






EXPEDIENTE

Publicação editada por:

Instituto Besc de Humanidades e Economia

www.institutobesc.org 

Projeto gráfico, diagramação e edição:

P6 Comunicação

www.p6comunicacao.com.br

Impressão:

Gráfica O Lutador  

www.olutador.org.br



A P R ES E N TAÇÃO

Jussara Ribeiro 

Presidente do Instituto Besc de 

Humanidades e Economia

Aliar redução de custos à dimi-

nuição das emissões de ga-

ses ambientalmente nocivos 

pelo emprego de novas práticas, novos 

combustíveis, materiais e inovação tec-

nológica. Acreditamos que essa união 

seja possível.

Para apresentar e discutir técnicas e 

materiais que aumentem a eficiência no 

uso de recursos energéticos por trans-

portadores de cargas e passageiros é 

que promovemos o V Seminário Interna-

cional Frotas & Fretes Verdes. Sua reali-

zação visa à maior competitividade das 

empresas brasileiras e ao fortalecimen-

to da economia nacional.

Nosso objetivo é proporcionar um espaço 

para o diálogo entre os diferentes seg-

mentos industriais envolvidos no trans-

porte de cargas e passageiros, desde a 

indústria de transformação até os gran-

des embarcadores, que são os usuários 

finais de todas as melhorias que venham 

a ser incorporadas nesses segmentos. 

Este é um fórum de discussões para co-

laborar de maneira ativa na busca pelas 

melhores práticas empresariais relacio-

nadas ao transporte sustentável. Isso 

vale tanto para os frotistas, que são os 

responsáveis diretos pela operação de 

transporte, quanto para os embarcado-

res, que haverão de ser avaliados pelo 

compromisso que exigirem de seus 

transportadores. 

Empresas e indivíduos devem se posi-

cionar de maneira a puxar o setor em 

direção a um cenário mais sustentável e 

moderno. Fornecer serviços de transpor-

te de cargas e passageiros com maior 

eficiência energética, a fim de aumentar 

a competitividade das empresas brasi-

leiras e fomentar práticas sustentáveis, 

vinculando-as à marca dos clientes.

Por isso, precisamos unir as iniciativas 

públicas e privadas para o desenvolvi-

mento de novas e efetivas políticas para 

a logística sustentável brasileira.

Obrigada pela sua participação e bom 

evento a todos!
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“Sem deliberação, os projetos 
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se concretizam.” (Provérbios 15:22)



Troféu Frotas & 
Fretes Verdes 2016
Reconhecer os esforços das institui-

ções e profissionais para uma logísti-

ca de transporte mais eficiente, lucra-

tiva e moderna. É com esse objetivo 

que o Instituto Besc de Humanidades 

e Economia promove mais uma edi-

ção do Troféu Frotas & Fretes Verdes.

A premiação contempla trabalhos ino-

vadores em quatro categorias: Comu-

nicador Social; Empresa com Susten-

tabilidade em Produto ou Processo; 

Comunicador social
André Trigueiro

Repórter da TV Globo e autor de vários livros, o jornalista também é editor-chefe do programa Cidades 

e Soluções, da Globo News; comentarista da Rádio CBN e colaborador voluntário da Rádio Rio de Ja-

neiro. Além disso, é pós-graduado em Gestão Ambiental pela COPPE/UFRJ, onde leciona a disciplina 

“Geopolítica Ambiental”, sendo ainda professor e criador do curso de Jornalismo Ambiental da PUC-Rio.

 

Empresa com sustentabilidade em produto ou processo
CBA – Companhia Brasileira de Alumínio

Desenvolver e produzir soluções em alumínio são expertises da CBA. Isso é feito por meio de gera-

ção própria de energia de fontes totalmente renováveis, garantida pela manutenção do Legado das 

Águas, maior reserva privada e preservada de Mata Atlântica do Brasil. Vale destacar que quando 

comparado a outros materiais de maior massa, o alumínio se impõe como solução inteligente por 

garantir maior eficiência, segurança e desempenho no transporte de cargas e passageiros.

Executivo Destaque
Carlos Alberto Mira

Empresário do setor de logística e transportes, Carlos é CEO & founder na empresa startup de logís-

tica Truckpad. O profissional é formado em economia pela FAAP, com pós-graduação pela ESPM e 

especialização pela Oklahoma State University. Aliado a isso, acumula a experiência como sócio e 

presidente-executivo do Grupo Mira, composto pela Mira Transportes e Target Logistics. 

Pesquisador Individual
Ricardo Rüther 

O engenheiro metalúrgico, pós-doutor em Sistemas Solares Fotovoltaicos, é professor associado da UFSC e 

coordenador do Grupo de Pesquisa Estratégica em Energia Solar da instituição, além de diretor técnico do 

Instituto para o Desenvolvimento de Energias Alternativas na América Latina (Ideal). Ricardo também é mem-

bro do Instituto Nacional de Ciência e Tecnologia em Energias Renováveis e Eficiência Energética na Amazô-

nia (INCT-EREEA), fundador e primeiro presidente da Seção Brasileira da International Solar Energy Society.

Executivo Destaque; e Pesquisador In-

dividual. Os concorrentes são indicados 

pelo Conselho Técnico e Empresarial do 

Seminário Internacional Frotas & Fretes 

Verdes e os vencedores são eleitos por 

meio de escrutínio público on-line.
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Confira quem são os premiados:



Trabalho de 

excelência
P aulo Skaf nasceu em São Pau-

lo, capital, em 7 de agosto de 

1955. Cresceu trabalhando 

com o pai, o imigrante libanês Antoine 

Skaf. Durante 22 anos dedicou-se ao 

setor têxtil, no início com o pai e depois 

trilhou seus próprios caminhos. 

Suas fábricas, de médio porte, eram 

descentralizadas – uma no Ipiranga, 

outra na Mooca e mais uma no Belenzi-

nho. Como pensava em unificar a sede 

das empresas, e houve uma oportu-

nidade de compra de um terreno na 

entrada de Pindamonhangaba, ele se 

transferiu para lá. Negócios e família.

Com a entrada dos produtos coreanos 

no Brasil e a queda de competitividade 

de seus produtos, Skaf sentiu que era 

necessário tomar uma medida drástica 

e redirecionar seus negócios para ou-

tro ramo. Voltou-se para o setor indus-

trial de construção para investimento.

 

Ter atividades na área imobiliária lhe 

disponibilizou tempo para se dedicar 

a algo de que também gostava muito: 

a questão política. Foi presidente por 

seis anos da Associação Brasileira da 

Indústria Têxtil (Abit), onde quebrou 

paradigmas: organizou a classe e 

uniu toda a cadeia produtiva na asso-

ciação, incluindo a confecção.

A presidência da Federação das Indús-

trias do Estado de São Paulo (Fiesp) 

veio logo depois, em 2004, quando foi 

eleito por unanimidade e reeleito em 

2011 para mais um mandato.

 

Na última década, à frente da Fiesp 

Paulo Skaf se destacou pela defesa 

dos princípios da indústria e dos em-

presários, assim como por estar ao 

lado de projetos vinculados à edu-

cação. Acredita que a educação é a 

porta de entrada para o emprego dos 

jovens, investindo em ensino de qua-

lidade, em ensino em tempo integral, 

capacitação de pessoal, tecnologia 

e informação, tornando o ensino das 

escolas do Sesi-SP e Senai-SP refe-

rência em todo o Brasil.
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Vamos falar sobre 
mobilidade 
inteligente? 

Carlos Ghosn, CEO e presidente mundial da Nissan, durante apresentação do primeiro protótipo de veículo a ser movido por uma SOFC
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E m agosto, no Museu do Ama-

nhã, no Rio de Janeiro, o CEO e 

presidente mundial da Nissan, 

o brasileiro Carlos Ghosn, realizou a 

apresentação mundial do primeiro pro-

tótipo de veículo a ser movido por uma 

Célula de Combustível de Óxido Sólido 

(SOFC), que funciona a partir de ener-

gia elétrica de bioetanol. 

		

O novo sistema – inédito mundialmente 

– apresenta uma “Célula de Combustível 

e-Bio”, com um gerador de potência mo-

vido por meio de uma SOFC, que se uti-

liza da reação de diversos combustíveis 

com oxigênio, incluindo etanol e gás na-

tural, para produzir eletricidade altamen-

te eficiente. A tecnologia desenvolvida 

pela Nissan torna cada vez mais real o 

conceito que chamamos de mobilidade 

inteligente, que busca tornar mais sus-

tentável e fácil o dia a dia dos motoristas.

Ao gerar energia elétrica por meio do bio-

etanol, substância muito abundante no 

Brasil e facilmente encontrada em qual-

quer posto de gasolina, o sistema se con-

figura como uma solução para a recarga 

de veículos elétricos, cuja necessidade 

de infraestrutura ainda é um entrave em 

alguns países. Além disso, com autono-

mia superior a 600 km, o protótipo aten-

deria a qualquer necessidade comercial/

urbana de motoristas particulares ou em-

presas, visto que tem autonomia até mes-

mo maior que a de alguns automóveis 

movidos a combustíveis tradicionais.

O protótipo é baseado no e-NV200, o 

veículo comercial leve 100% elétrico que 

introduzimos no mercado mundial em 

2013. A Nissan decidiu aproveitar a vés-

Márcia Ribeiro

Diretora de Relações Governamentais 

e Responsabilidade Social da Nissan 

do Brasil

pera da abertura dos Jogos Olímpicos 

Rio 2016, evento do qual foi patrocina-

dora, para chamar a atenção do mundo 

todo para a importância da mobilidade 

sem emissões de gases poluentes, cada 

vez mais limpa e mais segura.

	

A Célula de Combustível e-Bio oferece 

transporte ecoamigável e cria oportuni-

dades regionais de produção de ener-

gia, ao passo que utiliza uma infraestru-

tura que já existe. No futuro, a Célula de 

Combustível e-Bio vai se tornar ainda 

mais ecoamigável. Etanol misturado 

com água é mais fácil e seguro de ma-

nusear do que outros combustíveis.

Em breve, vamos conduzir testes de cam-

po em ruas públicas utilizando o protótipo 

para avaliar a viabilidade de mercado. Para 

a Nissan, o futuro inteligente já começou.

