 
distribuição, logística e transpor-
te expresso da Rapidão Cometa 
será realizada em fases, em um 
período de 18 a 24 meses após 
a aprovação fi nal do acordo. “A 
FedEx será agora capaz de ofere-
cer um portfólio mais abrangen-
te de serviços no Brasil, incluindo 
transporte aéreo internacional 
expresso, serviço de transpor-
te doméstico terrestre e serviços 
de valor agregado, como cadeia 
de suprimentos e soluções logís-
ticas”, disse Juan N. Cento, presi-
dente da FedEx Express América 
Latina e Caribe.

A MAN Latin America anunciou que irá pro-
duzir e comercializar no México, seu ônibus VW 
Volksbus 18.330 OT, recém-lançado no Brasil. 
Este é o primeiro modelo com motor traseiro 
produzido pela marca a entrar no mercado me-
xicano. O Volksbus 18.330 OT será montado na 
fábrica localizada na cidade de Querétaro e será 
aplicado no transporte intermunicipal de passa-
geiros em curtas e médias distâncias.

O VW 18.330 OT, equipado com motor Cum-
mins Euro 5, irá antecipar-se à norma de emissão 
de poluentes local, o Euro 4, e será enviado da fá-
brica de Resende em kits SKD (conjuntos parcial-
mente montados) diretamente para Querétaro, que 
já fabrica outros modelos de ônibus da marca.

No México, o modelo é classifi cado como ônibus 
7/8 toneladas e irá disputar espaço em um merca-
do local de aproximadamente 700 unidades vendi-
das por ano. Pequenos empresários e até grandes 

FedEx assina 
acordo para 
aquisição da 

Rapidão Cometa

Volksbus rodoviário com motor traseiro chega ao México

frotistas mexicanos 
como Autobuses 
Valle del Mezquital, 
Flecha Azul, Grupo 
ADO, e Iamsa são os 
potenciais clientes da 
marca. Os chassis de 
ônibus Volkswagen 
ganharão carrocerias 
rodoviárias das mar-
cas Comil, Irizar e a mexicana Beccar.

“Atuaremos em um segmento de mercado 
nunca antes explorado pela MAN no México. O 
lançamento do primeiro Volksbus, equipado com 
motor traseiro destinado à aplicação rodoviária, 
é parte do plano de expansão da marca no país, 
com a apresentação de 14 novos produtos até 
2013”, disse Eric Merckel, diretor-geral da MAN 
Truck & Bus México.

Paranaguá reformula as normas para fertilizantes

A Administração dos Portos de Paranaguá e Anto-
nina (Appa) está reformulando suas normas relativas 
ao recebimento de fertilizantes. A iniciativa aconte-
ceu após a constatação de não-conformidades no 
sistema, como a falta de clareza nos procedimentos 
de uso das instalações públicas, preferências de atra-
cação para determinadas empresas em detrimento 
de todas as demais, índices de produtividade ques-
tionáveis e principalmente a utilização de instalações 
pública com isenção de tarifas.

Para isso, a Appa está promovendo audiências 
com todos os operadores portuários do segmen-
to de fertilizantes, com o Sindicato da Indústria 
de Fertilizantes, representantes da Secretaria da 

Agricultura do Paraná, entre outras autoridades.
“Nosso objetivo é ouvir a sociedade, em especial 

todas as empresas envolvidas no segmento de fer-
tilizantes de forma a garantir o interesse público e 
principalmente a isonomia na prestação dos serviços 
portuários. Temos que oferecer condições de igual-
dade para todos os operadores. Somente assim va-
mos garantir a competitividade nos portos e atender 
ao compromisso de reduzir os custos fi nais de insu-
mos e fertilizantes ao segmento agrícola”, afi rmou 
o superintendente da Appa, Luiz Henrique Dividino.

Além da readequação das normas, a Appa ini-
ciou uma auditoria nos registros da obra do termi-
nal de fertilizantes, inoperante desde a sua constru-
ção, em 2009. Em seguida, serão feitas auditorias 
documental e jurídica em todos os processos de li-
cenciamento e autorizações no segmento de fer-
tilizantes desde 2010, quando as não-conformi-
dades foram detectadas. “Vamos aproveitar a Lei 
da Transparência e abrir todos os registros, regula-
mentos de atracação e de uso das instalações por-
tuárias, permitindo a todos os usuários dos portos 
do Paraná conhecer como se estabelecem as ope-
rações e quanto devem pagar”, disse Dividino.
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BRASÍLIA | DF  04 E 05 | SETEMBRO | 2012

NOS TRILHOS
BRASILV

15 ANOS DE CONCESSÃO. 
O QUE FAZER ATÉ 2030.

O transporte ferroviário é cada vez mais importante em nosso país. As cargas transportadas 
em nossas ferrovias já totalizam mais que o dobro do movimentado há 15 anos, quando foi 
implantado o modelo de concessões. A frota de locomotivas e vagões cresceu mais de 130% 
nesse período, com avançada tecnologia que lhe confere elevados padrões de produtividade 
e segurança. Hoje é muito mais ampla a diversidade de cargas nos trens, com destaque para 
produtos do agronegócio, cargas gerais e commodities como o minério de ferro e o carvão mi-
neral. Para alcançar esses resultados, as concessionárias já investiram mais de R$ 28,6 bilhões 
e continuarão investindo no setor. 
Todo esse esforço faz parte de um grande desafio, que é de todos nós. O Brasil precisa contar 
com uma infraestrutura de transportes capaz de atender às demandas do desenvolvimento, em 
benefício de toda a sociedade.
O V Brasil nos Trilhos será um momento marcante para que todos os segmentos ligados ao 
transporte sobre trilhos participem ativamente dos debates sobre os rumos do setor ferroviário. 
Com a presença de destacadas autoridades governamentais, executivos, acadêmicos, par-
lamentares, fornecedores, transportadores, operadores logísticos e usuários, entre outros, o 
evento focalizará em profundidade o papel do sistema ferroviário de carga e de passageiros 
diante das perspectivas do Brasil nas próximas décadas.

Reserve seu lugar nessa viagem rumo ao futuro, garantindo 
desde já sua presença no V Brasil nos Trilhos. 

Realização: Apoio: Revista oficial: Comercialização 
e Organização:

04 e 05 | SETEMBRO | 2012

MAIS INFORMAÇÕES:
11-5096.8104 – brasilnostrilhos@otmeditora.com.br
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Carga Horária: 8 Horas

Valor  da inscrição: R$ 360,00

O Instrutor:

Programa:
1.   - Manutenção de frota de veículos
1.1 - Definição de manutenção e objetivos 
        de um plano de manutenção
1.2 - Sistema de manutenção 
1.2.1 - Manutenção de operação
1.2.2 - Manutenção preventiva, corretiva, 
            reforma geral
1.3 - Diretrizes de um plano de manutenção
2.   - Oficinas de manutenção
2.1 - Manutenção terceirizada
2.2 - Manutenção própria - aspectos relevantes
2.3 - Análise comparativa entre alternativas
3.   - Balanceamento econômico do sistema 
        de manutenção
4.   - Custos de oficinas de manutenção
5.   - Dimensionamento de pessoal 
        operacional de oficina.  

