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Mercado maduro
atrai mais fabricantes

Mercados maduros costumam ser aqueles em que a competição floresce solta, obrigando con-
correntes a perseguir lançamentos de produtos e serviços que rigorosamente contenham os clássi-
cos três bês. Bom, bonito e barato são (e sempre serão) atributos indissociáveis aos olhos do com-
prador. E, em sendo assim, tê-los no portfólio não é opção, mas obrigação do fornecedor.
O Brasil tem instaladas sete montadoras de caminhões e ônibus. Delas, cinco são de origem euro-

peia, assim alinhadas: Mercedes-Benz, Scania, Volvo, MAN e Iveco são originárias da Europa; uma
é americana, a Ford, e outra, a Agrale, brasileira.

Esse time, que não se altera desde o final dos anos 1990 com a chegada da lveco, será reforça-
do com a entrada da NC2 Global, associação de duas empresas de origem americana, a Navistar
e a Caterpillar. Enquanto outras marcas investigam o mercado brasileiro — como a DAF, holandesa,
Paccar e General Motors, americanas, e Sinotruck, chinesa — o ritmo de vendas de caminhões e
ônibus é intensificado. Em 2010, pelo quarto ano consecutivo, o volume será de seis dígitos. Foram
licenciados 122 mil veículos em 2007, 149 mil em 2008, 132 mil em 2009, e pelo menos 190 mil
unidades neste ano. Nesse período, com crise internacional e das bravas no meio, o negócio de
veículos comericiais cresceu 56%.

E as previsões são mais animadoras. Na visão de Roberto Cortes, o otimista presidente da MAN
Latin America, o mercado de caminhões especificamente continuará crescendo nos próximos anos
a taxas de dois dígitos.

Ainda que não seja no ritmo de 16% ao ano como ocorreu de 2007 a 2010, mesmo a 10% ao
ano, o mercado brasileiro atingiria 305 mil de caminhões e ônibus em 2015. Um dos maiores mer-
cados do mundo.
Caso tal ritmo seja atingido, o Brasil terá em meados da presente década um mercado de ca-

minhões e ônibus gerando compras anuais por volta de RS 60 bilhões, sem contar implementos e
carrocerias.
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..Ae a uru Bosch Diesel Center. A confiança da mar:a íder em

sistema; e'etrônicos Liesel garantindc serviços ck alta qualidade. A segurança de equipamentos ce última geraço e

uma equire de profiss onais altamente especializEi:a em sistemas eletrônicos Diesel realizando diagnósticcs e rew_ros

com total precisão e agilidade. E mais: 41 oficinas Ja rede garantindo o serviço feito em qualquer Eosch Diessil Center

do BrEsil. Garanta sw tranquilidade: escolha o e! pecialista em sistemas eletrônicos Diesel.

SAC Grande São Paulc SAC Demais loca idades
(11) 2126 1950 01300 70 4516



garptindo o serviço realizado e
qualquer oficina da rede no Brasil.

oa
nodiese4

(31) 3773 6041

tO
Garíacica'.,
contorno Eletrodiesel
Tel.: (27) 3336 4599

Goiás
Formosa
Ideal Diesel
Tel.: (61) 3642 4473

Goiânia
Águia Diesel
Tel.: (62) 4008 6363

Eurodiesel Comércio e Peças
Tel.: (62) 3576 3646

Santana Turbodiesel
Tel.: (62) 3296 1545

Mato Grosso
Rondo nópolis
Sabin - Serviço Autorizado de
Bombas Injetoras
Tel.: (66) 3423 3855

O berl àndi a
'Nogueira TruCk'Service.
Tel.: (34) 3213 8099

Pará
Ananindeua
Mundial Diesel
Tel.: (91) 3255 1492

Paraná
Ponta Grossa
Mário Diesel
Tel.: (42) 3227 2566

Umuarama
D H M Distribuidora de Peças
Tel (44) 3621 6655

Pernambuco
Jaboatão dos Guararapes
Recidiesel Com., Serviços e
Representações
Tel.: (81) 3479 1412

‘Tel : (6.1t3342 827,7

Tel : 51) 33414089

Rondônia
Porto VelhO
Remopeças Retifica de Motores
e Peças
Tel.: (69) 3228 1985

Garantia
inter-rede

BOSCH
Service /

— 55

Santa Catarina
Blumenau
Serviços Técnicos H. G. Diesel
Tel.: (47) 3338 4033

Joinville
Oficina de Bombas Inj. Soares
Tel.: (47) 3472 3082

Mafra
Veiculos Mallon Ltda.
Tel (47) 3641 1000

Tubarão
Zanotto Diesel Truck Comércio
de Peças e Serviços
Tel (48) 3628 1803

-S`ão

Le'on.W409e.e:Peras,..
Te! (11) .?4544'4888

Soroába
'SorodiesdliRetífica de
Motores, 33mbas e Peças
Tel.: (15) 3331 6666

Tocantins
Palmas
Bom Diesel
Tel.: (63) 323 9900

BOSCH
Service



IAA 2010- SALÃO INTERNACIONAL DE VEÍCULOS COMERCIAIS
A maior exposição mundia de veicdos comerciais, em Hannover, Ale-
manha, mosttou que os veículos híbridos estão prontos a integrarem
ás frotas, em sintonia com o atual momento ecologicamente correto 8

PESADOS
apresenta ao s ercado brasileiro o FMX, novo pesado con- motor

de 13 litsos destinado a aplicações severas, como construção, mineração
e 2gricuitura, além do FMX 11 litros e do FM rodoviárro 18

MÉDIOS
Com o médio liertis, lveco entra num segmento muito disputado, que
hoje comanda cerca de 205's das vendas de caminhões e o foco é aten-
der o transportador que busca ctescer no atual ambiente favoráve 22

COMERCIAIS LEVES
De olho na concorrência e na legislação, a Mercedes -Benz larca linha
2011 da Sprinter com más versões, que passam a ser equipadas, de série,
com airbag para o motorista e sistema de freios ABS/ASR 26

PICAPES
Tanto pequenas quan:o mearas, as picapes vêm conqurstando compra-
dores ao oferecet modelos mais bem equipados e resistentes, destir
dos tanto a rabaldo de cargas leves como para passeio 30

MERCADO
Em expansão contínua, o mercado brasileiro ge caminhões, um dos
maiores ao mundo, deverá atrair novas marcas enquanto montadoras
locais aceleram investimeotos para manter seu predomínro 34

MONTADORAS
r:C', joint venture entre Navistar e Caterpillar, anuncia o início de ven-

das no Brasil do cavalo-mecárico Internacional 9800i e do sem pesado
DuraStar que serão fabricados em clama no Rio Grande do Sul 36

TECNOLOGIA
De Er e Bosch mostraram no Congresso do SAE-Brasi. soluMes para
grandes motores dlesel, c,ue também poderão utilizar álcool ou GFI's
tecnolmÍra já viável para caminhões, máquinas e tratores 38

AUTOPEÇAS
Após a crise mundial e o amplo processo ae reestrutaração nos Estados
Un'dos, a Dana passa a dar prioridage a investimentos no Brasil e a fo-
car mais no segmento de veículos pesados e fora de estraaa 40

INFRAESTRUTURA
Reportagem viajou pelos estados de Minas Gerais, Goiás e Bahia e
constatou que as estradas vêm, mesmo que lentamente, melhorando,
conforme apurou pesquisa CDT de Rodovias em 2010 44

AUTOMAÇÃO
Com empresas .voltadas para o setor metroferroviário e ce autor-nação
indastrial, o nvensys busca mnquistar novos clientes e projetos no Bra-
sil, onde anunciou investimentos na infraestrututa 47

METROFERROVIÁRIO
A eleição de Geraldo Alcem 'ri para o governo de São Pau lo deverá
reforçar o debate tecnológico sobre soluções para a mobilidade

nos grandes centros urbanos, como na área metroferroviária 48

GESTÃO DE FROTAS
O 4 Sem mexo de Gestão de Frotas apresentou ino,,,ações tecno-

loçlicas qesoão e processos para melhorar desempenho, sem
escrnecer de discutir a qualidade da mão de obra 54

EXPOLOGÍSTICA
Setor de logística no Brasil passa por momento ae -ecuperação, mas terá

de enfrentar gargalos de uma economia em expansão, a conclusão é dos

cento s que participaram do congresso realizado no Rio 56

6

EDITORIAL 3 NOVAS 74

TRANSPORTE MODERNO - 443

COLUMBIA
Grupo inicia a operação do novo centro de distdbuição de Jaboatáo dos
Guararapes, em Pernambuco, estimulado peio asmnento do movimento
de cargas no porto vizinho de Suape 60

AVIAÇÃO
Embalado pelo crescimento econômico, o brasileiro voa mais e estimula

a competição: entre janeiro e setembro, houve acréscimo de 30°/o no vo-
lume de paSsdgeiros cor quilómetro pago traosportaco 61

IMPLEMENTOS
Fabricantes emplacaram 120 mi. unidades de implementos até setem-
Mo deste ano e, apesar das vendas 'recordes, setor está apreegslvo de 
viso aos custos crescentes 62

MÁQUINAS PESADAS
Especializada em guindastes e outros equipamentos da constrtição pe-
sada, a fabncante chinesa XCMG anuncia a instalação de três f' as
J e mag::inário e três centros de distribuição de peças -o Pais 64

ESTALEIROS
Após ficarem' quase paralisados no mmeço ca década, os ar si'
navais, com incentivos do governo, se reestruturarasn e jà ;ém 132 en-
comendas fitmes de embarcações 66

LIBRA
Empresa investe RS 110 o-PI-ides em equipamentos portÍJárros que pos-
sibrlitarão aOS seus terminais de Santos e do PM de Janerro movimenta-
-em mais de 60 contérneres por hora 68

TGA
A atuação como importadora de luminárias e componentes da fabrican-

te chinesa Startec levou a companhia oras lera a Fobalhat tambem lo

mercado ce agencrarnento de carga marítima 69

TERMINAL
A trading mundial Noble Group, sediada em Ho-g Kong, inaugura um
terminal no porto de Santos com a expectativa de r ovimentar 2,3 mi-

lhões de toneladas Ge granéis por ano 71

HÍBRIDOS
Começam em São Paulo os testes do ónibus hiorldo da Volvo que

uti, roa a tecnologia paraiela, com ccis motores tracionando o vei-
culo ao mesmo tempo 00

INTERNACIONAL
to int ver ture entre a Tata e Marcopolo lança o híbrido Starbus
elétrico/GNIV na Índia, que será utilizado pela operado?. de trans-

porte pubIrco na capital indiana, Nova Delhi 78

MOBILIDADE
Para operar com maior eficiência, a NTU, entidade que reune empresas

de transporte urbano, quer menor indice de gratuidacle, além de defen-

der políticas que aperfeicoem o sistema do transporte coletivo 81

CHASSIS DE ÔNIBUS
Poucas vezes tão intenso quanto o momento atsal, fábricas estão

no limite da capacidade e a prodtição deve chegar este aro a 45

mil ônibUs, novo recorde do setor 82

ENCARTE ESPECIAL! COMÉRCIO EXTERIOR
Peritos e reportagem de Transporte Mocerno esmrúçam acial politica ae

condução do comércio exterior brasileiro, cujas importações crescem em
ritmo supero ao das expogações, preoctipando o empresariado 87

FROTA
Congresso da ABTC discute rumos do setor ae transpottes, afemcio

por frota antiga e obsoleta: legislação e importâncr a da criatividade

do setor foram alguns dos temas das palestras 146

CUSTOS OPERACIONAIS 84
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Quer escolher o Implemento certo para sua
empresa? A Kronorte vai te dar uma força.

Para transporte de líquidos a granel:
Semirre.aoques Tanques
em aço carbc no, alumínio ou inox.

Para tr-ar sporte de cargas indivisíveis:
S2mirret oques Carrega Tudo e Extensíveis
eui açc, carbono.

Para transporte de cana:
Reboques e Semirreboques
em aço carbono ou alumínio.

Para transporte de sólidos a grane:
Semirreboques Basculantes, Silos Basculantes
e Estáticos em aço carbono, alumínio ou inox.

KIMPLEMENTO FORTE
KRONORTE

81 3366.2288 1 www.kronorte.corni»



Indústria acelera inovações
para reforçar recuperação
Caminhões, ônibus e utilitários híbridos ou movidos a eletricidade se
destacaram entre as dezenas de lançamentos apresentadas pela indústria,
ávida por se mostrar refeita da crise mundial

REFLEXO DE UM MERCADO EM LENTA RECUPERAÇÃO, MAS AINDA
sob os efeitos da forte retração mundial que derrubou em 2009 as
vendas de caminhões na Europa, o IAA 2010 - Salão Internacional
de Veículos Comerciais realizado no final de setembro em Hannover,
Alemanha, teve menos glamour e estandes do que na edição ante-
rior. Neste ano participaram 1.751 expositores, entre montadoras,
encarroçadoras, fabricantes de implen-ientos e autopeças, em com-
paração com mais de 2.200 na feira de 2008.
A indústria de veículos comerciais é uma das que mais se em-

penham em investir para se inovar constantemente, determina-
da que está em continuar como espinha dorsal do transporte,
tanto de cargas corno de passageiros. A feira de Hannover serviu
para mostrar os resultados dessa determinação.
Se houve economia em shows, [metes e adereços neste ano,
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os expositores da IAA 2010 não pouparam inovações nos lan-
çamentos, animados com os sinais da retomada das vendas no
continente europeu. O destaque em Hannover foi para soluções
de caminhões, ônibus e utilitários com baixa emissão de poluen-
tes e menor consumo de combustível que estão prontos para
rodar ou em fase final de testes de campo. Todos incorporam o
conceito EEV — Enhanced Environmentally Friendly Vehicles — em
voga na Europa que indica os veículos sintonizados com a pre-
servação do meio ambiente.

Foi o caso da Daimler AG, líder mundial na produção de veícu-
los comerciais, que mostrou suas três marcas — Mercedes-Benz,
Fuso e Setra — com um portfólio de mais de 60 veículos entre ca-
minhões, vans e ônibus urbanos e rodoviários no seu estando em
pavilhão exclusivo.



A Daimler usou como terna do salão

o slogan "Construindo o Transporte do

Futuro" sustentado por três pilares: se-

gurança, respeito ao meio ambiente e

benefícios para o clientes.

O grupo Daimler enfatizou também

no IAA sua abrangência global. "Cami-

nhões para o mundo", aliás, foi o título

de urna apresentação que mostra a pre-

sença das marcas do conglomerado em

todos os continentes.

Nesse aspecto, o Brasil, país em que a

Daimler está desde os anos 1950, mere-

ceu reconhecimento do presidente mun-

dial do grupo, Andreas Renschler. Ele

ressaltou durante a entrevista à impren-

sa mundial a pujança do mercado brasi-

leiro em meio ao desmoronamento dos

negócios nos países desenvolvidos. Sem

dúvida, o Brasil é a estrela do momento

na opinião da maioria dos representan-

tes da indústria de caminhões presentes

na feira.

Destaque no estande do grupo Daimler em Hannover foi para a família

de veículos "ecologicamente amigáveis" — os caminhões Atego BlueTec

Hybrid, Econic NGT Biogas, além dos ônibus Vito E-Cell e Citar° Fuel Cell

Hybrid e um utilitário em estudo, o Cantei- E-Cell, da Fuso japonesa. É no

Japão que a Daimler mantém com a parceira Mitsubishi, dona da mar-

ca Fuso, o principal centro de desenvolvimento de tecnologias híbridas.

Além dos veículos amigáveis ao meio ambiente, a Daimler colocou

ênfase em inovações que reforçam a segurança. Nesse sentido, foi apre-

sentada nova versão do assistente ativo de frenagem, o Active Brade

Assist 2. A segunda geração do sistema (além de permitir freada auto-

mática ao identificar obstáculos móveis à frente do caminhão), agora

também intervém para evitar o perigo de obstáculos imóveis, tais como

os últimos veículos parados numa fila de engarrafamento inesperado.

Também foram apresentados no seu estade a edição especial Actros

VVhite Liber/Black Liner e o novo Axor.

Ainda no campo dos avanços, a Daimler mostrou o novo Atego, de

12 toneladas, que alia requinte, conforto e tecnologia. Um dos desta-

ques é o painel que traz instrumentos com anéis cromados em torno

do velocímetro e do contagiros. O painel tem ainda funções para co-

nexão com o sistema de gestão de frotas FleetBoard.

Na motorização, o Atego apresenta três versões compatíveis com a

norma Furo 5. As potências vão de 129 cv a 286 cv. "Os motores do

novo Atego podem ser combinados com o sistema de partida/parada,

o que reduz o consumo de combustível no transporte urbano em até

2,8%", garante a empresa.

Caminhão Concept 5 da MAN
com design aerodinâmico
radicalmente diferedie
do usual •

"fica

Novo Meroedes-Benz Atêgo
de 12 toneladas, eleito
Caminhão do Ano: •,„

'destaque para o design

TRANSrORTE )ERNO - 443 9
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Mercedes-Benz Axor, com o novo Active
Brake Assist 2, o pesado Actros, série
especial Black Liner, e o Canter Eco Hybrid,
desenvolvido em conjunto pela Mercedes-
Benz e a parceira Fuso no Japão(de cima
para baixo, à esquerda)

Na IAA 2010, uma comissão de jornalistas

especializados de 23 países elegeu o novo

Mercedes-Benz Atego como o "Caminhão
do Ano 2011", O modelo tem uma versão hí-
brida, o Atego 1222 L EEV Blue Tec Hybrid,
considerado pelos jurados como "pioneiro
em sistemas de prosulsão alternativa'.
A Daimler anunciou ter comercializado 50

unidades do Atego Híbrido (diesel e elétri-
co) na metade deste ano. Na edição anterior
da IAA (em 2008) o modelo foi apresenta-
do como protótipo e divulgado nesta edição
da feira como o primeiro caminhão híbrido
de série na Europa. "A venda, para empresas
alemãs, foi possível porque a Daimler con-
venceu o governo a pagar o valor adicional
de 50% acrescido ao preço do veículo por
conta da tecnologia nele inserida", explicou
Humbertus Trostka, vice-presidente executi-
vo da Divisão Caminhões Mercedes-Benz e
responsável pelos mercados da Europa e da
América Latina. Ainda de acordo com ele, na
Europa um caminhão Atego custa de 45 mil
a 50 mil euros e com a tecnologia híbrida o
preço do veículo dobra.

"Hoje ainda não é interessante para o
cliente pagar 45 mil euros pela tecnologia,

em Hannovêr:
s ~mentes

mas com a subvenção do governo ele com-
pra, porque tem interesse em vender uma
imagem de empresa verde", disse, acrescen-
tando que o Atego Híbrido atende a todas
as exigências pode ser lomologado nos 27
países da Europa. Ainda de acordo com Tros-
tka, no futuro a Daimler poderá reduzir o cus-
to do veículo níbrido, po s a meta é ser líder
mundial nesta tecnologia. "A Fuso — marca
japonesa do grupo Dainler — foi a primei-
ra a oferecer veículo hík rido, e no Japão já
existem mais de 200 unidades em operação

lveco EcoStralis,
reduzir sensível

" "o pesado projetado para
sumo" e as emissões
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MAN TGX de 26 toneladas, da família que
será produzida peia empresa no Brasil jes 

e tamberr com incentivos do governo japo-

nês", comentou.

CAMINEÃO MAN BRASILEIRO — Ou-

tro estance concorrido no Salão de Hannover

foi da MAN. E o destaque também foi para

a operação brasileira. Ao lado do presidente

mundial co grupo, Georg Pachta-Reyhofen,

Roberto Cortes, presidente da MAN Latin

Ameri:a apresentou três produtos montados

na fábriu de Resende, no Rio de Janeiro —

VW Contellation 25.320 Tractor 6x2, VVV

*híbrido segue a tendência europeia •
'ente/mente sustentáveis

Constellat on 17.250 preparado para rodar

com 100% de biodiesel e o chassi VV/ volks-

bus 18.323 EOT.

Sobre e mostra de caminhões de produ-

ção brasileira Roberto Cortes afirmou: 'Não

temos a intenção de prospectar vencas na

Europa, onde a Volkswagen já tem c s cami-

nhões da MAN e da Scania. Nosso interesse

é aumentar a presença em mercad emer-

gentes no; quais já atuamos e tambám onde

vamos entrar. Vemos boas oportunidades na

Rússia, China e Índia".

EuroCarp híbrido da lveco, com elementos
característicos da importante cliente Coca-Cola

Cortes, em entrevista coletiva, destacou

também o lançamento do primeiro caminhão

MAN brasileiro. Trata-se do cavalo-mecânico

MAN TGX. "Pouco a pouco, estamos reve-

lando os detalhes do lançamento mais espe-

rado dos últimos anos", disse, para arrema-

tar: "Será o primeiro no Brasil a atender às

normas de emissões Euro 4". Lembre-se que

a partir de 2012 entra em vigor a norma Co-

nama P7 equivalente à Euro 5. As primeiras

unidades serão comercializadas no Brasil a

partir do primeiro semestre de 2011.

A MAN alemã expôs no salão de Hanno-

ver o caminhão Concept S, um estudo de

design mostrado pela primeira vez. O ca-

valo-mecânico, que foi criado num forma-

to aerodinâmico, emite até 25% menos de

CO se comparado a veículos normais de

construção civil. "Com o Concept S, a MAN

quer fazer uma contribuição à atual discus-

são sobre os limites legais de comprimento

em veículos comerciais na Europa", diz texto

distribuído pela empresa. "Para poder efeti-

vamente elevar os potenciais de eficiência ve-

rificados no Concept S, os cavalos-mecânicos

e os semirreboques precisam ser espichados

para obter o usual espaço interno e volume

de carga. Para tanto, não há necessidade de

modificações na infraestrutura rodoviária".

TRANSPORTE MODERNO - 443 1 1
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ÁGUIA DA IVECO —A veco também mos-
trou no Salão de Hannover seu caminhão
conceito. Trata-se do veco Glider, projeto
inspirado na águia, descrita corno urna das
aves mais perfeitas da natureza. "A águia,
além disso, tem a maneira mais pura e per-
feita de voar, que inspirou o invento humano
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Caminhões americanos especiais de marca
famosas apresentados pela importadora

alemã ~dem Truck Promotio

do planador que, explorando as correntes as-
cendentes e graças à sua incrível eficiência
aerodinâmica, voa sem a necessidade de re-
correr a fories energéticas", explica a Iveco.
O Iveco 01 der, focado na eficiência ener-
gética, utiliza painéis fotovoltaicos de alta
eficiência rara gerar energia renovável a

Implementos expostos em área externa da feira
e solução para descarga de caçamba da Flieg

bordo. Os painéis, de 2 metros quadrados,

ficam no teto da cabine, posição que ga-

rante "lavagem contínua graças aos fluxos

aerodinâmicos, o que garante a máxima

eficiência e produção de energia de até 2

kWh", informa a montadora.

Entre outros produtos, a Iveco apresen-

tou o Eurocargo Híbrido, o novo EcoStra-

lis e ainda o furgão elétrico EcoDaily, ali-

mentado por baterias que geram 280 volts

para o motor de 60 kW de potência e tor-

que de 230 Nm. Para o presidente mundial

do grupo Paolo Monferino (recentemente

substituído por Alfredo Altavilla) "é nos-

sa grande aposta para o transporte urbano

de pequenas cargas".

Variante da linha Stralis, o novo cami-

nhão pesado EcoStralis teve seus motores

aperfeiçoados com o objetivo de minimizar

o consumo e as emissões de CO'. Equipado

com motor Cursor 10 que vai de 420 cv a

460 cv, o modelo contará em breve com o

motor Cursor 13 de 500 cv. Os motores do

EcoStralis também seguem o padrão euro-

peu EEV.

Durante sua apresentação à imprens in-

ternacional Monferino anunciou a renova-

ção da linha Daily a partir do próximo ano
e o lançamento de novos caminhões mé-
dios e pesados, além de urna linha leve ba-
seada numa plataforma chinesa, em 2013.
"A China vai se transformar num dominan-
te polo produtor e nós, por causa disso,
vamos aproveitar os consideráveis investi-
mentos que fizemos em nossas joint ventu-
res chinesas", afirmou.
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Ónibus ecologicamente
sustentáveis ganham destaque
Para atender às exigências de transporte com menos emissões de poluentes
e de redução de consumo de combustível todas as grandes fabricantes
apresentaram modelos de ônibus compatíveis

EM SINTONIA COM AS TENDÊNCIAS MUN-
diais de utilização de veículos cada vez compa-
tíveis com o meio ambiente, os fabricantes de
ônibus levaram para a feira de Hannover suas
mais recentes inovações em tecnologia híbri-

da e em utilização de combustível alternativo.
Todas as principais marcas tinham em seus es-
tandes veículos de propulsão híbrida ou mo-

vidos apenas a gás e a eletricidade, como as
montadoras Mercedes-Benz, MAN, Iveco, Vol-
vo, Scania e até a chinesa Yutong, estreante
na exposição.
A Mercedes-Benz Bus and Coach mostrou

a variada gama de novos modelos e funções
que vai do surpreendente Sprinter City 77 para
miniônibus e do Citaro FuelCell Hybrid livre de
emissões à propulsão EEV sem filtro de partí-
culas para ônibus. O conforto dos passageiros
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O Sprinter City 77 tem três eixos, 8,7 m
de comprimento e sistema de rebaixamento

é ampliado com a nova geração de bancos
para ônibus de turismo da marca. Os pontos
centrais dos desenvolvimentos em ônibus da
montadora são a compatibilidade ambiente,

economia operacional e segurança dos pas-

sageiros

A Mercedes-Benz aumenta a oferta de mi-

niônibus urbanos com o novo Sprinter City

77, veículo de três eixos com 8,7 metros de

comprimento. A carroceria com eixos duplos

na traseira e piso rebaixado é um desenvol-

vimento exclusivo para esse modelo Sprinter.

Graças a sua capacidade para 40 passageiros,
ele posiciona-se entre o Sprinter City 65 e o
Citaro K. O novo City 77 é cerca de um metro
mais longo que o City 65 e, dependendo dos
equipamentos escolhidos, acomoda mais dez
bancos para passageiros. O peso bruto total
do veículo, de 6,8 toneladas, assegura urna
alta capacidade de transporte de passageiros.

Com duas portas e sistema de rebaixa-

mento do veículo, além do piso baixo sem
degraus, o Sprinter City 77 assegura rapi-
dez no fluxo de passageiros e facilidade de
embarque e desembarque. Dependendo da
configuração do modelo, um compartimen-

to para cadeira de rodas
com rampa de acesso
está disponível na frente

ou na traseira. O interior

claro, com amplas jane-

las e grandes portas de
vidro, é espaçoso e atra-
ente, segundo a monta-
dora alemã.

Com entre-eixos de
4.100 + 990 mm, o Sprin-
ter City 77 é extrema-
mente fácil de manobrar.
A largura da carroceria éRodoviário Setra vem equipado com nova geração de assentos



de apenas 1,99 metro, tornando-o o

maior modelo da linha de miniânibus

Mercedes-Benz, ajustando-se perfeita-

mente às vias estreitas no interior dos

bairros. Além disso, é também uma so-

lução ideal para traslados em aeropor-

tos, hotéis, eventos e outros serviços.

A versão mais potente de motoriza-

ção de quatro cilindros (120 kW/163 cv,

com torque máximo de 360 Nm) equi-

pa o Sprinter City 77, estando entre as

tecnologias mais limpas disponíveis,

compatível com a norma de emissões

EEV. A transmissão desse veículo, de 5

marchas, é totalmente automática.

Junto com o novo City 77, a Merce-

des-Benz apresentou o modelo Cita-

ro — a unidade número 30.000 deste

ônibus urbano foi entregue neste ano

— que mais uma vez lança novos pa-

drões. Um exemplo do potencial desse

veículo é o Citaro FuelCell Hybrid livre

de emissões. A terceira geração dos

ônibus Mercedes-Benz com célula de

combustível combina a experiência das

duas primeiras gerações com a do Ci-

taro G BlueTec Hybrid, resultando num

conceito pioneiro de propulsão, além

de outros desenvolvimentos técnicos,

segundo a montadora.

A fim de economizar espaço, al-

guns dos equipamentos tecnológicos

do Citara FuelCell Hybrid são instala-

dos no teto do ônibus. Os cilindros de

gás comprimido armazenam até 35 kg

de hidrogênio. As baterias de tração

de litio-íon têm capacidade de energia

de 26 kVVh. Dois motores elétricos nos

cubos de rodas produzem a força do

veículo, com uma potência constante

de 120 kW e uma potência máxima de

240 kW. O Citaro FuelCell Hybrid pode

fazer mais de 250 km com apenas uni
tanque de hidrogênio, dependendo do

perfil de utilização.

Dois sistemas de célula de com-

bustível estão localizados atrás do

sistema de ar-condicionado no teto.

Sua vida útil triplicou em relação à

da geração anterior. Em vez do mo-

tor diesel, transmissão e eixo de tra-

ção do ônibus convencional urbano,

o Citaro FuelCell Hybrid possui com-

ponentes eletrônicos que impulsio-

nam as unidades auxiliares.

Em comparação com a segunda ge-

ração, o consumo de hidrogênio caiu

pela metade, graças à hibridização,

ao gerenciamento eficiente de energia

e ao sistema aprimorado da célula de

combustível, informa a empresa.

A Mercedes-Benz pretende produzir

uma pequena série de 30 unidades do

Citaro FuelCell Hybrid. A partir de 2011,

os dez primeiros veículos serão subme-

tidos a testes de campo no transporte

público de Hamburgo. Foram planeja-

dos também testes pela Europa com

cerca de 20 veículos para várias cidades.

MOTORES BLUETEC — O ônibus

Citaro da Mercedes Benz também de-

monstra como um motor diesel pode

ser limpo: com medidas aplicadas na

motorização, os ônibus articulados e

os convencionais agora têm a opção de

atender à norma EEV (Enhanced Envi-

ronmentally Friendly Vehicles — veícu-

los excepcionalmente compatíveis com

o meio ambiente, a norma mais exigen-

te sobre emissões) sem filtro de partí-

culas, o que atesta a eficiência dos mo-

tores BlueTec. Segundo a empresa, as

vantagens são claras: preço menor do

que um ônibus que tenha filtro de par-

tículas, menor consumo de combustível,

menores índices de emissões de CO- e

menores custos de manutenção. Ao

mesmo tempo, o peso foi reduzido

em cerca de 70 kg, enquanto a ins-

talação de equipamentos no teto re-

sulta em espaço para até dois bancos

a mais. Opcionalmente, a Mercedes-

Benz pode fornecer o Citaro com fil-

tro de partículas.

No Salão de Hannover, o Citaro LE Ü

taro FuelCell Hybrid, terceira
geração com célula de combustível

TRANSPORTE MODERNO -443 15
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Neoplan comemora 60 anos de vida =m
novo design aerodinâmico do Skyli, er;

modelo double decker da Yutong e ônus
high-de:k da King Long, as estrearstes
chinesds no IAA (de cima para ba,iio)

low entry (entrada baixa) demonstra a ve sa-

tilidade e a flexibilidade dessa linha de ôri-cius
urbanos e interurbanos. A versão com ertra-
da baixa conta com mais de uma dúzia de op-
ções de cat-rocerias, incluindo o ônibus de rita
capacidade C_apaCity. Já o ônibus de 12 ne-
tros com duas portas, rampa dobrável para
cadeiras de radas e sistema de pisca-ala:ria
para ônibus escolares atende a uma coma
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O Superônibus holandês, com 16 m
de comprimento e capacidade para 23

passageiros, que pode alcançar 250
km1h, teve sua estreia em Hanno ver

variada de aplicações.

Flexibilidade tam-

bém é uma caracterís-

tica marcante do modelo

Tourismo da Mercedes-Benz,

indicado para serviços de turismo.

Este veículo está disponível nas versões de

piso alto ou high-deck, compondo uma am-

pla oferta de ônibus de classe executiva. O

Tourismo de piso alto está disponível com a

opção de bancos de viagem Travel Star Eco

(TSE) com encostos ajustáveis, o que o torna

indicado especialmente para excursões.

Os bancos têm sempre desempenhado

um papel importante nos ônibus rodoviários

e urbanos Mercedes-Benz. São fabricados

internamente e estabelecem o padrão da

indústria em termos de segurança, confor-

to e detalhes de design. A nova geração de

ônibus de turismo continuará essa tradição,

informa Mercedes-Benz, que apresentou

os novos bancos em um Travego M. Exce-

to pelas designações Travel Star Xtra (TSX),

com as opções de escolha dos estofamentos

Softline e Luxline, os bancos não têm mais

nada em comum com seus predecessores.
O design dos novos bancos é tanto atra-

ente quanto prático, acrescenta a montado-

ra. O alumínio é utilizado no painel lateral,

por exemplo, fornecendo um acabamento

elegante, de peso leve e alta categoria. Um

grande dispositivo permite ajuste lateral sem

esforço do lado interno dos bancos e ajuste

do ângulo do encosto.
O apoio de braços dos novos bancos tem

ampla dimensão e superfície ergonômica. Sim-
ples e fácil de usar, o mecanismo de dobra do
apoio de braços é um desenvolvimento paten-

teado. O encosto e a almofada do banco tam-

bém possuem novos formatos. Os projetistas
criaram tanto um banco no estilo de poltronas

de cinema, dobráveis, como um banco total-
mente rebatível para ônibus de operações re-
gulares intermunicipais.
A Setra, marca de ônibus da Mercedes-

Benz, focalizou-se em modelos com uma
nova geração de veículos com assentos de
passageiros, para dar mais conforto, reduzir

o peso e permitir maior funcionalidade e vari-

dade de configuração do que anos. Apresen-

tou também seu primeiro ônibus rodoviário

com o rótulo Blue Angel, ou seja, compatível

com o meio ambiente. Foram exibidos seus

rodoviários das séries TopClass, MultiClass e

Comfort-Class com padrão EEV.

A MAN e a Iveco também mostraram em

seus estandes seus novos ônibus híbridos, no

caso da primeira, o urbano A37 e, no caso da

fabricante italiana, o também urbano Irisbus

Citelis elétrico-diesel, de 12 metros de com-

primento. A MAN latino-americana exibiu
seu Volksbus com carroceria Paradiso 1200

Geração 7 da Marcopolo. A surpresa no IAA

deste ano foi a estreia de duas fabricantes

de ônibus chinesas, a King Long e a Yutong,

que mostraram modelos urbanos e rodoviá-

rios compatíveis com as exigências atuais do
mercado internacional. A Yutong levou até

um modelo urbano híbrido a célula de com-

bustível para Hannover. A Neoplan, parceira
da MAN que comemora este ano 60 anos de

operação, mostrou uma nova linha de ônibus
das linhas Skyliner, Starliner e Cityliner com
design aerodinâmico.

Outro destaque foi o lançamento do Supe-

rônibus elétrico holandês, com 16 metros de
comprimento, para 23 passageiros e capaz
de atingir velocidade de 250 quilômetros por
hora em rodovia. O objetivo é um modo de
transporte de alta velocidade com uma ope-
ração sustentável e flexível. O protótipo que
exigiu investimentos de 10 milhões de euros
em desenvolvimento, já foi testado. Foi pro-
jetado pela designer e especialista em aerodi-
nâmica Antonia Terzi, ex-integrante da equipe
BNW-Williams da Fórmula 1. O projeto é uma
parceria entre a universidade holandesa TU
Delft, o ministério do Transporte da Holanda
e a iniciativa privada.



Serviços
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Operações
florestais

Transporte
de cargas

A Julio Simões cferece soluções logísticas nte.gradas e iro\,adoras em ci'iersos segmentos

da cadeia pr-cdu-tiva: transpor-1e de cargas, serviçcs decicados à cade e de suprimentos,

transporte de passageiros, gestão e terceirização de frotes, operações de agroindUstria

mineraça). Tudo com qualidade e eficiência.

Onde -.em logística tem Julio Simões.



Pesado FMX disputa
segmento fora de estrada
Caminhão pesado da Volvo chega com o objetivo de abocanhar segmentos
do mercado especializado nas aplicações como mineração, construção e
agricultura da América Latina

A EXPANSÃO E A DIVER5IFICAÇÃO DO
mercado do Brasil estimula -am a Volvo a
lançar o FMX, caminhão pesado desenvol-
vido com design diferenciada para atender
ao transporte pesado em condições severas,
no segmento de "aplicações vocacionais",
como construção, mineração e agricultura.
Com motor de 13 lit'os e pofências que vão
de 400 cv a 480 cv, o objetivo é conquis-
tar também o mercado lafino-americano,
nos segmentos com condições operacionais
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severas, que atuam com cargas na faixa de
32 a 50 toneladas de PBT (Peso Bruto Total).
Além do FMX, a Volvo traz ainda o FMX com
motor de 11 litros, voltado para aplicações
com condições operacionais intermediárias
entre o FMX com motor 13 litros e o VEJ16x4,
e o FM rodoviário.
O caminhão FMX foi apresentado à im-

prensa brasileira, peruana e argentina no
Peru. É naquele país sul-americano que o
FMX já opera na Cantera de Caliza Púcara,

enorme pedreira de calca lo onde são utili-
zados dezenas de camini- ões pesados Vol-
vo. A pedreira pertence a uma das maiores
empresas de cimento do 3eru, a Cementos
Lima, localizada em Lime, capital do país.
De lá são extraídas 5 milhões de toneladas
de calcário por ano. A mineração sustena
60°/0 da economia peruana, seguida pela
pesca e turismo.

Lima realiza uma das principais feiras de mi-
neração da América Latina a Expomina. Más



de 500 empresas de diversos países compare-
cem para expor suas máquinas, equipamentos
e serviços. O FMX foi exposto na Expornina
em setembro.

"O FMX tem vários atributos para apli-
cações em construção e mineração", afirma
Roger Alm, presidente da Volvo do Brasil.
"Mas temos o orgulho de dizer que manti-
vemos nele tudo o que já está consagrado
como o que há de melhor no segmento",
complementa Bernardo Fedalto Jr., gerente
de caminhões da linha "F", referindo-se ao
robusto trem-de-força e à avançada cabine
ergonomicamente projetada para longas
jornadas de trabalho.

Para Alm, o FMX, que já existia na Euro-
pa, consolida a experiência da Volvo Trucks
e da Volvo Construction Equipament em so-
luções para segmentos específicos fora de
estrada. "Queremos aproveitar esta van-
tagem competitiva e técnica para propor-
cionar apoio ainda maior a operações dos

transportadores que atuam nas áreas de
cana-de-açúcar, construção e mineração",
declarou Fedalto.

Fedalto disse que Volvo FMX segue a tra-
dição do antecessor FM ao oferecer soluções
com maior robustez. O exterior ganhou con-
tornos modernos, maior altura livre, além de
inovações na parte frontal da cabine. "O ca-
minhão ficou mais focado nesse segmento",
resumiu Sérgio Gomes, gerente de planeja-
mento estratégico da Volvo do Brasil. "O de-
sign arrojado e novas soluções imprimiram
aparência de vigor e força ao FMX. Quem o
vê tem a certeza de que é, definitivamente,
um fora de estrada", acrescentou o executivo,
O design do FMX se diferencia das de-

mais versões rodoviárias da marca. O vi-
sual exterior, passa a impressão de sólido
e robusto. "Toda a resistência e vigor des-
te novo veículo pode ser conferida nos seus
novos atributos", afirmou Fedalto. A tradi-
cional Iron Mark foi atualizada, e um novo
letreiro, com a inscrição FMX foi colocado
na lateral esquerda. Embora inspirada no
FM, a parte externa frontal inferior da ca-
bine é mais alta e dá tom mais agressivo à

Roger Alm: "Mantivemos no FMX tudo o que
já está consagrado como o que há de melhor
no segmento",

composição. "Trata-se de um veículo espe-
cífico para obras, construções e campos de
mineração", comentou Alvaro Menoncin,
gerente de engenharia de vendas da Volvo
do Brasil.

Produzido em aço com cantoneiras refor-
çadas, o parachoque foi projetado em três
peças. Com novo desenho, contribui para
aumentar a aparência "fora-de-estrada". A
parte inferior do parachoque abriga o cha-
mado front step, estribo antiderrapante e
aberto onde o motorista e outras pessoas
podem colocar os pés e se apoiar para fazer
a limpeza do parabrisa e promover a manu-
tenção da parte frontal externa da cabine.

Equipamentos extras que reforçam o uso

off-road foram desenvolvidos para o FMX.
Entre eles, está a proteção gradeada de fa-
rol, item que evita avarias do conjunto óti-
co durante a execução de trabalhos em ter-
renos pedregosos. A engenharia da Volvo
também reforçou o pino de reboque dian-
teiro. Ele foi estrategicamente instalado no
centro da grade inferior, com capacidade
para 25 toneladas, proporcionando muito
mais funcionalidade, segundo a empresa.
O farol é completamente novo. Tem três

unidades que permitem manutenção inde-
pendente: luz alta, pisca e farol, além de op-
ções de neblina ou de milha no parachoque.
"Um breve olhar sobre o novo FMX, com seu
porte robusto e imponente, revela a conexão
entre a Volvo Trucks e a nossa empresa irmã,
a Volvo Construction Equipment, ambas en-
tre as líderes mundiais em caminhões e equi-
pamentos de construção", lembrou Gomes.

APLICAÇÕE SEVERAS — Com o FMX, a
Volvo busca reforçar ainda mais sua posi-
ção nos segmentos de construção, mine-
ração, cana-de-açúcar e florestal. "O novo
FMX consolida a oferta total da Volvo para
os segmentos da economia que demandam
aplicações envolvendo transporte pesado
em condições severas", ressalta Fedalto.
O FMX 8x4 é oferecido pela Volvo para

Os rodoviários VM e FM podem incorporar tecnologias de segurança da marca
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Bernardo Fedalto: o FMX consolida oferta
de caminhões da Volvo aos segmentos de
transporte pesado em condições severas

operações em mineração e construção, ge-

ralmente com caçambas acopladas. O FMX

6x4 é bastante indicado nas aplicações de

cana-de-açúcar, em todo o setor sucroalco-

oleiro, e ainda na área de construção, junto

com o VM 6x4. O FMX 8x4, que, além de

áreas de mineração, é indicado para traba-

lhos em construção e outras obras.

Para cargas indivisíveis, aquelas de peso

e volume bastante acima do normalmen-

te transportado, o Volvo ideal é o FH 6x4,

implementado com pranchas ou linhas de

eixo. Para transportar cana-de-açúcar e ma-

deira, a recomendação da marca é o FMX

6x4, implementado com fueiro.

O FMX com motor 11 litros é destinado

a condições operacionais mais estruturadas,

como cana-de-açúcar, com implementos

romeu-e-julieta, em topografias mediana-

mente acidentadas. Ou ainda para uso com

caçambas de 14 metros cúbicos e betonei-

ras na área de construção e também para

segmentos de madeira e guindastes.

"Para garantir o que há de melhor nes-

te tipo de aplicações e preservar a oferta

ao transportador, mantivemos intocado o

trem-de-força do antecessor vocacional FM,

reconhecido pela confiança e baixo consu-

mo de combustível", declarou o gerente da
linha "F". Segundo ele, a Volvo tem posição

forte na categoria de transportes pesados

20 TRANSPORTE MODERNO -443

FM RODOVIÁRIO TEM NOVO DESIGN
E TECNOLOGIAS DE SEGURANÇA

O FM rodoviário da Volvo chega ao
mercado nacional com novo visual exter-

no e a possibilidade de incorporar tecno-

logias de segurança da marca. O veículo

pode vir equipado com dispositivos de se-
gurança ativa ESP (Controle Eletrônico de

Estabilidade), ACC (piloto automático in-

teligente), LCS (Sensor de Ponto Cego) e

o Alcolock (bafornetro). O FM destina-se
a operações de carga fracionada, bens du-

ráveis e de consumo, produtos químicos e

combustíveis, segundo a montadora.
Externamente, o FM rodoviário ganhou

novos para-sóis, espelhos e faróis, agora
idênticos ao da linha FH. Os novos faróis
são formados por duas unidades — uma
principal e outra auxiliar. Na unidade prin-
cipal, estão os faróis alto e baixo, luz de
posição e pisca. Na auxiliar estão os fa-
róis de milha e neblina e é onde está farol
auxiliar de conversão — acionado quando
o veículo faz uma conversão, iluminando
a direção em que o caminhão está indo,
aumentando a visibilidade do motorista e,
portanto, a segurança da operação.
O ESP é um dos mais eficientes dispositi-

vos de segurança veicular ativa. "O sistema
reduz a possibilidade de derrapagem e de
capotagem em curvas fechadas e quando

em condições severas em razão do trem-de-

força do antecessor FM.

A Volvo manteve também o freio motor

(VEB, do inglês Volvo Engine Brake) com as

potências de 410 cv ou 500 cv do veículo.

Além disso, o FMX tem motorização para

aplicações de 400 cv, 440 cv e 480 cv. E a

eletrônica embarcada é outro benefício que

se manteve, pois proporciona sinergia entre

os componentes do trem-de-força, incluin-

do o Trip Manager, ferramenta que auxilia o

transportador na gestão da frota.
O novo FMX foi posto à prova 24 horas por

dia durante meses numa das mais avançadas

a velocidade do veículo é incompatível com

as curvas", diz Bernardo Fedalto Jr., gerente

de caminhões da linha "E". Quando o ca-

minhão entra numa curva com uma veloci-
dade maior que a necessária, por exemplo,

o sistema automaticamente reduz o torque
do motor e faz uma aplicação individual dos
freios nas rodas.
O ACC auxilia o motorista a manter o

caminhão a uma distância constante e se-
gura do veículo que se encontra à frente.
Utilizando um radar Doppler, é um equipa-
mento de segurança de última geração que
funciona tanto na frenagem quanto na ace-
leração. Ele reduz o risco de, em caso de
distração ou em uma situação inesperada,
por exemplo, o condutor do caminhão coli-
dir com um automóvel que está trafegando
em uma velocidade menor à sua frente.
O LCS informa o condutor se existe al-

gum objeto no lado direito do veículo em
caso de troca de faixa de rodagem. É um
mecanismo muito útil para evitar acidentes
bastante comuns nas estradas. O Alcolock
é um barómetro instalado dentro da cabine.
O dispositivo mede a quantidade de álcool
na respiração do motorista e, em caso de
excesso de álcool, impede a partida do mo-
tor do caminhão.

pistas de teste de veículos do mundo — a de

Hâllered, situada no oeste da Suécia. "Tam-

bém foi testado em diferentes regiões do

Brasil, em parcerias com transportadores bra-
sileiros dos segmentos de cana-de-açúcar,

mineração e construção", disse Marco Silva,
gerente do projeto FMX no Brasil.
A Volvo buscou ouvir motoristas, frotis-

tas e donos de empresas de transporte vi-
sando atender demandas dos transportado-
res num mercado cada vez mais exigente e

competitivo. "As sugestões serviram de ins-

piração para muitas das novas característi-
cas do Volvo FMX", observou Gomes. oe



Com Bridgestone e Bandag

sua frota leva aquilo que mais importa

em qualquer negócio: resultados.

• Tecnologia de ponta em pneus e recapagens
• A maior e mais completa rede de serviços do Brasil
• Mais de 200 pontos de atendimento

PNEUS 1 RECAPAGEM 1 FREIOS 1 SUSPENSÃO 1 LUBRIFICAÇÃO

ACESSÓRIOS E SOLUÇÕES 1 ELÉTRICA 1 CONVENIÊNCIA
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Com Vertis, Iveco agora
ocupa todas as faixas
Com o mais novo produto, enquadrado no segmento de caminhões médios,
montadora passa a cobrir integralmente todas as categorias

A IVECO APRESENTA O VERTIS, CAMINHÃO

médio desenvolvido inteiramente no Bra-

sil. O produto visa atender o transportador

que tenta crescer no atual ambiente de ex-

pansão econômica nacional. Para isso, a

montadora buscou agregar nova mecâni-

ca, custo competitivo e consumo reduzido

de combustível. Com o Vertis, a mais jovem

montadora de caminhões do Brasil entra no

disputado segmento dos veículos médios,

que atualmente comanda cerca de 20%

das vendas de caminhões no Brasil, trans-

formando-se numa montadora full liner no

22 TRANSPORTE MODERNO - 44i

mercado de caminhões, isto é, com produ-

tos em todos os segmentos do mercado.

"O objetivo principal era criar o caminhão

mais competitivo em seu segmento, com

desempenho superior aos concorrentes e

com imbatível custo operacional - uma exi-

gência da economia do Brasil de hoje, em

que a competitividade é um reconhecido

fator de crescimento", destaca o presiden-

te da Iveco Ratin America, Marco Mazzu.

"Conseguimos: o Iveco Vertis é o melhor

caminhão médio em termos dinâmicos e em

retorno econômico para os clientes".

Com fornecedores tradicionais, o Iveco

Vertis nasceu com índice de nacionalização

de 85°/0 para melhor se adaptar às condi-

ções da infraestrutura brasileira. O motor

é o novo Iveco-FPT NEF 4, produzido pela

FPT em Sete Lagoas (MG). De acordo com

a montadora, o propulsor melhora a econo-

mia de combustível ao mesmo que reduz

emissão de poluentes além de já estar

preparado para a conversão ao Euro 5.

O Iveco Vertis chega nas versões de De 13

toneladas, denominadas 90V16 e 130V18.

Os primeiros números indicam capacidade



de carga, o V o nome do produto

e os últimos números a potência

cio motor. Dessa forma, o Iveco

Vertis 90V16 tem pbt de 9.300

quilos e entrega potência de

154 cv. Nessa versão, ele con-

ta com três opções de entre-eixos

(3.308 mm, 3.800 mm e 4.350 mm)

e é disponível com cabine simples. Já o

Iveco Vertis 130V18, com pbt de 13.300

kg, desenvolve 173 cv e também vem

com tres opções ce entre-eixos (4.350

mm, 4.750 mm e 5.100 mm). A versão

130018 tem dois tipos de cabine: sim-

ples e estendida.

O Iveco Vertis traz a transmissão ZF

55 580T0, de 5 marchas sincroniza-

das à frente e Uma à ré. Os cardãs são da

Dana, o eixo traseiro é Mentor e o dianteiro

Sifco. O sistema de freios está dividido en-

tre a Knorr-Bremse e a Master/Suspensys.

Componentes da suspensão são da Sus-
pensys/Thyssen.

Em virtude do desenvolvimento local, o

novo modelo nasce com dois anos de ga-

rantia, sendo o primeiro ano total e o se-

gundo ano para o powertrain. Com o Vertis,

a Iveco também procurou integrar a base da

engenharia da filial brasileira à rede mundial
Iveco. "O objetivo foi cumprido. O projeto é

local, a plataforma tecnológica é mundial e

o suprimento é global", conta Renato Mas-

trobuono, diretor de Desenvolvimento de

Produto da Iveco Latill America.

do setor no Brasil. "Nossa meta é

alcançar 10% do mercado dos

médios já em 2011", diz Ca-
valcanti.

FAMÍLIA BRASILEIRA — Primeira família

de caminhões que nasceu no Centro de De-

senvolvimento de Produto da Iveco, em Sete
Lagoas (MG), o Vertis foi idealizado por um

time de 150 engenheiros e técnicos brasilei-
ros e argentinos, que trabalharam por dois
anos em parceria com a matriz, na Itália,
e a unidade industrial da Iveco na China.
"Tivemos liberdade para escolher entre as
capacidades, competências e experiências

de nossas bases globais para criar o Iveco
Vertis", explica Marcello Mona, responsável

Nascido no Centro de Desenvolvimento de
Produto da Iveco, em Sete Lagoas (MG), o
Vertis oferece três opções de entre-eixos

pela plataforma de caminhões leves e mé-

dios da h/eco Latin America.

No desenvolvimento, os protótipos foram

submetidos a múltiplos testes de durabilida-

de. Passaram ainda por testes em estradas

de terra em péssimas condições, que ser-

vem para verificar contaminações por po-

eira, por exemplo. "Este caminhão é muito

robusto e roda em qualquer lugar do mun-

do", diz Mona.

"E como em todos os nossos projetos,

ouvimos os clientes", lembra o engenheiro.

Opção de tanques duplos de combustível,

posição de fixação do estepe, detalhes do
interior da cabine e a disposição de muitos
componentes foram feitos de acordo com a
indicação de empresas-clientes envolvidas
no projeto.
Na opinião de Alcides Cavalcanti, diretor

de vendas e marketing da Iveco para o Brasil,
o produto já é um sucesso. "Antes mesmo
do seu lançamento oficial, a Iveco já vendeu
praticamente toda a produção programa-
da para 2010", revela o diretor. O primeiro
lote, de quase 400 unidades, já fci fechado
com clientes do setor atacadista, entre eles
a empresa Martins, de Uberlândia., a maior

EFICIÊNCIA E VERSATIL-

DADE —A economia de combus-

tível do Vertis vem do novo motor

Iveco-FPT NEF 4, de 3,9 litros e 4 cilin-

dros em linha, gerenciamento eletrôni-

co de injeção tipo common rail, turbo e

intercooler. Até então inédito no Brasil,

o NEF 4 já tinha eficiência comprova-

da na linha de caminhões médios da

marca na Europa e sua aplicação na

América Latina foi igualmente bem-

sucedida. Segundo a Iveco, testes

de campo, tanto nas condições urbanas

quanto rodoviárias, indicaram economia

entre 2% e 10% no modelo 9 toneladas e

entre 3% e 9% no modelo 13 toneladas,
quando comparados aos concorrentes.

Nas duas faixas de potência, 154 cv e 173

cv, o motor Iveco-EPT NEF 4 apresenta tam-

bém maior elasticidade. A versão de 154 cv

fornece torque máximo de 530 Nm numa

ampla faixa de torque que vai de 1.400 a

2.000 rpm. Já no motor de 173 cv, que pro-
pulsiona o Iveco Vertis 130V18, o torque é
elevado de até 590 Nm entre 1.400 rpm
e 2.000 rpm. Tanto no 90V16 quanto no
130V18, a família Iveco Vertis oferece maior
velocidade máxima, tem mais arrancada em
rampa, além de encarar diferentes topogra-
fias brasileiras e latino-americanas, segun-
do a Iveco.

Com três opções de entre-eixos, ambas
as versões do Iveco Vertis são dimensiona-
das para os típicos implementos do merca-
do, com maior capacidade de carga líqui-

da. Na versão de entre-eixos mais longos,
por exemplo, o Iveco Vertis 90V16 leva até
6.025 quilos. Já o Iveco Vertis 130V18 em
sua versão de maior entre-eixos tem capa-
cidade de carga líquida de 9.050 quilos. Na
versão de entre-eixos mais curtos, com ca-
pacidade de carga líquida de 9.260 quilos. 4,

TRANSPORTE MODERNO - 443 23



Você continua tendo a qualidade

dos Caminhões e Ônibus Volkswagen.

Os Caminhões e Ônibus Volkswagen, que conquistaram o Brasil, continuam líderes r o mercado brasileiro

de caminhões, contando com uma das maiores e mais bem avaliadas Rede de Concessionárias do país.

E nas exportações, o resultado não podia ser melhor: rodam hoje por mais de 50 países. Desde 2009, os

Caminhões e Ônibus Volkswagei contam também com a força, tecnologia e experiência de mais de 250

anos do Grupo MAN, um dos líceres mundiais do setor ce veículos comerciais, além de atuar em outros

segmentos, como produção de turbinas e geração de energia. Com esta união, nasceu a MAN Latin

America e, já que em time que está ganhando não se mexe, o leque de produtos atual cortinua, mas a

partir deste ano surgirão novos modelos para atender segmentos ainda não explorados pela marca. MAN

Latin America. Soluções de transporte para três tipos de empresa: as pequenas, as médias e as grandes.



Imagens meramente ilustrativos.*

110MOGADO

E ganhou os 250 anos

de experiência da MAN.

MAN Latin America

www.man-la.com

Faça revisões em seu veículo regularmente.



Mais segurança e
conforto na linha 2011
O design da nova Sprinter é o mesmo: o que muda em todas as versões
de furgão, van e chassi com cabine é a adoção em série de airbag
para o motorista e de sistema de freio ABS/ASR

•WAGNER OLIVEIRA

DE OLHO NA CONCORRÊNCIA E NA LEGIS-

Fação, a Mercedes-Benz lançou a linha

Sprinter 2011 com mais tecnologia e con-

forto tanto em versões de carga quanto de

passageiros. Com a linha 2011, todas as

versões de van, furgão e chassi com cabi-

ne passam a ser equipadas, de série, com

airbag para o motorista e sistema de freios

ABS/ASR. Estilisticamente, porém, a Sprin-

ter continua a mesma — nada foi modificado

interna ou externamente.

"Estamos dando upgrade em nossa linha

para oferecer ao nosso consumidor pro-

dutos cada vez mais avançados tecnologi-

camente", afirmou o diretor de vendas da

Mercedes-Benz do Brasil, Gilson Mansur. De

acordo com o executivo, a incorporação das
novas tecnologias não implicará reajuste no
preço final da linha 2011, que, segundo ele,
é considerada bastante atualizada pelos
consumidores. "Em São Paulo, por exem-
plo, Sprinter virou sinônimo de van", disse.

Além do sistema de freio mais moder-
no, todas as versões da linha 2011 da van
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Sprinter passam a contar, também de série,

com vidros elétricos, retrovisores externos

elétricos com aquecimento e travamento de

portas centralizado com controle remoto.

"Com a inclusão desses componentes como

itens de série, agregamos ainda mais valor

ao Sprinter, um veículo já reconhecido pelos

clientes por sua tecnologia avançada e pela

alta performance", reforçou Sérgio Galhar-

do, gerente de vendas da linha Sprinter da

Mercedes-Benz do Brasil.

Com a introdução de novas tecnologias, a

Mercedes-Benz também visa manter seu mer-

cado, já que os concorrentes estão chegando

com produtos também mais elaborados e com

tecnologia embarcada. Um bom exemplo é a
Ford Transit, que, importada da Europa, tam-
bém já dispõe de todos esses recursos que
a Sprinter acaba de incorporar. O veículo da
Ford, tanto as versões van, quanto furgão e
chassi-cabine, também possui controle de es-
tabilidade, tração, airbag, entre outros itens de
segurança e conforto.

Neste segmento, em que o usuário muitas

vezes é dono do próprio negócio e utiliza o

veículo para passeios durante o final de se-

mana, requer cada vez mais veículos robustos

e confortáveis. O trânsito pesado das cidades

também implica mais horas na direção, o que

também exige melhor nível tanto para o trans-

porte passageiros como o de carga.

Segundo Sérgio Galhardo, com a introdu-
ção de airbag e freio ABS/ASR como itens

de série na linha Sprinter, a Mercedes-Benz

antecipa-se às Resoluções 311 e 312 do
Conselho Nacional de Trânsito (Contran).

