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TRANSPORTE FERROVIÁRIO

SETOR CRESCE,
MAS PRECISA DE ATENÇÃO
APÓS UMA DÉCADA DE PRIVATIZAÇÃO, O MODAL FERROVIÁRIO VEM SE
DESENVOLVENDO CADA VEZ MAIS, MAS AINDA SOFRE COM FALTA DE INVESTIMENTO,
INVASÕES NA FAIXA DE DOMÍNIO E PASSAGENS EM NÍVEL CRÍTICAS. ((Página 20)
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Operação de
empilhadeiras:

há normas
legais para
segurança

(Página 6)

Fórum
Rodoviário

Nacional propõe
melhorias para

o setor
(Página 27)

Leroy Merlin
inaugura CD

em São
Bernardo do
Campo, SP

(Página 18)

Elevação e
amarração de

cargas:
segurança é
fundamental

(Página 14)

Terceirização
in-house:
a logística
por quem
entende

(Página 12)
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Sistema
Modall é da
Modallport
Na matéria “Coopecarga

lança terminal no Guarujá,

SP”, publicada à página 7

da edição nº 52, de junho

de 2006, do jornal LogWeb,

há um erro de informação

no seguinte trecho: “Profis-

sionais treinados com o

sistema Modal, da Datasul,
para controle de estoque,

estarão atuando no Gate

de 200 m².”

Informamos que o Sistema

Modall é um software de-

senvolvido pela Modallport

Sistemas (Fone: 47 3348-

0434), e não pela Datasul.

Segundo a assessoria de

comunicação da Modall-

port, “o Modall implantado

na Coopercarga em Gua-

rujá é o mesmo utilizado no

terminal da Coopercarga

em Itajaí, ou seja, o Modall-

Depot - sistema para con-

trole de armazenagem de

contêiner”.

Errata

Uniconsult
vai fornecer
software para
a loja virtual
das Casas
Pernambucanas
O Sistema Integrado de

Gestão Orientado para o

Comércio Eletrônico

(USS-eSige) da Uniconsult

Sistemas (Fone: 11 5535.

0885) foi escolhido pela

Pernambucanas para

atender todas as funções

de back-office de sua

recém-lançada loja virtual

(www.pernambucanas.com.br).

O sistema é composto dos

seguintes softwares: Sis-

tema Integrado de Gestão

(USS SIGE), Sistema de

Gestão de Armazém USS

WMS), Sistema de Aten-

dimento ao Consumidor

(USS SAC) e Sistema de

Gestão de Transportes

(USS GTE).
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TRANSPORTE
FERROVIÁRIO É
O DESTAQUE

omemorando 10 anos de desestatização, o
transporte ferroviário de cargas é o destaque

desta edição do jornal LogWeb, no caderno
Multimodal

Afinal, neste período, muita coisa mudou, e o
setor, saindo de um sucateamento total, já adquire
ares de modernidade, tanto que as malhas concedi-
das representam hoje a maior produção da Améri-
ca Latina, em termos de carga transportada, e a
participação deste modal, na matriz de transportes
brasileira, saltou de 19% para 26%.

Vários dados que mostram o significativo
desempenho do setor são apresentados por repre-
sentantes da ANTF – Associação Nacional de
Transporte Ferroviário, da ABIFER – Associação
Brasileira da Indústria Ferroviária e da Secretaria-
Geral da Presidência da República, traçando um
amplo panorama do setor e mostrando os seus
benefícios, as limitações, os diferenciais, os desa-
fios e as expectativas.

Ainda no caderno Multimodal estão as propos-
tas do Fórum Rodoviário Nacional, promovido pela
ABER – Associação Brasileira de Engenheiros
Rodoviários.

Mais ainda: esta edição contém uma matéria
sobre as exigências legais referentes aos aspectos
construtivos e operacionais das empilhadeiras e da
qualificação e habilitação dos operadores, além de
um enfoque sobre a terceirização in-house – com
destaque para os diferenciais, as vantagens e os
fatores a considerar. E outra sobre a segurança na

elevação e amarração de cargas.
Estas são apenas algumas das

matérias desta edição, que destaca
também as atuações das empresas
do setor, as parcerias, os novos
negócios e muito mais, de interesse
para o dia-a-dia do profissional que
atua no setor.

Wanderley Gonelli Gonçalves - Editor

jornalismo@logweb.com.br

Grupo argentino
Cargo passa a
agregar novos
serviços logísticos
O provedor logístico Cargo da Ar-

gentina, pertencente ao grupo de

mesmo nome que também contro-

la as empresas Expresso Cargo e

CSI Cargo Logística (Fone: 41

3381.2300) no Brasil – esta última

instalada em São José dos Pinhais,

PR, e responsável pela operação

logística das plantas da VW/Audi,

PepsiCo e AAM do Brasil, entre

outras -, acaba de anunciar a con-

clusão da sua nova planta, locali-

zada em Córdoba, Argentina,

dedicada à fabricação de embala-

gens e paletes de madeira. A nova

unidade tem 7.000 m2 de área

construída e, segundo Hector

Giusto, vice-presidente da Cargo,

“o investimento nessa nova planta

vem ao encontro do posicio-

namento da empresa de oferecer

um pacote completo de soluções

logísticas e, principalmente, redu-

ção de custos para os clientes”.

Dentre os serviços desenvolvidos

na planta “FEM” - Fábrica de Em-

balagens de Madeira estão dese-

nho, provisão de insumos, constru-

ção das embalagens, tratamento

fitossanitário e consolidação nos

meios de transporte. “A planta já

está a todo vapor e atendendo, em

operações destinadas à exporta-

ção, as principais empresas auto-

Notícias
r á p i d a s

mobilísticas de Córdoba e Buenos

Aires”, diz Giusto. As embalagens

produzidas na nova unidade tam-

bém acondicionam peças destina-

das ao mercado brasileiro - Fiat em

Betim, MG - e caixas de câmbio do

Golf - VW/Audi em São José dos

Pinhais.

Artok lança rack
metálico com rodízio
e engate para linha
de montagem
A Artok (Fone: 11 6100.8022), fa-

bricante de contêineres aramados,

apresenta o rack metálico com ro-

dízios e engate como nova solução

para armazenagem e movimenta-

ção de peças. O equipamento pos-

sui rodas e engate para transporte

de peças em comboio que abaste-

cem linhas de montagem em indús-

trias, podendo acelerar esse pro-

cesso em até 30%. “Além de ser

móvel, o equipamento é dobrável

e empilhável, o que gera maior

aproveitamento do espaço de ar-

mazenagem”, conta Helio Osaka,

diretor comercial da Artok. O rack,

que tem capacidade de carga de

400 kg e empilhamento de até qua-

tro peças, pode ter acabamento

com zincagem eletrolítica, pintura

ou galvanização a fogo, para

garantir proteção contra corrosão

e maior durabilidade. 



6
REFERÊNCIA EM LOGÍSTICAEDIÇÃO Nº53—JULHO—2006

LogWeb
J O R N A L

LogWeb: É possível transportar
os produtos via aérea?

Oliveira: Não é recomendado o
transporte aéreo. Os terminais de car-
ga não são adequados aos produtos,
pois não utilizam contêineres para
manter a temperatura. Somente em si-
tuações especiais vai por meio aéreo.

LogWeb: Qual é o maior
problema enfrentado em
ralação à logística?

Oliveira: A parte mais difícil está
nas lojas: é preciso respeitar as nor-
mas de circulação de veículos para
descarga. Por exemplo, os shoppings:
cada lugar tem um horário específico
para entrega, é preciso saber adminis-
trar e adaptar-se às exigências do lo-
cal. Mensalmente é feito um planeja-
mento loja a loja e o atendimento é
semanal ou quinzenal.

LogWeb: Quais as novidades
da empresa em termos
logísticos?

Oliveira: Estamos desde janeiro
com o projeto de um sistema logístico
integrado já aprovado, o Sistema
Sapiens da Senior Sistemas. Seu fun-
cionamento está previsto para dezem-
bro deste ano e estamos em fase de
implantação. Com ele, em virtude do
código de barras, será possível rastrear
lotes e identificar as prateleiras corre-
tas de cada produto, ou seja, melhorar
o controle de entradas e saídas. Outra
novidade é a construção de um CD ao
lado do atual em Barueri, SP, onde fica-
rão estocados os produtos prontos. ●

F

Os chocolates são
transportados em caminhões
climatizados de 18º a 24º C e o
transporte por via aérea não é
recomendado, a não ser em
casos especiais.

ormado em contabilidade, o di-
retor administrativo e financei-
ro da Chocolates Kopenhagen

(Fone: 0800 100.678), Oliveira – que
trabalha desde 1963 com a família
Moraes, atual administradora da fábri-
ca – revela ao jornal LogWeb e aos seus
leitores como é a logística da empresa
que há quase 80 anos vem atuando no
mercado de chocolates finos, balas e
confeitos.

LogWeb: Como é a logística de
armazenagem da Kopenhagen?

Oliveira: Possuímos um almo-
xarifado climatizado onde ficam todos
os produtos – menos os musses, que
são colocados na câmera fria – de onde
saem prontos para as lojas. A armaze-
nagem é em caixas de papelão, em
paletes de plástico; já as miudezas
ficam nas prateleiras. Os produtos são
estocados no máximo por 15 dias no
CD, mas, geralmente, permanecem
apenas por uma semana no local.

LogWeb: Qual o tipo de transpor-
te utilizado para a distribuição?
A frota é própria ou terceirizada?

Oliveira: Terceirizamos cami-
nhões da transportadora P.P. Roberto
Custódio dos Santos, que atua espe-
cialmente para a Kopenhagen. São veí-
culos climatizados que atendem às exi-
gências GMP (Good Manufacturing
Practices, ou Boas Práticas de Fabri-
cação). A temperatura ideal dos cami-
nhões é de 18º a 24º C, o que pode ser
considerado um problema no transpor-
te, já que é importante serem respeita-
dos esses números. Por dia, saem cerca
de 4 ou 5 t de produtos; no Natal e na
Páscoa essa quantidade triplica. O
local mais longe para entregas é For-
taleza, CE, e as maiores quantidades
de produtos vão para São Paulo e Rio
de Janeiro.

ENTREVISTA

Por Ismael Oliveira,
o “clima”
da Chocolates
Kopenhagen

ONDE ESTÃO OS
INDICES DE
DESEMPENHO?

Na verdade, estão em qualquer
lugar dentro da empresa. Entretan-
to, é necessário não só vê-los,
como medi-los.

Se dividirmos os índices de
desempenho em três classes – Re-
sultados, Atividades e Recursos -
fica mais fácil encontrá-los.

Os de Resultados são os mais
fáceis. São os resultados financei-
ros, logo conseqüências de ações
antecedentes, que qualquer siste-
ma de gestão ou uma boa planilha
nos dá. São o lucro, a receita de
vendas, os custos e as despesas e
outros. São a satisfação dos clien-
tes ou a participação de mercado.
Nestes resultados pouco podemos
interferir. São conseqüências ou
efeitos. Não adianta o desejo de
querer aumentar o lucro em 5% ou
as receitas em 10%, de forma au-
tocrática. Não funciona, temos que
fazer algumas ações prévias e
medi-las para saber se estão no
rumo certo.

Ai vêm as demais classes de
indicadores.

A de Atividades tem a ver com
os processos internos da empresa.
São os prazos de entrega, refatura-
mentos, custos de matérias-pri-
mas, erros de processamento, des-
perdícios, qualidade e outros. Veja
como estes indicadores afetam a
classe superior: a de Resultados.

Mas também não podemos di-
minuir os prazos de entrega ou os
custos só por querer. Temos que
esmiuçar mais estas atividades
para encontrar as verdadeiras cau-
sas e aí atacá-las para obter a me-
lhora do indicador.

A forma de ataque quase sem-
pre está na última classe: a de Re-
cursos.

Não só os recursos financeiros
bem direcionados são necessários,
mas os tecnológicos, físicos, hu-
manos e, principalmente, os
organizacionais, onde se destacam
os valores das pessoas e os da
empresa que necessitam estar ali-
nhados, não causando ruídos ou
estresse que afetem as Atividades,
impactando finalmente os Resul-
tados.

Colaboração técnica: Mauro Martins,

sócio da MMConsult & Associados.

E-mail: mm@mmconsult-a.com

Indicadores
de Desempenho

Empresarial
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Tópico lança
galpão duas
águas com
vão de 40 m
A Tópico (Fone: 11 3846.

2510), fabricante de cobertu-

ras especiais, revela sua mais

recente novidade: o galpão

duas águas de 40 m de lar-

gura, pé direito de 6 m e altu-

ra central de 13,20 m, para

locação e venda. O galpão,

desenvolvido em estrutura

treliçada de aço carbono gal-

vanizado a fogo, possui colu-

nas com base articulável e re-

forçadas com cabo de aço

galvanizado para contraven-

tamento e com canaletas de

alumínio para fixação da lona

que, por sua vez, é revestida

em PVC flexível com tecido

de poliéster, além de contar

com tratamento antimofo, ser

impermeável, auto-extingüí-

vel e modelada e soldada por

sistema de alta freqüência.