O protótipo de veículo  
funciona por meio de  

energia elétrica de bioetanol
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A combinação  

do presente 
e do futuro

S ão sempre as mudanças na 

vida das pessoas que im-

pulsionam a inovação e os 

desafios que definem o futuro. Para a 

indústria automotiva não é diferente. 

Temas como a demanda crescente por 

mobilidade de cargas e de pessoas 

colocam uma pressão maior com rela-

ção ao meio ambiente, à economia e, 

em uma perspectiva mais geral, à so-

ciedade. A resposta para essa equa-

ção está em transformar o sistema de 

transporte atual em sustentável. A boa 

notícia é que para fazer isso não há 

uma só solução.

A Scania, por exemplo, se apoia na 

combinação de três pilares principais: 

transporte inteligente, combustível al-

ternativo ou eletrificação e eficiência 

energética. Aliados à parceria com 

governos, universidades, clientes e 

outros públicos da cadeia de valor, 

esses são os caminhos que a em-

presa trabalha hoje para desenhar o 

transporte de amanhã. Não é difícil de 

entender o porquê.

Ônibus, modelo Scania Citywide, movido a biometano/GNV
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Começando pela conectividade, que 

abriu boa parte das novas oportunida-

des de melhoria implantadas não ape-

nas na indústria automotiva, mas em 

toda a economia mundial. Essa tecnolo-

gia integrada a uma série de serviços se 

tornou ferramenta indispensável para 

entender melhor, com maior riqueza de 

informações, a operação dos clientes. 

Com dados em mãos é possível contri-

buir com maior precisão em aspectos 

relacionados aos custos dos negócios.

A diversidade de combustíveis alterna-

tivos é outro ponto que contribui em di-

reção à sustentabilidade. Isso porque, 

no mundo, a previsão é de que a matriz 

energética tenda a ser múltipla, com pre-

dominância de uma ou outra forma me-

nos poluente de acordo com as vocações 

e os recursos disponíveis em cada região 

e da escala de consumo automotivo.

 

A Scania é a montadora que tem o maior 

portfólio de motores movidos a com-

bustível alternativo do mercado. Algu-

mas combinações podem chegar a até 

90% em redução de emissão de CO2. 

No Brasil, a curto e médio prazos, a via-

bilização técnica e econômica está no 

plano dos motores a combustão, com 

a utilização de derivados de petróleo 

como o gás natural e biocombustíveis 

como o etanol, o biodiesel e o biogás.

O terceiro e não menos 
importante componen-
te em que a Scania 
investe para diminuição 
do impacto ao meio 
ambiente e na geração 
de valor para o cliente 
é a eficiência energéti-
ca. E assim, combinan-
do soluções, a Scania 
se posiciona frente às 
demandas pautadas 
pela sustentabilidade. 

Rogério Barretto de Rezende

Diretor de Assuntos Institucionais e Governamentais da Scania Latin America 

Caminhão híbrido road elétrico, Scania G 
360 4x2 em operação na Suécia

F
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Transporte 

ECO2EFICIENTE

APetrobras Distribuidora imple-

mentou, em 2013, o Programa 

de Eficiência Energética no 

Transporte, que acompanha as ações em 

três eixos: nas operações de transportes 

de produtos, transporte de pessoal e no 

abastecimento de aeronaves, em todo o 

Brasil. Essa iniciativa se desdobra na oti-

mização e na melhoria logística, na subs-

tituição de modais, na capacitação de 

motoristas, na redução da frota para trans-

porte de empregados e na modernização 

de veículos e equipamentos.

Dessa forma, a BR deverá alcan-

çar sua meta de evitar, até 2022, a 

emissão e o consumo de grandes 

quantidades de CO2 e combustível, 

equivalentes a tudo que foi emitido e 

consumido pela companhia em 2012.

Ainda na área do transporte, destaca-se 

o Programa Motorista DEZtaque, que re-

conhece os motoristas mais empenhados 

em transportar com segurança. Através de 

um ranking que premia condutores e suas 

famílias, estimula-se o cumprimento das 

Regras do Pacto de Acidente Zero (PAZ) 

e as atividades previstas no Programa de 

Gerenciamento de Riscos no Transporte 

(GR) da Petrobras Distribuidora.

 

Trabalhamos com a visão de que um aci-

dente de trânsito não se resume a um caso 

fortuito, e precisa ser evitado atuando-se 

em suas causas básicas, inclusive com-
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portamentais. Prevenir acidentes requer 

regras definidas, educação e fiscalização 

efetiva por todos os agentes envolvidos: 

embarcador, transportador, clientes, go-

verno e sociedade. O programa de segu-

rança no transporte da BR, em constante 

evolução, induz à transformação de uma 

cultura arraigada na atividade. Está fun-

damentado em requisitos de segurança 

estabelecidos em nosso Plano Diretor de 

Logística, no rastreamento dos veículos 

por uma Central de Controle de Frotas, no 

gerenciamento dos riscos, na gestão da 

transportadora e nos valores que norteiam 

o comportamento dos motoristas.

A Petrobras Distribuidora é uma empresa cons-
ciente da importância de promover a segurança 
nas suas operações e no transporte de combus-
tíveis, contribuindo para a qualidade de vida do 
motorista, para a segurança no trânsito em geral, 
para o meio ambiente e para a manutenção da 
Petrobras no rol das empresas reconhecidas pelas 
suas ações de responsabilidade socioambiental.

Ações tomadas

Renovamos nossa frota de caminhões-

-tanque: reduzimos em

a idade média dos 

veículos.26%

Implementamos o Plano Diretor 

de Logística em Transportes

(PDLT).

Ampliamos dutos (hidrantes) nos aeroportos 

em que operamos, ampliando o abastecimen-

to por caminhões servidores, que consomem

30% menos combustível ao 

atender aeronaves.

o tamanho médio dos caminhões: 

transportamos mais combustíveis 

com menos veículos.

5%Aumentamos em

Substituímos a distribuição de cerca de

1.100 mil m³
de produtos por trem ou dutos em vez 

de caminhões-tanque.

Evitamos a emissão de

de CO2 entre 2013 e 2015. O equivalente a 3.600 

carros retirados de circulação por ano.

122.000 toneladas
Evitamos o consumo de

de litros de combustível entre 2013 e 2015. 

O equivalente a 18 piscinas olímpicas.

45 milhões

Marcelo Fernandes Bragança

Diretor Executivo de Operação e Logística da Petrobras Distribuidora S.A.
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Correios na História  
e no Futuro
A “certidão de batismo do Brasil” 

é a carta de Pero Vaz de Cami-

nha, que em 1500 anunciou ao 

rei de Portugal o descobrimento e relatou 

as curiosidades da nova terra.

No dia 7 de setembro de 1822, às mar-

gens do Rio do Ipiranga, Paulo Bregaro 

entregou a D. Pedro I correspondências 

informando sobre novas exigências de 

Portugal com relação ao Brasil. D. Pedro 

não concordou com os termos da Corte e 

declarou a Independência do Brasil, asso-

ciando assim a atividade de correio a este 

importante momento histórico do país.

A Administração dos Correios, criada 

em 1829, emitiu em 1843 os primeiros 

selos postais brasileiros, denominados 

Olhos-de-Boi, nos valores de 30, 60 e 

90 réis. Essa foi a segunda emissão de 

selos do mundo, pois em 1840 a Ingla-

terra havia lançado o primeiro selo pos-

tal adesivo, o “Penny Black”.

Ainda no Império, em 1852, houve a ins-

talação do telégrafo elétrico no Brasil e 

a primeira ligação oficial ocorreu entre o 

Quartel-General do Exército, no Rio de 

Janeiro, e a residência do imperador na 

Quinta da Boa Vista.

Em 1880, foi emitida a primeira edição do 

Guia Postal do Império do Brasil e, em 

1907, a edição do primeiro Guia Postal 

do período republicano. Até poucos anos 

atrás esses livros eram amplamente utiliza-

dos pela população para consultar o CEP.

Em 1929 o dirigível Graff Zeppelin pas-

sou a sobrevoar regularmente os céus do 

Brasil transportando correspondências, li-

gando a Europa e a América do Sul, e em 

seguida os Estados Unidos.

Após a revolução de 30, em 1931 foi 

criado o Departamento de Correios e 

Telégrafos (DCT), subordinado ao Minis-

tério da Viação e Obras Públicas, com a 

missão de integrar todos os brasileiros 

ao resto do país e ao mundo.

Em 1982, foi criado o SEDEX, serviço  
de encomenda expressa dos Correios

Foto: Correios
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Com o desenvolvimento dos setores pro-

dutivos do Brasil tornava-se necessária a 

reorganização do serviço postal a partir 

de um modelo mais moderno. Em 1969, 

os Correios viraram uma Empresa Pública 

(ECT), prestando os serviços chamados 

de monopolizados, como a carta, o ma-

lote e o telegrama, e progressivamente 

atuando também em um mercado ampla-

mente concorrencial, o das encomendas.

Em 1982, foi criado o serviço de enco-

menda expressa dos Correios, o SEDEX.

De lá para cá, com o avanço tecnológico, 

o Correio brasileiro sofre o que os demais 

correios do mundo também têm experi-

mentado: a redução das receitas prove-

nientes do monopólio e a necessidade de 

ser mais competitivo no mercado aberto.

Não é uma tarefa fácil. O Brasil é servido 

por diversos operadores, dos mais varia-

dos tamanhos, abrangências, padrões de 

qualidade, preços e facilidades oferecidas 

aos clientes. Alguns optaram por atuar em 

segmentos específicos, outros se concen-

traram em localidades julgadas mais es-

tratégicas. Apesar de o melhor mercado, 

sob o aspecto de rentabilidade, estar nas 

grandes cidades, especialmente as capi-

tais, os Correios atendem aos preceitos 

constitucionais e estão presentes em todo 

o território nacional, garantindo a universa-

lização dos serviços a todos os cidadãos, 

estejam eles em quaisquer localidades, 

por mais longínquas que sejam.

Para superar desafios dessa magnitude, 

as inovações e os avanços tecnológicos 

devem estar presentes no dia a dia da 

organização, seja nos processos, nos 

sistemas, nas máquinas e equipamentos 

e na “consciência” dos colaboradores.