LOGÍSTICA NA
MANUTENÇÃO 
DE FROTA 
DE VEÍCULOS

Programa:
1.   - Planejamento de frota
1.1 - Política de renovação de frota
1.1.1 - Aspectos teóricos/conceituais de modelo
1.1.2 - Aspectos metodológicos
1.1.3 - Aspectos operacionais 
1.1.4 - Aplicação prática de modelo

2.   - Dimensionamento de frota

3.   - Adequação de frota  

4.   - Frota própria x frota contratada

PLANEJAMENTO 
NA FORMAÇÃO 
DE FROTA 
DE VEÍCULOS

Valor  da inscrição: R$ 360,00

Eng. Piero Di Sora - Técnico em máquinas e motores pela Escola Técnica Federal de São Paulo; engenheiro industrial mecânico pela 
Pontifícia Universidade Católica; especialista em treinamento gerencial na área de Administração de Transporte; coordenador do 
Sub-Comitê de Transportes (por 5 anos) e do Comitê de Gestão Empresarial da Eletrobras, ex-superintendente de Transporte e Serviços 
da Eletropaulo. Experiência de mais de 25 anos na área de transporte; instrutor e consultor em nível nacional de empresas públicas, 
privadas de pequeno, médio e grande portes e multinacionais.

Empresários, gerentes, supervisores, encarregados 
e demais profissionais envolvidos com a gestão, 
operação e manutenção de frotas de veículos.

Público: Local:

Agenda: Início                    8h30  
 Coffee Break     10h00  - 11h15  
 Almoço              12h00  - 13h00  
 Coffee break     15h30  - 15h45
 Término             17h30                 

Agenda: Início                    8h30  
 Coffee Break     10h00  - 10h15  
 Almoço              12h00  - 13h00  
 Coffee break     15h30  - 15h45
 Término             17h30                 

CURSOS TÉCNICOS,
FERRAMENTAS PARA 
GESTÃO DE NEGÓCIOS.

Este curso irá preparar e capacitar os 
participantes para que possam calcular e 
administrar de forma eficaz os custos 
operacionais, buscando aumentar
a competitividade e os lucros da empresa.

Programa
1. Custos Operacionais de Veículos
1.1 - Classificação dos custos 
1.2 - Método de cálculo para custos fixos
1.3 - Método de cálculo para custos variáveis
1.4 - Administração dos custos operacionais
1.5 - Fatores que influenciam na variação 
        dos custos
1.6 - Planilhas de cálculo de custos 
        operacionais de veículos
1.7 - Sistemas de controle, relatórios gerenciais
2.   - Apresentação de software para cálculo 
        de custos operacionais.
Nota: Os participantes deverão trazer
           calculadora para execução de exercícios.  
Carga Horária: 8 Horas

Valor  da inscrição: R$ 360,00

CÁLCULO 
DE CUSTOS 
OPERACIONAIS PARA 
FROTAS DE VEÍCULOS

29 de Agosto de 2012           30 de Agosto de 2012

Agenda: Início                    8h30  
 Coffee Break     10h00  - 11h15  
 Almoço              12h00  - 13h00  
 Coffee break     15h30  - 15h45
 Término             17h30                 

A Editora OTM oferece três grandes oportunidades para todos profissionais da 
área de transporte. Os cursos, Cálculo de Custos Operacionais para Frotas de 
Veículos, Logística na Manutenção de Frotas de Veículos e Planejamento na 
Formatação de Frotas de Veículos são ferramentas indispensáveis para 
empresários, gerentes e outros profissionais envolvidos na gestão, operação e 
manutenção de frotas que buscam aumentar sua competitividade e lucros de 
suas empresas.

(estão inclusos nos valores das inscrições, o material didático, certificação, almoços, coffee breaks e estacionamento) 

INFORMAÇÕES:

11-5096.8104 
cursoscorporativos@otmeditora.com.br

Departamento de Eventos

ORGANIZAÇÃO: REALIZAÇÃO:

Os Cursos Técnicos
fazem parte do projeto InCompany. 
Para saber mais, ligue11-5096-8104.

CompanyIN

31 de Agosto 2012

Transamérica Flat Congonhas
Rua Vieira de Morais, 1960 - Campo Belo - São Paulo - SP
Tel.: (11) 5094-3377 | Fax: (11) 5049-0785

ou pelo e-mail:
cursoscorporativos@otmeditora.com.br
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Integração da América 
do Sul ganha mais fôlego
Participação do setor privado é importante para a realização de projetos 
de infraestrutura que aproximem os países sul-americanos

� MÁRCIA PINNA RASPANTI

INFRAESTRUTURA

INTEGRAR FÍSICA, CULTURAL E ECONO-
micamente os países da América do Sul é 
um sonho antigo que tomou novo fôlego 
nos últimos anos. De acordo com o minis-
tro João Mendes Pereira, chefe da Coorde-
nação-Geral de Assuntos Econômicos da 
América Latina e do Caribe do Ministério 
das Relações Exteriores, o momento atual 
oferece uma oportunidade real de concre-
tizar o projeto de integração física da Amé-
rica do Sul. A vontade da iniciativa priva-
da de participar dos projetos neste sentido 
faz toda a diferença, na opinião de Men-
des Pereira. “Isso não é mais apenas um 
voluntarismo governamental. É importante 
lembrar que todos têm a ganhar com a in-
tegração, e não apenas o Brasil”, destaca.

Para a embaixadora Maria Celina de 
Azevedo Rodrigues, o individualismo e a 
falta de “estrutura política e empresarial” 
são os principais entraves à consolidação 
da integração dos países da América do 
Sul. Maria Celina afi rma que o governo 
deve criar marcos regulatórios, mas pre-
cisa da colaboração da iniciativa privada. 
“As empresas devem exigir que essa inte-
gração seja uma política de Estado e não 
de governo, a fi m de fi rmar o caráter per-
manente das ações.” 

A embaixadora acredita que, para que 
as obras de integração saiam do papel, é 
necessário mais do que fi nanciamento go-
vernamental e da iniciativa privada – é ne-
cessário planejamento. Pode-se aprender 

muito com o modelo da União Europeia no 
que se refere à criação de locuções inter-
nacionais, segundo a embaixadora. “Te-
mos que ter interesses em comum. Não há 
mais espaço para olharmos apenas para o 
nosso quintal. Devemos enxergar além das 
nossas fronteiras”, declara. 