“Este novo galpão atende às

necessidades do mercado,

pois hangares e portos ne-

cessitam de vão grande para

a mercadoria a granel. No

entanto, também distribuímos

para o segmento em geral”,

declara Simone Milano,

gerente comercial da Tópico.

Total Express
investe em
ferramenta para
identificar erros
de destino
A Total Express (Fone: 11

2168.3200) - empresa do

segmento de logística de dis-

tribuição especializada em

entrega de produtos comer-

cializados via Internet – aca-

ba de completar mais uma

fase no aprimoramento de

seu sistema de rastreamento

on-line. A empresa desenvol-

veu a ferramenta “Onde Es-

tou”, que auxilia na identifica-

ção de erros de destino das

encomendas. Caso um paco-

te vá para o destino errado,

no momento em que ele che-

ga lá o sistema identifica o

equívoco e gera um e-ticket

informando que a encomen-

da que era para determinada

cidade está em outra.

Notícias
r á p i d a s
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EMPILHADEIRAS

Legislação: cuidados
e qualificação
garantidos por lei
Existem normas que tratam dos aspectos construtivos e operacionais das empilhadeiras e também da qualificação e
habilitação dos seus operadores, tanto no aspecto técnico-operacional como médico e psicológico.

mos detalhes do equipamento em
operação; ter disciplina de traba-
lho e acatar as recomendações
estabelecidas quanto ao regula-
mento interno da empresa.

Eugenio Celso R. Rocha,
consultor e instrutor de treina-
mentos em logística e movimen-
tação de materiais (Fone: 31
3278.2828), concorda e comple-
ta: “a operação de empilhadeiras,
assim como de todos os demais
equipamentos automotrizes uti-
lizados na movimentação de ma-
teriais, é regulamentada pelo
MTE - Ministério do Trabalho e
Emprego por meio da Norma
Regulamentadora nº 11 - Trans-
porte, Movimentação, Armaze-
nagem e Manuseio de Materiais,
mais comumente conhecida
como NR11”.

Rocha informa que esta nor-
ma trata dos aspectos construti-
vos e operacionais destes equi-
pamentos e também da qualifi-
cação e habilitação dos seus ope-
radores, tanto no aspecto técni-
co-operacional como médico e
psicológico.

Além desta norma do MTE,
o consultor também cita a norma
técnica NB-153, específica da
ABNT – Associação Brasileira
de Normas Técnicas sobre
empilhadeiras que também trata,

com maior profundidade técnica,
dos aspectos construtivos,
operacionais e de treinamento
dos operadores.

Rocha, ainda, ressalta: “em
função das peculiaridades de
cada empresa quanto aos seus
processos produtivos, outras nor-
mas, regras ou procedimentos
operacionais podem ser implan-
tados internamente, visando a
segurança das operações, insta-
lações e pessoas”.

Joaquim Moreira, sócio ge-
rente da JGM/Movitruk Treina-
mento de Pessoas (Fone: 21
3276.2044), acredita que não só
os usuários das empilhadeiras e
transpaleteiras devam ser
norteados pelas leis, “mas tam-
bém aqueles que são responsá-
veis pelo enquadramento destes
profissionais na legislação, ou
seja, pessoal de RH, integrantes
da área de segurança e medicina
do trabalho, engenheiros, técni-
cos, CIPA - Comissão Interna de
Prevenção de Acidentes e tam-
bém nós, que somos os respon-
sáveis pela qualificação destes
profissionais”, admite.

TODOS CUMPREM
AS LEIS?

Normas existem, já sabemos,
mas será que algumas deixam de
ser aplicadas ou cumpridas?
“Existe muita variedade de não-
conformidades em diversas em-
presas pelo mau uso dos equipa-
mentos de movimentação. Como
consultor na área de logística já
presenciei casos de empresas se-
rem multadas pelo uso de cor ina-
dequada dos equipamentos, aci-
dentes ocasionados pela falta de
manutenção e operadores aci-
dentados por transitar com carga
acima do peso permitido pelo
fabricante”, assinala Cecatto.

Para Rocha, é facilmente
constatável o descumprimento de
inúmeras normas, sejam elas do
MTE, da ABNT ou internas; em
sua opinião, o grande problema
é a falta de seriedade. “Conside-
ro a deficiência nos processos de
admissão, qualificação e habili-
tação dos operadores, a falta de
consciência e atitudes preventi-
vas da supervisão e a apatia da
maioria dos profissionais espe-
cializados em segurança do tra-
balho quanto ao assunto como os
principais motivos para o des-
cumprimento das normas que im-
pedem ou dificultam a realização

das operações de movimentação
de materiais dentro das condições
mínimas de segurança.”

Rocha também revela o pro-
blema da ausência, em muitas
empresas, de normas internas
para as seguintes situações: cir-
culação das empilhadeiras; con-
dições gerais para empilha-
mentos (altura, estabilidade, lo-
cais, etc.); carga e descarga de
caminhões; estacionamento das
empilhadeiras; reabastecimento
das empilhadeiras; cargas espe-
ciais fora de rotina; manobras si-
multâneas com duas empilha-
deiras; utilização de acessórios
especiais (extensão para os garfos,
sistemas contra impactos, etc.).

Na opinião de Moreira, ape-
sar da legislação precisar de al-
guns ajustes, é boa. “O que nos
causa espanto é a total falta de
fiscalização para verificação do
cumprimento do determinado na
NR 11, o que faz com que cada
um faça o que achar melhor. Às
vezes nos deparamos com empre-
gadores que desconhecem total-
mente a legislação, já entre os que
têm ciência das determinações,
muitos abusam do poder, pois
quem tem que cuidar da seguran-
ça dos trabalhadores são seus as-
salariados, e têm que cumprir as
ordens do chefe.”

Segundo Moreira, os aciden-
tes com estas máquinas são na
maioria causadores de mutilação
e perda de vida, “tudo isso gera-
do pela falta de fiscalização e
também pela falta de interesse da
mídia em geral”.

INTERNAMENTE, QUEM
FAZ A LEI VALER?

Sobre quem estabelece as
normas dentro das empresas,
Cecatto informa que elas são ge-
ralmente estabelecidas pelo en-
genheiro de segurança, junta-
mente com os líderes ou respon-
sáveis departamentais, mas em
muitos casos existe a participa-
ção dos membros da CIPA pelos
funcionários que a compõem.
“Esta é geralmente uma das nos-
sas recomendações, porém, devi-
do atualmente ao grande acúmulo
de funções e ao excesso de tra-
balho nas empresas brasileiras,
escolhemos um profissional para
ficar responsável pela elaboração
das normas de segurança e, pos-
teriormente, o mesmo apresenta
para os membros da CIPA, que
ficam responsáveis pela análise,
correção e melhorias”, conta.

Já segundo Rocha, compete
ao SESMT - Serviço Especializa-
do em Segurança e Medicina do
Trabalho, constituído pelas em-
presas, de forma obrigatória, e de
acordo com as determinações da

Não basta apenas adquirir
uma empilhadeira e colo-
car um operador em ação,

existe uma série de exigências
legais para garantir segurança na
movimentação e a qualidade téc-
nica dos operadores, entre outros
fatores. Mesmo assim, alguns
problemas costumam acontecer
com grande freqüência, podendo
prejudicar tanto as máquinas e os
operadores quanto a própria em-
presa. Este é o assunto de uma
das matérias especiais deste mês
do Jornal LogWeb: legislação tra-
balhista na área de empilhadeiras.

HÁ LEIS ESPECÍFICAS?
Questionado sobre a existên-

cia de normas específicas para
operadores de empilhadeiras,
Cristiano Cecatto, engenheiro de
produção com especialização em
logística industrial e segurança
do trabalho e consultor sênior de
logística e supply chain mana-
gement da Qualilog Consulting
(Fone: 11 3772.3194), explica que
sim. “Atualmente a legislação bra-
sileira prevê, por meio da Norma
Reguladora nº 11 e da Porta-
ria 3.214/78 do Ministério do Tra-
balho, uma série de exigências le-
gais para melhorar a segurança dos
operadores de empilhadeiras”, ex-
plica.

Como exemplo, cita: nos
equipamentos de transporte com
força motriz própria, o operador
deverá receber um treinamento
específico, dado pela empresa,
que o habilitará nessa função; os
operadores de equipamentos
motorizados deverão ser habili-
tados e só poderão dirigir se du-
rante o horário de trabalho por-
tarem cartão de identificação com
nome e fotografia, em lugar visí-
vel; deverão conhecer os míni-

Rocha: “é facilmente constatável
o descumprimento de inúmeras
normas, sejam elas do MTE, da
ABNT ou internas”
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NR.4, assessorar a sua
empresa nas questões
técnicas e normativas
referentes à engenharia
de segurança e à medici-
na do trabalho. “Portan-
to, cumpre aos técnicos e
engenheiros de seguran-
ça e aos médicos e enfer-
meiros do trabalho o es-
tabelecimento de normas,
regras e procedimentos
inerentes a estas áreas,
bem como a sua divulga-
ção e fiscalização quanto
ao cumprimento, prefe-
rencialmente, em con-
junto com a supervisão
dos setores da empresa,
que são os principais
responsáveis por cumprir
e fazer cumprir tais nor-
mas”, enfatiza.

Rocha também acres-
centa que cada empresa,
de acordo com o que es-
tabelece a NR5 - Comis-
são Interna de Prevenção
de Acidentes, deverá cons-
tituir a sua comissão, for-
mada por representantes
do empregador e dos em-
pregados, além de um
presidente, um vice-pre-
sidente e um secretário,
todos possuindo suplen-
tes e mandato de um ano.
Os representantes do em-
pregador devem ser indi-
cados pela administração
da empresa e os represen-
tantes dos empregados es-
colhidos dentre todos os
funcionários que se can-
didatarem, mediante elei-
ção realizada na empresa.
O presidente da CIPA é
indicado pela empresa
dentre os seus representan-
tes, e o vice-presidente
definido entre os seus
representantes pelo maior
número de votos.

Como diz Rocha, a
CIPA deverá reunir-se
mensalmente, ou em cará-
ter extraordinário, quando
couber, para tratar de as-
suntos relativos à preven-
ção de acidentes e doenças
do trabalho, analisando os
casos ocorridos e propon-
do medidas preventivas e
corretivas, no intuito de
tornar mais seguras e sa-
lubres as condições de
trabalho na empresa.

“A Comissão deve ser
assessorada pelo SESMT
e contar com o apoio mo-
ral e financeiro da alta
administração da empre-
sa, de forma a cumprir, sa-
tisfatoriamente, as suas
atribuições”, completa.
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Agenda
ACIDENTES E
TREINAMENTOS

Quanto às principais causas
dos acidentes que ocorrem com
o uso de empilhadeiras, Cecatto
aponta para a falta de utilização
de equipamentos de segurança,
acidentes por distração ou impru-
dência do motorista, manobras
perigosas, dirigir em alta veloci-
dade, excesso de confiança do
motorista, falta de revisão dos
requisitos de segurança do equi-
pamento, falta de paradas para
manutenção do equipamento e
falta de treinamento do operador.

Já Rocha enumera os aciden-
tes que, pelo não cumprimento
das normas, tanto para a habili-
tação dos operadores, como para
a operação dos equipamentos,
acontecem com mais freqüência:
atropelamentos, tombamento de
cargas na circulação, abalroa-
mentos, tombamento frontal da
empilhadeira, batidas entre
empilhadeiras e tombamento de
empilhamentos. “É importante
destacar que o operador de empi-
lhadeira exerce um trabalho de
grande importância no contexto
da movimentação de materiais,
atividade de fundamental impor-
tância para a eficiência e confia-
bilidade de um sistema logístico,
influindo, conseqüentemente, na

competitividade da empresa no
segmento em que atua”, alerta.

Para Rocha, “o processo de
admissão, qualificação e habili-
tação de um operador de empi-
lhadeira deve ser norteado com
base no perfil profissiográfico
estabelecido para a função, de
forma que o profissional aprova-
do reúna as principais caracte-
rísticas que o cargo requer, evi-
tando, desta forma, a ocorrência
futura de muitos dos acidentes
comuns na operação deste equi-
pamento”.

E, então, para um treinamen-
to eficaz para operadores de

empilhadeiras, quais seriam os
assuntos que deveriam ser
abordados?