Estas resoluções determinam que até 2014

esses equipamentos devem ser oferecidos

como série nos veículos. "Independente-

mente disso, já a parir de agora, toda a
produção do Sprinter sai de fábrica com es-
ses componentes, o que demonstra o com-
promisso da empresa com a evolução tec-
nológica dos produtos e com o atendimento
à legislação", destaca o executivo.
A linha Sprinter é formada pelos mode-

los 413 CDI (4.600 kg de peso bruto total
- PBT), 313 CDI (3.550 kg de PBT) e 311 CDI



Street (3.500 kg de PBT). São 12 versões de

van para transporte de passageiros, 16 de

furgão e 5 de chassi com cabine para trans-

porte de cargas. A família inclui veículos co-

merciais leves na faixa de 3,5 a 4,6 tonela-

das de PBT. A linha Sprinter já vendeu cerca

de 80 mil unidades desde o lançamento no

mercado brasileiro em 1997. A versão chassi

tem preços sugeridos entre R$ 81 mil e R$

96 mil, já a furgão sai entre RS 85,8 mil e

Família furgão, com 16 versões, tem preços
que variam entre R$ 85,8 mil e R$ 111, 9 mil

RS 111, 9 mil, A van Sprinter custa entre R$

102 mil e R$ 154 mil.

Além de já contar com airbag para o mo-

torista, os clientes do Sprinter podem soli-

citar, opcionalmente, airbag também para

o acompanhante. Essa bolsa de ar inflável

amplia notavelmente o nível de segurança

passiva para o motorista, oferecendo maior

proteção em caso de desaceleracão brusca

em eventuais colisões. O freio ABS evita o

travamento das rodas, enquanto o ASR im-

pede o seu patinamento. A atuação con-

junta desses sistemas de segurança ativa

contribui para maior controle direcional do

veículo pelo motorista.

O sistema de freios da linha Sprinter inclui

ainda freios a disco nas quatro rodas, cin-

tos de segurança com regulagem de altu-

ra, imobilizador eletrônico, faróis de neblina

e regulagem de alcance dos faróis com co-

mando no painel de instrumentos.

CONFORTO — Além dos novos itens de

série da linha 2011, as vans Sprinter ofere-

cem diversos outros itens de conforto, tanto

para motoristas quanto para os passagei-

ros. Entre eles, destacam-se bancos indi-

viduais com encosto de cabeça integrados

(reclináveis, conforme a escolha do cliente),

CD player e ar-condicionado (opcional). Já

furgões e chassis com cabine contam com

assento duplo para acompanhantes. Os

furgões saem de fábrica com porta lateral

corrediça e porta traseira com abertura de

180 graus. Sob encomenda, podem receber

porta lateral corrediça nos dois lados e por-

ta traseira com abertura de 270 graus, con-

forme a configuração desejada pelo cliente.

PRESTAÇÃO DE SERVIÇOS — Os furgões,

chassis e vans da linha Sprinter podem ser

equipados, de fábrica, com tomada de força

no câmbio, que é indicada para acionamen-

to de sistemas hidráulicos de equipamentos

destinados a diversas atividades de presta-

ção de serviços, como manutenção da rede

elétrica, acionamento de plataformas de

autossocorro, plataformas pantográficas,

plataformas elevatórias de carga, guindas-

te hidráulico e plataformas elevatórias para

facilitar o acesso de cadeirantes nas vans.

Os veículos Sprinter são equipados com o

motor eletrônico OM 611 LA com tecnolo-

gia CDI (Common Rail Direct Injection), que

oferece 129 cv de potência a 3.800 rpm e

31 mkgf de torque entre 1.600 e 2.400 rpm

(413 CDI e 313 CDI) ou 109 cv de potência a

3.800 rpm e 28 mkgf de torque entre 1.400

e 2.400 rpm (311 CD! Street). Com isso, as-

segura força e ótima capacidade de acelera-

ção, subidas e retomadas, fatores essenciais

no tráfego intenso das grandes metrópoles.

A fabricante almeja aumentar a partici-

pação de mercado no segmento que cresce

com a restrição de circulação de caminhões

pesados em grandes centros urbanos e com

a demanda de licitações. De acordo com Sér-

gio Gallardo, a expectativa de vendas em

2010 é de até 33 mil unidades no segmento.

A Mercedes-Benz quer 25% de fatia nesse

mercado. "Neste ano tivemos muitas enco-

mendas de ambulâncias e veículos para os

correios, por exemplo. Com isso o setor re-

gistrou 10% a mais de vendas", destaca o

executivo.

O mix da Mercedes-Benz para a linha

Sprinter, no decorrer deste ano, é dividido

em 39% de vans, 46% de furgões e 15%

de chassis. "Temos sempre de atualizar a li-

nha para oferecer um veículo sempre atuali-

zado aos nossos clientes", afirma o gerente

de vendas da linha Sprinter.
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O Prcigrama Ambiental DESPOLUIR foi criado pela CNT com
objetivo de promover o engajamerto dos empresários do

setor, dos transportadores, dos cam nhoneiros autónomos,
:os taxistas e da sociedade na cor servação do meio
ambiente. Desde 2008, a Fet-anspor opera o Programa
medindo os gases emitidos :ela frota de ônibus
ca Região Metropolitana do Estado do Rio de Jane ro.

veículos
avaliados

dos veículos aprovados
c) nos testes de emissão



PARTICIPE
o meio ambiente

O Programa Ambiental DESPOLUIR agradece
também promove seminários, oficinas

e palestras voltadas à capacitação

da área ambiental. Elabora manuais para orientação

das empresas, buscando conscientizar o set)r sobre

a importância estratégica da responsabilidade socioambiental.

Oferece apoio técnico na gestão de combusth,e1, redução de emiisão de poluentes e

muito mais... Participe! Para mais informações acesse www.cntdespoluir,org.br.

PROGRAMA AMBIENTAL DO TRANSPORTE
r. 441‘i.

4.

OFETRANSPOR
Federação das Empresas

***-4::: de Transportes de PassageLros

IttlUN...." do Estado do Rio de Janeito



Pica pes atraem
mais consumidores
Fábricas reforçam capacidade de carga para ampliar mercado
dos utilitários aplicados em tarefas que combinam trabalho e lazer

•WAGNER OLIVEIRA

A GENERAL MOTORS APRESENTOU EM

Porto de Galinhas, balneário distante 60

quilômetros do Recife (PE), a nova Monta-
na, pequena que agora é derivada

do hatchback Agile. O esforço da montado-

ra em apresentar um veículo muito melhor
acabado tem sentido claro. O mercado de

caminhonetes é o que mais cresce no Brasil,

tornando-se um apetitoso racho para a in-

dústria automobilística.

30 TRANSPORTE MODERNO 443

De acordo com dados do Registro Nacio-

nal do Veículos Automotores (Renovam),

foram emplacadas entre janeiro e setembro

deste ano 164.179 picapes de pequeno por-

te — modelos geralmente derivadas de veí-

culos de passeio. O crescimento de vencias

foi de 47.6% em relação ao mesmo período

do ano anterior — pode fechar o ano com

alta de 50%. Já o mercado, como um todo,

cresceu 8,7% nos nove primeiros meses de

2010 ante o mesmo período de 2009.

"A picape é urr Epo veícuío que vem se

mostrando de muita utilidade para parcela
cada vez maior de consumidores", afirmou

Gustavo Colosi, ditetor de marketing da Ge-
neral Motors. "Pc is pode ter o uso combi-
nado entre trabalho, lazer e veículo de pas-
seio, para descolamentos entre a empresa e
a casa do consumidor."

A picape deriveda de automóvel ganhou



força no Brasil por ser um verculo que aten-

de necessidades por ofereceu baixo custo,

fácii manutenção, gLie sirva para o trabalho

e, ao mesmo tempo, para passeio.

Além das picapes [pequenas, o Braslí tam-

bém segfie ampliando vendas também de

caminhonetes maiores, que, segtindo os

especbalistas, ainda têm aplicação voltada

mais para passeio do que para transporte

de caí-gas.

Nos trés primeiros trimestres de 2010, o

segmento de picapes medias cresceu 15,2%

em ,Jendas, conforme os números apurados

pela Federação Nacional da DistriL;ição

Veículos ALitomotores (Fenabrave). Foram

coneercializadas 89.069 unidades no perío-

do, comparadas com 77.327 em 2009.

A expansão de vencias das pícapes pe-

quenas e médias contrasta com o segmento

dos \ieicfilos oopulates, que começa a enco-

lheu-. Representados por Fiat Uno (primeira

geração), Chevrolet Celta, Gol (antigo), os

leatchs de entracla tiveram queda de vendas

de 12,3% nos ti-és primeiros trimestres do

ano - passando de 448 mil, em 2009, para

volume de 393 mil, em 2010.

Das quatro grandes montayoras, a Fiat

aà-,cia é a única que não tern e SLIcl piLape

media. A Voíksvvagen cnegou recentemen-

te com a Amarok. A General Motors prepa-

ra a renovação eia $10, c.ue bate seguidos

recordes de vendas e mantém-se firme na

lideranca CO mercado. A Ford está satisfei-

ta com a participação da Ranger. Fora das

Ag tout, o segmento conta com 13 compe-

fidores. Entre elas, está a Toyota, que nunca

deixob de perseguir a rderança corue a Hilux.

No ranking 4 Fenaorave, a 310 aparece

ao soluta na liderança, com 31.400 Linioades

emplacadas de janeiro a setembro, aboca-

nhando 33,98°/0 do mercado. Em seguida,

vêm Hilux, com 23.609 (25,60%), Mit-

subishi L200 14.874 ( 16,03%), Ranger

11.234 (12,08%), Nissan Fronfier 5.458

(5,9%) e Hatei Fluiyi 1.896 (2,06o).

Ainda sLícesso de vendas que a Volks-

wagen projetou para sua primeira pi-

cape média, a Amarok ocupa a sétima

colocação no balanço da Fenabrave. A pica-

pe aparece com 1.833 Linidades emplaca-

das (1,99%). Entre as médias, a Mahindra é

que menos vende: 30 Linidades entre janei-

ro e setembro, ficando com apenas 0,030

das vendas.

Até picapes grandes bateram em vendas

a caminhonete indiana nLontada em Ma-

naus (AM). No acumulado do ano até se-

tembro, a Ford F 250 emplacou 1.630 uni-

dades (1,775'L das vendas). Já a Dodge Ram

vendeu 228 unidacies (0,25%), seguida da

Agrale Marruá, com 74 unidades (0,08%) e

Ford F 150, com 33 (0,04%).

Embora a Fiat não esteja no mercado

das picapes médias, dá shov‘,./ com a Strada

— veículo que sempre inova e reinventa o

segmento, como por exemplo a versão ca-

bine dupla. Em todas suas configurações, a

picape pequena da Fiat vendeu no acumula-

do do ano 83.433 unidades, abocanhando

nada menos que 50,6% do segmento.

A segunda posição está firme cone a

Volkswagen Saveiro, que emplacou en-

tre janeiro e setembro 44.310 unidades

(26,87% das vendas). Agora renovada, a

Montana espera vender cerca de 3,5 mil

unidades por mês. Nos nove primeiros me-

ses de 2010, o modelo já emplacou 28.159

(17,08%). Em seguida aparecem: Ford Cou-

rier 5.275 (3,20%), Peugeot Hoggar com

2.498 (1,51%), Hafei tv1ini 1.082 (0,66%) e

Peugeot 207 Picape 116 (0,07°/0).

Strada cabine dupla: quando não há lotação
total, o espaço ocupado pelo banco traseiro
pode servir como porta-malas

APLICAÇÕES E USO — Como diz o marke-

ting das montadoras, as picapes no Brasil

têm vários tipos de uso e aplicação. Perce-

bendo a necessidade de maior conforto e,

ao mesmo tempo, robustez para encarai' as

difíceis condições do terreno nacional, fabri-

cantes tentam imprimir cada vez mais tec-

nologia e conforto. O objetivo é atraUr par-

cela crescente de novos consumidores para

o segmento.

Antes predominante no motor diesel, foi

CM que trouxe para a sua picape média

a novidade do motor flex na S10 — que tem

sido um sucesso de vendas pelo custo-be-

nefício que a tecnologia proporciona — prin-

cipalmente próximo de regiões produtores

de álcool, onde o custo do combustível é

mais viável para veículos comerciais.

Cone o lançamento da Strada cabine du-

pla, com capacidade para quatro pessoas, a

Fiat buscou atender reivindicação antiga de

uma parcela dos consumidores: a falta de

espaço interno para passageiros e bagagens

— uma limitação no uso do veículo. Quando

não há lotação total, o espaço ocupado pelo

banco traseiro pode servir como porta-ma-

las. A cabine dupla ajudou a Strada a manter

a liderança folgada deverdes. Cerca de 30%

do share já pertencem à cabine dupla.

"Aliando design, tecnologia e conteúdo

diferenciado, a Fiat busca oferecer a melhor

gama de modelos com a melhor relação

custo-benefício para consumidores de pica-

pes", afirmou o diretor comercial da

Fiat, Lélio Ramos.
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Nova Montana, mais robusta, leva 758 kg de carga útil

A nova Montana da General Motors pro-
mete ser boa surpresa — tanto em dirigibili-

dade quanto em vendas. A montadcra con-
seguiu avançar no segundo veículo da família
Viva. O design externo e interior apresenta
evolução na segunda geração do utilitário,
que tem a mesma frente do hatchback Agi-
e. O crédito do resultado final pertence ao
Centro Tecnológico de Engenharia, que en-
frentou o desafio de renovar, em São Caeta-
no, um dos produtos mais bem-sucedidos da
corporação.
A nova Montana foi apresentada em

grande estilo em Porto de Galinhas, litoral
de Pernambuco. Com a renovação da pi-
cape, a montadora espera crescimento de
15°/0 nas vendas da Montana, segunda co-
locada em sua categoria com 25.246 uni-
dades emplacadas até setembro (22,2% do
segmento). Daqui para frente, a GNI projeta
vender 3,5 mil por mês.
De acordo com Pedro Manuchakian, di-

retor de engenharia da CM, a Montana
recém-lançada conseguiu superar em di-
mensões a concorrência, que tem na Fiat
Strada a liderança absoluta de vendas

Motor flux 1.4: 100 cv de potência com Oco& e 97 cv quando roda com gasolina

entre picapes pequenas.
Com a nova arquite:ura, a picape da

CM passa â ter 4.514 nm de comprim,: n-
to, 2.669 mim de distârcia de entre-eix )s,
largura de 1.700 mm e altura de 1.578
mm. Equipada com prctetor em todas as
versões, a capacidade da caçamba r3s-
sou para 1 100 litros com 758 quilos de
capacidade de carga jtil. Internamerte,

a Montana ainda oferece 168 litros para
acondicionar objetos atrás dos assentos.
As novas dimensões Geram a impressão

de dificultar um pouco o arrasto da Monta-
na, que só vem equipada rx)m motor flex 1.4.
No teste preparado pela CM na estrada pla-
na na região do porto de Suape, o utilitário
mostrou dificuldades em saídas. O desempe-
nho melhora com o veícu o embalado.

' • Amarok, produzida ma
entina, rda

pcir eiCascreit9;1209M1
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A Fiat não comenta suas estratégias,
mas a fusão com a Chrysler deve resultar
possivelmente na construção de uma pica-
pe média para o mercado sul-americano.
Isso cobriria uma lacuna importante no
portfólio da montadora, que, antes da as-
sociação com a Chrysler, buscava parceria
para desenvolver no Mercosul uma cami-
nhonete média. Pelo conhecimento que a
Chrysler possui no desenvolvimento de pi-
capes, o antigo desejo da Fiat Brasil pode
estar bem perto de se realizar.
Quem realizou também um velho sonho

foi a Volkswagen, que lançou sua primei-
ra picape média no Mercosul. Produzida
na Argentina, a Amarpk ainda não atin-
giu sucesso de vendas que a montadora



Motor fraco a Montana não tem. Com

novo sistema de gerenciamento eletrôni-

co desenvolvido no Brasil, o propulsor gera

102 cavalos a 6.000 rpm e tem torque de

13,5 mkgf a 3.200 rpm quando abasteci-

do com álcool e 97 cv e 13,2 mkgf a 3.200

rpm, com gasolina. Segundo a montado-

ra, é o motor 1.4 aspirado mais potente do

mercado brasileiro.

Internamente, chama atenção a profusão

do plástico, que está presente desde o pai-

nel até o acabamento das portas — dando

ar espartano ao acabamento. Em relevo, o

tecido que recobre assentos apresenta bo-

nito efeito.

Externamente, o teto tem detalhe de de-

sign interessante, incrementando o visual

da cabine. Trata-se de elevação, que come-

ça alguns centímetros após a junção com

o para-brisa e vai até a traseira da cabine,

encontrando-se com o brake-light (terceira

luz de freio). Outro detalhe é o rack de teto,

item de série para a versão Sport.

A nova Montana tem posição elevada

de dirigir. "Para uma picape isso é funda-

mental, uma vez que aumenta a visibilidade

dianteira e traseira", ressalta Carlos Barba,

executivo responsável pelo design. Na dire-

ção, o motorista também não vê a frente do

veículo. No retrovisor, o rebaixamento da

tampa da caçamba melhora a visão.

A GM fez questão de ressaltar a versatili-

dade do veículo, que pode ser utilizado para

o lazer, trabalho e transporte de pequenas

A nova Montana tem posição
elevada de dirigir, fundamental para
aumentar a visibilidade dianteira
e traseira do motorista

cargas. Por isso, a necessidade de criar um

design e acabamento que funcionem bem

para as três aplicações.

A picape será vendida em duas versões, a

LS e a Sport. Na primeira, os preços variam

em quatro faixas. A de entrada sai por R$

31.990 e a final custa R$ 39.933. A monta-

dora espera concentrar vendas nas versões

intermediárias (R$ 34.443 e R$ 37.653),

esta última mais equipada.

Com maior nível de equipamentos, a

Sport será oferecida por R$ 44.040. En-

tre os itens de série desta versão esporti-

va, destacam-se freios ABS, air bag duplo,

computador de bordo, equipamento de som

com conectividade, santo antonio e rodas

de liga-leve, entre outros. A Sport oferece

ainda a possibilidade de colocação de aro 17.

O carro começa a ser vendido em ou-

tubro. Lançada em 2003, a Montana tem

tudo para seguir sua trajetória de sucesso.

Com quase 600 concessionárias espalhadas

pelo País, a GM está convencida disso.

esperava. Segundo alguns especialistas, o

maior problema do veículo é a falta de um

câmbio automático.

Segundo essa mesma avaliação, o consu-

midor não paga cerca de R$ 120 mil numa

caminhonete de luxo que só disponha de

caixa manual. Ainda pesa o fato de a rede

de concessionárias Volkswagen não estar

familiarizada e ainda devidamente prepara-

da para vender este tipo de veículo.

Mas a direção da Volkswagen trabalha

firme para corrigir os problemas, já que

a Amarok é uma das maiores apostas da

montadora, inclusive para retomar a lide-

rança total de mercado sobre a Fiat.

Nacionalizada, a Nissan Frontier também

busca crescer nessa briga de gigantes. A

picape da marca japonesa é uma das mais

robustas do mercado, oferecendo também

ampla tecnologia e câmbio automático nas

versões mais sofisticadas. "Temos plenas

condições de ficar entre as três marcas

mais vendidas deste mercado", afirmou o

gerente de marketing de produto da Nis-

san do Brasil, Mário Furtado.

Correndo por fora, a Mitsubishi L200,

também oferece muita confiança e dura-

bilidade aos usuários. A picape consegue

manter sua fatia de vendas, principalmente

pelo investimento da Mitsubihsi em even-

tos esportivos, onde a L200 é muito utili-

zadas em ralis.

Depois de indianos, quem aparece para

brigar entre as picapes são fabricantes

asiáticos, principalmente os chineses, que

ainda estão tímidos, mas se estruturam

para medir forças num breve futuro. A Effa

Motors obteve um aumento significativo

nas vendas no primeiro bimestre desse ano

no Brasil. Foram 405 veículos comercializa-

dos, ante 67 no mesmo período de 2009,

o que significa um crescimento de 504%.

O modelo que mais saiu foi a Hafei Picape,

com 234 unidades fornecidas.

A montadora pretende vender 4200.

veículos até o fim do ano, passando muito

acima dos 914 comercializados em 2009.

Dessa meta, espera-se que sejam 2.600

modelos Hafei Picape, que superariam os

366 negociados no ano passado. Por en-

quanto, é só o começo da ofensiva. 4,
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Vendas emergentes
conquistam novas marcas
É natural que o mercado brasileiro, como um dos maiores de veículos
comerciais do mundo, seja constante foco de assédio e cobiça

NIARIVERSON FELTRIN

UM MERCADO NA CASA DE 190 MIL UNI-

dades (160 mil caminhões e 30 mil ônibus)

como deverá fechar 2010 não é para qual-

quer país. Com tais números, o Brasil está

entre os maiores compradores mundiais

de veículos comerciais. Até setembro, em

nove meses, o placar de vendas no varejo

indicava 133 mil unidades — 112 mil cami-

nhões e 21 mil ônibus.

Resultados auspiciosos no mercado de

caminhões e ônibus têm ocorrido com fre-

quência. Nos últimos quatro anos a soma

de vendas destes veículos tem repetida-

mente atingido a barreira de seis digitos.

Tal situação anteriormente ocorreu em

apenas duas esparsas vezes: 1977 e 2004.

A tendência é que daqui para frente a

ocorrência de vendas anuais de seis dígitos

seja uma constante, entende o presiden-

te da MAN Latin America, Roberto Cortes.

"Nossa visão é muito otimista. Ao contrá-

rio de países desenvolvidos, não sentimos

a crise". Dados ainda parciais de 2010 co-

locavam o Brasil como quinto produtor

mundial de caminhões, atrás de China, Ja-
pão, Índia e Estados Unidos", diz Cortes,
que observa: "A diferença em relação aos

Estados Unidos é muito pequena".

No negócio de ônibus, o Brasil é o tercei-
ro do mundo, atrás apenas da China e Índia.
"O mercado brasileiro, principalmente, de

caminhões, continuará vigoroso", acentua

Cortes. Crédito em condições satisfatórias, ne-

cessidade de renovação da frota e crescimento
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do Produto Interno Bruto (PIB) devem manter

aquecidos os negócios de caminhões e ônibus.

Não é sem razão que as montadoras

têm acelerado investimentos em produtos

e capacidade instalada. As duas empresas

que lideram os mercados de caminhões

e ônibus, Volkswagen e Mercedes-Benz,

estão empenhadas em ampliar a produ-

ção e a linha de produtos para enfrentar

a demanda. As outras marcas não deixam

Caminhão com cabine avançada,
proveniente da joint venture
Mahindra Navistar

por menos e também inves-

tem. "Nosso otimismo é gran-

de, tanto que prevemos para

OS YÓXiMOS anos a permanên-

cia de crescimento de vendas

em percentagem anual de dois

dígitos", ressalta Cortes, que

desfechai "O governo tem incentivado as

vendas com redução de tributos. Não é fa-
vor nenhum. Afinal, caminhões e ônibus

são bens de capital".

É natural que a grandeza do mercado
atraia a atenção de concorrentes. A NC2

Global, associação das americanas Navis-

tar e Caterpillar recebeu no final de 2009

aprovação sem restrições do Ministério da

Fazenda para instalar no Brasil uma fábri-

ca de caminhões. Em outu-

bro anunciou os planos da

nova fábrica.

Os dois grupos já atuam

no Brasil. A Navistar con-

trola a International, fabri-

ca de caminhões, a MWM

International Motores e a

Powertrain. A Caterpillar,

por sua vez, opera oito

empresas — é conhecida
pela produção de máqui-

nas de construção e terra-

plenagem. Atua ainda em

Bons números
(vezes em que as vendas atingiram a casa de 6 dígitos)

CAMINHÕES ÔNIBUS

1977 90.247 12.038

2004 83.005 17.652

2007 98.498 23.198

2008 122.349 27.010

2009 109.873 27.625

2010* 160.000 30.000

TOTAL

102.285

100.657

121.696

149.359

137.498

190.000



serviços de manutenção de ferrovias e con-
trola a Perkins Motores do Brasil.

A Navistar, no ranking da Oca, organiza-

ção internacionai que reúne as montadoras,

terminou 2008 como 11 maior fabricante

de mundial de caminhões e 7'" colocado em

produção de ônibus.

Além da NC2, outros concorrentes esta-
riam chegando. Entre os pretendentes para

disputar o mercado brasileiro alinham-se
pelo menos dtias marcas, a DAF holandesa

e a Sinotruk chinesa.

Está claro que boas intenções e planos

não são suficientes para entrar ntima sea-

ra tão complexa e exigente como se apre-

senta o mercado brasileiro de caminhões
e ônibus. Além de produtos competiti-
vos e de qualidade, condição básica para

qualquer aspirante, exige-se o esforço her-

cúleo representado pela estirtittiraçáo crai
recie cie evencedores num país de dimen-
sões continentais. Quem estiver disposto

enfrentar tais cláusulas de barreira sem re-
cuar certamente em alguma. ocasião coihe-
r-á frutos de um mercaclo citie neste aro se
traduzirá em vendas de caminhões e on.-
bus novos na casa de RS 40 biihões.

Montadoras dobram
de tamanho na gestão Lula
Tido como algoz nos tempos em que comandava greves no ABC paulista,
o presidente encerra mandatos reconhecido como fomentador da atividade

Quando se diz que uni teve o mérito, por
exemplo, de ser um dos criadores do Plano

Real e seu sucessor primou em sedimentar-

as bases da moeda, sabe-se que os alvos
são os presidentes FHC e Lula.

Tanto o sociólogo Fernando Henrique
Cardoso quanto o metalúrgico Luiz Inácio
Lula da Silva brotaram de partidos de es-
querda. E ambos estiveram à fren-
te da formação de suas legendas —
FHC, pelo PSDB, Lula, na fundação
do PT. Outro ponto em comum: fo-
ram reeleitos para cumprir mandatos
de presidente da República de oito
anos cada.

No setor automotivo, FHC viu, no
tempo em que ainda era ministro da
Fazenda de 'tomar Franco, surgir o
veículo com motor de 1.000 cc, o cha-
mado carro popular, grande estopim
para a incorporação de novos contin-
gentes de compradores. De 1994 a
2009 o veículo equipado com motor
1.0 representou 75% do total de au-
tomóveis nacionais emplacados.

Lula, no início de seu mandato, em
2003, viu surgir o carro flex fuel, res-
ponsável pela reanimação do seta -

automotivo e pela ressurreição do álcool
como opção de combustível. De 2003 a
2009, o carro que decretou o fini do mo-

nocornbustível acumulou ao redor de 70%
das vendas dos automóveis nacionais.
Um carioca, outro pernambucano, eles

construíram suas carreiras políticas em
São Paulo, que ao longo dos mandatos de

Placar do setor automotivo
(produção de veiculos)

GOVERNO FHC

ANOS UNIDADES

1995 1.629.008

1996 1.804.328

1997 2.069.703

1998 1.586.291

1999 1.356.714

2000 1.691 240

2001 1.817.116

2002 1.791.530

Total 13.745.930

GOVERNO LULA

ANOS UNIDADES

2003 1.827.791

2004 2.317.227

2005 2.530.840

2006 2.612.329

2007 2.980.108

2008 3.215.976

2009 3.182.923

2010" 3.600.000

22.267.194

ambos perdeu a maioria da prodtição de
veículos para novas pracas. Se em 1990
o estado paítlista concentrava 74,89/0 de
tocw volume de veícJos fabricados no
País, em 2008 detinha apenas 45,4%.

Urna entre as catisas do enorme recuo
de Sio Paulo como centro prOdlJtor cc
veículos costuma ser imoutaca ao custo

trabalhista, engordado por movimen-
tos comandados oelo então presiden-
te do Sindicato dos Metalili-gicos
ABC, Luiz Inácio Lula da Silva.

Sc em outras épocas, conlo sindi-
calista, Lula poderia ter sido Identi-
ficado como agente incuto i - cie at-
mento de custos das montadoi-as,
nos tempos de presidente da Re-
publica tratou de incentRiiiar o setor
com a redução da carga de impos-
tos. Resultado? No governo Lula a
produção de veT-0.10s dOBI-OLI cie tá-
mando. Passou cie 1,8 milhão de áni-
dades em 2003 para 3,6 milhões em
2010. Na soma de seus dois manda-
tos, a indústria automotiva acdimu-
Iara mais de 22 milhões de \xeícurcs
produzidos, 8,5 milhões a mais cio
citie no período FHC.
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00i oferece duas
&ação - 6x2 e 6x4 —

e pbtc de 57 e 74 toneladas

II1C2 lança dois caminhões
International no Brasil
Com investimentos de US$ 200 milhões no País, empresa assume

operações da Navistar, em Caxias do Sul (RS)

OS EXECUTIVOS SE ESFORÇARAM, MAS

a apresentação da joint venture formada
pela Caterpillar e a Navistar para produzir
e vender caminhões no Brasil com as mar-

cas International e Cat ainda deixa parte

dos jornalistas especializados intrigados. O
pé atrás em relação à nova empresa NU,
que vai cuidar dos negócios aqui e em toda

36 TRANSPORTE MODERNO - 443

a América do Sul, se deve ao passado en-

volvendo a International, que simplesmen-
te abandonou o mercado brasil eiro em

2003, após cinco anos de atuação "O que

garante que a marca não vai repetir a mes-

ma estratégia agora", foi questionado Al
Saltiel, presidente da NC2. "Nosso :ompro-

misso corr esse mercado é sério e de longo

prazo", rebateu. "Para começar, desta vez

não é nem Internationel nem Revistar, mas
sim uma nova empresa formada com for-
ça e a robustez da Ceterpillar e Navistar,

companhias com conl- ecimento, robustez

financeira e respeitabil dade mundial."

Para mostrar que o negócio é para va-

ler, NU lançará em novembro o modelo



pesado International 9800i — que algumas

fontes do mercado acham que é adapta-

ção de um produto desenvolvido pela in-

diana Mahindra, uma das empresas com a

qual a joint venture firmou parceria para

explorar mercados globais. No início do

ano que vem, entrará no mercado o cami-

nhão semipesado International DuraStar.

Os dois caminhões serão produzidos em

Caxias do Sul (RS) em uma área da fábrica

da Agrale alugada pela Navistar, cujas ope-

rações agora passam a ser comandadas e

controladas pela NC2. De acordo com Sal-

fiel, os dois veículos já nascem com 60%

de nacionalização de peças e componentes,

fator obrigatório para que a empresa se en-

caixe nas exigências do Banco Nacional de

Desenvolvimento Econômico e Social (BN-

DES) para poder se beneficiar das vendas fi-

nanciadas com recursos do Finame.

A NC2 também prometeu, dentro de seis

ou sete meses, anunciar o plano de cons-

trução de fábrica no Brasil para a produção

de nova linha de caminhões com cabine

avançada das marcas International e Cat.

A nova linha de produção incluirá mais de

15 modelos —abrangendo desde o modelo

10 toneladas até o de 74 toneladas de pbtc

(peso bruto total combinado), com moto-

res variando de 180 cv a mais de 500 cv.

Para agora, o que a empresa tem para

colocar no negócio são RS 200 milhões,

recursos destinados à compra de equipa-

mento, pesquisa e desenvolvimento de no-

vas tecnologias, bem como contratação e
treinamento de funcionários. Investimentos
adicionais para a construção da fábrica no

Brasil serão anunciados futuramente pela

empresa. Deste total, US$ 10 milhões serão

aplicados na expansão da linha de mon-

tagem da planta existente, com planos de

abrir 150 novas vagas de emprego até 2011.

Sediada em Lisle (Illinois, EUA), a NC2

vai priorizar diversos mercados com alto

potencial no mundo, incluindo Brasil, Áfri-
ca do Sul, Austrália e China. Com sede ad-
ministrativa brasileira localizada em São

A nova linha de caminhões International incluirá mais de 15 modelos, de 10 t a 74 t de pbtc

Paulo, a NC2 promete ao mercado brasi-

leiro combinação entre a expertise de fa-

bricação de caminhões Navistar e a força

global da rede Caterpillar, líder mundial na

produção de equipamentos pesados.

Os caminhões produzidos pela NC2 se-

rão distribuídos no Brasil por meio de redes

de revendedores das marcas International

e Cat. Até 2015, a empresa planeja con-

tar com mais de 60 pontos de venda em

todo o país. "Preferimos priorizar grupos

que vão controlar lojas em vários pontos

de uma região", afirmou Cear Longo, di-

retor regional de Vendas da NC2. Segundo
ele, a rede de revendedores da Internatio-

nal já conta com cinco pontos de venda e

chegará a dez até o final do ano. Além da

capital, São Paulo terá revendas nas prin-

cipais cidades do estado, como Campinas

e Ribeirão Preto. International e Cat serão

comercializadas em redes distintas.

"Nosso compromisso de longo prazo
com o Brasil inclui o crescimento da produ-
ção, criação de empregos e o desenvolvi-

mento de uma rede de parceiros que serão
treinados para oferecer serviços de qua-
lidade para nossos veículos e marcas em
todo o país", afirmou Saltiel.

PRODUTOS — Desenvolvido para os cin-

co continentes, o cavalo-mecânico 9800i

tem nova versão exclusiva para o merca-

do brasileiro. Ela será equipada com motor

eletrônico de 11 litros, com 417 cv e 2010

Nm de torque, temperatura de escapa-

mento reduzida e freio motor de compres-

são com até 395 cv. O modelo 9800i ofe-

rece duas opções de tração— 6x2 e 6x4 —e

pbtc de 57 e 74 toneladas, respectivamen-

te. O veículo conta com a exclusiva trans-

missão sincronizada Eaton FTS-20112L que

fornece tanto alta tecnologia quanto má-
xima durabilidade. Com 13 velocidades, o

modelo 9800i combina a força da trans-

missão dos caminhões International com a

facilidade de engate de um automóvel. É o

único caminhão com duplo contra-eixo, o
mais durável do mercado, que suporta até
1,2 milhão de quilômetros.

O modelo semipesado DuraStar esta-

rá disponível nas versões 4x2, 6x2 e 6x4.

O caminhão oferecerá motor eletrônico

MVVM International MaxxForce 7,2 litros
Euro 3, de 260 cv e 900 Nm de torque,

que, segundo a empresa, foi amplamen-
te testado e aprovado no Brasil. Um dos

grandes diferenciais do DuraStar é o siste-
ma elétrico Multiplex, que combina a dis-
tribuição da corrente elétrica e a disponi-
bilização de informações sobre o veiculo.

Esta tecnologia pode ser totalmente pro-

gramada para a automação de tarefas e

apresenta redução em até 20% do tempo

gasto no diagnóstico de problemas elétri-

cos. Os preços serão informados na apre-

sentação dos produtos ao mercado. •
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Bosch e Delphi criam
sistema flex para diesel
Empresas desenvolvem tecnologias para permitir a utilização
do etanol em motores diesel destinados a veículos pesados
•WAGNER OLIVEIRA

TECNOLOGIAS APRESENTADAS NO

Congresso SAE-Brasil (Sociedade dos
Engenheiros da Mobilidade) tentam
viabilizar em pouco tempo o uso do
etanol em motores diesel voltados para
veículos comerciais — caminhões, trato-
res, colheitadeira, máquinas da cons-
trução civil pesada, entre outros. Um
dos mais interessados nessa solução é
o setor sLcroalcooleiro, que busca dimi-
nuir custos na movimentação da safra
da cana-de-açúcar no transporte entre

a plantação e a usina.

Estão na ponta desta tecnologia a
Delphi e a Bosch. A empresa de origem
americana, com sede em São Caetano
do Sul (ABC), desenvolveu o MultiFuel
Diesel-Etanol para veículos pesados. O
sistema permite combinação dos dois
combustíveis — separados por dois tan-
ques distintos.
"O grande desafio foi criar um siste-

ma para queima do álcool no motor diesel,
que não 'eva vela. Sem vela, o álcool não
queima. Conseguimos adaptar bicos inje-
tores que conseguem captar ar e garantir
a queima do etanol no motor diesel", afir-
mou Vicente Pimenta, gerente de novas
soluções e projetos especiais da Delphi.
"O sistema pode ser adaptado em qualquer
propulsor, inclusive nos caminhões mais ve-
lhos. Com o simples apertar de um botão
instalado no paienl, o veículo pode funcio-
nar com álcool ou diesel."
De acordo com Pimenta, a tecnologia

permite grande redução no custo operacio-
nal. "Produtores de álcool, que já utilizam
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Para a Delphi sistema diesel-etanol está pronto

caminhões e tratores a diesel terão maior
independência e flexibilidade em relação à
escolha do combustível utilizado, além de
considerável redução de custos", disse.
A Bosch também apresentou sua solu-

ção. A empresa desenvolveu sistema desti-
nado à aplicação do diesel-etanol em mo-
tores diesel com injeção eletrônica, que
permite que veículos comerciais, tratores,
colheitadeiras, máquinas usadas na cons-
trução civil, operem apenas com diesel ou
com a mistura dos dois combustíveis.

Além do etanol, a Bosch também criou
sistema que permite motores diesel opera-
rem também com GNV (gás natural veicular)

ou biometano. Essa tecnologia propor-

ciona taxa média de 85% de substitui-

ção do diesel pelo gás natural, ou bio-
metano, mantendo a mesma potência e
o mesmo nível do consumo de combus-
tível do motor diesel. De acordo com a
empresa de origem alemã, há vantagem

econômica uma vez que o GNV é nor-
malmente mais barato que o diesel e a
emissão de particulados pode ser redu-
zida em cerca de 80%.

Tanto Bosch quanto Delphi já coloca-

ram seus s stemas em campos de pro-

va para avaliação dos interessados. As
duas empresas consideram que as tec-
nologias poderão estar em pouco tempo
em aplicação comercial, desde que con-
cluído o estudo de viabilidade financeira
de aplicação das novas tecnologias.
Um dos convidados para participar

de debates no Congresso SAE 20%, o
executivo encarregado pelo departa-

mento de tecnologia da Delphi, nos Esta-
dos Unidos, Andrew Brown ir., disse que a
engenharia brasileira não pode se acomo-
dar em buscar novas soluções em tecnolo-
gia flexível. Para ele, que também é presi-
dente da SAE (Sociedade de Engenheiros
da Mobilidade) International, o País alcan-
çou visibilidade internacional em desenvol-
vimento de tecnologias verdes, mas não
pode relaxar na competição com outros
emergentes. "A China busca se fortalecer
com o desenvolvimento de sistemas híbri-
dos e elétricos, enquanto a Índia se espe-
cializa em software voltados para a indús-
tria automobilística", declarou. "O Brasil



ainda tem muito que colaborar com tecno-
logias alternativas para o mundo."

Além do sistema flex em motores diesel,
já há quem aposte em motor elétrico para
veículos comerciais. A lveco desenvolve em
conjunto com a hidrelétrica ltaipu Binacio-
nal o modelo Daily Elétrico, primeiro cami-
nhão do Brasil elétrico. Silencioso, o mode-
lo é equipado com baterias Zebra, à base
de sódio, níquel e cádmio. Com bateria de
100 km entre cargas, atinge velocidade
máxima de 70 km/h a 85 km/h. O tempo de
carga da bateria é de 8 horas, feita por meio
de três tomadas de 220V/16A. A tecnologia
do trem de força elétrico pode ser instalada
em qualquer versão do Iveco Daily.

Criada tanto para carros de passeio quan-
to para comerciais, uma nova tecnologia per-
mite a personalização do painel e quadro de
instrumentos. A Magnetti Mardi e a Visteon
apresentaram painéis reconfiguráveis total-
mente d gitais. O condutor pode configurar a
disponibilidade de informações como tempe-
ratura da água do motor, velocímetro, nível

de combustível, relógio, contagiros e calen-
dário. O sistema, ainda, possibilita visualiza-
ção de imagens da parte traseira do veículo
no painel, por meio de câmera.

BUSCA DE EFICIÊNCIA — Se dependesse
das tecnologias existentes, mas ainda não
utilizadas em massa, os veículos já seriam
mais leves, econômicos, confortáveis, se-
guros e menos poluentes. O Congresso da
SEA Brasil (Sociedade dos Engenheiros da
Mobilidade) apresentou novas tecnologias
em busca da eficiência.
A Delphi, por exemplo, aposta no alu-

mínio em substituição ao cobre no cabe-
amento que conduz eletricidade em au-
tomóveis, caminhões, ônibus e máquinas
agrícolas. A empresa tem um protótipo
com fiação em alumínio.
De acordo com estudos da Delphi, o alu-

mínio é até 48% mais leve que o cobre, pos-
sibilitando redução de até 30% na arquite-
tura eletroletrônica total do automóvel sem
representar impacto em seu desempenho.

Injeção Bosch permite uso de diesel e etanol

"Só a indústria automobilística deixaria de
consumir 100 mil toneladas de cobre no
País, praticamente a produção anual brasi-
leira do mineral", afirmou Gábor Déak, pre-
sidente da Delphi. Mais leve, o veículo tam-
bém economizaria combustível e emitiria
menos poluentes na atmosfera.
Mapec (Multiple Application Electrical

Center) é como a Delphi nomeou a nova
central elétrica que criou para substituição
de equipamentos mecânicos pela eletrô-
nica em veículos de entrada. A tecnologia
permite a eliminação de fusíveis, reles, mó-
dulos eletrônicos e outros componentes.
De acordo com a empresa, a tecnologia
traz, entre outras vantagens, redução da
massas, possibilidade de chaveamento da
potência, escalonamento de funções ele-
trônicas e adição de novas funções. A Ma-
pec foi desenvolvida no Brasil para atender
as necessidades de mercados emergentes.
"Quando havia defeito no vidro elétrico

ou no limpador do parabrisa, por exemplo,
o fusível queimava para evitar que ocor-
resse um curto-circuito e o carro pegasse
fogo. Com a nova central eletrônica, essa
necessidade acaba, já que uma placa com
software vai controlar, via sinais pneumá-
ticos, todo o circuito e as suas funções",
afirmou Vicente Pimenta, gerente de novas
soluções e projetos especiais da Delphi.

HÍBRIDOS — O Brasil está apenas come-
çando a entrar na onda de veículos híbri-
dos, mas os fornecedores já preparam o
terreno para aplicação deste tipo de tecno-
logia no mercado brasileiro. A Bosch apre-
sentou sistema que melhora a eficiência do
conjunto híbrido e elétrico. A tecnologia já
está em uso em marcas do grupo Volkswa-
gen. Entre elas estão o Audi 5, Volkswa-
gen Touareg e Passat, além da Porsche
Caynne S — modelos que entraram em pro-
dução recentemente na Europa.
A empresa também mostrou detalhada-

mente o sistema Star/Stop, que, como se
viu no último Salão Internacional de Paris,
está em rápida ascensão, até para mode-
los mais populares.
A tecnologia Star/Stop, que liga e des-

liga automaticamente o motor no t-ânsi-
to das grandes cidades, pode reduzir em
até 15% o consumo de combustível e a
emissão de CO-. Além disso, a Bosch apre-
sentou o sistema que elimina o reservató-
rio de gasolina para veículos flex e ainda
pode contribuir para reduzir em até 40%
as emissões de CO' no Brasil.

Fibras de bananeira, cana-de-açúcar e
sisal agora são utilizadas na produção de
peças como laterais de portas, painéis de
instrumentos e para-choques. A so'ução
ecológica foi apresentada pela fornecedo-
ra de partes plásticas Plascar. A empresa
também apresentou um carpete para au-
tomóveis feito com garrafas PET reaprovei-
todas. Outra novidade é a roda de plástico
para moto, além de permitir diferentes de-
senhos, o plástico, por ser mais leve, ajuda a
diminuir o peso do veículo e, consequente-
mente, o consumo de combustível é menor.
A Magneti Marelli mostrou sistema de

telemetria que faz permanente aval ação
da dirigibilidade — aceleração utilizada,
força de frenagem em curvas, gasto de
combustível etc. — e permite ao condutor,
ao avaliar os resultados, corrigir possíveis
falhas, melhorando seus hábitos ao volan-
te de forma a melhor usufruir das qualida-
des do veículo equipado com o sistema. a

TRANSPORTE MODERNO - 443 39



Dana quer crescer
no setor dos pesados
Após a crise mundial e o amplo processo de reestruturação, a Dana planeja
uma vigorosa expansão fora da América do Norte e concentra no Brasil seus
planos para crescer no segmento de veículos pesados e fora de estrada

Depois de concluir um amplo programa

de reestruturação mundial, a Dana, que tem

sua sede instalada nos Estados Unidos, tra-

ça agora novos planos para crescer de forma

sustentada. Para as suas operações no Brasil
a matriz definiu até 2011 o investimento de

USS 40 milhões para ampliar a capacidade
de suas fábricas e lançar novos produtos no
mercado de caminhões. "Vamos aumentar a

capacidade instalada para atender à deman-
da de 2012", disse Narro Burmann, presiden-

te da Dana para a América do Sul,

Com estes investimentos, a Dana que teve
que reduzir suas operações para enfrentar a
crise mundial, pretende fortalecer sua atua-
ção no mercado lyasileiro de caminhões com
a venda de eixos e, assim, consolidar a sua
liderança em outras linhas de produtos, cres-
cendo também no segmento de picapes. No
Brasil a empresa é líder em vendas de sus-

pensão e cardas, segundo Burmann.

"Vamos investir também em inovação
para atender às exigências da indústria au-

tomobilística", disse Burmann. Segundo o

presidente da Dana, além de tecnologia, as
montadoras querem produtos que ajudem a
reduzir o consumo de combustível, o índice
de emissões, o peso dos veículos e que ofere-
çam mais segurança,

Para melhorar o desempenho financeiro e
reduzir custos no auge da crise, a Dana de-
cidiu vender algumas de suas operações e
concentrar o seu foco nos produtos de trans-
missão de força, as linhas mais tradicionais
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do grupo, diminuindo assim a diversificação.
"No Brasil a aplicação do Lean Manufactu-
ring não se restringiu somente à fábrica e
atingiu o portfolio de produtos que também

foi reduzido", ressaltou Burmann.

Entre os produtos que a Dana deixou de
fabricar no Brasil estão bombas de combus-
tíveis, que eram feitas em Diadema, no ABC

paulista, anéis de pistão e camisas de motor,
que eram produzidos na unidade gaúcha da
Perfect Circle, e bronzina para motores, que
era fabricada na unidade de Glacier Vander-
vel, localizadas em Gravataí, na região me-

tropolitana de Porto Alegre.

Burmann afirmou que a companhia está
otimista com o desempenho do mercado
brasileiro e preparada para atender à cres-
cente demanda. "Conseguimos contornar a
crise mundial com a redução de jornada de
trabalho e férias coletivas porque demitir cus-
ta caro para a empresa", destacou o presi-
dente da Dana.

Nas suas unidades brasileiras, onde man-
tém 2.500 empregados, a Dana tem algumas
de suas fábricas trabalhando em três turnos
para dar conta do grande volume de pedidos
das montadoras. "As encomendas estão fir-
mes até o final do ano", disse Burmann.

Outro setor que a Dana pretende aumen-
tar a sua participação é o agrícola, que vem
apresentando perspectivas de crescimento.
"lemos um centro de engenharia de produ-
tos agrícolas na Itália que pretendemos trazer
para o Brasil", disse o presidente da Dana.

Os produtos que a Dana comercializa no

País são criados pelo centro de desenvolvi-

mento mundial instalado nos Estados Uni-

dos. A adaptação destes componentes para
o mercado brasileiro é feita por uma equipe
de profissionais brasileiros, composta de 100

engenheiros.

Agora com uma operação mais enxuta, a
Dana mantém no Brasil unidades industriais
em Gravataí (RS), que faz eixos cardas, cru-
zetas, colunas de direção, diferenciais, com-
ponentes de suspensão, além de uma linha
de forjaria; em Sorocaba (SP), que produz
cardas, eixos para veículos comerciais, con-
juntos diferenciais e transmissões; e em Dia-
dema, que faz componentes de suspensão,
articulações, tirantes, barras de reação, bra-
ços de suspensão, barras de terminais de di-
reção para veículos leves e pesados.

Na América do Sul, onde possui fábricas
no Brasil, Argentina, Colômbia, Uruguai e Ve-
nezuela, a Dana registrou vendas de aproxi-
madamente USS 1 bilhão. Para 2010, a ex-
pectativa para o Brasil, segundo Burmann, é
crescer acima da média do mercado.

PLANOS GLOBAIS — Mundialmente a
Dana pretende se expandir mais de 65% fora
da América do Norte, onde tem hoje 50%
de participação. Na Europa a sua fatia é de
12°/0, na América do Sul, 15%, e na Ásia
Pacífico, 12%. "Para 2010, além de desem-
penho financeiro, a empresa quer ter negó-
cios lucrativos e os clientes querem produtos



inovadores", disse Gary Convis, conselheiro

do Chief Executive Officer (CEO) na Dana

e membro do Comitê de Cooper-Standard

Automotive Inc., durante o 1° Seminário de

Excelência em Manufatura promovido pela

Dana.

No seu programa de investimentos a

Dana definiu também que vai aplicar USS

40 milhões na construção de uma fábrica de

transmissões na Índia. Esta decisão, segun-
do Convis, é para poder estar mais próximo

dos seus clientes. "Estamos aumentando em

35% a verba para engenharia na Índia, onde

a companhia mantém um centro de desen-

volvimento", disse Convis.

Gary Convis, que é referência mundial em

manufatura enxuta, com mais de quatro dé-

cadas dedicadas à Toyota, General Motors

Corporation e a Ford Motor Company, e o

primeiro presidente americano de uma das

maiores operações da Toyota fora do Japão

em 2001, destacou em sua apresentação a
importância do TPS (Toyota Production Sys-
tem) para se obter um sistema de produção
mais eficiente, flexível, ágil e inovador.

Programa que aplicou na fábrica de Nummi,

uma joint ventura que a Toyota mantinha com

a General Motors nos Estados Unidos. "Minha
missão era transformar esta fábrica, conside-

rada a pior unidade industrial da General Mo-

tors", contou Convis. "Era uma fábrica muito
grande, com 5.000 empregados, muito inte-

grada de forma vertical, com relacionamento

ruim, baixa qualidade e alto custo. O desafio

era como transformar um grupo de pessoas
numa classe de manufatura mundial".

INÍCIO DAS ATIVIDADES — Fundada

em 1904 com sede em Maumee, Ohio,

nos Estados Unidos, a Dana empre-

ga atualmente 22.000 funcionários em

26 países. Seu faturamento em 2009

atingiu USO 5,2 bilhões.

No Brasil a Dana iniciou sua participação
no setor automotivo em 1955, por meio do
contrato de assistência técnica entre a fabri-

cante gaúcha de cruzetas Albarus e a Spicer
Manufacturing, divisão da Dana Corpora-
tion, que produzia os componentes Spicer.

Nos anos 60, com as aquisições mun-
diais da Perfect Circle e da Victor Gaskets,
em 1963 e 1966, respectivamente, a Dana
tornou-se líder no mercado de reposição de

autopeças em todo o mundo e diversificou

sua linha de produtos. No Brasil, foram diver-

sos os avanços, como a introdução do eixo
carda no mercado, a fabricação de peças de
suspensão inéditas (ball-(oints e braços de di-
reção), investimentos em infraestrutura e a
criação do departamento de engenharia. A
Dana também começou a fabricar eixos di-
ferenciais no País e criou a Divisão de Juntas
Homocinéticas.
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Enfim, as estradas
estão melhorando
Reportagem de Transporte Moderno constata que houve avanços nas
condições rodoviárias, como revela a Pesquisa CNT de Rodovias 2010

BR-135, que liga Minas ao Maranhão: depo 20 anos de abandono
estrada apresenta trechos mais amservad seguros

A BR-135, QUE CORTA O ESTADO DE MINAS

Gerais e vai até o Maranhão, ficou mais de

20 anos abandonada. Buracos, inexistência

de sinalização vertical e horizontal, acosta-

mentos e balanças para pesagem de cami-

nhões contribuíram para muitos acidentes e

mortes ao longo das últimas décadas, além

de todas as perdas econômicas que uma es-

trada ruim provoca. A BR-135 é só exemplo

da precariedade e da falta de investimentos:

o Brasil praticamente deixou de investir em

infraestrutura rodoviária.

A reportagem percorreu trecho da BR-
135, que liga Curvelo a Montes Claros, no

Estado de Minas Gerais. A situação vem
mudando da água para o vinho em relação

ao passado de abandono. A via vem sen-

do reformada, até com o alargamento das
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pontes — estreitamento de estruturas é uma

das aberrações que o País ainda enfrenta na

maior parte da malha de estradas.

"Além de menos gastos com combustí-

vel, equipamentos e manutenção, a estrada

está muito mais segura, não só para dirigir,

como também afasta assaltantes", afirmou

o caminhoneiro Francisco Costa, que utiliza

a estrada regularmente entre São Paulo e o

Nordeste, para onde faz frete de mudanças

domésticas. "Finalmente, começaram a se

mexer", disse o autônomo.

A BR-135 é considerada um dos mais im-
portantes corredores de transporte rodovi-

ário do País, interligando as regiões Sul e
Sudeste ao Norte e Nordeste. De acordo

com o governo federal, estão sendo inves-
tidos R$ 560 milhões nas obras, que visam

revitalizar o pavimento, construção de 55

quilômetros de terceiras faixas, travessias

urbanas, renovação de toda a sinalização

horizontal e vertical, além do reforço e alar-
gamento de 30 pontes e viadutos. Dividida

em três lotes, a obra já possui cerca de 270
quilômetros de pavimentação concluídos e

previsão de término para o fim de 2010.

Além da BR-135, a reportagem percorreu

também a BR-116, onde a concessionária Via

Bahia começa a instalar praças de pedágio

entre Vitória da Conquista e Feira de Santa-

na, trecho de cerca de 400 quilômetros no

Estado de Bahia. Mesmo tendo melhorado,

a estrada ainda não está em boas condições

— continuam a existir trechos em que o acos-

tamento não foi totalmente recuperado. Há

buracos e o asfalto apresenta muitos defeitos

entre os municípios de Jequié e Milagres.
Mas a concessionária mantém máquinas

em vários pontos da rodovia, que deverá ini-

ciar a cobrança de pedágio no ano que vem.

A BR-116 faz parte de novo lote concedido

pelo governo federal nos moldes em que fo-

ram licitadas, por exemplo, as rodovias Fer-

não Dias (entre São Paulo e Belo Horizonte)

e Regis Bittencourt (entre São Paulo e Curi-

tiba). Nestas duas estradas, o pedágio tem

custo, em média, de RS 1,20 por eixo,

O diretor-geral do Departamento Nacio-

nal de Infraestrutura de Transportes (Dnit),
Luiz Antônio Pagot, disse que a destinação
de recursos a partir de 2004 e o planeja-

mento de ações para recuperar o tempo

que a malha rodoviária federal ficou sem
investimentos explicam a melhoria das con-

dições das rodovias apontada pela pesqui-

sa Confederação Nacional dos Transportes



(CNT), que verificou pequena melhora nas
condições das estradas. "O resultado come-
ça, lenta e gradualmente, a aparecer", de-
clarou.

A Pesquisa CNT de Rodovias 2010 cons-
tatou que, dos 89.552 quilômetros percorri-
dos e avaliados, 14,7% das rodovias foram

classificadas como ótimas, 26,5% como
boas, 33,4% são regulares, 17,4% ruins e
8%, péssimas. Na pesquisa divulgada em
2009, a CNT constatou que 13,5% dos ro-

dovias eram ótimas, e bom estado estavam

17,5%. As regulares somaram 45%.E os ín-

dices de ruins ou péssimas foram de 16,9°/0

e 7,1%, respectivamente. Comparativamen-

te ao ano de 2009, é possível observar uma

melhoria na extensão do pavimento classi-

ficado como ótimo ou bom de 8,3%. Com

relação à sinalização, também houve me-

lhoria na extensão dos trechos classificados

como ótimos ou bons de 5,7%.

"Não há nenhuma surpresa na pesqui-

sa", afirmou Francisco Peludo, presidente

do Sindicato das Empresas de Transporte

de Carga do Estado de São Paulo (Setcesp).

"Excluindo as estradas de São Paulo com
pedágio caríssimo, o resto não melhorou

muita coisa. É preciso cobrar do governo

mais investimentos e revisão dos contratos
em que as tarifas estão quase inviabilizando

a atividade".
Para o dirigente do Setcesp, o lançamen-

to de caminhões com tecnologias caras exi-

ge melhores condições de tráfego nas ro-
dovias brasileiras. "Não dá para colocar

caminhões de última geração para rodar em
estradas que não apresentam as mínimas

condições de rodagem", comentou.
De acordo com Pagot, os investimentos

vão ser acentuados. Proposta orçamentária
prevê que os recursos para as rodovias fe-
derais passam de R$ 12,5 bilhões, em 2010,
para RS 17 bilhões em 2011. Serão RS 5 bi-
lhões destinados à manutenção de rodovias
e RS 7,5 bilhões à implantação de novas es-
tradas. Em 2010, foram aplicados RS 4 bi-
lhões em manutenção de rodovias.

BR-116 na Bahia: estrada será pedagiada entre Vitória
e Feira de Santana, num trecho de 400 quilómetros

Segundo o diretor-geral, embora seja di-

ferente da adotada pela CNT, o Dnit tam-

bém possui metodologia de acompanha-

mento das estradas federais que permite a

definição de serviços e o aperfeiçoamento

dos programas da autarquia. "Uma vez ao

ano deslocamos veículos que transitam pela
malha federal utilizando filmadoras e equi-

pamentos a laser para avaliar toda a exten-
são da pista e acostamentos", afirmou Pa-
got.

CONTROLE DE PESO — De acordo com
o governo federal, a ampliação da frota de
veículos também contribuiu para agravar as
condições das estradas, que desde a Cons-
tituição de 1988 não tiveram fonte específi-

ca no orçamento para a manutenção. Entre
2000 e 2009, a frota passou de 29 milhões
para 59 milhões de veículos — segundo da-
dos do Dnit. "Só na área agrícola saímos de
500 milhões de toneladas transportadas ao
ano para 900 milhões e o transporte da sa-
fra é feito em caminhões que aumentaram a
capacidade de carga e o número de eixos",
ressaltou Pagot. Atualmente, 60% do trans-
porte de carga no Brasil ocorrem por rodo-
vias. O restante fica dividido entre os modos

ferroviário, aéreo, hidroviário e marítimo.

Para melhorar as condições de segurança,

o Dnit também busca ampliar a instalação de

equipamentos de controle de velocidade e de
balanças para evitar o excesso de peso trans-

portado por caminhões. O governo federal

espera investir R$ 804 milhões para implan-
tação e operação dos equipamentos. Serão
instalados 2.696 equipamentos que vão mo-
nitorar 5,392 faixas de trânsito pelo prazo de
cinco anos, em todo o país.

São 1.130 barreiras eletrônicas (lombadas

eletrônicas), que fazem o controle ostensi-
vo da velocidade e 1.100 radares fixos em

áreas rurais, do tipo discreto. Para controle
do avanço de sinal vermelho e parada so-
bre faixa de pedestre serão instalados 466
equipamentos, que também farão o contro-
le de velocidade. A licitação deve ser con-
cluída ainda neste ano.