A recente criação da Unasul (União das 
Nações Sul-Americanas), em 2008, e o 
surgimento do Conselho de Infraestrutura 
e Planejamento da entidade, devem favo-
recer a realização de ações de integração e 
pode ser o fórum que faltava para que os 
projetos se concretizem, afi rma o Ministro 
João Mendes Pereira. 

O ministro destaca o pacote de obras 
anunciado pela Unasul, que reúne 31 pro-
jetos estruturantes, que incluem a constru-
ção de pontes, túneis, anéis viários, gaso-
dutos, hidrovias e ferrovias. “Os projetos 
de infraestrutura não podem mais ser con-
cebidos como empreendimentos individu-
ais. A confi guração desta agenda ampla, 
que contempla o equilíbrio econômico, so-
cial e ambiental da integração, se consoli-
dou como uma das principais estratégias 
para o desenvolvimento socioeconômico 
da América do Sul”, afi rma.

A maioria das obras é de transporte – 
apenas dois são de energia – e deverá cus-
tar cerca de US$ 21 bilhões. A meta é que 
os projetos sejam concluídos até 2022. Dos 
31 projetos de infraestrutura, 11 terão liga-
ção com o território brasileiro, sendo que 

dez deles já estão previstos no (PAC) Pro-
grama de Aceleração do Crescimento. Se-
rão construídos 2,4 quilômetros de pontes, 
14 quilômetros de túneis, 57 quilômetros 
de anéis viários, 360 quilômetros de linhas 
de transmissão, 379 quilômetros de dra-
gagem de rios, 1,5 mil quilômetros de ga-
sodutos, 3,4 mil quilômetros de hidrovias, 
5,1 mil quilômetros de rodovias, e 9,7 mil 
quilômetros de ferrovias. Entre os projetos 
de maior destaque estão os três corredores 
bioceânicos que irão conectar, por meio de 
rodovias, ferrovias ou hidrovias, as costas 
dos oceanos Atlântico e Pacífi co.

Mendes Pereira diz que o Banco do Sul 
será muito importante para o fi nanciamen-
to de projetos de integração e infraestru-
tura na região, mas ressalta que o Brasil 
tem investido nestas ações. Desde 2003, 
o governo brasileiro aprovou garantia de 
crédito para cerca de 100 fi nanciamentos 
do BNDES, aprovados ou em fase de apro-
vação, para projetos de infraestrutura em 
diversos países da América Latina e do Ca-
ribe, totalizando cerca de US$ 14 bilhões.

Argentina, Bolívia, Equador, Paraguai, 
Uruguai e Venezuela, além do Brasil, assi-
naram o Convênio Constitutivo do Banco do 
Sul em 26 de setembro de 2009. Trata-se de 
uma entidade fi nanceira de direito público in-
ternacional, personalidade jurídica própria, 
autossustentável, com sede em Caracas (Ve-
nezuela), uma subsede em Buenos Aires (Ar-
gentina) e outra em La Paz (Bolívia).
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Expansão da Bolívia 
cria alternativas 
para transportadores 
Empresas da região sul do Brasil, La Asuncena Logística e Transfepaje 
oferecem rota semanal regular para país vizinho

ROTA INTERNACIONAL

� WAGNER OLIVEIRA

AO CONTRÁRIO DO QUE MUITA GEN-
te pensa, as potencialidades da Bolí-
via enterram a imagem estereotipada 
de país sul-americano atrasado. Quem 
sabe muito bem disso são a operado-
ra logística La Asuncena Logística  e a 
transportadora Transfepaje, que forma-
ram parceria para implantar a primeira 
rota regular semanal de transporte de 
cargas secas entre a Bolívia e o Brasil, a 
partir de Guarulhos (SP).

Denomiando “BtoB Cargo”, o serviço 
prevê uma saída semanal de caminhão 
transportando um “mix” de autopeças, 
material de construção, higiene e lim-
peza, insumos agrícolas, óleos lubrifi -
cantes, roupas, utilidades domésticas, 
alimentos não perecíveis e outros itens 
produzidos no Brasil e de grande consumo 
no mercado boliviano.

“Nosso objetivo é atender empresas 
brasileiras que mantêm operações em vá-
rias localidades bolivianas e vice-versa”, 
afi rmou o diretor da La Suncena Logísti-
ca, Carlos Antonio Gonzalez. “Além disso, 
vamos atender comerciantes daquele país 
que regularmente fazem compras no Bra-
sil para revender lá as mercadorias”, disse.

Para Gonzalez, a possibilidade do cresci-
mento de serviços para a Bolívia é imensa. 
De acordo com dados apresentados por ele, 
o Brasil é o principal parceiro econômico 

do país vizinho, a ponto de 30% das im-
portações bolivianas terem como origem o 
mercado nacional. 

Segundo o executivo, a Bolívia aumenta 
ano a ano seus indicadores sociais, o que faz 
aumentar o consumo interno. Um país com 
grande parte da população vivendo em áre-
as rurais, já existem lá 10 milhões de apare-
lhos celulares, um seja, um para cada habi-
tante. A taxa de analfabetismo boliviana é 
uma das mais baixas do continente.

A parceria La Asuncena/Transfepaje in-
vestiu R$ 3 milhões na rota, entre frota, 
pessoal e sistema de acompanhamento 

da carga. Dez caminhões estão em 
operação na rota, que teve a primeira 
viagem iniciada em março.

As cargas partem do depósito da Trans-
fepaje localizado em Guarulhos (SP) todas 
as sextas-feiras para entrega no depósito 
fi scal da cidade boliviana nas quartas-fei-
ras seguintes. Em Santa Cruz de La Sier-
ra, os clientes poderão optar diretamente 
pela retirada de suas encomendas no pró-
prio depósito ou recebê-las em seus esta-
belecimentos por um sistema operacional 
complementar que será mantido pela La 
Asuncena.

Tanto a transportadora quanto o ope-
rador logístico, o primeiro baseado em 
Foz do Iguaçu (PR) e o segundo em Por-
to Alegre (RS), conhecem bem os países 

sul-americanos. As duas empresas operam 
rotas entre o Brasil e a região há cerca de 
20 anos. Com a economia dos países sul-
americanos em expansão, a transação co-
mercial entre o Brasil e os países vizinhos 
deverá seguir ritmo de crescimento.

“Conhecemos muito bem o território 
dos países vizinhos, além de termos muitos 
contatos e relacionamentos na Argentina, 
Chile, Paraguai, Uruguai, Peru e também 
agora na Bolívia”, afi rmou Edmilson Souza 
Santos, sócio-diretor da Transfepaje Trans-
portes Rodoviários de Cargas.