Estamos trabalhando em diversas ini-

ciativas. Algumas já foram levadas ao 

conhecimento do público das quatro 

edições anteriores do Seminário Inter-

nacional Frotas e Fretes Verdes. Tais ini-

ciativas não buscam apenas a redução 

dos custos, mas aliar a questão finan-

ceira à de sustentabilidade do planeta.

Possuímos cerca de 30 centros de trata-

mento automatizado de cartas e de en-

comendas, os quais estão em fase de 

modernização e ampliação, visando ao 

aumento da produtividade e da qualida-

de do serviço.

Nossa frota própria é jovem, composta 

por cerca de 26 mil veículos. Os cami-

nhões têm cerca de 4 anos em média, já 

os furgões e motocicletas, 2,5 e 1 ano. 

O treinamento em direção defensiva e 

direção econômica é frequente. Tudo 

isso ajuda na redução das emissões e 

dos custos de todo o sistema.

Estamos realizando testes com motos 

e furgões elétricos e a expectativa é in-

corporar, em pouco tempo, essa tecno-

logia que tem demonstrado ser eficiente 

no nosso modelo de operação.

Também estamos adotando soluções 

mais inteligentes para a última milha, 

como alternativas para flexibilização do 

endereço de entrega ao cliente, o uso 

da roteirização e o aperfeiçoamento do 

monitoramento das entregas.

Nossa ideia é simples, não queremos esperar o 
futuro, temos que cuidar dos tesouros da nossa 
história e fazer parte do futuro. Servir à socie-
dade, seja para entregar uma encomenda ou 
entregar uma carta, como a de Caminha, e fazer 
do jeito certo e com os recursos certos.

Aluisio Paiva

Assessor da Vice-Presidência de  

Encomendas dos CorreiosObs: Alguns dados históricos foram extraídos da página dos Correios.
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Redução de massa e aumento de 
carga transportada:  

uma revolução  
no transporte 
de granéis

O cenário macroeconômi-

co brasileiro coloca ainda 

mais pressão na cadeia 

transportadora. Perante isso, a redu-

ção de massa dos implementos se 

constitui como ótima solução para 

operadores e transportadores, pois 

permite economia de combustível 

e aumento de carga líquida trans-

portada por viagem. Neste sentido, 

o alumínio contribui com significa-

tiva eficiência, pois combina leveza 

com resistência mecânica, e possui 

propriedades importantes como re-

sistência à corrosão e liberdade ge-

ométrica, as quais aumentam a vida 

útil do implemento e facilitam as suas 

etapas de fabricação.

A CBA (Companhia Brasileira de Alu-

mínio) – provedora líder na América 

do Sul de soluções de alumínio de 

alta resistência – atua junto a fabri-

cantes de implementos e operadores 

logísticos para disponibilizar tecno-

logias mais inteligentes para o trans-

porte. Um dos projetos resultantes 

desse trabalho é o do Silo Rodoviário 

de Alumínio, para transporte de pro-

dutos a granel, como cimento, cal, 

cinzas, óxidos e outros. 

Um dos frutos deste projeto é um silo 

com chassi e caixa de carga feitos 

100% com alumínio, que há dois anos 

está sendo utilizado em operações de 

transporte a granel e que já vem apre-

sentando os seguintes ganhos: aumen-

to de até 2 toneladas de carga líquida 

por viagem e redução de até 8% no 

consumo de combustível. 

Durante a concepção do projeto foi 

escolhida uma solução de alumínio 

com propriedades necessárias para 

garantir a maior vida útil e o menor 

custo possível para a construção do 

implemento. A avaliação da integri-

dade estrutural do implemento rea-

lizada com cargas reais de serviço, 

e apoiada por modernos modelos de 

cálculo de fadiga estrutural, resultou 

num tempo de vida útil do equipa-

mento de 33 anos sem qualquer pro-

blema estrutural.
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Francisco de Paula Pinheiro

Consultor do Departamento de 

Tecnologia da CBA

André Fernando Cardoso

Especialista em soluções de transporte 

do Departamento de Desenvolvimento 

de Produto & Inovação da CBA

O veículo silo em alu-
mínio começa também 
a ser realidade no 
transporte mais inteli-
gente de cimento, com 
ganho de 10% na car-
ga líquida por viagem, 
reduzindo, portanto, 
significativamente o 
impacto ambiental 
através de menores 
emissões, além de 
aumentar a eficiência 
operacional e o retorno 
financeiro de transpor-
tadores na compara-
ção com implementos 
tradicionais com ma-
teriais de maior massa 
como o aço.
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Influência da Aplicação de Alumínio 
em Componentes Estruturais  
de Veículos Comerciais na 

Redução das 
Emissões de CO2 
O relatório do Balanço Energéti-

co Nacional de 2016 mostrou 

que, no ano passado, 42% 

das emissões no Brasil foram causadas 

pelos meios de transportes. O número de 

caminhões em circulação em 2015 foi de 

1.881.936, de acordo com o Relatório de 

Frota Circulante publicado pelo Sindipe-

ças. O Ministério do Meio Ambiente pu-

blicou o Inventário Nacional de Emissões, 

com estimativas de emissões de poluen-

tes até 2020. Para o mesmo período cons-

ta que os caminhões são responsáveis por 

82,86 106 toneladas de CO2.

O nível de emissões está diretamente re-

lacionado com a massa, e no intuito de se 

atuar na redução destas emissões, pes-

quisas estão sendo realizadas com novos 

processos e materiais que visam reduzir a 

massa de chassis e componentes estrutu-

rais de tais veículos. Em média, um chassi 

para caminhão de 10 toneladas apresenta 

uma massa de 400 kg: 30% dessa massa 

são as longarinas, 25% são relacionadas 

às travessas, os demais 45% são peças 

menores, porém, não menos importantes.

A aplicação de alumínio em estrutura de 

veículos pesados vem se apresentando 

Fotos: Divulgação
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(1) Sindipeças

(2) Inventário nacional de emissões - Ministério do Meio Ambiente

(3) Guia do Transportador

Raphael Barbosa Carneiro de Lima 

Mestrando em Engenharia. Atua na  

Engenharia de Estudos Avançados da 

Maxion Structural Components

Dimas Campos de Aguiar 

Doutor em Engenharia. Atua como Gestor 

da Engenharia da Qualidade da Maxion 

Structural Components

Frota 2015 (1)
Emissões 

2015 (2)

Vida útil 

do veículo 
(3)(4)

Taxa de 

redução de 

emissões (5) 

Uso de 

alumínio em 

longarinas (6) 

Uso de 

alumínio em 

travessas (6)

Estimativa de redução 

das Emissões de 2015 

caso Chassis e Traves-

sas fossem em alumínio

Veículo
Quantidade 

de veículos

106 tonela-

das de CO2

Meses

CO2 por Kg 

de alumínio 

aplicado

Redução de 

peso médio 

em Kg

Redução de 

peso médio 

em Kg

Toneladas de CO2

Caminhão 1.881.936 82,86 72 26 60 47 872.590,99

Ônibus 389.123 56,74 120 40 48 30 121.406,38

TOTAL: 993.997,37

(4) Projeto de Lei 7057/10 - RJ	

(5) European Aluminum Association

(6) Estudos avançados Maxion Structural Components

como uma tendência de inovação e um 

estudo realizado pela European Aluminum 

Association apresenta a taxa de redução de 

emissões de 26 kg de CO2 para cada kg de 

alumínio aplicado em substituição ao aço, 

durante a vida útil de um caminhão. Tendo 

como base que a vida útil de um caminhão 

é, em média, de 72 meses, é possível obter 

esta taxa de redução anual sendo 4,33 kg 

de CO2 por kg de alumínio aplicado.

Estudos realizados pelo Departamento de 

Engenharia Avançada da Maxion Structural 

Components indicam que, ao se aplicar alu-

mínio em chassis de caminhões preservan-

do-se suas características estruturais, tem-

-se considerável redução de massa, sendo 

em média de 60 kg para longarinas e 47 kg 

para travessas. Cruzando os dados levanta-

dos, é possível sugerir que as emissões de 

CO2 em 2015 poderiam ter sido reduzidas 

na ordem de 872.590 toneladas, caso a tec-

nologia de alumínio tivesse sido empregada 

na frota de caminhões circulante do período.

A mesma estimativa foi 
realizada para ônibus, 
porém, com uma  
recomendação de vida 
útil de 120 meses, com 
um valor de redução 
de 121.406 toneladas. 
Somando-se as  
estimativas, teria sido 
possível obter redução 
de 993.997 toneladas 
de CO2 em 2015. 
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Transporte 
ferroviário de carga: 

transportar 
mais, poluir 
menos

F
otos: D

ivulgação
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Apreocupação com as ques-

tões ambientais está cada 

vez mais presente no dia a 

dia das pessoas. Investir em solu-

ções menos poluentes é uma das gran-

des preocupações da sociedade atual. 

O transporte é considerado um dos 

grandes vilões em emissão de CO2 na 

atmosfera e as organizações têm procu-

rado diferentes alternativas para minimi-

zar seu impacto no meio ambiente.

O transporte ferroviário tem se apre-

sentado como a melhor opção, tanto 

no de passageiros, quanto de car-

ga. Além de diminuir o tráfego nas 

grandes cidades, reduz significati-

vamente o número de caminhões nas 

estradas se tornando bem menos po-

luente e mais eficiente. Um trem de 

carga com 100 vagões, por exemplo, 

tira das estradas cerca de 360 cami-

nhões, o que significa menos polui-

ção e menos acidentes. Além disso, 

segundo estudos da Agência Nacio-

nal de Transporte Terrestre (ANTT), 

no caso dos trens a emissão de CO2 

na atmosfera, para a mesma quanti-

dade de carga transportada por ca-

minhões, tem redução de 38%.