Ainda que os esforços tenham sido feitos,
c sentimento que fica quando se viaja de
automóvel é que o Brasil não aplica a neces-
sária velocidade na manutenção das estra-
das, que já mostram sinais de subdimensio-
namento em relação à frota que, segundo
todas as previsões, deverá crescer bastante
nos próximos anos.
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Grupo internacional reforça
atuação no Brasil
Com empresas voltadas para o setor metroferroviário e de automação

industrial, a Invensys PLC conquista novos clientes e projetos

INVENSYS PLC É UM GRUPO INTERNA-

cional de tecnologia, representado no Bra-

sil pelas empresas Invensys Operations

Management (I0M), Invensys Controls e a

Invensys Rail. O grupo fornece soluções,

softwares, consultoria e equipamentos pa-

ra monitorar, controlar e automatizar pro-

cessos em uma ampla gama de ambientes.

As companhias atendem sistemas para

aparelhos domésticos e comerciais, bem

como refinarias de petróleo, centrais elétri-

cas, e até transporte metroferroviano, aju-

dando seus clientes a otimizar processos e

melhorar seu desempenho.

A Invensys Rail, a mais nova empresa do
grupo no País, começou a operar em janei-

ro de 2010 para atuar no setor metrofer-

roviário fornecendo soluções de sinaliza-

ção, controle e telecomunicações para vias
e bordo. Líder tecnológica nos mercados
espanhol, americano, inglês e australiano
onde detém mais de 60% de participação,
seus produtos são conhecidos pelas mar-
cas Dimetronic, Safetran e VVestinghouse.
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As atividades da Invensys Rail no Brasil

incluem a concepção, fabricação, forneci-

mento, instalação, comissionamento e ma-

nutenção de equipamentos, bem como a

elaboração e execução de projetos de en-

genharia, suporte e treinamento para os

setores de carga e passageiros.

A Invensys Rail conquistou no Brasil dois

grandes projetos no valor de 280 milhões

de ouros para fornecimento da tecnolo-

gia CBTC (Communications-Based Train

Control), o mais moderno sistema de si-

nalização metroferroviário, que permite

aumentar a capacidade operacional, com

segurança garantida. O CBTC permite que

haja redução do intervalo entre trens e o

aumento da capacidade de transporte de

passageiros de forma segura e garantida.
Os sistemas serão implantados nas li-

nhas 8-Diamante, 10-Turquesa e 11-Coral,
da Companhia Paulista de Trens Metropoli-
tanos (CPTM). "Atualmente a CPTM opera
com intervalo médio de 6 minutos entre os
trens, mas com a tecnologia Invensys será

TRANSPORTE MODERNO - 443

possível maximizar o potencial operacional

e chegar a um intervalo de 1 minuto e 30

segundos entre os trens", diz Claudio Ze-

mella, diretor da Invensys Rail Brasil. Segun-

do o executivo, com a tecnologia Invensys

é possível aperfeiçoar a capacidade opera-

cional na malha ferroviária já existente, com

investimento muito inferior do que o neces-

sário para expandir a malha ferroviária e

construir novas estações.

As empresas Invensys Process Systems,

Wonderware e Eurotherm, foram integra-

das recentemente para combinar pesso-

as, competências e soluções, formando a
lnvensys Operations Management (10M),
empresa focada em competitividade para
o mercado industrial. A 10M duplicou sua

operação no Brasil, nos últimos dois anos,
ampliando a sua capacidade de atender os
clientes, na área de automação industrial e
em serviços especializados em performan-

ce, para a indústria nacional. Nestes últi-

mos anos, a 10M conquistou grandes em-
presas nacionais e multinacionais, como a

Eletrobras e Petro-

bras. No início des-

te ano, a empre-

sa inaugurou uma
nova filial no Nor-

deste, para atender

a Petrobras na im-

plantação da Refi-

naria do Nordeste,

da qual é responsá-

vel por toda a auto-

mação da planta.



A Philips tem as melhores soluções de Iluminação
para o seu caminhão.
As novas lâmpadas Philips são ideais para

iluminação dos seus faróis com maior

durabilidade, resistência e visual diferenciado,

Com essas soluções, o seu caminhão

permanece na estrada por muito mais tempo,

sem a necessidade de manutenção e com

muito mais segurança.

MasterDuty
Lâmpada Reforçada — Resistência máxima às vibrações

Com duplo filamento mais robusto,
esta lâmpada é projetada para
suportar às variações extremas nas
condições das estradas, durante
longos períodos.

As lâmpadas MasterDuty são ideais
para quem procura qualidade e
resistência.

MasterDuty BlueVision
Durabilidade e estilo com luz mais branca

Ideal para quem trafega em estradas
com más condições e para quem
quer estilo e diferenciação.
À noite, a luz mais branca aumenta a
visibilidade da sinalização e da
marcação rodoviária, tornando assim
os longos trajetos noturnos mais
confortáveis e menos cansativos.

Lâmpada Standard
Qualidade Original de fábrica

Para caminhões pesados, leves,
ônibus, vans e pick-ups, a Philips
tem a mais completa linha de

• lâmpadas 12V e 24V para todas
as aplicações.

Para mais informações consulte o SPOT - Serviço Philips de Orientação Técnica,

Fone: 0800 979 1925 • e-mail: luz.spot@philips.com • site: www.luz.philips.com/auto

Faça revisões em seu veículo regularmente
PHILIPS



VLT Citadis da Alstom. como outros VLTs,—
permite revitalizar áreas históricas_ 

Urnas mantêm em foco
as alternativas sobre trilhos
A continuidade administrativa no governo paulista deve reforçar o debate
tecnológico sobre soluções para a mobilidade em grandes centros urbanos
•ALEXANDRE ASQUINI

Menos de 24 horas depois da definição

eleitoral no Estado de São Paulo, ainda na

manhã de 4 de outubro de 2010, o futuro
governo garantiu com todas as letras que
haverá continuidade de investimentos na
ampliação do Metrô-SP e também na mo-

dernização da malha de trens da Companhia

Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM),

que serve a capital e municípios do entorno.
Nos últimos quatro anos, o governo paulis-
ta investiu RS 23 bilhões em transporte nas
três regiões metropolitanas do estado e a
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quase totalidade desse vohJme foi direcio-

nada para os trilhos, incluindo metrô e trens

metropolitanos, bastante conhecidos, mas,
também, alternativas que apenas começam
a ser compreendidas, coma os Veículos Le-
ves sobre Trilhos (VLTs) E os monotrilhos,

bem como uma série de outras novidades
tecnológicas. A garantia recursos reforça
o significado dos espaço -, de debates tec-

nológicos no setor metrofierroviário, como a

16 Semana de Tecnologia Metroferroviária,

realizada em São Paulo pela Associação de

Engenheiros e Arquitetos de Metrô (Aea-
mesp) cerca de duas semanas antes do pri-
meiro turno elEitoral.

Tradicional e prestigiada por técnicos es-
pecializados, por autoridades das três esfe-
ras de governa, empresários e estudantes,
a 16 Semana que teve como tema Trilhos

Aproximando Cidades e Pessoas, atraiu
1.950 partichantes e propiciou 50 ses-
sões de trabalho, 36 das quais destinadas
à apresentação de estudos técnicos desen-
volvidos por profissionais que vivem o dia



a dia de operadoras metroferroviárias e por
representantes de empresas fornecedoras
de tecnologias. Mesmo antes do encontro,
o vice-presidente da associação e coorde-
nador técnico do evento, engenheiro Jayme
Domingo Filho, ressaltava o crescimento do
interesse de profissionais em apresentar tra-
balhos técnicos. "Em 2010, foram inscritos
50 trabalhos, mais que o dobro do núme-
ro de vagas para o segmento, resultado do
aquecimento do setor", assinalou.
As discussões do congresso avançaram

por cerca de duas dezenas de temas, foca-
dos &retamente na tecnologia dos sistema
metroferroviários, incluindo gestão de ris-
co e sistemas críticos de segurança, segre-
gação da estrutura, alimentação elétrica e
rede aérea, telecomunicações, desempenho
operacional, simulação e cálculo de deman-
da, recursos de manutenção e otimização
da vida útil dos ativos metroferroviários, e
temas ligados à mobilidade das cidades e
dos cidadãos como: integração de transpor-
te, desenvolvimento urbano e uso do solo,
a questão urbanística no entorno de esta-
ções e políticas de sustentabilidade ambien-
tal. Quanto às tecnologias que ainda são
novidade, tratou de tópicos como as por-
tas de plataforma, diversos tipos de mate-
rial rodante, comunicação de dados, bate-
rias, sinalização, entre outros. A Comissão

VLT Avenio da Siemens: destaque para a eficiência energética

Metroferroviária, da Associação Nacional
de Transportes Públicos (ANTE), apresen-
tou estudos do Grupo de Trabalho de Ener-
gia, sobre venda de excedentes da energia
elétrica utilizada em sistemas metroferrovi-
ários, e do Grupo de Trabalho de Manuten-
ção, sobre a otimização da substituição de
truques.

Segundo Jayme Domingo Filho, "organi-
zar um congresso como este nos dá muito
orgulho, pois reunimos os melhores profis-
sionais do setor metroferroviário e do pla-
nejamento urbano e são eles que tornaram
este evento um sucesso". Ele informa que
no portal da Associação de Engenheiros e
Arquitetos de Metrô (www.aeamesp.org.

nha Amarela do Metrô/de São Paulo: portas de vidro
na plataforma reforçam/segurança dos usuários

br) na página Biblioteca Técnica, podem
ser acessados, sem restrições, arquivos PDF
com as apresentações da 16 Semana e dos
sete últimos congressos realizados pela as-
sociação — algo perto de 300 trabalhos, que
compõem um roteiro da preocupação temá-
tica no setor metroferroviário, com ênfase
na integração dos modos e na mobilidade
das cidades, nesta primeira década do sé-
culo 21.

EMPRESAS — Além de profissionais e ins-
tituições do setor, empresas também busca-
ram ocupar espaço nas sessões do congres-
so, mostrando o estado da arte de certas
tecnologias e apresentando produtos e sis-
temas que fabricam. A Siemens, por exem-
plo, teve espaço para três apresentações.
Em uma delas, Rezier Possidente, gerente
de desenvolvimento de negócios da divisão
Mobility, da Siemens do Brasil, mostrou so-
luções que buscam agregar eficiência e sus-
tentabilidade às operações na recém-inau-
gurada Linha 4— Amarela do Metrô de São
Paulo, incluindo o primeiro sistema driver-
less (que permite a movimentação dos trens
sem operador) da América Latina, e o Cen-
tro de Controle Operacional (CCO). Ele falou
também sobre veículos auxiliares, equipa-
mentos de oficina, sistemas de eletrificação,
rede aérea de tração, telecomunicações,
sistemas de segurança e sistema de ventila-
ção principal e das estações de metrô — urna
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Velaro,--trem de alta velocidade da Siemens,
desenvolvidCrparQ o mercado global

verdadeira aula a respeito da complexida-

de envolvida no projeto e na implantação

cla infraestfutefa dos sistemas de metros

com carregamento pesacc. As outras duas

apresentações da Siemens, conduzidas pelo

ande-heir° marca Barcefos„ foram dedica-

das a dois sistemas crversos; em uma delas,

houve destaque para a eficiencia enefgetica

',ILT Avenio e na outra, falou-se do Vela-
-o, um trem de ahLa velocidade desenvolvido

paia o mei caoo glooal.

César Basagha, oe Alstom, apresentou

o modelo de 'é LI Citaclis. Mas, antes disso,

tratou de mostrar uma serie de qualidades

e potenciaridades dos VLTs como um modo

de transporte tipicamente lifbanc. Disse

tratar-se de um modo de megio owte, ca-

racterizado como ecologicamente correto,

dor -do emitir nas carboqico. "Dependen-

do ce sua instalação, poderá ate mesmo
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vir a gerar créditos de carbono", garantiu.

Ele destacou a integracão do VLT à cidade:

seus trilhos são construídos em vias públi-

cas, sem desnivel em relação ao solo, e os

veículos podem dividir espaço com outros

meios de transporte, como carros e ônibus,

sem ameaçar ciclistas e pedestres, além de

atingirem as máximas velocidades urbanas

com grande capacidade frenante. Outras

vantagens desciftas pelo expositor: mínimo

impacto na arquitetura das cidades, eleva a

qualidade de vida da população, possibilita

o oesenvolvimento e a revitalização de áre-

as comerciais, históricas e de lazer, gerando,

dessa forma, novas atividades econômicas.

Ostenta máxima integração urbana: zonas

verdes, integração com áreas tombadas,

plataformas no nível do piso. A implantação

de um sistema de VLT pode também garan-

tir uma identidade à cidade, uma vez que os

trens podem ser personalizados, enquanto

a pavimentação junto aos trilhos pode va-

riar, com a utilização de gramados, de con-

creto ou mesmo asfalto, sem prejudicar o

fluxo das composições. Na comparação

com os corredores de ônibus— os Bus Rapid

Transit (BRTs), como são designados inter-

nacionalmente — o representante da Alstom

reconhece que o VLT tem custo inicial mais

elevado; contudo, assinala que, em razão

do baixo custo de manutenção, cia capaci-

dade de carregamento, e também por ocu-

par uma espaço menor das vias e apresen-

tar vida útil maior — cerca de 30 anos —, se

torna, a longo prazo, uma alternativa mais

vantajosa. Capacidade máxima de carrega-

mento: 12.600 passageiros por hora e por

sentido ao transitar pelas ruas, e até 25.600

passageiros por hora e por sentido em via
segredada.
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3ROGRAK`A TAMBÉM ENFATIZOU O DEBATE DE POLÍTICAS PÚBLICAS

Além de focalizar tecnologias, ) programa
da 16 Semana propôs também) uma aná-

lise de políticas públicas para 3 Setor. Nc
primeiro dia, o engenheiro e ,:onsultor Ber-

nardo G. Akíim, representand: a Associa-

ção de Engenheiros e Arquite-kos de Metrô

(Aeamesp), apresentou o estualc Respon-
sabilidade Compartilhada pelo Investi-

mento na Expansão Metrofe-oviária, re-

velando que grandes países COT os quais

o Brasil já está competindo globalmente

por um espaço de liderança no século 21 —

China, Índia e Estados Unidos —vêm inves-
tindo em infraestruturas de t 3n3porte ur-
bano sobre trilhos, capazes dn organizar õ

transporte, a mobilidade e a a ,:essibilidadé
nas cidades rrais importante bem como
criar uma logística de transperte para pas-

sageiros e oara cargas prcc itiva nessas

cidades. O documento subli - ha que na-
quelas nações, os sistemas ,obre trilhos
recebem recursos consideráveis do poder

central, como parte de jma estratégia na-

cional para ampliar a compe: tividade das
metrópoles e, consequentemente, do p.as

como um todo. O presidente ia Aeamesp,
engenheiro José Geraldo Bar:o, salientou:

'Esta estudo mostra que a competitividade
das metrópoles está diretamente associada

à ef ciência dos seus sistemas metroferrovi-

anos. Constata-se, assim, um novo paradig-
ma: o custeio da implantação dos sistemas
met-o-erroviárics é também questão nacio-

nal, e não apenas regional e local, como de
fato tem acontecido até hoje nc Brasil".

Pa -a aproximar o Brasil claque es outros
gigantes globais em termos de efiaiência de

suas metrópoles quanto à mobilidade, a as-

sociação propõe a constituição de um fun-

do 'ederal específico, com recursos perma-

nentes de diferentes fontes, a redução do
spread nos financiamentos dos bancos de
fomento nacionais e a redução de impos-
tos e tributos para toda cadeia produtiva

do setor metro-erroviário para implantação
recuperação ou modernização de redes es-
trutLrantes de transporte público urbano
Propõe também que se desenhem formas

para promover a captura e o investimento
no p -áprio setor de ganhos monetizáveis

— como a mais valia imobiliária — trazidos
pela implantação destes sistemas. E mais:
a criação de um programa federal para pro-

jetos estruturantes de transpertes públicos
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e a incorporação da obrigatoriedade de um
projeto alternativo independente, além da-

quele apresentado pelo promotor, que con-

tará com recurso federal para sua implan-

tação.

TEMAS REALÇADOS — Em uma sessão

específica do congresso, ficou clara a ne-

cessidade e urgência da criação das 'au-
toridades metropolitanas de transportes',
organizações com independência, recursos

e capacidade administrativa outorgada,
sobretudo, pelo estado e pelos municípios

envolvidos para planejar e coordenar as

ações no interior das metrópoles, garantin-

do que os modos de transporte estejam es-
truturado em um sistema otimizado e que

haja a integração de políticas públicas no

setor — o que, de resto, permite viabilizar
investimentos por meio de recursos públi-
cos e privados, acelerar e qualificar a ob-
tenção de resultados com custos menores,

a curto, médio e longo prazos. A questão
metropolitana ganha vulto até porque já
há no País interações intermetropolitanas;

o Estado de São Paulo, por exemplo, pos-
sui três regiões metropolitanas contíguas,

CONHECIMENTO ORGANIZADO — En-
genheiros e técnicos buscam as sessões
oferecidas pelas empresas porque, além
de informações nitidamente comerciais,
há também conhecimento organizado, que
vale a pena ser recolhido. Por exemplo, Al-

fredo Escher, CE0 da empresa suíça Ruf
International, fornecedora do Metrô-SP,
esforçou-se para mostrar, em português,
tendências dos sistemas de segurança e
de informação ao passageiro de trens. Ele
destacou as qualidades e requisitos que é
preciso ter em conta quando da implanta-
ção desse tipo de recurso. O sistema esco-
lhido deve ser modular, flexível, escalável e
expansível, permitindo que seja ampliado



envolvendo dezenas de importantes muni-
cípios, e com grande fluxo diário de pes-
soas entre elas, em especial por motivos
de estudo e de trabalho.

Outra proposta desta 16 Semana foi

incluir a comunidade dos 'trilhonegócios'
— literalmente, todos os segmentos do se-
tor que contribuem para o transporte so-
bre trilhos de pessoas e de mercadorias,
um leque que inclui operadoras de trens e
metrôs, concessionárias de cargas, forne-

cedores, consultores, pesquisadores e até

editoras de publicações especializadas e

promotores de eventos. A iniciativa enrique-

ceu o debate. Houve uma sessão específi-

ca sobre Logística do Transporte de Cargas.

Mostrou-se que a macrometrópole de São

Paulo (compreendendo as metrópoles de
São Paulo, Campinas, Baixada Santista e re-
giões de São José dos Campos e Sorocaba)
já tem suas dez rodovias saturadas e que,

além disso, o transporte é responsável pela

emissão de 42% do total de gases do efeito

estufa do País, sendo a solução para esses

problemas a criação de uma sistemática de

planejamento e gerenciamento integrados

de transporte, com participação de todos os
modos, incluindo o hidroviário, com apro-
veitamento os rios Tietê e Pinheiros. Outra

e modernizado. O sistema também deve
ser durável, confiável, sustentável e facil-

mente modificável, e precisa permitir que
a configuração e os diagnósticos possam
ser feitos à distância. Além disso, deve
ser abrangente, apresentando uma ofer-
ta completa, e possibilitar a integração de
periféricos de fornecedores locais. "Os re-
quisitos locais são normalmente atendidos
pelos fornecedores locais. Por exemplo, os
displays do Metrô-SP são fornecidos por
uma empresa brasileira", asseverou.

Adelson Martins, da Voith, fez uma expo-
sição sobre novas tecnologias de transmis-
são de dados e vídeo, voltadas para informa-
ção e tecnologia. José Velandia, da Adelco

sessão apresentou as visões do governo fe-
deral, da iniciativa privada e de consultores
quanto à proposta de recomposição da ma-

lha ferroviária brasileira. A discussão foi in-

tensa e evidenciou posições antagônicas da
Agência Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT) e dos atuais operadores, que se reú-
nem na Associação Nacional dos Transpor-

tadores Ferroviários (ANTE), a respeito de
como deverá ser o novo modelo de conces-
sões, indicando a necessidade da ampliação
do diálogo entre as partes e com a atenção
da sociedade.
O Trem de Alta Velocidade entre Cam-

pinas e Rio de Janeiro, passando por São
Paulo, foi objeto de uma sessão que reuniu
o especialista espanhol Javier Villén, do Ce-
tren Formación, um instituto espanhol ofi-
cialmente homologado para a formação de
pessoal para o setor metroferoviário; Tarcí-

sio Barreto Celestino, do Comitê Brasileiro
de Túneis (CBT) e a professora Nóris Costa
Diniz, do Instituto de Geociências da Uni-
versidade de Brasília. Nesse debate, sobre-

tudo a partir da longa e detalhada apresen-

tação da professora — disponível do portal
da Aeamesp — foram salientadas dúvi-
das e realçados os cuidados que deverão
ser tomados em relação a esse projeto. As

Sistemas de Energia, por sua vez, fez uma
apresentação sobre baterias alcalinas para
uso metroferroviário, com inovação em tec-
nologia que resultam em maior autonomia e
menores tamanho e peso. Em outra sessão,
Asier Ugarte, diretor comercial da lngeteam
Traction, discorreu sobre a recuperação da
energia excedente gerada pelo uso do elé-
trico em trens alimentados com catenária
de corrente continua — um tema que se in-
sere no ambito de uma questão de grande
interesse, o consumo sustentável de energia.
Ele ensinou que no mundo da tração elétri-
ca existem dois campos de atuação voltados
para a sustentabilidade energética; de um
lado, a adoção de sistemas de tração cada

dúvidas se referiam ao formato das espe-
cificações contidas no edital de licitação, e
os cuidados diziam respeito às escolhas de

engenharia que serão feitas para implan-

tação segura da nova linha.
Houve também uma sessão que focali-

zou a formação de profissionais metrofer-
roviário. Nela, ficou evidenciado um dile-

ma ainda não resolvido: será preciso criar

na engenharia uma área de competência
metroferroviária, ou, ao contrário, favore-

cer a formação generalista de engenheiros
a serem depois atraídos para o setor por
meio de cursos de especialização? Num
outro momento, houve ap-esentação a
cargo da Secretaria dos Transportes Me-
tropolitanos e da empresa privada Vale,
evidenciando o crescimento na implanta-
ção dos trens turísticos e trens regionais,

com a existência de um mercado susten-
tável para os serviços desse segmento e o

quanto ele é importante para a população.
Ao final da 16' Semana, o governo esta-

dual apresentou programas de investimen-
tos do Metrô-SP e da Companhia Paulista
de Trens Metropolitanos (CPTM)— aqueles
que o futuro governador, talvez com uma
mudança aqui e ali, prometeu manter em
seu programa de governo.

vez mais eficientes, e de outro, o aproveita-
mento da energia excedente de tração. Sua
apresentação versou exatamente sobre o se-
gundo ponto, do aproveitamento energético,
em especial os sistemas de freio regenerati-
vos, que têm como base de funcionamento
o emprego dos motores elétr'cos para a fre-
nagem — os motores atuam como geradores,
freando as rodas, com a vantagem de que a
energia elétrica é devolvida à catenária, sem-
pre que haja outro consumidor no mesmo
momento utilizando a catenária — do pon-
to de vista energético, a enegia cinética se
converte em energia elétrica, podendo assim
ser aproveitada e gerando economia para o
sistema. MI
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Foco em tecnologias
aplicadas ao transporte
Encontro apresenta as inovações tecnológicas e de gestão de processos
desenvolvidas para melhorar o desempenho das frotas, mas os
especialistas alertam: não se pode perder de vista o fator humano

O 4' SEMINÁRIO DE GESTÃO DE FROTAS

reuniu transportadores, empresários e es-

pecialistas em transporte e logística para

discutir soluções que tragam maior com-

petitividade para o setor, que enfrenta dia-
riamente os problemas estruturais brasilei-

ros, como precariedade da infraestrutura,
entraves burocráticos e falta de mão-de-
obra especializada. O evento, organizado

pela OTM Editora, ocorreu no Novotel Mo-

rumbi, São Paulo, nos dias 27 e 28 de se-
tembro, e reuniu mais de 250 participantes

— o que representa um aumento de 25%

com relação ao público que compareceu
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ao seminário no ano passado.

O uso da tecnologia e seus impactos so-

bre funcionários e motoristas foi um dos

temas centrais do encontro. Os softwares

especialmente desenvolvidos para aprimo-
rar a gestão de frotas são ferramentas im-
portantes para que o transportador consi-
ga otimizar suas operações e aumentar sua
produtividade. Mas a tecnologia também

pode trazer efeitos negativos às empresas,

caso não seja utilizada de forma adequa-
da. "Costumo dizer que a telemetria é um

remédio que precisa ser dosado de acordo

com as necessidades de cada empresa. A

coleta e a avaliação dos dados ajudam mui-

to na hora de reduzir custos, mas o controle
excessivo do motorista pode trazer proble-

mas", explica José Trabone Júnior, gerente

comercial da Pósitron.

O coordenador de Frotas da Enersul,

Adriano da Silva, acredita que, apesar da

importância que os sistemas eletrônicos

adquiriram nas empresas de transportes,

o foco do gestor deve ser o motorista. "O

mais importante é promover uma mudança

de cultura nos motoristas, pois se eles não
se envolverem no processo fica muito difí-

cil reduzir os custos, mesmo com a melhor

tecnologia", diz. Para Silva, é necessário ter

muita cautela ao implementar sistemas de

controle voltados para esses profissionais,
porque, em excesso, tais mecanismos se

tornam fatores de estresse e prejudicam o

desempenho dos motoristas.

O suo de cartões eletrônicos para aquisi-

ção de combustível e outras despesas (pe-

dágios, compras, gastos com manutenção)

também é um avanço para o gestor de fro-

tas, além de trazer mais conforto e seguran-
ça aos motoristas. O cartão também pode

ser usado para que a empresa exerça o mo-

nitoramento da carga e tenha maior contro-

le sobre rota e o sobre o próprio consumo
e abastecimento de combustível. "A carta-
frete está com os dias contados, por conta
da nova legislação. O uso do cartão só traz

vantagens para o gestor e para o motoris-
ta, proporcionando economia, segurança



e eficiência", afirma Alex Barbosa Messias,

gerente da BR Petrobras.

Os meios de pagamento eletrônico, suas

vantagens e usos também foram tema da

apresentação de Carlos Eduardo de Almei-

da Bacherini, gerente de Administração e

Gestão de Frotas dos Correios. Adriana Al-

ves, da Bradesco Cartões, também abordou

a questão, destacando que, além dos ga-

nhos com produtividade, segurança e maior

controle por parte da empresa, a automa-

ção dos pagamentos também é uma forma

de responsabilidade social. "A empresa es-

tará contribuindo para a formalização das

transações comerciais e combatendo a in-

formalidade. E ainda estará ajucando a in-

serir o motorista no sistema financeiro, já

que esses profissionais, muitas vezes, não

teriam como comprovar sua renda e ter

acesso a um cartão como esse", acredita.

As tecnologias aplicadas ao transporte

<

Acriano da Silva: controles exwssiv
podem se tornar fatores de estresse
para motorista

de curvas para trazer mais .:,egurança e

eficiênc a operacional aos velblos fci ci

fco da apresentação de Roberto Gribo.,H

engenheiro de vendas da Volvo do Brasil.

Entre as inovações tecnológicas que trou-

xeram ganhos de produtividade aos veícu-

los da montadora, Gribosi destaca o inter-

cooler, o controle eletrônico de injeção e

os modernos motores eletrônicos. Além de

resultados positivos para o gestor da frota,

a tecnologia traz ainda redução na emissão

de poluentes e no consumo de combustíveis

devido à maior eficiência dos motores.

Ronaldo Fontolan, da Mercedes-Benz

do Brasil, destacou a importância da ma-

nutenção adequada dos veículos e o uso

de peças genuínas para que a frota não

sofra com as paradas desnecessárias, o

que diminui a produtividade da empresa.

A tecnologia a favor da preservação do

meio ambiente também foi foco da pales-

tra de Fontolan, que apresentou os moto-

res desenvolvidos de acordo com as nor-

mas do Euro 5.

TRANOLOVATO

inteligente e 
segura para o

Opção
transporte de sua 

carga nos 
estados

do Rio 
Grande do 

Sul, Santa 
Catarina,

Paraná, São 
Paulo e 

Minas Gerais.

Coma

segurança de
Com rincifs
trada.

Houve importantes 
investimentos

no 19- semestre de 2010 
para que você

receba um atendimento de 
qualidade

e a entrega de sua carga 
seja

realizada no prazo estabelecido.

www.translovato.com.br



Recuperado, setor de
logística enfrenta gargalos
Das 61 grandes operadoras consultadas, 80% já superaram os prejuízos
da crise econômica; o desafio agora é vencer os entraves da infraestrutura

óFrut logística
Expo logística

Rio dt Joeiro

O SETOR DE LOGÍSTICA BRASILEIRO PASSA
por um momento de recuperação, mas em
breve terá de enfrentar os ga -galos infraes-
truturais de uma economia em expansão.
Esta foi a opinião quase consensual dos
participantes do XVI Fórum Internacional
de Logística, realizado entre 13 e 15 de se-
tembro no Hotel Intercontinental, no Rio de
Janeiro, simultaneamente à Expo Logística
2010. Este ano, o evento ganhou proporção
ainda maior ao integrar mais dois f(5%ns:
o de Infraestrutura Log stica no Brasil (que
discutiu os desafios vindouros e a necessi-
dade do País em alcançar níveis superiores
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de competitividade) e o Fórum Global sobre
Sustentabilidade na Logística, com a pre-
sença de vários palestrantes estrangeiros.

Além de empresas transportadoras de
cargas e embarcadores em geral, a exposi-
ção atraiu companhias que atuam nos seg-
mentos de automação, comércio exterior e
gerenciamento de risco, registrando 30°/0
de aumento no número de participantes.
Entre cases, palestras e tutoriais, foram do
vulgadas pesquisas inéditas conduzidas por
profissionais ligados ao lios — o Instituto de
Logística e Supply Chain, organizador do
evento.

Levantamento apresentado
pelo professor João Guilherme
Araújo evidencia o momento
de aquecimento do setor. Das
61 grandes empresas consul-
tadas, 58% disseram ter supe-
rado os prejuízos decorrentes
da crise económica de 2008 e
alcançado faturamento supe-
rior até mesmo ao registrado
no período pré-crise. Outras
22% afirmaram que os resul-
tados estão no mesmo pata-
mar de antes da crise e apenas
20% ainda não conseguiram
se recuperar. A ociosidade da
frota em relação ao fim de
2008 diminuiu para 84% das
transportadoras. E a retomada
do setor se reflete no recorde
de vendas de caminhões regis-

- trado nos primeiros sete meses
de 2010: de janeiro a julho, fo-
ram vendidas 96.621 unida-

des, 65°/0 a mais do que no mesmo período
do ano passado, segundo a Associação Na-
cional dos Fabricantes de Veículos Automo-
tores (Anfavea).

"Os empresários do setor perceberam
que o caminho era retomar os investimen-
tos. A tendência é forte nas grandes em-
presas, e deve ser replicada nas pequenas
e médias", prevê Araújo, acrescentando
que 67% dos entrevistados já estão dis-
postos a investir. Outro dado relevante in-
dica que o crescimento pós-crise fez elevar
o nível de exigência dos contratantes de
transportes de carga. Na epouete, 66% dos



t -ansportadores responderam que os clien-

tes estão mais exigentes do que no perío-

co de crise — principalmente em relação ao

cumprimento do prazo de entrega (aponta-

co por 95°/0 das empresas entrevistadas) e

ao rastreamento dos veículos da frota (cita-

co por 85% das consultadas).

O resultado da pesquisa vem ao encon-

t-o de outro estudo apresentado por Peter

Wanke, professor do Centro de Estudos de

Logística do Instituto de Pesquisa e Pós-

Graduação em Administração de Empresas

da Universidade Federal do Rio de Janeiro

(Coppead-UFRJ), "A homogeneização do

setor em termos de políticas, estratégias

E serviços oferecidos aumenta as pres-

sões por maior nível de eficiência", explica

Wanke. Segundo ele, a eficiência dos ope-

radores de logística está relacionada não

apenas à adoção de soluções de alta tec-

nologia, como o rastreamento da mercado-

ria embarcada (tracking) e serviços de en-

comenda expressa, mas também ao tempo

de atuação da empresa no mercado, o que

permite maior curva de aprendizado junto

aos seus clientes.

O case de distribuição de frota urbana

desenvolvido pela parceria entre a Julio Si-

mões Logística e a VVickbold parece se en-

caixar no perfil de eficiência sugerido pelos

especialistas. De um contrato inicial de ter-

ceirização de alguns veículos, firmado em

2005, a operadora logística (a maior do

Brasil e única de capital aberto) passou a

MAIS TRILHOS GARANTEM SUSTENTAB

Paralelamente às discussões do XVI

Fórum Internacional de Logística e aos

negócios fechados na própria feira, foi

inaugurado este ano o Fórum Global de

Sustentabilidade no Supply Chain — uma

iniciativa de três entidades internacionais

que estudam o tema no Brasil, Estados

Unidos e Alemanha, e que contou com

palestras de acadêmicos oriundos de

universidades estrangeiras. Os impactos

ambientais das mudanças climáticas do-

minaram os debates e a grande questão

levantada foi como a logística contribui

para agravar esse problema.

Nesse sentido, o professor Paulo Fleu-

ry (presidente do ilos) apresentou uma

pesquisa realizada junto a 110 das maio-

res empresas brasileiras que demonstra

a preocupação do empresariado com

a questão ambiental. Seis em cada dez

companhias consultadas sentem que

as mudanças climáticas já têm impac-

to em seus negócios e afirmam que dois

em cada três clientes exigem soluções

ecologicamente corretas. Das empre-

sas que responderam ao questionário,

70% já têm unidades organizacionais

responsáveis por sustentabilidade. "O Bra-

sil é o quarto maior emissor de gás car-

bônico do mundo mas, ao mesmo tempo,

os brasileiros estão entre os que mais con-

somem produtos 'verdes', segundo o índi-

ce Greendex, da revista National Geogra-

phic", lembra Fleury.

O professor explica que até 2030 a emis-

são de gases do efeito estufa vai crescer

53% em nível mundial e o setor de trans-

porte (onde se inclui a cadeia de logística)

contribui com 13% das emissões. "Para

mudarmos esse cenário, é preciso envol-

ver governo, sociedade e empresas", en-

sina Fleury. Além de incentivos fiscais para

ações de sustentabilidade, Fleury cobra do

governo a melhoria da infraestrutura de

transportes e a mudança de foco do mo-

dal rodoviário para o ferroviário. "Estamos

pensando pequeno quando resolvemos

abrir mais estradas", diz.

Segundo especialistas, o consumo de

combustível por tonelada transportada em

uma ferrovia moderna é 20% do consumo

de uma rodovia igualmente moderna. Além

disso, trens de carga emitem 70% menos

gás carbônico e 66°4) menos monóxido de

Peter Wanke: clientes pressionam
cada vez mais em busca da eficiência

LIDADE

carbono do que os caminhões. Ainda as-

sim, a matriz de transportes no Brasil se-

gue na contramão: 58% de tudo o que

é transportado passa pelas rodovias, en-

quanto as ferrovias levam apenas 25% do

total, e as hidrovias, 13%. Uma nação

com as dimensões do Brasil exigiria uma

malha férrea de mais de 50 mil quilôme-

tros, conforme estudos comparativos com

outros países. Mas as ferrovias existentes,

operadas pela iniciativa privada, somam

pouco mais de 28 mil quilômetros.

No âmbito empresarial, as principais

barreiras para o desenvolvimento de ini-

ciativas de sustentabilidade na cadeia de

suprimentos são o alto custo (apontado

por 84% das empresas ouvidas na pes-

quisa) e a carência de incentivos gover-

namentais (citada por 81%). Se por um

lado as empresas não estão dispostas a

fazer mudanças que impliquem aumen-

to do custo logístico, do outro o gover-

no investe em soluções que acabam por

agredir o meio ambiente a longo prazo.

"O governo não pensa globalmente, sis-

temicamente. Falta uma visão mais ho-

Iística", lamenta Fleury.
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Julio Simões, que assumiu há um ano a operação urbana na Região Metropolitana cl-) Rio, aumentou em 25% a produtividade da Wickbold

gerenciar a totalidade da frota comercial
da empresa de panificação, contribuindo
para aumentar em 25°/0 a produtividade
de vendas do cliente. E há um ano, a Julio
Simões assumiu a distribuição urbana dos
pães da VVickbold na Região Metropolita-
na do Rio de Janeiro, com 80 caminhões
dedicados exclusivamente à tarefa. "Ga-
nhamos em rapidez e em controle da ope-
ração", comenta Jorge Luiz Domingues,
gerente de Logística da Wickbold. Por mês,
mais de cinco mil entregas são realizadas
para o abastecimento de dois mil pontos
de venda. Além disso, ainda há um traba-
lho de logística reversa, que contempla o
retorno das grades de acondicionamento
dos pães vendidos, assim como dos produ-
tos com prazo de validade expirado.
"O serviço customizado, iniciado de for-

ma gradual desde 2009, substituiu uni
modelo que mesclava frota própria e de
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cooperativas, permitindo maior u iiformi-
dade tanto visual, já que os cami iihões e
os uniformes de motoristas e ajidantes
têm a logarnarca da VVickbo d, Cimo de

Jorge Luiz Domingues: "Ganhar= em
rapidez e no controle da operação'

tratamento, principalmente nos cuidados
especiais para manuseio e acondiciona-
mento dos produtos nos caminhões", ex-
plica Eduardo Pereira, diretor de Gestão e
Terceirização de Frota da Julio Simões. O
rastreamento e o monitoramento da fro-
ta de caminhões permitem mapear, entre
outros dados, o tempo de deslocamento
e descarregamento de mercadorias — que,
repassados à VVickbold, podem auxiliá-la
para o melhor aproveitamento de rotas,
identificação de gargalos e maior agilidade
no escoamento dos produtos.
A eficiência logística também foi tema

do tutorial ministrado pelo diretor da Neo-
log, Danilo Campos. O executivo pôs em
xeque os tradicionais modelos de contra-
tação de frete e demonstrou o quanto eles
engessam as possibilidades de otimização
dos custos de transporte. "Há 100 anos
as pessoas fazem da mesma maneira o



pagamento de frete", comenta Campos,
lembrando que os modelos mais usuais
são baseados em peso e distância (tone-
lada por quilômetro rodado). A cobrança

de uma porcentagem fixa sobre o valor da

nota fiscal da carga transportada — comum
na Zona Franca de Manaus — tampouco é

vista pelo especialista como uma boa op-

ção. "Isso até facilita o cálculo do valor do

serviço, mas pode gerar perdas", pondera.

A fim de conseguir os melhores resulta-
dos, o embarcador precisa analisar todas as
possibilidades e evitar maus costumes como
deixar a programação por conta da trans-
portadora, delimitar grandes regiões com as
mesmas taxas de frete ou pagar valor fixo

por tonelada (ou metro cúbico). "Planejar
o carregamento, programar os embarques

e evitar a ociosidade, formando parcerias

com outros embarcadores, são alternati-

vas inteligentes", ensina Campos. Com esse

objetivo, a Neolog disponibilizou no merca-

do o sistema Cockpit Logístico. "Nosso sis-

tema processa uma carteira de pedidos de

transporte, de inbound e outbound, geran-

do um plano de cargas com o menor custo

global de fretes, ou a melhor margem finan-

ceira de operação", garante.

A complexidade e o gigantismo da ca-

deia de suprimentos em alto-mar e os de-

safios da exploração das reservas de pe-

tróleo na camada pré-sal foram tratados

no último dia de palestras. Para o gerente

geral de Exploração e Produção da Petro-
bras, Ricardo Araújo, a grande distância

da costa (350 quilômetros em média) e a

maior profundidade da exploração (2.200

metros) são algumas das dificuldades a ser

superadas para viabilizar a produção off-
shore na mais recente fronteira petrolífe-
ra do País. Araújo informou que a Petro-
bras pretende dobrar suas operações em

logística nos próximos cinco anos. O ob-
jetivo é acompanhar a produção de petró-
leo da companhia, que deve passar dos
atuais 2,7 milhões de barris por dia para
5,3 milhões em 2020. "A Petrobras está
implementando ações para garantir apoio
logístico, frotas e infraestrutura ao cresci-
mento previsto da atividade", assegura o
executivo.

Araújo confirmou que três terminais por-

tuários entrarão em atividade nos próxi-
mos anos: Ubu, no litoral norte do Espírito
Santo, em 2014; Santos, em São Paulo, em
2015; e Itaguaí (Rio de Janeiro), que deve-
rá ser concluído até 2016. A ideia é dobrar
o número de embarcações cru operação
para 400 até 2017. Também está prevista
a construção de três aeroportos até 2016,
dois no estado do Rio de Janeiro (em Cam-
pos dos Goytacazes e Itaguaí) e outro em
São Paulo, na cidade de Guarujá.
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Aposta no Nordeste
Grupo Columbia inaugura centro de distribuição em Jaboatão
dos Guararapes, em Pernambuco, tendo em mira o crescimento
da movimentação de carga no porto de Suape

O GRUPO COLUMBIA INAUGUROU EM
setembro um novo centro de distribui-
ção, localizado no município de Jaboa-
tão dos Guararapes, região metropolita-
na do Recife (PE). O empreendimento,
que dá continuidade aos planos da com-
panhia de ampliar a atuação na região
Nordeste do País, está localizado den-
tro de um condomínio de armazéns com
área total de 165.900 mó
A nova unidade funciona como um

CDA (Centro de Distribuição Avançado),
com capacidade de distribuir produtos
para toda a região Nordeste. Com in-
vestimentos de RS 1,5 milhão nesta pri-
meira fase, entre equipamentos, estru-
turas de armazenagem e sistemas de TI

Nivaldo Tuba: Suape influenciou na decisão
de instalar o novo CD na região

(tecnologia da informação), a unidade conta
com 6.500 m' de área de armazenagem com
possibilidade de expansão para 18.000 m2
ao longo de 2011. Além disso, o CDA é dota-
do de 6.000 posições porta-paletes.
No local, serão prestados serviços de re-

cebimento, armazenagem, montagem de
kits, embalagem, picking e distribuição.
"Tudo com infraestrutura e equipamentos
dentro dos mais modernos critérios tecno-
lógicos, controlados por um VVMS (sistema
de gerenciamento de armazém) de primei-
ra geração, vigilância 24 horas e circuito fe-
chado de TV", informa o presidente do Gru-
po Columbia, Nivaldo Tuba.

LOCALIZAÇÃO ESTRATÉGICA — "A de-
cisão de instalar a nova unidade no Esta-
do de Pernambuco está ligada ao alto cres-
cimento das importações e exportações
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realizadas por intermédio do porto de Sua-
pe, que tornou a região do Recife um centro
concentrador e distribuidor de cargas", ex-
plica Tuba. Além disso, os benefícios ofere-
cidos pelo governo local, com o objetivo de
incrementar o desenvolvimento econômico
do estado, foram fundamentais para a ins-
talação do novo CD.

Segundo o executivo, a expectativa é ter
toda a área de 6.000 m2 de armazenagem
estática ocupada ainda neste ano. "Busca-
remos clientes da área de alta tecnologia,
farmacêutica e médica", diz.
A nova unidade está localizada às mar-

gens da BR-101, a 30 km do porto de Suape
e apenas a 5 km do aeroporto internacional
do Recife/Guararapes — Gilberto Freyre.
O centro de distribuição de Pernambuco

fará parte da Columbia Logística, empre-
sa do grupo Columbia criada para atender

ao mercado local nordestino, em par-
ceria com a Ability Comércio Exterior,
que também é sócia da Columbia nos

negócios da Bahia.
Segundo Tuba, da mesma forma que

as outras operações do Grupo Colum-
bia, o intuito da nova empresa é prover
à região serviços integrados de logís-
tica. "Iniciamos com um CD, mas em
curto prazo, poderemos oferecer todo
o leque de produtos que envolvem a lo-
gística integrada", antecipa.

O executivo informa que o planeja-
mento estratégico do grupo prevê no-
vos investimentos, prioritariamente em
localidades onde haja sinergia logística
ou forte demanda mercadologica e au-

sência de infraestrutura adequada.
Com o novo CD, serão duas unidades da

Columbia atuando no Nordeste. A outra
unidade, a EADI Salvador, inaugurada em
1999, é um dos mais modernos operado-
res logísticos da Bahia. Com uma área total
de 122.837 m', oferece em um único lugar
operações de importação, exportação, porto
seco, armazém geral, centro de distribuição e
transporte em trânsito aduaneiro, de cargas
nacionais e de cargas químicas perigosas.
O Grupo Columbia é constituído por cinco

empresas, que detêm 12 áreas alfandegadas,
inclusive nas principais fronteiras do País, oito
centros de distribuição, áreas portuárias e re-
tro-portuárias, além de uma rede completa
de transportes, própria e agregada, que com-
pletam atuação em todo o território nacional.
As operações de comércio exterior são reali-
zadas pela Columbia Trading.



Brasileiro voa mais
e estimula a competição
Negócio cresce 30% nos nove meses até setembro

e abre espaço para novos operadores

•ARIVERSON FELTRIN

O BRASILEIRO ESTÁ CONSUMINDO MAIS

embalado pelo crescimento econômico.

Mais atividade econômica injeta confiança

e, em cadeia, instala-se um período virtu-

oso e de otimismo em relação ao futuro.

Um dos reflexos do País que cresce está

nos aeroportos. O brasileiro nunca voou

tanto como em 2010. Nas linhas domes-

ticas, por exemplo, de janeiro a setembro

(em relação ao mesmo período de 2009)

houve acréscimo de 29,9% no volume de

passageiros quilômetro pago transporta-

dos, um dos quesitos básicos para medi-

ção da produtividade do setor.

O aumento do tráfego atrai novos ope-

radores. Assim, embora as duas maiores

empresas, IAM e Gol, tenham ainda ex-

pressiva maioria de participação, já come-

çam a sentir os efeitos dos concorrentes.

Nos nove meses até setembro, IAM e

Gol somaram 82% de participação. Per-

deram 5% em relação ao que tinham no

mesmo período de 2009. A parte das

líderes foi absorvida pela Azul, Webjet e

Trip, que de 9% passaram a deter 14% do

mercado.

O setor nunca voou com a frota tão luta-
da. A taxa de ocupação nos voos domésticos

Quem tem quanto
na aviação doméstica
(janeiro a setembro — em %)

EMPRESA 2009 2010

IAM. 46,35 42,37

GOL '2

WEBIET 4,27 6,06

A 8

AVIA NO A 2,62

TRIP 1,39 2,17

011TR ÁS 0,68 0,98

TOTAL 100 100

1mosayeuos 0057) tninspon'ados; Fonte: A/ un

no acumulado de janeiro a setembro foi de

73,4%, acima de igual período de 2009,
com 66,4% de ocupação.

Todos que operam na aviação sabem

bem que não se trata de atividade das
mais fáceis. A propósito, um magnata noa-
mericano, com fortuna incalculável prove-

niente do petróleo, dizia que conhecia três

negócios de risco: mulher ligeira, cavalo

lerdo e aviação.

Em aviação tudo custa muito. Avião,
combustível, tripulação, além dos altos ris-

cos representados por uma máquina (qua-

se perfeita) que voa.
Com risco ou não, no Brasil, nota-se

uma migração de operadores de ônibus

rumo à aviação. A Gol, fundada em 2001

pela família liderada por Nenê Constanti-

no, é o exemplo mais expressivo.

Mas, há na aviação brasileira, outros

operadores com raízes rodoviárias. Caso da

Passaredo da família Felício, do interior pau-

lista. A Trip, outro exemplo, é uma socieda-

de de dois operadores rodoviários, um do

interior paulista (Caprioli), outro capixaba

(Águia Branca). O sócio paulista vendeu há
pouco a Caprioli para o empresário portu-

guês Belarmino Ascenção Marta.
Há quem prefira interromper os voos, caso

da Air Minas, empresa de aviação regional

criada pelo empresário Urubatan Helou.

Desde junho, a Air Minas "não opera voos",

informa a Agência Naciconal de Aviação Ci-

vil (Anac) no rodapé das estatísticas do se-

tor. A empresa, resultado dos seis meses de

operação, acumulou 0,02% de participação

na fatia dos voos domésticos.

Helou, empresário de sucesso no setor

de cargas fracionadas rodoviárias, fez for-

tuna com a Braspress, que fundou na se-

gunda metade dos anos 1970 a partir de

um galpão alugado e dos veículos usados.

Outros rodoviaristas já recuaram na

aviação. O empresário Wagner Canhedo

pagou caro o sonho de privatizar a Vasp. E
o fundador do conglomerado Itapemirim,

Camilo Cola, também desistiu de operar a

lta, o nome de sua companhia aérea. •
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Vendas em alta
não tiram preocupação
Apesar dos números recordes de vendas, setor está apreensivo,
por exemplo, com o cenário de aumento de custos

•ARIVERSON FELTRIN
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COM O MERCADO DE CAMINHÕES EM
alta, quem vai atrás segue a mesma trilha
de ascensão. Pois têm sido assim os resul-
tados apresentados pelos fabricantes de
implementos rodoviários.

Segundo dados da Associação Nacio-
nal dos Fabricantes de Implementos Ro-
doviários (Anfir), até setembro foram
emplacados 120,706 implementos, um
crescimento de 52,21% comparados ao
volume licenciado nos nove me-
ses de 2009.

Dos 120.706 implementos,
41.915 foram reboques e semirre-
boques, a linha pesada. O cresci-
mento foi de 47,86% sobre igual
período do ano passado. Já as
carrocerias sobre chassis, a cha-
mada linha leve, representaram
78.791 unidades emplacadas,
evolução de 54,63%.

Para o presidente da entidade,
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Rafael Wolf Campos, o setor deve en-
cerrar 2010 com crescimento de 40%.
Considerando esse percentual o exercício
fecharia com 160 mil implementos vendi-
dos. Com isso só o mercado interno ocu-
pará 80% da capacidade instalada do se-
tor, de 200 mil unidades por ano.

"O crescimento da economia brasilei-
ra com destaque para os segmentos da
construção civil, agronegócios e indústria

O setor em números
Empregos diretos e indiretos

Faturamento em 2009

Faturamento previsto para 2010

Capacidade instalada

Ocupação nas fábricas

automotiva refletiu de forma significativa
no mercado de implementos rodoviários
de janeiro a setembro", diz em comuni-
cado a Anfir.

Apesar do substancial crescimento de
vendas, há fatores que preocupam. "En-
tre eles, estão as dificuldades dos nossos
clientes em obter rapidamente os finan-
ciamentos para a retirada dos produtos.
Estamos também preocupados com o

término da redução do IPI (Impos-
to sobre Produtos Industrializa-
dos)", diz Campos, Ele acrescenta:
"Temos ainda pela frente, a obri-
gatoriedade da instalação do pro-
tetor lateral e do rastreador que
passam a vigorar a partir de 1' de
janeiro e 1' de abril do próximo
ano, respectivamente. São itens
que deverão impactar no custo fi-
nal dos implementos", queixa-se
por antecipação.

68 mil pessoas

R$ 5 bilhões

R$ 6,7 bilhões

200 mil unidades

85% e 90%

Investimentos nos últimos cinco anos RS 700 milhões
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XCMG Customer Day-Brasil
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A XCMG cbesa já comercializou mais de 600
guindasteiose4ado brasileiro desde 2004

Chineses de olho no
crescimento brasileiro
A tradicional indústria chinesa XCMG, especializada em guindastes e outros
equipamentos de construção pesada, anuncia a instalação de três fábricas
de maquinário e três centros de distribuição de peças no Brasil

UMA DAS MAIS IMPORTANTES INDÚSTRIAS
chinesas de máquinas para construção, a
XCMG, planeja investimentos no Brasil que
podem chegar a USS 40 milhões, nos próxi-
mos cinco anos. A proposta é implantar três
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instalações de montagem de máquinas em
território nacional, além de três centros de
distribu ção de peças. Os investimentos se-
rão realizados em parcerias (joint ventures)
com suas três distribuidoras de máquinas

no Brasil: as paulistas GTM e BMC, e a per-
nambucana Êxito. A participação da China
no mercado brasileiro de máquinas tem au-
mentado significativamente, sendo que, nos
últimos três anos, 80°/0 dos guindastes com



capacidade superior a 25 toneladas que fo-

ram importados para o Brasil vieram daque-

le país asiático.

As obras de infraestrutura em virtude da

Copa de 2014 e das Olimpíadas, os inves-

timentos do Programa de Aceleração do

Crescimento (PAC 2), a exploração de pe-

tróleo da camada pré-sal e as boas expecta-

tivas da economia brasileira são alguns dos

motivos que levaram a empresa a ampliar

seus investimentos no País — nos últimos

dois anos, a XCMG tem comercializado seus

produtos por meio de parceiros brasileiros.

Um dos setores que desperta o interesse da

empresa é o de construção e ampliação de
portos, setor que deve receber do governo

federal RS 700 milhões do PAC da Copa,

para ampliar as instalações portuárias de

sete cidades brasileiras: Santos, Rio de Ja-

neiro, Fortaleza, Recife, Natal, Salvador e

Manaus. Já o PAC 2 reservou para 21 portos

brasileiros investimentos de R$ 5,1 bilhões.

Segundo Lédio Vidotti, diretor da GIM

(pioneira na representação da XCMG no

Brasil), todos os equipamentos de levanta-

mento de cargas da empresa chinesa po-

dem ser usados na construção e na amplia-

ção de portos, mas não na operação deles.
Ele acrescentou que a XCMG espera con-

seguir um crescimento significativo nesse
nicho, devido às obras de construção e de

ampliação dos portos brasileiros previstas
pelo PAC.

Os equipamentos da empresa chinesa

são destinados a diversos tipos de ativida-

des ligadas à construção pesada. "Os guin-
dastes da XCMG são equipamentos espe-
ciais para grandes obras de infraestrutura,
como construções e reformas de refinarias
de petróleo e usinas hidrelétricas", informa
Vidotti. A empresa produz também esca-
vadeiras, carregadeiras, rolos-compacta-
dores, moto-niveladores. Os mais recentes
modelos a serem trazidos para o Brasil são
os guindastes da linha Truck Crane, série
K, com maior capacidade de carga. Outro
destaque são os guindastes sobre esteiras,

Customer Day-I

Tang Dexin, vice-presidente da XCMG: "Desenvolvemos uma estratégia para fortalecermos
nossa atuação no mercado brasileiro nos próximos cinco anos"

como o QUY150, com capacidade de car-

ga de 150 toneladas, e o QUY260, de 260

toneladas — a empresa Guindastes Centro-

Oeste adquiriu recentemente uma unidade
de cada modelo. As empilhadeiras telescó-
picas devem chegar ao mercado nacional

em cerca de dois meses.

PEÇAS BRASILEIRAS — A ampliação das
operações no Brasil deve ser realizada em
três etapas, segundo o vice-presidente da
XCMG, Tang Dexin. "Desenvolvemos uma
estratégia para fortalecermos a nossa atua-
ção no mercado brasileiro nos próximos cin-
co anos. Já temos um sistema de distribui-
dores implantado com os nossos parceiros
(GIM, BMC e Êxito)", explica. Até meados
de 2011, Dexin garante que os três centros
de distribuição de peças estarão em opera-
ção, em São Paulo (dois) e em Recife.

Para as máquinas montadas no Brasil,
a expectativa é que 35% das peças sejam
fornecidas pelo mercado nacional, afirmou
o vice-presidente da XCMG. "Inicialmente,
vamos continuar a trazer as máquinas intei-
ras. Num segundo momento, vamos trazer
em duas partes, o chassi e o guindaste, para
montagem aqui. No terceiro momento, que
planejamos para acontecer em até cinco

anos, vamos ter a montagem completa aqui
no Brasil", afirmou Tang Dexin.

As fábricas também começam a ser cons-
truídas no final de 2010. A primeira a ser im-
plantada fica no Rio de Janeiro e será des-
tinada à fabricação de moto-niveladores e
rolos compactadores — com uma produção
média prevista de 400 peças de cada equi-
pamento por ano. O investimento deve ser
de US$ 6 milhões a US$ 10 milhões. Em Re-
cife, está prevista uma unidade para produ-
ção de 600 carregadeiras por ano, com um
investimento de USS 6 a US$ 10 milhões.
No final de 2011, deve começar a constru-
ção de uma fábrica de guindastes rodovi-
ários em São Paulo, com custo entre USS
10 milhões e US$ 20 milhões, A produção
deve chegar a 600 unidades por ano nessa
terceira planta.
A XCMG já comercializou mais de 600

guindastes no mercado brasileiro desde
2004. A produção anual da empresa gira
em torno de 19 mil guindastes e 11 mil
carregadeiras. A fabricante de maquiná-
rio chinesa faturou US$ 7,5 bilhões em
2009 no setor de vendas, o que a coloca
entre as dez maiores fabricantes de equi-
pamentos do mundo e como a maior do
setor na China.

TRANSPORTE MODERNO -443 65



7

A1iàptie'4-¡.;./

Lançamento do petroleiro "João Cândido" no estaleiro pernambucano Atlântico Sul

Brasil vira o jogo
na construção naval
O setor, que estava praticamente acabado,
agora tem 132 embarcações encomendadas

DE REFERÊNCIA MUNDIAL NA CONSTRUÇÃO

naval até os anos 70, o Brasil se transfor-

mou em um país sem grandes obras no se-
tor. Estaleiros fecha-am, empregos sumiram

e o desenvolvimento tecnológico ficou para

trás. Em cerca de 30 anos os construtores na-
vais nacionais foram do céu ao inferno. Até

uma guinada nos últimos oito anos durante

os quais o setor assistiu ao fortalecimento de

estaleiros que viviam apenas de reparos, o

nascimento de novas companhias e a volta
dos milhares de funcionários, a ponto de já se
falar em gargalos de mão de obra.

Quando lançou ao mar o petroleiro "João
Cândido", em maio, o estaleiro pernambu-

cano Atlântico Sul (EAS) apresentava o pri-
meiro grande navio petroleiro construído
no Brasil em 13 anos, desde o Livramento,
que levou dez anos e ficou pronto em 1997.
Como pano de fundo da retomada do setor
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está a decisão do governo de elevar o con-
teúdo nacional das encomendas da Petro-

bras, além de obrigar a construção de gran-
des embarcações no País. Como resultado,
uma indústria que estava praticamente aca-
bada há dez anos fechou o ano passado
com 132 navios em construção e 46,6 mil

empregos diretos gerados, com expectati-
va de fechar 2010 com 78.400 funcioná-
rios, um forte avanço na comparação com

os 1.900 empregos do ano 2000.
O principal motor da retomada foi o lan-

çamento, em 2004, do Programa de ['via-
dernização da Frota (Promef) da Transpe-
tro, subsidiária de transportes da Petrobras.
Nas duas fases do programa foram licita-
das 46 embarcações e mais três estão em
fase final de licitação. Deste total, 22 — in-

cluindo o João Cândido — serão feitos pelo
Atlantico Sul, sendo 14 Suezmax com 160

mil toneladas de porte bruto (TPB), cinco

Aframax, com 110 mil TPB e três aliviadores
Aframax, também com 110 mil TPB.