A viagem entre São Paulo e Santa Cruz de 



| 71TRANSPORTE MODERNO - 453

La Sierra é feita em seis dias. O longo tempo 
gasto no circuito ocorre porque os caminhões 
só circulam com luz do dia, além da demora 
para o desembaraço dos trâmites aduaneiros 
na fronteira entre os dois países.

Na Bolívia, os veículos percorrem 1.500 
quilômetros com estradas muito bem as-
faltadas, que também fazem parte do cor-
redor bi-oceânico entre o Brasil (Atlântico) 
e o Peru (Pacífi co), vias que são preparadas 
para o tráfego pesado. Segundo a empre-
sa, ainda existe um pequeno trecho de 50 
quilômetros da estrada no território bolivia-
no que ainda não está pavimentado, mas já 
está em processo de licitação para obras.

 De acordo com Geraldo Nogueira Gama, 
outro diretor da La Asuncena,  três grandes 
empresas já aderiram ao “BtoB Cargo”. 
São elas a Scania (peças de reposição), 
Ipiranga (óleos lubrifi cantes) e Nestlé (ali-
mentos não perecíveis). No sentido Santa 

Cruz de La Sierra-São Paulo, a direção da 
La Asuncena espera obter boas cargas de 
retorno, com produtos derivados de miné-
rios, soja e artesanato, entre outros.

A Transfepaje opera uma frota 40 cami-
nhões próprios, além de 400 agregados. Só 
no Mercosul, a transportadora atua há cer-
ca de 20 anos. Parte dos caminhões colo-
cados na rota com a Bolívia já é Euro 5, 
embora nem todos os pontos do país vizi-
nho tenha o diesel S-50. Como grande im-
portadora de veículos, parte da frota boli-
viana já é composta de caminhões Euro 5.

Segundo Santos, a maior parte dos pro-
dutos transportados para a Bolívia neste 
início de operação é de óleo lubrifi cante, 
em uma grande operação de abastecimen-
to da Ipiranga a partir do Brasil. O empre-
sário disse que a rota tem trechos sinuosos 
no lado boliviano, que não apresenta gran-
de incidência de roubos e assaltos. 

“Sabendo trafegar na hora certa e res-
peitar os limites de velocidade, você não 
vai se envolver em problemas”, afi rmou 
Santos, que já realizou muitas viagens para 
o país vizinho. “Os problemas de roubo de 
cargas lá estão muito abaixo do que é re-
gistrado no Brasil.”

 Empresa de porte médio, a La Asuncena 
Logística tem bases de apoio em Uruguaia-
na, Livramento, Chuí, Foz do Iguaçu e Corum-
bá. De origem paraguaia, a empresa também 
conta com gerenciamento de armazéns al-
fandegados na capital argentina, paraguaia 
e em Porto Alegre, onde tem centro de distri-
buição, assim como São Paulo e Curitiba. Ain-
da no exterior, mantém escritórios em Assun-
ção, Buenos Aires, Montevidéu e Santiago.

Fundada em 2005, a Transfepaje vem 
construindo sua história não só com base 
no conhecimento do mercado nacional, 
como também do Mercosul.

R$ 180,006 edições + 4 Anuários:
Anuário de Carga, 
Anuário 
de Logística, 
Gestão de Frotas e 
Maiores & Melhores

TM é a mais tradicional publicação do setor de transporte de 
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sobre manutenção, caminhões, custos, peças e equipamentos, 
implementos, serviços e empresas, além de cases de sucesso 
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(embarcadores), e quem administra frotas em todos os 
modais de transporte de carga (rodoviário, ferroviário, aéreo, 
���������$ �	��%�������������	����

PREÇOS VÁLIDOS PARA PAGAMENTO A VISTA, ATRAVÉS DE BOLETO OU DEPÓSTIO BANCÁRIO EM ATÉ 3 VEZES SEM JUROS PARA QUALQUER PRODUTO OTM.

Para mais informações ligue:

11-5096-8104
ou pelo e-mail: 
assinaturas: circulacao@otmeditora.com.br

ASSINE JÁ

Assine as publicações da OTM Editora 
e tenha o máximo de informação:

Acesse www.otmeditora.com.br e faça já sua assinatura
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FÓRUM NACIONAL DE
GESTÃO DE FROTAS

24 E 25 DE SETEMBRO24 E 25 DE SETEMBRO
AMCHAM SÃO PAULO | SP

2012

mais informações:
www.otmeditora.com.br - 11 5096-8104

Ao longo dos últimos seis anos de edições consecutivas 
do Fórum Nacional de Gestão de Frotas o setor de transportes vem se 

mostrando cada vez mais profissional, utilizando ferramentas de gestão 
mais elaboradas e tecnologicamente avançadas.

As empresas, assim como seus gestores, já se equiparam em competência 
e modernidade e o que passa a fazer a diferença para tornarem-se mais 

rentáveis e competitivas em relação à concorrência é a redução de custos. 
É nesse momento que a boa gestão da frota assume o topo da lista de 

itens que merecem cuidados especiais.

O Fórum Nacional de Gestão de Frotas tem o objetivo de conscientizar 
os profissionais da importância de uma atualização constante do conheci-

mento para acompanhar os avanços tecnológicos que são constantemente 
implementados nos veículos desse segmento, que é responsável por 60% 

da movimentação de toda a riqueza do País. Agende-se.

Patrocínio:

do Fó
mostra

As em
e m
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marcelo fontana
p r o m o ç õ e s & e v e n t o s

MFMF
Organização:Realização:
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Tecnologias com foco em
transporte urbano sustentável
Mercedes-Benz, MAN, Volvo e Scania participaram do evento 
de sustentabilidade realizado no Rio de Janeiro, com a apresentação 
de modernas tecnologias que já estão sendo aplicadas no País
� SONIA MORAES

RIO+20

AS MONTADORAS DE CAMINHÕES APRO-
veitaram a Conferência das Nações Uni-
das sobre Desenvolvimento Sustentável, a 
Rio+20, para apresentar as modernas tec-
nologias que garantirão um transporte ur-
bano sustentável nas metrópoles.

Enquanto a Volvo aposta na tecnologia 
híbrida, que passa a equipar os novos ôni-
bus que serão produzidos na sua fábrica 
de Curitiba (PR) para reduzir a emissão 
de poluentes e economizar combustível, a 
MAN concentra as suas pesquisas no com-
bustível proveniente da cana e no sistema 
fl ex GNV+Diesel. Já a Mercedes-Benz opta 
pelo diesel proveniente da cana e a Scania 
avança os seus estudos no uso do etanol. 