A AmstedMaxion, com mais de 70 

anos de tradição no setor ferroviá-

rio, tem a responsabilidade ambien-

tal como um de seus pilares e sabe 

da importância de sua participação 

para  a preservação do meio ambien-

te. A empresa, que é uma das prin-

cipais referências latino-americanas 

no desenvolvimento e fabricação de 

vagões de carga, componentes e 

serviços de reparação e manuten-

ção, se preocupa com as questões 

ambientais, seja no processo de pro-

dução como também em seu desem-

penho nas ferrovias

Nossa empresa desenvolve vagões 

que transportam os mais variados 

tipos de carga com soluções para 

atender os mais variados segmen-

tos. Usando tecnologia e know-how, a 

AmstedMaxion produz vagões diferen-

ciados, com tara reduzida e maior ca-

pacidade de carga, que exige menos 

da locomotiva e, consequentemente, 

consome menos combustível, redu-

zindo ainda mais a emissão de gases 

poluentes na atmosfera. Nossa enge-

nharia está atenta às preocupações 

de nossos clientes, principalmente em 

relação às questões ambientais e, por 

meio da parceria com as gigantes nor-

te-americanas Greenbrier e Amsted 

Rail, trabalhamos com o desenvolvi-

mento de projetos cada vez mais ino-

vadores e ecológicos.

Eduardo Scolari

Presidente AmstedMaxion Hortolândia

Um trem de cargas com 100 vagões tira 
das estradas cerca de 360 caminhões
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Discutindo a relação: Qual a 
logística do futuro e o que  
o BNDES tem a 
ver com isso?(1)

D isse um político no calor de seu 

discurso: “O Brasil é o país do fu-

turo e sempre o será”.

Desconsiderando-se o ato falho do nosso 

“querido” representante, desejamos, to-

dos os brasileiros, equacionar bem nos-

sas demandas do presente para termos 

um país próspero, o mais rápido possí-

vel. Hora de discutir a relação...

Do ponto de vista da logística, concen-

trando-nos particularmente na questão 

da eficiência energética e da redução de 

emissões, o cerne da preocupação deve 

ser o uso mais eficiente do nosso sistema 

de transportes, que se traduz na busca de 

equilíbrio da matriz modal. Seu resultado 

trará ganho de competitividade ao país, 

proporcionando redução de custos, melho-

ria de serviços e melhor qualidade de vida.

O Brasil precisa começar a investir propor-

cionalmente mais na infraestrutura de servi-

ços ferroviários e aquaviários e aumentar a 

produtividade dos ativos existentes. Temos 

a oitava rede ferroviária de cargas mais ex-

tensa do mundo, com cerca de 30 mil km(2), 

no entanto, apenas 15% do total são trans-

portados por este modal(3), com velocidade 

média de 19 km/h(4). No transporte hidrovi-

ário, apesar de nossos 7.400 km de costa(5) 

e 21.000 km de vias economicamente na-

vegadas (6), apenas 11% das cargas transi-

tam pela cabotagem e 5% por hidrovias)(2).

Os investimentos em ativos estruturado-

res da matriz de transportes devem ser 

encarados como prioritários, porém, não 

exclusivos. Há um estoque de inversões 

necessárias à readequação da infraes-

trutura logística, avaliado entre R$ 428 

bilhões (PNLT)(7) a R$ 1 trilhão (CNT). De 

certa forma, este desafio independe de 

questões relativas às perspectivas de 

crescimento do PIB. É um estoque que 

deverá ser equacionado, de certa ma-

neira, de modo independente das ques-

tões exógenas, em função da já delicada 

posição relativa dos custos logísticos no 

Brasil considerando os demais países 

em desenvolvimento e do seu impacto 

nas cadeias produtivas e na capacidade 

de inserção internacional das empresas 

instaladas no país. A velocidade desse 

equacionamento é que deverá ser in-

fluenciada, naturalmente, pelas condi-

1O conteúdo do artigo é de responsabilidade exclusiva dos auto-

res e não expressa necessariamente a opinião do BNDES.
2International Union of Railways (2014).
3EPL, 2016. Valores medidos em TKU. Documento acessível em: 

http://www.epl.gov.br/transporte-inter-regional-de-carga-no-bra-

sil-panorama-2015.

4ANTT, 2015.
5IBGE, 2016.
6ANTAq, 2014. Documento disponível em: http://www.antaq.gov.

br/portal/pdf/Palestras/20140725_A_Navegacao_Interior_Geral

_SBPC_Jul_2014.pdf.
7A preços de 2011.
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ções macroeconômicas vigentes.

Os pilares necessários a essa atuação 

residem, entre outros aspectos, na es-

trutura de planejamento de longo pra-

zo amparada por uma contabilidade 

econômica, financeira e ambiental que 

possa ser defendida interna e externa-

mente, e na estruturação de marco re-

gulatório setorial que forneça seguran-

ça econômica e jurídica de longo prazo 

aos investidores. Diante das limitações 

das finanças públicas, a atração de ca-

pital privado é peça chave no destrava-

mento dessas inversões, particularmen-

te o funding externo. Para tal, o concerto 

regulatório deve buscar as melhores 

práticas internacionais, evitando assi-

metrias locais desnecessárias.

Por parte do poder concedente, o aprimo-

ramento da etapa de planejamento per-

mitirá originar projetos mais debatidos e 

produtivos, de forma continuada, que apre-

sentem uma estratégia explícita de longo 

prazo, com objetivos e metas bem defini-

dos, aumentando o apetite de potenciais 

candidatos explorarem nosso mercado. 

A par disso, o maior detalhamento dos pro-

jetos deve ser uma tendência, conferindo 

confiabilidade aos agentes e reduzindo ris-

cos desnecessários, entre eles sobrecustos 

e extensão de prazos de conclusão, que 

significam perdas de eficiência indesejáveis 

a financiadores, investidores e sociedade. 

Na medida em que a economia volte a se 

estabilizar e os juros comecem a ceder, o 

apetite por projetos de longa maturação 

tenderá a crescer e atrair mais investidores 

para equity e dívida, inclusive com maior in-

serção do mercado de capitais. Cabe des-

tacar os avanços já incorporados no con-

texto da regulação que estendeu os prazos 

de análise dos projetos, entre as fases do 

edital e do leilão para, pelo menos, 100 

dias, a celeridade na concessão de licen-

ciamento ambiental e a agilidade na trami-

tação dos pleitos de reequilíbrio econômi-

co-financeiro de contratos de concessão.

O BNDES e outros agentes terão um pa-

pel importante neste novo cenário, cujos 

desdobramentos poderão compreender:

WW Atuar como âncora no financiamen-

to aos investimentos, particular-

mente aqueles que priorizam a efi-

ciência, com condições favoráveis 

de custo e prazo;

WW Apoiar o desenvolvimento da infra-

estrutura de integração modal no 

país, com produtos competitivos de 

renda fixa e no equity;

WW Financiar o aumento da frota de ve-

ículos de transporte (vagões, loco-

motivas, aeronaves, empilhadeiras, 

caminhões, esteiras transportadoras) 

mais produtivos e energeticamente 

eficientes; nesse contexto, a subs-

tituição de equipamentos obsoletos 

também merece especial atenção;

WW Contribuir para a estruturação do 

concessionamento de ativos de 

infraestrutura;

WW Capitanear a formação de um mer-

cado de títulos de infraestrutura mais 

ativo e com maior participação de ou-

tras instituições privadas, adicionan-

do liquidez no mercado secundário;
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WW Contribuir para estruturar garan-

tias para a fase de construção 

dos empreendimentos, que é mais 

arriscada, do ponto de vista de 

custo e prazo, de forma a dar al-

ternativas às atuais garantias de 

projetos de infraestrutura;

WW Promover a atração de recursos 

externos para participar de investi-

mentos em infraestrutura no Brasil;

WW Incentivar, através de regulamen-

tos e linhas de crédito mais atrati-

vas, ações relacionadas ao “frete 

verde”. Ações que levem à redu-

ção de emissões poluentes, sejam 

elas relacionadas ao reequilíbrio da 

matriz de transportes, à utilização 

de veículos menos poluentes, à 

eficiência da operação, à logística 

reversa, a projetos que proporcio-

nem melhor integração com o meio 

ambiente etc;

WW Atuar no apoio à indústria nos 

segmentos em que possa haver 

aumento competitivo do conteúdo 

local (p. ex.: sistemas de controle 

ferroviários, empilhadeiras etc.) de 

forma a incentivar o desenvolvi-

mento da indústria local, gerando 

produtividade, renda, empregos e 

tecnologia;

WW Colaborar com o desenvolvimento 

de Operadores Logísticos capaci-

tados (ativos fixos e equity), inclu-

sive quanto ao aumento do porte 

e da capacidade de prestação de 

serviços logísticos específicos, que 

adicionem valor aos clientes (de-

senvolvedores de clientes), com 

base tecnológica;

WW Ajudar no equacionamento de la-

cunas de capacitação e incentivo a 

potenciais sinergias entre os Opera-

dores Logísticos brasileiros; e

WW Apoiar os fornecedores e desenvol-

vedores de sistemas logísticos (em-

presas de tecnologia), através de ins-

trumentos de renda variável.

Voltando ao nosso “querido” representante que 
nos lembrava que o Brasil permaneceria como 
Sísifo, condenado a eternamente ser o país de 
Stefan Zweig, podemos concluir com algumas 
palavras de Hayes, Weelwright & Clarck, no 
livro “Dynamic manufacturing: creating the  
learning organization”, lembrando-nos que o 
futuro se constrói tijolo a tijolo: “Ninguém sabe 
o que acontecerá nos próximos cinco ou dez 
anos, mas nós queremos estar lá quando este 
tempo chegar”. 

Edson Dalto
Engenheiro do Departamento de 

Transportes e  Logística do BNDES

Dalmo Marchetti
Engenheiro do Departamento de 

Transportes e  Logística do BNDES
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Bosch. A primeira opção 
para uma mobilidade segura,
conectada e autônoma.

Com tecnologia inovadora, sistemas integrados e 
um amplo portfólio de produtos, a Bosch oferece 
soluções completas para powertrain, assistência 
ao condutor e segurança veicular. 

Qualidade e presença global são pré-requisitos 
para influenciar a mobilidade do futuro, tornando-a 
mais eficiente, automatizada e conectada.
Bosch, a parceira para o presente e futuro da mobilidade.  

www.bosch-mobility-solutions.com.br
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Aperfeiçoando o 
uso de etanol

N o final do século passado, o 

forte aumento do preço da 

gasolina fez ressurgir, no Bra-

sil, a procura por carros a etanol, cuja 

fabricação tinha sido praticamente in-

terrompida. Como nesses anos a tecno-

logia de carros tinha evoluído, a indús-

tria de automóvel decidiu não investir na 

modernização do motor que atenderia 

apenas o mercado brasileiro. 