Outros quatro Panamax, com 73 mil TPB,

ficarão a cargo do estaleiro Eisa; quatro

navios de produtos com 48 mil TPB serão

construídos pelo Estaleiro Maná; três navios

bunker para combustível serão feitos pelo
Superpesa; cinco navios de produtos serão
fabricados pelo Rio Nave; e oito gaseiros es-
tão a cargo do pernambucano Promar. No
total, os 46 navios já licitados representam

investimentos de US$ 4,7 bilhões e outros

três navios para transporte de produtos

aguardam o fim da licitação.
"A indústria naval brasileira tornou-se a

quarta maior do mundo em volume de en-
comendas, ultrapassando a Turquia. O Pro-
mef foi o estopim desta recuperação", frisa
o presidente da Transpetro, Sérgio Macha-
do, que comanda a estatal desde o início

do governo do presidente Luiz Inácio Lula

da Silva. "Com os pedidos de 49 navios em
duas fases, garantimos a demanda para a
atração de novos investidores e a escala
para a modernização dos estaleiros existen-
tes", acrescenta.

O Sindicato Nacional da Indústria da

Construção e Reparação Naval e Offshore

(Sinaval) destaca que, além da demanda
da Transpetro, os estaleiros brasileiros tra-

balham ainda com grandes encomendas de

empresas como a Log-in, PDVSA e a pró-
pria Petrobras, que pretende construir na-
vios para apoio marítimo de suas atividades
offshore, plataformas e sondas de perfura-
ção, em programa que inclui a inédita cons-

trução de 12 destas unidades no Brasil.
Para o presidente do Sinaval, Ariovaldo

Rocha, a indústria de construção naval preci-
sa continuar em expansão para atender à de-
manda da Petrobras que prevê, até 2020, en-

comendas de 53 sondas de perfuração, 169
plataformas de produção e 504 navios de
apoio marítimo, além dos navios petroleiros.
"A construção naval brasileira tem no seg-

mento de transporte, produção e exploração



de petróleo o seu principal

mercado. Essa é uma realida-

de decorrente das descober-
tas dos campos de petróleo em

alto mar, onde os investimen-

tos futuros prosseguem e se-

rão ampliados na exploração e

produção da chamada camada

pré-sal", pondera Rocha.

Machado, da Transpetro,

também argumenta a favor

da tendência de aquecimento

no setor com base na deman-

da futura projetada para a Pe-

trobras.
"O novo Plano de Negó-

cios da Petrobras prevê que a

produção de óleo e gás prati- Sérgio Machado: indústria naval brasileira já é a quarta maior do mundo

camente duplique até 2020, passando de
2,723 milhões de barris de óleo equivalente
(BOE) para 5,382 milhões de BOE por dia.
Não podemos precisar ainda o número de

navios e os prazos, mas o aumento da pro-
dução nacional de petróleo e gás com os

campos do pré-sal é uma das premissas

fundamentais para os novos planos", expli-

ca Machado.

A recuperação também pode ser medida
em recursos. No ano passado o Fundo de
Marinha Mercante (FMM), que aporta re-
cursos para a construção de navios — não
incentiva plataformas de petróleo — desti-
nou R$ 2,4 bilhões para a fabricação de em-
barcações, um expressivo salto em relação
aos RS 1,3 bilhão movimentados em 2008,
mas uma soma significativamente maior
que os R$ 305 milhões de 2001.
"A participação brasileira no total da in-

dústria naval mundial, em número de navios
em construção, é cerca de 3%. Na constru-
ção de petroleiros de grande porte a par-
ticipação é de 10%, devido ao programa
de construção da Transpetro", diz Rocha,
para quem o clima de otimismo no setor
está diretamente ligado aos investimen-
tos em exploração e produção de petróleo
no Plano de Negócios da Petrobras para o

quinquênio 2010-2014, que deverão rece-
ber a maior parte dos USS 224 bilhões pre-

vistos em aplicações pela estatal.

Outro impulso dado pela estatal também

veio através da sua subsidiária de transpor-
tes. Atualmente está em andamento a lici-
tação para o Promef Hidrovia, que prevê a

construção de 20 comboios de empurrado-

res e barcaças para escoar a produção de

etanol pela hidrovia Tietê-Paraná. A Trans-
petro analisa as ofertas de seis consórcios,
com destaque para o Rio Maguari, que pla-
neja a construção de um estaleiro em Ara-
çatuba e apresentou o menor preço para a
construção dos comboios,
As primeiras embarcações do Promef Hi-

drovia deverão começar a ser entregues em
2012 e quando todos os comboios estive-
rem navegando o total de etanol transpor-
tado chegará a 4 bilhões de litros por ano.
Mas a principal alavanca da retomada

da construção naval no Brasil é apontada
também como um impedimento para uma
capacitação maior dos estaleiros brasileiros.
Especialistas afirmam que os fabricantes
nacionais de embarcações têm condições
de brigar por espaço para construir na-
vios para o exterior e cobram do governo
ações concretas que permitam às empresas

brasileiras exportar navios pro-

duzidos aqui.

Para o consultor Nelson Car-

lini, com atuação de décadas

em importantes companhias

do setor de transporte maríti-

mo e construção naval, é muito

bom ver novamente um surto

de crescimento na construção

naval, mas ainda há o proble-
ma da predominância de um

"modelo fechado".

"Japão, Coreia do Sul e Chi-

na estimulam a exportação
como forma de dar competi-

tividade ao setor. A Petrobras

deveria ser a base do cresci-

mento, para dar capacidade de
competir no exterior", argumenta Carlini,

que é engenheiro naval por formação.
Segundo ele, paga-se atualmente en-

tre USS 70 milhões e USS 75 milhões para
construir um navio que vale cerca de USS
35 milhões, o que na visão do consultor é
"proibitivo". Para Carlini, o governo deveria
prover incentivos para a exportação, com
financiamento via Banco Nacional de De-
senvolvimento Econômico e Social (BNDES)
para que uma parte da produção seja volta-
da para o exterior.

"Não é invenção. Isso já foi feito no pas-
sado, só que não havia o atual ambiente
de moeda estável, o que é outra vantagem
atual", frisa o especialista.

Para ele, os estaleiros deveriam ser trans-
formados em zonas de processamento de
exportação, com desoneração na compra
de peças importadas que equipassem na-
vios vendidos ao exterior. De acordo com
Carlini, os grandes estaleiros brasileiros,
corno o moderno Atlântico Sul, em Pernam-
buco, teriam totais condições de se benefi-
ciar de tais políticas.
"O estaleiro não é um canteiro de obras

para fazer cinco navios. É uma fábrica, com
criação de projetos, de produtos. E para isso
precisa de continuidade", ressalta.
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Porto de Santos tem
novo espaço para granéis
A Noble Group inaugura oficialmente um terminal com capacidade
de movimentar 3 mil toneladas de granéis por hora

Com investimentos ba ordem de 0$ 1G0
milhões, a Noble Grolo, trading gloa ck
suprimentos agrícolas e energia, inau:jt mi
oficialmente no início outubro um :ei mr-
nal graneleiro no pono de Santos (`_+. A
expectativa da emprea com as oper3ç5e'_;
realizadas no 112A é de movimentar aé 2,
milhões de toneladas cc granéis por aio
O novo terminal foi :onstruído na ma'

gem direita do porto, e -n uma área c 13
mil metros quadrados, e tem capacidale

68 TRANSPORTE MODERNO 443

para cperar até 3 mil bneladas por hora
Seu armazém comporta 90 mil toneladas
estáticas. Com tecnolog a de última gera-
ção, o terminal pode carHgar um nas io tipo
Panamax em menos de 43 horas.
Embora o terminal ter ha sido en:regue

oficialmente em outubro, 3s operaçõEs tive-
ram início em julho destE ano. De b para
cá, já fcram escoadas más de 600 mil to-
neladas de açúcar, Em decorrência da alta
de preço no mercado internacional, foi a

ún ca comb- c:jty movimentada no local até
emão, embora o minai tenha sido ideali-
zar o para cutr ps granéis sólidos como soja,
farelo de so e m lho e farelo.

\,ale observa - q Je quanto ao recebimen-
to da carga oésiie 3 início das operações
no -iovo ter ninai 7C% do açúcar escoado
chegou a Séritc- roi via ferroviária e 30%
pelo rodovia A caga vem de duas usinas
de rrocessarren :o de propriedade da Noble
Grotp que e -ái lo:alizadas nas cidades de



Sebastianópok do Sul e Meridiana, no noro-

este paulista. Ci objetivo da empresa é atuar

em todas as pontas, desde a produção e es-

magamento até o escoamento.

A construçã3 e entrada em operação do

novo terminal 'oram possíveis graças a uma

parceria com a Grupo ltamaraty, detentor

do contrato de- arrendamento da área junto

à Companhia Docas do Estado de São Paulo

(Codesp), que tornou a Noble Group deten-

tora de 75% co investimento.

EXPANSÃO NO BRASIL — Com sede em
Hong Kong, E Noble Group vem investindo

pesado no Pak, conforme explica o chairman

e fundador dr empresa, o inglês Richard Li-

mar, que esteve na solenidade de inaugura-

ção. "Queremos expandir nossos negócios

aqui no Brasi , indo além da área portuária.

Tudo que sai da terra, seja para comer ou

para construção, nós temos interesse". Soja,

algodão e minério de ferro estão na mira do

empresário.

Richard Elman destacou ainda outros

dois projetos em desenvolvimento no Bra-

sil: a construção de uma área para o pro-

cessamento de soja e um projeto para a ex-

ploração do minério de ferro na Bahia que,

segundo ele, deverá ser o maior do mundo.

O presidente da Codesp, José Roberto

Correia Serra, participou da inauguração do

terminal e falou da importância do investi-

mento não só para a cidade de Santos como

para o Brasil. "A operação do T12A vem ao
encontro da política portuária de moder-

nização dos portos. A Codesp vem dando

cumprimento a essa política por meio de

novos acessos rodoviários e ferroviários ao

porto de Santos", afirmou.

Quem conheceu o porto de Santos an-

tes da construção do novo T12A, pode se

surpreender ao passar pelo local agora. O

galpão de ferro, metal e grandes janelas

deu lugar ao terminal de 10 mil metros qua-

drados. O antigo galpão, porém, foi remon-

tado pela Noble Group ao lado da Estacão

do Valongo, ponto turístico da cidade, e de-

verá abrigar um museu que contará a histó-

ria dos bondes. O projeto de revitalização e

restauração do antigo armazém custou cer-

ca de R$ 2 milhões.

Para o secretário de Planejamento e De-

senvolvimento Portuário, Fabrizio Pierdo-
menico, o projeto concretizado mostra que é
possível a realização de parcerias entre go-
verno e iniciativa privada. "O T12A foi cons-

truído em um momento de crescimento do

porto de Santos e reconstruído em um mo-

mento de aumento de sua capacidade ope-

racional. O que esperamos é que os inves-

timentos públicos e privados alavanquern

ainda mais o porto de Santos, tornando-o

cada vez mais competitivo", declarou. m.
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Ganho de produtividade
Libra investe R$ 110 milhões em equipamentos portuários que
possibilitarão aos terminais de Santos e do Rio mcrvimentarem
mais de 60 contêineres por hora em 2011

COA 1 \iVESTIMENTO<S, DE R$ '10 J LHÕES,

o Gru ao Libra acaba de aciquiiii novos
equ'parnentos para os terminais ce San-
tos e co Rio de Janei -3 São seis Jorteine-
res EJS ,Ship-to-Shore Crane), quat-o para
Santos e dois para o Rio, e sere RD3 (Rub-
ber Tyrad Gantry), guindastes ;obie pneus,
que se movimentam oelo terminei, sendo
três paia o porto san-. sta e qoatn para o
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carioca. Doi; prieileies chegam à liya
Terr-inais Sante ?lã- 3 Jtubro dEste ano, e
o restante do ri- aler cl :caba de ser eni-
merdaao à em:irasa cãinesa Z"D C, can
entrega prevsta para oitubro d 2011

De acorda coe- o presidente Ce Lbra
Term nas, GustaNio Pecly, atualrr ente a
procutifidacie É de 45 novimen- ãç5es por
hora nos termi -ai; da Libra em Sa -itcs e

no Fio le Janeiro. "Para se ter uma ideia,
antas C:3 privatiza;ão co terminal do Rio
de J a produtividade era de 11 mo-
vimE por hora', afirma.
Na segunda cuinzena de novembro,

duar dc os primeiros equipamentos en-
-rara.rn am operação, g haverá aumento
de 15% na produtividade em Santos, se-
gunco 'ecly. "Os demais equipamentos



chegarão em outubro de 2011 e estarão

em operação no mês seguinte. Com isso,

os terminais de Santos e do Rio passarão a

ter uma produtividade acima de 60 movi-

mentos por hora", ressalta.

Os portêineres apresentam sistema Tan-

dem "Single-Hoist", que podem movimen-

tar simultaneamente dois contêineres de

40 pés. "A Libra Terminais é a primeira a

receber este equipamento no Brasil", com-

plementa o diretor de Engenharia, Proces-
sos e TI da Libra Terminais, José Luís Soa-

res. Os dois novos equipamentos já foram

embarcados na China e a previsão é que

cheguem ao terminal santista no final de

outubro, coincidindo com a comemoração

dos 15 anos da Libra Terminais. Atualmen-

te, a Libra Terminais Santos conta com sete

portêineres, 20 RIO e 22 empilhadeiras de

lança telescópica.

OUTROS INVESTIMENTOS — Pecly ex-

plica que o aumento da produtividade

também resulta dos recursos de R$ 850
milhões investidos desde a concessão dos

terminais. "Além dos equipamentos dos

terminais portuários, realizamos, nos úl-

timos meses, a aquisição do terminal 33,

em Santos, e a expansão do levai (Termi-

nal Multin-iodal do Valongo), além de ex-

pansões e compras de equipamentos para

nossos Redex (Recinto Especial para Des-

pacho Aduaneiro de Exportação), situa-

dos na região dos portos do Rio e Santos",

observa o executivo. "Além disso, investi-

mos numa unidade para cargas resfriadas

em Cubatão, na criação de uma unidade

de transporte rodoviário responsável pela

gestão de uma 'rota de cerca de 130 ca-

minhões e em diversas ações para a mon-

tagem de uma estrutura logística forte e
atuante na Região Sul-Sudeste do Brasil.
Também estamos implantando um proje-

to de construção de um terminal portuário

em lmbituba (SC)".
De acordo com Pecly, a empresa deve

movimentar 812 mil TEU neste ano, ante

729 mil TEU, em 2009, e 900 mil TEU, em

2008. "No Rio de Janeiro, estimamos uma

movimentação de 200 mil TEU, em 2010,

em comparação com 180 mil, em 2009, e

200 mil, em 2008.

MEIO AMBIENTE — O grande destaque

fica para os RTG, com inédito sistema no

Brasil (desenvolvido pela Siemens), que

garante a diminuição de até 50% no con-

sumo de óleo diesel e a consequente redu-

ção de emissões de gases que agravam o

efeito estufa.

"Esse sistema é inédito nos portos bra-

sileiros e possui um sistema desenvolvido

pela Siemens que ajusta a rotação do mo-

tor de acordo com o peso da carga manu-

seada, além de regenerar energia nos mo-

vimentos de descida do equipamento. Essa

energia é acumulada em capacitores para

ser utilizada na próxima subida com car-

ga. Temos assim redução significativa de

consumo de óleo diesel. Os RTGs normais

gastam, em média, 22 litros de óleo diesel

por hora. Esses novos equipamentos, que,

de fato, são mais caros, gastam metade

disso", informa o diretor José Luís Soares.

Os equipamentos também contam com

sistema de GPS (Global Positioning Sys-

tem), permitindo ao operador da máqui-

na corrigir a direção com mais facilidade

e rapidez. "Os acessórios também ga-
rantem mais agilidade à movimentação

no pátio e o aumento da produtividade",

acrescenta Soares.
Segundo Pecly, independente da redução

do consumo, o forte compromisso do Grupo

Libra com a sustentabilidade de seus proje-
tos já justificaria o investimento maior. "No

entanto, a beleza desse projeto é agregar
um certo retorno ao adicional de capital in-
vestido à redução significativa da emissão
de carbono para o meio ambiente".
O presidente da companhia diz que a

sustentabilidade é um dos focos do Grupo

Libra. "Essa preocupação com o meio am-

biente fica evidente com a aquisição dos

novos aparelhos. Temos a meta de conti-

nuar sempre investindo nos nossos termi-

nais, na concepção de um porto sustentável

e próximo da comunidade", destaca Pecly.

Pecly diz que os equipamentos existen-

tes nos terminais hoje continuarão em ope-

ração, sendo que os atuais 13 RTGs serão

adaptados para utilizarem os mesmos con-

ceitos de redução de consumo de óleo die-

sel, reforçando o compromisso do Grupo

Libra com a garantia de crescimento susten-

tável das suas atividades.

INCENTIVOS INTERNOS — O Grupo Li-

bra, conforme Pecly, adota a política de es-

timular a implantação de práticas e atitu-

des dentro de um conceito sustentável de

seu crescimento. Essa visão foi construída

com base numa discussão entre as pró-

prias lideranças da empresa, que passa-
ram a ver o tema de sustentabilidade como

parte do nosso plano estratégico. Essa boa

prática vai contaminando positivamente

toda a equipe de forma espetacular. Entre
as ações que a companhia implantou, des-

taca-se o Prêmio Libra de Sustentabilida-

de, que reconhece iniciativas dos próprios

colaboradores.

Um dos projetos vencedores é de funcio-

nários da Libra Terminais. Eles desenvolve-

ram e implementaram um projeto que, por

meio da instalação de bloqueadores de ar

nos hidrômetros e de uma campanha de

conscientização contra o desperdício e de

consertos rápidos, ajudou a Libra Termi-

nais a economizar 11 milhões de litros de

água por ano.
Uma das unidades de negócios do Gru-

po Libra, a Libra Terminais figura entre as
líderes de mercado em operações portu-
árias de conteineres no Brasil e responde

por 16% do total de contêineres empar-

cados e desembarcados nos portos nacio-
nais. É formada por Libra Terminais Santos,

Libra Terminais Rio e Libra Terminais Im-
bituba (terminal em construção no Sul de
Santa Catarina),
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TGA inicia atuação como
agente de carga internacional
A operação envolve a importação de luminárias e componentes fabricados
na China e o transporte do porto de Guangzhou até Santos

A TGA LOGÍSTICA, EMPRESA ESPECIALI-
zada em soluções de transporte e logística,
com atuação nos países da América do Sul,
está ampliando a sua área de atuação. Desde
agosto, a companhia passou a trabalhar no

mercado de agenciamento de carga marítima
em função das importações de luminárias e
componentes da empresa Startec.

Antes da operação de transporte marítimo

internacional para a Startec, a TGA já realiza-
va a armazenagem de, aproximadamente, 25
mil caixas contendo luminárias e seus com-
ponentes. Em uma segunda etapa iniciou
a remoção de contêineres house de 40' do
porto de Santos ao armazém da TGA.
"Em virtude das experiências bem suce-

didas, a parceria avançou para o transporte

marítimo, desde o porto chinês de Guan-

gzhou até o porto de Santos, onde a carga
é removida em contêineres de 40' e levada

aos armazéns da TGA, em Osasco, para pa-
letização, controle via sistema WMS, arma-
zenagem e separação", detalha o diretor de
operações da TGA, Nilson Santos.

Ele explica que a TGA já tinha o registro
como agente de carga, mas essa foi a primei-
ra operação desenvolvida. "Agora, vamos
explorar esse segmento com outros clientes.

Nossa ideia também é começar a fortalecer
parcerias com outros agentes de carga no ex-
terior", revela o executivo.

O diretor de operações da TGA explica que
o mercado de luminárias e acessórios está
bem aquecido e muitas empresas estão pre-
ferindo importar do que produzir no Brasil.

"Contudo, esse volume crescente de com-
pras no exterior tem ocasionado um gargalo
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por área de armazenamento. Por isso, come-
çamos a estocar o material da Startec", expli-
ca o executivo.

AMPLIANDO ESCOPO — O executivo ex-
plica que em uma segunda etapa do projeto,
a TGA também pretende fazer a distribuição
para toda Grande São Paulo, a partir do pró-
ximo ano. "As operações envolvem todo o
território nacional, já que contemplam lojas
de material de construção, hipermercados e
grandes magazines", comenta.
Com fluxo diário, a operação apresenta

um volume mensal de, aproximadamente,
40 contêineres, o equivalente a 32 mil cai-
xas. 'Nossa expectativa é que essa quanti-
dade aumente no ano que vem, entre 30%
ou 40%", ressaltou Santos.

Para o executivo da TGA, a operação com

a Startec representa um incremento não só
nos negócios da unidade de logística da em-
presa, mas- também no que diz respeito à ex-
pansão da companhia no Brasil, projeto ini-
ciado no ano passado, com investimentos de
US$ 1 milhão até o final deste ano. "Estamos
muito confiantes e orgulhosos desta parceria
com a Startec, uma empresa reconhecida, es-
tável e que nos dá a chance de mostrar nos-
so potencial, nosso comprometimento com o
mercado brasileiro e a nossa velocidade no

acompanhamento dessa importante opera-
ção internacional".

O gererte de Marketing da Startec, Walter
Noretto Campagnare, diz que, apesar da par-
ceria ser recente, as empresas já estão traba-
lhando COT mais frequência. !fil
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Mercedes ganha disputa

Dos 15 caminhões mais em-

placados de janeiro a setem-

bro (três modelos em cada

uma das cinco categorias),

segundo o Registro Nacional
de Veículos Automotores (Re-

navam), a Mercedes-Benz foi

a que classificou mais mode-

los, com cinco, seguida pela

MAN-VVV, quatro. Ford e Sca-

nia tiveram dois modelos cada,

enquanto Volvo e Iveco classi-

ficaram um veículo cada.

Se a Mercedes teve o maior

número de classifica-

dos entre os tres mais

vendidos por categoria,

a MAN-VVV foi a mar-

ca com mais primeiros

colocados. A empresa

instalada em Resende

(RJ) venceu no médio,

com o 13.180, e no se-
mipesado, com o mo-
delo 24.250.

Outros três
melros lugares

ocupados pela

nos semileves,

pri-

foram

Ford,

com o

F350, Volvo, nos pesa-

dos, com o FH440, e

Mercedes-Benz, na categoria

leve, com o Mercedinho 710.

Os 15 modelos das seis

montadoras classificados en-

tre os Nes primeiros de cada

categoria somaram pouco

mais de 52 mil unidades, qua-

se metade do volume total

emplacado de janeiro a setem-

bro, de 112.066 caminhões.

Já os 50 caminhões mais

vendidos do País (10 modelos

em cada categoria) somaram
de janeiro a setembro 111.874

Ranking geral
lemplacamento de caminhões em 2010/

enTne os mais. vernd

unidades, 99,8% do total em-

placado. Da meia centena de

modelos, a Mercedes classifi-

cou 14, seguida pela MAN-VVV,
11 modelos. Deve-se ressaltar

que só as duas tiveram presen-

ça em todas as categorias.

Depois da Mercedes e

MAN-VVV, a montadora que

mais classificou modelos en-
tre os 50 mais vendidos foi a
Ford, com 9 veículos. A lveco,
por sua vez, classificou 8 mo-
delos entre os 50. A Scania,

com atuação exclusiva

nos pesados, classificou

4 modelos, enquanto

Volvo e Agrale tiveram

cada uma dois veículos

classificados.

No período janeiro a

setembro, segundo da-

dos do Renavam, foram
emplacados 112.066 ca-

minhões nas cinco ca:e-
ganas. Trata-se de uma

expansão 51,34% sobre
igual período de 2009.

A liderança nos nove

meses coube à MAN-

VVV, com 28,53%,

JAN/SET SETEMBRO

MAN-VW 28,53% 29,98%

MERCEDES-BENZ 26,58% 24,32%

FORD 17,85% 18,45%

SCANIA 9,69% 8,55°/b

VOLVO 9,55% 8,96%

IVECO 7,23% 9,01%

AGRALE 0,44% 0,52%

OUTRAS 0,13% 0,21%

OS

seguida pela Mercedes-Benz,
26,68%, e Ford, 17,85%.

BBBTE /, — A

Ford emplacou em setembro

2.442 caminhões, 6,3% mais

que no mês de agosto e 53%
acima do resultado de setembro

do ano passado, informa o Rena-

vam. Em setembro a montadora,

em terceiro lugar, teve 18,45%

do mercado, atrás da Mercedes,

24,32% e MAN-VVV, 29,98%.
"O mercado está forte e mui-

to competitivo e estamos res-

pondendo a esse aumento da

demanda de forma positiva,

com crescimento nos principais

segmentos onde atuamos", diz
em nota Osvvaldo Jardim, dire-

tor de Operações de Caminhões
da Ford América do Sul. "Nosso
desempenho em setembro su-
perou o da indústria. Quando

consideramos apenas os seg-
mentos em que a Ford oferece

produtos a nossa participação
cresceu de 24% para 24,2%
em 2010, bom avanço dentro
da atual conjuntura competitiva

do mercado interno".

Train

O Sky Train do aeroporto interna-
cional de Miami, Estados Unidos,
começa a operar nesta semana, co-
nectando extremos de quatro áre-
as principais do Terminal Norte, em
menos de cinco minutos. As quatro
estações de trem e os 52 portões
que o Sky Train conecta foram cons-
truidos pela Odebrecht brasileira,
responsável por obras de expansão
do aeroporto — resultado de um
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aeroporto de Miam) entra em operação

investimento de US$ 2,85 bilhões.
Com trens, tecnologia e sistema
operado pela Sumitomo Corpora-
tion of America e da Mitsubishi
Heavy Industries, o Sky Train tem
capacidade para transportar até
9 mil pessoas por hora e deve re-
duzir o tempo de caminhada em
até 70% para passageiros com
conexões nacionais e 34% para
os viajantes internacionais.



Ford apresenta a futura
geração da Ranger Global

A futura geração da Ran-

ger Global foi apresentada

em outubro no Salão In-

ternacional da Austrália. A

nova Ranger traz grandes

inovações, seja em potên-

cia, segurança e capacidade

de carga, seja em economia

de combustível, conforto e

design.

A nova Ranger é cons-

truída sobre uma nova pla-

taforma global da Ford e

da Mazda, que substitui

com tecnologia de última

geração as duas platafor-

mas produzidas atualmente.

A nova Ranger Global será

oferecida como uma família

completa de picapes, com

três versões de carroceria,

tração 4x2 e 4x4 e até cinco

opções de acabamento, de-

pendendo de cada região. A

montadora informa que to-

das as novidades da picape

serão reveladas oportuna-

mente, bem como a data de

introdução nos mercados da

América do Sul.

Alfredo Altavilla é o novo CE0 da lveco

Alfredo Alta-

villa (foto) é no-

meado novo

CE0 da lveco

em substituição

a Paolo Mon-

ferino, que dei-

xa o Grupo Fiat

para assumir o

papel de diretor

de Saúde da Re-

gião de Piemonte, na Itália.

Nascido na cidade italiana

de Taranto, em 1963, gradu-

ado em Economia, iniciou sua

carreira na Universidade Cató-

lica de Milão como professor

assistente. Em 1990, foi con-

tratado pela Fiat Auto, onde

trabalhou inicialmente na área

de novas parcerias e operações

internacionais, como parte das

atividades de desenvolvimento

de produto e mercado.

Em 1995 foi nomeado che-

fe da Fiat Auto, em Pequim, e

em 1999, chefe das atividades

da Ásia. A partir de 2001 tra-

balhou no desenvolvimento

de novos negócios, tendo em

2002 coordenado as atividades

Fábrica da iveco em Sete Lagoas produziu 8.500 caminhõ

Inaugurada há um ano, a fábrica

de caminhões pesados da lveco,

dentro do Complexo Industrial de

Sete Lagoas (MG), produziu 8.500

unidades em sua linha de monta-

gem, onde trabalham 520 pessoas,

280 das quais contratadas depois da

inauguração. Em todo o complexo, a

lveco emprega 2.200 pessoas.

A data da inauguração da uni-

dade específica para produção dos

pesados da Iveco foi escolhida para

coincidir com o Dia Nacional do

Transportador de Carga, que é o

grande usuário final dos caminhões

semipesados e pesados produzidos

naquela unidade. Também por este

motivo, a unidade de produção

tem como padrinho o empresário

Alair Martins, fundador do grupo

atacadista Martins, um dos maiores

no setor de distribuição do País e um

dos maiores clientes da lveco (e que

esteve presente na inauguração).

A unidade de pesados recebeu

investimentos de R$ 80 milhões e

nasceu de uma importante expansão

do complexo industrial integrado da

lveco em Sete Lagoas, inaugurado

em novembro de 2000— e que com-

pleta este ano, portanto, uma década

de operação. É a mais completa uni-

dade industrial da lveco do mundo,

relacionadas à

aliança com a

General Mo-

tors, e a partir

de 2004 a ge-

renciar a área

de alianças da

companhia.

Em setem-

bro de 2004 foi

nomeado pre-

sidente da FGP (Fiat/GM Po-

wertrain 1V) e vice-presidente

sênior de Desenvolvimento de

Negócios da Fiat Auto. Em ju-

lho de 2005 tornou-se CE0 da

Tofas, joint-venture entre a Fiat

Auto e a Koç Holding na Tur-

quia.

A partir de novembro de

2006, passou a atuar como

CEO da FPT-Fiat Powertrain

Tecnologies, fazendo parte do

Grupo Executivo do Conselho

do Grupo Fiat. Em julho de

2009 entrou para o Conselho

de Administração do Grupo

Chrysler LLC, sendo nomeado

em outubro vice-presidente

executivo de Negócios e De-

senvolvimento do Grupo Fiat.

es pesados

produzindo caminhões leves (lveco

Daily), semipesados (EuroCargo e

Tector), pesados (Cavallino e Cur-

sor) e extrapesados (Stralis e Trak-

ker), além de micro-ônibus. Também

fabrica o comercial leve Fiat Ducato.

No local, funciona ainda a fábrica de

motores diesel da FPT, produtora dos

motores Iveco. A capacidade total da

planta integrada é de 70.000 veícu-

los por ano.
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(9)
Rota aérea

carquera liga
jundiai a Brasília

A TWO Aviation, um dos braços do

Grupo Jad, iniciou operações da sua

mais nova rota aérea cargueira para

fretamento, que liga o aeroporto

estadual de Jundiaí, em São Paulo,

ao aeroporto de Brasília, no Distrito

Federal.

A nova rota da TWO tem como

objetivo atender às demandas

emergenciais de corporações como

editoras, montadoras, operadores

logísticos, laboratórios e empresas de

telecomunicações, que necessitam

de pronta locomoção de produtos

perecíveis ou com alto valor agrega-

do, além de documentos em geral, na

rota entre as duas cidades.

"Queremos estabelecer voos regu-

lares entre Jundiaí e Brasília e fazer

dessa rota a melhor alternativa para

as empresas que precisam de despa-

chos com rapidez, agilidade e meno-

res riscos, através do modal aéreo",

afirma o diretor operacional da TWO,

Anderson Davo.

Aviões de modelo Grand Caravan,

com capacidade para até 1,5 tone-

lada, são os responsáveis pelo trans-

porte entre Jundiaí e Brasília. "Nossa

intenção também é estabelecer par-

cerias com clientes interessados em

viabilizar projetos diferenciados de

fretamentos para essa e outras rotas

em implementação no Brasil e no

Mercosul", afirma Manoel Ferreira,

responsável pelas áreas de market-

ing e comercial da TWO.

A empresa de táxi aéreo foi fun-

dada em 2001, tem sede no aero-

porto de Jundiaí, em São Paulo, e

opera com frota de 28 aeronaves.

Recentemente recebeu autorização

para voar em rotas internacionais,

principalmente no Mercosul.
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Caminhão V
agora

A MAN Latin America, fabri-

cante dos caminhões e ônibus

Volkswagen, apresenta ao mer-

cado o VW Constellation 26.370

6x4. O veículo é o primeiro cavalo-

mecânico com essa tração da linha

Constellation 370 e chega como

mais uma alternativa dentro da

gama de produtos da marca.

O novo modelo foi concebido

também para atender à Resolução

210 do Contran (Conselho Nacio-

nal de Trânsito), que estabelece

novas regras para a circulação de

composições do tipo bilrem. De acordo com a le-

gislação, a partir de ide janeiro de 2011, todos

os cavalos-mecânicos licenciados para tracionar

as composições de veícolos bitrem (57 toneladas

de pbtc (peso bruto total combinado) deverão

ser dotados obrigatoriamente de tração 6x4.

Além da configuração bitrem, o veículo tam-

bém pode ser utilizaco em outras aplicações

com carretas convencionais que requerem maior

tração do cavalo-mecânico. Por exemplo, para o

transporte de máquinas e tratores, basculantes,

entre outras. "Mais uma vez saímos na frente
e passamos a oferecer para nossos clientes um
veículo completo com todo o conforto e tecno-

logia da já consagrada cabine Constellation", diz

o diretor de Vendas, Marketing e Pós-Vendas da
MAN Latin America, Ricardo Alouche.

Entre as novidades do VW Constellation

26.370 6x4, destaca-se a nova suspensão trasei-
ra metálica com molas parabólicas e amortece-
dores hidráulicos de dupla ação. A configuração
garante mais conforto ao motorista nas opera-
ções. Além disso, o veículo conta com eixos tra-
seiros trativos Mentor MD/MR 25-168 conjuga-
dos e bloqueio diferencial e interdiferencial, que
asseguram tração total nos quatro pontos de
contato com o solo.

■steHaton 26.370
traCãC 6,x.4

— O veículo é equipado com o motor
VW NGD 370 que possui características inova-
doras para o segmento de caminhões pesados.

O alto torque "plano" que inicia-se em baixa ro-
tação é auxiliado por um turbocompressor de
geometria variável: o Multi Turbo System (MIS).
O cabeçote com quatro válvulas por cilindro, 367
cavalos a 2.000 rpm, e o freio motor no cabe-
çote conjugado, o Dual Power Brake (DPB) são
outras de suas características que asseguram a
performance do veículo.

A motorização conta ainda com o exclusivo
sistema de injeção HEUI (Hydraulic Electronic
Unit Injector) —de alta pressão, com injetores di-
gitais eletro-hidráulicos e alta durabilidade, de-
senvolvido pela empresa parceira Siemens/VDO.
Esse motor é mais leve que a de seus compe-
tidores diretos, contando com a vantagem das
camisas úmidas (removíveis) que garantem uma
manutenção simples e de menor custo.

Desde 2005, já foram produzidas 76.675 uni-
dades da linha na fábrica de Resende (RJ). A li-
nha Constellation, que possui caminhões de 13
a 63 toneladas de peso bruto total combinado,
contribui à liderança da MAN Latin America nas
vendas de caminhões no Brasil com 15,8 % de
participação de mercado até agosto último.

O conforto é o principal diferencial da linha,
que possui cabines tanto na versão leito quanto
estendida. Os caminhões VW Constellation pos-
suem fácil checagem dos itens de manutenção

basculamento hidráulico, painel de instru-
mentos com commador de bordo, perfeito iso-
lamento termo-acústico e garantia de seis anos
contra corrosão perfurante.



Linha 2011 da picape Nissan Frontier
tem versão intermediária

A Nissan do Brasil

apresentou a linha 2011
da picape Frontier. Se-
gundo a empresa, a
Nissan Frontier 2011 se
destaca por oferecer os

maiores níveis de potên-

cia e Iorque de seu seg-
mento: seu motor 2.5

16V turbodiesel com intercooler gera 172 cava-
los (a 4.000 rpm) e 41,1 kgf.m (a 2.000 rpm) na
versão topo de linha. Primeiro carro produzido
pela Nissan no Brasil, a Frontier agrega a mes-
ma tecnologia aplicada nos veículos produzidos
pela companhia no Japão. É a única picape do
segmento com transmissão automática de 5 ve-
locidades, além de contar ainda com a transmis-
são manual de 6 marchas, informa a montadora.

Para a linha 2011, a picape ganhou uma re-
estruturação de suas versões e passa a contar
com mais uma opção, a SE, intermediária entre a
XE, entrada, e a LE, topo de linha. A nova versão
traz itens de conforto e segurança como air bag
duplo, freios ABS com distribuição eletrônica de

frenagem (EBD), cinto de

segurança de três pontos
com pré-tensionadores.
A Frontier SE é equipa-
da com o motor 2.5L 16V

e 144 cavalos (4.000

rpm), sistema de tração
4x2 e 4x4 e câmbio ma-

nual de 6 marchas.
A Frontier XE é a opção de entrada da nova li-

nha e conta com motor de 144 cv (4.000 giros e
36,3 kgf.m de torque - a 2.000 rpm). Foi desen-
volvida para o cliente que quer uma picape robus-
ta que ofereça o conforto de um carro de passeio
com preço competitivo. Já a versão SE, além das
mesmas características de versão de entrada, ain-
da traz mais equipamentos de segurança e se di-
ferencia pelo para-choque traseiro cromado.
A versão LE, topo de linha, foi desenvolvida

para atender o cliente que, além do conforto e
robustez, quer uma picape com características de
um automóvel completo. A Frontier LE tem equi-
pamentos encontrados nos principais carros de
luxo da Nissan.

MRS compra 115 locomotivas da GE
A MRS Logística, concessionária de trans-

porte ferroviário de carga da região Sudes-
te do Páis, assinou contrato em setembro
com a GE Transportes Ferroviários (GETF),
para aquisição de 115 locomotivas tipo AC44,
que serão fabricadas na planta de Contagem
(MG). Trata-se de um dos maiores contratos
da indústria ferroviária mundial e a maior aqui-
sição de locomotivas feita pela MRS, de uma
só vez. O investimento é superior a R$ 600 mi-
lhões, valor parcialmente financiado pelo Ban-
co Nacional de Desenvolvimento Econômico e
Social (BNDES).
Em 2011, serão entregues 90 unidades, 30

das quais anteriormente contratadas e 60 refe-
rentes a este contrato. As 55 locomotivas res-
tantes serão entregues no período entre 2012
e 2015. No mesmo contrato, além da aquisi-
ção das 115 locomotivas, a MRS também fez a

opção de compra de mais 100 máquinas adi-
cionais para o mesmo período.

"Estas locomotivas serão utilizadas para
ampliação da nossa produtividade e para
atender a demanda pelo transporte ferroviá-
rio, que deve crescer nos próximos anos", jus-
tifica o diretor de desenvolvimento da MRS,
Henrique Ache Pillar. Segundo ele, as linhas
da MRS já estão no limite da sua capacidade
e, para conseguir atender a demanda, vários
investimentos estão sendo realizados, como
ampliação e construção de pátios, duplicação
de linhas e mudança no modelo de operação
dos trens, que passa a utilizar mais uma loco-
motiva fixa nos trens de minério, que é ligada
somente nos trechos mais críticos da ferrovia,
eliminando as paradas provocadas pelo aco-
plamento de locomotiva adicional nas subidas,
o que aumenta a produtividade.

Vo 1 u n t á rj Os
plantam árvores
em correoor

Centenas de voluntários
participaram de uma grande
ação em prol do meio am-
biente: mil mudas de mana-

cás foram plantadas no corre-

dor metropolitano de ônibus
de São Paulo.

A promotora a ação foi a
Metra, empresa que opera e
administra os corredores de
ônibus entre a capital paulis-
ta e cidade vizinha de Diade-
ma, em conjunto com outras
16 empresas.

Esta é a terceira fase do
projeto batizado de "Corre-
dor Verde", sendo que nos
dois últimos anos foram plan-
tadas outras 2.500 árvores.
A meta do grupo é atingir a
marca de 5.000 mudas. O
plantio de árvores faz parte
da política de sustentabilida-
de da Metra.

O lubrificante
sintético Castrol

A Castro' lança o lubrifican-
te Castrol CRB Turbo 15W-40
com tecnologia sintética na
viscosidade já conhecida e re-
comendada pelos fabricantes
de motores, SAE 15W-40. O
lubrificante oferece mais re-
sistência ao envelhecimento,
proporcionando maior prote-
ção e desempenho ao motor.
Sua fórmula, segundo a fa-
bricante, confere efetiva pro-
teção contra o desgaste do
motor, formando um escudo
protetor de baixo atrito e ele-
vada resistência à pressão nas
altas temperaturas.
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Volvo Híbrido inicia
testes em São Paulo
O ônibus híbrido movido a diesel e a eletricidade da Volvo, que oferece
vantagens como economia de combustível e redução do impacto ambiental,
começa a ser avaliado em operação comercial na capital paulista

"ESTAMOS MOSTRANDO AO PÚBLICO BRA-

sileiro a melhor solução híbrida er- trans-

porte urbano de passageiros já desenvolvi-

da pela indústria automotiva global', afirma

Luís Carlos Pimenta, presidente dr Volvo

Bus Latin America. "A tecnologia co Volvo

Bus é revolucionária e permite uma econo-

mia de combustível (diesel) de até 35% e

ainda reduz as emissões de gases poluentes
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entre 80% e 90%. Alem disso, traz outro

grande berefício: o ôn b_s da Volvo emite

muito menos ruídos que os veículos con-

vencionais". compleme Ia o presidente. O
ônibus híbrido trazido da Suécia foi apre-

sentado em São Paulo ao prefeito Gilberto

Kassab e outras autoridades e à imprensa,

em meados de outubro. De acordo com a

Volvo, o veículo tem dois motores, um a

diesel e outro elétrico, que funcionam em

paralelo (simultaneamente) ou de forma

independente. O motor elétrico é utilizado

para arrancar o ônibus e acelerá-lo até uma
velocidade de aproximadamente 20 quilo-

metros por hora, e também serve como ge-

rador de energia durante as frenagens, ar-

mazenada em baterias de íon de lítio.

O motor diesel entra em funcionamento



Luís Carlos Pimenta: tecnologia híbrida da Volvo permite economia de diesel de 35% e redução das emissões de gases entre 80% e 90%

em velocidades mais altas. Quando o veícu-

lo está parado, seja no trânsito, em pontos

de ônibus ou em semáforos, o motor diesel
fica desligado. Estudos da Volvo demons-
tram que o tempo que o veículo fica parado
pode representar até 50% do período total
de operação do ônibus. Durante todo esse
tempo, não há emissões de poluentes, por-

que o motor diesel se apaga completamente.
Estes excelentes resultados não se de-

vem somente ao reaproveitamento de ener-
gia para tracionar o ônibus. A alta potência
do motor elétrico possibilita a instalação de
um motor diesel menor e mais econômico.
"Além disso, funções auxiliares como com-
pressor de ar e bomba hidráulica, são feitas
por motores elétricos", explica Euclides Cas-
tro, gerente de ônibus urbanos da Volvo Bus
Latin America.
"O sistema híbrido da Volvo reduz não

somente as emissões de CO' (gás carbô-
nico, um dos principais gases responsáveis
pelo efeito estufa), mas também de NOx

(óxidos de nitrogênio, responsáveis por
alergias e ardência nos olhos, por exemplo)
e de materiais particulados", complementa
Fábio Lorençon, engenheiro de vendas da
empresa.
O veículo da Volvo de piso baixo tem

chassi 7700 Hybrid, 13,2 metros de compri-
mento, peso de 19 toneladas e capacidade
para transportar cerca de 100 passageiros.
Seu sistema híbrido é o Volvo I-SAM pa-
ralelo, com tração no eixo. O motor diesel
D5E desenvolve 210 cv de potência e 800
Nm de torque e o motor elétrico, 160 cv e
800 Nm, respectivamente. A transmissão é
o Volvo I -Shift de 12 marchas. Além disso,
tem suspensão eletrônica a ar, direção elé-
trica e freios a disco EBS (ABS e controle de
tração). O ônibus híbrido já é fabricado em
série pela Volvo na matriz do grupo na Sué-
cia, que comercializou 150 unidades do mo-
delo desde abril deste ano.
O Volvo Híbrido começou a rodar em

uma linha regular da empresa Transpass na

capital paulista para determinar sua viabi-
lidade econômica. O veículo já passou por
testes durante três semanas em Curitiba
e também será testado no Rio de Janeiro,
onde será exposto na tradicional feira Fe-
transrio, na Marina da Glória, nos dias 10 a
12 de novembro.

Dependendo dos resultados dos testes e
do apoio das autoridades, o veículo poderá
ser produzido na fábrica da Volvo em Curiti-
ba a partir de 2012. A expectativa é de que
algumas unidades já estejam em operação
em São Paulo nesse período.

Durante o evento de apresentação do
ônibus híbrido, o secretário municipal de
Transporte, Marcelo Branco, anunciou que
será criado um fundo junto com a secretaria
do Verde para financiar projetos de desen-
volvimento de tecnologias que promovem a
preservação ambiental, como é o caso do
ônibus híbrido da Volvo. Os recursos virão
das multas aplicadas aos veículos que não
passaram pela inspeção veicular. ffi
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Tata Marcopolo estreia
ónibus híbrido na Índia
Joint venture lança Starbus, que utiliza dois motores, um elétrico,
outro movido a gás natural veicular

DUAS EMPRESAS, MARCOPOLO E TATA,

nascidas no Brasil e Índia, países emer-
gentes do chamado bloco Bric, estrearam
em ônibus híbridos (elétrico/GNV). A Tata

Marcopolo Motors Ltd., joint venture das
duas companhias, desenvolveu o veículo

para a Delhi Transport Corporation (DTC),

maior empresa de ônibus de Nova Delhi, a
capital indiana.

"O Starbus híbrido elétrico/GNV é resul-

tado dos avanços obtidos em tecnologias

de combustíveis alternativos pela Tata Mo-
tors", disse PM Telang, presidente da Tata

Motors Índia durante a cerimônia de entre-
ga dos veículos.
O Starbus tem motorização híbrida para-

lela. Um propulsor é de combustão interna,
movido a GNV, gás natural veicular; outro
motor é elétrico, com sistema de armazena-
mento de energia regenerativa. "Essa tecno-
logia utirza a geração de energia elétrica de
forma simultânea, por intermédio dos dois
motores para o deslocamento do veículo.
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O sistema também reutiliza a energia gera-

da nas frenagens para recarregar a bateria",

descreve a Tata Marcopolo Motors.
O Starbus, um ônibus de piso baixo (400

mm de altura do chão), tem capacidade
para 32 passageiros e equipamentos que

facilitam a acessibilidade. As portas pneu-

máticas e o sistema de rebaixamento, por

exemplo, garantem rapidez e segurança
nas operações de embarque e desembar-

que. Tais dispositivos resultam ainda em

ganhos (ao operador e ao passageiro) na
medida em que propiciam maior disponibi-

lidade da frota e menor tempo de viagem.
O conforto é parte integrante do Starbus,
que vem equipado com sistema de ar-con-
dicionado e suspensão a ar.

Outros destaques implícitos na tecnolo-

gia do Starbus da Tata Marcopolo Motors

são economia de combustível e redução
de emissões na comparação com os ôni-

bus convencionais.

"Devido à motorização híbrida elétrica,

o Starbus tem maior aceleração em com-

paração a um modelo convencional, atinge

velocidade máxima limitada a 70 km/h, e
é uma solução inovadora para transporte
rápido e confortável de passageiros urba-
nos de forma sustentável", assinala a Tata
Marcopolo Motors.

Os ônibus híbridos foram entregues para

rodar no evento esportivo Commonwealth
Games 2010, transcorrido no início de ou-

tubro na Índia. Além dos híbridos, a Delhi

Transport Corporation colocou em operação
nos jogos uma frota de 1.000 ônibus fabri-

cados pela Tata Marcopolo Motors, movidos
a GNV, com piso baixo e ar-condicionado.
Os veículos foram usados exclusivamente
por atletas e delegações. Como suporte, a
joint venture Tata e Marcopolo disponibili-
zou equipe com mais de 500 integrantes,
entre engenheiros, mecânicos e outros fun-
cionários, para dar manutenção aos veícu-
los no Millenium Park Depot, nome do local
especialmente destinado a tal fim.



IIITTU quer menos gratuidade
e mais eficiência
Entidade aproveita mobilização eleitoral para defender políticas
que priorizem e aperfeiçoem o transporte coletivo
•ARIVERSON FELTRIN

SEJA QUEM FOR O NOME ELEITO PRESI-

dente da República, sua agenda de man-

dato no quadriênio 2011-2014 terá espa-
ço para pautas que tratem de aprimorar a
mobilidade urbana.

E a ênfase, por certo, estará em ações que
promovam soluções de transporte coletivo.
"A priorização do transporte coletivo contri-

bui diretamente para a construção de cida-
des sustentáveis e que ofereçam qualidade
de vida para seus cidadãos", assinala texto
distribuído pela Associação Nacional das Em-
presas de Transportes Urbanos (NTU).
A entidade lembra que uma de suas pro-

postas legislativas é a aprovação do Proje-
to de Lei da Câmara, PLC n° 166/2010, que
fixa as diretrizes da política nacional de mo-
bilidade urbana, atualmente em tramitação
no Senado. "O PLC n° 166/2010 temo obje-
tivo geral de promover a integração entre os
diferentes meios de transporte, motorizados
e não motorizados, e a melhoria da acessi-
bilidade e mobilidade das pessoas e cargas

nas grandes cidades", informa a NTU. "Essa

lei, quando aprovada, será um importante

instrumento de integração das ações de pla-

nejamento e desenvolvimento urbano, de
complementação das políticas de erradica-
ção da pobreza e de melhoria das condições
de mobilidade nas metrópoles brasileiras",
diz Marcos Bicalho dos Santos, diretor su-
perintendente da NTU.
A NTU é defensora do que chama de

Programa Nacional de Mobilidade Urbana
para investimentos em sistemas estruturais
de transporte coletivo nas capitais e cidades
com mais de 500 mil habitantes. Dá des-
taque ao Bus Rapid Transit (BRT), sistema
com ônibus articulados ou biarticulados de
alta capacidade, que adotam tecnologias
mais limpas e trafegam em faixas próprias.
"A adoção do BRT é a solução que me-

lhor atende às limitações econômicas e de
tempo enfrentadas atualmente, além de
ser ambientalmente correta. A evolução
tecnológica deflagrada pelo Programa de

Controle da Poluição do Ar por Veículos
Automotores (Proconve) propiciou redu-
ções significativas nas emissões de mate-
riais particulados, principalmente pela in-
trodução de motores com gerenciamento
eletrônico da injeção de combustível. A
partir de 2012 as emissões devem cair ain-
da mais com a adoção de motores padrão
P-7, movidos a óleo diesel com baixos teo-
res de enxofre e dotados de filtros cerâmi-
cos nos escapamentos", assinala Bicalho.

QUEM PAGA AS GRATUIDADES — Outro
ponto defendido pela NTU de há tempo é a
inclusão de fontes de custeio nos orçamen-

tes públicos para as gratuidades e benefícios

tarifários. Levantamento da entidade mostra

que, em média, 34% dos usuários de trans-
portes públicos coletivos têm direito a gra-
tuidades ou abatimentos nas tarifas. "Esses
benefícios são importantes ferramentas de
inclusão social e defendemos sua manuten-
ção. Entretanto, eles não devem onerar os
usuários pagantes. Os ônus devem ser assu-
midos por toda a sociedade", diz Bicalho.

Raras são as cidades que custeiam as
gratuidades e descontos tarifários. "Com
fontes de custeio para esses benefícios, é
possível reduzir o preço das passagens em
cerca de 17%, estimulando o uso dos ser-
viços de transporte coletivo público", assi-
nala Bicalho.
Outra reivindicação da NTU é que se in-

centive a renovação da frota nacional de
ônibus urbanos com veículos acessíveis e
equipados com motores mais eficientes e
com emissões reduzidas.
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Mercado
interno
puxa a
retomada
Ritmo quente das vendas internas toma a
capacidade das fábricas que devem produzir neste
ano acima de 45 mil ônibus, novo recorde do setor

O MERCADO DE ÔNIBUS POUCAS VEZES

esteve tão vibrante e potente quanto em

2010. Tanto as atividades rodoviária, urba-

na e de fretamento/turismo estão empenha-

das em renovar e expandir as frotas diante

do estimulante crescimento econômico.

O resultado disso tudo é que até setem-

bro, em nove meses de 2010, a produção

de chassis para ônibus, de 35.837 unida-

des, já é maior do que a registrada nos

12 meses de 2009, com

34.535 unidades fabrica-

das por todas as marcas.

Pelo ritmo quente que
as fábricas operam é de

se esperar para 2010

como um todo uma pro-

ducao superior a 45 mil

chassis e plataformas de

ônibus, número que já

superaria o recorde de

44.111 unidades registra-

do em 2008.

De tudo que se produziu

de ônibus até setembro,

87,4% foram de chassis
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urbanos e 12,6% para aplicação rodoviária.

Em 2009, em igual período, urbanos repre-

sentaram 88,2% e rodoviarios, 11,2%.

O mercado interno ficou com a grande fa-

tia da produção. Nos nove meses de 2010,

as vendas domésticas absorveram 20.981

chassis ante 10.282 para exportação.

Ainda assim, passados os contratempos

da crise de 2009, as exportrações voltaram

a crescer. Os embarques nos nove meses

até setembro ciesceram 53,7% em cotejo

com o mesmo período do ano passado.

As exportaçies, ainda reagindo, es-

tão distantes dos melhores tempos, entre

2005 e 2008, quando atingiram média

anual de 16 mil unidades.

NOVOS E USA DOS — No acumulado até

setembro do n- ercado imerno, a Merce-

des-Benz lideroJ tanto o mercado de no-

\,os quanto o de usados. No

zero km a marca da estre-

13 obteve 49,94%, segui-

ca pela MAN-Volkswagen,

com 26,69%, e Marcopolo,

com 13,59% de share.

Nos ônibus usados, com

■,endas totais de 34.538
tnidades no acumulado
ce janeiro a setembro, a
c ianteira da Mercedes foi
nais folgaca, com 61,74%
co mercado, seguida pela
MAN-VolksNagen e Marco-
polo, com 13,72% e 7,87%
Rspectivarr ente.

Mercado Interno -
ônibus novos
(Jan/Set - em °h de participação)

Mercado Interno -
ônibus usados
(Jan/Set - em % de participação)

MERCEDES-BENZ 49,94 MERCEDES-BENZ 61,74
VOLKSVVAGEN 26,69 VOLKSWAGEN 13,72
MARCOPOLO 13,59 MARCOPOLO 7,87
SCAN IA 3,83 SCAN IA 5,84
AGRALE 2,72 VOLVO 3,53
VOLVO 1,97 AO RALE 1,68
OUTROS 1,75 OUTROS 5,62

FoNte. Renavam Fonte Renovam
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A Associação Nacional das Empresas de Transportes Urbanos - NTU e a Marcelo Fontana Promoções

e Eventos realizam em parceria o Seminário Nacional NTU 2011 e a Feira Transpúblico 2011.

Dias 24, 25 e 26 de agosto

TRANSAMERICAO EXPO CENTER
sAo MUI() - SP

Durante a TRANSPÚBLICO a indústria de carrocerias vai expor seus principais produtos e lançamentos para
um público altamente qualificado e será prestigiada pela Indústria de Chassis, Distribuidores de Petróleo e

Derivados, Desenvolvedores de Sistemas de Gestão, Sistemas de Bilhetagem Eletrônica, entre outros.

As empresas de componentes que fazem parte desta cadeia produtiva têm na TRANSPÚBLICO
uma excepcional oportunidade de estar ao lado de seus parceiros de negócio, sem contar com a grande

vitrine que é a feira para a exposição de seus produtos e serviços.

Realização: Organização:

MF

Apoio institucional: Apoio editorial:

eNT er,r,a,,,(,4 Dt1(CFABUS ANITTIUR ' "EttLE:5,
ECHoil



Restrições aumentam
custo de distribuição
JORGE MIGUEL DOS SANTOS*

As restrições de circulação de veículos de carga no município de
São Paulo que começaram em 2008 provocaram imediatamente
aumentos nos custos de operação da distribuição de cargas.

Vários defensores das medidas, principalmente, aqueles do poder
público não acreditam nesta elevação dos custos, apesar de acha-
rem que se ela ocorrer o mercado absorverá qualquer alteracão.
De fato o mercado se adaptará às novas regras, mas o menos

provável é que absorva o aumento destes custos, ou seja, o dono
da carga ou o transportador não suportará a elevação do custo
de operação e entregar mercadorias nas áreas com restrições fica
mais cara.
A legislação criou a Zona Máxima de Restrição a Caminhões

(ZMRC) onde a circulação é permitida apenas para veículos tipo
VUC (Veículos Urbanos de Carga) e furgões de carga. Resumida-
mente troca-se um veículo com capacidade de 4 toneladas, por
exemplo, por outro de, no máximo, 2 toneladas.
As restrições aos veículos de carga foram criadas com o objetivo

de melhorar a fluidez do trânsito na grande metrópole que recebe
diariamente mais veículos do que sua capacidade viária (pratica-
mente a mesma nos últimos anos) pode suportar.

E o fato de melhorar a fluidez do trânsito é outro argumento de
que os custos de operação podem ser absorvidos: mais fluidez, mais
viagens com o mesmo veículo, apesar de ter menor capacidade.
O objetivo aqui não é questionar a restrição, mas sim analisar

o impacto desta medida no custo do transporte de mercadorias
dentro da ZMRC, além de indicar uma forma de avaliar os custos
de transporte ainda que de forma estimada.

O CUSTO — Para calcular a elevação do custo da distribuição de
carga na ZMRC considere os seguintes veículos com a mesma tri-
pulação: motorista e um ajudante.

Veículo Capacidade
em ton

Custo Fixo
mensal

Custo Variável
por km

Caminhão Leve 4,0 R$ 5.802,93 R$ 0,6177

Caminhão VUC 2,0 RS 5.732,73 R$ 0,6145

Furgão 1,5 RS 5.648,96 R$ 0,4194

O custo fixo mensal entre os três veículos é praticamente o mes-
mo, isso porque o custo da tripulação, somando os salários do
motorista e de um ajudante mais os encargos sociais, é de R$
3.630,41, ou seja, mais de 60% do custo fixo total.

Considerando apenas os custos diretos de operação de cada
veículo é possível constatar, apesar de serem valores semelhantes,
que existe um aumento do custo à medida que a capacidade de
carga transportada é menor. Para transportar a mesma quantida-
de de carga, o VUC e o furgão deverão realizar mais viagens do
que o caminhão leve.
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Entretanto, esta avaliação não leva em consideração o suposto
ganho de fluidez no trânsito que permitirá um maior número de
viagens realizadas por veículos mais leves e rápidos.

Para criar um modelo adequado para servir de comparação ain-
da é preciso ratear o custo fixo de cada veículo pela capacidade
máxima de produção, neste caso, quantidade máxima de viagens.
Para calcular o numero de viagens possíveis é preciso determinar a
quantidade de horas trabalhadas pelo veículo (H), o tempo gasto
para a carga e para a descarga (cd), o percurso médio em km (p)
e a velocidade média do veículo (v). O número possível de viagens
se dará por:

Nvia = H / (cd +p/v)
A fórmula divide a quantidade de horas disponíveis de trabalho

do veículo pela soma dos tempos de carga e descarga e pelo tem-
po de trânsito para realizar o percurso determinado.
O valor de viagens calculado dividirá o custo fixo do veículo que

somando ao custo variável por quilômetro determinará o custo
por viagem.