O destaque da Volvo no evento foi o 
ônibus Hibribus, que funciona com motor 
elétrico mais 100% de biodiesel de soja 
produzido pela empresa gaúcha BR Bios. 
Com carroceria Viale BRT da Marcopolo, 
esse veículo será fabricado inicialmente 
com chassi padrão na confi guração 4x2. 
Mas a empresa já tem planos de fabricar 
também a versão articulada e biarticulada 
deste ônibus híbrido. “A empresa pretende 
aumentar a autonomia do veículo com o 
uso da eletricidade”, disse Luis Carlos Pi-
menta, presidente da Volvo Bus America 
Latina, durante a Rio+20. 

A MAN escolheu o modelo Volksbus 
17.280 fl ex GNV+Diesel, que pode rodar 
com até 90% do combustível alternativo 
e reduz em 20% as emissões de gás car-
bônico e de 80% de material particulado. 

Segundo Roberto Cortes, presidente da 

MAN Latin America, essa é uma tecnolo-
gia inédita no País. “Colocamos à disposi-
ção das delegações durante a Rio+20 não 
só para reduzir a pegada de carbono do 
evento, mas sobretudo para destacar algu-
mas das soluções que os participantes da 
conferência buscam para o futuro do trans-
porte sustentável”, explica Cortes. 

O desenvolvimento do ônibus fl ex 
GNV+diesel da MAN faz parte do Progra-
ma Rio Transporte Sustentável, que bus-
ca garantir à capital fl uminense e região 
um transporte mais efi ciente e sustentável 
para a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos 
Olímpicos de 2016. 

A Mercedes-Benz levou para o evento 
dez ônibus rodoviários O 500 RS, movidos 
100% a diesel de cana. “O uso de 100% 
de diesel de cana demonstra a alta compe-
tência do nosso Centro de Desenvolvimen-
to Tecnológico na preparação de motores 
para combustíveis sustentáveis”, diz Gil-
berto Leal, gerente de desenvolvimento de 
motores da Mercedes-Benz. “Isso também 
atesta a confi ança da empresa nessa nova 
fonte energética para o presente e o futu-
ro da mobilidade nos veículos comerciais.”

Cerca de 100 ônibus Mercedes-Benz a 
diesel de cana já circulam regularmente na 
cidade de São Paulo, fazendo parte da Eco-
frota. Numa primeira fase de testes nos ban-
cos de prova de seu Centro de Desenvolvi-
mento Tecnológico, a montadora utilizou em 
um tanque de combustível 90% de diesel co-
mercial (com teor de enxofre S50) e 10% de 
diesel de cana. Mesmo com um percentual 

aparentemente pequeno, esse combustível 
proporcionou redução de 9% nas emissões 
de material particulado, sem aumentar as 
emissões de óxidos de nitrogênio (NOx).

A Scania levou para a Rio+20 dois mo-
delos de ônibus, o K 270 6x2 de 15 metros 
com piso baixo, disponibilizados pela Via-
ção Tupi Transportes de São Paulo, e dois 
K 270 4x2, cedidos pela Viação Metropoli-
tana também de São Paulo, todos com mo-
tores de 9 litros e 270 cavalos de potên-
cia. Essas empresas operam os 60 ônibus 
movidos a etanol que já circulam em São 
Paulo no Projeto Ecofrota da prefeitura. Os 
outros dois veículos foram disponibilizados 
pela própria Scania com a identifi cação 
“Etanol é Agora!”

Equipados com motores que atendem 
às normas europeias de emissão de gases 
poluentes Euro 5 e a ainda mais rigorosa 
EEV (Enhanced Environmentally Friendly 
Vehicles), os veículos movidos a etanol são 
capazes de reduzir em até 90% a emissão 
de CO2 na atmosfera. Esse combustível re-
novável também proporciona a redução de 
material particulado, NOx (óxidos de nitro-
gênio) e hidrocarbonetos.

Para Wilson Pereira, gerente executivo 
de vendas de ônibus da Scania Brasil, o 
etanol é um dos combustíveis renováveis 
mais econômicos disponíveis no momento 
para aplicação urbana. “O etanol oferece 
a melhor relação custo-efi ciência, além de 
apresentar alta disponibilidade e reduzir 
signifi cativamente a emissão de gases po-
luentes”, afi rma o executivo.
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• Qual a receita total das empresas ano a ano ao longo dos 25 anos? • Qual o faturamento das empresas nos últimos 25 anos?

• Quanto estes valores representam do PIB. • Qual foi  a receita média anual neste quarto de século. • Qual a participação dos estados da 

União. • Como se distribui o faturamento das empresas do setor pelas Grandes regiões geográficas do Brasil. • Como evoluiu a concentração 

da receita do transporte. • Qual a receita das 50 maiores empresas em relação à receita total.  • A evolução dos operadores de transporte. 

www.otmeditora.com.br - otmeditora@otmeditora.com.br - 55 11 5096-8104

O Brasil mudou. Somos a 6a maior economia do mundo e o setor de 
transporte acompanha esta evolução. Maiores do Transporte & Me-
lhores do Transporte há 25 anos retrata o desenrrolar desta história 

e, em sua 25a edição, além do tradicional ranking com as melhores 
e maiores empresas do setor de transportes, faz um balanço deste 
último quarto de século:

• Receita total do setor ano a ano. 

• Receita média anual de cada modal

• Concentração da receita das 10 maiores empresas 
   em relação ao total do modal

• Receitas em relação ao PIB ano a ano.

• Trajetória das empresas ao longo destes 25 anos.

• 3.000 empresas que participaram destes 25 anos 
  da história recente do transporte

• Comparação das receitas da primeira participação
   de cada empresa e de sua participação mais recente  
   com os valores atualizados a preços de 2011.

• Ranking das empresas que mais vezes participaram.

Mais que uma edição, um documento histórico que 
mostra a evolução do setor de transportes no Brasil.

Edição 
2012

DESTAQUES:
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Sessenta anos de acrobacias
Com uma agenda lotada, a Esquadrilha da Fumaça brasileira faz cerca 
de 120 apresentações por ano; as acrobacias aéreas servem para divulgar 
a FAB no território nacional e no exterior

FAB

� AMARILIS BERTACHINI

MESMO TRABALHANDO TODOS OS FINAIS 
de semana e feriados, o Esquadrão de De-
monstração Aérea (EDA) da Força Aérea 
Brasileira (FAB), mais conhecido como Es-
quadrilha da Fumaça, não consegue aten-
der ao crescente número de pedidos que 
chegam para apresentações de suas acro-
bacias aéreas, em eventos por todo o país. 
“Recebemos cerca de mil solicitações por 
ano para realizar demonstrações em diver-
sas cidades do Brasil e no exterior. Mas a 
média de demonstrações que conseguimos 
atender é de 120 por ano, o que signifi ca 
todos os fi ns de semana completos e feria-
dos”, declara a primeiro-tenente de relações 
públicas Josiana Tortorella Mendes.