Cecatto explica: “para reali-
zação de um curso eficaz, a car-
ga horária mínima deve ser de 20
horas (teoria) e 15 horas (aula
prática), além de abordar os se-
guintes itens: classificação das
empilhadeiras: combustível,
tamanho, aplicação; estabilidade
frontal: ponto de apoio, princí-
pio da alavanca; estabilidade la-
teral: centro de gravidade, base,
centro de carga; partes da empi-
lhadeira: motor, transmissão,
embreagem, diferencial, chassis
e contrapeso, sistema hidráulico,
sistema de elevação, pneus, co-
mandos e instrumentos do painel;
regras de operação conforme NR
11 do Ministério do Trabalho;
regras básicas de operação; re-
gras para partida da máquina;
operação em rampas, frente e ré;
corredor estreito; regras para
manobras; obstáculos (terrestres
e aéreos); parada e estacionamen-
to; operação com cargas (cargas
pequenas, médias, grandes, cilín-
dricas e especiais); técnicas de
empilhamento, desempilhamento
e transporte; regras básicas de
segurança; e exercícios práticos”.

Por fim, Cecatto faz questão
de acrescentar pontos importan-
tes ao assunto. “Seja para que a

empresa cumpra a lei ou apure a
sua qualidade, a utilização de
treinamento e a conscientização
dos funcionários são de funda-
mental importância. Sem esque-
cer que possuir uma empilhadeira
no interior de sua fábrica é como
ter um automóvel de 3 toneladas,
às vezes até mais, circulando e
com o risco permanente da falta
de freio, da distração do ope-
rador, etc. Ou seja, todos os ris-
cos de um veículo, com o agra-
vante que o código de trânsito no
interior da sua empresa será subs-
tituído pelo Código Penal em
caso de acidente envolvendo um
trabalhador”. ●

FEIRAS

MOVIMAT
Feira de Logística,

Movimentação,
Armazenagem e

Transporte de Materiais
Período: 8 a 11 de agosto

Local: São Paulo – SP
Realização: IMAM

Informações:
www.imam.com.br

imam@imam.com.br
Fone: (11) 5575.1400

Expo Logística
VII Feira de Produtos,
Serviços e Soluções

para Logística
Período: 14 a 16 de agosto
Local: Rio de Janeiro – RJ
Realização: Fagga Eventos

Informações:
www.expologistica.com.br

expologistica@fagga.com.br
Fone: (21) 2537.4338

CURSOS E SEMINÁRIOS

Controle de Frota
de Veículos

Período: 3 e 4 de agosto
Local: Belo Horizonte - MG

Realização: TTE –
Treinamento Técnico

Especializado
Informações:

www.tte.com.br
tte@tte.com.br

Fone: (31) 3224-8171

LOGISMAT
Seminário de Logística,

Movimentação,
Armazenagem e

Transporte de Materiais
Período: 9 a 11 de agosto

Local: São Paulo – SP
Realização: IMAM

Informações:
www.imam.com.br

imam@imam.com.br
Fone: (11) 5575.1400

Sistemas e Técnicas
de Armazenamento

e Movimentação
de Materiais

Período: 12 de agosto
Local: Recife – PE
Realização: Focus

Trigueiro Consultoria e
Treinamento
Informações:

www.focustrigueiro.com.br
treinamento@focustrigueiro.com.br

Fone: (81) 3432.7308

Como Administrar
Valores de Coleta e

Entrega
Período: 14 e 15 de agosto

Local: São Paulo – SP
Realização: SETCESP

Informações:
www.setcesp.org.br

rosely@setcesp.org.br
Fone: (11) 5523.5401

Cecatto: “possuir uma
empilhadeira na fábrica é como
ter um automóvel de 3 toneladas,
às vezes até mais”
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No portal
www.logweb.com.br,
em “Agenda”, estão

informações completas
sobre os diversos eventos

do setor a serem realizados
durante o ano de 2006.

SOLUÇÕES LOGÍSTICAS

McLane e
Standard unem
forças com parceria

acordo, oferecemos para os
clientes soluções logísticas com-
pletas, permitindo a utilização de
vários tipos de transporte por
meio de um contrato único”,
explica o presidente da Standard,
José Luis Demeterco Neto.

Marcos Ferreira da Silva,
diretor de operações da McLane,
utiliza o exemplo da Danone,
cliente Stardard que necessitava
de serviços em São Paulo. Como
a operadora não tem facilidade de
atuação na região, treinou a equi-
pe da McLane que, por sua vez,
montou toda a operação da
Danone em São Paulo, ou seja,
“100% da operação do cliente da
Stardard foi feita pela McLane”,
revela.

E como ficam os procedi-
mentos fiscais? Em relação às
faturas de serviço, apenas uma
empresa assina o contrato com o
cliente, geralmente aquela que
obteve mais gastos, entretanto,
cada “caso é um caso”, explica
Silva.

NÚMEROS E MISSÃO
Em números são cerca de

1.200 colaboradores, 200.000 m2

de armazéns e câmaras frias e
200.000 posições paletes para a
realização dos serviços de trans-
porte, armazenagem e distribui-
ção, tanto para o mercado interno
quanto para o externo, nos seg-
mentos seco, climatizado, resfria-
do e congelado. Espera-se, com
isso, atender mais de 80 clientes e
movimentar 2,4 milhões de tone-
ladas ao ano.

De acordo com Demeterco
Neto e Silva, a missão desta par-
ceria é “prover as melhores solu-
ções logísticas com equipes com-
prometidas, desenvolvendo a cada
dia excelência nos serviços pres-
tados”. Os pontos críticos para o
sucesso, segundo eles, seriam
conhecimento das operações
próprias, domínio dos custos,
indicadores de desempenho e
disponibilidade para comparti-
lhar informação, entre outros.

De fato houve um casamento
entre as empresas. Silva revela
que além do know-how, abriram
também o coração. E Demeterco
completa: “estamos juntos na
alegria e na tristeza”. ●

AMcLane do Brasil (Fone: 11
2108.8800), provedora e
integradora de serviços

logísticos do grupo Berkshire
Hathaway, e a Standard (Fone: 11
2109.9400), empresa de distribui-
ção e logística frigorificada, acabam
de consolidar sua parceria iniciada
em janeiro deste ano.

Juntas, as companhias oferecem
um pacote de serviços que reúne as
especialidades de cada uma: a
McLane presta serviços de armaze-
nagem seca e multitemperaturas,
principalmente na Região Sul e no
Estado de São Paulo, e a Standard,
com sede em Colombo, PR, de
frigorificados e climatizados. “Por
exemplo, caso a Standard feche con-
trato com um cliente que deseje rea-
lizar operações com produtos secos
em local que nós não possuímos cen-
tro de distribuição, a Mclane assu-
me a operação e vice-versa. Com o

Demeterco Neto e Silva:
parceria visa prover as melhores
soluções logísticas

▲

Fórum Nacional de Logística
e Seminário Internacional
Período: 14 a 16 de agosto
Local: Rio de Janeiro – RJ

Realização: CEL - Coppead/RFRJ
Informações:

www.cel.coppead.ufrj.br
cel@coppead.ufrj.br

Fone: (21) 2598.9812

Logística para
Transportadores:

Operação e Serviços
Período: 21 a 24 de agosto

Local: São Paulo – SP
Realização: SETCESP

Informações:
www.setcesp.org.br

rosely@setcesp.org.br
Fone: (11) 5523.5401

De Transportadora a Opera-
dor Logístico

Período: 23 de agosto
Local: São Paulo – SP
Realização: Tigerlog

Informações:
www.tigerlog.com.br

kelly.bueno@tigerlog.com.br
Fone: (11) 6694.1391

Logística Integrada
Período: 23 e 24 de agosto

Local: São Paulo – SP
Realização: CEL - Coppead/RFRJ

Informações:
www.cel.coppead.ufrj.br

cel@coppead.ufrj.br
Fone: (21) 2598.9812

Custo Operacional e Forma-
ção de Preços de Serviços de

Transportes
Período: 24 e 25 de agosto
Local: Belo Horizonte - MG

Realização: TTE – Treinamento
Técnico Especializado

Informações:
www.tte.com.br
tte@tte.com.br

Fone: (31) 3224.8171

Gestão e Manutenção de Frota
Período: 29 a 31 de agosto

Local: São Paulo – SP
Realização: SETCESP

Informações:
www.setcesp.org.br

rosely@setcesp.org.br
Fone: (11) 5523.5401

Gerência de Custos
Logísticos

Período: 30 e 31 de agosto
Local: São Paulo – SP

Realização: CEL - Coppead/RFRJ
Informações:

www.cel.coppead.ufrj.br
cel@coppead.ufrj.br

Fone: (21) 2598.9812
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O setor de representa-
ção comercial de
empresas ligadas à

área de movimentação de ma-
teriais acaba de ganhar mais
uma integrante: a Piazza -
Equipamentos para Movi-
mentação de Materiais (Fone:
11 6424.3908). Formada por
Ruy Piazza, Flavia Piazza e
Mario Campos, a empresa, si-
tuada num galpão industrial
em Guarulhos, SP, já repre-
senta a Paletrans, a Totalift e
a Easytec. “Estamos no final
da negociação para obter a
distribuição no Brasil de uma
importante marca de contro-
ladores de impulso e compo-
nentes eletrônicos usados em
empilhadeiras e outros veí-
culos a propulsão elétrica”,
adianta Ruy.

Sobre as representações,
de acordo com o diretor,
“estamos revendendo todos

os produtos fabricados pela
Paletrans no Brasil, ou seja,
paleteiras manuais, empilha-
deiras manuais e manuais/
elétricas, empilhadeiras e
paleteiras elétricas”. Além
disso, Ruy destaca que em
agosto próximo a empresa
lançará uma empilhadeira
elétrica retratil que, “devido
aos custos fabris reduzidos,
será extremamente competi-
tiva em preço, performance
e custos operacionais. Esse
lançamento foi sem dúvida

um dos principais fatores que
fizeram com que procurás-
semos a representação da
Paletrans”.

A Piazza também loca
empilhadeiras e paleteiras
elétricas e a combustão da
Totalift, empresa perten-
cente ao mesmo Grupo, e
sediada em Guarulhos. “São
máquinas novas e moder-
nas”, assegura Ruy.

Além dessas duas, a
Piazza representa a Easytec,
empresa metalúrgica situada
no Rio de Janeiro e dedicada
à fabricação de produtos em
aço, como carrinhos e estra-
dos para baterias, silos para
diversos usos, passadiços em
aço, paletes e engradados de
aço, caixas para baterias e
uma grande variedade de
produtos em aço, sob enco-
menda, para as mais diver-
sas aplicações. ●

Ruy:
Controladores
de impulso e
componentes
eletrônicos
também em
vias de
comercialização

Supply Chain

O efeito
chicote na
cadeia de
abastecimento

 
Paralelamente ao fluxo

físico de produtos ao lon-
go da cadeia de abasteci-
mento, desde o produtor
até ao consumidor final,
existe um outro fluxo, co-
nhecido como de informa-
ção, em sentido contrário,
de extrema importância e
necessidade.

Os consumidores de
hoje em dia exigem mu-
danças cada vez mais rápi-
das, e a manutenção do ní-
vel de serviço a clientes de-
pende da coordenação en-
tre os vários elos da cadeia
de abastecimento.

A existência de distor-
ções de informação siste-
máticas entre estes elos
(fabricantes, fornecedores
ou subfornecedores) tem
levado que cada um destes
mantenha níveis de estoque
muito elevados para faze-
rem frente às incertezas e a
variabilidade na procura
pelo cliente. Esta distorção
tem sido denominada de
efeito chicote.

A distorção da informa-
ção sobre a procura leva
cada elo da cadeia, usando
apenas a informação que
lhe vem do elo seguinte, a
incorrer em erro em virtu-
de dos padrões de procura
assimétrica.

Lembrando que os con-
sumidores finais são cada
vez mais exigentes em
termos de qualidade e de
disponibilidade dos produ-
tos, quando nos concentra-
mos em produtos com uma
grande perecibilidade,
como os hortifrutigran-
jeiros frescos ou minima-
mente processados, este
fenômeno toma dimensões
preocupantes.

Para resolvermos o
problema da distorção da
informação, antes de qual-
quer outro passo, as empre-
sas têm de descobrir quais
os fatores que estão na
origem do efeito chicote.

Podemos citar alguns
como: atualização diária da
previsão da demanda;

MOVIMENTAÇÃO DE MATERIAIS

Piazza, o mais novo
representante no setor
de empilhadeiras
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Management

revisão dos lotes de
produção; estudo das
flutuações de preço;
estudo de racionalização
e cancelamento de en-
comendas.

Cada uma destas for-
ças é responsável pelo
efeito chicote.  Qualquer
empresa dentro de uma
cadeia de abastecimento
faz a sua previsão ou es-
timativa da demanda da
qual vai ser alvo. Mui-
tas vezes, esta se baseia
em dados históricos ou
em informação que lhe
vem diretamente do elo
imediatamente a jusante
na cadeia de abasteci-
mento. A decisão final
que vai tomar, além de
contemplar estes aspec-
tos, resulta também das
percepções e feeling do
gestor.

Em situações em que
o período que decorre
desde o lançamento da
encomenda até a sua re-
cepção (lead time) é lon-
go, a empresa vai estar
mais exposta a variações
da demanda.