A título de ensaio considere os seguintes dados estimados:
H 180 horas/mês
cd 2 horas

100 em km
18 km/h

Nvia = 23,8 viagens/mês

De acordo com o quadro é possível realizar 23,8 viagens
por mês de 100 km de percurso, considerando uma velocidade
média de 18 km/h. Desta forma, o custo por viagem para cada
veículo é de:

Veículo
Número

de viagens
CF/viagem

R$ CV/viagem R$
Custo
Viagem
R$

Caminhão Leve 23,8 243,58 61,77 305,35

Caminhão VUC 23,8 240,63 61,45 302,08

Furgão 23,8 237,12 41,94 279,06

Os custos por viagem são semelhantes, mas o que determina o
aumento dos custos é o custo por peso transportado, assim é pre-
ciso dividir o custo da viagem pela carga transportada:

Veículo Capacidade
de carga

Custo Viagem
R$

Custo por t

Caminhão Leve 4,0 305,35 R$ 76,34

Caminhão VUC 2,0 302,08 R$ 151,04

Furgão 1,5 279,06 R$ 186,04

Calculando o custo por peso transportado fica evidente o au-
mento do custo de distribuição na ZMRC. O custo com o furgão



chega a ser 2,44 vezes o custo do caminhão leve de 4 toneladas de
capacidade.

AUMENTO DA FLUIDEZ - Com a restrição de circulação dos ca-
minhões há uma melhora na fluidez do trânsito, o que leva a um
aumento da velocidade média, e, como uma das variáveis para se
calcular o número de viagens é a velocidade média, esse aumento
possibilita aumentar a quantidade de viagens. Mas quanto deve
aumentar a velocidade média para anular o efeito do aumento dos
custos de distribuição? Uma simulação dobrando a velocidade mé-
dia de 18 km/h para 36 km/h, diga-se que já seria um excelente re-
sultado, sugere que esta não é uma tarefa das mais fáceis:

Veículo Capacidade
de carga

Número
de viagens

Custo
Viagem R$

Custo por
t R$

Caminhão Leve 4,0 23,8 305,35 76,34

Caminhão VUC 2,0 37,7 213,62 106,81

Furgão 1,5 37,7 191,88 127,92

Ainda com o aumento da velocidade média em 100°/o, os custos
por tonelada transportada crescem cerca de 40% para o VUC e
68% vezes para o furgão.

Somente o aumento da velocidade média não é suficiente para
anular o aumento dos custos. Outras variáveis como aumento da
carga horário do veículo e diminuição do tempo de carga e descarga
gerarão melhores resultados.

Viver em cidades como São Paulo onde a mobilidade das pes-
soas e das coisas sofre quedas gradativas indica que os custos des-
ta ineficiência serão repassados para a população, seja por meio do
aumento dos preços de serviços ou produtos, seja pelo aumento
dos impostos e taxas públicas.
Não dá para fugir, ou melhor, talvez essa seja a saída.

*Economista especializado em transporte

VEÍCULO FIAT MODELO UNO MILLE FIRE FLEX VEÍCULO VW MODELO KOMBI FURGÃO FLEX VEÍCULO FORD MODELO F-4000 BAÚ

QUILÔMETRO/MÊS 2.500 QUILÔMETRO/MÊS 3.500 QUILÔMETRO/MÊS 5.000
CUSTOS FIXOS R$ R$/km % CUSTOS FIXOS R$ R$/km % CUSTOS FIXOS R$ R$/km
DEPRECIAÇÃO 307,19 0,123 21,7 DEPRECIAÇÃO 468,86 0,134 21,5 DEPRECIAÇÃO 563,43 0,113 7,6
REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 218,38 0,087 15,4 REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 334,92 0,096 15,3 REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 908,19 0,182 12,3
LICENCIAMENTO 82,41 0,033 5,8 LICENCIAMENTO 117,89 0,034 5,4 LICENCIAMENTO 199,31 0,040 2,7
SEGUROS 199,47 0,080 14,1 SEGUROS 280,42 0,080 12,8 SEGUROS 509,47 0,102 6,9
SALÁRIO DE MOTORISTA SALÁRIO DE MOTORISTA 0,00 0,000 0,0 SALÁRIO DE MOTORISTA 2.110,86 0,422 28,6
SUBTOTAL CF 807,45 0,323 57,0 SUBTOTAL CF 1.202,09 0,343 55,0 SUBTOTAL CF 4.291,26 0,858 58,2

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$/km % CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$/km % CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$/km
MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 67,00 0,027 4,7 MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 143,15 0,041 6,6 MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 636,00 0,127 8,6
PNEUS 39,00 0,016 2,8 PNEUS 99,40 0,028 4,5 PNEUS 281,50 0,056 3,8
COMBUSTIVEL 443,25 0,177 31,3 COMBUSTÍVEL 665,00 0,190 30,4 COMBUSTÍVEL 1.912,00 0,382 26,0
LUBRICANTE DE MOTOR 10,00 0,004 0,7 LUBRICANTE DE MOTOR 5,60 0,002 0,3 LUBRICANTE DE MOTOR 63,50 0,013 0,9
LUBRICANTE DE CÂMBIO 0,00 0,000 0,0 LUBRICANTE DE CÂMBIO 0,00 0,000 0,0 LUBRICANTE DE CÂMBIO 8,50 0,002 0,1
LAVAGEM 50,00 0,020 3,5 LAVAGEM 70,00 0,020 3,2 LAVAGEM 175,00 0,035 2,4
SUBTOTAL CV 609,25 0,244 43,0 SUBTOTAL CV 983,15 0,281 45,0 SUBTOTAL CV 3.076,50 0,615 41,8
CUSTO TOTAL NO MÊS 1.416,70 0,567 100,0 CUSTO TOTAL NO MÊS 2.185,24 0,624 100,0 CUSTO TOTAL NO MÊS 7.367,76 1,474 100

VEÍCULO VOLKSWAGEN MODELO 15.180 4X2 BAÚ VEÍCULO MERCEDES-BENZ MODELO ATEGO 1725 4X2 CS VEÍCULO SCANIA MODELO R-420 LA 4X2 CV

QUILÔMETRO/MÊS 10.000 QUILÔMETRO/MÊS 10.000 QUILÔMETRO/MÊS 15.000
CUSTOS FIXOS R$ R$/km % CUSTOS FIXOS R$ R$/km % CUSTOS FIXOS R$ R$/km
DEPRECIAÇÃO 786,09 0,079 6,2 DEPRECIAÇÃO 809,72 0,081 6,0 DEPRECIAÇÃO 1.820,42 0,121 7,1
REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 1.211,38 0,121 9,6 REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 1.245,89 0,125 9,3 REMUNERAÇÃO DO CAPITAL 2.721,51 0,181 10,6
LICENCIAMENTO 239,02 0,024 1,9 LICENCIAMENTO 252,86 0,025 1,9 LICENCIAMENTO 488,69 0,033 1,9
SEGUROS 750,20 0,075 5,9 SEGUROS 896,02 0,090 6,7 SEGUROS 1.239,59 0,083 4,8
SALÁRIO DE MOTORISTA 2.110,86 0,211 16,7 SALÁRIO DE MOTORISTA 2.110,86 0,211 15,7 SALÁRIO DE MOTORISTA 2.110,86 0,141 8,2
SUBTOTAL CF 5.097,55 0,510 40,2 SUBTOTAL CF 5.315,35 0,532 39,5 SUBTOTAL CF 8.381,07 0,559 32,7

CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$/km % CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$/km % CUSTOS VARIÁVEIS R$ R$/km
MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 1.588,00 0,159 12,5 MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 1.659,00 0,166 12,3 MANUTENÇÃO (PEÇAS E MO) 3.904,50 0,260 15,2
PNEUS 922,00 0,092 7,3 PNEUS 887,00 0,089 6,6 PNEUS 1.441,50 0,096 5,6
COMBUSTÍVEL 4.249,00 0,425 33,5 COMBUSTÍVEL 4.780,00 0,478 35,5 COMBUSTÍVEL 10.243,50 0,683 39,9
LUBRICANTE DE MOTOR 193,00 0,019 1,5 LUBRICANTE DE MOTOR 193,00 0,019 1,4 LUBRICANTE DE MOTOR 289,50 0,019 1,1
LUBRICANTE DE CÂMBIO 39,00 0,004 0,3 LUBRICANTE DE CÂMBIO 51,00 0,005 0,4 LUBRICANTE DE CÂMBIO 76,50 0,005 0,3
LAVAGEM 580,00 0,058 4,6 LAVAGEM 580,00 0,058 4,3 LAVAGEM 1.305,00 0,087 5,1
SUBTOTAL CV 7.571,00 0,757 59,8 SUBTOTAL CV 8.150,00 0,815 60,5 SUBTOTAL CV 17.260,50 1,151 67,3
CUSTO TOTAL NO MÊS 12.668,55 1,267 100,0 CUSTO TOTAL NO MÊS 13.465,35 1,347 100,0 CUSTO TOTAL NO MÊS 25.641,57 1,709 100,0
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Event•

OS TÓPICOS ABORDADOS

GERENCIAMENTO DE PNEUS

GERENCIAMENTO
DE PNEUS PARA FROTAS
em 16 horas de treinamento

02 e 03 de dezembro de 2010
A editora OTM estará realizando o curso GESTÃO DE PNEUS PARA FROTA DE VEÍCULOS, abordando a
importância da administração de um produto que hoje representa o segundo maior custo de uma frota. O
objetivo deste curso é preparar as pessoas envolvidas direta ou indiretamente em todos os processos de
manutenção e operações de uma frota para que obtenham procedimentos corretos na sua administração.

CURSOS OTM,

Para mais informações ligue:

11-5096-8104

• Informações Gerais sobre Pneus
• Legislação, Construção, Rodas,

Geometria, Desgastes Anormais
e Defeituosidade em carcaças.

• Montagem e Desmontagem
Método e Cuidados na Reforma
e no Conserto de Pneus.

• Escolha do melhor Pneu
• Escolha de Desenhos
• Controles e Custos
• Pressões Ideais
• Recomendação de utilização
• Repartição da Carga
• Fatores que afetam o Desgaste dos Pneus
• Controle x Gerenciamento de Pneus
• Meio Ambiente

O INSTRUTOR

A AGENDA

KuN s NEGÓCIOS.

I ou pelo e-mail:
sabrina@otmeditora.com.br
O curso "Gerenciamento de Pneus" az parte
dos Eventos Corporativos Para saber mais, liguei 1 -5096-8104

8h00 - 8h30 Credenciamento
10h00 -10h15 Coffee Break
12h00 - 13h00 Almoço
15h30 -15h45 Coffee Break
17h300 Encerramento

PREÇO DE INSCRIÇÃO

O LOCAL

TRANSAMERICA

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

  Fax: (11) 5049-0785

R$ 550,00
Consulte-nos. Preços especiais para participantes de outros temas, e para
empresas com mais de 1 (um) participante.
(estão inclusos no valor da inscrição, o material didático, certificação, almoços,
coffee breaks e estacionamento)

Sidnei Marcelo Moreira - psicólogo, pós-graduado em administração de Empresas pela FGV, com 13 anos de experiência
em treinamento nos mais diversos ramos de atividade. Atua a cinco anos como instrutor de Treinamento na Bridges-tone

Bandag Tire Solutions, onde ministra treinamentos técnicos, comerciais e de Gestão de Negócios para Revendas
Bridges-tone e Bandag. Ministra também treinamentos de Controle e Gerenciamento de Pneus.

INFORMAÇÕES GERAIS

IBCLUSOS:
Matenal Dldatico, coffce , almoço,
estacionamento e fe.to_ao do termino
do oUrSo.

FORvlAS DE PAG/-4/ENTO:
Depeptto Bancário:

Banco Itaiú - Agência 0772
Conta Corrente 54283-3.
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1PANORAMA

SUPERÁVIT EM QUEDA
Atual política de condução do comércio exterior brasileiro, cujas importações
crescem em rit-no superior ao das exportações, preocupa empresariado

RENATA PASSOS

A atual situação do comércio

exterior brasileiro — em que, as ex-

portações de commodities agrícolas

e minerais ganharr cada dia mais

representatividade é os itens indus-

trializados perdem competitividade

no Brasil e no ext:-)rior, principal-

mente diante dos asiáticos — de-

monstra que o País Ipresen:a sinais

econômicos que =respondem à

"doença ._lolandesa", cuja teoria

explica a aparente relação entre a

exploração de recursos naturais e a

queda do setor industrial.

A doEinça holandesa caracteriza-

se por um aumento de receita de-

corrente da exportação de recursos

naturais, que acaba por desindus-

trializar uma nação devido à valo-

rização cambial, tornando o setor
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manufatureiro menos competitivo

em relação aos produtos externos,

podendo gerar desindustrialização.

O saldo da balança comercial

também é preocupante. De acordo

com dados do MDIC (Ministério do

Desenvolvimento, Indústria e Co-

mércio Exterior), em 2006 o supe-

rávit atingiu US$ 45,457 bilhões. No

ano seguinte, mesmo antes da crise,



caiu para US$ 40,039 bilhões. Em

2008, atingiu USS 24,805 bilhões —

valor parecido com o resultado de

2009 (USS 24,615 bilhões). Neste

ano, o saldo positivo deve apresen-

tar nova queda, pois alcançou US$

12,777 bilhões no acumulado entre

janeiro e setembro.

Essa tendência deixa inquietos

os especialistas da área de comér-

cio exterior. Roberto Giannetti da

Fonseca, diretor do Derex (Depar-

tamento de Relações Internacio-

nais e Comércio Exterior), da Fiesp

(Federação das Indústrias do Esta-

do de São Paulo). diz que a maior

participação de commodities na

pauta de exportações brasileiras

é uma realidade estatisticamen-

te demonstrada. "A indústria não

tem nada contra as vendas exter-

nas de produtos primários, corno

os do agronegócio e minerais, po-

rém não podemos aceitar a perda

de competitividade de exportações

de manufaturados por equívoco de

política doméstica, corno valoriza-

ção cambial sufocante para a in-

dústria, barateando a importação e

encarecendo a exportação."

De acordo com o executivo, in-

dústrias de calçados, têxteis, ele-

trodomésticos e máquinas/equipa-

mentos fecharam a produção no

Brasil. "Portanto, deixam de fabri-

car o produto e empregar mão de

obra brasileira. Essa transformação

da indústria para simples distribui-

dor é dramática — e não adianta fa-

zer promoção comercial de produto

que não é competitivo", reclama.

OltSTA(:UL)S — Giannetti concorda

com a afirmação de que a desvalo-

rização do dólar não ocorre apenas

no Brasil. Ele diz, contudo, que o

País foi o que mais valorizou sua

moeda em relação à norte-ameri-

cana. "Além disso, uma de nossas

graves deficiências é a infraestru-

4 4 A deficiente
competitividade

da indústria brasileira
nos inibe de atuar
com mais coragem

nas relações
comerciais 9 9

Roberto Giannetti da Fonseca,
diretor do Derex (Departamento

de Relações Internacionais
e Comércio Exterior), da Fiesp

(tit
tura logística, que envolve portos

e aeroportos, bem como ferrovias,

hidrovias e rodovias. O Brasil pre-

cisaria ter uma aduana mais pre-

parada, com melhores programas,

dotada de equipamentos para có-

digos de barras e escâneres, entre

outros".

Simultaneamente, de acordo com

Giannetti, o Brasil tem feito poucos

acordos comerciais. "Temos sido

muito conservadores. A deficiente

competitividade da indústria brasi-

leira nos inibe de atuar com mais

coragem e agressividade nas rela-

ções comerciais. O Mercosul fechou

acordo com países de pouca repre-

sentatividade no comércio exterior.

No entanto, com a União Europeia,

os Estados Unidos e os .lapão, con-

tinuamos com barreiras e impostos

elevados que prejudicam a entrada

de produtos brasileiros. Enquanto

isso, o Chile e o México, por exem-

pio. já contam com imposto zero em

importantes mercados", compara.

Para o vice-presidente da AEB

(Associação de Comércio Exte-

rior do Brasil), José Augusto de

Castro, se analisado apenas nu-

mericamente, o Brasil está muito

bom, com exportações elevadas e

importações recordes. Ocorre que,

apesar da ampliação das vendas

de commodities nas exportações,

o crescimento total das vendas ex-

ternas está em ritmo menor do que

o aumento das importações. "O su-

perávit entre 2001 e 2006 estava

crescente, mas desde 2007 vem di-

minuindo", alerta.

Segundo o vice-presidente da

AEB, a escalada das exportações

na primeira metade da década pas-

sada trouxe um grande volume de

divisas que possibilitou o pagamen-

to da dívida externa. "Ao mesmo

tempo, esse elevado nível de reser-
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va-; atrai capital, pois gen, segura .-

ça. As 1.1tas taxas de juro-; lambem

raein capital estrangeiro.-

Castro explica que, em função do

capital especulativo, as reserv -..s

lI tinentarani e acabaram por pie

sionar cairl)io. "CA)iti o réal valo-

rizado, o Brasil tent cst.nii lio para

importar .\o IlleS111() te1111)(1, C0111

(('("11.11() ili) •CdC() h011Ve

1111(1' 1(1 dernanda. As

indúsn-iw. iiLcioimis, em keral, tem

NADANDO CONTRA A MARÉ
Apesar da perda de com-)etitividL.de, Apex-Brasil
continua promovendo produtos brasileiros no exterior

Enquonto O produto
twosileiro perde com-

netil ipidude no exterior
/11/1 ('/0 do Jalores

como laxo de comino,

tributoçõo indireta e
ine,lich;ncio logístico, a
.1pex-Brasil D'Igíntrio
Brasileiro de Promoçôo

Exportações e Inces-
lim('ntos) esta f(tlendo
um troou Pio ardtto poro
promover os itens na cio-
/lois no exterior

Desde que foi criado,
em 1 998, iniciohneniC

(>17111111U gerínicia dentro
do Sebroe (Serviço Riu-
si/eira de .1poio às :Vim,

e Pequenos Eu/presos,
e depois, em 2003, ch-

multuiro autônoma, o
.1pex-Brasil tem amplio-
do seu número de ações.
De acordo com o diretor

(le ,Vegócios dor ag("w-

cia, Multi-Ui() Borges
em 2006 o Apex-Brasif
opoiovo 46 setores; olu-

ohnente, sdo nuns do 7 )
mil empresas e 7'1 selo-
res do economia brosi-
leira, responsaveis po.•
16,82% da pauto exp(rtadoro do
País em 2009-, conto.

Segundo o executivu, no ia via
us empresos que porlicipor 1771
de eventos nem sempre 1i11ho01 O
foco justo. "Por isso, lei //'('e
1/o criar UM (Mil(' de (1,:õf's- como

condições de atender a 90% desse

mercado. Com a taxa de câmbio

mais ba:ata, porém, muitas empre—

sas optam por importar. O Brasil

deixou rile produzir eletrodomésti-

cos, como cafeteiras, liquidificado-

Setor d(
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carnes participa da feiro Anoja, na Alemanha

ropacit- çao, pesquiso de niercado,
formaça-o de preço, adeytoçdo de
pn,dul( e certilicaçõ2s - para de-
pois pc ler participor de missões
colJerc., lis e feiras", esclarece Bar-

ocr >scept(Lndo que varios seto-
res do Brasil. ou de diferentes Es-

lados do País aluavam

isoladamente de feiras
cie grande porte, como
dl Anuga, na Alemanha.
"Isso acabava causando
Z/1// a confusão na cabeça
do importador pois ha-

via estondes do Brasil
em diferentes pavilhões
da mesma feira".
Em 2003, também co-

meçou a ser implantada
o área de inteligência
comercial. "Informação
é vital para quem quer
exportar Dois amos de-
pois, a Apex-Brasil de-
cidiu criar seu primeiro
centro de distribuição
no exterior mais especi-

ficamente na cidade de
Miami (Estados Unidos).
"Naquela época havia a
necessidade de armaze-
nar o produto. Agora,
as empresas precisam

instalar escritórios nos
países. Por isso, os CDs
firam substituídos por
centros de negócios.
Hoje, além da unidade

norte-americana, há
centro de negócios nos

seguintes mercados: Rússia, Ango-
la, China, Cuba, Emirados Árabes,
Bélgica e Polônia. "Estudamos a
criaçao de unidades na 'Iolanda e
em Cihgapuro, onde estão os por-
tos mais movimentados do mon-
do", informa Borges.



res e torradeiras, entre outros. O

País tem condições de fabricar es-

ses itens, mas não de competir com

a China", ressalta.

N \ COBI \ \\11;,A — Castro ana-

lisa a diferença estrutural no fluxo

cio comércio brasileiro. "Enquanto

as exportações são conjunturais e

dependem da demanda externa,

nossas importações são estruturais

e dependem de decisões internas.

Diante disso, é possível prever que

em 2011 o Brasil apresente déficit

comercial, pois qualquer coisa que

aconteça no exterior pode diminuir

as compras de produtos brasileiros

e, simultaneamente, as importa-

ções devem continuar crescendo.

Com déficit comercial, o País deve

apresentar também saldo nega-

tivo em conta-corrente. Assim, a

taxa Selic tem de continuar eleva-

da para atrair capital especulativo.

Com isso, começa a sor colocada

em xeque a condução da economia

brasileira.

Na opinião do vice-presidente da

AEB, o Brasil deveria ficar menos

dependente de commodities, pois

a venda de manufaturados ao ex-

terior pode ser mais estável, já que

depende do esforço exportador. "No

caso de commodities, não há como

ter controle de quantidade deman-

dada e de cotação".

Castro diz ainda que a dependên-

cia da venda de commodities impli-

ca a necessidade de o Brasil acom-

panhar com uma lupa tudo o que

a China está fazendo. "Além disso,

qualquer movimento de algum gran-

de importador mundial acaba nos

afetando. Por exemplo: os Estados

Unidos anunciaram que vão analisar

uma lista de 12 itens importados. Se

ocorrer redução das compras dos

chineses, o Brasil será. atingido".

O executivo ressalta ainda que,

daqui a cinco ou dez anos, essa

Infraestrutura logística é um dos principais gargalos do comércio exterior

demanda chinesa por commodi-

ties pode diminuir, pois o país está

investindo em novas alternativas e

também em áreas na África para

diminuir a dependência das im-

portações.

O Ol — Castro aponta que

a solução para esse emaranhado

de problemas está na realização da

reforma tributária. "Precisamos de

um sistema que evite a exportação

de tributos e taxas. A reestrutura-

ção tributária também deve con-

siderar a questão da guerra fiscal,

pois hoje vemos uma briga de Esta-

do contra Estado".

A reforma tributária, no entanto,

não é a única medida que o próximo

governo deverá tomar, conforme

Castro. "F imprescindível investir

em infraestrutura para exportar —

principalmente no caso do Brasil,

cujas vendas ao exterior são consti-

tuídas sobretudo por commodities.

A China se preparou para crescer e

hoje têm portos que se destacam no

ranking dos dez maiores do mundo.

Enquanto isso, o Brasil tem apenas

um porto nesse ranking de 100. Em

função dos problemas de calado,

em alguns portos faz-se necessário

esperar a maré subir para o navio

operar. Isso é ridículo".

Na opinião do vice-presidente da

AEI3 também é essencial que o Bra-

sil diminua a burocracia. "Dos 40

ministérios existentes desde a en-

trada do presidente Lula, 16 estão

atuando com a área de comércio.

Hoje, há até Secretaria de Portos.

O Brasil precisa ter uma política in-

tegrada de comércio exterior, mas

hoje temos políticas isoladas em

cada ministério. É preciso diminuir

o número de pastas e estabelecer

funções", aconselha.

O executivo exemplifica, o caso da

Camex (Câmara de Comércio Ex-

terior), que, legalmente, tem força

política para fazer mudanças no co-

mércio exterior. "Nenhum ministé-

rio poderia fazer alterações e criar

leis sem consultar a Camex. O MDIC

tem a missão de administrar o co-

mércio exterior, mas não tem força

política. Já o Ministério da Fazenda

não tem a missão, mas tern o poder,

pois a Receita Federal está vincula-

da a esse ministério".

Apesar de todas essas sugestões,

Castro ressalta que a mudança mais

importante mesmo é a reforma tri-

butária. "O presidente Lula perdeu

a oportunidade de fazer a reforma

quando o Brasil e o mundo esta-

vam crescendo fortemente. O cres-

cimento da economia iria anular as

eventuais perdas causadas por uma

reforma", conclui.

Acompanhe nas próximas pági-

nas uma série de reportagens que

analisam em detalhes a situação do

comércio exterior brasileiro.
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RELEGADAS
À PRÓPRIA SORTE
Vendas ao exterior voltam a crescer, mas a política cambial, a dependência da venda
de commodities e a instabilidade do Meroosul demonstram que c• mercado externo
perdeu importância para o governo

MÁRCIA PINNA RASPANII

Após um ano difícil devico à crise

econômica mundial, que reduziu o
consumo de produtos no mercado
internacional. o B:.asil con eça a re-
tomar o ritmo de suas exportações.
Segundo dados do MDIC (Ministé-
rio do Desenvolvimento, Indústria
e Comércio Exterior), no primeiro
semestre de 2010 o País registrou
corrente de comércio de US$ 170.5
bilhões, com ampliação Se 35,3%
sobre o mesmo período de 2009,
quando atingiu IS$ 126 bilhões.
O primeiro semestre encerrou-

se com exportacões de US$ 89,2
bilhões e importações de USS
81.3 bilhões. En relação ao mes-
mo período de 2009. ai exporta-

ções ipresentaram crescimento de
27,5%, e as importações, de 43,1%.
Como resultade, o saldo conurcial
atingiu US$ 7,Ç bilhões no primei-
ro semestre de 2010, o que repre-
senta retração de 43,4% sobre o
mem» períod«le 2009 (USS 13.9
bilhCes), motivada por um alimento
mak r das imp irtações em Mação
às exportações

Na comparação com 2009, os

embarques de produtos Lásicos
cres..eram 31,6%, e os de se Mma-
nufaturados e manufaturados am-
pliaram-se, respectivamente, 40%
e 10,3%. O grupo de produtos in-
dustrializados respondeu por mais
da metade (5L.,4%) do total expor-
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tado pek Brasil nos seis primeiros
meses deste ano.

Mesmc com is números poi-
tivos apresentados pelo MDIC, .)s
exportadores brasileiros não estão
satisfeitcs e tem motivos para se
preocupar com o desempenho ,Io
País In mercaco internacional. A
questã) da dep?ndência da venla
de commodities, a instabilidade do
Mercostle, sobretudo, a supervalo-
rização lo real -.mi relação ao dó ar
são as r_ rincipa.s queixas dos seto-
res qu? 3uscam vender seus produ-
tos no exterior.

NEM. \ .M.OhliADO — "A atual no-
E.rn destruído as ex-



portações brasileiras. O produtor

nacional sofre com a concorrên-

cia de outros Faíses que oferecem

mercadorias a preços mais com-

petitivos. A Cl-Ma, por exemplo,

trabalha com u na moeda subvalo-

rizada, o que torna seus produtos

muito atraentes. No longo prazo,

não há corno manter o sistema de

comércio exteror brasileiro com

o câmbio nesse> patamares", afir-

ma Celso Grisi, professor titular

da ELA (Faculdade de Economia e

Administração), da USP (Universi-

dade de São Palio), e coordenador

do Programa de Comércio Exterior

Brasileiro da FIA (Fundação Insti-

tuto de Administ-ação).

De acordo com a CNI

(Confederação Nacio-

nal da Indústria), em

estudo sobre a política

cambial dos países Bric

(Brasil, Russia, Índia e

China), a moeda sobre-

valorizada prejudica as

exportações brasileiras

e é um fator que de-

safia o País, pois traz

dificuldades para o se-

tor industrial. Entre os

países Bric, a Índia é o

único com câmbio que

pode ser considerado

flutuante, enquanto o

da China pode ser clas-

sificado corno "fixo",

ainda de acordo com a.

entidade. Já os gover-

nos do Brasil e da Rússia costu-

mam intervir na política cambial.

A posição da CNI vai ao encon-

tro das opiniões dos mais variados

setores da indústria nacional. O

documento "A Indústria e o Brasil

- uma Agenda para Crescer Mais

e Melhor", resultado do 4.° Enai

(Encontro Nacional da Indústria),

revela que melhorar a relação en-

tre o valor da moeda brasileira e o

ritmo das exportações é um dos de-

safios para o País. A estratégia para

o crescimento econômico brasileiro

deve focar-se no desenvolvimento

do setor industrial, segundo diretri-

zes do Relatório de Desenvolvimen-

to Industrial das Nações Unidas,

de 2009, o que implica melhorar o

setor exportador, segundo as con-

clusões a que chegaram os partici-

pantes do evento. Para a CNI, nas

últimas décadas o setor industrial

perdeu espaço no PIB (Produto In-

terno Bruto) e o câmbio muito valo-

rizado é uma das razões que contri-

buem para esse quadro.

Roberto Giannetti da Fonseca,

diretor do Derex (Departamento de

Relações Internacionais e Comér-

cio Exterior), da Fiesp (Federação

das Indústrias do Estado de São

Paulo), acredita ser insustentável

Principais produtos exportados
Janeiro-Junho 12010 US$Milhões

Valor
o %

2010/09
Part°/0

1 - Petróleo e combustíveis 11.249 131,8 12,6
2 - Minénos 10.389 48,6 11,6
3 - Complexo soja 9.561 -6,0 10,7
4- Mataria de transporte 9.520 27,7 10,7

5- Químicos 6.364 31,8 7,1
6 - Carnes 6.299 18,2 7,1

7 - Produtos metalúrgicos 5.973 15,0 6,7
8 -Açúcar e etanol 5201. 38,6 5,8

9- Máqs. e equipamentos 3.640 26,2 4,1
10- Papel e celulose 3.324 44,9 3,7

11 - Equipamentos elétricos 2.265 -3,4 2,5
12 - Café 2.256 14,3 2,5

13- Calçados e couro 1.756 36,5 2,0
14- Fumo e sucedâneos 1.170 -15,2 1,3
15- Metais e Pedras Preciosas 983 20,2 1,1

Fonte SECEX

o avanço dos déficits das contas

externas do Brasil, provocado pelo

câmbio sobrevalorizado e a falta.

de adoção de medidas do governo

para aumentar a competitividade

da exportação de produtos brasilei-

ros, sobretudo manufaturados. Ele

estimou que o déficit em conta-cor-

rente deve atingir US$ 50 bilhões

neste ano e avançar em 2011 para

US$ 70 bilhões, em um contexto de

crescimento do PIB de 5% no próxi-

mo ano. Para a Fiesp, um patamar

razoável para o câmbio no País de-

veria variar entre R$ 2 e RS 2,20

por dólar.

Giannetti da Fonseca enfatizou,

durante o seminário "O Papel da

Indústria no Crescimento do Bra-

sil-, promovido pela Fiesp, que o

câmbio é o principal fator a reduzir

as chances de venda dos produtos

manufaturados brasileiros no exte-

rior. Segundo ele, o déficit comer-

cial desses produtos deve atingir

US$ 59 bilhões em 2010 e subir

para US$ 80 bilhões em 2011.

Na opinião de Grisi, o mercado

interno aquecido seria o responsá-

vel pelo bom desempenho da eco-

nomia brasileira nos últimos anos.

"O mercado doméstico 'segurou'

a nossa economia, impedindo que

os problemas no comércio exterior
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aparecessem com mais força aos
olhos da população. Todos estão
encantados com a exuberância da
economia nacional, sem observar
o que tem ocorrido com o comércio
exterior. Volto a dizer que, sem mu-
danças na política cambial e fiscal,
sem um

públicas

mulo às

controle maior das contas
e sem uma política de esti-
exportações, teremos uma

situação cada vez mais difícil. Pre-
cisamos ganhar competitividade no
mercado internacional", resume.

:\ .\ ) \To — Para Grisi,
a indústria tem motivos para criti-
car a atual política brasileira de co-
mércio exterior, na medida em que
houve uma ruptura na condução do
governo federal nesse setor, quan-
do o presidente Lula iniciou seu
segundo mandato. "Nos primeiros
anos do governo Lula, houve um
grande esforço para diversificar os
mercados e tivemos um crescimen-
to significativo nas exportações.
Mercados como a África do Sul, a
Rússia, a Índia e a China passaram
a ter um peso maior para o Brasil.

houas -No segundo mandato, porém,
ve um completo descaso com
exportações", ressalta.
Moisés da Silva Marques,

professor de Relações Inter-
nacionais da Fasm (Facul-
dade Santa Marcelina) e pro-
fessor de pós-graduação em
Política e Relações Internacio-
nais da FESPSP (Fundação
Escola de Sociologia
e Política de São
Paulo), concor-
da com a afir-
mação de que
houve certa
perda no foco
na política
de comércio
exterior bra-
sileira, prin-
cipalmente no
segundo man-
dato do presi-
dente Lula. O

professor, contudo, não vê descaso
por parte do governo federal. "No
início da gestão de Lula, o Brasil
sofreu com urna espécie de hipera-
tividado. O governo envolveu-se em
várias frentes de atuação na OMC
(Organização Mundial do Comér-
cio), com a rodada de Doha, o G-20,
o G-20 Agrícola e o G-4. Parecia que
esse enorme ativismo traria muitos
frutos ao País, mas o que houve foi
muita retórica", declara.
A estratégia de diversificação dos

mercados externos foi acertada e
trouxe vantagens concretas na opi-
nião de Marques."É inegável que
as políticas do governo nessa área
deram bons resultados; basta com-
pararmos a balança comercial de
2002 com a de 2009. Conseguimos
ampliar os mercados consumidores
e fortalecer as exportações. Agora,
o governo parece ter perdido o fô-
lego no final do mandato e há uma
preocupação enorme com a ima-
gem do País e com o legado que o
governo atual vai deixar. É um mo-
mento perigoso, e o Brasil corre o
risco de perder completamente o
rumo na política e no comércio in-

ternacional", diz.
Segundo Marques, o
governo Lula começou
com a tentativa de con-
solidar a imagem do
Brasil no exterior, mos-
trando a legitimidade da
democracia brasileira.
"É preciso conjugar auto-

ridade, legitimidade
e credibilidade. O
Brasil precisava
conquistar credi-

bilidade no

Celso Grisi,
professor
da FEA-USP
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mercado, objetivo que o primeiro
governo Lula atingiu. A imagem
do País como membro atuante da
comunidade internacional — princi-
palmente nas questões econômicas
— foi construída. Agora, a dificulda-
de está em manter essa imagem",
afirma.

O Brasil conseguiu passar pela
crise econômica mundial relativa-
mente bem e já dá claros sinais de
que a economia está em fase de re-
cuperação. "O País se saiu bem ao
enfrentar o que chamamos de 'teste
de estresse', que foi a crise mun-
dial — graças à diversificação de
mercados e às reservas cambiais,
principalmente". O bom desem-
penho econômico, porém, trouxe
novas cobranças do ponto de vista
internacional. "Não há mais como
alegar que o País não tem condições
de lidar com seus problemas estru-
turais. Agora é hora de afinar o dis-
curso à prática; uma imagem não se
sustenta somente com retórica", diz
Marques.
Segundo dados do MDIC, entre os

mercados de destino dos produtos
brasileiros, o maior destaque fica
com a Ásia, em especial a China, se-
guida da Índia. Em 2010, as vendas
para o continente asiático aumenta-
ram 24,4%, garantindo à região a
primeira posição de mercado com-
prador de produtos brasileiros, su-
perando a América Latina/Caribe e
a União Europeia, que também re-
gistraram aumentos expressivos de,
respectivamente, 46,8% e 20,6%.

COM MOI )ITI àS — Uma das mais se-
veras críticas à estratégia do gover-
no brasileiro refere-se ao privilégio
que a pauta das exportações brasi-
leiras estaria dando aos produtos
primários, de baixo valor agregado.
Grisi é um dos críticos desse proces-
so de "primarização" das exporta-
ções brasileiras. Segundo ele, essa
tendência trará consequências na
balança de pagamentos e na ren-
da interna. "Estamos exportando
cada vez mais commodities. como



produtos agrícolas, minério, pe-

tróleo e outras matérias-primas.

Perdemos muito valor agregado

e estamos perdendo renda (PIB),

o que é uma pena. Isso deve-se à
política cambial e à ausência de
uma política voltada para estimu-
lar a exportação, em especial de
manufaturados. Nos últimos anos,
a indústria nacional só tem perdi-
do espaço".
De acordo com levantamen-

to da OMC, o Brasil apresentou

o maior crescimento das expor-

tações de recursos naturais na
década — apesar das promessas

de políticas para garantir um au-

mento no valor agregado das ven-
das nacionais. O País, segundo

a organização, já consta como o

quinto maior fornecedor de pro-

dutos primários para a China e
avançou mais que qualquer outra
economia no setor. Diante da alta

nos preços, 26% da arrecadação

da pauta de exportação nacional

deve-se a produtos primários. Por

conta da importação de petróleo,

entretanto, o Brasil já é também

o décimo segundo maior importa-

dor de recursos naturais.

O Brasil segue, porém, a ten-

dência mundial de ampliação do
volume de transações desse tipo
de produtos. A OMC constatou

que o comércio de recursos natu-
rais volta a dominar um quarto do
fluxo internacional de bens, taxa

não vista desde 1950. No caso do
Brasil, ocupa o 29° lugar entre os
maiores exportadores de recursos

naturais do mundo, mas ampliou
suas vendas em 23,7% em média

ao ano na década, a maior taxa
entre as 30 principais economias.
Dos 26% das exportações de bens
primários, 12% são do setor de
rninérios.
Mesmo sem ter petróleo para

exportar, a expansão no Brasil

na década foi superior à da Vene-
zuela, da Arabia Saudita, do Irã e
da Austrália. O Brasil já aparece
como quinto maior fornecedor

Exportação por fator agregado
Participação% 2001-2009 2010/Jan-Jun
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para a China, com 6% do supri-

mento do país. O primeiro forne-
cedor é a Austrália, com 10%. Na

década, a China já ultrapassou

os europeus e se transformou no

terceiro maior importador de re-

cursos naturais do mundo, com-

prando por ano US$ 330 bilhões.
Os Estados Unidos são ainda os
maiores consumidores, com US$

585 bilhões.
O Brasil mentém-se como o déci-

mo maior fornecedor de matérias-
primas para a Europa e o décimo
segundo para os Estados Unidos.
O País já conquistou a quinta posi-
ção entre os maiores exportadores
de produtos florestais o o sétimo
de minérios, com US$ 25 bilhões
em vendas. A média de 19% de
crescimento nas importações de
produtos primários no País por
ano ainda revela a necessidade do
País de recursos para abastecer o
crescimento.
De acordo com a OMC, em dez

anos o comércio do setor de mi-
nérios, petróleo, pesca e produtos
florestais se multiplicou por seis
no mundo, diante da corrida de
potências e de novas economias
emergentes, principalmente na
Ásia, para garantir um abasteci-
mento que assegure a seus mer-

cados a possibilidade de continu-

ar crescendo. O volume de vendas
passou de US$ 613 milhões há dez
anos para USS 3,7 trilhões. Nesse

mesmo prazo, o comércio mun-

dial em geral se multiplicou por
apenas três.

1F1I(J)SI I. — Em relação aos blo-

cos econômicos, o MDIC destaca

o aumento das vendas para os

países do Mercosul. No entanto,
a união aduaneira dos países da
América do Sul passa por momen-

tos difíceis e sofre severas críticas,
como as de Grisi: "O Mercosul é
um cadáver que não temos co-
ragem de enterrar. Não há como
avançar na consolidação do bloco
se não houver uma articulação
entre os países de suas políticas
fiscais, monetárias e cambiais.
A União Europeia tem feito essa
articulação muito bem, apesar
das dificuldades. Já o Mercosul
permanece estagnado; não sei se
existe realmente vontade política.
de levar adiante o projeto", diz.
A rivalidade entre o Brasil e a

Argentina, além de uma prová-
vel entrada da Venezuela no blo-
co, são os principais entraves ao
desenvolvimento do Mercosul,
na opinião de Grisi. "O caminho
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seria buscar as comple-

mentaridades entre as

economias dos países

membros e buscar uma

integração de fato. O uso

político do bloco somente

dificulta a superação dos

problemas atuais. Infe-

lizmente, o Brasil tem a

pretensão de se tornar

unia liderança política.

na região, o que não é

aceito pelos demais pa-

íses do bloco. Enquanto

continuar a insistir nes-

sa liderança política, as

possibilidades de maio-

res entendimentos ficam

reduzidas", acredita.
Para Gris', a política

externa brasileira deve-
ria priorizar as questões

econômicas e comer-

ciais, principalmente no

que se refere ao Mere0-

sul. "É necessário que o

Mercosul seja visto como

um bloco econômico que

poderia ajudar O Brasil

e os outros países a for-

talecer suas posições no

mercado internaci(mal.

Enquanto o bloco for

utilizado como palco para ações

políticas, não vejo com otimismo o
processo de integração. O próximo

governo brasileiro vai precisar re-
pensar a política externa brasileira
e o Mercosul. Liderança se conquis-

ta naturalmente: não ha como se
impor da forma que o Brasil tem

tentado fazer nos últimos anos",

critica.
Na opinião de Marques, o Merco-

sul passa por uma crise de identi-

dade, principalmente devido à assi-
metria entre as economias dos paí-
ses do bloco em relação ao Brasil.
"Hoje, temos mais desavenças que
entendimentos, em parte devido à
boa fase da economia brasileira . É
preciso harmonizar as legislações
dos países membros, melhorar a

logística, criar uma TEC (Tarifa Ex-

terna Comum) decente. O estágio de

união aduaneira ainda não foi supe-
rado nem tem avançado quase nada
nos últimos anos", diz.

União aduaneira corresponde a
uma etapa do processo de integra-

ção econômica no qual os países-
membros de uma zona de livre co-
mércio adotam uma mesma tarifa
para as importações provenientes
de mercados externos (a TEC), cuja
aplicação deve redundar na criação
de uni território aduaneiro comum
entre os membros, o que torna ne-
cessário o estabelecimento de disci-
plinas comuns em matéria alfande-
gária e a adoção das mesmas polí-
ticas comerciais. O passo seguinte
no processo de integração seria a
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criação de uni mercado

comum, como ocorre na

União Europeia, situa-

ção em que não apenas

a circulação de merca-

dorias é livre, como tam-

bém dos demais fatores

produtivos (trabalhado-

res, empresas, investi-

mentos, capital). Apesar
de o Mercosul ter a TEC,

as questões relativas à

integração das políticas

comerciais ainda não fo-
ram superadas.

Um importante passo

foi dado em meados de

outubro, quando repre-

sentantes dos países do

Mercosul e da Comissão

Europeia iniciaram uma

nova, rodada de nego-

ciações para discutir o

(. )triércio. Esse foi o se-
gundo encontro entre os

membros dos dois blo-

cos desde que decidiram

retomar as conversas,
em maio. As negocia-

ções estavam estagna-
das desde 2004.

Segundo Marques, o

Mercosul ainda é im-
portante para o Brasil, na medida
em que o País obteve resultados im-
portantes no mercado externo por

estar engajado no bloco. "O Brasil
conseguiu usar o Mercosul para ala-
vancar-se no mercado internacional

e fortalecer sua imagem. Acontece
que o tamanho de nossa economia
tem trazido uma série de críticas ao
papel brasileiro na região. O Brasil
está sendo acusado de 'imperialis-
mo' pelos outros países do bloco. A
rivalidade com a Argentina tem se
agravado, e os dois países têm to-
mado medidas que buscam atrapa-
lhar a atuação um do outro em ter-
mos de comércio. O próximo gover-
no terá. de repensar o bloco de ma-
neira profunda, se quiser realmente
que o Mercosul avance", conclui.
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27 de novembro de 2010
Turma Transporte de Carga.
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Calcular custos e prEços de serviços de modo geral
envolve aspectos e variáveis difíceis de medir, em se
tratando de serviços de transporte as dificuldades são
maiores. O objetivo dô curso é apresentar com clareza
todos os custos envolv dos na operação de transporte: os
custos diretos, as desr esas indiretas os impostos e taxas

O INSTRUTOR

INFORMAÇÕES GERAIS

O curso "Cálculos de preços para o
transporte" faz parte do projeto InCompany.

Para saber mais, liguei 1-5096-8104.

e como garantir a margem de lucro em cada operação.
Recheado de conceitos práticos e aplicáveis no dia a dia da
empresa o curso foge da tradicional demonstração de
fórmulas e apresenta uma metodologia focada em
conceitos econômicos aplicados na demonstração de
simulações de preço sugeridas pelos próprios participantes.

OS TÓPICOS ABORDADOS

• Custos fixos e variáveis
• Despesas administrativas
• Custos de terminais
• Frete peso
• Frete percentual
• Carga fracionada
• Lotação
• Tabela de fretes
• Formas de reajuste de preço

PREÇO DE INSCRIÇÃO

A AGENDA

8h00 - 8h30 Credenciamento
10h00 -10h15 Coffee Break
12h00 -13h00 Almoço
15h00 -15h15 Coffee Break
17h300 Encerramento

O LOCAL

TRANSAMERICA
~m~

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

R$ 360,00
Consulte-nos. Preços especiais para participantes de outros temas, e para empresas com mais de
1 (um) participante. (estão inclusos no valor da inscrição, o material didático, certificação,
almoços, coffee breaks e estacionamento)

Inclusos:
Material Didático, coffee break,
almoço, estacionamento 2
certificação ao término d 3 curso.
Formas de Pagamento:
Depósito Bancário:
Banco Itau - Agência 0772

Conta Corrente 54.283-3.
Cartão de Crédito: Visa (Através
do número do seu cartão).
Cheque Nominal:
no Local do evento.
Boleto Bancário
Emissão de Recibo mediante a

apresentação do pagamento,
através do fax -(11) 5096.8104.

Substituição:
O Titular da inscrição poderá
indicar outro profissional de
sua empresa para substituí-lo,

devendo Informar por escrito.
O não comparecimento do
inscrito incorre na não devolução
da taxa de inscrição.

e-mail:
sabrina@otmeditora.com.br

Comerciailtd4o e 0-Tianizdc,ão

ME
ANA

Apoiu

TECHNI

bus transporte
INFORMAÇÕES:

11-5096.8104
sabrina@otmeditora.com.br
Departamento de Eventos
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MERCO SUL NA ENCRUZILHADA
Nascido há quase 20 anos, o Mercosul nun-
ca despertou tantas dúvidas e críticas quan-
to agora. Disc tte-se, inclusive na campanha
eleitoral presidencial brasileira, a conveniên-
cia de trazer o bloco de volta ao estágio de
zona de livre comércio. Por que isso estaria

acontecendo?

O Mercosul fei concebido para garantir a

inserção com etitiva de seus membros na

economia muniial — seguindo fórmula conhe-
cida como "regionalismo aberto". Sua ambi-

ção não era apenas a de ampliar o comércio

entre seus participantes, mas a de somar
forças, abrindo-se a outros países e blocos e

aumentando seu peso na cena internacional.

O modelo escobido foi o da união aduaneira,

que evitaria a burocracia e as ineficiências

encontradas em uma zona de livre comércio,

graças à adoção de uma TEC (Tarifa Externa

Comum).

Nesse modelo, porém, concessões que impli-

quem reduções de alíquotas precisam ser ne-

gociadas em conjunto pelos países membros.

Isso e o fato de que as decisões no bloco são
tomadas por censenso muitas vezes dificul-
tam a assinatura de acordos comerciais com

terceiros — o que não ocorre em uma zona de
livre comércio.

Constata-se que por normalmente enfrentar
a resistência de algum de seus integrantes em

reduzir tarifas, de fato o bloco não tem sido
bem-sucedido na assinatura de acordos com

países fora da América do Sul. O acordo co-
mercial com o Egito, celebrado no último mês
de agosto, veio sr)mar-se a um único e solitá-
rio acordo com Israel.

UNIÃO H TKfi'llIA

Uma importante negociação que estava para-
da desde 2004 e foi retomada é aquela com
a UE (União Europeia) — principal parceiro
comercial do Mercosul. Essa negociação sofre
com as tradicionais divergências entre Brasil
e Argentina sobre a abertura de mercados
de bens industriais e com a relutância quase
atávica de alguns países europeus em retirar

seus subsídios agrícolas. Além disso, uma das

queixas da UE nessas conversas ref.p.re-se às

diversas exceções à TEC, que contrariam a

essência de uma união aduaneira como se

pretende o Mercosul. Outra reclamação deve-
se à dupla cobrança dessa tarifa — quando um

produto entra em um dos países do Mercosul
e é reexportado a outro membro ele bloco,

ambos cobram o tributo.

Pelo menos o Mercosul acaba de assumir,

lepois de mais de seis anos de discussões, o

compromisso de eliminar gradualmente a du-
pla cobrança da TEC, o que pode ajudar nas

discussões com a UE. A demora na :ornada
dessa decisão se deveu principalmei à re-

sistência do Paraguai, que, por não ter froral,

vê suas importações de produtos que chegam

por mar passarem obrigatoriamente por-

tps dos outros integrantes do bloco — resistên-

da essa agravada pela importância para o

país desse imposto, que chega a representar

20% de sua arrecadação. Por isso, acertou-se

também a partilha da renda aduaneira do
Pioro — além da aprovação do Código Mua-
rxúro do Mercosul.

Pois bem, se o Mercosul dificulta a assinatu-
ra de acordos com outros países, sena de se
esperar que o livre comércio dentro do bloco

compensasse esse problema. Pelos beneff-
dos que uma união aduaneira conferiria aos

países membros, o custo de não se chagar a
alguns acordos com terceiros até poderia va-
ler a pena, porém são inúmeras as barreiras

existentes entre os membros do Mercosul.
Como exemplo, vale citar a ampliarão da
exigência das licenças não automáti i'.as de
importação pela Argentina e sua concessão
cri prazos nem sempre satisfatórios. Fica-se,
aim, no pior dos mundos: nem o comércio
dentro do bloco é livre, nem novos a).-,orlos
comerciais são assinados.

Eliminar as barreiras existentes e aprofundar
a _ntegração ou regredir ao estágio de zona
de livre comércio? É nessa encruzilhada que
se encontra o Mercosul. A pior decisão ficar
parado, sem escolher um desses camini-los.
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PODER DO
AGRONEGÓCI
Setor ganha f3rça nas vendas externas, mas câmbio
também preocupa exportadores de commodities

O agronegocio pritticipa com 23%
do PIB (Produto luterno Bruto) do
Brasil, 42% das çtxportações e uni
terço dos empregos gerados no País.
Além disso, é um dos grandes res-
ponsáveis pelo superávit na balança
comercial brasileira, tendo contabi-
lizado no ar o pwsado exportações
de US$ 64,7 billtõi”-; do total de
152,2 biIhõe em todos os setores da
economia.

Trocando trii nitridos, o agronegó-
cio e vital para fati.or girar a roda da
economia brasilei -a e, neste ano em
específico, \ ive uma fase excepcio-
nal do ponto de vista dos preços in-
ternacionais, que explodiram. Para
isso também cortribuíram eventos
extremos, (701110 i seca na Rússia,
que afetou o mtx-cado mundial de
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trigo, e as enchrnms e O aquistôo.ã

que destruíram plantarõrs inteiras
de arroz.

Daqui para a hteale. (i Expectativa
é de saldo positivo por. pelo menos,
mais uma décar a para o agronegó-
cio do País, segt ride prev são do re-
latório anual Petspecrivas Agrícolas
21110-2019, da 1-..10 (0-g•mização
das Nações Lnit as para a Agricultu-
ra e Alimentaçíirt) e da (c.,D (Orga-
nização para a Coo:erIçi o e Desen-
volvimento ficonom iro)

De acordo com a rtulicação, ii

produção agrírola brat;11,'ira au-
mentara 40% rft 2010 a t!(,1 9, cres-
cimento superior a i reg Orado por
Rússia. Lcraniti, Cirna e índia, que
devem atingir ( m 1 ,er,.ért011 médio
superior a 20% no nutsmo período.

() informe aponta os setores de eta-
nol e ol_t t ginosas como alguns dos
destaques da agricultura brasileira.
Do lota cia produção mundial, a
tentlenc_a é cle o País passar de 26%
neste aro para 35% em 2019.

li \H,1\1- .) 1)() — "A pres-
são nos preços internacionais re-
sultou ma chamada 'agrollação.,
que oct,rre não só pela quebra das
safras, n as tanmern pelas especu-
lações dos fundos e pela instabili-
dade das bolsas-, explica o diretor
da \bag (Associação Brasileira do
Agrone2;ecio). Luiz Antônio Pinazza.

1.Isse reajuste é positivo para al-
guns se4mentos do agronegócio,
que, tridicionalmente, só mandam
para fim_ o excrxiente da produção.



Atualmente, 70% de toda a produ-
ção nacional do agronegócio atende
à demanda interna, sendo os 30%

restantes destinados ao exterior.

Nos últimos dois aio is. por exem-

plo, a seca cia Índia — o segundo

maior produtor mundial de açúcar
depois do Brasil — levou a commodi-

ty nacional a uma alta que não se via.
há tempos. O algodão também apre-

sentou em 2010 sua maior alta dos

últimos 15 anos, chegando a custar

US$ 100 a libra.

A soja também se encontra em

uni momento de supervalorização

e demanda forte puxada pela Chi-

na, grande mercado comprador. Na

temporada 2010/2011, a exportação

deverá atingir volume recorde de

29,5 milhões de toneladas de soja,

segundo levantamento da Abiove

(Associação Brasileira das Indús-

trias de óleos Vegetais). Na safra

passada, o País enviou 28 milhões

de toneladas para fora. Atualmente,

figura como 0 segundo maior expor-

tador mundial do produto, perdendo

a liderança apenas para os Estados

Unidos. As altas vencla,s desse país e

os estoques em queda, contudo, de-

vem beneficiar o Brasil no terceiro

trimestre do ano.

Quando se trata de carne, há boas

perspectivas para 2010. Prevê-se

que o País alcance unia, receita su-

perior a US$ 5 bilhões com a expor-

tação de carne bovina no acumulado

do ano. Segundo o presidente inte-

rino da Abiec (Associação Brasileira

das Indústrias Exportadoras de Car-

ne), Otávio Cançado, o Brasil deve

voltar aos níveis de 2008, quando a

exportação foi recorde e atingiu US$

5,3 bilhões. O Brasil ainda vende

muita carne in natura e pouca in-

dustrializada.
No ano passado, os grandes com-

pradores de commodities brasileiras
foram, na ordem, a Europa Ociden-

tal (R$ 24,5 bilhões), a Ásia (R$ 16,8
bilhões), o Nafta, bloco do livre co-
mércio formado por Estados Unidos,

Canadá e México (R$ 7,2 bilhões), e

a Europa Oriental (R$ 5,5 bilhões).

OBS T. !Ais — Para o diretor-geral
cio ícone (Instituto de Estudos do
Comércio e Negociações Interna-

cionais), André Nassar, o problema

está no perfil de nossas exportações,

ainda nmito concentradas nos itens

básicos. "Os setores dos produtos

mais industrializados não estão con-

seguindo emplacar nas vendas ao
exterior nem no saldo da balança

comercial brasiliiira", alerta.

Embora o escoamento ocorra em
uni momento de alta dos preços, a

verdade é que não há grandes mo-

tivos para comemorar. Basta obser-
var o câmbio, bom para os impor-

tadores, mas desvantajoso para os

exportadores. No ano passado, o
dólar chegou a custar R$ 2,30. I fojo,
encontra.-se em aproximadamente
R$ 1,70, a menor cotação desde no-
vembro de 2009.

Como agravante, há ainda o pro-

blema da infraestrutura, que torna
toda a, logística morosa e custosa.
Ilá muita matéria-prima que chega

a rodar 2.500 quilômetros pelas es-

tradas nacionais até chegar ao por-

to. Os terminais de Santos (SP) e Pa-

ranaguá (PR), responsáveis por dois

terços das exportações brasileiras,

estão saturados — ainda mais em um

ano de safra recorde de grãos, be-
neficiada por uni clima excepcional.
No campo das barreiras impostas

por outros países, geralmente incen-

tivadas por produtores locais e pela
mídia, há a recorrente questão sani-

tária, que nem sempre condiz com a

realidade, mas é usada como arma

para barrar, por exemplo, a entrada
de carne brasileira.

CARNE — A Rússia, há tempos o
maior mercado comprador da car-

ne bovina brasileira in natura, tem

vetado ou restringido as importa-
ções cio frigoríficos brasileiros, por
motivos cie uso de determinado an-
tibiótico ou problemas sanitários,
geralmente negados pelo governo
brasileiro e pelas empresas. Recen-

temente, o governo russo proibiu a.

importação de carnes bovina e de

Luiz Antonio l'inalza, diretor do
Abag (.Issociaçdo Brasileira do
,Igronegócio): "u uflusu õ am
problema O ser resolvido tino SÓ
pelo Brasil, mus também
por rilinhos"

frango de varias unidades proces-
sadoras do lIrasil, incluindo três da

JBS. a maior empresa mundial do
setor.

Estima-se que o Brasil, a cada dia

em que deixa de embarcar para fora,
perca por volta chi USS 4 milhões

— USS 1 milhão em bovina, US$ 1

milhão em carne de aves e US$ 2
milhões em carne suína. Se a Rússia,
não suspender o embai-go às carnes
do País até o final do ano, calcula-se
que o Brasil deixe de arrecadar US$
250 milhões.

Enquanto as barreiras protecio-

nistas crescem em alguns países,
outros aumentam o faturamento

brasileiro com as vendas de carne

bovina in natura. Esse é o exemplo

da I folanda, do Egito, cia Venezuela
em 2008 e do Irã.
Uni problema real, contudo, é a

febre aftosa. Pinazza, da Abag, acre-
dita que, se a doença for eliminada,
os produtores brasileiros passarão
a ter acesso a mais de 200 países,

contando com um promissor mei'-
cacho de US$ 20 bilhões. "A aftosa
é um problema a ser resolvido não
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só pelo Brasil, mas também por vizi-

nhos como a Bolívia, o Paraguai e a

Venezuela. É necessário um esforço

continental", avisa.

Em suma,, diante dos aspectos po-

sitivos e também negativos, Pinazza

define o ano como estável para o

a.,Yronegócio brasileiro. Se o preço

das commodities não estivesse tão

alto, a situação de muitos expor-

tadores seria preocupante. Nesta

fase de eleições presidenciais, o di-

retor da associação faz um pedido

ao próximo governante: "Tenha, a

sensibilidade de implantar um pla-

no nacional de agronegócio, com

conceitos de sustentabilidade". Isso

envolveria, por exemplo, urna políti-

ca para combater os 45 mil focos de

queimada do País.

(1(01 (111110 — O Brasil é o maior

exportador de suco de laranja do

mundo. Atualmente, 97% do volu-

me produzido no País destina-se às

2008 2009 2010()

vendas ao exterior, que em 2010 de-

vem fechar estáveis em relação ao

último ano. A Cutrale segue a média

do mercado, exportando 97% de sua.

produção. Neste ano, as exportações

devem superar o resultado de 2009.