Decidiu, então, usar a tecnologia flex, 

desenvolvida nos EUA, onde a lei do ar 

limpo, de 1992, estimulou a criação de 

carros   que tanto pudessem usar gaso-

lina, quanto E85, combustível com “pelo 

menos” 85% de etanol. Além de in-

centivo fiscal, a montadora, obrigada 

a respeitar um nível máximo de emis-

sões do conjunto de carros novos por 

ela fabricados, podia compensar a 

venda de modelos poluentes com a 

venda dos flex.

Como o combustível de E85 era prati-

camente inexistente nos EUA, os flex 

desenvolvidos têm motores projeta-

dos para usar gasolina que permitem 

o emprego de etanol como um “que-

bra galho”.

Quando o flex foi lançado no Brasil, 

em 2003, todas as montadoras adota-

ram o mesmo conceito. Como o preço 

do etanol era então muito competitivo, 

o flex foi muito bem aceito pelo mer-

cado, muito embora usando etanol de 

forma menos eficiente que os antigos 

modelos a etanol. O flex tornou-se, 

assim, uma solução de marketing 

bem-sucedida a julgar pelos 25 mi-

lhões de carros que circulam no país, 

onde responde por mais de 90% das 

vendas de carros novos. Os demais 

carros novos são a gasolina. Nenhum 

carro a etanol é produzido, embora 

sua venda não esteja proibida.

Fotos: Divulgação
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A dificuldade para que o etanol seja 

usado de forma mais eficiente se deve 

a uma percepção generalizada de 

que suas vantagens sobre a gasolina 

se limitam apenas à questão ambien-

tal. A meu ver, a mais problemática é 

a regra pela qual, para haver paridade 

econômica, o preço do etanol pode 

ser, no máximo, igual a 70% do da ga-

solina. Essa regra, usada pela maioria 

dos proprietários de flex, correspon-

de, aproximadamente, à relação entre 

os poderes caloríficos dos dois com-

bustíveis, o que lhe confere um cunho  

“científico”.

Em motores de combustão interna essa 

comparação não faz sentido. O desem-

penho do motor apropriado ao uso dos 

dois combustíveis (“ciclo Otto”) depen-

de de diversas características menos 

intuitivas que o “poder calorífico”. Em 

todas, o etanol supera a gasolina. Usa-

do em motor adequado, o consumo 

(km/litro) de um carro a etanol pode ser 

da ordem de grandeza do consumo 

de um carro semelhante, a gasolina. 

O motor otimizado para usar o etanol, 

além disso, é mais compacto e leve 

que o equivalente a gasolina.

Devido à explicação “científica” da 

paridade 70, a regra se tornou um pa-

radigma. Está embutida na legislação 

automotiva, nos programas de mensu-

ração de desempenho e incentivo ao 

aumento da eficiência veicular do go-

verno. Isso criou um conformismo mes-

mo em segmentos da economia que só 

têm a perder com o mau uso do etanol. 

Na prática, a paridade dos flex varia 

de carro para carro. Depende do mo-

delo, do ano de fabricação, da espe-

cificação da gasolina (que já mudou 

várias vezes), da temperatura do am-

biente em que é usado e até depende 

da habilidade do motorista. Medidas 

feitas por revistas especializadas e co-

mentários na internet confirmam que a 

paridade é, em geral, maior que 70%. 

Uma gestora de frotas concluiu que 

a paridade média medida em quase 

meio milhão de carros que administra 

se aproxima dos 80%.  

O aumento de eficiência no uso do 

etanol veicular no Brasil, em curto 

prazo, vai depender de um melhor co-

nhecimento desse combustível. Para 

tanto, é fundamental desconstruir o 

Paradigma 70 junto aos consumidores 

e estimulá-los a medir em cada caso.

Em longo prazo há duas possibilidades 

que passam por uma atitude das mon-

tadoras: 1) voltar à produção de car-

ros a etanol; e/ou 2) desenvolver car-

ros flex que, invertendo a lógica atual, 

sejam otimizados para usar etanol e 

“quebrem um galho” com gasolina. Vai 

ser preciso melhorar a percepção dos 

consumidores e aperfeiçoar a legisla-

ção atual que, implicitamente, embute 

o princípio equivocado. Como mais de 

quatro milhões flex só usam etanol, se 

a indústria perceber interesse do mer-

cado e receber sinais corretos do go-

verno, ela não ficará indiferente a este 

expressivo nicho de mercado.

O uso eficiente do etanol veicular, além 

dos impactos ambientais e sociais fa-

voráveis, afeta positivamente a eco-

nomia dos consumidores e de todos 

os agentes ao longo da sua cadeia 

de produção e transformações. Sua 

maior difusão contribuirá para revigo-

Jayme Buarque de Hollanda
Diretor-geral do Instituto Nacional de 

Eficiência Energética – INEE

O momento para  
avançar no tema é  
particularmente  
oportuno. O país pode 
voltar a liderar o tema, 
pois tem um mercado 
potencial suficientemen-
te grande para absorver 
novidades e tem ampla 
rede de distribuição de 
etanol já instalada. 

rar a oferta do único combustível reno-

vável produzido em larga escala sem 

subsídios e sem monetização de suas 

externalidades positivas. Também con-

tribuirá para diversificar a produção 

da indústria automotiva visando novos 

mercados, aqui e no exterior.
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SUSTENTABILIDADE 
EM LOGÍSTICA, O 
DESAFIO DO SÉCULO 21

L ogística é uma atividade vital 

para toda a sociedade pelo su-

primento de cargas e serviços e 

por ampliar os resultados econômicos 

das empresas. No entanto, consome 

significativo volume de energia e tem 

potencial de prejudicar a qualidade do 

ar local, gerar ruído e vibração, provo-

car acidentes e contribuir com o aqueci-

mento global, que atualmente, é o maior 

desafio ambiental do planeta.

A maximização dos lucros e o aumento 

da competitividade das empresas são 

prioritárias para o bom desempenho lo-

gístico, em particular no que se refere 

ao transporte de carga, mas isso deve 

ser feito sob a ótica da sustentabilida-

de e por meio de medidas que visem à 

redução dos impactos socioambientais.

Nesse contexto, a Universidade Federal 

do Rio de Janeiro (UFRJ), por meio do 

Instituto Alberto Luiz Coimbra de Pós-

-Graduação e Pesquisa em Engenharia 

(COPPE), do Programa de Engenharia 

de Transporte (PET) e do Laboratório de 

Transporte de Carga (LTC), em parceria 

com grandes empresas embarcadoras, 

que possuem cadeias logísticas globais, 

no Brasil, instituíram o Programa de Lo-

gística Verde Brasil (PLVB) com a finali-

dade de aprimorar a sustentabilidade de 

suas cadeias logísticas, sobretudo na 

atividade de transporte, tanto de supri-

mento quanto de distribuição física.

O PLVB tem como objetivo principal 

reduzir a intensidade das emissões de 

gases de efeito estufa (GEE) e aprimo-

rar a eficiência logística no Brasil por 

meio da capacitação de empresas 

transportadoras, embarcadoras e ope-

radores logísticos. Além disso, buscará 

identificar e detalhar diferentes méto-

dos de medição de eficiência energé-

tica (EF) e emissão GEE, alinhadas 

com programas internacionais ligados 

à temática de “Fretes Verdes” com a 

finalidade de estabelecer uma metodo-

logia comum a todos os participantes, 

difundindo boas práticas por meio da 

divulgação em eventos e da comunica-

ção em diferentes mídias. 

Em janeiro de 2017, será realizado um 

evento de lançamento do primeiro “Guia 

de Boas Práticas” associadas à gestão 

sustentável do transporte de cargas no 

Brasil, cuja metodologia estará alinhada 

com programas internacionais, sem dei-

xar de considerar a realidade brasileira. 

Marcio de Almeida D’Agosto
Engenheiro de Transportes e Coordenador 

do Programa de Engenharia de Transpor-

tes da COPPE/UFRJ

Cintia Machado de Oliveira
Engenheira de Transportes e Professora do 

Centro Federal de Educação Tecnológica 

Celso Suckow da Fonseca - CEFET/RJ
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A economia circular
H á algum tempo já o termo sus-

tentabilidade se transformou 

num conceito da produção, 

transporte e consumo de bens, proces-

so em consolidação no entendimento 

econômico contemporâneo. 

Para alguns, contudo, essa dinâmica 

está ultrapassada. A economia verde 

agora é circular, não mais ciosa do 

descarte sustentável, mas dedicada 

ao reaproveitamento de itens consu-

midos como motor de outras cadeias 

produtivas ou nutriente para novos ci-

clos de recursos.

É preciso identificar a origem das ma-

térias-primas das manufaturas, sua 

composição molecular, como são 

transportadas e que energias utilizam, 

num diagnóstico da validade de pro-

dutos e os insumos em que podem se 

transformar, sem precisar virar lixo, a 

partir de seu prazo de deterioração e 

potencial de reuso. 

O transporte de cargas e passageiros 

é um elo fundamental na cadeia de 

produção e prestação de serviços. A 

adoção de tecnologias menos poluen-

tes diminui seu custo ambiental e so-

cioeconômico, com impacto no valor 

do frete e dos produtos. 

O transporte de cargas e passageiros 
é um elo fundamental na cadeia de 
produção e pretação de serviços
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Erasmo Carlos Battistella
Presidente do Conselho de Administração 

da Associação dos Produtores de  

Biodiesel do Brasil – Aprobio
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O compromisso é de combustíveis 

mais limpos para ônibus e cami-

nhões, aditivos e lubrificantes neu-

tralizadores de gases, fiscalização 

do uso obrigatório – caso do Arla 32, 

por exemplo –, manutenção periódi-

ca de motores, formação de recursos 

humanos (mecânicos) em controle de 

emissões etc.

Nas fontes renováveis, o biodiesel con-

tribui com sua expansão programada 

por lei na matriz veicular brasileira. En-

quanto não se renovam as frotas, ele 

ajuda a reduzir a poluição atmosférica, 

com reciclagem de biomassa. 