Conseqüentemente,
vai incorrer em deficien-
tes níveis de serviço aos
clientes pela ocorrência
de rupturas de estoque.
Nestas situações é co-
mum se constituírem
estoques de segurança
maiores. Assim, as enco-
mendas efetuadas vão
ter em conta não só os
elementos já adiantados,
mas também o estoque
de segurança necessário.

Pesquisas demonstram
que nestas condições as
encomendas lançadas
por um elo da cadeia têm
uma variabilidade mui-
to maior que a procura
por parte do consumidor
a jusante, concluindo
que quando maior for
o lead time mais signifi-
cativa será a flutuação da
demanda.

Colaboração técnica:
Cristiano Cecatto,

consultor sênior de Supply

Chain da Qualilog

Consultoria.

www.supplychain.com.br

A

PARCERIA

Rapidão Cometa é
operador logístico geral
da Telemar

pós uma parceira de 4 anos,
a Rapidão Cometa (Fone:
81 3464.5317) e a Telemar

ampliaram o contrato assinado
entre as duas empresas: o serviço
de operador logístico, exercido
pela Rapidão Cometa, também
englobará as áreas de engenharia e
manutenção da Telemar.

“O contrato evoluiu e hoje so-
mos também o operador logístico
do Grupo Telemar na área de enge-
nharia e manutenção - na qual man-
temos uma rede de 15 armazéns in-
house -, realizando mais de 2.000
eventos de transporte/mês. Mas ain-
da continuamos sendo o operador
logístico e o transportador exclusi-
vo da Oi (operadora de telefonia
móvel do grupo Telemar) pela qual
já customizamos, expedimos e dis-
tribuímos mais de 15 milhões de
aparelhos celulares”, informa o

diretor de logística da Rapidão Co-
meta, Celso Queiroz. O início da
parceria foi em 2002 com o lança-
mento da Oi, quando a empresa foi
escolhida em uma licitação que en-
volvia mais de 50 operadores.

Segundo Queiroz, a Rapidão
Cometa seria a operadora logística
responsável pela armazenagem,
customização, faturamento e expe-
dição de todos os aparelhos celu-
lares vendidos pela operadora te-
lefônica, além de realizar a distri-
buição nos 16 estados da área de
concessão da Telemar. “A Rapidão
participa desde o planejamento,
start-up e implantação até a
rotinização operacional, como
também distribui para todos os
canais de venda”, explica Queiroz.

O diretor da Rapidão Cometa
também conta que o Grupo Telemar
foi o primeiro cliente da empresa a

utilizar a Logística EMI - Logística
de Engenharia e Manutenção de
Infra-Estrutura: “uma solução de
negócios para grandes corporações
cujos serviços apóiam-se em redes
de infra-estrutura, a exemplo de
operadoras de telefonia (fixa e
móvel), distribuidoras de energia
elétrica, mineradoras, construtoras
pesadas, edificadoras e distribui-
doras de gás”, descreve Queiroz.

Por meio deste produto, a
Rapidão realizou a logística de Im-
plantação dos Sites (ERB’s) de toda

rede de infra-estrutura GSM da Oi.
De acordo com dados da empre-

sa, a operação com o modelo Log
EMI conta com 200 mil m2 de ar-
mazém, 150 funcionários, investi-
mento anual de 12 milhões de reais
pelo Grupo Telemar para a operação,
abrangência de 3 mil localidades dos
16 estados atendidos pela operadora
e 16 pontos de estoque de peças e
equipamentos, de onde partem as
operações de transporte rodoviário
e aéreo, além dos especiais, como
guindastes, gruas e barcas.

Ao lado do contrato da operado-
ra de telefonia móvel, a Rapidão de-
senvolve junto com a Oi “uma ver-
dadeira máquina azeitada de distri-
buição de celulares” com prazo de
entregas de D+1 em todas as capi-
tais brasileiras e de D+2 na maioria
dos interiores brasileiros. De acordo
com Queiroz, esse modelo logístico
sustentou crescimento 150% acima
do previsto com o mesmo padrão de
qualidade e com uma acuracidade de
estoque acima de 99,999%. “Pelo
lado da operadora de telefonia fixa,
desenvolvemos em parceria um mo-
delo logístico de alta integração do
sistema de informação (necessário
para cuidar do nível de exigência de
prazos de emergência em operações
24X7) aliado à alta performance ope-
racional e apoiado em uma rede de
armazéns situados em todos os esta-
dos brasileiros da área de operação
da Telemar”, completa Queiroz. ●
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TERCEIRIZAÇÃO IN-HOUSE

Delegando a
logística para
quem entende
Contratando mão-de-obra especializada em logística, a empresa ganha melhorias nos serviços e
redução dos custos, além de poder dedicar-se mais ao seu core business.

D uas empresas que
realizam terceiri-
zação in-house na

área logística revelam aos
leitores do jornal LogWeb os
diferenciais que o processo
agrega às empresas contra-
tantes, as vantagens, os
fatores a considerar e quais
perigos evitar.

PARCERIA BEM
FEITA PROPICIA
BENEFÍCIOS

Falando sobre os dife-
renciais na terceirização in-
house das atividades de mo-
vimentação e armazenagem
de materiais, Gustavo de
Souza Ribeiro, diretor de
logística da ELM – Enge-
nharia Logística de Movi-
mentação (Fone: 19 3234.
8360), explica que ela pos-
sibilita uma parceria de lon-
go prazo com a empresa es-
pecializada na área, buscan-
do ganhos de produtividade
e melhoria nos níveis de ser-
viço, visando redução de
custo operacional. “Isso sem
abrir mão do controle estra-
tégico dos processos”, acres-
centa.

Na opinião de Rodrigo
Bacelar, gerente de desen-
volvimento comercial da ID
Logistics Brasil (Fone: 11
3601.1080), o core business
é o primeiro argumento para
justificar a terceirização
logística em operações in-
house, pois, segundo ele,
sabe-se que as empresas
necessitam focar ao máxi-
mo suas energias desenvol-
vendo novos produtos e a
comercialização dos

mesmos, deixando a respon-
sabilidade logística para um
terceiro. “Além disso, exis-
tem outros fatores que pesam
numa decisão para terceiri-
zação, como aproveitar as
experiências do operador em
relações a outros clientes,
benchmarketing operacio-
nal, flexibilização e variabi-
lidade dos custos, transpa-
rência, aproximação e com-
prometimento”, ressalta.

Ribeiro, da EML, lembra
que as atividades de movi-
mentação e armazenagem
representam aproximada-
mente 30% dos custos logís-
ticos totais. “Buscar uma
melhor solução para essa
área traz como benefício
estabelecer uma vantagem
competitiva para o contra-
tante”, acredita.

Outro benefício, de acor-
do com ele, é poder atuar
com equipe treinada e capa-

citada para essas atividades,
deixando sob a responsa-
bilidade do prestador de
serviço o treinamento e a
reciclagem da equipe.

Já para Bacelar, da ID, os
benefícios da terceirização
vão da busca incessante na
redução de custos à geração
de indicadores (KPI’s - Key
Performance Indicators ou
Indicadores Chave de Suces-
so). “Esses indicadores são
baseados no nível de perfor-
mance alinhados a melho-
rias contínuas na operação,
tendo a principal vertente
informática um dos pontos
chave a partir da conversão
que liga o prestador ao seu
cliente, que deve enviar as
suas ordens de maneira sim-
ples e rápida para o pres-
tador tratar imediatamente,
permitindo ao cliente em

qualquer momento saber em
tempo real a evolução de sua
operação”, explica.

Bacelar ainda acrescen-
ta que os níveis de qualida-
de na operação são medidos
a partir da movimentação da
carga/descarga, empilha-
mento e armazenamento.
“Para atingir níveis elevados
de qualidade e acuracidade,
a mão-de-obra empregada na
operação deve ser acompa-
nhada em seu dia-a-dia com
uma política de treinamen-
to, reciclagem, promoções e
bônus, que refletirão nos
níveis de qualidade e produ-
tividade”, enfatiza.

A IMPORTÂNCIA DA
ESCOLHA

Na hora de escolher a
terceirização in-house é

Ribeiro, da EML: atividades
de movimentação e
armazenagem representam
cerca de 30% dos custos
logísticos totais
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importante considerar
alguns fatores. Ribeiro,
da EML, dá as suas
dicas: estar certo de que
a terceirização in-house
está alinhada com os
objetivos estratégicos da
empresa; garantir, no
momento da escolha do
parceiro, que ele tenha
expertise na área e conte
com um modelo de ges-
tão eficiente e adequado
à realidade do contratan-
te; estar atento às dife-
renças de cultura entre o
prestador e o tomador de
serviços, e considerá-las
no momento da contra-
tação e transição.

Bacelar, da ID, por
sua vez, aponta que a
informação é importan-
tíssima e a forma que a
mesma é disponibilizada
ao cliente torna-se um
dos fatores principais
para planejamento estra-
tégico na tomada de
decisões de uma empre-
sa, tornando o operador
logístico num parceiro
estratégico comprome-
tido com o seu cliente.

Mas, como em toda
área, é preciso atentar-se
aos perigos. E quais se-
riam os da terceirização?
O diretor da ELM diz
que um deles é tercei-
rizar buscando exclusi-
vamente a redução de
custo operacional com
mudança na base salarial.
“Outro perigo é tercei-
rizar atividades que não se
tem controle sobre elas,
ou seja, desfazer-se de um
problema imaginando
que a simples tercei-
rização irá resolvê-lo”,
conta Ribeiro.

Ainda na opinião
dele, o principal aspecto
a ser considerado em um
processo de terceirização
in-house é a diferença na
cultura do prestador e do
tomador de serviços.

Na análise de Bace-
lar, da ID, “os perigos
acontecem de diversas
maneiras, principalmen-
te quando as responsabi-
lidades não são claras
para ambos - operadores
e clientes -, por isso, an-
tes de tomar decisão para
a terceirização in-house,
as empresas devem co-
nhecer-se em detalhes
para reduzir os riscos de
transição e pós-transi-
ção”, ensina. ●
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ELEVAÇÃO E AMARRAÇÃO DE CARGAS

Segurança abrange
treinamento e qualidade
dos acessórios

PROBLEMAS/ACIDENTES

Falta de conhecimento suficiente ou mau

uso das cintas

Falta de utilização de proteções

Desgaste por abrasão

Falta de inspeção

Cortes provocados por cantos vivos

Falta de identificação correta, legível e du-

rável por parte da maioria dos fabricantes

nacionais

Escolha dos acessórios deixando de lado

confiança, conhecimento, qualidade, tra-

dição no ramo, rastreabilidade

Laço de cabo de aço com diâmetro incom-

patível com a carga a ser elevada

Carga desequilibrada

Laço de cabo de aço já condenado por ara-

mes partidos ou danificados por

amassamentos de pernas ou do próprio

cabo, ainda em operação

Formação de “gaiola de passarinho” no

laço de cabo de aço, causada pelo alívio

repentino de tensão proveniente de uma

sobrecarga

Cintas com cortes, nós ou desgaste ex-

cessivo e catracas tensionadoras com des-

gaste nos componentes

Cintas com baixo fator de segurança.

Cintas utilizadas com ângulos de trabalho

acima dos permitidos

Não observância da relação entre carga

de trabalho e modo de uso (forma de le-

vantamento) e relacionar cores a cargas

de trabalho sem verificar as informações

da etiqueta (cintas para cargas acima de

10.000 kgf são da mesma cor)

Quantidade de cintas inferior ao necessário

Materiais das cintas fora de norma (fios

com tenacidade inferior a  60 cN/tex,

reciclados, sem procedência, de segunda

linha), ou seja, produtos de má qualidade

Critérios de recolhimento insuficientes

COMO EVITÁ-LOS

Realizar treinamentos com técnicos qualificados

Observar a exigência com o fator de segurança exigido pela norma

em desenvolvimento, que é 7:1. Jamais movimentar cargas

suspensas sobre pessoas

Proceder a testes de conformidade periódicos por conta própria, de

preferência no IPT – Instituto de Pesquisas Tecnológicas

Inspecionar sempre as cintas no recebimento e quando em utiliza-

ção, no início e no fim de cada operação, devendo ser descartadas

as que apresentarem avarias. Contar com empresas que tenham

em seu quadro de funcionários técnicos com experiência e disponi-

bilidade em promover assistência técnica sempre que solicitada

Estabelecer comissões com elementos das CIPAs – Comissão In-

terna de Prevenção de Acidentes para que haja inspeções

periódicas das cintas em seu estado de conservação e uso, com

conseqüente descarte daquelas que não estiverem de acordo com

as normas de trabalho. É mais econômico substituir cintas e outros

elementos de elevação e amarração de cargas do que indenizar

acidentes

Exigir material fabricado de acordo com as normas internacionais:

EN-1492 para elevação de cargas e EN-12195 para amarração de

cargas. Ambas especificam detalhes técnicos referentes à fabrica-

ção e principalmente à identificação correta do produto. Usar mate-

rial normatizado reduz o risco de acidente no mínimo em 80%

Adquirir cintas, cabos e correntes em empresas que testem e certi-

fiquem a qualidade de seus produtos pela ISO 9001-2000, a futura

NBR – Norma Brasileira em andamento pelo comitê CB17 e outras

Conferir sempre se o laço de cabo de aço é compatível com a carga

Não elevar a carga antes de ter a certeza que ela está bem equili-

brada e, se necessário, ir mudando o posicionamento dos laços até

conseguir o equilíbrio

Fazer a vistoria diária nos laços de cabos de aço antes de iniciar a

operação.