Isso, no entanto, não significa que

as empresas não enfrentem barrei-

ras para colocar seu suco de laranja

no copo do consumidor estrangeiro.

"Ternos taxas de exportação altas,

conto nos Estados Unidos, onde paga-

mos quase US$ 500 por tonelada que

entra no país", revela o diretor corpo-

rativo da Cutrale, Carlos Viacava.

O câmbio também não ajuda, de

acordo com Viacava. Ele considera

fundamental um ajuste na cotação,

para que a indústria possa disputar

com mercados como o chinês, cujo
suco de maçã vem crescendo consi-

deravelmente graças ao câmbio da-

quele país.

Entre outros destinos, a Cutrale

exporta para países do Sudeste Asi-
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ático (que no primeiro semestre de

2010 foi a região do inundo a apre-

sentar crescimento de demanda),

Estados Unidos, Japão, Holanda,

Bélgica, Inglaterra, França, Espa-

nha, Irlanda, Portugal e Alemanha.

O Leste Europeu também é um dos

destinos do suco concentrado con-

gelado (FC0J — Frozen Concentrated

()range, Juice) e do o suco de laranja

pasteurizado NEC (Not-From Con-

centrate), da Cutrale.

Nos últimos anos, Viacava conta

que tem observado a tendência de

crescimento cio consumo de outras

bebidas, a exemplo da água mine-

ral engarrafada, dos néctares e dos

refrescos, mais acessíveis aos con-

sumidores emergentes. O consumo

de suco de maçã em todo o inundo

também cresceu consideravelmente

nos últimos dez anos.

H:o \ 0:\q <.;I:LwpdfooLHH. _

Na safra 2009/2010, o Brasil pro-

duziu 605 milhões de toneladas de

cana, matéria-prima utilizada para

a produção de 33 milhões de tone-

ladas de açúcar e 26 bilhões de li-

tros de etanol. A produtividade da

lavoura de cana-de-açúcar tem sido

significativamente prejudicada pelo

clima seco e chuvas com índices his-

toricamente baixos.

Segundo o diretor-técnico da Úni-

ca (União da Indústria de Cana-de-

Açúcar), Antônio de Pactua Rodri-

gues, a área de cana a ser colhida na

safra 2010/2011 deve crescer pouco

mais de 10,8% em relação à anterior.

"Por outro lado, o volume de cana

processada até o momento apre-

sentou crescimento mais acentuado,

de 19,03%, mesmo com a queda de

produtividade do canavial."

Devido à antecipação da moagem

na atual safra, já prevista pela Úni-

ca, parte da cana deverá ser colhida

com menos de 12 meses, intensifi-

cando a perda de produtividade e a

redução da disponibilidade de cana

para moagem.

O mix de produção continua dire-

cionando a maior parte da cana co-



lhida para a produção de etanol. No

acumulado desde o início da safra
2010/2011, a produção de açúcar
totalizou 22,46 milhões de tonela-
das, o a do etanol, 16,92 bilhões de
litros, com especial destaque para a
expansão de 35,08% no volume de
etanol anidro produzido nesta safra
em comparação à anterior.

Até julho deste ano, o acumulado
de 12 meses do setor sucroalcooleiro
registrou produção de quase 25 mi-

lhões de toneladas de açúcar e 2,3
bilhões de litros de álcool. A tendên-

cia, segundo o consultor de Risco da
Archer Consulting, Arnaldo Corrêa,
é de o Brasil aumentar seu volume

de exportação de açúcar em função
do fato de ser praticamente o único

país com capacidade para suprir as

necessidades dos consumidores em
termos de volume e também da au-

sência — pelo menos até outubro/no-

vembro — da Índia, que perdeu suas

lavouras com as várias e fortes en-

chentes do ano.

"Os preços estão em alta, e setem-

bro tem sido um mês de valorização,

mas tudo isso ocorreu em decor-

rência do desequilíbrio entre oferta

e demanda, causado pelas chuvas

de julho no Brasil (que atrasaram

os embarques), da demora dos paí-

ses consumidores de entrarem no

mercado para suas compras e da
percepção de quebra de safra devi-
do à estiagem, entre outros fatores",

analisa.

O açúcar figura como o grande

produto da pauta de exportação su-
croalcooleira. Com mais de 400 usi-

nas, o País ocupa a posição de maior
produtor mundial. Seu excedente
abastece o Oriente Médio, a Índia, a
China, a Europa e a África.
O representante da Única em Ri-

beirão Preto (SP), Sérgio Prado, diz
que a exportação de etanol foi baixa
em 2009 e que será ainda menor
em 2010. "Neste ano, vamos expor-
tar nos 12 meses o que se consome
em 30 dias no mercado interno. Não
temos excedente para exportar. A
demanda interna cresceu muito em

função do carro flex e a produção
do País não acompanha a velocida-

de do crescimento dos mercados in-
terno e externo", revela Prado. Em
volume, isso significa menos de 1,5

bilhão de litros. O consumo interno,

somando-se o etanol anidro (mistu-
ra à gasolina) e o hidratado, é de 2
bilhões por mês.

CAFE — Os preços das
commodities em 2010 estão passan-
do por fortes oscilações. isso se veri-
fica também com o café, atualmente

em um período de forte alta, o que
tem levado os produtores que ex-
portam a comemorar. Esse é o caso
da Branco Peres, que manda para o
exterior de 70% a 80% de sua produ-
ção anual. A empresa, especializada
em reprocessar o café verde, aten-
de, entre outros, ao mercado o ame-
ricano e vive o que chama de um
"ano atípico". O diretor comercial
da Branco Peres, Olavo Rodrigues
Aguiar Filho, conta: "O preço inter-
nacional do café se encontra no nível

mais alto dos últimos 12 anos. Isso é

vantajoso para o produtor, mas afu-
genta o comprador".

O aumento do preço ocorreu de
60 dias para cá. Devido à alta, mui-
tos compradores estão deixando a
decisão de compra para a última
hora. Apesar da preocupação de
quem paga pelo café, o ano está
sendo bom para os exportadores. O
boom no preço cio café está direta-
mente relacionado à intervenção de

grandes fundos de investimentos na
bolsa de Nova York.

Em relação a 2011, a expectativa é
de que a demanda para a safra mun-
dial atinja, um volume muito próxi-
mo aos estoques. "Esse é um dos
fatores que têm levado o mercado a
subir tanto", explica Aguiar Filho.
Em relação à margem da Bran-

co Peres com as vencias externas
de cafe„Aguiar Filho está otimista
com os números: "Vai melhorar de
15% a 20%, enquanto o volume se
manterá igual ao do ano passado",
prevê.
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¡MINERAÇÃO

PROTAGONISTA
NAS VENDAS
Valorização do minério de ferro e crescimento da demanda
chinesa elevam a exportação da commodity para cerca
de US$ 20 bilhões em 2010

Nos últimos anftH, o minério de fer-

ro alcançou poirsIo de destaque na.

balança comeuial brasileira. Com o

expressivo CTOicimente da China, a

cominodity tor nou-SO ..tunu das res-

ponsáveis pelos sucesivos supera-

vits cornercia e pelc acúmulo de

divisas em moeda es-rangeira. So-

mente neste coo, as exportações do

produto clieguac a cerca de l_ISS 20

bilhões, segundo as estimativas do

Ibram (Instituto Brasileiro de Nline-

ração). Esse Valor equivale a 11% do

total das vendas h-Lei-nacionais (IAS
185 bilhões) ,rrevisto pelo .N1DIC

1 04 - Especial - Comércio Exterior -

ni,,tério de Desenvolvirrento. Incins-

tr'a e Comércio Exterior).

O minério de ferro etít numa si-

:taça() favorável que tende a perdu-

rar nos próximos cincc anos devido

à forte demanda chinesa. Apenas o

país asiático consome cerca de 1,3

liilhão de toneladas por ano e ainda

não é autossuficiente. Além disso, é

preciso levar em conct os sinais de

recuperação da siderurgia europeia.

Em 2000, a produção mineral

w.asileira foi de 310 .11ilhões de to-

neladas. Neste ano, r expectativa é

de aproximadamente 370 milhões.

A Vde é responsável por cerca de

80% da produção de minério de fer-

ro eu Brasil. Para 2013, estimativas

do Ibram apontam para a produção

de aproximadamente 671 milhões

de tonel Idas de minério de ferro. Se-

gui-cio gercnte de Dados Econômi-

cos do Ibra.m. Antônio Lanne, est(

recario positivo permitiu ao seio,-

conseguir emplacar um aumento de

10J% lio preço do insumo comercia-

liz ido em contratos de longo praz(

"O novo va_or vai auxiliar o País a

1),t.er t101bém o rec(»-de em kalor

produção !cinerai, que em 2010 será



14`, maior do que o registrado em

2009", disse.

O executivo informa que em 2010

a extração de minerais no Brasil

irá corresponder a cerca de USS 34

bilhões, cabendo somente ao miné-

rio de ferro USS 22.5 bilhões —

seja, O mercado externo será o forte

comprador (USS 20 bilhões).

(» \Hl) \DF — De

acordo com o economista do Ibrani,

o grande sucess() do minério de

ferro nacional no exterior deve-se

à boa qualidade cio produto. "O mi-

nério brasileiro é 1011 dos mais ricos

do mundo, pois seu teor de ferro al-

cança 66%, explicou.

;\pesar de a China ocupar a pri-

meira posição no ranking mundial

de produção, em razão da quali-

dade inferior os asiáticos veem-se

obrigados a importar o minério do

Brasil e da Australia — principal

concorrente do Brasil. Em recente

evento, o consultor da C111; Stra-

tegies, Philip Tomlinson, disse que

cada vez mais as siderúrgicas chi-

nesas utilizarão minérios de fon-

tes transoceanicas. pois o teor de

ferro no minério asiático está cada

vez mais baixo (hoje com concen-

tração inferior a 35%), o que enca-

rece a produção local. Fm função

desse aumento da demanda, de

acordo com Tomlinson. o reajuste

de preços do minério de ferro ten-

de a ser mensal.

"De acordo com previsões feitas

pelo governo chinês, 15 cidades

terão mais de 25 milhões habitan-

tes em dez anos. Isso dá ideia da

dimensão das necessidades de nn-

nério cle ferro para atender a de-

manda interna do país asiático".

disse 1.annes.

A boa qualidade do ferro brasilei-

ro tem levado mineradoras chine-

sas a instalarem-se no Brasil, seja

comprando empresas (I() setor, seja

adquirindo participações. como

ocorreu na transação comercial (11-

tre a INIX e a. Mihail Steel (\Vis-

co). a terceira maior mineradora da

China. No acordo, a \Visco adquiriu

21,5% da companhia brasileira.

No primeiro semestre deste ano, a

Bureau de Exploração e Desenvol-

vimento Mineral do Leste da China

comprou a naminas por USS 1,2

bilhão.

Esses movimentos estão preocu-

pando as siderúrgicas brasileiras.

A alegação é de que por trás desse

processo há estratégias de dum-

ping na produção de aço chinês,

uma vez que o país asiático conse-

guirá ter maior acesso ao minério

de ferro, o principal componente cle

siderúrgicos.

Por outro lado, a "invasão" de

mineradoras chinesas é vista como

resposta ã decisão das principais

mineradoras do mundo (Vale, BI IP

e Rio Tinto) em reajustar os preços

trimestralmente, e não mais a cada

ano, como eram feitas as negocia-

ções até 2009. Sobre esse embate,

Lannes minimiza a situação: "Na

verdade, as mineradoras chinesas

que entraram ainda não represen-

tam 5% do total de empresas no

setor. Aléni disso, da mesma lOrma

que a Vale entra em outros merca-

dos. é mais cio que compreensível

que empresas de outros países ve-

jam o Brasil. que é uma economia.

aberta, como importante destino

para seus investimentos. 'Não há

uni 'perigo amarelo', mas a neces-

sidade de adequação aos processos

existentes numa economia de livre

mercado", argumentou o represen-

tante do Ibramia

CONCENITL\(AO 1)1 \TINDAS

— Para o conselheiro da Funcex
Wundação Centro de Estudos do

Comércio Exterior). o economista

Márcio Fortes, apesar de o gover-

no federal ter conseguido suces-

so na política de diversificação de

parceiros comerciais, o acelerado

crescimento econômico da China,

conjugado com a forte expansão

nos setores de construção civil e de

infra estrutura, coloca o país asiáti-
co em situação do dependência de

importações de minério de ferro.

Para se ter unia ideia, os chineses

absorveram 56,4% das exporta-

ções brasileiras do produto no ano

passado, enquanto a Alemanha ad-

quiriu menos de 5%. Neste ano, a

expectativa é de que a participação

chinesa aumente ainda mais.

De acordo com o consultor da

CRU Strategies, até 2014 a China

deverá responder por dois terços

da demanda mundial de minério de

ferro. Em 2008, o país importava

praticamente a metade cio seu con-

sumo. Em 2014, o índice de com-

pras de outros países deve atingir

quase 65%. Segundo o analista,

prevê-se que a China importe uni

total de 667 milhões de toneladas

neste ano, quase o dobro das ex-

portações brasileiras.

O minério de ferro brasileiro

conta com três características que

conferem alta competitividade ao

produto: qualidade, abundância

e produção. "Como resultado do

casamento entre a ivida demanda

e a competitiva oferta, em 2010 a

marca de USS 20 bilhões nas ex-

portações brasileiras será atingi-

da pela primeira vez por um único

produto: o minério de forro — evi-

dentemente alavancado pelo rea-

juste cio mais de 100% cio preço",

ressalta Fortes.

Na avaliação do economista, o

peso do minério de ferro na pauta

de exportações pode fazer o Bra-

sil reviver os tempos da República

Velha, quando o café era o único

produto que despontava nas ex-
portações. O minério do ferro, é

bem verdade, não está sozinho.
"Soja e petróleo também se des-

tacam, mas só servem para lem-

brar-nos daquilo que muitos ana-

listas têm comentado sobre os ris-

cos de uma pauta concentrada em

poucos produtos ou de redução da

demanda chinesa pelos produtos

brasileiros, além, ainda, da varia-
ção dos preços das commodities,

sobre a qual não tilnos controle",

advertiu.

NioDF 10 133 Especial - Comércio Exterior - 1 0 5



PETRÓLEO

DESCOBERTA VALIOSA
A exploração do pré-sal pode garantir ao Brasil a sexta posição no ranking mundial
de produção petróleo e manTer destaque do item nas exportações brasileiras

O setor de ólei e gás é um dos

que apresentam melhores perspec-

tivas nos próximers nos. \ií' o é para

menos: desde 20( 3, o p(tr5leo e os

derivados tém asumidc crescente

importância no _oniicio • conomi-

brasileiro em .'unção dLs desco-

.iertas da Petr( liras e do aumento

Ia produçã ,,'.tualmente, o Brasil

El ocupa a 13. posição no ranking

.nundial, cem )rodução média de

2,5 milhões barls de óleo a dia.

O sucesso na xploração d pré-sal

xiderá dar 11w...a mais musculatura
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ao Brasil no setor. Caso seja confir-

mado o potencial de 50 bilhões de

barris na exploração dessa camada,

o País ocupará o sexto lugar na lis-

ta dos maiores produtores mundiais
de óleo e gás, o que possibilitará um

aumento de 126% no volume brasi-

leiro de petróleo nos próximos anos.

As projeções otimistas também são

feitas para o gás natural, pois são
estimadas reservas de 40 milhões de

metros cúbicos no pré-sal.

Diante desse cenário, o chamado
"ouro negro" começa a ganhar cada

dia mais representatividade no sal-

do da balança comercial brasileira.
Em dez anos, saiu do 20." posição da

pauta exportadora para hoje dispu-
ta a primeira posição com o miné-
rio de ferro. Com o começo efetivo
cia exploração de petróleo e gás na
camada pré-sal, os impactos no co-
mércio exterior brasileiro poderão

ser ainda mais expressivos. Para
melhor mensurar a importância do

setor nos próximos anos, é impres-

cindível observar as cifras dos inves-

timentos. Segundo projeções feitas
pelo BNDES (Banco Nacional de De-

senvolvimento Econômico e Social),
os aportes direcionados à produção
de petróleo poderão chegar a R$ 340

bilhões, principalmente por conta do
pré-sal.

No final de setembro, a Petrobras
já conseguiu arrecadar pouco mais
de RS 120 bilhões em sua capitali-
zação para angariar fundos para in-
vestimento na exploração da cama-
da pré-sal. O valor na moeda norte-
americana atingiu cerca de USS 70
bilhões e fez do processo de capitali-
zação o maior elo mundo.
Ainda assim, segundo o presiden-

te da ECCE (Federação das Câmaras
de Comércio Exterior), João Augusto



de Souza Lima, as empresas bra-

sileiras não conseguirão atender a

toda a demanda para atingir o po-

tencial máximo das reservas. As-

sim, as estrangeiras se apresentarão

corno complementares nesse pro-

cesso. "Ainda é cedo para calcular

com exatidão a fatia de investimen-

tos externos que irão compor o total

previsto por especialistas. Contudo,

sabe-se que alguns bilhões de dó-

lares serão pagos pelos produtores

concessionários para importação de

bens e serviços do setor, como aço,

software, máquinas e equipamen-

tos", disse o executivo.

O presidente da ECCE afirmou que,

durante os anos de 2009 e 2010, a

instituição promoveu vários seminá-

rios com diversas câmaras bilaterais

de comércio na intenção de discutir

os aspectos financeiros, técnicos, so-

cioambientais e jurídicos com empre-

sas do exterior interessadas em par-

ticipar do processo de exploração de

petróleo nessas áreas. "Em todos os

seminários, pudemos perceber que

as empresas estrangeiras estão se

movimentando. Percebemos também

que muitas questões ainda precisam

de esclarecimentos, sobretudo no

campo jurídico e no que diz respeito

à atuação da Pré-Sal Petróleo S.A.-,

argumentou Souza Lima.

PRESENCA 11H.\$11.1 ARA NO LN-

TERIOR — Se por um lado o pré-sal

está atraindo a atenção mundial, por

outro algumas empresas brasileiras

de petróleo buscam se consolidar no

exterior. A Petrobras lançou, no pri-

meiro semestre de 2010, um plano

de negócios que prevê investimentos

da ordem de US$ 224 bilhões entre

2010 e 2014. Desse total, US$ 11,7

bilhões serão destinados à área in-

ternacional da empresa, cuja atua-

ção se concentra na costa oeste afri-

cana, no Peru e no Golfo do México.

Atualmente, a companhia atua em

27 países. Vale destacar que o au-

mento da presença internacional foi

iniciado no início deste século.

Com o objetivo também de intensi-

Luis Maria Kreckler,
secretário de Comércio
Internacional da Argentina

ficar sua presença no mercado inter-

nacional, a HRT Oil & Gas está fincan-

do bandeira na Namíbia, país que,

segundo o CE0 da empresa, Marcio

Rocha Mello, é a última fronteira de

petróleo e gás no oceano Atlântico.

A companhia, que em menos de um

ano de atuação já se tornou uma das

maiores petrolíferas de capital priva-

do do Brasil, pretende investir US$

500 milhões nos próximos três anos

em campos no exterior, notadamente

no sudoeste africano.

"Estamos operando três blocos

de exploração e produção de petró-

leo e gás na Namíbia, onde traba-

lhamos em consórcio com outras

empresas estrangeiras. Temos o

objetivo de nos tornarmos a prin-

cipal empresa de petróleo no país,

superando até mesmo a presença

da Petrobras. Os três blocos — con-

tíguos e localizados no extremo sul

da África — somam 15.382 quilóme-

tros quadrados de área e possuem

reservas 1,3 trilhão de pés cúbicos

de gás natural". disse Mello.

1.0( iÍSTI(:. \ — Atentas às demandas

por logística em relação às opera-

ções do pré-sal, várias empresas

estrangeiras se movimentam para

atender às necessidades operacio-

nais tanto da exploração quanto da

produção. Com apoio do governo

holandês, foi aberto no Rio de Ja-

neiro o escritório da HMI IB (I lolland

Marine House Brazil — ou, em tradu-

ção livre, Agência da Indústria Naval

Holandesa no Brasil), com o objetivo

de acompanhar de perto o processo

de contratação de serviços da indús-

tria naval para o pré-sal e sobretudo

fazer parte dos projetos da subsidiá-

ria Transpetro previstos no Prmnef

(Programa de Modernização e Ex-

pansão da Frota) 1 e 2 para a cons-
trução de 49 navios, cujo valor total

está orçado em USS 4.7 bilhões.

"Hoje o Brasil é um dos países

que mais oportunidades oferecem

no mundo. Como a Holanda está na

fronteira tecnológica do setor naval,

é mais do que natural buscarmos

parc...erias com empresas brasileiras

para atuarmos em toda a cadeia

produtiva de offshore-, disse o dire-

tor da HMHB, Pieter Jacot, comple-

tando que a agência também está

interessada em buscar parcerias

com empresas brasileiras em outros

mercados. Ao todo, 28 empresas es-

tão associadas à HMHB.

A Argentina também tem buscado

oportunidades de negócios no setor.

Segundo o secretário de Comércio

Internacional da Argentina, Luis

Maria Kreckler, a indústria naval

argentina está pronta para atuar

no setor de transporte de petróleo.

"Todos os setores da nossa indústria

estão capacitados a atender às de-

mandas do pré-sal. Estamos prepa-

rando missões com associações de

empresários argentinos para avaliar

os campos de ação para os investi-

mentos no pré-sal. Ainda neste ano,

pretendemos nos reunir com a di-

retoria da Petrobras-. Ele lembrou

que a Federação da Indústria Naval

Argentina e o Sinaval (Sindicato Na-

cional da Indústria da Construção e

Reparação Naval e Offshore) fècha-

ram acordo de cooperação para pro-

jetos de indústria naval no Brasil e

na Argentina.
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ISIDERURGIA

JOGANDO CONTRA
Apesar do aumento das vendas no Brasil e no exterior, setor siderúrgico
perde competitividade em função da alta carga tributária e da excessiva
abertura aos importados

O setor siclerfirgico registrou au-

mentos exponenciais de produção

e consumo entre 2002 e 2008. im-

pulsionados, principalmente, pelas

expressivas taxas cie crescimento

econômico da China e da Índia. Ape-

sar da queda de 8% na produção

elll 2009, em função da crise inter-

nacional, há expectativas de que a

retomada econômica leve a uma alta

cio cerca cio 28% na produção de aço

em 2010, segundo dados da World

Steel Association.

Numeros do 1ABr (Instituto Aço

Brasil) apontam que o País. nono

produtor e quinto exportador de aço

no mundo, nimbem acompanha essa

retomada. Apesar de em 2009 ter

produzido 26,5 milhões de toneladas

de aço bruto e 20,2 inilhões de tone-

ladas de laminados. com queda de
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21,4% e 18,2%, respectivan ente. em

relaçã.o a 2008 e as vendas externas

terem -totalizado 8.63 milhões dr to-

neladas (4,6 milhões de toneladas de

produto semiacabado e 3,) milhões

de toneladas de laminados), com di-

minuição de cerca de 3% em volume,

os índices volt unia ficar positivos.

No primeiro semestre deste ano,

a produção totalizou 16.4 milhões

cie toneladas de aço bruto e I3.1

milhões cio toneladas de laminados,

com aumento de 55,0% e 59,5%,

respectivamente, sobre o niesmo pe-

ríodo do 2009. No entanto. o índice

das exportações lia() acompanha esse

ritmo. o que significa que a demanda

interna figura como a principal res-

ponsavel pelo substancial aumento

cia produção. As vendas externas
(Ic, produtos siderúrgicos no mesmo

período somarei 4,3 milhões de to-

neladas y 05$ ?,,5 bilhões — elevação

de 25,4% em vtlume y de 24,9% em

valor na compiração com o mesmo

período de 2009.

Projeções do IAI3r apontam que

em 2010 have -á aumento de 27,4%

nas exportações de aço em relação

a 2009, atingfulo um volume equi-

valente a 11 milhões cio toneladas.

Para os próximos anos, tende a cres-

cer o volume Las vendas ao exterior,

sobretudo cilia :Ido a siderúrgica CSA

ThyssenKrupp, recem-inaugurada

no Rio de ,Janeiro, estiver operando

a todo o vapor. O einpreendimento,

resultado de uma joint venture entre

a Vale e a alyilã ThyssenKrupp, tem

capacidade ch produção anual de 5

milhões de n.neladas de placas cio

aço, volume a ser totalmente (testi-



nado ao mercado exterior especial-
mente para Os Estados Unidos e a
Alemanha.

WANG() (111NIS
Apesar da expectativa positiva, os
resultados da balança comercial do
aço começam a preocupar o setor
siderúrgico. Os últimos índices dão a

dimensão do crescimento das com-

pras externas de aço, especialmente

da China, a maior exportadora mun-

dial, com produção em 2009 de cerca

de 560 milhões de toneladas do aço

bruto — quase 50% da produção mun-

dial. Embora tenha sido o principal

comprador de aço brasileiro (1 O% da

exportação nacional) no ano passa-

do, o país asiático foi responsável por

38,5% do total das importações brasi-

leiras de aço.

"As projeções apontam para 2010

alta de 78% nas compras externas

de aço (4,15 milhões do toneladas)

em relação a 2009. Apesar de ainda

sermos superavitários na balança co-

mercial desse produto, vemos com

aufita preocupação esses dados", dis-

se o presidente do 1A13r, .Marco Polo

de Mello Lopes.

No primeiro semestre do ano, as

importações apresentaram aumento

bastante superior ao das exporta-

ções. As compras internacionais de

produtos siderúrgicos totalizaram

2,7 milhões de toneladas e valor de

US$ 2,4 bilhões, com elevações de

148,4% e 61,5%, respectivamente.

O GEO do grupo Gerdau, André Ger-

dau Johannpeter, considera que os da-

dos sobre importação do aço refOrçam

a tendência de desindustrialização da

economia brasileira. Para ele, o Brasil

tem cedido bastante em relação às im-

portações, sem exigir contrapartidas.

"Não defendemos controle do câmbio,

mas devemos exigir reciprocidade dos

países, como fazemos, por exemplo,

com os vistos de entrada para os cida-

dãos", considerou o empresário.

O aumento da importação reflete

o aquecimento do mercado interno,

os efeitos de câmbio valorizado e a

persistência de elevados excedentes

de oferta no mercado internacional.

,Marco Polo de Mello Lopes,
presidente do 1:113r

A existência de incentivos estadu-

ais à importação e a persistência de

subsídios à produção e à exportação

mantidos por diversos países tam-

bém contribuem para agravar esse

quadro.

Copa do Mundo de 2014, Olimpí-

adas do 2016, pré-sal, PAC (Progra-

ma de .i\coleraçãc) do Crescimento)

e aumento na venda de imóveis, au-

tomóveis e produtos de linha branca.

demonstram tendência do forte con-

sumo de aço para os próximos anos

no Brasil. Somente para o setor de

petróleo e gás, está prevista a utiliza-

ção de 3,4 milhões a 4,8 milhões de

toneladas até 2020, segundo o 13NDES

(Banco Nacional de Desenvolvimento

Econômico e Social).

(20:\11)1'.'TITRUI \I)E,
URU.]) 
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Apesar do montante a ser demanda-

do, segundo o Lll3r, há capacidade

instalada no Brasil para produção de

42 milhões de toneladas de aço bruto

por ano. "A siderurgia nacional seria

capaz de atender plenamente e de for-

ma competitiva aos mercados interno

e externo, mas problemas como ado-

ção de alíquota, zero para importação

do aço, a cadeia progressiva de im-

postos na produção e a isenção de ta-

rifas de importação em alguns portos

brasileiros podem trazer sérios pro-

blemas para o setor", declara, Lopes.

O estudo Análise comparativa da

carga tributária na cadeia do aço,

contratado pelo 1A13r à BoozStCo,
identifica e ccimpara a tributação
incidente sobre produção, vendas e
investimentos da indústria do aço no
Brasil e em mais cinco países (Alema-
nha, China, Estados Unidos, Russia o
Turquia). Na pesquisa, foram avalia-
das as duas principais rotas produ-
tivas da inclUstria do aço: integrada
(a partir de minério ele ferro) e semi-

integrada (a partir de sucata), bem

como os produnis característicos de

cada uma delas — bobina a quente e

vergalhão para construção embora

as conclusões sejam também aplicá-

veis aos demais itens produzidos pe-

las usinas.

A pesquisa revela custos de produ-

çãc.) competitivos da indústria siderúr-

gica nacional. O sistema tributário no

Brasil, porém, eleva os custos (47,7%

para bobina a quente e 41,2% para.

vergallião), reduzindo a competitivi-

dade do País. Além disso, a elevada

tributação no Brasil onera novos in-

vestimentos elT1 cerca de 50% (nos

outros países. a média é de 13%). O

aço para exportação no País também

apresenta custo tributário maior que

os dos outros países — 12,7% versus

7,2% (bobina a quente).

Johannpeter alerta para a neces-

sidade de se criarem políticas que

deem mais competitividade aos pro-

dutos industrializados no exterior. "A

competição lá lira não nos é favo-

rável. A cadeia do impostos que in-

cidem no produto final diflinita uma.

maior presença. Mudar isso e impor-

tante, pois não podemos ficar somen-

te dependentes cio mercado interno,

que hoje está aquecido, mas amanhã

pode não estar", ponderou.

A preocupação com a competitivi-

dade foi acentuada, segundo Lopes.

depois que o presidente da Transpe-

tro, Sérgio Machado, anuciou que a
empresa irá importar aço da China
para a construção de navios prevista
pelo Promef (Programa de i\l) )derni-

zação e Expansão cia Frota). Ele re-

conheceu que o preço do aço chinês é

uiii forte atrativo. de modo a aumen-

tar as compras do produto pelas em-

presas brasileiras.
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VEÍCULOS E MÁQUINAS

PERDENDO VELOCIDADE
Fabricantes de veículos e máquinas diminuem participação

nas vendas externas e sofrem com a falta de competitividade

O bom momento do

mercado interno no Bra-

sil é uma faca de dois

gumes para o setor au-

tomotivo. Se por tim lado

as \'endas cle carros e ca-

minhões no País estão de

vento em popa. de outro

as exportações caíram

vertiginosamente nos úl-

timos anos. Para se ter

unia ideia, as montadoras
brasileiras já chegaram a

exportar cerca de 35% de
sua produção. Inas neste
ano o percentual não deve

passar de 20%, chegindo
a 600 mil unidades.
O presidente da Anta-

vea (Associação Nacional

de Fabricantes de Veícu-
los Automotores), Cledorvino Belini,
disse que as montadoras tem uni
novo desafio pela frente: "A chave
para alavancar as exportações é o
aumento da competitividade brasi-
leira. Somente assim poderemos de-
fender a indústria nacional e aVan-
çor nas vendas externas", disse.
Segundo a Anfavea, o setor expor-

tou 489.500 unidades entre janeiro
e agosto deste ano, um avanço de
73,2% sobre o mesmo período de
2009, Inas uma desaceleração de
44,6% em relação a 2008. O aumen-
to das vendas externas no período,
porém, não poderá ser comemorado,
já que 2009 significou uni dos piores
momentos para o setor. "Precisamos
lembrar que o mundo tem capacida-
de de produção ociosa de 20 milhões
de unidades. Por isso, todos estão
buscando mercados em expansão,
como o brasileiro", alertou
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A recuperação de alguns merca-
dos, como a Argentina e a América
Latina em geral, fez a Anfavea au-
mentar, em julho, a previsão de ex-

portações para este ano. De acordo
como Belini, essa melhora vai levar
ao aumento de 90 mil veículos sobre
o estimado no início de 2010. "Na
realidade estamos recuperando o
que tínhamos perdido, mas é bom
ressaltar que ainda não temos fôlego
para chegar aos patamares de 2005.
Agora precisamos fazer um esforço
de competitividade para. chegar a
números melhores", acrescentou.

éi \ \LANc.iI

1.1:.\ — Em 2005, as montado-
ras instaladas no País exportaram
897,14 milhões de unidades, um
recorde para O setor. "Não vejo
perspectiva de recuperação. Ainda
temos muitos problemas de rompe-

a 4•El

titividade que nos fazem ficar aquém
de nosso real potencial. Estamos
300 mil unidades abaixo de nossa
melhor fase". disse o presidente da
Anfavea.

As maiores travas à competitivi-

dade do País no exterior, na visão
de Belini, são a carga tributária ele-
vada e a infraestruturn insuficiente,
principalmente no escoamento das

exportações. "Outro problema da
cadeia produtiva está, por exemplo,
no preço do aço, ainda muito alto no
País. Isso também nos torna menos
atraentes no exterior".
A questão do aço, por exemplo,

leva as empresas líderes de merca-
do a importarem parte do instinto
para diminuir os custos de produ-
ção. A Fiat Automóveis ja infor-
mou que vai trazer da Coreia 20%
cio necessário para a fabricação de
seus veículos no Brasil. Segundo o



responsável pela área de

compras da montadora ita-

liana, Gianni Coda, mesmo

com todos os custos logís-

ticos, o aço coreano é 15%

mais barato que o produzi-

do nas usinas brasileiras. A

subsidiária no País deverá

produzir neste ano cerca de

800 mil veículos.

A Volkswagen Brasil tam-

bém já anunciou que 30%

do aço que utiliza será im-

portado. O presidente da

empresa, Thomas Schmall,

ressaltou que a medida visa

diminuir o custo de produ-

ção no País. "Avaliamos em

qual mercado fica mais ba-

rato comprar o aço. Isso nos

torna mais competitivos",

disse recentemente o exe-

cutivo.

Cledorvino Belini, presidente da Anfavea

IIECUPERACAO DE CAMINHÕES lt

ÁN1Bt 8 — As exportações de ônibus

e caminhões engataram a primeira.

No ano passado, as vendas externas

do segmento foram afetadas pelos

efeitos da crise financeira mundial.

De janeiro a agosto deste ano, foram

embarcados 14.508 caminhões e

9.092 ônibus, um aumento de 73% e

51,2%, respectivamente, em relação

ao mesmo período de 2009.

No entanto, nem mesmo com esse

bom resultado as indústrias chegam

aos patamares das exportações dos

anos anteriores, quando algumas

montadoras de veículos comerciais

usavam as fábricas no País como

base de exportação. Em 2007, por

exemplo, a Scania Latin America

vendeu ao exterior cerca de 70% de

sua produção. Naquele ano, a em-

presa foi a maior exportadora do

setor automotivo brasileiro.

"Como a companhia mantém so-

mente duas fabricas no mundo —

aqui e na Suécia —, toda a demanda

do mercado latino-americano, da

África e do Oriente Médio era supri-

da pela unidade brasileira. Temos os

mesmos produtos feitos na Suécia,

motivo pelo qual era interessante

embarcar daqui", disse recentemen-

te o diretor de Assuntos Institucio-

nais e Governamentais da empresa,

Rogério Rezende. Agora, a fabrican-

te se volta ao mercado interno para

sustentar a operação com a queda

das exportações no período da crise

econômica mundial.

NAS B \Sl id N_ PrI;D1 \

1; P.11( :( — Para o setor de máquinas

e equipamentos, a situação não é

diferente. As indústrias instaladas

no Brasil sofrem com a falta de

competitividade do produto brasi-

leiro no exterior e com o aumento

das importações, principalmente

as originadas na Ásia. Com isso, o

déficit acumulado na balança co-

mercial de 2004 a 2010, segundo

a Abimaq (Associação Brasileira da

Indústria de Máquinas e Equipa-

mentos), já supera US$ 43 bilhões.

"As exportações vem caindo de for-

ma vertiginosa, enquanto as impor-

tações crescem assustadoramente",

disse o presidente da entidade, 1.11il.

Aubert Neto.

Segundo ele, somente as impor-

tações vindas da China cres-

ceram cerca de 60% no pri-

meiro semestre cle 2010 em

comparação ao mesmo perío-

do de 2009. "Em 2005 a Chi-

na não aparecia entre os dez

principais países de origeM

de nossas importações, Inas

hoje já figura como terceiro

colocado, devendo a passar

ao segundo lugar ainda em

2010, superando a Alemanha

— o maior fabricante de bens

de capital do mundo", ressal-

tou o dirigente.

No período de janeiro a

julho de 2010, o setor ex-

portou USS 4,84 bilhões,

um aumento de 10,3% sobre

o mesmo período de 2009

(US$ 4,39 bilhões). Desse vo-

lume, 16,3% seguiram para

os Estados Unidos; 11,36%

para a Argentina: 6,31%

para o México; 6,16% para os Paí-

ses Baixos (Holanda) e 4,69% para

o Chile. As importações, por sua

vez, atingiram US$ 12,91 bilhões,

contra US$ 10,77 bilhões no mes-

mo período do ano passado — uma

elevação cle 19,8%.

No actnnulado de janeiro a ju-

lho deste ano, o déficit na balan-

ça comercial atinge USS 8.07 bi-

lhões. "Com isso, há expectativas

de que o saldo negativo supere

US$ 12 bilhões em 2010, caso não

sejam tomadas as medidas ne-

cessárias para reverter o aumen-

to das importações e ações que

possam combater o 'custo Brasil'

para a imientar a competitividade

da indústria nacional'', ressaltou

Aubert Neto, ao dizer que esse fa-

tor encarece em cerca de 40% as

máquinas brasileiras: "As mais al-

tas taxas de juros do mundo, car-

ga tributária de 35% dos nossos

custos e, principalmente. a taxa

de câmbio, que torna a indústria

menos competitiva nas exporta-

ções, ao mesmo tempo que abre o

mercado brasileiro aos produtos

importa.dos", finalizou o dirigente.
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QUÍMICO E PETROQUÍMICO

DEPENDÊNCIA EXTERNA
Por falta de investimentos, indústria química apresenta crescente déficit comercial

.J\ estabilidade econômica e uma.
maior distribuição de renda impul-
sionam o consumo do brasileiro. Ca-
sas, carros, cosméticos, eletroeletrO-
nicos — não há. bem de consumo cujo
processo produtivo não utilize insti-
ntos químicos. A química também
está presente nos equipamentos ne-
cessários à produção do petróleo em
alto-mar, às obras de infraestrutura
urbana o as atividades da indústria e
da agricultura. Nos últimos anos, po-
rém, houve inn distanciamento entre
o ritmo de crescimento da economia
brasileira e a capacidade produtiva
da indústria química instalada no
Pa is. O resultado é um crescente defi-
cit da balança comercial do setor.
Em 2000, o saldo entre as impor-

tações e as exportações brasileiras de
produtos químicos estava deficitário
em US$ 6,6 bilhões. Fill 2008, o défi-
cit alcançou liSS 23 bilhões, resultado
de uma produção química nacional
avaliada eni US$ 122 bilhões, expor-
tações de USS 12 bilhões e importa-
ções Cie tiSS 35 bilhões. O ano de 2009
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é considerado pela Abiquim (Associa-
ção Brasileira da Indústria Química)
fora da curva de crescimento das
importações, devido a uma queda no
consumo químico no País de 15,5%
(011 consequencia da crise global. O
déficit da balança comercial cio setor

ficou menor: US$ 15,7 bilhões.
Segundo o diretor de comércio ex-

terior da Abiquim, Renato Endres, os
indicadores disponíveis até o momen-
to apont.alT1 que em 2010 o déficit co-
mercial voltará ao patamar de 2008.
O executivo também avalia que o de-
sempenho deficitário se manterá no
próximo ano: "Não existem projetos
industriais no setor químico a indicar
qualquer modificação significativa, na
balança comercial", diz. As projeções
da Abiquim para o futuro não são
promissoras. Se o País mantiver uma
taxa média de crescimento anual de
4% ao ano até 2020, o consumo do-
méstico de produtos químicos deverá
alcançar US$ 260 bilhões e o déficit
comercial do setor chegará a um
patamar próximo a ti 5$ 40 bilhões.

TI- fv10[)ERIN() 133

11851 1)01)1 (..\8 O — Essa perspectiva
preocupa a instituição, que realizou
um estudo detalhado sobre os prin-
cipais gargalos da indústria química
nacional e detectou oportunidades de
investimentos. O trabalho constatou
que seriam necessários investimen-
tos de US$ 87 bilhões para aumentar
a capacidade cl 1' produção, ai mm
para acompanhar o crescimento da
demanda interna por produtos quími-
cos. Os investimentos previstos para a
eliminação do déficit comercial foram
estimados em US$ 45 bilhões.
O estudo indicou ainda que, com

investimentos de outros US$ 20 bi-
lhões, o Brasil poderá desenvolver
urna, indústria com base em insumos
renováveis, como a cana-de-açúcar, e
tornar-se o líder mundial em química
verde. Além disso, se quiser aprovei-
tar as oportunidades provenientes
do petróleo extraído da camada do
pré-sal, o País terá de investir 115$ 15
babões em petroquímica básica e de
segunda geração.

Esses investimentos, porém, não
tem ocorrido no ritmo desejado de-
vido a alguns gargalos estruturais do
País, como a falta de garantia de aces-
so competitivo e regular às matérias-
primas básicas do setor, como a nafta
e o gás. A alta carga tributária local
também é um fator que inibe os in-
vestidores estrangeiros, bem como a
precária infraestrutura.
O estudo da Abiquam deu origem

ao documento Pacto Nacional da In-
dústria Química, entregue ao governo
fi‘deral. Na ocasião, o presidente da
Braskem e do Conselho Diretor da
Abiquim, Bernardo Gradin, afirmou:
"O momento é do decidir se teremos
uma. indústria química de ponta ou se
seremos eternamente dependentes
do exterior".



FERRAMENTAS PARA
GESTÃO DE NEGÓCIOS.
A Editora OTM oferece très grandes oportunidades para todos profissionais da
área de transporte. C's cursos, Cálculo de Custos Operacionais para Frotas de
deículos, Logística ea Manutenção de Frotas de Veículos e Planejamento na
'ormatação de Frotas de Veículos são ferramentas indispensáveis para
empresários, cerens e outros profissionais envolvidos r a cestão, operação e

rnanutenção ae frota que buscam aumentar sua competitividade e lucros de

suas err presas.

01 de Dezembro de 2010

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

rograma
L (=Atos Operaciona s de Veículos
I 1 - Classificação dos custos

- Método de cálcuic para custos fixos
3 - Método de cálcu c para custos variáveis

" .4 - Adm nistracão dos custos operacionais
' 5 - Fatores que influenciam na variação

dos custos
1.5 - Planilhas de cálculo de custos

operacionais de veít:ulcs
1.7 Sistemas de conto e, relatórios gerenciais

Apresentação de software para cálculo
de custos operacior ais.

Nota: Os participantes deverão trazer
calculadora para execução de exercícios.

Carga Horária: 8 Horas

Valei da inscrição: RS 36 ),i)0

A3fflada: Início 
Coffee Breai(
Almoço 
Coffee breai(
Término

 8h30 
10h00 -11h15
12h00 -13h00
15h30 - 15h45
17h30

02 de Dezembro de 2010

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 - \lanutenção weventiva, corretiva,

reforma geral
1.3 - Diretrizes de um plano de manirtenção
2. - Oficinas de manutenção
2.1 - Manutenção terceirizada
2.2 - Manutenção própria - aspectos --elevartes
2.3 - Ar alise comparativa entre altei nativas
3. - Balanceamento econômico do sistema

de manutenção
4. - Custos de oficinas de manutenc ão
5. - Dimensionamento de pessoal

ooe racional de oficina.

Carga Horária: 8 Horas

Valor cia inscrição: R$ 360,00

Agenda: Início 8h30  
Coffee Break  101-00 -11h15
Almoço 12h00 - 13h00
Coffee breai( 15h30 -15h45
Término 17h30

IfiCompany
Os Cursos Técnicos

liaziarrparte do ~to InCon pany.
ara bermasa.s. Igue11-5096-81114.

03 de Dezembro de 2010

Programa:
1. - Planejamento de frota
1.1 - Política de renovação oe frcta
1.1.1 - Aspectos teóricos/cc nceituais de modelo
1.1.2 - Aspectos metoclológi s
1.1.3 - Aspectos ope-aidonais
1.1.4 - Aplicação prática de modelo

2 - Dimensionamento de frota

3. - Adequação de trata

4 - Frota própria xlmta contratada

Valor da inscrição: R$ 360,00

Agenda: Início  81-30 
Coffee 13-e<. "On0C - 10h15
Almoço 121-00 - 3h00
Coffee brea< 151-30 - 5h45
Término 17h30

(estão i,-)clusos nos valores das inscrições, c material didático, certifica;ão, almoços, coffee breaks e est-donarnent)

Para mais informações ligue: 1 ou pelo e-mail:

11-5096-8104 sabrina@otmeditora.com.br
O Instrutor:

Eng. Piero Di Sora - Técnico em máquinas e motores pela Escola Técnica Feceral de São Paulo; engenheiro indu;trial mecânico pela

Pontifícia Universidade Católica; especialista em treinamento gerencial na area ae Administração de Transprir.e; coordenador do

Sub-Com te de Transportes (por 5 anos) e do Comitê de Gestão Emp'esarial dé Eletrobras, ex-superintendente de T-ansporte é Serviços

da Eletropaulo. Experiência de mais de 25 anos na área de transporte; instrutor e consultor em nível nacional c empre;as públicas,

privadas de pequeno, médio e grande portes e multinacionais.

PC*1 ico: Local:

Em 3resários, gerentes, supervisores, encarregados

e 3,81—ais profissionais en■olvidos com a gestão,
o -eção e manutenção le frotas de veículos.

AWSAMERICA

Transamérica Flat Congonhas
Rua Vieira de Morais, 1960- Campc Belo - São Pé ulo - SP
Tel.: (11) 5094-3377 Fax: (11) 5049-1735

ORGAMIZAÇÃO:

MF
4.\12.C'El O R NTA A

REALIZAÇÃO:

"1-MHINI

bus transporte
INFORMAÇÕES

11-5096.81C4
sabrina@otmeditora.com.br
Departamento de Eventos



PAPEL E CELULOSE

PAPEL AOS EMERGENTES
A demanda global de celulose cresce e o Brasil se posiciona
como o principal fornecedor mundial

O céu é de briga.deiro no ho-

rizonte da indústria brasileira

de celulose e papel. A demanda

global por papel deve crescer em

média 1,5% ao ano até 2022. O

consumo será puxado pelos pa-

íses emergentes que compram

principalmente papéis sanitários

e para embalagens, segmentos

nos quais se prevê alta de 2,7% ao

ano. Para atender a essa necessi-

da.cle. O mundo precisará ampliar

em 25 milhões de toneladas a.

produção anual ch, celulose, hoje

de 94 milhões. Para a presidente

da 13racelpa (Associação Brasileira.

de Celulose e Papel), Elizabeth de

Carvalhaes, será o Brasil o princi-

pal produtor a suprir tal deinanda.

"I loje somos os produtores de ce-
lulose mais eficientes do nnoido, e

a crise evidenciou esta realidade",
diz a. executiva. De fato, quando

eclodiu a crise numdial, a c()tação

internacional da celulose despen-
cou. A tonelada, antes colada a US$
840, chegou a ser comercializada por
US$ 400 em meados de 2009. InUme-

ras fabricas tradicionais na produção
da commodity ao redor do mundo não

aguentaram o tranco e interrompe-
ram a produção. Os produtores bra-
sileir()s aproveitaram a oportunidade
e aumentaram seus embarques em
17%, totalizando exportações do 8,3

milhões cio toneladas de 11111 total pro-
duzido de 13,4 milhões em 2009.
Em setembro de 2010, as cotações

da celulose já superavam US$ 900 por
tonelada. Como diz Elizabeth, a essa
altura o tsunami da crise global já ha-
via arrasado com os improdutivos e
deixado no mercado apenas os mais
eficientes. Para o diretor da consulto-
ria internacional Poyry, Carlos Farina,
os custos dos produtores brasileiros
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Elizabeth de Carpalhaes,
.%esidente da ETcelpa

são os mais baixos cio mundo, o que

permitiu aos fabricantes locais sacrifi-

car O lucro, mas conquistar mercado.

\IH LII v;11.1.:fif(), — A

vantagem competitiva do País resulta
do dois fatores: o parque industrial

atualizado e a tecnologia florestal de
que dispõe. Foram os produtores na-

cionais que desenvolveram a celulose
de eucalipto. Hoje, uma floresta des-
sa espécie no Brasil produz celulose
em sete anos, enquanto uma de pfnus
requer no mínimo 15 anos. Em paí-
ses frios, o tempo cio produção pode

ultrapassar 50 anos.
Elizabeth avalia que, do volume

adicional de 25 milhões de toneladas
necessário para suprir a demanda de
2022, dois terços serão de celulose
de eucalipto. Nesse item. despontam
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como principais produtores Brasil,

Uruguai, Chile e Argentina, que

passaram a ser alvo dos investido-

res globais. O Brasil, porém, conta

ainda com a vantagem se ter mais

terras disponíveis, exposição ao sol

e tecnologia genética. "Supriremos

90% da demanda de celulose de eu-

calipto", aposta a executiva.

Os investimentos programa-

dos em celulose e papel até 2017

somam US$ 20 bilhões. Desses

recursos, a maior parte será

destinada à celulose. A base flo-

restal passará de 2 milhões para

3,5 milhões de hectares, e a

produção de celulose saltará de

13,4 milhões para 20 milhões de

toneladas, posicionando o Brasil

como o terceiro produtor mun-

dial, atrás apenas dos Estados

Unidos e do Canadá. Quanto à

produção de papel, haverá au-

mento de 9,3 milhões para 12,5

milhões de toneladas.

Entre os investimentos programa-
dos estão duas novas fábricas de ce-

lulose da Suzano (Maranhão e Piauí),

cada uma com capacidade para 1,4
milhão de toneladas. Há ainda uma
nova unidade da Eibria em Tres La-
goas (MS), também com capacidade
de 1,4 nu hão de toneladas. A Eldora-
do, do grupo .113S, desenvolve o pro-

jeto cai uma planta para 1,5 milhão
de toneladas na mesma cidade e faz
planos para outras duas do mesmo
porte. A Klabin projeta uma fabri-
ca no Paraná, provavelmente de 1,4
milhão de toneladas. Como relata o
diretor-geral da empresa, Reinoldo
Poernbaclier, trata-se de tuna produ-
ção de celulose cicie iniciará voltada
à exportação, mas que futuramente
atenderá às necessidades das fábri-
cas de papel da própria Klabin.



REVESTIMENTOS CERÂMICOS

APOSTA NO SOLO
BRASILEIRO
Aquecimento do mercado interno tem salvado as empresas exportadoras
de revestimentos cerâmicos, que precisam ser criativas para manter as exportações

Nos últimos quatro anos, a indús-

tria brasileira de revestimentos cerâ-
micos vens perdendo espaço no mer-

cado externo. A alta competitividade

prejudicada pela valorização do real,

a concorrência com os produtos asi-

áticos e o crescimento da capacidade

produtiva dos concorrentes locais em

mercados tradicionais, como Argen-

tina e Estados Unidos, desenham um

cenário desafiante para os fabrican-
tes instalados no Brasil.

A avaliação é do gerente de ex-

portação da empresa Fliane Reves-

timentos Cerâmicos, Márcio Muller,

companhia que está no mercado há

50 anos. "Apenas as industrias mais

estruturadas e comprometidas com

o mercado internaci(mal e com uma

proposta de valor diferenciada, como

a Miara, Revestimentos, têm conse-
guido manter ou expandir sua pre-
sença no exterior", explica.
Para Midler, o exportador brasileiro

de revestimentos viveu dois períodos
bem distintos desde o início do go-
verno Lula. Segundo ele, na primeira

metade do governo os empresários

puderam vislumbrar um cenário de
muitas oportunidades de aumento
dos negócios, com demanda em forte

crescimento no exterior e competiti-

vidade alavancada pela intensa des-

valorização do real. A partir de 2008,

porém, com a contínua valorização

da moeda brasileira, as companhias

do setor começaram a enfrentar um

período de desafios. "Nossa época

sentimos forte queda na demanda

externa", avalia Muller.

A empresa Eliane planeja, para este

ano, superar os US$ 30 milhões em

exportações, sustentadas por inves-
timentos na indústria e em logística.
"Acreditamos na globalização setor
de revestimentos e continuamos inves-
tindo no nosso processo de internacio-
nalização"

SI -ft--;11"11 1(1.--\() n: MH-1(1 )) —
Hoje o Brasil figura como o segundo
maior produtor de cerâmica do mun-
do, à frente da índia e atrás apenas
da China. O País ocupa também a

450 500 570 576

111

,

396 379 355 286

Maiores exportadores 1 2006-2009
(em milhões de m2)

hmat

336 333 306 229,5

CHINA ITÁLIA

1111.1.

ESPANHA

93 104 92 85 114 102 81,4 60,7

TURQUIA BRASIL

posição de segundo maior mercado
consumidor do segmento e o quinto
lugar no ranking mundial dos maiores

exportadores, também liderado pela

China, conforme os dados da Anfacer

(Associação Nacional dos Fabricantes
de Cerâmicas para Revestimento).

Em 2009, o Brasil exportou para

130 países, totalizando 60,7 milhões

de metros quadrados, o equivalente
a uma receita de US$ 249,6 milhões.
Os principais destinos das exporta-
ções brasileiras são, na sequência:

Estados Unidos, Paraguai, República

Dominicana, Argentina e Uruguai.
Apesar dos representativos números,
o setor perdeu importante espaço
no mercado internacional nos últi-
mos anos. Para se ter uma ideia, em

2004 o Brasil enviou para o exterior
126 milhões de metros quadrados, o
dobro do que embarca hoje, quando
as vendas ao exterior respondem por
menos de 10% do que produz.
"O Brasil fará todos os esforços ne-

cessários para manter sua posição

de protagonista internacional", diz o
presidente do Conselho Administrati-
vo, Edson Gaidzinski Jr. Segundo as
expectativas da Anfacer, as exporta-
ções devem aumentar 3% neste ano e
atingir cerca de 62,5 milhões de me-
tros quadrados.
O coro de reclamações do setor só

não é maior porque o mercado in-
terno continua aquecido e as vendas
não param de crescer. Para 2010, a
associação prevê elevação de 8,47%
para o setor cerâmico de revestimen-
to e vendas de 702,4 milhões de me-
tros quadrados. Em 2004, o mercado
interno consumiu 448,4 milhões de
metros quadrados.
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MÓVEIS

COMPENSAÇA0 INTERNA
Setor moveleiro perde vendas no exterior, mas é salvo pelo aumento
da demanda no mercado doméstico

A redução do IPI (Imposto so-

bre Produtos Industrializados)

para o setor movek,iro durante

quatro meses no ano passado

foi o colete salva-vidas de que

os empresa rios precisavam para

continuar respirando ate passar

o turbilhão da crise dos Estados

Unidos, deflagrada em 2008,

segundo a afirmação feita pelo

presidente da Ahimovel (Asso-

('iação Brasileira das Indústrias

do Nlobiliario), José Luiz Dia/

Fernandez.

De acordo com ele, o principal

mercado do setor antes da crise

eram os Estados t Hidos. "A par-

tir de 2008. porem, sofremos uni

baque nas exportações. Antes do

colapso financeiro, 15% do que

produzíamos tinham como des-

tino o mercado norte-americano:

após a crise. essa participação

teve redução abrupta", revela.

No ano passado. as exporta-

ções do sel(a- totalizaram USS

700 milhões, unia queda de aproxi-

madamente 305! em relação ao re-

sultado cle 2008 (mais de US$ I bi-

lhão). Atualmente, a Argentina apa-

rece em primeiro lugar no ranking

das exportações e representa 14.7%

dos valores vendidos ao exterior de

,janeiro a maio deste ano.

No mesmo período, o total das ex-

portações de móveis ('ITY'( 16,11`'z,

em relação aos CMCO primeiros

meses de 2009, mas sem alcan-

çar ainda os valores apnrados na

mesma epoca de 2008. Para todo

O ano, estima-se que as vendas !to

exterior apresentem aumento de

aproximadamente 5",. "Para 2011.

Fernandez acredita que o setor terá

recuperação lenta e gradual, assim

como ocorre neste ano".
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De acordo corn o executivo. as

parcerias desenvolvidas entre a as-

sociação e o governo federal lam-

bem contribuíram para que o setor

não fosse atingido brutalmente pela

crise. Com a ApeN-Brasil (Agencia

Brasileira de Promoção de Expor-

tações y Investimentos), a Abimóvel

desenvolve !itualmente, em C011itillt0

COM os principais polos !noveleiros,

o programa Brazilian Furniture, que

tem por objetivo assessorar e incen-

tivar as empresas na exportação de

seus produtos e na participa.ção em

feiras internacionais. "Para recupe-

rar o mercado, os empresários do

setor estão participando de feiras in-

ternacionais e rociadas de negocios,

entre outras ações. Assim, conse-

gue-se projeção no mundo inteiro".

2010, o setor passou a

vislumbrar uma solução para a

queda sofrida nas exportações.

"Nosso mercado interno e muito

pujante. Como o Brasil demorou

míds para entrar na crise e foi

um dos primeiros a sair dela, o

(macho sombrio de demissões em

2009 começou a ser dissipado

e a recuperação começou neste

!ino", avalia Diaz, ao informar

que as projeções apontam para

2010 uma alta de 10% no merca-

do interno.

NA PI1A'I"ICA— O empresário Mi-

chel Henrique Pires. de Ubá (MC),

importante pólo moveleiro do

Brasil, sentiu de perto os efeitos

da crise. "As empresas que estão

cl e ljba tinham como principal

mercado os Estados Unidos, mas

as vendas para os americanos

praticamente acabaram. Agora,

a nossa maior dificuldade esta na

concorrencia com a China, pois

estarnos sem competitividade, prin-

cipalmente (In flinCã o da elevada

carga tributária brasileira", declara.

A sua empresa, a Modecor, há 19

anos no mercado, exporta para o

Chile, a África do Sul, Moçambique

(' Angola.
Pires diz estar pouco otimista para

fazer qualquer previsão de aumento

nas exportações para este e para o

próximo ano. "no que produzimos

hoje, vendemos ao exterior apenas

1%, — quase nada na minha avalia-

ção. Alem disso, concorrer com a

China e praticamente impossível. O

que vai nos proporcionar um cres-

cimento do 10% no faturamento

basicamente o resultado do aumento

das vendas internas", avalia o em-

presário mineiro.



IELETROELETRÔNICO

PERIGO DE
DESINDUSTRIALIZAÇAO
Indústria eletroeletrônica perde espaço no Brasil e no exterior para produtos
asiáticos e deve registrar déficit recorde de USS 27 bilhões em 2010

A indústria brasileira de eletroe-

letronicos está sendo bombardeada

pelos importados da Ásia, cuja che-

gada avança no País de carona com

o real forte e o aquecimento da eco-

nomia. Ao mesmo tempo em que a.

chamada "desindustrialização" volta

a ser discutida, os fabricantes nacio-

nais se preocupam com as vendas

para o exterior, prejudicadas pelo

câmbio. Obrigados a aumentar o

preço em clólaFPS para não sofrerem

prejuízos severos, eles perdem com-

petitividade em terras estrangeiras.

O presidente da Abinee (Associação

Brasileira da Indústria Elétrica e Ele-

irônica), Humberto Barbato, explica

que a "excessiva sobrevalorização do

real" vem comprometendo seriamen-

te as exportações de manufaturados

e a cimipetitividade da indústria ein

relação aos produtos importados da.