Em 2015, cresceu mais de 61% o em-

prego de ácido graxo e outros óleos 

vegetais no processamento de 59 mi-

lhões de litros do biocombustível. Fo-

ram mais de 60 milhões de litros de 

óleo de cozinha usado coletados em 

todo o país, numa logística reversa 

geradora de oportunidades de novos 

negócios, empregos, renda e desen-

volvimento regionalizado.

Mas um enfoque de fato sustentável 

da questão demanda políticas públi-

cas integradas, de educação, saúde 

pública, saneamento, moradia, mobi-

lidade urbana e eficiência energética. 

O poder público deve ser indutor da 

articulação de esforços para o efetivo 

comprometimento de todos. 

É preciso identificar a origem das 
matérias-primas das manufaturas
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Indústria Ferroviária 
Brasileira aposta 
na responsabilidade 
ambiental

A pós enfrentar momentos tur-

bulentos nos anos 80 e 90, o 

transporte ferroviário ganhou 

força com o retorno dos investimentos 

por parte do governo e da iniciativa 

privada, a partir dos anos 2000, fun-

damentais para a estratégia de redu-

ção dos custos logísticos de merca-

dorias e melhoria da mobilidade das 

pessoas. E isso gerou uma consequ-

ência positiva: a retomada da indústria 

ferroviária brasileira.  

Os empresários investiram em novas 

fábricas e apostaram na modernização 

do parque industrial já existente, com 

aplicação de novas tecnologias de pro-

cessos e de produtos, e o aprimoramen-

to da mão de obra. Com investimentos 

de mais de R$ 2 bilhões nos últimos dez 

anos, a produção de vagões de carga, 

locomotivas, trens de passageiros, sis-

temas e materiais para via permanente 

ganhou impulso. Sempre com a premis-

sa de responsabilidade ambiental.  

Trens de metrô e de superfície, VLTs, 

monotrilhos e aeromóveis, com tração 

elétrica, a ar e biodiesel privilegiam o 

meio ambiente e a revitalização urbana. 

Mobilidade sustentável. 

Modernas locomotivas, de alta po-

tência e motores de corrente alterna-

da, oferecem economia de cerca de 

30% de combustível, com baixíssimo 

nível de poluição.  

Vagões de carga, cada vez mais ca-

pazes e rápidos, geram maior pro-

dutividade no transporte de granéis 

sólidos e líquidos, e de carga geral 

em contêineres. O avanço do trans-

porte ferroviário de cargas possibilita 

a substituição de milhares de cami-
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Vicente Abate
Presidente da Abifer – Associação 

Brasileira da Indústria Ferroviária

nhões poluentes nas estradas. 

Os materiais para a construção e manu-

tenção da via permanente garantem a 

qualidade e segurança requeridas nas 

operações ferroviárias. 

Tudo isso é fundamental para atender 

ao crescimento da safra agrícola, da 

mineração e da carga geral. Desenvol-

vimento sustentável. 

Com a expansão da fronteira agrícola 

para o Centro-Oeste e Nordeste brasi-

leiros, torna-se imperiosa a construção 

de ferrovias que possibilitem um trans-

porte de grãos mais competitivo e am-

bientalmente responsável, incentivando 

o seu escoamento para os portos do 

Norte e Nordeste e desafogando os do 

Sul e Sudeste do País.

A indústria ferroviária brasileira continua-

rá a dedicar o melhor dos seus esforços 

para colaborar com o desenvolvimento 

ambiental, social e econômico do Brasil e 

está certa de que o movimento em curso 

promoverá a geração de emprego e ren-

da ao trabalhador brasileiro, além de um 

meio ambiente mais saudável para todos.

F
otos: D

ivulgação
Com investimentos de mais de R$ 2 bilhões nos 
últimos dez anos, a produção de vagões de carga, 
locomotivas, trens de passageiros, sistemas e  
materiais para via permanente ganhou impulso
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Sintonia em movimento

O transporte de cargas e de 

passageiros pode evoluir 

muito no conceito de sus-

tentabilidade, independentemente do 

modal. A simples diversificação dos 

sistemas, diminuindo a dependência do 

rodoviário em detrimento do ferroviário, 

com melhor eficiência e menor consu-

mo de combustíveis fósseis, é um cami-

nho, mais que sustentável, necessário. 

China e EUA, grandes poluidores, já as-

sinaram o Acordo de Paris se compro-

metendo a consumir menos derivados 

de petróleo. Com a matriz energética 

mais limpa do mundo (64% de fonte hí-

drica), o Brasil deve incentivar cada vez 

mais o uso de fontes renováveis, como 

biocombustíveis, motores elétricos e/ou 

híbridos, em suas frotas. 

A adoção progressiva de modais mais 

eficientes para o transporte de passa-

geiros, como as composições elétricas 
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Renato de Souza Meirelles
Engenheiro com especializações em 

Administração e Economia na FGV e NYU, 

é presidente da CAF no Brasil

de metrôs, VLTs e trens suburbanos, 

que emitem 60% menos poluentes 

que os ônibus ou 40% que os auto-

móveis, deve ser perseguida.

Além dos efeitos na redução da emis-

são de gases, os trens urbanos ocupam 

20 vezes menos espaço e transportam 

muito mais pessoas. O sistema ferroviá-

rio, hoje, representa menos de 4% dos 

transportes públicos urbanos no Brasil, 

em poucas regiões metropolitanas.

Enquanto até a década de 70 cerca 

de 80% das viagens intermunicipais 

de passageiros eram sobre trilhos, 

hoje elas praticamente inexistem. Al-

ternativas mais sustentáveis e eco-

nômicas no transporte de bens e 

passageiros revelam grandes oportu-

nidades neste setor. 

Inovações tecnológicas, uso de ma-

teriais mais leves e recicláveis, com 

otimização do consumo energético 

O custo multibilionário da imobilidade do  
tráfego urbano é outro desafio à sustentabilidade. 
Autofinanciar projetos por parcela da redução do 
custo deste desperdício, com modelos de  
project-finance, representa tremendas  
oportunidades de negócios.

e custos operacionais, conferem 

maior equilíbrio financeiro aos novos 

empreendimentos. 

Sustentável também pode ser o negó-

cio em si, se o operador, por exemplo, 

investir em autoprodução energética, 

consumindo o quanto produz. A me-

dida incentivaria mais esse tipo de 

investimento, resultando em reduções 

tributárias que melhoram a margem do 

negócio e permitem redução tarifária.
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O CAMINHO PARA 
ENTREGAS URBANAS 
MAIS SUSTENTÁVEIS

S ão inúmeros os artigos, estu-

dos e discussões nos últimos 

anos que propõem solucionar 

o grande desafio logístico das entre-

gas urbanas e seus impactos sociais 

e ambientais. Apresento aqui neste ar-

tigo uma proposta do que me pareceu 

mais realista como conceito geral a 

ser seguido, resultado da compilação 

e combinação de ideias com as quais 

venho tendo contato ao interagir com 

as diversas entidades e profissionais 

envolvidos, bem como por experiência 

prática própria ao liderar por quase 5 

anos a distribuição em território nacio-

nal de uma grande operação de varejo.

É um tanto comum em todas as dis-

cussões sobre o tema a necessida-

de de se ter uma ação coordenada 

entre todos os agentes da cadeia: 

embarcadores, investidores, trans-

portadores e provedores de serviços 

logísticos. Vemos, infelizmente, cada 

um isoladamente fazendo o melhor 

para sua própria operação ou negó-

cio. O resultado disso? Uma cadeia 

bastante subotimizada sem soluções 

integradas e eficientes. É como aque-

le time de futebol com grandes talen-

tos individuais em cada posição, mas 

sem a menor noção de conjunto. Pre-

cisamos ter um órgão mais estratégi-

co que reúna os agentes da cadeia 

e regule, defina, fomente e promova 

soluções logisticamente eficientes 

para as entregas urbanas. A seguir, 

trago alguns exemplos de como este 

órgão poderia atuar para fazer toda a 

cadeia funcionar melhor, fazendo to-

dos seus agentes remarem na mesma 

direção, sob um mesmo conceito:
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Enquanto cada agente nessa cadeia de  
distribuição atuar por si, teremos como  
resultado esforços duplicados e operações 
caras, ineficientes e pouco sustentáveis. A 
luz no fim do túnel, portanto, virá somente 
com uma ação coordenada entre os  
elementos desta atualmente desafinada  
orquestra. Quem se candidata a ser o  
maestro?

WW Poucos centros urbanos de média 

e alta demanda dispõem de arma-

zéns apropriados no seu entorno 

para servirem de pontos de trans-

bordo que convertam grandes car-

gas em cargas menores para serem 

entregues nas cidades. E por que 

isso não ocorre? Porque os investi-

dores em armazéns não se sentem 

seguros de que, saindo da Grande 

São Paulo ou Rio de Janeiro, have-

rá demanda para alugar o espaço. 

O resultado: uma pulverização de 

pequenos e ineficientes “galpões” 

de transportadores locais atuan-

do “cada um para si” e atendendo 

poucos clientes. Por que não se 

discute uma forma de dar seguran-

ça a esses investimentos nas várias 

cidades que não dispõem ainda de 

armazéns para este fim? As despe-

sas fixas destas operações seriam 

compartilhadas por todos os embar-

cadores sob um mesmo complexo, 

reduzindo os custos fixos.

WW Análogo à inexistência desses ar-

mazéns de transbordo, soma-se a 

inexistência de prestadores de ser-

viço eficientes e com um mínimo de 

recursos para operar esse fraciona-

mento de cargas de forma produti-

va e oferecendo rastreabilidade e 

controle das cargas manuseadas. 

Novamente se vê cada um atuando 

isoladamente e à sua própria ma-

neira. Nestes centros logísticos que 

deveriam ser fomentados ao redor 

das cidades deveriam existir ope-

radores mais capacitados, inclusive 

com a flexibilidade de remanejar a 

mão de obra entre os diversos clien-

tes de forma a racionalizar os custos 

variáveis. E ainda teriam escala sufi-

ciente para investir em recursos que 

garantem o sucesso das entregas e 

promovem agilidade e rastreabilida-

de no serviço, como código de bar-

ras e até RFID.

WW Na distribuição também há opor-

tunidades. Embarcadores que 

fazem uso dessas operações po-

deriam ser incentivados não so-

mente a compartilhar recursos de 

movimentação no transbordo, mas 

também compartilhar os veículos 

nas rotas de distribuição urbana. 