Essa ocupada agenda completou recen-
temente 60 anos. A Esquadrilha da Fuma-
ça foi criada em 14 de maio de 1952, com 
sede no Rio de Janeiro, e com apenas qua-
tro aeronaves. Atualmente, sua sede está 
em Pirassununga, no interior paulista, e 
o esquadrão conta com sete aviões T-27 
Tucano – o quarto modelo de aeronaves 
usadas desde o início de suas atividades – 
fabricados pela Empresa Brasileira de Ae-
ronáutica (Embraer).

Além de ser de fabricação nacional, a 
escolha pelo T-27 Tucano resultou, de sua 
característica altamente manobrável, uma 
qualidade essencial ao fi m que se desti-
na, e por ser a aeronave de instrução da 

Academia da Força Aérea, que foi introdu-
zida justamente no período em que o EDA 
estava sendo reativado.

O EMB-312 T-27 Tucano foi desenvol-
vido para substituir os jatos Cessna T-37. 
Em setembro de 1983, as primeiras 133 
unidades foram entregues à Força Aérea, 
com a designação T-27 para treinamento e 
AT-27 para confi guração armada. Segundo 
informações do EDA, o T-27 Tucano ino-
vou o mercado ao introduzir assentos eje-
táveis Martin Beaker BR8LC em seu con-
junto.  Seu motor é um turboélice Pratt & 
Whitney PT6A-25C, de 750 hp. Sua cabi-
ne é similar à de um caça, o que contribui 
para a familiarização do cadete com esse 
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tipo de aeronave. Esse mo-
delo também é produzido na 
Inglaterra, sob licença, pela 
Shorts Brothers, com o nome 
de Shorts Tucano, e no Egito, 
pela Aol de Kadar. 

No caso dessas unidades 
destinadas a espetáculos aé-
reos, o T-27 tem, como dife-
rencial, um tanque especial 
para o óleo lubrifi cante que 
vai gerar a fumaça. Para dar 
início aso efeitos especiais, o 
piloto aciona um botão espe-
cífi co em sua nacele (área onde fi ca o as-
sento do piloto) e o óleo é injetado no 
escapamento direito da aeronave. Em 
contato com o escapamento, que está 
quente, o óleo se transforma em fumaça. 
O tanque tem capacidade para 694 litros 
de combustível. A mistura que origina a 
fumaça colorida é feita com a adição de 
corante e solvente ao habitual óleo utili-
zado nas demonstrações. Desde 2002 as 
aeronaves exibem as cores da bandeira 
nacional. 

Mesmo quando as apresentações são 
em locais distantes, os T-27 Tucano des-
locam-se voando, acompanhados por uma 
aeronave de apoio, um C-130 Hércules, ou 
um C-105 Amazonas. Além de transportar 
carga e pessoal, essa aeronave de apoio, 
que tem instrumentos mais precisos, per-
manece por perto dos Tucanos, durante 
toda a viagem, para oferecer respostas so-
bre as condições climáticas da rota e para 
ajudar, no caso de uma eventualidade, lan-
çando botes salva-vidas às tripulações. O 
recorde de tempo de voo do EDA é de oito 
horas e quinze minutos, realizado durante 
a travessia do Oceano Atlântico, em 2008. 
O esquadrão já se apresentou em mais de 
vinte países, sendo os mais distantes o Ca-
nadá, a Inglaterra e a Alemanha.

A esquadrilha é composta por 13 pilotos 
altamente treinados e capacitados para as 
manobras. Existem sete posições de voo. A 
posição de número um é do comandante 

da esquadrilha, atualmente ocupada pelo 
tenente coronel aviador Wagner de Almei-
da Esteves. As outras seis posições são re-
vezadas a cada dois pilotos, e o piloto mais 
experiente pode revezar, também, a posi-
ção de número um, em ocasiões eventuais. 
Os macacões usados pelos pilotos, durante 
os voos, são os mesmos utilizados por to-
dos os aviadores da FAB, com caracterís-
tica antichama. O grupo ganhou um grito 
de guerra “Fumaça... Já!”, que é a ordem 
que o comandante dá para o acionamento 
da fumaça nas demonstrações. Durante as 
apresentações, os pilotos conversam entre 
si através de rádios, para trocar orienta-
ções sobre a posição de cada um e o mo-
mento exato em que será acionada a fu-
maça.

O objetivo da esquadrilha é divulgar a 
FAB em todo o território nacional e inter-
nacional. Ofi cialmente, entre suas atri-
buições, estão a de valorizar a FAB e o 
sentimento de nacionalismo; comprovar a 
qualidade dos produtos da indústria ae-
ronáutica brasileira e demonstrar o alto 
grau de treinamento e a capacidade dos 
pilotos brasileiros.

Para fazer parte da EDA, é preciso ser 
ofi cial aviador da FAB, com pelo menos 
1.500 horas de voo, sendo 800 horas na 
instrução na Academia da Força Aérea. O 
interessado precisa voluntariar-se e ser ad-
mitido por um conselho operacional.

No dia a dia, entre as apresentações, 

os fumaceiros, como são cha-
mados, intercalam sua rotina 
entre o treinamento intensivo 
de voo e atividades administra-
tivas. Cada integrante responde 
por um setor específi co dentro 
do esquadrão, desempenhando 
funções nas seções de opera-
ções, de material, de pessoal ou 
de comunicação social.  

A equipe conta também com 
um grupo de membros chama-
dos de Anjos da Guarda, que 
são especialistas graduados, su-

bofi ciais e sargentos, responsáveis pela 
manutenção das aeronaves, todos forma-
dos pela Escola de Especialistas da Aero-
náutica (EEAER), em Guaratinguetá (SP). 
Para cada sistema da aeronave existem 
mecânicos especialistas em sua respectiva 
manutenção. 

A Esquadrilha da Fumaça brasileira dife-
rencia-se por uma manobra exclusiva que 
faz: o chamado voo de dorso, ou voo in-
vertido em formação no qual conquistou o 
recorde, em 2006, com 12 aeronaves nes-
sa formação. A principal difi culdade dessa 
manobra é que durante essa ação todos 
os comandos do voo fi cam invertidos, ou 
seja, para fazer uma curva para a direita 
o piloto tem que movimentar os coman-
dos no sentido oposto, assim como nas 
subidas e descidas. Cada apresentação da 
esquadrilha tem duração de 30 minutos, 
e inclui 24 sequências de manobras e 55 
acrobacias de alta performance. 

No Brasil existem outras esquadrilhas e 
times acrobáticos, porém apenas no meio 
civil, como a Extremo e a Textor. No exte-
rior, há esquadrões militares também co-
nhecidos como o do Chile, chamado Es-
quadrilha de Alta Acrobacia Halcones.  