Índia e da China. "O ideal seria traba-
lhar com o dólar na faixa de R$ 2,20

a ES 2.30", declara o executivo, que
continua: ''Estai nos sentindo na pele

a perda de espaço no mercado exter-
no, fato recorrente há alguns 'anos.

Inas que agora se acentuou".
Essa realidade impacta de manei-

ra diferenciada os segmentos que
integram o setor, sendo que a indús-

tria de equipamentos elétricos, com
tecnologia madura e elevado valor

agregado local, é a que enfrenta mais

dificuldades.
Isso ocorre justamente no mo-

mento em que o Brasil se tornou um

consumidor voraz de bens duráveis,
a exemplo de computadores, tele-

fones celulares e materiais elétri-

cos de instalação — este último em

função cio programa Minha Casa,

Minha, Vida. As áreas cie automação

industrial — composta por sistemas

inteligentes que fazem o controle

das máquinas do chão de fábrica —

e a de motores industriais e elétri-

cos também tem presenciado unia

demanda crescente. especialmente

pelo setor siderúrgico e de empre-

sas de petróleo e gás.

Para proteger o produto nacio-

nal dos a.siáticos, a Abinee pleiteou

recentemente ao governo federal

uma série de medidas compensa-

tórias, como aumento da alíquota
de importação para 35%, restrição

à isenção do Imposto de Importa-

ção somente aos produtos do setor
elétrico sem similar nacional e de-
soneração da contribuição patronal

ao INSS. A solicitação feita ao minis-

tro da Fazenda. Cuido Mantega., em
meados de agosto, não foi atendida
até o momento.

O setor elétrico e eletrônico — com
previsão de déficit comercial recor-
de de US$ 27 bilhões em 2010— figu-
ra como um dos mais afetados pela,

desindustrialização. Esse cenário foi
se acentuando de oito anos para cá,

a partir da entrada do governo Lula
e da valorização do real. Em 2002,

JJ„

a moeda brasileira equivalia a 0$
3, chegando ao topo de RS 3.80. No
início de setembro. o dólar chegou a

0$ 1,72. o valor mais baixo do ano.

ENCLOO - Nem o câmbio abaixo

de IIS 1.75 e tampouco as barreiras

tarifárias impostas por alguns iner-

cados importadores desanimaram a

Motorola, que exporta 25 modelos de

aparelhos celulares e smartphones

para a América 1.atina e os Estados
Unidos a partir cle sua fábrica em

Jagmarigna (SP). "Apesar da dificul-
dade do câmbio. o momento é espe-

cial para o ÓS. Estamos apresentando

smartphones novos na platalOrma
Android-, conta O co-country mana-

ger da Nlotorola Brasil, Paulo Freitas.

O mercado de smarlphones da Mo-
torola avança entre 23% e 24% por

ano no Brasil. A demanda. segimdo
Freitas, vem alavancando as expor-
tações para os países da, América
Latina. Embora exista unia pre-
ocupação com a \i'enezuela e seu
mercado) em processo de desaque-
cimento, além de problemas com a
Argentina. que criou o "impostaço-
e forçou a industrialização nacional,
a Motorola continua vendendo para
fabricantes locais e também forne-

cendo peças e componentes. [renas
diz que a empresa tem relévância

na região e que o consumidor latino

gosta cios produtos da marca. -Nos-

so horizonte é otimista-, conclui ele.
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CONSUMO

DESAFIOS NOS
SEGMENTOS DE CONSUMO
Indústrias de têxteis e calçados lutam contra a importação de produtos asiáticos e ao
mesmo tempo inovam para manter as vendas tanto no País quanto no exterior

O aquecimento da economia esta

levando o brasileiro a comprar mais
roupas, calçados e acessórios, alem

de cosméticos e produtos de higie-

ne pessoal. No caso de vestuário,
os sete primeiros meses do ano fo-
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ram marcados por um crescimento

de 60% no volume de importações,
toól.ra 8% de avanço nas exporta-

ções. Cerca de 35% de todos os de-

selibarques do setor no País vieram
da China, incluindo-se tecidos, ma-

lhas, linhas e itens de cama, mesa

Sz banho. Por outro lado, as expor-

tações seguiram fundamentalmente

para a América do Sul. O foco, neste

caso, está na venda de fios e tecidos
e vestuário e itens de cama, mesa Sz

banho.

Diante cio crescimento, as impor-

tações devem alcançar a casa dos

USS 5 bilhões neste ano, muito aci-

ma do total de US$ 1 bilhão estima-

do para as exportações, de modo a

resultar em um déficit têxtil cio cer-

ca de USS 4 bilhões. Com isso, 135

mil empregos diretos deixam de ser

gerados na cadeia de têxtil, segun-

do levantamento realizado pela Abit

(Associação Brasileira cia Indústria

Têxtil e de Confecção).

Fica a grande interrogação daqui

para a frente: quem será o proprie-

tário da maior parte do crescimento
do setor — a indústria nacional ou a

estrangeira'? "Não podemos aceitar

que indústrias de países que pagam

salários baixíssimos aos emprega-

dos e não respeitam as leis nem o

meio ambiente se apropriem de uma.

parcela importante do mercado bra-

sileiro", critica o diretor-superinten-

dente da Abit, Fernando Pimentel.

ESI101tC0 \POHHADOIl — Pimentel

tem expectativas de que o próximo
presidente acelere os processos cio
defesa comercial e também ofereça
desonerações variadas para as ven-
das ao exterior. "As exportações bra-
sileiras tem tido um discreto cresci-
mento por conta da capacidade, da

inventividade e cio espírito empreen-
dedor do brasileiro", conta o executi-



o. Entre várias outras estratégias, o

setor participa de feiras com o apoio

do Texbrasil (Programa Estratégico

da Cadeia Têxtil Brasileira), resul-

tado de uma parceria da Abit com

a Apex-Brasil. Segundo Pimentel, se

o País tivesse acordo de acesso aos

principais mercados - algo ainda

concentrado na América do Sul -, os

números poderiam ser maiores.

Apesar do interesse em avançar

nas exportações, o aquecimento do

Hetor se dá mesmo no mercado inter-

no. O consumo brasileiro de têxteis

deve crescer por volta de 11% neste

ano. Em 2009, o setor movimentou

cerca de R$ 51 bilhões. Uma parte

onsiderável das mercadorias que os

brasileiros compraram e ainda vão

comprar, porém, vem do exterior - e

a culpa é do câmbio.

O avanço na compra de importi-

dos é negativo para a indústria bra-

sileira de confecção - a quinta maior

do mundo, a segunda produtora ce

denim e a terceira de malhas. Auto

suficiente na produção de algodão, o

Brasil confeciciona anualmente 9 8

bilhões de peças, sendo referenc a

mundial em beachwectr, jeanswear e
homewear, as áreas mais fortes c e
exportação. "Embora sejamos ma-

joritariamente consumidores de al-

godão, o consumo de sintéticos vem

crescendo, a exemplo do poliésul-,

do náilon e do elastano", explica h-

montei.

Agora, com o surgimento de um

BELEZA TIPO EXPORTAÇÃO
A balança comercial dos produ-

tos de higiene pessoal, perfumaria

e cosméticos apresentou 249,7%

de crescimento acumulado nas
exportações entre 2000 e 2009,

enquanto as importações tiveram

alta de 121% no mesmo perío-

do. Com déficit comercial de USS

163,1 milhões em 1997, o setor foi

revertendo os resultados negati-
vos nos anos seguintes, chegando
a registrar superávit de USS 131
milhões no ano passado.
A América do Sul tem sido o

principal mercado brasileiro para
os produtos do setor. Levanta-
mento da Abihpec (Associação
Brasileira da Indústria de Higiene
Pessoal, Perfumaria e Cosméticos)
mostra que os itens mais exporta-
dos são, na ordem: produtos para
cabelos, higiene oral, sabonetes,
desodorantes e descartáveis.
No total, foram exportados USS
587,5 milhões em 2009, montan-
te 9,3% inferior ao de 2008, mas
249,7% superior ao de 2000.

Entre as empresas que expor-
tam está a Natura, que hoje man-
da seus produtos para a Argenti-
na, o Chile, o Peru, a Bolívia, a Co-

lômbia e quatro países da América
Central, além da França, onde tem
uma loja em Paris. Segundo o dire-
tor de Assuntos Corporativos e Re-
lações com o Governo da Natura,
Rodolfo Guttilla, as exportações

responderam por 6%-7% da recei-

ta da Natura de 2009. Embora não

faça previsões sobre os resultados

de 2010. Guttilla comenta que as
vendas de cosméticos da Natura
para o exterior seguem bem neste
ano. "Queremos ocupar fatias de
mercado com rentabilidade, con-
sistência e sustentabilidctde. Esta-
mos crescendo de forma satisfató-
ria", afirma.
A Johnson & Johnson do Brasil,

que também foca suas atividades
no mercado externo, diz não exis-
tirem barreiras a prejudicar as
exportações da companhia, que
vende somente para afiliadas.
Atualmente, 65% do Band-Aid co-
mercializado em todo o mundo é
produzido na planta em São José
dos Campos (SP). A maior parte
do volume fabricado no Brasil se-
gue para os Estados Unidos, além
do Canadá e de toda a América
Latina.

grande pólo petroquímico em Sua-

pe (PE), espera-se produção de 240

mil toneladas de poliéster por ano,

com o objetivo, segundo explica Pi-

mento), cle substituir a importação.

"O poliéster tem produção local, mas

o Brasil historicamente é um grande

importador de fibras sintéticas, uma

vez que nunca teve autossuficiencia

da indústria petroquímica", conta

o executivo, informando que o País

poderá até exportar.

COM (1 PE N\ SI \ - Os fabricantes

asiáticos tem ameaçado a indústria

brasileira de calçados nos últimos

tempos. Em função de seus preços

baixíssimos, o governo brasileiro

aplicou medidas antidumping, gra-

ças ás quais baixaram as importa-

ções de calçados da China. O diretor-

executivo da Abicalçados (Associa-

ção Brasileira das Indústrias de Cal-

çados), Heitor Klein, revela, porém,

que os fabricantes da Malásia, da In-

donésia e da China (responsável por

61% de toda a produção mundial de

calçados) tem mandado sapatos des-

montados para cá, como uma forma

de fugir da tarifa antidumping.
Mesmo assim, hoje tem entra-

do menos calçado asiático que há.

dois anos. Esse fator, combinado ao

aquecimento da economia, está le-

vando a indústria nacional a traba-

lhar à beira de sua capacidade ple-

na. O mercado doméstico vai bem,

com previsões de 10% de crescimen-

to para o setor neste ano.

O desempenho das exportações,

por sua vez, não e tão satisfatório

quanto poderia ser. A valorização

do real afeta fortemente o setor, que.

neste ano, exportará apenas 20% de

sua produção. Normalmente, a por-

centagem de calçados enviados para

fora do País é de 25%. Em 2008, por

exemplo. o Brasil embarcou aproxi-

madamente USS -1,8 bilhão em cal-

çados, valor que caiu para USS 1,3

bilhão no ano passado. "No acumu-

lado deste ano, as exportações de

calçados devem totalizar USS 1,5

bilhão", calcula Klein.
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ARTIGO BENEDICTO FONSECA MOREIRA

O COMÉRCIO EXTERIOR
VERSUS AS HERESIAS

governo Lira, durame algans anos, foi

beneficiado pela acumulação cie elevados su-

peravits da balança comei cia!, em montantes

sufi .ientes para cobrir os Jeficits na conta de

sei viços e quas,, eliminar ( déficit em ren-

da do balanço é pagame nos um transações

i.orrentes, kssa situação com.ortável, gera-

não peai for,-a e efici ,Ir.áa da economia

áonal, mas pela forte demanda externa

-_arincipalmente por commod_t_es), criou no

..-ern() leitura rquivocada: primeiro, a creu-

:a de que os resultados posit vos decorriam

ação goverramental, em especial como

produto das vi igens segun-

io a convicção de que havia uma política de
cx )(ir-ração def tida e, portanto, nada mais

pucisaria ser :eito nos cam-:aos tributário,
de financiamerm, de desburocratização, de

• 

nsportes e lo),.ística, entre c uivos.

'.ssa ilusão. szsja por razes políticas, seja

po,[ simples (1,-spreparc na avaliação da
turva realidade mundial, tinlia uni preço a

ser pago, expr( sso na atual ,citinulação de
elevados e cresrentes cftficits em transações

coi-rentes. Tal lidencia, se mantida, afeta-

ra a credibilida te catem o do País, com efei-

tc restritivo so .:,re o cres-:,ime nto econômico

e o propósito dp debelar a inflação.
mportantes etores governamentais acre-

cLam - n- apre ;oa - (He o expressivo in-

gresso de poupinça ext( rua será suficiente

pira cobrir os mencionados déficits. Trata-

se, no entanto, de perigosa falácia, pelas se-

gc razões:

- a prograrrkada ampliação da abertura

el-cnômica com: inserção internacional, con-

substanciada na consolidaçãa da tributação
dr crescente na importaç;ão de bens, e a não

n.posição de obstáculos Los serviços, vis-
a.-vis de custos internos elevados e taxa de

aprecUxia, e ainda riu o suporte de
bsídios externos, certamente manterá a

.mbortação de bens de s',,rviccs crescendo a
Ta \ as elevadas, inclusive com poder de subs-
tituir forneced res nacionais;
- como a ex )ortação es--..á cada vez mais
ncentrada em produtas agropecuários e
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min =mais, in rufiara ou com a.gunia trans-

formwição, a receita cambial deixa de ser

o resultado de política nacic na antônom_.

para depender do humor da (I mianda ex-

terna. Como não há política cli exaortação

ele serviços, o País volta a ser vulnerável;

- rum a taxa de expansãc das _mporta-

ções crescendo em nível supe -io- à taxa

das exportações, a tendência ;.rá no mé-

dio prazc, de geração cle déf clt na balança

~ arejai, com agravamento da clir,,ficit em

trai: ;ações correntes.

Tudo indica que o Brasil entro i, novamen-

te, e :n unia "camisa de força", cum o gover-

no ?riorizando o combate à ir fiarão, ma;

sem maximizar a produção e a oferta ou

realizar reformas político-institucionais em

bus:a da redução de custos, ou seja, sem ter
com a objetivo otimizar a capaGitarão com-

petitiva do País e das emprec as o que seria

o lógico em regime de inser(ãa ex:erna.. Os
métodos utilizados, no entanta s_() a am-

pliarão da abertura econômica nma política.

de alta de juros e elevação da tributação,

que sinaliza excessiva de,pencleilcia externu

e limita o crescimento econCnii,-() das eN-

por:ações.

1.11tido esse quadro, o Brasil acabai-Á
voltando ao círculo vicioso da c--ise iniciada
em 1947, com inflação crescendo, desecuf-
líbrio externo e crescimento económico ir -

suficiente, que motivaram 43 a noi- de forte
controle direto da economia.

./1 abertura econômica, iniciala em 1990,

visou aos mesmos objetivoc eu relação a

ess... tríade. Passados 20 anRs, Linda se ter.-
ta conter a inflação com uso exc.usivo da
poLica monetária e a impor/ardo, enquanto
se marginalizam as políticas c e produção e
ofe:-ta e de exportação de bens e serviços.
A tendência à ampliação (I o déficit em

trar sações correntes, dentro 11 cancepção
(I() atual governo, obriga à nua mtenção da
poliica de juros elevados, comi) a:rativo ao

esso de poupança externa especulativa,

que obsta o crescimento ec.oructnico e lam-
bera o crescimento diversificrad i e autossus-



tentável das e:, nortações.

Torna-se necessário enterder que, ao

transforma:- a inserção inte:nacional em

política de Esta do, é preciso e determinante

reorganizar e economia, com vistas a pa-io-

rizar a procueão e a oferta, tornando-as

fortemente cJrnpetitivas, seja como defesa

básica para enf-entar a competição externa,

seja como base primária para definição de

urna agressivl uolítica de exportação.

A exportação brasileira está hoje obs-ta-

da, contida e ru lcentrada em commoditis,

enquanto a fwça no mercado Mternacional

está centrada em produtos de maior conte ó-

cio tecnológico, e crescente domínio dos ser-

viços com fato: ele apoio. O Brasil não pose ui

política de exp ração ordenada, pró-ativr-

fi:.cilitadora da ce ,mpetitividade. Prevalece a

carga tributária. Tesidual, excesso de bur

eracia, superp)s: ção de controles, sisten a

de financiamentr inadequado e ineficiewe

estrutura de transportes.

Em regime ce abertura económica, com

inserção internar onal, a crescente e diver-

sificada exportação de bens e serviços se

impõe como fator estratégico, le caráter

hegemônico e determinante na s tstentação

do crescimento da produção, constituindo-

se no caminho para superar o at tal círculo

vicioso e evitar problemas econômicos mais

graves no futuro.

A pretendida e solicitada desvalorização

cambial, no caso presente, pode ajudar em

curto prazo, mas, por si só, terá os efeitos

positivos superados com rapidez A única

solução é a certeza de que, em regime de

abertura, haverá ele ter a força ira a in-

corporação de tecnologias modei nas, dar

saltos na produtividade e reduz 1- custos

internos. em nível que estimule a maximi-

zação da produção e sustente a xpansão

ela exportação a taxas superiores às da im-

portação, qualquer que seja a taxa

apreciada ou não.

Em resumo, sem a expressiva redução dos

custos internos e, concomitantemet te, pro-

moção do aumento diversificado da produção

e da exportação, não há como evitar cr_s efeitos

negativos sobre a tríade inflação—desequilí-

brio externo—desenvolvimento econômico.
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para Freio a Ar
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IIMPORTAÇÕES

O FANTASMA DA
DESINDUSTRIALIZAÇAO
Sem ver com bons olhos a alta das compras internacionais, indústria
pede desvalorização do real e aumento de impostos sobre importados

MÁRCIA PINNA RASPANTI

COM o real valcrizado o o merca-
do interno aquecido, o Brasil enfren-

ta um crescimen:o significativo em
suas importações. Segundo dados do

MDIC (Ministério do Desenvolvimen-

to, Indústria e Comércio Exterior). o

País importou em setembro de 2010
o maior valor mensal de sua história,

comprando do exterior US$ 17,74 bi-
lhões — com elevação de 10,6% sobre
agosto e 41,3% na comparação com
setembro do ano passado. Vários se-
teres da indústria nacional, contudo,
afirmam que a alta das importações
prejudica a produção nacional, que
estaria sofrendo um processo de de-
sindustrialização, em virtude da con-

corrência com os importados.
Segundo o secretário de Comércio

Exterior do MDIC, Welber Barral, o

aquecimento do mercado interno, o

dólar em queda e a própria dinâmica
do comércio internacional brasileiro

estimulam as importações. De acor-
do com ele, metade de tudo o que o
País importa são insumos e bons de

capiTa.1 usados pela indústria. As im-

portações também são estimuladas
à medida que o Brasil vende bens
primários para o exterior e compra
produtos manufaturados feitos a
parir dessas mercadorias. "No caso
da china, por exemplo, exportamos
minério de ferro e importamos aço-,
explica Barral.
As compras de matérias-primas e

intermediários representaram 46,8%
da pauta total, e as de bens de capital,
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21,8%, demonst.ando que a pauta

brasileira de importação é fortemen-
te vinculada a bens direcionados à
atividade produtiva. As importações
de bens de consumo corresponderam

a 17%, e as de combustíveis e lubrifi-

cantes, a 14,4% Sobre 2009, a cate-

goria de combustíveis e lubrificantes
foi a que registrou maior crescimen-
to, de 66,3%, seguida de bens de
consumo (+50,6%), matérias-primas
e intermediários (+47%) e bens de
capital (+27,1%).

vEM: \DO — Diversos
setores da indústria nacional, con-
tudo, sentem-se prejudicados devido
à concorrência com os produtos im-
portados. Na vinião do presidente



r\binee (Associação Brasileira da

Indústria Id(trica. e Fletronica), Hum-
berto Barbam, o real valorizado está

reduzindo a possibilidade de o setor

competir no mercado externo e — o

(pie é mais preocupante — também no

interno.

Roberto Gianni-1n da Fonseca. di-

retor do Derex (Departamento de

Relações Internacionais e Comércio

lIxterior), da Fies') (F)deração das

Indústrias do Fstado de São Paulo),

afirma que, ao permitir a valorização

do real em relação ao dólar — bara-

teando as importações de produtos

manufaturados —. o País esta deixan-

do de aproveitar o crescimento do

mercado consumidor interno para

aumentar a produção local e fortale-

cer o parque industrial brasileiro.

Durante o seminário "O Papel da

Inchistria no Crescimento do Brasil",

realizado (qn setembro na sede da

Fiesp. Giannetti declarou que, alem

de o crescimento da indústria brasi-

leira estar aquém da ampliação do

mercado interno, as exportações de

manufaturados tem diminuído ano

a ano. Isso resulta, segundo ele, da

perda de competitividade em con-

seguem-ia não apenas da taxa de

câmbio desfavorável para os expor-

tadores, mas também da alta carga

tributária e das deficiencias de infra-

estrutura e de logística, que acabam

eleN ando os custos das exportações

O acionais.

"Nt-»1sIl PlIoPottl Itã° (de ()governo
restringir as importações, o que sig-

nificaria tini retrocesso. De forma ge-

ral, flS compras no exterior são bem-

vindas. pois trazem competitividade

(conoinia. inas tem de ocorrer em

uma concorrencia honesta. O que o

País não pode aceitar é O dumping. ii
subi aturamento. a pirataria e outras

práticas desleais de concorrencia",

disse Giannetti durante o evento.

O ministro da Fazenda, Doido Man-

lega. negou que o País esteja vivendo

um processo de desindustrialização e

anunciou que pretende retomar, ain-

da neste 1110, as discussões em tor-

no da reforma tributária. Segundo o

ministro, é possível negociar com os

gO\ ernadores, até o tini do ano, nie-

elidas para acabar colo a chamada
"guerra fiscal entre os h:siados". Pie

afirmou, no mesmo seminário: "A in-

dústria se consolidou. e eu questiono

essa discussão. O que houve em todo

o mundo foi um avanço da participa-

Principais mercados fornecedores do Brasil
Janeiro-Junho 20'10 Participação%
Fofre:SECE,WD/C

Ásia

União Européia

América Latina e Caribe

Mercosul

Demais da AL e Caribe

Estados Unidos

África

Oriente Médio

Europa Oriental 1

ção do setor de serviços no PIO )Pito-

cinto Interno Bruto). Na)) há, a meu

ver, desindustrialização".

De acordo com Mantega, embora

a participação percentual dos resul-

tados da indústria no PIB tenha

caído de 4 1,6% em 1992 para 24,5%

em 2000, o setor voltou a crescer de

forma sustentável, estimulado pelo

auniento ela demanda interna. O

ministro lembrou que essa redução

ocorreu em decorrencia da expan-

são do PIO no período e de um maior

crescimento proporcional do setor

de serviços. Ide destacou ainda que,

para manter a indústria nacional

competitiva, será necessário fortale-

cer as políticas na área, investir em

infraestrutura e reduzir tributos.

O ministro da Fazenda sustenta

que O governo já conta com tull ar-

senal de medidas para conter a va-

lorização do real e. portanto, o Brasil

não s(ifr(trá com um aumento exa-

cerbado da moeda nacional, mesmo

com o fim da capitalizaçã.o da Petro-

bras, que ativou a entrada de dólares

no País. "O Brasil vive hoje uma guer-

ra cambial internacional, com tuna

desvalorização generalizada que tira

nossa competitividade. Diversos paí-

ses estão adotando medidas para

desvalorizar suas moedas". disse. O

aumento de reservas cambiais vale

como exemplo dessas medidas que o

governo tem praticado, mas lantega

descarta a taxação de investimentos

vindos do exterior.

\i (.,(,)L . w \\w\, 1 -, ) um

dos setores que tem se manifestado

de forma crítica quanto à atual polí-

tica de comercio exterior é o de má-

quinas e equipamentos, que pede ao

governo a adoção de medidas contra

a forte entrada de produtos impor-

tados. Segundo o presidente da Abi-

inag (Associação Brasileira da IndUs-

tria cie Máquinas e lIquipamentos),

Luiz Aubert Neto, a alta importação

— que ele chama de "invasão" — pre-

judica fortemente o setor. "hstamos

passando por uni processo de desin-

dustrialização e desnacionalização
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muito rápido. Temos de tomar

urna atitude emergencial. Não se

trata, de proteção, mas de defesa

comercial'', disse.

Segundo dados da entidade, de

janeiro a agosto deste ano, o País

importou USS 15,5 bilhões em

máquinas e equipamentos, 27,7%

a mais que no mesmo período do

ano passado. Os Estados Unidos, a

Alemanha, e a China são os prin-

cipais mercados das importações

brasileiras. "Várias empresas do

nosso setor, por não conseguirem

mais competir com os chineses,

estão se aliando a eles, trazendo

tanto máquinas prontas quanto

componentes da China e venden-

do aqui", explicou. "O faturamento

do setor está se mantendo em Fun-

ção disso, da importação e da re-

venda DO Brasil, mas esse é o pro-

cesso de de,sinclustrialização de

que estamos falando". completou.

O presidente da Abimaq acredita

que uni aumento da alíquota de im-

portação de máquinas e equipamen-

tos poderia ajudar a diminuir o ritmo

do processo de desindustrialização. Os

empresários querem que o imposto,

hoje de 14%, seja ampliado para 35%.

De acordo com dados da Abimaq,

o setor faturou R$ 46,8 bilhões entre

janeiro e agosto de 2010, com eleva-

ção de 12,8% sobre o acumulado rio

mesmo período de 2009, com fatura-

mento de R$ 41,5 bilhões. No entan-

to, se o resultado de janeiro a agos-

to deste ano ibr comparado ao cio

mesmo período de 2008, quando os

primeiros efeitos da crise ec(momica

mundial ainda não eram sentidos no

Brasil. a retração foi de 11,8%.

PAÍSES POBBES — Um programa co-
nhecido como Duty-Free Quota-Free,
criado em dezembro de 2005 na reu-
nião da OMC (Organização Mundial
do Comércio), em Hong Kong, tem
gerado muita discussão entre a in-

dústria e o governo federal. O acordo

prevê que os participantes acabem

com as tarifas de importação cobra-
das dos países pobres. como Angola
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ou Bangladesh. A indústria se posi-

ciona contrariamente à medida por-

que teme que o beneficio se torne um

mecanismo de triangulação de pro-

dutos chineses. O governo manifes-

tou a intenção de implantar o progra-
ma ainda neste ano, mas, após muita

pressão das entidades que represen-

tam o setor, decidiu adiar a decisão

para 2011.

Elaborada pela ONU (Organização

das Nações Unidas), a lista de países
ele menor desenvolvimento relativo

hoje tem 49 nações, sendo 33 africa-

nas, 15 asiáticas e unia latino-ameri-

cana (o Haiti). I lá expectativas de que
esse gesto de boa vontade ajude até

a reativar a [Iodada de Doha a par-
tir de 2011. Para o Itamara.ty, não há
motivos para temores da indústria,
pois os produtos provenientes desses
países — excluindo-se o petróleo — re-
presentariam menos de 0,1% das ex-

portações brasileiras. China. Índia e

União Europeia já adotaram progra-
mas de benefícios semelhantes.

GUEIIIIA FISCAL — Outro assunto
tem causado polêmica entre diver-
sos setores da indústria,: a "guerra

Luiz Aubert .Nieto, presidente
da ilbimaq (Associacao Brasileira
da Indústria de Máquinas
e Equipamentos)

fiscal" travada entre os Estados

brasileiros. Segundo um estudo

realizado pela Fiesp neste ano,

alguns portos localizados em Es-

tados que oferecem benefício lis-

cal para importações registraram

aumento das compras em dólares,

chegando até mais de 20 pontos

percentuais acima da média bra-

sileira de 2005 a 2009. Em volu-

me, a diferença chegou a quase

40 pontos no caso mais extremo.

Os benefícios ganham a forma de

parcelamento ou de desconto no

pagamento da alíquota do ICMS

(Imposto sobre Circulação de Mer-

cadorias e Serviços).

Para a entidade, esses incen-

tivos representam concorrência

desleal com os demais Estados e

prejudicam a indústria nacional. Os

departamentos jurídicos da Fiesp e

de entidades representativas da in-

dústria nacional estão analisando a

legalidade desses incentivos, que po-

derão ser contestados judicialmente.

Enquanto isso, a concessão de bene-

fícios fiscais para importações tem se

disseminado. A Fiesp tem registro de

seis Estados que lançam mão dessa

prática atualmente: Paraná, Santa

Catarina, Espírito Santo, Pernambu-

co, Goiás e Alagoas.

O levantamento mostra que as

maiores altas de importação acima

da média nacional ocorreram nos

portos de Suape (PE), São Francisco

do Sul e Itajaí (SC). Esses três portos

registraram aumento médio anual de

suas importações em dólares de, res-

pectivamente, 40%, 36% e 30%, ante

15% no Brasil como um todo, entre

2005 e 2009. Fm termos de volume,

as diferenças foram mais marcantes:

enquanto Suape. Itajaí e São Francis-

co do Sul tiveram aumento nas im-

portações de, respectivamente, 40%,

28% e 18%, a média brasileira anual

cresceu 3% no período.



ARTISC I SIDNEI LOSDI±WO

IN fERPOSIÇÃO FRAUDULENTA:
COMO EVITAR ESSA PUNIÇÃO
NAS IMPORTAÇÕES
Ainda crie o cres,i mento da econinnia brasilei-

ra esteti ocnsion Indo mudanças quantitativas
qualitinivLs no .nnércio exterior nos últimos

\ie -lin amos Aue o sistema J fiscalização

.:las ingressan no País con-

u- bui pera restri -gir o desenvd-imento OCO-

nõmict
A rigor uclits as r ações realizan- grandes con-
troles ma suas imoortações, mis os trâmites
bcjocrãtco e suus prazos acalYnn diferen-

cluido una da Lutra. No caso Jrasileiro, a

ciA tjuntira 1 spec ra imposta interposi-

çã franca- de na pode trazer vário prejuízos e

percia da merc-_,,doria.
As-;irn co no as cliiinais restriçõc s., a interpo-

sk,io Fun_ da enta istá presente i legislação
aduaneiro — deteruinada no par grafo segun-
do do Artigo 59 dr Lei Federal '1C.6:37/2002,

que alterou o /..--tigo 23 do Secreto-Lei

1455/1956 ê estabelece: "§ 20 Pr sume-se in-
terposiçãu friTudr.dc nta na operaçLc de comér-

cio exterior a nãc-comprovação da origem,

cli3ponibilfrlace e ransferência c os recursos

empregar.:
Pcr-arno, ir terpc_ ição fica configurada em

cilas situa:Ais: qu inch) o importallor utiliza

sun emprcsa iara 'licobrir o real c omprador

da -nuca: oiti ou (mando não =prova a.
origem chi dirneire e sua disponlhilidade no
momento da importação, o que I- ã.0 se trata
nier ssaria tucá te de patrimônio, e im de liqui-

dez de moeda sara a consolidação -1) negócio.

A cr estão stá no fu. ) de que, tão b2,.o a auto-

ri-lide adu niera suspeite de que o importa-
dor se enquad -a eu uma das ciciar situações,

já reiém se o: errar orla, pois a peli. para tal
infra i;..ão i.ustamer tê a de "percímento da
merradork (:onforn e impõe o parágrafo pri-
meiri) a lei.
Para poder ap irar perdimento 1.1 merca-
doria. porém, a auto '.dade aduane-ra precisa
priineiranicate realbar um proced_rnento in-
vestgatório Inc compAre a fraude, e Kecutado
po: um gruJo de inteligência da Ailándega.
Nessa situar ão, o ir-i)ortador é ir t mado a
apres iintar orna serár de documenws na pro-
messié.velailL chi que, sa contribuir ccm a auto-
riclach , a car;?;a será li:erada.
O proredimenw invesiigatório tem ctiração de

90 clks e a iutorida& pode ainda r--NTuerer,
após csclare, er teus rii.otivos, mais c,7i dias do

retenção da mercadoria. Isso significa que o
procedimento administrativo para investigar a
interposição fraudulenta pode levar no máxi-
mo 180 dias. Vencido esse prazo, a mercado-
ria deve ser liberada imediatamente.
A retenção da mercadoria após esse período
não constitui mera irregularidade, mas violen-
ta e cruel ilegalidade. No Estado de Direito não
se pode oermitir qualquer violação ela lei, fato
que não pode ser desprezado inclusive pelo
Poder Judiciário. Prazo é prazo, e não há pala-
vras improfícuas na legislação.
Observa-se ainda que, durante o procedimento
investigatório, devem ser entregues à autorida-
de aduaneira apenas documentos que tenham
relação cpin a importação submetida ao des-
pacho, pois o direito à privacidade de dados
está previsto na Constituição Federal.
Embora a exigência de alguns documentos
seja absui-da e completamente ilegal, a partir
do momento em que são entregues pelo contri-

buinte, qualquer ilegalidade do ato é afastada
e dá à Fiscalização o direito de examinar tais
provas com tranquilidade, podendo extrapolar
o prazo de 180 dias. Portanto, o contribuinte
deve sempre entregar apenas os documentos
amparados por lei, e não outros — mesmo que
tenham sido solicitados pela autoridade fiscal —
mesmo que seja necessário o ingresso de ação
judicial para impedir a Fiscalização de agir
contra a lei.
Por tudo isso, a fiscalização aduaneira deve
ser assistida por um profissional habilitado,
o que garantirá a legalidade do procedimen-
to administrativo e evitará outros problemas,
além da perda da mercadoria. Finalizada a in-
vestigação, a autoridade fiscal lavrará uni auto
de infração intimará o importador a realizar
sua defesa e, então, enviará o processo a inn
órgão julgador que poderá proceder de duas
maneiras: liberar a mercadoria porque os do-
cumentos entregues à Fiscalização — e ampa-
rados por lei — demonstraram a inexistência
de interposição fraudulenta ou determinar o
perdimento da carga e, se necessário, expedir
oficio ao Banco Central, no caso de indício de
lavagem de dinheiro ou ocultação de bens, di-
reitos e valores, além de representação fiscal
para fins penais. caso fique caracterizada si-
mulação e faisidade ideológica ou material dos
documentos apresentados.

Sidnei Lostado

Adroreo.o ,,specializado em Direito
líarfi rir, Aduaneiro e Portuário.
Mestr? e-.1 Direito, é professor
universitário e de pós-graduação
d o Urimem'e, em Santos.
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¡CUSTO BRASIL

AINDA O PAÍS
DO FUTURO
Excesso de burocracia, falta de investimentos públicos e sistema tributário
complexo e custoso atravancam o aumento da competitividade brasileira

O 13rasil, acredita o restante do

mundo, é um país emergente, pro-

missor, cheio de recursos naturais e

vantagens competitivas. Trata-se de

uma verdade inegável. Contudo, pol-

iras desse cenário positivo há uni

ônus invisível e imensurável chama-

do "custo Brasil". que nos faz crer

que ainda não é o país do presente
e tende a continuar sendo sempre o
do futuro.

Composto por obstaculos estrutu-
rais, burocráticos e econômicos, a
exemplo da alta carga tributária. da
corrupção administrativa e do déficit
público, o custo do país encarece a
produção nacional, diminui a compe-
titividade local e global da indústria

1 26 - Especial - Comércio Exterior -

brasileira e afeta em cheio os expor-
Efilores.

Apesar do avanço do comércio ex-

terior brasileiro nos últimos anos e de
algumas melhorias conquistadas nos
campos fiscal e tributário, esse custo
continua elevado e muito prejudicial
às empresas que atuain no comércio
exterior. "Verificamos que a carga tri-
butária no Brasil é o principal com-
ponente do 'custo Brasil'. Isso torna
tini item produzido no País mais caro
que qualquer outro fabricado no ex-
terior — pelo menos do ponto de vista
tributário'', afirma o sócio da área

'tributas da consultoria 1Irnst
Young. Sergio Fontenelle.

Lin estudo da serie "Doiny Busi-

ness" — sob :.(torclenação do Banco

Mundial — mrtstra que o Brasil é o
129." país mais competitivo de um to-
tal de 183 economias mundiais. "Es-

tamos quase no fim da fila por culpa
da niorosidaie para a abertura de
um negócio, da tilta carga tributária e
do custo trabalhista", aponta bonte-
licite, ao acrescentar que o primeiro
lugar pertence a Cingapura, país cujo
governo incentiva a competitividade
e facilita a produção local.
O estudo ainda mostra que 69,2%

do lucro de urna empresa brasileira
sofre tributação. Além disso, o Ban-
co Mundial revela em pesquisa que a
indústria nacional gasta 2.600 horas
por ano sou elite no ritual necessário



para o pagamento do impostos, en-

quanto países concorrentes gastam

monos de 10% disso. Na América La-

tina, a média esta em 385 horas, ao

passo que nos países desenvolvidos

não wissa de 194. "Qual o custo que

uma média empresa precisa ter para

manter essas 2.600 horas? Segundo

Fontenelle, "cs um número niágico e
custoso", alerta.

Ht :HOU. \CIA - A burocracia brasi-

leira. famosa por dificultar até mes-

mo a abertura e (1 fechamento de

empresas, prejudica não apenas a.

iniciativa privada, mas até mesmo os

governos, pois gera altos custos de

transações e limita o crescimento das

exportações e da própria economia.

A serie "Doinjc Business" fOrneco

números referentes ao Brasil desde

2004, fase inicial do governo Lula.

Ao comparar dados desse perí()d( 1

com os de 2010, descobre-se que o

Brasil avançou de f()rma modesta ou

mais impactante em vários campos

na liora de iniciar um negócio.

Em 2004, exigiam-se 17 proce-

dimentos para a abertura de uma

empresa, contra 16 na atualidade.

No quesito referente ao prazo para

criação de uma empresa, o tempo

caiu de 152 para 120 dias. Para se

ter uma ideia, em Cingapura são ne-

cessárias apenas 24 horas. Na hora

de baixar as porta.s, o brasileiro gasta.

quatro anos para pôr fim no negócio,

enquanto em Cingap ura isso ocorre

em duas semanas.

Quanto à empregabilidade, não se

verificam melhorias. IIoje está mais

difícil contratar do que em 2004, con-

(Orme o executivo. Vale ressaltar que

o excesso de custos sobre os salários

semanais também não foi alterado
nossos seis anos.

Em função das leis e dos sistemas

brasileiros, Fontenelle diz que o País

não é "Imsiness friendly" - ou seja,
)imigável para negócios e atrativo
para novos invostimentos. Apesar

das críticas, durante os oito anos do

governo lula, Fontenelle diz que al-
guns programas interessantes firam

lançados, a exemplo do incentivo às

exportadoras ou W1 redução do custo
tributário a empresas que embarcam

ao exterior mais de 70% de sua re-

ceita.

De acordo com o executivo, os po-

deres Executivo e Legislativo tem pro-

curado desonerar as empresas expor-

tadoras, embora isso não signifique

que sempre consigam. Um problema

recorrente consiste na dificuldade do

acesso aos créditos acumulados de

ICMS (Imposto sobre Circulação de

Mercadorias e Séricos). "Geralmente,

as empresas não conseguom multei"-

zar esses créditos, que viram uni CUS-

to em seus balanços", diz Fontenelle.

Fm maio deste ano, o Ministério da

Fazenda anunciou um conjunto de

medidas de incentivo à competilivi-

da.de das exportações brasilyiras. Na

ocasião, o ministro Guiclo Mantega

disse que o pacote seria uni grande

avanço, mas na prática pouco mu-

dou. A aceleração da devolução dos

créditos tributários continua dire-

tamente ligaria a uma incapacidade

de o sistema tributário brasileiro de-

sonerar os produtos exportados dos

impostos indiretos.

Isso significa que. embora a expor-

tação em si não seja tributada, con-

forme estabelece a Lei Kanchr (19961.
os impostos embutidos nas matérias-
primas adquiridas pelo exportador

acabam imputando o custo do pro-

duto. Com isso, o exportador assume

esse custo num primeiro momento e

gora créditos tributários. O valor do

imposto pago é recebido posterior-

mente dos governos estaduais, após

análise dos pedidos foitos às Secre-

tarias da Fazenda. O problema está
no lato de que a recuperação desses
créditos pode demorar anos. Assim,

as empresas acabam transformando

esse ônus "temporário" em custo, o

que encarece o produto brasileiro no

exterior
De acordo com estimativas da

FIESP (Federação das Indústrias do

Estado de São Paulo), empresas que
vendem mais de 42,5% de sua pro-

dução para o mercado externo já en-

fie/rio Honda,
(/01') 0/' imitar

do Departamento
Jurídico do Fiesp

rontam desvantagens em suas ()pe.-

Segundo Fontenelle, o desafio do

u-óxiino governo será encontrar uma
;:Oda para essa equação entre o ICNtS

)ago na aquisição de uma matéria-
wima o o recolhimento na hora da
;onda. Flo alerta que o omprosário

ião consegue retirar o crédito com
»-) Estados, (pie )degam falta do caixa.
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ll'ASTO BRASIL

da economia 9 9
Felipe Sana, especiabsa

em Política Fiscal
da ~sanaria Tendên,:ias

."1.zt opinião de Fernando Rezende,
itro 'essor da 11bape (11scott Bras.-

eira de ,,Ndministração Púálica e dé

tresas), da 1 1(;\,' (Fundação G,DIT-
_io ..7argas) do Rio de Janeiro, bt-
--co,racia dificulta aos exportadores
:ecuperação dos créditos de impostas

•-)a4_,--)s e acumulados ao longo do 'tu -
res- o produtivo. "Se os imposto. ar -
terhres não são recuperadas, cria-sé
F m ônus para a empresa que i ï imo -
- a 1 O 'custo Brasil—, observa Rezei- -
de. Conto solução, ele sugere que sé
(-Fie um mecanismo de seco ,-itirraça )
Jár i troca desses créditos.

‘1 \ I% t TERÇO ) I 111 —A )

, da burocracia. a carga tributárit
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Na

do País figura como outro

componente que mina a

competitividade do pro-

duto brasileiro no exte-

rior, respondendo atual-

mente por 34%-36% do

PI13, [ima das mais altas

do mundo, de acordo com

as informações do diretor

titular do Departamento

Jurídico da Hesp,

110)) cio

Recentemente. a Fede-

ração conduziu um es-

tudo com mil empresas

para elencar os princi-

pais problemas do setor

industrial. NO primeiro

lugar do ranking. com

65% das respostas, apa-

receu a questão tributária

do País. O segundo lugar,

com 11%, ficou com o

juro de crédito.

indústria de transformação, a

carga tributária é ainda mais pesada.

chegando) a 59,8% do) 003 entre 2005

e 2000. "Essa porcentagem é absur-

da e exclui toda a competitividade

da indústria nacional de transforma-

ção", critica Honda.

Alem dos impostos em cascata,
li onda diz que o Ira si tem um sis-

tema bastante complexo. Em um es-

tudo do Banco Mundial o Brasil foi

o campeão de horas gastas no cum-
primento das obrigações tributárias.
Honda sugere nesse aspecto a deso-

neração efetiva e a liberação rápida
do crédito. Ele defende ainda que
os exportadon,s tenham um regime

simplificado, principalmente em te-

mos de câmbio. "Não faz sentido) 1)

governo onerar quem quer expor-
tar", critica o executivo, ao acrescen-

tar que o 13ra sil sofre um sério risco
de desindustrialização.

Recentemente, o Grupo de Políti-
ca Industrial da Abimaq (Associação
13ra.sileira da Indústria de Máquinas
e Equipamentos) realizou o estudo

impacto do "Custo Brasil" na Com-
petitividade cia Indústria Brasileira
de Bens de Capital. Pelo estudo, esse

custo encarece o produto nacional

em cerca de 36% na comparação

com os itens fabricados na Alemanha

e nos Estados Unidos, por exemplo).

Esse percentual, segundo a Abimaq,

é um piso, pois acredita-se ome o nú-

mero seja ainda maior. Aliado à va-

lorização do real, o custo tem levado

o Brasil a acelerar a importação de

máquinas, equipamentos e outros

itens de alta tecnologia e valor agre-

gado. o cicie coloca o País no papel

de exportador de commodity e itens

semimanufaturados. A primeira pre-
ocupação que surge desse cenário é a

da desindustrialização.

A pesada carga tributária esta entre

os motivos dessa situação. pois causa

desvantagem competitiva na medida
em que onera os custos dos insumos

e serviços no longo de toda a cadeia.
O estudo Incidencia de Tributos nas

I1xportações Brasileiras, publica-

do em outubro-) pelo Depecon (De-

partamento de Pesquisas e Estudos

Ec(onômicos). da Fiesp, identificou o

montante de tributos embutidos nos

insomos das empresas industriais

brasileiras — e não recuperáveis no

País. Esses tributos dividem-se entre

aqueles sobre gastos com pessoal e

aqiwles sobre as demais despesas.
O trabalho cia Fies') aponta que ao

menos 22,5% dos gastos com pessoal
da indústria brasileira não incidem

nos principais concorrentes — basica-
mente encargos com INSS (Instituto

Na)'ionaldo Seguro Social) cio empre-

gador e com o sistema S (nome dado

ao conjunto de 11 contribuições de

interesse de categorias profissionais,

como Sesi Senai, entre outras) —. o

que acarreta à indústria de máquinas
e equipamentos um acréscimo de
3,99% aos custos de Fabricação.

II k 1 1 1 \ NCIANIENTO — Os ju-

ros também impactam o capital de
giro. Dados divulgados pelo Departa-
mento Econômico do Banco Central
do-) Brasil revelam que os juros reais
médios praticados no Brasil em 2009

para pessoas jurídicas giraram, em
média, mais de 30% acima cios prati-



cados em países concorrentes.

O resultado apurado mostra que

a prática de juros de 30% reais gera

um custo financeiro de capital de giro

igual a 8,35%. Além desse, há o cus-

to financeiro, decorrente do recolhi-

mento antecipado de impostos sobre

a venda em relação ao recebimento

do valor dos bens vendidos. Tal cus-

to financeiro, de 1,06% em relação à

receita líquida, soma-se ao anterior.

Dessa forma, o custo financeiro do

capital de giro sobre a receita líquida

e de 9,41%.

A Abimaq mostra no estudo que o

custo dos investimentos no Brasil é

onerado por taxas de financiamento

consideravelmente maiores que as

dr seus concorrentes e por impostos

embutidos no valor das máquinas e

equipamentos, não creditados no ato

da compra dos bens, mas sim ao lon-

go de períodos diversos. Isso torna o

investimento no Brasil consideravel-

mente mais caro e reforça a necessi-

dade da desoneração fiscal de bens

de capital e de seu financiamento a

custos iinernacionais.

A quantificação do diferencial en-

tre o custo de financiamentos do bens

de capital no Brasil e no exterior e o

custo financeiro do carregamento do

crédito parcelado dos impostos recu-

peráveis na compra de máquinas e

equipamentos aponta para um dife-

rencial do custos de 23,1% no investi-

mento realizado no Brasil em relação

aos seus concorrentes.

BAIXO INVESTIMENTO P(1311(10 -

Para reduzir o peso do "custo Brasil"

sobre a operação das empresas bra-

sileiras que desejam ganhar compe-

titividade no mercado internacional,

o País precisa realizar investimentos

maciços em infraestrutura e redu-

zir a criticada alta carga, tributária.

O problema é que o País cresce en-

quanto os investimentos se mantem
em patamar baixo. "O governo não

consegue ampliar a taxa total de in-

vestimento da economia", alerta o

especialista em Política Fiscal da con-

sultoria Tendências, Felipe Salto.

Atualmente, o go-

verno investe mais de

1% do PII3 no País. O

valor é considerável,

porém insuficiente,

segundo Salto. Só

para servir de base

comparativa, apenas

com o custeio da má-

quina pública, o go-

verno investe o triplo.

Vale lembrar que nos

últimos anos as para-

lisações de diferentes

categorias profissio-

nais de serviços pú-

blicos envolvidos com

O comércio exterior,

especialmente dos

auditores e técnicos

da Receita Federal,

geraram prejuízos

substanciais para as

empresas que depen-

dem da aduana.

O ideal, segundo o consultor, seria

tomar medidas institucionais, como

o corte dos gastos de custeio da má-

quina pública e o aumento dos inves-

timentos, o que geraria um cresci-

mento econômico a juros baixos. Em

resumo, o governo federal gasta de

mais e investe de menos. "Boa par-

te do caixa é consumido pela ine-

ficiência e corrupção, o que mina o

crescimento econômico, pressiona a

demanda agregada e eleva a taxa de

juro", explica Salto.

Embora a taxa básica cio juros ve-

nha caindo, por si só não e capaz de

reduzir o "custo Brasil". No próximo

ano também há a expectativa de au-

mente da taxa. Na análise da consul-

toria Tendências, "a candidata do PT

(Partido dos Trabalhadores), Dilma

Rousseff, tem menos chances de Fa-

zer uma política fiscal mais austera

que o candidato do PSDB (Partido da

Social Democracia Brasileira), José
Serra". Essa análise leva em consi-

deração o governo Lula dos últimos

dois anos.

"O cenário do governo Dilma é de

risco no campo fiscal. Ela deve com

4 4 Mina Rouseff
tem menos chances
de fazer -uma política
fiscal mais austera
que o candie ato
José Serra 9 9

Rafael Cortez, especialista
em Análise Político

da consultoria Tendências

ti-mar com uma política fiscal mais

frrnixa. O Brasil deve crescer menos e

depender dos fluxos do capital exter-

no para financiar o deficit das transa-
ç ,es correntes", explica o especialista
em Análise Política. cia consultoria

Tendências, Rafael Cortez.

A consultoria espera que o próximo

gc vernante busque redução da carga

tr.butária (possível só mediante o

cc-rte de gastos excessivos), diminua
os custos de transação, melhore os

im'estimentos ein infraestrutura

ta nhem aumente os investimentos

em capital humano para qualificar

m Tio de obra.

TFMNSPC PIE 01 30F R N. O 133 - Especial - Comércio Exterior - 129



'CUSTO BRASIL

INFRAESTRUTURA DE
TRANSPOR1ES NO LIMI1E
Em até seis anos, País pode parar se investimentos em melhorias em portos,
aeroportos, estradas e ferrovias não saírem do papel

A falta de iníraestrunira de trans-

porte pode travar o crescimento eco-

nômico brasileiro nos proximos anos.

Portos, aeroportos. rodovias e 1.yrifo-

vias operain no limite da capacidade.

Alem disso, para alguns analistas a

movimentara° pode ser comprometi-

da sem os investimentos necessários

para as melhorias. Segundo clados

levantados pela Pricewaterliouse-

Coopers, no aspecto logístico) o País

está um patamar inferior ao dos res-

tatitys países do Brio. (Brasil, lhissia,

China e Índia).

tio recente estudo do Ipea (luso-

11110 do I >em11111 l';(1111(̂)mil'11 --\1111ca-
da), !iniciarão vinculada ao governo

federal. ratifica essa informarão e

aponta que as obras portuárias in-

cluídas nos PAC (Programas de Ace-

lerarão do (rescimento) 1 e2 clo go-

verno rederal são insuficientes para

a melhoria dos pores brasileiros. O

estudo aponta que seriam necessá-

rios investimentos de ft$ 42 bilhões

para 26:5 obras importantes — os

PACs 1 e 2 representam um total de

PS 15 bilhões investidos.

O documet to. intitulado Portos

Brasileiros: Diagnóstico, Políticas

e Perspectivas, aponta a dragagem

como 11111 prol lema grave e geral aos

portos brasileiros. Segundo Carlos

Campos. coorlenador de Infraestru-

tura bconômica da Dirur (Diretoria

de 11studos e Políticas legionais. Lr-

loiuias e Ambientais). do Ipea. houve

dificuldades Lm colocar em pratica

o 11111111 nacional de dragagem em

O parto de Santos enfrenta
problemas de janela de atracação
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razão do novo conceito aplicado, de
licitações interinicionais. Agora, com
bastante atraso, os contratos estão

sendo assinados. "Entre o final de
2010 e 20 ja teremos os primeiros
resultados, e espera-se que o Brasil
tenha g)inho de 30% com draga-
gem-, obser).

Na pratica, os (ntraves ainda são
grfl11(Hti 1105 portos brasileiros e os
trinadores precisam driblar os pro-
blemas com soluções pontuais. A
lamburg Siid, por exemplo, deixa
de escalar em alguns portos para
não atrasar determinadas rotas. O
direto('-geral da empresa no Brasil,
Julian Thomns, disse que o porto de
Pio Grande (I15) deixou de receber
ila\ h)s da companhia no serviço do
\ tediterrâneo. Assim, n-; cargas que
seritin embarcadas no terminal se-
guem, _)or rodovia, para. outro porto

mais pré)ximo.

"Com essa medida, ganhamos al-
gum tempo para itracar em Santos,
pois la e (pie temos o maior proble-
ma de janela de atracação. (lega-
m)s na hora, mas nossos navios não

conseguem lugar. Com um porto a
menos, conseguimos fôlego de uni
dia e 1111'10 l'01 Santos. E. complicado

driblar falta de infraestruturn, pois
hoje não temos unia rede de portos
eficientes no Brasil", disse Thomas.

\1P Ah 1 ' — N;:t1) SO-

mente 0!-; IMV.11H pOrta-00111(.'illert'S

leni as esedas prejudicadas em
função elo congestionamento no
porto de Sano e,. No final de agosto,
formou-se uma fila de l 1 6 embarca-
ções em função da baixa produtivo
(Indy dos terminais de 1(:úcar insta-
lad))s no porto. Os caminhOes carre-
gados com o produto em sacos ou a
granel demoram pelo menos o triplo
do necessário para descarregar nos
terminais. Em média, a operação
deveria icontecer entre ires e qua-
tro horas, mas toda a movimentação
bateu 12 horas — (ou ate 36 (ni casos
extremos.
O prejuízo de um navio paraclo

grande. Por (lia. o custo vai de lISS

20 mil, para as embarcações de
transporte de açúcar em sacos, até
l -SS 90 mil, no caso das grandes
embarcações que levam o produto a
granel, segundo estimativas cio Sin-
clamar (Sindicato das Agências de
Navegação Marítima do Estado de
São Paulo), também representante
dos arma(1ores.

Segundo a Codesp (Companhia ele
)ocas do Estado de São Paulo), neste
ano O embarque de açúcar é recor-
de, em função da queda na produção
ele alguns países, como a Índia. No
ano passado, foram exportados por
Santos 1 6,9 milhões de toneladas da
commoditv. A estimativa para este
ano é de 21.5 milhões —um aumento
de 27%.

Na tentativa de minimizar uni
pouco a falta de infraestrutura, os
terminais portuários se esforçam
para driblar esses entraves e fazer
crescer seus negócios. O Grupo Li-
bra anunciou investiMelltOS de cerca
de RS 1 1 0 milhões em novos equipa-
mentos para os terminais de contei-
!leres de Santos e do Rio de Janeiro.
No total, serão seis porteineres STS
(Ship-to-Sliore Cranc), sendo quatro
para Santos e dois para o Elo, e sete
11TGs (Hubbcr Tyred CanIry — guin-
dastes sobre pneus que se movimen-
tam pelo terminal), dos quais três
para o porto santista e quatro para
o carioca.

Localfrio, que administra áre-
as portuárias no País e opera con-

têineres e cargas refrigeradas, está
aportando il$ 50 milhões até 2015
para aumentar sua capacidade de
armazenagem. O presidente da com-
panhia, Marcelo Orpinelli, disse que
as melhorias devem ser feitas, pois,
mesmo com as condições ruins de
infraestrutura. o País tem uma taxa.
de crescimento de 5% ao ano.
"Temos de fazer os aportes. Caso

contrário, podemos ficar fora cl))
bom momento econômico. O Brasil
tem uni problema crônico de infra-
estrutra. Não temos estradas boas,
as ferrovias são pouco utilizadas e,
além disso, nossos portos enfrentam
restrições operacionais. O setor pri-

vado faz a sua parte, mas precisa-
mos de uma contrapartida do Esta-
do", doclara Orp ml li.

Segundo ele, a Localfrio está au-
mentando a capacidade de seus ter-
minais no porto de ltajaí (SC) — para
o que investiu R$ 10 milhões. Com
os recursos, os armazéns tanto do

conteineres corno de carga geral
serão ampliados em 4 mil metros
quadrados de área. "No terminal a
capacidade de armazenamento pas-
sará de 4 mil para 6 mil conteineres.
Além disso, vamos instalar 800 mil
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tomadas para conteineres reefer".

acrescentou o executivo

— Alem de

parar de escalar Hl alguns portos,

a I lamburg Stid opera com navios

de menor capacidade em Santos. em

função (I() calado (11 , canal de acesso

do terminal. ". \dotamos essa medi-

da já há algum teinpo. Colocamos

em dois navios cargas (me poderiam

ser movimentadas em unia embar-

cação caso o calado permitisse. Com

os investimentos em dragagem no

porto. porem. isso pode melhorar

um pouco", afirmou o exe('utivo.

Para 1) consultor e professor da

1 3 2 - Especial - Comércio Exterior - O

1:undação Doai Cabral (11)(d, Paulo

Ilesende. O sistema portuário, com

todos os problemas de infraestru-

tura que existem, não aguenta um

crescimento ecoiMmico no pata-

mar próximo a 5% por tres a seis

anos seguidos.

Segundo ele, mesmo com Os re-

cursos do l'AC para a melhoria da

infraestrutura portnária brasileira, o

País estará preparado apenas para

)i demanda atual, e não para o cres-

cimento previsto para os próximos

10105. Somente para a dragagem, o

plano do governo estima a retirada de

78 milhões de metros cnhicos (los por-

tos. mas isso. conforme Ifesende, não

atenderia à demanda futura no País.

"II), necessário muito dinheiro. Os

projetos de dragagem, melhoria de

acesso dos portos e terminais preci-

sam ser mais alinhados entre o go-

verno e a iniciativa privada para que

possam realmente sair do papel",

afirmou o consultor da ['DL

Ilesende ressalta. ainda que essa

pouca participação do _,).overno na

melhoria das condições portuárias

levou a iniciativa privada a criar al-

ternativas para atender à demanda.

"Quem tem dinheiro investe em ter-

minais privados, como a Hamburg

Sild, que terá uni porto privado em

Itapoa (SC). Isso pode melhorar um

pouco, mas a demanda será tão forte

que lera carga para todos os portos

e, portanto, não vai aliviar aqueles

locais que precisam de mais investi-

mentos pUblicos". alerta.

PhoW 1. \I \,),, Lim '111)H _ No caso

das estradas, por exemplo, a situa-

ção não e muito diferente. Respon-

saveis por mais de 60% do trans-

porte de mercadorias do País, as ro-

dovias ainda apresentam significa-

tivos dados negativos. 1;ma recente

pesquisa rodoviária realizada pela

CNT (Confederação Nacional do

Transportes) analisou 00.945 quil(^)-

metros. Os resultados apontam que

17.4% das estradas são considera-

das "ruins" e 8% estão "em pessi-

mas condições de uso". Segundo a

pesquisa, 14,7% das estradas brasi-

leiras podem ser classificadas como

"dtiinas" e 26,5% como "boas".