Nunca aliviar um laço de cabo de aço sob tensão

Inspecionar, minuciosamente, antes de cada uso, as cintas de le-

vantar ou os conjuntos de amarrar cargas, além de criar rotinas

internas de inspeção periódica do material para detectar materiais

em ponto de troca

Utilizar materiais com certificado do fabricante assinado por pes-

soa credenciada. Não aceitar certificados de terceiros mesmo que

sejam de institutos da maior credibilidade

Atender sempre às especificações do fabricante

Observar sempre as informações da etiqueta. Não usar cintas com

fatores de segurança abaixo dos exigidos por norma

Atender sempre aos limites de segurança

Considerar qualidade em primeiro lugar, e não preço, e exigir certi-

ficado de qualidade emitido pelo fornecedor das cintas

É importante que um cabo de aço, para ser bem enrolado, seja

fixado corretamente durante sua instalação em um tambor liso (sem

canais)

O

Para garantir segurança na
elevação e amarração de
cargas, os acessórios devem
ser de qualidade e contar com
inspeções periódicas, além de
serem necessários treinamento
para qualificação dos técnicos
e respeito às normas de
segurança.

foco desta matéria especial do
jornal LogWeb é a segurança
na elevação e amarração de

cargas. São expostos os problemas/aci-
dentes mais comuns na área e como
evitá-los.

As informações foram obtidas por
representantes de empresas do setor:
Ronaldo C. de Carvalho, gerente co-
mercial da Fitacabo (Fone: 11 4223.
5780); Pedro Domingos D’Angelo,
diretor da Fixoflex Manufaturados
Têxteis (Fone: 11 3208. 5511); Moa-
cir Cury, diretor técnico/comercial da
Cabos Gemini Cabos de Aço e Aces-
sórios (Fone: 31 3491.1699); Tarso
Araújo, do departamento comercial da
Hipertek Indústria e Comércio de Cin-
tas (Fone: 31 3278.2625); Geraldo
Romildo Soares, responsável técnico
da Intercabos Industrial e Comercial
(Fone: 31 3412.3700); Marcos Olivei-
ra, assistente técnico da Tecnotextil In-
dústria e Comércio de Cintas (Fone: 13
3229.6100); e Guillermo Fernandez
Castro, diretor da Tensiflex (Fone: 11
4227.1426). ●
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Notícias
r á p i d a s

FedEx Express
implanta
tecnologia
wireless para
rastreamento
de envio on-line

A FedEx Express (Fone:

0800 703.3339) anuncia

que suas unidades em São

Paulo e Campinas já utili-

zam uma nova tecnologia

de rastreamento de cargas,

o PowerPad. Trata-se de

um computador de mão

com tecnologia wireless

que permite enviar e rece-

ber informações on-line.

Com a tecnologia wireless

(sem fio), a partir do mo-

mento em que o courier

entrega ou coleta uma en-

comenda, a informação

atualizada inserida no

PowerPad já é enviada à

rede interna da FedEx

Express, e de lá passa a

estar disponível na Internet.

Além disso, a assinatura do

destinatário é feita no pró-

prio display do PowerPad e

também fica disponível on-

line. O remetente pode ficar

sabendo exatamente quan-

do foi efetuada a entrega

quase no mesmo minuto e

ainda conferir a assinatura

de quem recebeu. Já há

previsões para inaugurar o

sistema no Rio de Janeiro

e em Porto Alegre em al-

guns meses, e a empresa

pretende fazer a migração

completa para o PowerPad

até 2007.
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Brasif Rental
e as novidades

no setor de
seminovas e usadas

Além do
lançamento
de
catálogos
de
empilhadeiras
seminovas,
com

encarte especial sobre
empilhadeiras usadas,
e do lançamento de
novos planos de
financiamento, a
empresa divulga
equipamentos
agrícolas e destaca
o seu show room de
seminovas em
São Paulo.

Depois do grande sucesso dos

catálogos de empilhadeiras

seminovas lançados pela Brasif

Rental (Fone: 0800 709 8000)

e parceiros, Mauricio Amaral,

diretor da empresa, anuncia

que a terceira edição está

sendo lançada e tem como

novidade um encarte especial

de máquinas usadas da Brasif

Máquinas. O diretor também

aproveita para enfatizar que a

empresa está lançando novos

planos de financiamento, além

de fazer a divulgação de

equipamentos agrícolas, outra

novidade.

Amaral revela que a Brasif é

pioneira na criação e distribui-

ção de catálogos de máquinas

seminovas no mercado, e vem

alcançando ótimos resultados

com essa moderna e eficiente

ferramenta de vendas. “Um

dos principais motivos desse

sucesso é a qualidade dos

equipamentos ofertados a

preços competitivos e facilida-

de para pagamento. Outro

fator importante é a

segmentação do nosso banco

de dados composto por

empresas do ramo industrial,

logístico e de construção, que

possibilita uma resposta

imediata aos clientes interes-

sados nesse tipo de equipa-

mento”, destaca.

O primeiro catálogo da Brasif,

segundo Amaral, foi lançado

em dezembro de 2005 e até

hoje a empresa tem o apoio de

parceiros com produtos e

serviços complementares aos

dela, como Trelleborg Pneus,

Saur Equipamentos, Bacarrelli

Transportes, Dieletro e

Baterias Moura. “Além do

envio pelos correios, o catálo-

go também pode ser visto,

virtualmente, e solicitado pelo

site: www.brasifrental.com.br”,

anuncia.

Amaral,

diretor da

Brasif

Rental
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PAGAMENTO

FACILITADO

“Os planos de

financiamento são oriundos de

uma parceria criada pela Brasif

Rental com algumas

instituições financeiras, em

que o volume das transações

envolvidas propicia uma taxa

competitiva no mercado”,

explica Amaral.

O diretor da Brasif esclare-

ce que os financiamentos

oferecidos são de CDC –

Crédito Direto ao Consumidor

ou Leasing, com prazos que

variam de 3 a 48 meses. “Para

conseguir o financiamento, o

cliente deve encaminhar a

Brasif Rental uma relação de

documentos para aprovação do

crédito junto à instituição

financeira”, informa. A empre-

sa fará toda a parte burocráti-

ca que envolve a aprovação do

crédito, sendo responsável

pela interface banco x cliente.

Sobre o conceito de trade-in

(concessão de negociação de

venda de um certo produto

pelo qual o usado entra como

parte do pagamento), Amaral

exemplifica: “a Brasif Rental,

por meio da Brasif Máquinas,

distribuidora das marcas

Hyster e Case, pode receber

equipamentos usados como

parte de pagamento dos

clientes interessados em

comprar uma seminova. A

avaliação dos equipamentos é

realizada por profissionais

especializados e apresentada

ao cliente”.

VANTAGEM, TECNOLOGIA

E SHOW ROOM

E quais seriam as vantagens

em optar por um equipamento

seminovo? “O equipamento

seminovo é uma opção inteli-

gente e econômica para quem

pensa em comprar um equipa-

mento novo, porque além de

ser mais barato, possui pouco

tempo de uso”, justifica Amaral.

No caso das seminovas da

Brasif Rental, o diretor destaca

que o cliente ainda tem a

segurança de contar com todo o

histórico de uso do equipamen-

to, pois são máquinas da frota

de locação que receberam

manutenção preventiva e

corretiva com mecânicos

treinados pela fábrica, além de

peças originais. Para uma

comparação entre seminovos e

usados, Amaral avalia até dois

anos de uso para o seminovo e

mais de dois anos para o usado.

Em termos de tecnologia, a

Brasif busca estar sempre à

frente de seus concorrentes

antecipando-se às tendências e

utilizando as tecnologias mais

inovadoras, conforme

Amaral descreve.

“Um exemplo disso

foi a venda da

primeira máquina do

Brasil pela internet que

aconteceu em 2003 pela Brasif

Máquinas. Atualmente, a Brasif

Rental conta com o seu próprio

site e o catálogo de seminovas

supernovas na versão

impressa e virtual”, ressalta.

O diretor também faz

questão de destacar o show

room de máquinas seminovas

da Brasif que acontecerá na

Movimat 2006 – Feira de

Logística, Movimentação,

Armazenagem e Transporte de

Materiais, em São Paulo, no

mês de agosto.

“Na feira haverá um show

room de equipamentos

seminovos com preços

diferenciados para quem

fechar negócio durante o

evento. O público poderá

comprovar pessoalmente a

qualidade dos equipamentos e

ainda conferir outras ofertas

na 3ª edição do catálogo que

será distribuído gratuitamente

aos visitantes do estande. A

Brasif Rental possui uma frota

de mais de 1.000

máquinas seminovas à

disposição para

negócios”, finaliza

Amaral. ●

“A Brasif Rental,

por meio da Brasif

Máquinas, pode

receber equipamentos

usados como parte de

pagamento dos

clientes interessados

em comprar uma

seminova”
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DISTRIBUIÇÃO

Leroy Merlin inaugura
CD em São Bernardo
do Campo, SP

politana. O segundo motivo é que
o maior número de lojas da rede
também está concentrado nesta
região. Assim, com o novo CD,
vamos contar com entrada e saí-
da de materiais mais enxutas”,
diz Antoniassi.

Ele também destaca que para
esta empreitada, a Leroy Merlin
contratou os serviços da ID
Logistics (Fone:11 3601.1080),
operador logístico de classe mun-
dial, com sede em Cavaillon,
França, há quatro anos no Bra-

sil. Ela cuida de toda a operação:
conferência no recebimento físi-
co da mercadoria, gestão do ar-
mazém (endereçamento, etc.), se-
paração dos pedidos diários das
lojas e carregamento dos cami-
nhões. “A gestão do frete e o aten-
dimento das lojas por parte dos
fornecedores são responsabilida-
des da Leroy”, explica.

Sobre os motivos que levaram
a Leroy Merlin a contratar os ser-
viços da ID Logistics, Antoniassi
cita pelo menos três. “Em primei-
ro lugar, ela mostrou uma ade-
rência muita grande de filosofia
de empresas com a Leroy Merlin,
com foco em produtividade,
melhorias e proximidade. Em
segundo lugar, a ID conhece o
ambiente de varejo e vive nele,
já que atende também ao
Carrefour – e a logística no vare-
jo é diferente da logística indus-
trial. Em terceiro, a ID mostrou
capacidade de agregar na nossa
operação, tem know-how interes-
sante, busca estar sempre alinha-
da com a inovação tecnológica e
como trazer isto para uma maior
produtividade.”

Mais ainda, a Leroy Merlin
constatou que a terceirização dos
serviços de logística é uma ten-
dência mundial, e também tem
avançado no varejo. A grande
vantagem, avalia Antoniassi, é a
otimização dos custos e o aumen-
to da produtividade obtidos nas
operações de armazenagem e
transporte.

INÍCIO EM MAIO
As operações no novo Centro

de Distribuição tiveram início no
mês de maio. A unidade, que fun-
ciona 24 horas por dia, tem uma
área total construída de 36 mil m2

- mais que o dobro da do antigo
CD da rede, localizado em Pau-
línia, no interior paulista, e que
foi “devolvido” ao antigo opera-
dor logístico que atendia a Leroy
Merlin. A nova unidade está ins-
talada num terreno de 90 mil m2,
de onde saem diariamente cerca
de 40 caminhões carregados de
mercadorias.

A empresa decidiu utilizar no
novo CD um sistema automatizado
de gestão de estoque, a transmis-
são de dados por radiofreqüência,
que permite reduzir a ocorrência
de falhas de informação nos pro-
cessos de movimentação e contro-
le das mercadorias estocadas. Está
em estudo também a utilização do
voice picking, pelo qual a separa-
ção de pedidos é feita por coman-
dos de voz entre o profissional e o
computador, gerando maior pro-
dutividade para a operação.

D epois de oito anos de
atuação no mercado bra-
sileiro, a Leroy Merlin

(Fone: 11 5506.144) acaba de
inaugurar seu novo Centro de
Distribuição em São Bernardo do
Campo, no ABC paulista. O ob-
jetivo é dar suporte à nova etapa
de expansão da rede varejista –
atualmente são 12 lojas em São
Paulo, Rio de Janeiro, Paraná,
Minas Gerais e Brasília–, tornan-
do mais ágeis os processos de re-
cebimento, armazenagem, separa-
ção de pedidos e entrega das mer-
cadorias nos pontos de venda.