A Esquadrilha da Fumaça brasileira fez 
seus shows aéreos durante a 15ª edição da 
Expo Aero Brasil, que aconteceu no fi nal 
de maio, em São José dos Campos (SP). A 
feira recebeu cerca de 45 mil visitantes nos 
quatro dias do evento.
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Caminhões e ônibus 
já esboçam reação 
Indicadores de vendas e produção melhoram em maio, gerando 
boas expectativas para o segundo semestre 

MERCADO 

AS VENDAS DE CHASSIS DE ÔNIBUS SE 
recuperaram na última quinzena de maio 
e fecharam o mês com alta de 5,91%. De 
acordo com a Associação Nacional da Dis-
tribuição de Veículos Automotores (Fena-
brave), foram comercializados em maio 
2.310 ônibus contra 2.181 unidades em 
abril. O número positivo sinaliza que as 
vendas de veículos Euro 5 começaram a 
decolar, já que em maio quase não havia 
mais estoque de produtos Euro 3.

Embora em menor escala, o mesmo ra-
ciocínio serve para caminhões. Em maio 
foram emplacadas 10.790 unidades de pe-
sados contra 10.847 em abril – queda de 
apenas 0,53%. Foi a menor queda dos úl-
timos cinco meses, o que pode ser inter-
pretado como uma reação, mesmo que 
ainda tímida. Em junho, com estoque so-
mente de Euro 5, a expectativa é que as 
vendas se recuperem ainda mais, já que as 

medidas de diminuição de juros e alíquo-
tas do Imposto sobre Produtos Industria-
lizados (IPI) podem estimular novos negó-
cios no setor de transportes.

No acumulado do ano, no entanto, as 
vendas de chassi de ônibus apresentam 
queda de 6,07%, com o emplacamento 
de 12.907 unidades. Já em caminhões a 
redução é maior. Entre janeiro e maio o 
mercado recuou 13,52%, segundo a Fe-
nabrave. Os números, entretanto, já es-
tavam no planejamento das montadoras, 
que esperavam encolhimento do merca-
do em razão da mudança tecnológica do 
Euro 3 para o Euro 5.

Segundo a Associação Nacional dos Fa-
bricantes de Veículos Automotores (Anfa-
vea), a produção de ônibus cresceu 33,5% 
em maio em relação a abril, saltando de 
2.596 para 3.466. No acumulado do ano, 
a queda ainda é signifi cativa. Entre janeiro 

e maio foram produzidos 12.995 chassi de 
ônibus, comparados com 17.961 no mesmo 
período do ano passado – redução de 31%. 

Já na produção de caminhões, maio 
também sinalizou uma estabilização. Se-
gundo a  Anfavea, em maio foram fabri-
cados 11.275 pesados contra 11.586 em 
abril – queda de 2,7%, que foi a menor 
do acumulado de 2012. Com diminuição 
de 40,9% na produção entre janeiro e 
maio, montadoras, como a Mercedes-
Benz, Scania, Volvo e MAN  anunciariam 
medidas para desacelerar a produção, 
cadenciado a demanda com o ritmo do 
mercado. 

Tanto a Fenabrave quanto a Anfavea 
ainda estão otimistas em relação a 2012. 
As entidades esperam que as vendas e 
produção se recuperam no segundo se-
mestre, o que levará o mercado a fechar 
com alta de 2% a 5% nas vendas.
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CUSTOS OPERACIONAIS