Muitos produtos de diferentes va-

rejistas, por exemplo, podem viajar 

em conjunto no mesmo caminhão, 

reduzindo viagens, quilômetros e, 

é claro, emissões. Pode-se inclu-

sive realizar abastecimentos mais 

frequentes e com lotes menores às 

lojas, reduzindo-se a necessidade 

de perder espaço nobre de venda 

com depósitos de estoques.

WW Por fim, sobre essa cadeia coorde-

nada, compartilhada, haveria ainda 

políticas e incentivos para o em-

prego de instalações e veículos de 

distribuição menos poluentes, redu-

zindo ainda mais as emissões nos 

centros urbanos.

Ricardo Ruiz Rodrigues
Diretor de Logística e Serviços de Campo 

da rede varejista Magazine Luiza 
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Carro elétrico, por 
que estamos tão 
atrasados?

E m 2015, um em cada 150 carros vendidos nos 

Estados Unidos foi elétrico ou híbrido. Hoje já 

existem no mercado cerca de 5,7 milhões des-

ses automóveis e as automobilísticas estão trabalhando 

para aumentar a autonomia das baterias atuais, que 

chegam a 160 km, e ainda possuem um tempo de carga 

muito alto, em torno de 20 a 30 minutos em carregadores 

autorizados e cerca de 6 a 8 horas quando plugados em 

uma tomada de energia elétrica de 220v. Com isso, a 

velocidade de introdução no mercado será muito rápida.

No Brasil estamos atrasadíssimos com esse pro-

grama de energia sustentável por algumas razões 

principais. A primeira delas é o custo alto dos im-

postos que incidem sobre o custo do automóvel, 

que inviabiliza a sua competitividade. Alega-se 

também que o consumidor não está muito entusias-

mado em comprar um desses automóveis.

No caso do consumidor, independentemente do país 

onde se encontra, é comprovado que não deseja pa-

gar a mais por uma fonte de energia limpa. O consumi-

dor apoia as atividades em torno desse objetivo, mas a 

maior parte não deseja contribuir pagando mais caro o 

produto. Isso foi resolvido em outros lugares com uma 

contribuição de subsídio do governo para reduzir o 

custo até que a maturidade da nova tecnologia per-

mita que o custo se reduza e o subsídio seja retirado. 

Essa ação, no Brasil, resolveria o problema dos altos 

custos causados por impostos e pelo custo da nova 

tecnologia não diluída em volumes altos iniciais.

O Brasil parece não reconhecer o valor total de retorno 

do investimento em casos como esse.

Entendemos por valor total a economia trazida em con-

sumo de combustível, em eliminação de emissões ou 

redução no caso do híbrido, em ruído, pois o auto é 

silencioso, em um menor custo de manutenção e com 

uma troca de óleo mais espaçada. Todos esses be-

nefícios contabilizados trarão uma enorme redução de 

custo ao país, que suplanta o subsídio temporário. Na 

verdade, não chamaríamos de subsídio, mas sim de 

investimento com retorno rápido e substancial.

Desde 2013, o Brasil acumulou somente 783 carros 

vendidos, dos quais 100 são táxis.

Precisamos rapidamente mudar nossa fórmula de 

cálculo de retorno e acelerar a introdução desse 

benefício em nosso mercado.

Ricardo Chuahy
Diretor da RISC Práticas em Negócios

F
otos: D

ivulgação



são paulo | 2016 43

Enquanto nos EUA já existem mais de 5 milhões de 
carros elétricos ou híbridos no mercado, no Brasil 
esse número não passa de 800 unidades 
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Por um pneu 
nacional 
competitivo
I nstalada no Brasil há quase um sé-

culo, a indústria nacional de pneus 

possui know-how para desenvolver 

produtos para todos os veículos que 

trafegam pelo país, considerando as 

particularidades deste território com 

dimensões continentais, como as ca-

racterísticas do nosso pavimento, das 

rodovias, das condições climáticas, en-

tre outras. Ou seja, há um planejamento 

de produção pensando sobre o veículo 

brasileiro. Este é hoje um dos principais 

pontos de vantagem do pneu provenien-

te dos fabricantes nacionais, que é proje-

tado para o Brasil e seus consumidores. 

Mas poderíamos ganhar ainda mais em 

vantagem competitiva se, atrelado a 

essa particularidade, conseguíssemos 

oferecer produtos mais baratos. 

Hoje, vivemos em uma concorrência 

desleal em relação aos produtos asiá-

ticos que se beneficiam de custos bai-

xos, desde a matéria-prima borracha 

natural, que apesar de originária do 

Brasil encontrou um habitat propício na 

região, até outros insumos, que mesmo 

se importados apresentam baixo ou ne-

nhum imposto, além de contar com mão 

de obra barata, custos logísticos e fis-

cais baixos e estímulos governamentais 

sempre que necessário. Mais do que 

isso, é frequente que importadores não 

cumpram com suas responsabilidades 

ambientais, não atendendo às regras 

de destinação ambientalmente corre-

tas dos pneus inservíveis, gerando um 

passivo ambiental para a população, 

enquanto a indústria nacional investe 

cifras altíssimas para atender às suas 

obrigações de logística reversa, como 

vem fazendo desde 1999, por meio da 

Reciclanip. Uma fiscalização mais efi-

caz, obrigando toda a cadeia de pneus 

a ter uma gestão dos pneus inservíveis, 

a partir do pagamento pelo consumi-

dor de uma visible fee (taxa visível), já 

melhoraria muito o aspecto ambiental 

e concorrencial. O consumidor não se-

ria penalizado, pois já paga o valor no 

preço final do produto, ao contrário, ele 

seria motivado a vivenciar a cultura da 

sustentabilidade.

Para termos um produto competitivo, 

que ajude a concorrer de igual para 

igual em termos de preço, seja no mer-

cado interno, seja para estimular mais 

as exportações, seria estratégica uma 

desoneração completa dos insumos 

básicos e intermediários, sem ou com 

insuficiente similar nacional, na produ-

ção de pneus. Para a expansão do co-

mércio exterior, é essencial termos uma 

reforma fiscal que acabe com os resídu-

os fiscais que permanecem no custo do 

produto a exportar ou que se mantenha 

um Reintegra como compensação.  A 

questão tributária e os demais itens do 
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Custo Brasil, comum a muitos setores 

da indústria, é essencial para a melhoria 

da competitividade nacional. 

Por fim, essas propostas devem vir atre-

ladas a outras esferas importantes para 

a indústria nacional, como a utilização 

das leis já vigentes em matéria de im-

portação conforme; utilização de pneus 

idôneos e inspeção veicular, por meio 

de fiscalização rígida e geral. Pontos 

que ajudariam muito no item de segu-

rança e redução de acidentes, que aca-

bam elevando o custo para o Estado e 

para a cidadania.

Alberto Mayer
Presidente da Associação Nacional da 

Indústria de Pneumáticos (ANIP)
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Internet, a vez é 
dos objetos!

A internet, tal qual a conhe-

cemos, começou a operar 

comercialmente em 1995, in-

terligando os nossos computadores 

pessoais e possibilitando num primei-

ro momento acesso a sites, a troca de 

arquivos e uma comunicação muito 

primitiva de voz.

É chegada a vez dos objetos. A Internet of 

Things (IoT) vai conectar todos eles. Lâm-

padas, carros, geladeiras, qualquer um 

que você imaginar e que faça sentido. E 

pra quê? Para tornar nossas vidas mais efi-

cientes. Objetos conectados e inteligentes 

podem ler contexto (lugar, temperatura, 

velocidade, luminosidade etc.) para nós 

e, a partir da leitura deste contexto, e da 

troca de informação entre objetos, tornar 

a nossa vida mais fácil, mais inteligente... 

Na indústria automobilística é esperado 

que 75% dos carros produzidos até 2020 

saiam de fábrica prontos para conexão. 

Cidades devem investir cumulativamen-

te US$ 133 bilhões na IoT até 2019. Na 

agricultura teremos cerca de 75 milhões 

de dispositivos conectados até 2020... 

E o motivo para esta corrida é econômi-

co. Um estudo da GE aponta para uma 

economia de pelo menos US$ 63 bilhões 

apenas na saúde com a adoção de obje-

tos conectados. A Accenture fala em US$ 

10,6 trilhões de contribuição cumulativa 

da IoT quando aplicada à indústria. 

De outra forma, veremos uma grande 

evolução dos produtos que consumi-

mos. Eles passarão de mecânicos e iso-

lados para inteligentes e interconecta-

dos. Vejamos os carros. Os mais simples 

têm cerca de 20 computadores de bor-

do (ECU), os mais sofisticados chegam 

a ter 70 deles. Os ECUs nos ajudam na 

tarefa de dirigir, tomando decisões por 

nós, tornando a direção mais segura 

(computadores não bebem, nem se can-

sam). Assim, podem evitar uma colisão 

por trás ou mesmo atropelamentos. 

Num futuro não muito distante, os carros se-

rão capazes de saber precisamente quan-

do parar para uma revisão, e então entrar 

em contato com a concessionária para 

verificar disponibilidades e propor para o 

motorista o melhor dia e hora para parar na 

oficina mais perto da sua residência...

Para os negócios e para o ciclo de vida 

dos produtos, a IoT representa um desa-

fio a mais. Muito do que se produz hoje 

deixará de ser vendido como produto e 

os produtos serão desenhados e produzi-

dos de forma a possibilitar uma evolução 

contínua (híbridos de hardware e softwa-

re). Os exemplos são muitos. Na indústria 

automobilística, a Michelin, que começa a 

monitorar pneus e vender o serviço de qui-

lômetros rodados, em clara mudança do 

negócio de venda de pneus para serviço 

de rodagem. Esta tendência já aparece 

como experimento em várias indústrias. A 

Brastemp criou um serviço de aluguel de 

purificador de água, que inclui a manuten-

ção do mesmo. Percebeu que o serviço 

não era adequado, não se justificava eco-

nomicamente em famílias pequenas, nas 

quais os integrantes passam a maior parte 
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Eduardo C. Peixoto
Executivo Chefe de Negócio – Cesar 

do tempo fora de casa. Pois bem, o purifi-

cador foi modificado para incluir um sensor 

de litros de água filtrada, permitindo que o 

modelo de negócios evolua de venda de 

produto para um aluguel fixo mensal, e fi-

nalmente para um modelo mais ajustado 

de pagamento por consumo de água. Esta 

é a próxima revolução, que já está em cur-

so até em gigantes e centenárias como a 

GE (ver apresentação de Jeff Immelt, CEO 

da GE, em https://www.

youtube.com/watch?-

v=E3DI6HpATZs).