Ainda que em menor intensidade.

a pesquisa lambem apurou que au-

mentaram as avaliações negativas

das estradas. De 2009 para 2010,

o porcentual de vias "ruins" passou

de 16,9% para 17,4%, enquanto

as pistas classificadas como "nes-

simas" tiveram aumento de 7,1%

para 8% do total.

Quando observados os dados por

unidade da federação, a pesquisa

mostra que São Paulo continua ten-

do as melhores estradas do País.

Segundo a CNT, 61,7% das rodovias



paulistas podem ser classificadas

como "ótimas". Liii segundo lugar

aparece o Rio Grande do Sul, onde

28,6% das vias mereceram a nota

máxima. Do outro lado da tabela es-

tão as rodovias da região Norte, as

mais mal conservadas do País. O ín-

dice médio de "péssimo" nas estra-

das da região e de 22%.

Outra questão pode influenciar a

qualidade do transporto rodoviário:

a falta de mo programa de renova-

ção de frota no Brasil. Hoje, a ida-

de média dos veículos que circulam

nas ruas está em torno de 1 8 anos.

O presidente da 'Man I.atin Ameri-

ca, Roberto Cortes, disse que essa

media é duas vezes maior que o pa-

tamar aceitável em países com um

mercado maduro.

"Nos listados Unidos, por exem-

plo, a idade média de um caminhão

é de oito anos. No Brasil, temos veí-

culos que rodam sem a mínima con-

dição — e isso, além de prejudicar o

trânsito, é um problema de saúde

pública", disse Cortes. Segundo ele,

seria ideal que os caminhões no

País tivessem idade média de cin-

co anos. "Uma frota antiga faz com

que todos os problemas de infratts-

trutura se agravem. É importante

uni plano de renovação de frota efi-

ciente", acrescentou.

Na opinião do diretor de Vendas

da Iveco Lati]] America, Alcides Ca-
valcanti, para estimular a venda de

caminhões novos faz-se necessária a

criação de um fundo garantidor, de

modo a possibilitar elite os financia-

mentos a taxas módicas cheguem ao

caminhoneiro aritônonio. 'Isso re-

duz o 'custo Brasil'

l I ),,iDt\H _

Para a indústria automotiva. a infra-

estrutura também funciona como

fator que limita a manutenção do

(Tomamento. Com estradas mal con-

servadas e a pouca utilização da na-

vegação costeira, as montadoras so-

freio de uni problema cicie 'las mes-

mas ajudaram a criar. Hoje, grande

parte do abastecimento das fábricas

e da distribuição dos veículos ocorre

por rodovias — modelo de desenvol-

vimento desenhado nos anos I ()50

que reduziu o papel dos portos e fer-

rovias para estimular o negócio das

montadoras.

'A falta de infraestrutura para o

transporte e também para o escoa-

mento da produção é um problema

que precisa ser resolvido. No Brasil.

usamos basicamente as rodovias.

Por ferrovias sé transportamos pe-

ças: não há um projeto que nos de

condições de levar nossos carros

pelos trens do Brasil-, disse o presi-

dente da Ford Mei-coso', Nlarcos

01É vira.

fala isso com conhecimento:

fez carreira nos hIstaclos Unidos.

onde boa parte dos autoindveis

O movimentada por ferrovias, de
wodo muito diferente do Brasil. que

usa trens basicamente para O mo-

vimento de commodities. que

não temos a ferrovia, precisamos

de novas estradas e tuna estrutura

portuária eficiente. Iseiti isso. nos
próximos cinco ou dez anos, o de-

sempenho da indústria automotiva

pode ser impactado negativamente-,

ressaltou Oliveira.

O presidente da Volks\vageo do

Brasil, Tlionias onnbOrn vé
na falia de infraestrutura o maior

obstaculo para a manutenção do

crescimento da indústria automo-

tiva. "O maior gargalo para a in-

dústria não é a alta do preço do

aço, mas a infraestrutura. princi-

palmente portuãria. O B.VI 2 pode

melhorar um pouco a situação, loas

o governo min de In\ est ir para não
inibir o crescimento da indústria -.

ressaltou Schinall.

(igtindo estimaiivas das monta-

duras, o custo de produção no Bra-

sil O 2:3Y. maior do que nos listados

tinidos. Sendo assim, conforme o
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diretor de Compras do Grupo Fiat,

Osias Galantine, fica mais barato im-

portar carros da Ásia do que produ-

zi-los no Brasil. "Ternos de inverter

essa situação".

IWUPEIEV,:.\0 — De-

pois de um 2009 difícil, em função

da queda dos volumes transporta-

dos, o setor ferroviário começa a

recuperar-se. Segundo estimativas

da ANTE (Associação Nacional dos

Transportadores Ferroviários), nes-

te ano as concessionárias deverão

transportar 500 milhões de tonela-

das entre carga geral e grãos. Em

2009, os trens brasileiros movi-

mentaram 395,5 milhões de tonela-

das, com queda de 10,1% em rela-

ção à produção ferroviária de 2008

(450,5 milhões).

"É como se tivéssemos perdido

2009. A crise financeira mundial

afetou muito o setor ferroviário, já

que grande parte de nossa produ-

ção se destina ao mercado externo.

Neste ano tentaremos chegar a 500

milhões de toneladas, incluindo

carga agrícola e industrial. Há de-

manda suficiente para alcançarmos

os patamares de 2008, pois a carga

geral deve aumentar, mas é a side-

rurgia que dará o ritmo de cresci-

mento. Vai ser uma disputa entre o

campo e a indústria", disse recente-

mente o presidente do Conselho cio

ANTE, Marcelo Spinelli.

Para suportar o crescimento esti-

mado, o setor deverá receber apor-

tes de R$ 2,86 bilhões, valor maior

que o investido no ano passado,

quando foram aplicados R$ 2,61

bilhões. "A iniciativa privada assu-

miu o papel de investidor no setor

ferroviário. Também em função cia

crise, muitos projetos foram poster-

gados no ano passado, mas serão

retomados neste. Não chegaremos

aos níveis de 2008, quando o setor

investiu R$ 4,32 bilhões, mas serão

números expressivos", ressaltou

Spinelli.

As indefinições sobre o próximo

ocupante do Palácio do Planalto le-
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varam as concessionárias a elabo-

rar um documento com as deman-

das para manter o crescimento do

setor e melhorar a infraestrutura.

Para a ANTE apesar cia ampliação

das ferrovias no País, ainda há uma

dependência muito grande do mo-

dal rodoviário, hoje responsável por

cerca de 60% da movimentação das

cargas brasileiras.

Pelo documento, da origem dos

recursos aplicados em ferrovias

desde 1997 — quando a RFFSA

(Rede Ferroviária Federal S.A.) foi

privatizada. —, 92% foram da inicia-

tiva privada, enquanto para as ro-

dovias o mesmo percentual é de re-

cursos públicos. Entre 1997 e 2009

foram investidos R$ 21 bilhões por

parte das concessionárias e U$ 1,1

bilhão pelo governo.

Segundo a ANTE, isso não signi-

fica que o governo tenha. de parti-

cipar mais na execução das obras,

mas sim oferecer contrapartida

mais equilibrada por meio da re-

dução de impostos. Por exemplo, o

montante destinado ao PAC poderia

ser reduzido em contrapartida de

uma ampliação das PPPs (Parcerias

Público-Privadas) defendida no do-

cumento.

A entidade enviou aos candida-

tos à presidência um documento

no qual aponta que o Brasil preci-

sa de uma malha férrea de 50 mil

quilômetros para sustentar o cres-

cimento econômico nos próximos

15 anos. Hoje a iniciativa privada

opera 28.500 quilômetros. "O au-

mento da participação das ferrovias

na matriz de transportes brasileira

reduziria os custos de transporte de

carga, aumentando a competitivi-

dade dos produtos brasileiros", diz

o levantamento.

Simultaneamente, o governo fe-

deral tem preparado um novo mo-

delo para as futuras concessões de

ferrovias no País, similar ao adota-

do na Espanha. No modelo atual,

o concessionário administra a via

férrea e tem o direito de explora-

la corno transportadora. A ideia do
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governo para o futuro é manter com

o Estado a responsabilidade sobre a

infraestrutura e passar a operação

a operadores privados. A nova sis-

temática tem gerado certa insegu-

rança às concessionárias, pois a si-

tuação resultaria na convivência de

dois modelos de operação distintos.

UHGENCIA PERDE ESPAÇO — As

empresas que contratam o transpor-

te aéreo em função da urgência no

envio ou recebimento de mercado-

rias no exterior também estão sen-

do afetadas, pois os problemas nos

aeroportos não diferem muito dos

verificados nos portos: há déficit de

área para armazenagem, de câma-

ras refrigeradas e de trabalhadores

para a liberação das mercadorias.

Como consequência, aumentou o

tempo para o desembaraço das mer-

cadorias, muitas vezes maior do que

o do transporte em si, aniquilando

toda a urgência da operação.

Antes mesmo da crise econômica

internacional, em 2008, a infraes-

trutura aeroportuária já dava sinais

de estrangulamento. Um estudo da

McKinsey & Company encomen-

dado pelo BNDES (Banco Nacional

de Desenvolvimento Econômico e

Social) apontava que alguns termi-

nais já estavam operando acima da

capacidade. A pesquisa revelou que

na época, na área de importação, o

aeroporto de Viracopos, em Campi-

nas (SP), trabalhava com 140% da

capacidade. Para as operações de

exportação, o aeroporto de Confins,

em Minas Gerais, atingiu 130%, e

o de Cumbica, em Guarulhos (SP),

estava em 84% para importação e

78% para exportação.

Resende, da FDC, diz que mesmo

com o "jeitinho" dado pelas em-

presas para driblar as más condi-

ções de infraestrutura, o País cor-

re sérios riscos de colapso caso os

investimentos públicos não sejam

acelerados. "O poder público tem de

investir para que isso não aconteça.

Caso contrário, o Brasil para", fina-

liza Resende.



TECNOLOGIA

APOIO INCONDICIONAL
Cresce a adoção de tecnologias da informação para o gerenciamento
das operações de comércio exterior

As novas tecnologias tem gran-
de peso na eficiência e no controle

das operações do comércio inter-
nacional. As plataformas tecnoló-
gicas desenvolvidas para facilitar
os serviços de comércio exterior
vem sendo apresentadas do forma

incessante por empresas desenvol-
vedoras de software e também pelo

próprio governo.

A Softway, especializada em so-
luções e softwares para o comércio
exterior, é uma dessas empresas. Se-
gundo o diretor executivo da Softway,
Menotti Antonio Franceschini Neto,
as empresas buscam soluções tecno-
lógicas para terem ganhos de produ-
tividade, usufruírem dos benefícios
dos regimes aduaneiros especiais,
além de padronizarem os processos
e melhorarem a gestão de toda a lo-
gística internacional.

A construtora Odebrecht, por
exemplo, adota as soluções da
Softway para a gestão de seus pro-
cessos de importação e exportação.
Segundo Franceschini Neto, o obje-
tivo do projeto foi implementar um
processo automatizado e padro-
nizado para importar e exportar
bens e mercadorias para as diver-
sas unidades e obras no Brasil e 110
exterior. "Criamos uma plataforma
global de comércio exterior, inte-
grando o processo de exportação
da unidade brasileira com os pro-
cessos de importação das diversas
unidades da Odebrecht espalhadas
pelo mundo, trazendo mais rastro-
abilidade, agilidade e controle para
essas operações. O pacote Softway
foi homologado e complementa a
solução Oracle com as funcionali-

dades especializadas em comércio
exterior, mantendo a integração
com os diversos módulos do EBS
R12, tais como Compras, Vendas,
Recebimento, Contas a Pagar/Re-
ceber e Contabilidade".

R 1 (;01: — Neto informou, ainda, que
a Softway também está presente no
setor automobilístico. A Renault-
Nissan, uma das empresas do ramo,
tinha necessidade de uma solução
que ajudasse em todo o processo
exigido nas transações de comercio
exterior: controles, agilidade no trâ-
mite de documentação para a Recei-
ta Federal e integração ao SAP. As-
sim, em 2004, a multinacional con-
tratou a Softway para complementar
o modelo Recof (Regime Aduaneiro
Especial de Entreposto Industrial
sob Controlo Informatizado).

Dessa forma, a Softway imple-
mentou o Recof Sys, sistema infor-
matizado que controla o regime das
importações e aquisições no merca-
do interno, com suspensão de tribu-
tos, e também mercadorias a serem
submetidas a operações de indus-
trialização e posterior exportação,
além de contemplar o controle do
Recof em todas as suas modalida-
des (Informática, Telecomunicações,
Semicondutores, Aeronáutico e Au-
tomotivo), cumprindo todas as exi-
gências descritas na Instrução Nor-
mativa que regulamenta o regime
especial. "Com o Recof Sys, conse-
guimos obter os ganhos financeiros
e logísticos proporcionados por esse
regime especial. Pós-venda, tecno-
logia, confiança e comprometimen-
to resumem o relacionamento for-
mado ao longo destes anos entre a

Menotti Franceschini Neto,
diretor executivo da Softway
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Ilenatilt-Nissan o a disse o

gerente de Importação e Ilxportação

di pHatili_.„;

\10.(11ch).

_1 clesenvol\-edora il\-scitt esta in-

vestindo no cresciniento (li( I('( ((0'

comerciais entre o o a talião

Europeia como ()tinia (110111111idad('

10s11ti 11(%).()C111-;. 1)(` laia, C0111 n

n`l()IIU1(111 cias negociaçOes para o

acordo comercial entre o Niercosul

II E_ 1 Bvsort saiu u-t frente, sondo

,,;(» -a a Unica empresa iffasileira

softkvare 1 operar o pro;2;raina

Ilinport r,oittrol ls;■ -steint, desenvolvi-
do pula trancesa especillista
ein controle eleirônico do (lados.

() sistema serve para a adequação
ao novo regtilamenlo. que exi;_,Ye

envio de dados para a allanclega da
1 - Mão Europeia antes de a mercado-
ria chegar ao território europeu oti
mesmo antes de o embarque ocor-
rer no Brasil. Nesse contexto, o 1(l.S
atuará na gestão (las declarações
eletrOil .k.as 1101.11 II intportação
mercadorias Hl) lerritOrio aduaneiro
da Lnião Europeia, conl'ormo a di-
retora executiva tia 13\ soft, Ecineia
1Ionra Brito.

— Segundo o
secretario-executi\ -o do 111)IC. (Mi-
nist(irio do Desenvolvimento. In-
dústria e Coinc",rcio Exierima, Ivan
Bainalho, al(m3 do cadastro (le do-
cumentos, o Siscomex oferece dina-
mismo para o sistema de clra■vback.

l-an witaihn,
secretario-r-xecutivo do 111)IC

inc _)rpo:-ação do instrumento cio
luspeitsão ao Siscomex

wopit . Ou exportadar acesso ra-

MÍDIAS SOCIAIS SÃO INSTRUMENTOS PARA O COMÉRCIO EXTERIOR

As mídias sociais ganham cada
vez mais espaço nas colporações. O
Eacebook, que já conta COM rodas-

Iro de mais de 500 milhões de pes-
soas, pode ser um instrumento de
grande valia para fortalecer mar-
cas, inclusive no exterior 110 estudo
realizado pela mnstilloria De/ou-
(e cotn 302 empresas de diversos
segmentos e portes econômicos cita,
atuam no País constatou que quase
70", das empresas utilizam as re-
des soe cus, 83% do total das
ações das empresas consultadas re-
lativas a marketiny e divulgação de
produtos/serviços. .1 popularidade
das ações de marketing é natural.
As mídias sociais representam 11111

((111(11 de comunicação que atinge
milhares de pessoas a baixo custo ".
destaca o gerente responsável pela
pratica de consultoria em .11álias
Sociais, Lábio Cipriani.

SC O marketing em mídias sociais
ganha espaço dentro da estratégia
de inserção virtual das empresas,
no comércio exterior também co-
meça a ganhar importância, so-
bretudo para as empresas que já
possuem marcas conhecidas ent
outros países.
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De acordo com O lairson
no, diretor de Tecnologia da E. Life,
empresa de monitoração, analise e
gestão de relacionamento em mí-
dias sociais, ter uma página 110 FO-
cpbook serve como evidência do in-
teresse de companhias em estar em
sintonia com internara as estrangei-
ros, 11111(1 vez que Os usuários bra-
sileiros ainda utilizam, em grande
escala, o Orkut. "0 Boticário atua
fortemente I/O facebook em Portu-
gal e já conta com mais de 10.600
amigos. Apesar de ser a mesma
língua, o publico é majoritariamen-
te português, pois os consumidores
brasileiros ainda preferem o Orkut",
explicou l'itorino.

\'a( lira, outra empresa da área
de cosméticos com atuação interna-
cional, também usa o Facebook em
espanhol para conumicar-se com as
consumidoras e com suas consulto-
ras de vendas na „América Latina.

Ter M110 página em mídias so-
ciais é importante, tuas esses ca-
nais demandam cstruluras espe-
cificas, como 11171 departamento de
marketing exclusivo para interagir
com os usuários. ,Va avaliação do
COO sultor de 1000010 pio Roberto Larg-

71(111 (lb(0), Os contatos não podem
,:erfriws d.-? forma amadora. Ha-
imianus, p.-)r exemplo, tem mais de
230 mil amigos, sendo boa parte de
dsitános do- outros países. Uma res-
posta inmrripleta Ou uma deitam la
:gnorcda ,tr■odem causar sérios p,-e-
,juízos às narcas", disse Largman.

De fa!o, 1 -)s profissionais que tro-
nitorc_rn cosas redes precisam r'er
domínio não apenas dos idiomas,
mas curtbém conhecer os ('OS '11-
1005 e a cultura dos países eos
usuários guie se mostram inter?s-
sado, em adquirir os produtos de
emprr -?sas brasileiras.



pido a informações sobre os pro-

dutos que desejam importar para
que se produzam no Brasil os una-

nufaturados".

Ramalho diz que, do total das
exportações brasileiras, um terço

origina-se de operações de dra-

wback. sendo que nos últiinos
dois anos quase 2.500 empresas

exportadoras de manufaturados

passaram a utilizar o Drawback
Importação, uni cresciniento de
100(J/o em relação ao que se verifi-
cava há seis anos.

A avaliação positiva é compar-
tilhada por representantes da
iniciativa privada, como é o caso
do diretor da :Ui) Consultoria,
Arthur Pimentel. Ele diz que plata-
formas como o Aliceweb e o Radar

Comercial auxiliam muito as em-

presas de comércio exterior.

O portal Aliceweb, que fornece

informações estatísticas do co-
mércio exterior brasileiro, já con-

ta com 150 mil usuários cadastra-
dos, de 124 países.

O Radar Comercial funciona
como uni instrumento que possui
11111 banco de dados de 52 países
e disponibiliza informações sobre

preços, quantidades e, principal-
mente, valores de comercializa-
ção de diversos produtos em di yr-
sos países. "Com o Radar Comercial,
o empresário consegue analisar se o
preço de seu produto está competiti-
vo para aquele mercado".

Apesar dos avanços. Pimentel de-
fende que mais or{,.eãos atuantes na
esfera governamental voltados para
o comércio exterior devem integrar-
se ao sistema informatizado. "Para
abrir um processo onlidumping con-
tra unia empresa no exterior, por
exemplo, é necessário preencher
centenas de páginas".

\ 0\ j › w.)(ji \j..; _ Atualmen-

te, o poder público exige que sejam
preenchidas 035 informações a se-
rem enviadas para seis órgãos para
que uma embarcação consiga ter a.
liberação de entrada e saída eia uni

porto brasileiro, fazendo com que
navios aguardem por cerca de seis
dias. Para sair da incômoda posição
de 01. país em agilidade portuária,
a SEP (secretaria Especial de Portos)
pretende implementar, até 2011, o
projeto Porto Sem Papel.
O sistema disponibilizará um pai-

nel no qual todo O processo poderá
ser acompanhado em tempo real,
permitindo que agentes e armadores
tomem as providências necessarias
com celeridade. O uso do sistema in-
formatizado, desenvolvido pelo Ser-
pro, devera reduzir em cerca de 25%
o -tempo de permanência dos navios
nos portos.
Por intermédio do Serpro. foi ('ria-

do o Novoex ISiscomex Exportação
Web — Módulo Comercial), já em bise
de testes e com entrada em opera-

I,P

• 11.117or diretor
do l&I'Constdloriu

ção programada para o final (les-
te ano ou no início (I() próximo.

De acordo com (1 coordenador de
InlOrmação e Desenvolvimento
de ,....jkeedli,x j 1..j j¡Jaej Arredn j de
Castro, o atual Siscomex Expor-
tação, em operação ha 17 anos,

apresenta uma defasagem tecno-
lógica significativa, o que levou à
decisão de modernizá-lo.

O Novoe\ utiliza tecnologia am-

bientada na internei com uma
inullace mais amigável inte-
rativa, conferindo mais agilidade
ao processo de elaboração dos
registros de exportação e tam-
bém icais visibilidade — tanto pelo

exportador quanto pelo autuante.
Os usuários poderão acossar (1
sistema de qualquer computador
conectado à internei, utilizando
a mesma habilitação que já pos-
suem no Siscoiciex.

Em um primeiro momento, os
dois sistemas coexistirão da se-
guinte forma: no X; ovO(JX Sen-10
ambientados todos os novos WS
)Registros de Exportação) e de-

mais documentos relativos no pro-
cesso de exportação. Todas as novas
operações somente poderão ser fei-
tas no novo sistema. No sistema an-
tigo, baseado no Sisbacen, serão re-
alizadas as alterações. is erbações
demais atividades relativas aos BEs
nele registrados. Bssa separação de-
corre da diferença de linguagem de
programação e de banco de dados
entre os sistemas.

Até o fim deste ano será publica-
da unia nova norma para o sistema
aduaneiro nacional. o Pass (Progra-
ma Aduaneiro de ;c‘g,tiraili,..a. Con-
trole e Simplificação), que tem como
objetivo (lar mais segurança e agi-
lidade a empresas de medio ou de
grande porte ípie registraram nos
últimos Ires anos comércio exterior

500 mil.
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PERFIL PROFISSIONAL

MUITO ALÉM
DO INGLÊS
Com o aumento da presença de empresas estrangeiras no Brasil, o mercado
está mais exigente em relação ao profissional de comércio exterior

No final de setembro, o boletim

Focas — publicação elaborada pelo

Banco Central a partir de consultas

a analistas e economistas — apontou

que O mercado demonstra otimismo.

A previsão para o PIB (Produto Inter-

no Bruto) em 2010 saltou de

para 7,53% — o maior resultado dos

últimos 25 anos (em 1985, o indica-

dor Cá de 7,8%). O cenário positivo

da economia brasileira tem desperta-

do o interesse do grupos estrangeiros

pelas empresas cio País.

Em agosto, uma pesquisa da con-

sultoria KPMG do Brasil apontou que

o número de aquisições de empresas

brasileiras por estrangeiras mais do

que dobrou no segundo trimestre des-

te ano, passando de 21 transações en-

tre janeiro e março para 56 entre abril

junho — o maior já registrado em um

segundo trimestre desde 1994, quan-

do o balanço começou a ser realizado.

Em todo o primeiro semestre, foram

77 negócios, um incremento de 64%

em relação às 47 aquisições realiza-

das nos primeiros seis meses do ano

passado. No fim de julho, houve a

transação entre a Portugal Telecom e

a Oi — com o apoio do BNDES (Banco

Nacional do Desenvolvimento Econô-

mico e Social). Em agosto se deu ou-

tra fusão, das empresas aéreas '[AM

e LAN (de origem chilena), o que terá

como resultado uma companhia aé-

rea de controle majoritário chileno.

Diante cia projeção de crescimento

na economia para este ano, as mul-

tinacionais tendem a aumentar os

investimentos e, cimsequentemente,

gerar vagas para profissionais cada

dia mais qualificados. Com o comér-

cio exterior não é diferente — daí a.

importância de unia análise mais

profunda sobre as exigências para os

Prol issionais cia área.

— De

acordo com professores e especialis-

tas do setor, a internei y seus com-

ponentes são muito importantes e

podem até otimizar tempo, mas o

conhecimento de outras culturas e

línguas, como inglês, espanhol — e até

mandarim —, é primordial para exer-

cer a profissão.

O gerente da área de Comercio Ex-

terior da ACSP (Associação C(onercial

de São Paulo), Sidnei Docal, afirma

que o interesse dos estrangeiros pelas

empresas brasileiras é positivo para o

País e, principalmente, para o comér-

cio exterior. No entanto, segundo Do-

cal, a exigência profissional aumenta

consideravelmente: "o comércio exte-

rior é a profissão cio futuro. O profis-

sional que chega ao mercado tem de

saber, ao menos. a lingua inglesa no

nível básico ". diz. O conhecimento

mais amplo cia língua. no entanto, au-

mentara ininierrulaniente. Além dis-

so, outros idiomas começam a ganhar

importância no currículo do profissio-

nal de comércio exterior. Docal expli-
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Docal. uerenle du dred
de Cwnércio ixierior do

(.issociav"io Coni-rcio1 de São Paulo)



ca que. a Iniente, ali,tunis chineses
ensinam niandarIni no 1)›ramil. -Os

cursos tem duraça() de ii mínimo

dois anos-. informa o (ixerulivo.

1)(wal (Ii1 que ;1 ,\('±;1' ron1;i
com 15 pemsoas area de coniercio

exterior. Settaiii(lo ele, de/ mão prolim-
(s-L-H;H (-141-;(..

20 e 25 111(1ti. (11\1(11(10ti ("1111'(' l'('('1111-

f01111fl(11-; e 111111'11ti COM

11('gÓriOS, ti11110 (III('

(''-;tif';..)11\1'11ti

f.a(111(11d('`, (' 0'; cursos de

(loinercio Pxterior ensinam sobre

as parles de (locumentação. logísti-

ca. (.)^iiiibio e Dlill"W-;

■1(1111.111kInItiVH, 11111`;

1`-;'-;1111t.(1 (1 nego-
ciação- , recl)lina gerenty.

1111d\5. \( ;I\ ) 1.\,1\))
— O presi(lynte (las Câmaras

de Comercio da .\CIl.1 \ssocia(tao
()ornercial do lli() .1)meirol e da
\TI. I. \siall Trade Link) — trading

compan■ (intre 1;rasil e (titila -•
I\ !arco Polo \ loreira Leite, tanibieint
Cc queixe da (l)if,magern no ensino
(las tini\ yrsiclades e rala que existe
uma lacuna no ('0)! 010(010 exierior
do l'aís. ". factil(11)(1(is não tem a
problindidade necess)tria para pre-
parar o profismional (lo ramo. Na
1.(»I11d1(d(', 1111111'a 11(011V('

111n1'-; 10n0i.1.111(i10 (111 (.1)111(11H0 luxie
Fiei-. Tenho conhecimento de casos
cle pessoas que )110 -em-leram e pro-
limsão dia a (lia - , conienia. 11(i
emenda: ".1 instituição .\dualleiras
e a iatiicyN (:1ama) (1))
Pmni(1»s ()oinercio Nxteri(al são
boas opçOes d(i cursos para (0,j0)\ (In
que quer iii,),iressar ))1-(i)0 - .

I)(i acordo com o proressor
consultor le.cnico especialitaclo
(loinerrio hxtyrior da .\clwilleiras,
!tical-do llodrignes Pinheiro. "as
empresam selecionniii prolimmionais
caie malham trakilliar (ignipe.
Pies precisam ser cooper)iii om,
1111 \ os e agia -,:),ar conbaicimetno.
\Jean disso. de\ em ter comprome-
timento e coltruin(:)). :Ia que lidam
comi infOririacões estrateigicas

rat tatia

reS;S)11 11: - I.01:111)1(:).111) 1'111 (1( )1 1 1 (1'1..11)

fxler)ur pOde Ser corise,Lt.iii(1)1 com
esforço do prolissional. mas) sue
con(Itila e seu carat(ir serão verili-
();(los, para que ii,ão exista contami-
nação no ainhi(inte trahallio- .

\ professora e coordenadora (l0(
curso de pos-,,_,tra(hiação ('in Coo-
li reiu (la liai) iliam(laçao

\ I \ 1)(,11(sa(i()),

\ parecida de 11meida -'))ititoi-), expli-
ca que! estudante interessado elo
corrieirrio exterior tem a disposição
Ires ití\ eis de curso com objeli\ (»-;
resultados especílicosi -Pode optar
por fazer um curso de tecnOlogo, de
dois anos, que lhe (Iara um))

(1..1■1; p0(11'

('111."-,al 1111111 (111. \Á-1111111k-

ir1o(:ão, com inalei-iam relacionadas a
conte)rcio ))111 torno d.e seis
meses )1 nin ano, rn,as sair)) com vi-
são ;,,teneralista, sem Forte 1))),),,)),)_,Yeili
operacional, e inale conwlementatt
seu conitecinainlo com (.) curso de
)e)is-gradnação lato sensti. que ibr-
!tece ao tecilologo \ isão mais ge-
rencial aryn )1() administrador
O conli(,cinainto rerrament)11 para o
(lia a (lia -. \ lari» \pareHia
esclarece que )i (,speci)ilit)tção
rdiniercio liixterior atende às exig("iii-
rias (I() myrcado, - tanto em proce-
dinlyntom 1(,cnicos quanto ria gemt)a()
administrativa e de negócios"

\()\ •\ 11:.(:N()1.0( .,1 — (",;1111-
(lo o B111511 ffi7 Lwrn a 1)Mera
(I(, no\ ()s ('ompra(101.-c ,

"() inonwnto e loci» elo País, e
os olhos do mundo (islão voltados
para ('a -, comenta. 1)(i acordo com
O yxyciitivo, aproxiina(1)intentr
(los Funcion)tri)os da mão jovens
prorissionaim. - Pies trazem os novos
atalhos) (I)) interityr, como o -1.\\ itter

o Pacehoolç e o Google. roia-armaras
inleresmantes 01110 i)odeni economi-
y,ar ('1 111(00. ..;iiiiiillatieamente, tenho
mais condi(:)1() ole )rep)tra -los para
(0 nitur(t. uma mei-dl)) de conheci-
mentos entre as 1)10(1(is- .

1)ocal, considera -coil-
\ (intente que o ,i()\ proliti!-,i(mal

c510j10 ;therlo 1H il()\

5 9
Marca: Pólo ■loreira

presidelne das Camarus de Conu"›,-cio
(10 r1C7?.! (À.-;soc.;ução Con-,urcial do Rio

FIM Janei('o) e do 411, o Trude Link)

no\ -iclades, como am te(Ins sociEis
(la internei-.

ala)rme atesta prol') s-
sor cla Aduaneiras. "Os jovens tnt
raci idade (int lidar ( om t(:criologLa.
Os ittai,-; auhligoos pomsurn1 inestima-
vel exIdiriencia de trabalho e 110b('(-
50(1(11 adaptação cada \ ez maior na
uitili 110100 dy it.'os, mort\var-is

,)2,emt)-i() - .
.\s .11)im1I(l1Is "rp(Idm

Colhi)) () T\vitter e o _actil)(,))1:- . ai() O
ferr;tinentas de pdsquisa, como (.0

(ioogle. facilitam e ai-et serviam coal o
incremento no currídulo CM jo\-ent
prol.ssi)onal.
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PERFIL PROFISSIONAL

"A relação pessoal, o 'olho 110 olho',

nunca deixará de existir, embora nos

próximos anos isso possa acontecer

em menor proporção. Por isso, o es-

tagiário de Comércio Exterior neces-

sitará ser pró-ativo e se aprofundar".

Questionada sobre as últimas exi-

gências do mercado de comércio

exterior em relação às 110V aS tecno-

logias, a professora da Filai) disse

que considera "bom" o profissional

que domine a parte operacional do

comercio exterior, "seja para coor-

denar as operações em si, seja para

monitorar o serviço prestado por ter-

ceiros, pois isso o obriga a manter-se

atualizado em relação à legislação e

à compreensão das regras de direito

internacional. Além disso, e impor-

tante saber utilizar as tecnologias de

4 4 Estar familiarizadc)
com a. cultura ce cada
país é importante nos
contatos sociais que
antecedem as nego-
ciações propriamente

ditas 9 9
Ricardo Rodrigues Pinheiro,
professor e consultor técnico
especia1i2ado em Comércio
Exterior da Aduaneiras
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inibi-mação que permitam pesquisas

apurarias na internei:, conta.

1i; P \I. — Leite, da

AC11,1, complementa dizendo que

ter conhecimento de outras culturas

também e fundamental: "É preciso

conhecer a cultura chinesa, princi-

palmente as tradições asiáticas. Lá,

os presidentes chineses só falam

com os respectivos presidentes: os

gerentes sé) conversam com outros

,Yerenles. A cor branca, por exem-

plo, representa luto na China, ao

passo que no restante do mundo é

a cor preta (pie tem esse significado.

Também é importante saber que nos

Estados Cnidos as cores das emba-

lagens seguem as cores da bandeira

daquele país".

A opinião de Marco Polo vai ao
encontro da reflexão de Pinheiro,

da Aduaneiras, que afirma.: "IStar
familiarizado com a cultura de cada

país e importante nos contatos so-
ciais que, antecedem as negociações
propriamente ditas. Não adianta o

profissional ser um ator expert em
etiqueta nos negócios se seu produto

e suas condições de pagamento não

atendem as condições do mercado.

Da mesma Illanoira, ignorar rituais

específicos de determinadas culturas

pode gerar antipatia por parte dos in-

terlocutores internacionais".
O executivo da ACRI conta que

uma simples visita a uma fábrica de

determinado país durante a viagem

de negócios já pode contribuir com o

acumulo de conhecimento do jovem

profissional. "Cultura é acrescentar
conhecimento constantemente, é
vivenciar e sentir o contato pessoal
com o cliente", aconselha.
Também Maria ..\parecida destaca

a experiência internacional: "É es-
sencial conhecer diferentes culturas,
bem como dominar duas línguas,
sendo desejáveis o inglês e o espa-
nhol, em função do crescimento das
operações brasileiras na América
Latina e no restante do inundo. O
profissional necessita ainda ter muita
atenção ao escrever quando forma-
liza uma negociação, a tini de evitar

:DFR.il 133

40 curso de
pós-graduação lato

sensu fornece
a visão mais

gerencial da área
ao administrador 9 9

Maria Aparecida
de Almeida Santos,

rrofessora e coordenadora
do curso de pós-graduação cm
Comércio Exterior da Eaap

(Fundação Armando
Alvares Penteado)

informações dúbias e consti-angi-

mentos contratuais em função de uni

erro le comunicação. Além disso, é

clesij mel ter experiências fu,-a do

país para o desenvolvimento cia flexi-

bilidr e da capacidade de lidar com

diferentes culturas".

Segundo a professora, uma tendên-

cia ii área de comércio exterior é a.

ixesente participação cie netw,-)rk na

gerarão de oportunidades de negó-

cios com o mundo. enquanto Pinhei-

ro àlrma que os processos seletivos

ainda, prezam pela competência.

"Q10111 atua na área de comercio

exterior desde as décadas de 1980

e 19)0, como e meu caso, deve lem-

brar as dificuldades econômicas que

o Pa s atravessou. Felizmente. aque-
le tenpo está distante. Nos áltimos

anos, o fluxo de comércio aumentou

exprissivamente. No entanto, com

a gr tilde disponibilidade de mão de

obri:., os processos seletivos tendem

co-nratar quem possua o maior nu-

mer ) de competências", conclui.



ICONTRATAÇÃO DE SERVIÇOS

Foco NO CORE BUSINESS
Na busca por redução de custos, empresas ampliam terceirização
para serviços especializados

Passados dois anos do início da

crise financeira global, as grandes

empresas continuam buscando

alternativas para reduzir custos.

Nesse aspecto, especialistas apon-

tam a terceirização de certas ati-

vidades como golpe certeiro para

cortar despesas dentro de uma

companhia.

De acordo com o professor de

Finanças e Gestão Empresarial da.

Unicamp (UniVersidade Estadual

de Campinas), Eduardo Eacchini, a

terceirização pode ser considerada.

uma soluça() para diminuir custos,

mas é necessário tomar cuidados,

como realizar uma análise profun-

da sobre a relação custo—benefício

dessa escolha. "A terceirização de

processos vem ganhando mercado

não apenas por funcionar corno re-

dutor de custos, mas também pela

capacidade de promover e desen-

volver melhores práticas dentro das

organizações", afirmou o professor,

que completa,: "Essa relação entre

empresas e terceirizados tem se

mostrado extreinamente positiva

para os negócios, contanto que seja

planejada e utilize os métodos ade-

quados para cada função".

ji( — De acordo com o pro-

fessor de Logística da Faculdade de

Administração da PUC (Pontifícia

Universidade Católica de São Paulo),

Augusto Aiquel Vaz Costa, grande

parte das empresas que terceirizam

suas operações logísticas faz isso

porque podem focar seus esforços

no seu próprio negócio. Associada a

esse desejo há também uma expec-

tativa de redução de custos presu-

mida em função da eficiência e do

know how oferecidos pelas parcei-

ras contratadas. "Nos últimos dez

anos começou a surgir no mercado

uma grande oferta de operadores

logísticos muito eficientes, o que

veio ao encontro das necessidades

das empresas que buscavam uma

alternativa", afirma Costa.

4 4 Não se pode
imaginar

a terceirização
como uma

fórmula mágica
que vai ser positiva

sempre 9 9
Augusto Voz Costa,

professor
de Logística da PUC

Ocorre, porém, que a contratação

de unia empresa terceirizada é uma.

opção estratégica e cada caso deve

ser analisado dentro do seu contex-

to. "Não se pode imaginar a tercei-

rização como uma fórmula mágica

que vai ser positiva sempre, pois

está subordinada a uma análise es-

tratégica", destaca Costa.

Vários fatores devem ser consi-

derados nessa avaliação. No que
se refere à logística, é preciso ana-

lisar a importância estratégica da

distribuição para o negócio, se a

empresa possui escala suficiente

de profissionais y ativo para usar.

llá casos em que a contratação de

terceiros é uma alternativa de cur-

to prazo para empresas que estão

com dificuldades financeiras para

investir na compra cio caminhões

ou na construção de áreas de ar-

mazenagem. Outra situação em que

a terceirização pode se apresentar

como urna boa saída se verifica no

caso de demandas sazonais. Neste

período, em que muitas empresas

estão substituindo a fabricação de

produtos pela importação, tem au-

mentado a demanda por áreas para

manter uni estoque.

Hoje há empresas que atuain

como terceirizadas em praticamen-

te todas as áreas que dão suporte

à cadeia de produção: compras,

transportes, agenciamento cio car-

gas para o comércio exterior, arma-

zenagem, tecnologia da informa-

ção, contabilidade, rastreamento de

cargas e recursos humanos.

;1(11.0 N.\ CoNTHATACAo — Hoje
em dia, poucas empresas abrem

suas portas para informar os pa-

drões que registram na contrata-

ção de terceiros. Muitas vezes, a

questão do sigilo tem relação com

processos de contratação que estão

em andamento. O vice-presidente
da AFB (Associação de Comércio

Exterior do Brasil), José Augus-

to de Castro, explica que o receio
pode ser mais uma formalidade

que defesa de mercado.
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1CONTRATAÇÃO DE SERVIÇOS

Castro esclareceu que exigen-

cias das corporações pelo transporte

mudaram a finana de as terceirizadas

prestarem o serviço. De acordo com o

executivo. não hasta apenas garantir
pontualidade inglesa: is terceiriza-

das precisam ser unia CIW-;

C01111)anhiw; que representam.
Para assegurar a vaga de logís-

tica para uma empresa de boa re-

presentatividade. as lerceirizadas
tiveram de ampliar a infraestrunira
e melhorar ii não de obra qualifi-

cada. Segundo Castro. os requisims
mínimos envolvem tempo de en-

trega, preço do serviço, forma de

pagamento y qualificação na hora
de emitir documentos burocráticos
necessários durante o processo.
"A enmresa de logística lambem
deve ter filiais ou correspondentes
em várias regidos. bem como atuar
com diferentes meios de transporte,
00010 o marítimo e o aéreo. «Vent
disso, os agentes de operações al-

fandegárias devem zelar pela re-
putação, já que. para Unia grande
empresa. o mais importante e a sua
imagem'", ressaltou.

Atualmente. as empresas de logís-
tica mantem funcionários especiali-
zados dentro da contratante. -Isso
garante que o despachante conheça
a política da corporação, bem como
sua estruturL Isso tipo de funcioná-
rio deve ler capacidade e agilidade
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José Augusto de Custro,
tire- presidente da ,•11iB

para emitir toda i documentação

exigida na liberação da mercado-

ria. .1 termeirizada acaba garantindo

tambem toclo o potencial burocráti-
co-. Nesse rol cio atividades, o des-
pachante especializado consegue ate

enviar cartas a ministerios.

, — Na CP Lie-
tônica. empresa especializada
em condicionamento cio energia, a

terceirização do transporte já vem
sendo praticada há mais de dez
anos. Toda a movimentação dos
produtos da empresa foi repassa-
da para a Transportes \lama. Os
equipamentos eletrônicos utilizados

para a proteção em redes varejis-
tas. escritOrios. bancos, centrais de
atendimento telefônico, hospitais
e concessionárias de energia são
cargas sensíveis de grande porte. O
peso desses produtos pode chegar a
mais de 2 toneladas.
Segundo o gerente de Pós-Venda

da CP, Marcelo Scopel. a demanda
era mais qw, O suficiente para a
contratação de uma empresa espe-
cializacht na movimentação de equi-
pamentos que exigem mais cuida-
dos durante o transporte. "A equipe
especializada da empresa chega
iqui com caminhões guincho ou
plataforma e, primeiramente, nos
ajuda a acondicionar a mercadoria.
(pie, em função das dimensões. pre-

cisa ser içada e posicionada sobre a

embalagem. Depois, coloca a carga

sobre o caminhão, faz o transporte

ate o cliente e descarrega com todo

o cuidado necessário para evitar

avarias", conta. Com unidade in-

dustrial localizada em Porto Alegre

(OS). a CP Eletrônica comercializa

cerca de 250 equipamentos mensal-

mente para empresas situadas em

todos os Estados do Brasil. Scopel
destaca que o transporte terceiri-

zado dá tranquilidade e representa
um custo a menos para a CP. "Que-

remos nos concentrar no nosso core

business. Nossos produtos tem alto
valor agregado, e com a movinien-

ração terceirizada não temos dor de

cabeça", afirma.

Para garantir a segurança cla va-
liosa carga durante a movimenta-

ção, a Transportes Maná toma uma

série de cuidados: alem de utilizar
equipamentos com suspensão a ar,

para proteger a carga sensível de

eventuais trepidações, melhora a

qualificação de seus funcionários

realizando cursos internamente,
conforme conta o gerente comercial
da Transportes Mauá, Andre Parra.

('1 ('\f — Setor bastante procu-
rado por empresas que buscam ter-
ceirizar serviços, a área de compras
vem aumentando sua participação
no mercado. O motivo desse parti-
cular interesse pelo segmento vem
da otimização das habilidades da
prestadora de serviço em negociar
preços. garantindo que o cliente
não perca dinheiro.

Foi apostando nesse diferencial
que. há 17 anos, o proprietário da
Buyers Terceirização decidiu contar
com a excelência de sua empresa
no mercado. Hoje o grupo conta
com tuna ampla carteira de clien-
tes — que inclui a Epcos do Brasil.
a I lexion Química e a C,KN —, sendo
responsável pela compra de itens
cle manutenção, reparo e operação
das empresas às quais atende, as-
sim como materiais de escritório e
segurança.



4 4 É imporante
que a empresa
ten ha urna

visão de futuro
para não ficar

deffisada, já que
as tecnologias
evoluem muito
depressa 9 9

Pedro Bicudo, diretor
da Consult,
consultoria de TI

O diretor da Buyers, Frederico

Seyboth, explica: "Nosso foco está

na compra de materiais que dão

suporte ao ('ore business da em-

presa-. A principal estratégia para
conseguir condições diferenciadas
de preço resulta do volume de
materiais e da relação de confian-

ça de longa data mantida com os

fornecedores. "As operações são

muito transparentes não só para o

cliente, mas também para os for-

necedores", afirma Seyboth.
Para cada cliente a Buyers de-

dica um profissional, que fica

permanentemente fazendo a ma-

nutenção online do sistema de

pedidos. "Nossa intenção é man-

termos uni atendimento persona-
lizado. Para isso, nos adaptamos

às necessidades do cliente. Com-

pra nus uma parte da sua cultu-

ra interna e vendemos uma par-

te da nossa-, completa Seyliotlu.

Tanto e assim que, para a Flexion
Química, a Buyers é a responsá-
vel pelas compras inclusive dos
materiais cle construção da nova

planta da empresa na cidade de
Montenegro (I1S). ,•Nlém de efetu-
ar as compras. a empresa ofere-

ce um serviço acessório de roleta

e entrega de amostras ou mesmo

do ilguns itens.

.11..i,\01.0(it\ \ \('

— Serviços em Tecnologia da. Infor-

mação (TI) também têm atraído
os terceirizados. 1)i) acordo com

Pedro Bicuclo, o diretor da '1% '1'

Consult, consultoria de TI espe-
cializada em outsoureing, o Cres-
cimento previsto da terceirização

das atividades de tecnologia de

informação para este ano deve ul-
trapassar 15%.

Bicudo, no entanto, destaca al-

guns cuidados que devem ser to-
mados durante a contratação cia

fornecedora dos serviços: é fun-

damental que o cliente peqmine
ao fornecedor (oilio recruta seus
profissionais, como faz a remune-

ração e como ef‘nin O treinamen-

to. "O retorno está atrelado aos
profissionais do quadro da em-
presa. que devem ser bons tanto

em performance quanto em qua-

lificação-. a firma . fl. importante

que a empresa tenha uma visão de

futuro para não ficar defasada, já
que as tecnologias evoluem muito

depressa.-
O consultor lembra ainda que.

na hora de escolher a terceirizada
que vai prestar serviços. é preci-

so deixar bem claro o escopo de

trabalho, ou seja. o que o cliente
realmente espera da contralada.
para mie as propostas sejam com-

patíveis. "Com uma hoa negocia-
(::1(), o cliente economiza (h) 20'1". a
:10%. 1 iii bom processo de seleção

produz a diferença-.
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ARTIG3 MAN-EL1

PORTOS: OBRA INACABADA
seguri10 mandato do presi lente Lula lo_

3-..arrada, no que diz. respeito a ) -dor portu.1-

pela elaboração de bons pla_ios que, no e-A-

- aná,, c(1:itinuam carecendo de c, ncretização

O governo mostrou razoável a-)a.cidacie de

-Tc:-.,pçã o dos problemas e das piãoridades de

setol, :11:s faltou força ou volita -1e políticapaTa
ic lu i01 Entre as ações p.)sitivas dos

quatro anos, vale menc_,rnar a criação
20W, da SEP (Secretaria f sp.,cial de Per-

- c -s:; a L n." 11.610, de 20(.7, lenominada

_A_ Pedro Brito, que instituiu o Programa Na-
, ã•imal de Dragagem Portuária e 1 lidroviáriá

Programa Porto Sem Papal. Entre aquelas

ano lmento ficou aquém das expectativas
,ruointram-se o PA( (Progrann_ e Aceleração

4.) t:resdrnentot e o PNLT (Piau Nacional de

-_,Jgística e Transportes). Das pros--idências que

,2;era -a.rn intranquilidade, pode11, s destacar a

i-cliferaão de marcos regulai 'trios, o que
.;( r_vete _1 num fator de insegiunça jurídica

-.Lrit)oara os atuais como para )s novos invcs-

iirw ios em portos e terminais_

cação da SEP renovou as e-4ectativas rips
) Jera leres e usuários dos po;-,w. O niinist:o

vidro Brito assumiu a pasta prometendo re-
110v r cbstáculos ao aumento ca eficiência do

;1.-;te iia portuário, tais como a :cessiva intu-

i-ré-Iria político-partidária ri.is companhias

13 -ts e a falta de dragagem nas principais

in-tos do País. Efetivamente, 1 ID pouco tempo

citada a lei supracitada, que instituiu um
-nodó o de dragagem "por res'Atado" baseado

ari cc nratos do longo prazo. , \pós uma fase
idcial d:- percalços, o programa de dragagem
ntrou em execução. Quanto ii nterferencia

co-partidária, embora a4iunas nomea-

?-■cs técnicas tenham ocorrida, governo se
1 )í teve de tomar uma medica para atace-
os? problema: reestruturar as companhias
beas dar-lhes autonomia ec:.riémica, finan -

ira Jeracional; contratar allininistrador-
nerndo e submeter suas ionteações/de-

-Eissõãs à homologação dos C AF'S (Conselh :)s
:^,utoTidade Portuária), imuF2..ndo a admi -

iisia;ão contra os efeitos deletérios das mu-
s e poder político e estipulando, assim,

continuidade administrativa.
is 6efie_encias de infraestrutur no sistema
iortibi-) brasileiro, notadame:ie nas suts

vias de acesso, estão longe de serem supera-
das. Ao contrário, só vem se agravando nos
últimos anos. Apear do entusiasmo quan-
do lançado o PAC e, em seguida, o PNLT, a
implementação desses programas tem sido
afetada por numerosos empecilhos, oriun-
dos principalmente do próprio governo. Para
piorar a situação, a lentidão do governo na
tomada de decisões relativas à licitação de
áreas portuárias publicas ociosas tem impe-
dido a mobilização de instalações existentes
que poderiam estar aliviando a sobrecarga
do sistema. Para atrapalhar ainda mais, a
proliferação de leis e marcos regulatórios
que, em alguns casos, conflitam com a Lei
dos Portos, acaba lificultando a previsibili-
dade e gerando insegurança jurídica para os
investidores privados. De um lado, temos o
importante Programa Porto Sem Papel, que
objetiva reduzir a burocracia; de outro, a pu-
blicação quase diária de novas normas.
Nos últimos anos, o governo Lula tem se mos-
trado propenso a revalorizar o conceito de
"porto público" em detrimento de uma con-
cepção mais empresarial do setor. Esse equí-
voco pode ter séries desdobramentos, pois as
companhias docas deixam muito a desejar.
Comprometidas por elevados passivos, per-
deram suas margens de manobra, por não
terem urna missão clara. Não se apresentam
como parceiras coufiáveis para empreendi-
mentos privados nem como executoras viá-
veis de projetos públicos.
Segundo um estudo recente do BID (Banco In-
teramericano de Desenvolvimento), se o Bra-
sil reduzir em 10% seu custo de transporte
(serviços portuários e transporte marítimo),
as exportações pocem crescer em torno de
40%, ou seja, muito mais do que o País po-
deria ganhar com uma redução de 10% nas
tarifas de importaçzão dos países comprado-
res. Projeções come essas devem merecer do
próximo governo a itenção devida. É preciso,
acima de tudo, entender que o Brasil só terá
condições de reduzir substancialmente seus
custos de transporte por meio da recuperação
e da ampliação da infraestrutura portuária e
de acesso aos poru is e que esse objetivo não
será alcançado sem um forte entrosamento
entre o setor público e a iniciativa privaria.
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Wilen Manteli
Presidente da ABTP (.4ssociação
Brast eira dos Terminais Portuára.4



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

transporte
4 bda med

6 edições + 4 Anuários:
Anuário de Carga, Anuário de Log.stica,
Gestão de Frotas e VlaiDres & Melhores

atransporte
TM é a mais trad cional oubl cãção do setor de

transporte de :arga. Edi3da há 47 anos a revista

tem conteúdo ?.s pecíficc sobre as melhores

formas de tram4)Drtar, c,.2otrrizar equipamentos

de transporte, e -.raz as últimas novidades sobre

manutenção, caminhõe!, cu5tc s, peças e

equipamentos. implemc itos. serviços e empresas,

além de cases e sucess rente no setor.

Publica ;:ão espacislizada para t-ansportadores,

operadores logistkos, ca-npracores de frete

(embarcadores.,., e quem admir istra frotas em

todos os modaL c e tran; Jorta ie carga

(rodoviário, fermviário, reo. marítimo, fluvial) e

de passageiros.

-FECHNI 6 ediç5es + 4 Anuários:
Anuário do ônibus,TranspúUico,
Gestão de Frotas e Maiores&Melhor2s

bus
Publicada há :9 anos, a Tecir ibus aborda o

transporte de passagei -os urbano, rodoviário e

fretamento e turismo por ôni )us e circulará em

2010 com 6 e iiçes. sei co-teúdo é específico

sobre as melhúres forrr 35 de ptimizar o equipa-

mento ônibus, traz artigos sobre sistemas de

transporte pú:Ilico, ope-ações de transportadoras,

produtos e serdicos, alé-ri das últimas novidades

sobre manuteição, cus- is, eqJipamentos e de

cases de suceso recente no setor. Publicação

especializada para quem atua o mercado, como

gestores de frcta;, emp-2.sáric6 e executivos de

empresas e tra isoortacbras e :écnicos de

transportes.

IPara mais informações ligue:
ou pelo e-mail:
assiriaturas: :irculacao@otmedito-a.com.br

IPREÇOS VÁLIDOS PARA PAGAMENTO A VISTA, ATRAVÉS CIE BOLETO OU DENÉTIO BANCÁRIO VISA EM ATÉ 3 VEZES SEM JURCS PARA QUALQUER PRODUTO OTM.



Congresso ABTC discute
rumos do setor de transportes
Frota antiga e obsoleta, legislação e a importância da criatividade no setor
foram alguns dos temas das palestras apresentadas no encontro em Natal

O XI CONGRESSO NACIONAL IN-

fermodal dos Transportadores de

Cargas (CBTC), realizado em Na-

tal (RN), em setembro, degateu

vários temas importantes para o

setor como: renovação de frota

de caminhões, meio ambiente, li-

nhas de financiamento, economia

e investimentos e projetos gover-

namentais. De acordo com o pre-

sidente da ABTC, Newton Glbson,

peio menos 20% da frota brasileira

é velha e obsoleta, o que significa

uma média de 600 mil caminhões Newton Gibson: pelo menos 20% da frota brasileira é velha

antigos circulando peias rodovias. Esse nú-

mero gera muitos problemas, segundo GB%
son, como o consumo maior cie combustível

— impactando diretamente o meio ambiente

—, a obstrução nas estradas e cidades, além

de ser menos produtivo e económico, pois

gasta mais tempo no deslocamento.

A palestra "Renovação da Frota de Ca-

minhões: experiências internacionais e de-

safios brasileiros", realizada pelo diretor

executivo da Confederação Nacional dos

Transportes, Bruno Batista, teve como foco

o projeto RenovAR, que visa tirar cie cr-cu-

lação caminhões antigos, para que uma

nova frota comece a ser utilizada. As gifi-

culdades que ainda impedem a realização
do projeto estão ligadas principalmente a

destmação dos veiculos antigos e as possi-

bilidades para os caminhoneiros autônomos

adquirirem veículos novos. Segundo Batista,
a renovação da frota de caminhões brasi-
leiros trará benefícios tanto para os comi-
nhoneiros quanto para o meio ambiente:
caminhões antigos poluem o ar, causana
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congestionamento e: ...derdes. A cnacao

de UM centro de à ., a dastiaacia a es-
ses veículos sgua lignuall niuil paro orle os

materiais bue os comaaeb não aduana so

los e rios.

Outro objetivo co piano Rencb/AR e faci-

litar E: disbabíaçáo de cried02) aos caminno

[ledos para °Lie eles possam comprar novos
veículos, cio acordo com Batista. Um cios cie-

sã—libas clã proposta é a elaboracão cio politi-

ca pública em i),S1-Cer'S CODM a i n iciativa pri-

vada, assim COMO O gtecjizacão ,d,c) plano às

polincas públicas -acionais.

O presioente cia consultoria Saaiens
piens, Eugénio MussaTc, eiscutci a capacida-

de gice o ser çumario tem de inovar atra ,ies
do ciesenvololmento de 'egridgm lideuan
ca. "As coisas mudam a o o memento.
O que foi antena [Ido e mais li oie. Por isso
as empresas tem que acomparical, com illO-

VOCãO, essa evolucao crescente no ineicago
de trabalho", disse, iZefendeu a ideia
de que, hoje, as empe . nta podem mais
tratar seus empreb)., ., maquinas de

produção. "As corporações são

COMO organismos vivos: nascem,

cizascem, reproduzem, adoecem e,
la vezes, morrem", afirmou. Segun-

00 o consultor, um líder é aquele que,
au2,n(10 i-nlieb o seu comporta:Dente

por intermedio de uma ideia ou acao,

muda os comportamentos daqueles
que estão a sua coita.

LEGISLAÇÃO Outro destaque
do evento foi a palestra "Cobi-anca

, Creditos Fiscais — 1lnites de ledisa
laça() federal face às garantias coras-

tatácionals", com o m mstro aposentado go
Tribunal Supenor (ISF) e Superior
Tribunal do Justiça (Sia), Jose António Del-
gado. O jansta tez um breve hisfulco das
leis brasileiras, com toco na Constituiçáo de

1088. "As empresas precisam conhecé-la
(a legislação) para viver em um regime de
segurança, o que gera estabilização em to-
dos os setores", ensinou. Delgado apresen-
tou também a questão do ciiedito tributário,
ateimando que esta está acima ca lei. "O
Estado quando ganha uma causa, ninguem
guestiona a oecisào do juiz. i),Tas, se e o

contrario., em favor da empresa, pelo menos
très ou quatro juizes vão rever a sentenca,
uma vez que dera a dtAida quanto à deci-
são cio primeiro magistrado, que poderia es -
[ar agindo cru prol da empresa", disse.
A Feira de Negócios e Automotiva ocob

reu simultaneamente ao congresso e con-
tou com estancies de diversas empresas que
oferecem serviços gestinados ao transpon
te Re rama, como: Mercedes-Benz, Scania,
MALI, iveco, P\andon e Bem Rodotec. •
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Nunca a sua cadeia logística teve tanto valor.

(OEFC0 ENGINEERS YOUR PRODUCTIVITY)
  Enquanto industrial, o controlo da sua 'a

logística é um elemento chave para o seu crescimento e rentabilidade. O trabalho d

consiste em conceber e implementar diariamente soluções logísticas globais e internacionais.

Para obter mais informações, consulte o nosso site: www.gercoengineersyourproduclivily.com
G E FOD

LOGISTICS FOR MANUFACTURERS
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Caminhão Axor Premium com câmbio ComfortShift.
Exclusividade da Mercedes.
Mais desempenho na estrada com um simples toque.

Chegou a linha de caminhões Axor Premium
com ABS e câmbio semiautomatizado
ComfortShift de série: um "joystick" que reduz
o esforço do motorista para as trocas de marcha.
Mais conforto e segurança para o motorista

e muito mais economia e durabilidade para
sua frota. Vá a um Concessionário
Mercedes-Benz, ligue 0800 970 90 90
ou acesse www.mercedes-benz.com.br.

Respeite a sinalização de trânsito.
Mercedes-Benz
A marca que todo mundo confia.