Segundo Daniel Antoniassi,
diretor de logística da rede, dois
motivos foram considerados para
a instalação do CD em São
Bernardo do Campo. “O primei-
ro é que o maior volume de com-
pras, ou a maior concentração de
fornecedores da Leroy Merlin,
está no Estado de São Paulo,
principalmente na região metro-
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O novo CD também
está empregando o cross
docking, ou seja, a rápida
movimentação na chegada
e saída dos produtos, sem
necessidade de estocá-los.
A idéia, explica Antoniassi,
é usar o Centro de Distri-
buição como ponto de pas-
sagem dos produtos com
destino às lojas.

TENDÊNCIAS
Com a operação do

novo CD, a tendência é que
sejam reduzidos os estoques
mantidos atualmente em
toda a rede. A curto prazo,
essa mudança deverá
influenciar, inclusive, no
formato e na construção dos
novos pontos de venda. Se-
gundo Antoniassi, a área de
armazenagem de uma loja
da Leroy Merlin, que hoje
ocupa aproximadamente
2.500 m², deverá passar a
ter menos de 1.500 m².

Os fornecedores tam-
bém devem ganhar compe-
titividade com o novo CD,
acredita o diretor de logís-
tica. Isso porque, ao con-
trário do que acontecia an-
teriormente, quando as en-
tregas eram pulverizadas
por loja, a partir de agora
eles têm a possibilidade de
entregar lotes maiores de
mercadoria - e num único
local -, o que também fa-
vorece a redução dos cus-
tos de frete.

“Esperamos poder
atender às lojas com maior
agilidade, sobretudo estan-
do mais perto dos fornece-
dores. Antes do novo CD,
as entregas eram descen-
tralizadas, com lead time
maior e atrasos. Com a
atividade de cross docking,
estamos conseguindo um
maior lead time, sem con-
tar que hoje estamos mais
pertos do parque fabril dos
fornecedores e temos uma
área maior e mais indicada
para guardar as mercado-
rias. Aliás, a nova área tem
inclusive suporte para
atender à expansão da
Leroy Merlin”, avalia.

O diretor completa
dizendo que, com o novo
sistema de gestão de esto-
ques no CD, a meta é au-
mentar a disponibilidade
dos produtos nas lojas,
reduzindo o “índice de rup-
tura”, isto é, a falta de mer-
cadoria na loja, para algo
próximo de 1%. Atualmen-
te esse percentual é estima-
do em torno de 3%. ●
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TRANSPORTE FERROVIÁRIO

SETOR CRESCE,
MAS PRECISA DE ATENÇÃO

APÓS UMA DÉCADA DE PRIVATIZAÇÃO, O MODAL FERROVIÁRIO VEM SE
DESENVOLVENDO CADA VEZ MAIS, MAS AINDA SOFRE COM FALTA DE INVESTIMENTO,

INVASÕES NA FAIXA DE DOMÍNIO E PASSAGENS EM NÍVEL CRÍTICAS.

O jornal LogWeb deste
mês traz o tema ferro-
vias. Assuntos como os

10 anos de desestatização, o
que melhorou e piorou; bene-
fícios, limitações e diferen-
ciais do modal ferroviário;
desafios e expectativas do
setor, além de ações do gover-
no federal e o renascimento da
indústria ferroviária são trata-
dos por representantes do seg-
mento e do próprio governo
nesta matéria especial.

HISTÓRIA: A
PRIVATIZAÇÃO DA REDE
FERROVIÁRIA FEDERAL

Na década de 90, o gover-
no federal, impossibilitado de
gerar os recursos necessários
para continuar financiando os

investimentos do setor de
transportes e tendo em vista o
aumento da oferta e da melho-
ria de serviços, colocou em
prática ações voltadas para
privatização, concessão e de-
legação de serviços públicos
de transporte a Estados, mu-
nicípios e iniciativa privada.
Por meio da Lei n.º 8.031/90,
de 12/04/90, o governo federal
instituiu o Programa Nacional
de Desestatização - PND, ten-
do o subsetor ferroviário pas-
sado a integrá-lo a partir da in-
clusão da Rede Ferroviária Fe-
deral S.A. - RFFSA, pelo De-
creto n.º 473, de 10/03/92,
quando apresentava um défi-
cit anual de R$ 300 milhões
nas operações.

O modelo de privatização
definido para a RFFSA pelo

Conselho Nacional de Deses-
tatização, após estudos pro-
movidos pelo Banco Nacional
de Desenvolvimento Econô-
mico e Social - BNDES, agen-
te executor do programa, con-
sistiu basicamente na divisão
da RFFSA em seis malhas
regionais (Nordeste, Sudeste,
Sul, Oeste, Centro-Leste e
Teresa Cristina); na transfe-
rência ao setor privado, me-
diante leilão, da concessão dos
serviços de transporte ferro-
viário; e no arrendamento dos
bens da RFFSA aos novos
operadores. Em fevereiro de
1998 a Malha Paulista, antiga
FEPASA – Ferrovia Paulista
S.A., foi incorporada a
RFFSA pelo Decreto nº 2.502
e leiloada em novembro do
mesmo ano; já em dezembro

de 1999 foi assinado o Decre-
to nº 3.277 que dispõe sobre a
dissolução, liquidação e
extinção da Rede Ferroviária
Federal. Nesse período ainda
foram concedidas as estradas
de ferro operadas pela Com-
panhia Vale do Rio Doce -
CVRD, sem contar as conces-
sões para construção e explo-
ração do serviço público de
transporte ferroviário de carga
no final da década de 80
(Ferronorte e Ferroeste), antes
do PND.

No mesmo ano do primei-
ro leilão de uma das malhas
da RFFSA, em dezembro de
1996, foi fundada a ANTF -
Associação Nacional de
Transporte Ferroviário
(Fone: 61 3226.5434): uma
entidade que congrega as

ferrovias de carga do Brasil
nascidas do processo de
desestatização com o objeti-
vo de promover o desenvol-
vimento e o aprimoramento
do transporte ferroviário no
Brasil por meio de ações
aglutinadoras das necessida-
des e anseios de seus asso-
ciados. Fazem parte da ANTF
onze ferrovias (ver quadro)
dedicadas ao transporte de
carga, cuja malha compreen-
de mais de 28.000 km, por
onde circulam milhões de
toneladas anualmente.

SALDO
Após estes 10 anos de

desestatização, o diretor-exe-
cutivo da ANTF, Rodrigo
Vilaça, lembra: “quandoES

P
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As 11 ferrovias associadas a ANTF

➥ ALL – América Latina Logística

➥ CFN – Cia. Ferroviária do Nordeste

➥ EFC – Estrada de Ferro Carajás

➥ EFVM – Estrada de Ferro Vitória a Minas

➥ FCA – Ferrovia Centro-Atlântica

➥ Ferroban – Ferrovia Bandeirantes

➥ Ferronorte – Ferrovias Norte Brasil

➥ Ferropar – Ferrovia do Paraná

➥ FTC – Ferrovia Tereza Cristina

➥ MRS Logística

➥ Ferrovia Novoeste

receberam as concessões,
em 1996, as novas compa-
nhias ferroviárias do país en-
contraram nos pátios, ofici-
nas e ao longo das linhas
cerca de 45 mil vagões. Nada
menos que 38% deles esta-
vam sucateados ou não ti-
nham a menor condição de
rodar nos trilhos”.

E agora, qual é o saldo
desse processo? O que melho-
rou e o que piorou?

Segundo avaliação de
Vilaça, “o trabalho desenvol-
vido pelas empresas presta-
doras dos serviços público de
transporte de cargas nos 10
anos de concessão das malhas
já proporcionou investimen-
tos próprios e em parcerias
com clientes e operadores da
ordem de R$ 10 bilhões, sen-
do que nos últimos cinco anos
antes do processo da conces-
são eram investidos em mé-
dia R$ 40 milhões/ano apli-
cados pela RFFSA. Em 2006
as associadas da ANTF de-
vem investir R$ 2,35 bilhões,
mantendo nos próximos anos
uma média de R$ 2 bilhões
anuais”.

De acordo com Vilaça, o
balanço pode ser medido por
meio dos seguintes resulta-
dos: aumento de 60% na pro-
dução, ao passar de 138 para
221 bilhões de TKU (Tone-
lada Quilômetro Útil); redu-
ção de 58% no índice de aci-
dentes, diminuindo de 78,7
para 32,9 acidentes por mi-
lhão de trens/quilômetro;
crescimento de 85% no volu-
me de cargas gerais, com des-
taque para o agronegócio e
produtos de maior valor agre-
gado como eletroeletrônicos
e automóveis; e geração de
aproximadamente 30 mil em-
pregos diretos e indiretos.
“Durante este mesmo perío-
do, as associadas da ANTF
aumentaram a participação
das ferrovias na matriz de
transporte de carga do país,
atingindo 26%, contra os 19%
antes do processo de desesta-
tização do setor”, acrescenta
o diretor-executivo.

Vilaça também informa
que as malhas concedidas re-
presentam hoje a maior pro-
dução da América Latina, em
termos de carga transportada,
tendo movimentado no ano
passado 392 milhões de tone-
ladas úteis e registrado um
crescimento de 9% sobre as
367 milhões de toneladas de
2004.

“É importante ressaltar
que além de renovar e aumen-

tar a frota operacional de lo-
comotivas e vagões (hoje na
casa dos 2,3 mil e 76 mil uni-
dades, respectivamente), cer-
ca de 4% dos R$ 9,5 bilhões
investidos nos últimos dez
anos pela iniciativa privada
foram destinados para treina-
mento e capacitação de pes-
soal”, enfatiza Vilaça. Entre as
ações destacam-se a criação
da Academia MRS, em Juiz
de Fora, a parceria estabele-
cida com o Senai e a Funda-
ção Dom Cabral e a criação
do curso de pós-graduação em
“Engenharia Ferroviária”, de-
senhado pela Universidade
Corporativa da Companhia
Vale do Rio Doce - CVRD em
conjunto com a Pontifícia
Universidade de Minas Ge-
rais, PUC-MG, como também
a inauguração da Universida-
de Corporativa, a UniAll, em

Curitiba, para formação de
profissionais da atividade fer-
roviária, oferecendo cursos na
área operacional e em nível
gerencial.

Além disso, segundo o di-
retor-executivo da ANTF, o
governo federal deixou de one-
rar os cofres públicos em R$
3,8 bilhões, acumulados nos
10 anos que antecederam à
desestatização, e arrecadou até
o momento em torno de R$ 2
bilhões dos pagamentos tri-
mestrais efetuados pelas con-
cessionárias referentes às con-
cessões e arrendamento dos
bens, além do somatório dos
preços auferidos nos leilões
das malhas da RFFSA que
equivalem a R$ 1,764 bilhão,
sem considerar os tributos fe-
derais, estaduais e municipais
que, em 2005, superaram o
valor de R$ 800 milhões.

Em resumo, entre 1997
e 2005, conforme Vilaça
enumera, os principais resul-
tados decorrentes do proces-
so de desestatização foram:
melhoria da condição opera-
cional da via permanente das
malhas concedidas, enfo-
cando os aspectos de segu-
rança e transit time; introdu-
ção de novas tecnologias de
controle de tráfego e siste-
mas, com aumento da pro-
dutividade, segurança e
confiabilidade das opera-
ções; adoção de parcerias
com clientes e outros opera-
dores, buscando atingir no-
vos mercados; capacitação
empresarial e aperfeiçoa-
mento profissional; ações
permanentes de responsabi-
lidade social, com campa-
nhas educativas, preventivas
e de conscientização de se-
gurança para as comunida-
des vizinhas às ferrovias;
arrecadação superior a
R$ 2,122 bilhões dos paga-
mentos trimestrais de con-
cessão e arrendamento dos
bens operacionais; contri-
buição na ordem de R$ 466
milhões para a CIDE (Con-
tribuição de Intervenção no
Domínio Econômico); deso-
neração aos cofres públicos
de USS$ 300 milhões por
ano, correspondentes aos
déficits anuais da operação
das malhas da RFFSA; revi-
talização da indústria ferro-
viária com a reativação de
fábricas e a criação de no-
vas instalações.

Já Gilson Aparecido
Pichioli, gerente do terminal
rodo-ferroviário Fassina
Jundiaí (Fone: 11 4533.
3244), ex-ferroviário da an-
tiga FEPASA, onde traba-
lhou por 21 anos, presenciou
muito bem o período pré e
pós-privatização. “Tanto a
FEPASA quanto a RFFSA
estavam perdendo sensivel-
mente espaço para o modal
rodoviário dado o enorme
descrédito pelo qual vinham
passando, ocasionado prin-
cipalmente pela falta de in-
vestimentos em todos os se-
tores destas empresas, além
do alto índice de emprega-
bilidade. Importar peças e
equipamentos era difícil e
moroso, fato que levava ao
canibalismo entre locomoti-
vas para manter outras em
funcionamento. Tudo foi
depreciando e ficando aban-
donado. Hoje, após a priva-
tização, e também após o
período de abertura da
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economia brasileira, notamos
o profissionalismo das empre-
sas e dos grupos que assumi-
ram as administrações, e que
tiveram de início enormes di-
ficuldades para reerguer as fer-
rovias e colocá-las nos devi-
dos trilhos”, analisa Pichioli.