Do lado da relação pro-

dutor versus consumi-

dor, a IoT irá estreitar a 

relação entre produtor 

e consumidor, permitin-

do ao produtor, mais do 

que gerenciar a relação 

com consumidores, 

capturar diretamente a 

experiência do usuá-

rio. Os produtos então 

híbridos, constituídos 

de hardware e software, poderão evoluir 

continuamente. É o que sempre aconte-

ceu com a indústria de smartphones, que 

lança novas versões de software a cada 6 

meses, mais ou menos.

Um terceiro aspecto revolucionário, e tal-

vez o mais impactante da IoT, está rela-

cionado com o aumento da eficiência do 

uso de objetos. Monitorados e controlados 

remotamente, objetos podem ser mais fa-

cilmente compartilhados. Neste aspecto, 

a tecnologia vem reforçar o que já expe-

rimentamos com o compartilhamento de 

quartos e mesmo roupas; na agricultura, 

com tratores e outros implementos agríco-

las. Veremos então a aceleração da ube-

rização de muitos objetos, que hoje são 

consumidos como produtos. Novamente, 

a indústria automobilística parece ser a 

mais impactada de imediato. Segundo 

relatório da itf-oecd (http://www.itf-oecd.

org/sites/default/files/docs/15cpb_self-

-drivingcars.pdf), que simulou o trânsito 

em Lisboa, com apenas 10% dos carros 

existentes na cidade, se todos fossem 

compartilhados. A população gozaria da 

mesma mobilidade que desfruta hoje. 

Toda solução em IoT tem uma arquite-

tura mais ou menos comum, composta 

por elementos como dispositivos IoT (os 

já construídos com sensores e conec-

tividade ou os atuais que foram adap-

tados), dispositivos para aquisição, 

transmissão, armazenamento e inter-

pretação dos dados, sobre os quais são 

criados serviços. O potencial é enorme, 

mas grandes empresas investem na 

construção de soluções distintas e não 

intercambiáveis. Apostam em soluções 

verticais! Sem um padrão de mercado, 

grandes investimentos ficam vulnerá-

veis ao desaparecimento de partes da 

solução ou de fornecedores, além de 

impedir em muitos casos, a interligação 

de diferentes sistemas.

As oportunidades são gigantescas, e 
tendências como a expansão da co-
nectividade, uso ubíquo de dispositivos 
móveis, baixo custo de sensores e pro-
cessadores, e investimentos maciço das 
grandes empresas de tecnologia, favo-
recem o crescimento acelerado da IoT. 
Mas existem riscos e barreiras para que 
a IoT possa florescer em sua plenitude.

Faltam padrões abertos, que possibili-

tem a criação de plataformas! Elas são 

game changers. A IoT, no entanto, vive 

um momento onde Google, GE, Cisco, 

Qualcomm e Intel, entre muitos outros, 

são reivindicadores do trono. 

O resultado é um mercado fragmenta-

do, de nichos, no qual o risco do consu-

midor na adoção de determinada solu-

ção é somente dele. A 

disputa pela platafor-

ma de compatibilida-

de permanece aberta. 

Mas é exatamente 

neste espaço que re-

side a maior oportu-

nidade: quem será o 

“Windows” da IoT, que 

irá capturar a maior 

parte dos dividendos? 

Aguardemos os próxi-

mos capítulos.
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Smartphones 
podem evitar queima 
de diesel à toa?

É sabido que o transporte rodo-

viário de cargas é uma ativi-

dade que atua como vetor da 

emissão de gases poluentes ao meio 

ambiente, como o CO2, materiais parti-

culados e outros gases nocivos à saúde 

humana e ao planeta.

A preocupação com a pegada de car-

bono e o impacto ambiental do trans-

porte de cargas são temas muito atu-

ais. Tanto os fabricantes de motores e 

caminhões quanto os maiores opera-

dores de frotas do mundo estão real-

mente empenhados em procurar novas 

formas de transportar, emitindo menos 

gases e poluindo menos.

As alternativas são muitas: Arla 32, trei-

namento para os motoristas economi-

zarem no diesel, dispositivos que pro-

metem fazer o caminhão emitir menos, 

diesel mais limpo, filtros etc. Mas, será 

que essas ações atacam realmente 

onde a emissão de poluentes no trans-

porte acontece com maior intensidade?

Ao buscar uma nova carga, um cami-

nhoneiro autônomo roda vazio até 50 

km por trecho. Essa viagem com o ca-

minhão vazio é um dos momentos em 

que há emissão de poluentes sem que o 

caminhão esteja efetivamente realizan-

do um transporte.

Um levantamento da Confederação Na-

cional do Transporte (CNT) mostra que 

cerca de 40% dos mais de 2 milhões de 

caminhões que circulam no Brasil, prin-

cipalmente autônomos, estão rodando 

vazios por aí em busca de seu próximo 

frete, poluindo o ar e desperdiçando re-

cursos preciosos.

Existe uma ferramenta tecnológica que 
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consegue retirar 20% desses mais de 

800 mil caminhões rodando vazios 

pelas rodovias brasileiras, apenas 

pelo fato de existir e ser utilizada pe-

los caminhoneiros. Estou falando do 

TruckPad, aplicativo que conecta os 

caminhoneiros às suas próximas car-

gas, e que faz com que os usuários 

tenham, em seu cotidiano, ofertas de 

carga em seu celular, sem precisar 

rodar para ir atrás de carregamentos.

O TruckPad funciona como um painel 

de fretes para o caminhoneiro. Se a 

cada viagem curta para buscar seu 

próximo frete o caminhoneiro rodar 50 

km, e ele não faz somente uma viagem 

dessas até conseguir a carga, ele emi-

te 25 kg de CO2 na atmosfera à toa.

Com o TruckPad, evitando essa viagem, 

o caminhoneiro busca sua nova carga 

de sua base, com o caminhão estacio-

nado, economizando, além de recursos 

naturais, o tempo, o dinheiro, o diesel e 

a disposição do caminhoneiro, que po-

derá até realizar planejamento de seus 

carregamentos, tendo, inclusive, um 

frete novo já negociado antes mesmo 

de descarregar o frete atual. Assim, o 

caminhão precisa rodar apenas para 

realizar o transporte, e não mais para ir 

atrás de trabalho.

Com a facilidade que cria para o 

cotidiano dos caminhoneiros, o Tru-

ckPad retira 20% da frota circulante 

das estradas, o que representa evitar 

a emissão de nada menos que 4 mil 

toneladas de CO2 por viagem.

E esta contribuição do TruckPad para 

a proteção do nosso meio ambiente é 

Um sistema simples que traz benefícios ao 
cotidiano dos caminhoneiros tem este poder 
de ajudar na preservação do meio ambiente, 
criando frotas e fretes mais verdes.

Carlos Mira
Fundador e CEO do TruckPad

Fotos: Divulgação

um efeito espontâneo do próprio funcio-

namento do aplicativo. O efeito do uso 

do sistema traz uma série de benefícios 

para o transporte brasileiro e para o 

meio ambiente. Além de fazer com que 

os caminhões emitam menos poluentes 

por rodar menos e não ter que ir até di-

ferentes locais para carregar e pegar o 

próximo frete, o sistema também ajuda 

a melhorar a qualidade de vida do cami-

nhoneiro, que fica mais satisfeito, roda 

menos, fica menos na rodovia, à mercê 

de intempéries, acidentes e roubos, e 

ajuda a todos a fazer um planeta melhor.
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O DESENVOLVIMENTO 
RODOVIÁRIO E O ATUAL 
MODELO DE PAGAMENTO 
ELETRÔNICO DE FRETE

A globalização do mercado de-

manda a inovação do trans-

porte rodoviário de cargas 

no Brasil, que passa pela melhoria das 

condições de trabalho do transportador e 

modernização das frotas e rodovias.

A principal medida para superar tais de-

safios foi o combate à informalidade. Até 

o ano de 2010, a circulação dos valores 

do transporte de cargas era realizada 

exclusivamente por meio da carta-frete, 

que obrigava o transportador autônomo 

a abastecer em determinados postos de 

combustível para obter seu pagamento. 

Além de afastar o direito de escolha, a 

carta-frete diminui a remuneração final do 

transportador autônomo, já que o valor do 

combustível é majorado nesta operação. 

Com isso, a manutenção e renovação da 

frota são negligenciadas, aumentando a 

emissão de poluentes e diminuindo a se-

gurança do próprio transportador. A infor-

malidade também impede a arrecadação 

e fiscalização de impostos, dificultando a 

modernização das rodovias. 

Neste contexto é que a Lei 12.249/10 

extinguiu a carta-frete, condicionando o 

pagamento da remuneração do transpor-

José Roberto Kracochansky
CEO da WEX Latin America

tador autônomo a um inovador sistema de 

pagamento eletrônico de frete fornecido 

por instituições homologadas pela ANTT.

O principal beneficiário deste sistema é 

o próprio transportador autônomo, que 

passa a contar com um meio de remu-

neração seguro que proporciona liber-

dade para promover a manutenção dos 

veículos, medida essencial para mitigar 

a emissão de poluentes. 

O modelo também garante ao transpor-

tador os benefícios previdenciários e 

permite a comprovação de renda para a 

obtenção de financiamentos para reno-

var a frota, evitando seu sucateamento.

Ademais, o pagamento do frete do trans-

portador autônomo depende do registro da 

operação na ANTT, que contém todas as in-

formações sobre cada transporte. A medida 

imprime transparência nessas operações e 

auxilia a ANTT a adotar medidas administra-

tivas voltadas à arrecadação e fiscalização 

tributária que viabilizam o desenvolvimento 

sustentável do sistema rodoviário.

A implantação do pagamento eletrônico de frete, com 
a consequente extinção da carta-frete, representa 
um marco significativo no desenvolvimento e 
modernização do mercado rodoviário, ampliando 
ganhos financeiros, sociais e ambientais.
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