VEÍCULO FIAT         MODELO  UNO MILLE FIRE FLEX   

QUILÔMETRO/MÊS  2.500

CUSTOS FIXOS R$ R$ / km %

DEPRECIAÇÃO 286,89 0,1148 19,2

REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 204,07 0,0816 13,6

LICENCIAMENTO 78,05 0,0312 5,2

SEGUROS 186,40 0,0746 12,5

SALÁRIO DE MOTORISTA

SUBTOTAL CF 755,41 0,3022 50,5

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$ / km %

MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 62,50 0,0250 4,2

PNEUS 37,25 0,0149 2,5

COMBUSTÍVEL 580,00 0,2320 38,8

LUBRICANTE DE MOTOR 10,25 0,0041 0,7

LUBRICANTE DE CÂMBIO 0,00 0,0000 0,0

LAVAGEM 50,00 0,0200 3,3

SUBTOTAL CV 740,00 0,2960 49,5

CUSTO TOTAL NO MÊS 1.495,41 0,5982 100,0

VEÍCULO  VW     MODELO KOMBI FURGÃO FLEX

QUILÔMETRO/MÊS 3.500

CUSTOS FIXOS R$ R$ / km %

DEPRECIAÇÃO 484,96 0,1386 19,9

REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 346,08 0,0989 14,2

LICENCIAMENTO 121,28 0,0347 5,0

SEGUROS 289,76 0,0828 11,9

SALÁRIO DE MOTORISTA 0,00 0,0000 0,0

SUBTOTAL CF 1.242,08 0,3549 51,0

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$ / km %

MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 148,05 0,0423 6,1

PNEUS 99,40 0,0284 4,1

COMBUSTÍVEL 870,10 0,2486 35,7

LUBRICANTE DE MOTOR 7,00 0,0020 0,3

LUBRICANTE DE CÂMBIO 0,00 0,0000 0,0

LAVAGEM 70,00 0,0200 2,9

SUBTOTAL CV 1.194,55 0,3413 49,0

CUSTO TOTAL NO MÊS 2.436,63 0,6962 100,0

VEÍCULO FORD   MODELO F-4000 BAÚ

QUILÔMETRO/MÊS 5.000

CUSTOS FIXOS R$ R$ / km %

DEPRECIAÇÃO 563,81 0,1128 7,2

REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 908,79 0,1818 11,7

LICENCIAMENTO 199,41 0,0399 2,6

SEGUROS 509,80 0,1020 6,5

SALÁRIO MOTORISTA 2.436,26 0,4873 31,2

SUBTOTAL CF 4.618,07 0,9236 59,2

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$ / km %

MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 649,00 0,1298 8,3

PNEUS 281,50 0,0563 3,6

COMBUSTÍVEL 1.982,00 0,3964 25,4

LUBRICANTE DE MOTOR 83,50 0,0167 1,1

LUBRICANTE DE CÂMBIO 9,00 0,0018 0,1

LAVAGEM 175,00 0,0350 2,2

SUBTOTAL CV 3.180,00 0,6360 40,8

CUSTO TOTAL NO MÊS 7.798,07 1,5596 100

VEÍCULO VOLKSWAGEN  MODELO 15.180 4X2 BAÚ

QUILÔMETRO/MÊS 10.000

CUSTOS FIXOS R$ R$ / km %

DEPRECIAÇÃO 815,42 0,0815 6,1

REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 1.254,21 0,1254 9,4

LICENCIAMENTO 245,86 0,0246 1,8

SEGUROS 776,72 0,0777 5,8

SALÁRIO DE MOTORISTA 2.436,26 0,2436 18,2

SUBTOTAL CF 5.528,47 0,5528 41,3

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$ / km %

MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 1.662,00 0,1662 12,4

PNEUS 922,00 0,0922 6,9

COMBUSTÍVEL 4.404,00 0,4404 32,9

LUBRICANTE DE MOTOR 254,00 0,0254 1,9

LUBRICANTE DE CÂMBIO 41,00 0,0041 0,3

LAVAGEM 580,00 0,0580 4,3

SUBTOTAL CV 7.863,00 0,7863 58,7

CUSTO TOTAL NO MÊS 13.391,47 1,3391 100,0

VEÍCULO MERCEDES-BENZ   MODELO  ATEGO 1725 4X2 CS

QUILÔMETRO/MÊS  10.000

CUSTOS FIXOS R$ R$ / km %

DEPRECIAÇÃO 898,83 0,0899 6,2

REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 1.375,99 0,1376 9,5

LICENCIAMENTO 273,66 0,0274 1,9

SEGUROS 989,58 0,0990 6,8

SALÁRIO DE MOTORISTA 2.436,26 0,2436 16,8

SUBTOTAL CF 5.974,32 0,5974 41,1

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$ / km %

MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 1.835,00 0,1835 12,6

PNEUS 887,00 0,0887 6,1

COMBUSTÍVEL 4.955,00 0,4955 34,1

LUBRICANTE DE MOTOR 254,00 0,0254 1,7

LUBRICANTE DE CÂMBIO 54,00 0,0054 0,4

LAVAGEM 580,00 0,0580 4,0

SUBTOTAL CV 8.565,00 0,8565 58,9

CUSTO TOTAL NO MÊS 14.539,32 1,4539 100,0

VEÍCULO SCANIA   MODELO R-420 LA 4X2 CV

QUILÔMETRO/MÊS 15.000

CUSTOS FIXOS R$ R$ / km %

DEPRECIAÇÃO 1.665,34 0,1110 6,5

REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 2.495,09 0,1663 9,7

LICENCIAMENTO 452,51 0,0302 1,8

SEGUROS 1.136,46 0,0758 4,4

SALÁRIO MOTORISTA 2.436,26 0,1624 9,5

SUBTOTAL CF 8.185,66 0,5457 31,9

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$ / km %

MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 3.622,50 0,2415 14,1

PNEUS 1.441,50 0,0961 5,6

COMBUSTÍVEL 10.618,50 0,7079 41,4

LUBRICANTE DE MOTOR 381,00 0,0254 1,5

LUBRICANTE DE CÂMBIO 81,00 0,0054 0,3

LAVAGEM 1.305,00 0,0870 5,1

SUBTOTAL CV 17.449,50 1,1633 68,1

CUSTO TOTAL NO MÊS 25.635,16 1,7090 100,0
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TranspoSul deverá superar 
R$ 100 milhões em negócios
A tradicional feira e congresso de transporte e logística do Rio Grande 
do Sul terá mais de 60 expositores da cadeia de suprimentos para 
mostrar as novidades tecnológicas, equipamentos e serviços

EXPOSIÇÃO

� SONIA MORAES

A 14ª EDIÇÃO DA TRANSPOSUL 
– Feira e Congresso de Transporte 
e Logística –, que será realizada 
de 4 a 6 de julho em Porto Ale-
gre (RS) deverá superar a edição 
de 2011, garantindo mais de R$ 
100 milhões em negócios. É o que 
prevê o Sindicato das Empresas 
de Transporte de Cargas e Logísti-
ca no Estado do Rio Grande do 
Sul (Setcergs), responsável pela 
organização do evento.

“Além das novidades tecno-
lógicas dos fabricantes de ca-
minhões, pneus, distribuidores 
de combustíveis, implementos 
rodoviários, de modernos sistemas, equi-
pamentos e serviços de gerenciamento de 
riscos, a edição 2012 inova com um es-
paço exclusivo para a comercialização de 
automóveis, no hall de entrada do pavi-
lhão de exposições”, afi rma Frank Woo-
dhead, coordenador da Comissão Organi-
zadora da TranspoSul.

Segundo o coordenador, mais de 60 expo-
sitores de referência da cadeia de suprimen-
tos do transporte de cargas e logística, que 
representam mais de 100 marcas, estarão 
presentes na feira. Devem participar também 
autoridades e lideranças nacionais e do Mer-
cosul, além de profi ssionais e representantes 
do setor de transportes e logística.

Paralelamente ao evento serão realiza-
das palestras que abrangem temas atuais 

e estratégicos para os segmentos de trans-
porte de cargas, passageiros, autônomos 
e logísticos. Uma delas terá como tema 
“As cinco tendências tecnológicas que irão 
transformar o mundo até 2017”, proferida 
por Cezar Taurion, gerente de novas tec-
nologias aplicadas da IBM Brasil. Outro 
palestrante confi rmado para o congresso 
é o geólogo e coordenador-geral do Ins-
tituto Nacional de Ciência e Tecnologia 
da Criosfera, além de Jefferson Cardia Si-
mões, diretor do Centro Polar e Climático 
da UFRGS, que falará sobre “Logística do 
Programa Antártico Brasileiro”.

MATRIZ ENERGÉTICA – Neste evento 
também haverá um debate sobre o tema “Ma-
triz Energética dos Transportes - Alternativas 

para o Futuro”. Para abordarem 
este tema, foram convidados os 
especialistas Gilberto Leal, geren-
te de desenvolvimento de motores 
da Mercedes-Benz, e Gian Gomes 
Marques, engenheiro mecânico 
responsável pelo pré-desenvolvi-
mento de propulsão e combustíveis 
alternativos na MAN Latin America.

Nesta edição, a MAN vai trazer 
para a feira as duas tecnologias de 
motorizações disponíveis em sua li-
nha de produtos para que se aten-
dam aos níveis de emissão de po-
luentes, de acordo com o Proconve 
7, ou Euro 5, conforme a regula-

mentação – os sistemas SCR (Selective Ca-
talytic Reduction) e EGR (Exhaust Gas Recircu-
lation). “Vamos mostrar para o mercado que 
apostamos nas duas tecnologias, de acordo 
com cada segmento de mercado”, diz Carlos 
Eduardo Rocca de Almeida, gerente Regional 
Sul da Man Latin America.

Na condição de patrocinador Master, 
ele declara que a TranspoSul “é um evento 
grandioso que cresce ano a ano e que nos 
faz sentir em parte responsável desta traje-
tória de conquistas, cujo resultado é fruto 
desta parceria de anos que só tende a se 
consolidar cada vez mais”.

Entre os fabricantes de implementos es-
tará a Randon que vai apresentar as inova-
ções nos implementos da linha R, como o 
semirreboque frigorífi co paleteiro.         
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