Apesar dos problemas, o
gerente da Fassina acredita
que “felizmente e em tempo,
passados 10 anos da primeira
privatização, estamos colhen-
do os frutos com a aceitação
cada vez maior do mercado de
transporte que está retor-
nando, procurando e até inves-
tindo, ou seja, participando
com a aquisição de equipa-
mentos, particularmente va-
gões e locomotivas. Outro as-
pecto muito importante é a
retomada da fabricação de va-
gões que antes eram importa-
dos, o que vem demonstrar a
forte recuperação do modal”.

BENEFÍCIOS,
LIMITAÇÕES
E DIFERENCIAIS

“Segurança, confiabili-
dade, qualidade e custos atra-
tivos, além da certeza de que
a carga vai chegar ao seu des-
tino são alguns dos benefí-
cios que a ferrovia oferece
atualmente. Da mesma forma
que o hidroviário e o maríti-
mo, a ferrovia pode transpor-
tar grandes quantidades de
carga, no caso, com apenas
uma única locomotiva,” estes
são os diferenciais positivos
apontados por Pichioli, da
Fassina, a respeito do modal
ferroviário.

De fato, de acordo com
dados da ANTF/ANTT– As-
sociação Nacional do Trans-
porte Terrestre, cada vagão
de trem corresponde a qua-
tro caminhões fora das rodo-
vias (1.587 locomotivas con-
têm 55.472 vagões), ou seja,
a frota atual de vagões
corresponde a 221.888 cami-
nhões que deixam de circu-
lar nas rodovias.

Em relação às limitações
e diferenciais, Pichioli apon-
ta o fato de a ferrovia não
poder chegar em todo e qual-
quer lugar, sendo necessário
o complemento do transpor-
te por outro modal, como o
rodoviário, o marítimo e o
dutoviário.

“Outro aspecto importan-
te é que, por meio da ferro-
via e do desenvolvimento de
terminais intermodais no in-
terior, como o da Fassina em
Jundiaí, SP, tem-se permiti-

do realizar a multimoda-
lidade do transporte de
contêineres, interligando
toda uma região ao Porto de
Santos e vice-versa”, acres-
centa.

Pichioli ainda aponta que
há a limitação causada pela
diferença de bitolas (distân-
cias entre os trilhos), que no
Brasil é de 1,00 m e de 1,60 m,
mas que é considerada resol-
vida pela existência de ter-
minais que operam com
ambas e permitem a trans-
ferência de carga/contêiner
de uma bitola para outra.

Além disso, de acordo
com ele, a velocidade média
do transporte ferroviário é ca-
racteristicamente baixa em
relação ao rodoviário, influ-
enciada também pela existên-
cia de várias passagens de
nível irregulares ao longo de
todo o trecho, o que limita e
é fato causador de acidentes.

De acordo com Vilaça, da
ANTF, a respeito das dificul-
dades, um dos motivos para
apenas 24% do total de
mercadorias transportadas no
Brasil seguirem por ferrovi-
as, apesar dos custos 18% in-
feriores aos do transporte
marítimo e até 40% menores
que os do transporte rodovi-
ário, é que o setor não conse-
gue garantir o transporte das
mercadorias para os chama-
dos corredores de exporta-
ção. “Se pudéssemos movi-
mentar as cargas do interior

do país para os portos, aí sim
passaríamos a ter uma
competitividade melhor”,
revela.

DESAFIOS
Sobre os próximos desafi-

os para o transporte ferroviá-
rio, Vilaça, da ANTF, destaca
que a diretoria da Associação
tem procurado chamar a aten-
ção das autoridades governa-
mentais para a necessidade de
solução dos entraves, que são
de responsabilidade da União
e os quais, se não resolvidos,
afetarão o crescimento do se-
tor em curto prazo. Entre os
gargalos existentes, o diretor-
executivo assinala as invasões
na faixa de domínio: mais de
200 mil famílias vivem hoje
nestas áreas que deveriam ser
preservadas como domínio
das ferrovias.

“É preocupante quando
essas invasões ocorrem em
grandes zonas urbanas, prin-
cipalmente nas áreas conges-
tionadas e estratégicas, como
as de acesso a portos regionais,
e interferem diretamente no
tráfego do transporte ferro-
viário e, conseqüentemente,
no seu desempenho opera-
cional”, lamenta Vilaça.

Segundo ele, as invasões
na faixa de domínio das ferro-
vias em áreas urbanas são as
consideradas mais críticas.
Entre elas estão as existentes
em Belo Horizonte, MG, Rio

de Janeiro, RJ, e Santos, SP,
consolidadas desde a época da
empresa estatal.

O diretor-executivo da
ANTF acredita que em vista
desta situação é imprescindí-
vel a atuação do governo fe-
deral para efetivar programas
de realocação das comunida-
des irregulares ao longo da fai-
xa de domínio das ferrovias,
com a finalidade de eliminar
os riscos de acidentes e, assim,
conciliar os interesses das con-
cessionárias e da população.
“Essa ação possibilitará a so-
lução de questões de seguran-
ça e de desempenho opera-
cional das composições, que
atualmente diminuem a velo-
cidade média de 40 km/h para
5 km/h nas áreas urbanas”,
informa.

Vilaça sugere que, para
atender aos interesses das con-
cessionárias ferroviárias e das
comunidades urbanas, seja
necessário efetivar na prática
os trabalhos do Convênio de
Cooperação Técnico-Opera-
cional, firmado em maio de
2004, por intermédio do Mi-
nistério das Cidades e o Mi-
nistério dos Transportes com
a Caixa Econômica Federal e
a RFFSA. “Esse convênio tem
como objetivo viabilizar a
alienação de imóveis não
operacionais da RFFSA para
utilização em programas de re-
gularização fundiária e provi-
são de habitação de interesse
social, bem como propor so-

luções para o reassentamento
da população que se encontra
na faixa de domínio”, explica.

Outro gargalo apontado
por Vilaça é a questão das pas-
sagens em nível críticas. “De
acordo com o diagnóstico le-
vantado pelo Comitê de Pla-
nejamento da ANTF, existem
cerca de 12.400 passagens em
nível ao longo dos 28.445 km
da malha ferroviária concedi-
da, das quais cerca de 2.503
foram classificadas como crí-
ticas pelas associadas da enti-
dade”, conta.

Segundo ele, os critérios e
fatores utilizados para carac-
terizar uma passagem nível
como crítica são: segurança na
passagem em nível - PN; lo-
calização da PN, comparando
a sua interferência frente ao
tráfego urbano de veículos,
inclusive paralisações e inter-
rupções; risco provocado pelo
trânsito de pessoas; sinaliza-
ção deficiente ou inadequada;
avaliação de estatísticas de aci-
dentes ocorridos no local; e
irregulares clandestinas.

“Para melhorar as condi-
ções de segurança nas áreas
urbanas limítrofes das ferrovi-
as, o governo federal precisa
implementar um programa
específico de obras nesses cru-
zamentos (passagens em ní-
vel), priorizando as ações em
municípios onde estão locali-
zadas as PNs mais críticas,
viabilizando recursos físicos e
financeiros. Essa medida per-
mitirá a redução de riscos e in-
terferências às comunidades,
além do aumento da velocida-
de nesses trechos, melhoran-
do, assim, o desempenho
operacional do transporte fer-
roviário de cargas”, sugere
Vilaça.

Vilaça, da ANTF: malhas
concedidas representam
hoje a maior produção da
América Latina, em termos
de carga transportada
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Além disso, o diretor-exe-
cutivo aponta para o fato de que
o Ministério dos Transportes
poderia institucionalizar o pro-
jeto lançado em 2001, denomi-
nado Programa Nacional de
Segurança Ferroviária em Áre-
as Urbanas - PRONURB, cuja
estratégia de implementação
seria por meio de parcerias com
entidades governamentais, não
governamentais, privadas e as
concessionárias ferroviárias.

Vilaça explica que o
PRONURB tem como objeti-
vos gerais promover melho-
rias voltadas às condições
atuais de segurança em faixas
de domínio e PNs, à seguran-
ça da infra-estrutura de trans-
porte ferroviário e às relações
de convivência entre a ferrovia
e as comunidades lindeiras.

De acordo com estudos da
ANTF, o Governo precisa
investir aproximadamente
R$ 4,2 bilhões, principalmen-
te nas invasões de faixa de do-
mínio, nas passagens em nível
irregulares e nos gargalos físi-
cos e operacionais, que neces-
sitam de obras de variantes,
desvios, contornos e nos aces-
sos aos portos. Enquanto isso,
o estudo indica a previsão de
R$ 7,1 bilhões para serem apli-
cados pelas concessionárias nas
malhas. A aplicação desses
recursos públicos e privados
possibilitará adequação da
matriz de transportes de cargas
do Brasil.

Vilaça acrescenta que “o
Brasil possui hoje 29 mil qui-
lômetros de ferrovias e a meta
é chegar a 2012 com 34,5 mil
quilômetros. Nós ainda
estamos longe do ideal, que
seriam 50 mil quilômetros.
Para isso é preciso corrigir
alguns defeitos, algumas difi-
culdades de transposição nos
grandes centros urbanos, de
gargalos logísticos e sociais.
E, principalmente, fazer cres-
cer a malha ferroviária para o
interior do país”.

Ele também explica que o
sucesso futuro do setor ferro-
viário depende da ação conjun-
ta das concessionárias, gover-
no, órgãos reguladores, clien-
tes e fornecedores.  Portanto, a
ANTF propôs uma agenda de
trabalho que aborda 10 frentes
com ações necessárias para que
o setor cresça ainda mais na
próxima década, suportando
assim o crescimento do Brasil.
Os 10 pontos considerados
prioritários para o crescimento
do modal ferroviário na pró-
xima década, segundo Vilaça,
são eliminação dos gargalos
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existentes: passagens em nível
e invasão na faixa de domínio;
desenvolvimento da inter-
modalidade; expansão da ma-
lha; desoneração do imposto
de importação das peças sem
similar nacional compradas
pela indústria no exterior;
efetivação de mudanças na re-
gulamentação; pendências ju-
diciais da RFFSA; tributação;
fornecedores; segurança;
tecnologia e gente.

EXPECTATIVAS
Pichioli, da Fassina, acre-

dita que o modal ferroviário é
a melhor solução para o trans-
porte, só faltam mais investi-
mentos. “Em primeiro lugar,
devemos considerar que nos-
so país tem uma cultura forte-
mente rodoviarista e essa si-
tuação foi disseminada ao lon-
go das últimas décadas. É
inconcebível mantermos a
atual matriz de transportes,
onde predomina o modal ro-
doviário, com elevados custos
para o país (manutenção de es-
tradas, consumo de combus-
tível, poluição, entre outros).
A ferrovia é a solução para
que possamos absorver o
crescimento da demanda de
carga nos próximos anos,
principalmente comodities
agrícolas e carga conteine-
rizada, uma vez que seu po-
tencial ainda não foi total-
mente explorado e permite
muitos investimentos, tais
como o Ferroanel, o segun-
do acesso ao porto de San-
tos, a expansão de linhas,
etc.”, detalha.

Segundo o gerente da
Fassina, a procura pelo modal
ferroviário está acontecendo
naturalmente, não apenas
como opção de transporte,
mas pela segurança, qualida-
de, custos atrativos e confia-
bilidade, além da sensível di-
ferença em relação à quanti-
dade de emissão de poluentes.
“Com a recente venda de par-
te das ações da Brasil Ferro-
vias, adquiridas pela ALL -
América Latina Logística,
muitas novidades virão por
aí que incrementarão e tra-
rão novo alento ao trans-
porte ferroviário, particu-
larmente no interior do Es-
tado de São Paulo, área de
ação da antiga FEPASA”,
anuncia Pichioli.

Por sua vez, Vilaça, da
ANTF, aponta que o setor,
composto não apenas
pelas concessionárias,
mas também pelos seus

clientes que precisam trans-
portar produtos de todo o tipo
e por uma ampla indústria de
equipamentos, vive hoje a
grande expectativa de que o
governo federal formule uma
visão estratégica para as
questões de infra-estrutura de
transporte, com a devida
atenção para o modal ferro-
viário em função de sua gran-
de relevância. Ele detalha
que as ferrovias têm como
características importantes a
alta competitividade de trans-
porte para grandes volumes
e a longas distâncias, assim
como é mais seguro, econô-
mico e menos poluente, in-
clusive, em alguns casos,
tem-se a alternativa de uso do
biodiesel.

“Outra expectativa do se-
tor ferroviário é que o inves-
timento em infra-estrutura
ferroviária seja uma das
prioridades para a ação pú-
blica, empenhando um orça-
mento compatível com as ne-
cessidades, além da execução
em sua totalidade. Desse
modo, o Poder Público inver-
terá o que vem ocorrendo nas
últimas décadas no seu orça-
mento, aumentando a recei-
ta de investimentos nas fer-
rovias, no Plano Plurianual –
PPA, Lei de Diretrizes Orça-
mentárias – LDO e na Lei Or-
çamentária Anual – LOA.
Com isso, o transporte ferro-
viário terá mais produtivida-
de, menor custo e maior con-
fiabilidade”, atenta Vilaça.

Pichioli, da Fassina:
o modal ferroviário é a
melhor solução para o
transporte, só faltam mais
investimentos



REFERÊNCIA EM LOGÍSTICA

LogWeb 27
EDIÇÃO Nº53—JULHO—2006

J O R N A L

O RENASCIMENTO DA
INDÚSTRIA FERROVIÁRIA
BRASILEIRA
“Podemos assegurar que,
com as privatizações e as
concessões do transporte
ferroviário, iniciadas em
1996, a participação deste
modal na matriz de transpor-
te brasileira, que era 19%, no
final da década de 90, cres-
ceu para 26%, atualmente”.
Esta afirmativa é de Luis
Cesário Amaro da Silveira,
presidente da ABIFER – As-
sociação Brasileira da Indús-
tria Ferroviária (Fone: 11
3289.1667), que acredita
que para dar sustenta-
bilidade ao escoamento da
produção agrícola, de miné-
rios e produtos siderúrgicos,
em contínuo crescimento há
anos, o Brasil precisa de uma
infra-estrutura de transpor-
te de carga adequada.

Segundo Silveira, os
modais fluvial, ferroviário e
rodoviário, preferencial-
mente nesta ordem, deve-
riam ser empregados na
logística brasileira. “A utili-
zação do transporte multi-
modal, utilizando com igual
eficiência as vantagens que
cada modo de transporte
pode oferecer, é recomendá-
vel face às dimensões do
nosso país. Precisamos
transportar nossas cargas a
granel, em percursos longos,
privilegiando a utilização
dos sistemas mais econômi-
cos”, explica. E, ainda, de-
clara que o transporte de
produto a granel via rodo-
viária e em grandes distân-
cias é antieconômico e reduz
a competitividade dos pro-

dutos, além de danificar as
rodovias brasileiras.

Como exemplo, Silveira
aponta que há uma política
de transporte adequada e efi-
ciente no país: “as nossas ex-
portações de minério utili-
zam-se de trens com 130,
200 e 320 vagões, de 100
toneladas de carga útil cada.
A avançada tecnologia de
movimentação, conjugada
com uma adequada logís-
tica, permite que este produ-
to, de peso específico alto e
baixo valor agregado, seja
competitivo em qualquer
continente. É oportuno lem-
brar que vendemos para a
China um de nossos maiores
mercados de minério de fer-
ro, mesmo competindo com
a Austrália, país mais próxi-
mo geograficamente”.

É suposto pelo presiden-
te da ABIFER que exemplos
como este, confrontados
com o que ocorre nos por-
tos, com intermináveis filas
de caminhões, induziram o
governo federal, em maio de
2003, a lançar o Plano de
Revitalização das Ferrovias.
“Para efetuar sua implanta-

ção, a indústria ferroviária
trabalhou em conjunto com
operadoras e usuários do sis-
tema. Tivemos juntos várias
reuniões com o Ministério
dos Transportes, BNDES,
MDIC – Ministério do
Desenvolvimento, Indústria
e Comércio Exterior e
ANTT”, explica Silveira.

Nestas reuniões, confor-
me informações de Silveira,
foi discutida a melhoria do
sistema ferroviário de cargas
no Brasil. Segundo ele, foi
fundamental a compreensão
de que todo país que possui
um sistema ferroviário for-
te e eficiente precisa ter tam-
bém uma indústria ferrovi-
ária atualizada para dar o
suporte necessário ao desen-
volvimento do sistema.
“Como resultado, foi esta-
belecido um programa trie-
nal de encomendas pelas
operadoras junto à indústria,
as operadoras fizeram ainda
investimentos para melhoria
da operação e o sistema co-
meçou a crescer. Podemos
afirmar que tal plano trouxe
benefícios para usuários,
operadoras, indústria e para

o país. A Amsted Maxion,
tradicional indústria do
setor, fez investimentos
que permitiram a reativa-
ção das unidades da Co-
brasma, em Osasco e Hor-
tolândia, SP. Novas fábricas
surgiram, como Usiminas
Mecânica, Randon, Metal-
mec e Santa Fé Vagões.
Muitos novos empregos
foram gerados”, informa.

De acordo com Sil-
veira, surgiram também
empresas de locação de
vagões. As locadoras com-
pram este equipamento na
indústria nacional obje-
tivando alugá-lo para os
grandes clientes das ferro-
vias ou para elas mesmas.
Esta prática, segundo o pre-
sidente da ABIFER, co-
mum em vários países, pas-
sou a ser utilizada no Bra-
sil, face ao retorno da
confiabilidade no sistema
ferroviário. Contratos de
transporte de grãos e farelo,
com 23 anos de prazo, fei-
tos entre exportadores de
grãos e operadoras ferro-
viárias, também indicam a
recuperação do sistema fer-
roviário de cargas. “Regis-
tramos com satisfação que
a indústria ferroviária bra-
sileira mostrou, nesta revi-
talização das ferrovias, um
grande poder de superação.
O setor que, antes das con-
cessões, por falta de enco-
mendas, sofreu sérios pro-
blemas, inclusive o fecha-
mento de grandes empre-
sas, demonstrou capacida-
de de reação extraordiná-
ria. Atende a todas as
encomendas das opera-
doras e ainda exporta seus
produtos para diversos
países. Valeu muito nessa
hora a capacidade técnica
da nossa indústria ferro-
viária que, acionada, res-
pondeu prontamente”,
comemora Silveira.

Entretanto, ele destaca
que é preciso que haja
continuidade de aquisição
de vagões, em quantidades
que permitam manter a ca-
pacidade da cadeia produ-
tiva do setor. E finaliza:
“enfatizamos que se-
guimos sempre nosso ob-
jetivo maior de trabalhar
estreitamente com as ope-
radoras, visando à melho-
ria da infra-estrutura de
transporte e o desenvol-
vimento sustentável da
economia brasileira”.

Silveira, da ABIFER:
participação do modal na
matriz de transporte
brasileira cresceu para 26%



28
REFERÊNCIA EM LOGÍSTICAEDIÇÃO Nº53—JULHO—2006

LogWeb
J O R N A L

M
u
lt
im

o
d
a
l

AÇÕES DO GOVERNO FEDERAL
De acordo com informações da
Subsecretaria de Comunicação
Institucional da Secretaria-Ge-
ral da Presidência da Repúbli-
ca (Fone: 61 3411.4807), en-
tre 2003 e 2005 o volume de
investimentos promovidos pe-
las concessionárias de ferrovi-
as brasileiras cresceu 215%,
atingindo R$ 3,37 bilhões no
ano passado. Esse indicador é
reflexo do processo de revi-
talização e crescimento do se-
tor nos últimos três anos, com
aumento da produtividade, se-
gurança do transporte de car-
ga e criação de postos de tra-
balho. Para viabilizar a retoma-
da do crescimento do setor fer-
roviário no país, o governo fe-
deral adotou medidas para in-
tegrar e adequar as malhas,
ampliar a capacidade de trans-
porte e expandir as ferrovias
existentes.

Segundo dados da Subse-
cretaria, o setor ferroviário é um
dos que mais cresce no país,
com um aumento brutal da
produtividade, a criação de
uma nova geração de ferroviá-
rios com os empregos criados
e a mudança gradual na matriz
de transporte de carga no Bra-
sil. Em três anos a participa-
ção das ferrovias subiu de 23%
para 26%. “Isso mostra uma
trajetória de crescimento sus-
tentável do setor”, revelou o
ministro dos Transportes, Pau-
lo Sérgio Passos.

O governo federal execu-
tou obras para eliminação de
pontos críticos nas ferrovias,
aumento da capacidade de pro-
dução e melhoria da seguran-
ça. Com isso, foram investidos
R$ 350 milhões nos últimos
três anos. As ações do gover-
no contribuíram para o incre-
mento de 21,2% entre 2003 e
2005 na capacidade de produ-
ção das ferrovias. Em 2003, a
produção era de 182,7 bilhões
de toneladas por quilômetro
útil; no ano passado esse nú-
mero subiu para 221,6 bilhões
de toneladas por quilômetro
útil. O índice de acidentes tam-
bém caiu significativamente,
reduzindo 17,3% nos últimos
três anos.

De acordo com o ministro
dos Transportes, este ano se-
rão iniciadas as obras de cons-
trução do contorno ferroviário
entre São Félix e Cachoeira,
BA, com investimentos de
R$ 130 milhões; a construção
do contorno de São Francisco

do Sul, SC, com recursos to-
tais de R$ 30 milhões; e a ade-
quação da travessia ferroviária
no perímetro urbano de Barra
Mansa, RJ, com aplicação de
R$ 43 milhões.

Além disso, em virtude do
aumento dos investimentos no
setor e a ampliação da produ-
ção de carga, houve incremen-
to na frota das empresas e ge-
ração de postos de trabalho na
indústria de locomotivas e va-
gões. Subiu 43,2% o número
de vagões utilizados pelas con-
cessionárias nos últimos três
anos, de 62.932 para 90.119.

Em relação à quantidade de
locomotivas, houve um cresci-
mento de 20,4% no mesmo pe-
ríodo, de 1.987 para 2.394. So-
mente em 2005 foram produ-
zidos 7.500 vagões e para este
ano há encomendas de mais
quatro mil. Entre 2003 e 2005
foram fabricados mais de 14
mil vagões com a ampliação de
duas fábricas e a criação de ou-
tras quatro. 

O governo também tomou
medidas regulatórias que per-
mitiram ajustes societários en-
tre concessionárias para sane-
ar economicamente as empre-
sas, por exemplo a autorização
para a reestruturação da Brasil
Ferrovias, que foi uma das
principais ações de ajuste
societário e operacional de
uma concessionária. A opera-
ção envolveu investimentos de
R$ 1,2 bilhão, sendo 44% do

BNDES e o restante por parte
dos principais sócios da
empresa.

A respeito da Ferrovia Nor-
te-Sul, o governo federal apli-
cou, em três anos e meio, mais
de R$ 300 milhões na constru-
ção de 150 quilômetros da fer-
rovia Norte-Sul trecho entre
Aguiarnópolis e Araguaína,
em Tocantins. No trecho entre
Açailândia e Porto Franco,
MA, que envolve 200 km, a
ferrovia já está em operação
transportando cerca de 1,5 mi-
lhão de toneladas de carga por
ano, especialmente soja.

Ainda de acordo com infor-
mações da Subsecretaria, o
projeto da Norte-Sul contem-
pla, ao todo, 1.500 km, atra-
vessando as regiões Centro-
Oeste e Norte do país. Desse
total, está em fase de licitação
a escolha da subconcessionária
que vai operar e construir ou-
tros 358 km ligando Açailândia
a Palmas, no Tocantins.

Quando concluída, a ferro-
via vai transportar no sentido
sul-norte produtos agrícolas e
industrializados (algodão, soja,
açúcar, ferro, farelo e óleo de
soja) e minerais e no sentido
norte-sul, combustíveis e fer-
tilizantes, permitindo a explo-
ração comercial de uma área de
cerca de 1,8 milhão de quilô-
metros quadrados.

O governo federal, ainda,
desenvolve outras obras, como
construção do contorno ferro-
viário de Campo Grande, MS;
construção do contorno ferro-
viário de Barretos, SP; rebai-
xamento do leito ferroviário
em Maringá, PR; construção
da ponte ferroviária de Lins,
SP; construção do viaduto so-
bre a ferrovia em Alagoinhas,
BA; construção do contorno
ferroviário em Campo Belo,
MG; passagem inferior sob a
ferrovia na área urbana de
Vespasiano, MG. ●

Comparativo internacional de matrizes de transportes (em %)

Países Ferroviário Rodoviário Hidroviário

Rússia 81 8 11

Canadá 46 43 11

EUA 43 32 25

Austrália 43 53 4

China 37 50 13

Brasil 26 60 14
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A última sessão do
Fórum Rodoviário
Nacional aconteceu

dia 23 de maio deste ano no
prédio do Clube de Enge-
nharia, Rio de Janeiro, RJ.
O evento foi promovido e
coordenado pela Associação
Brasileira de Engenheiros
Rodoviários – ABER (Fone:
21 2507.5668), com a cola-
boração do Clube de Enge-
nharia e o apoio da ABCE -
Associação Brasileira de
Consultores de Engenharia,
ABCP - Associação Brasilei-
ra de Cimento Portland,
ABCR - Associação Brasilei-
ra de Concessionárias de Ro-
dovias, ABPv - Associação
Brasileira de Pavimentação,
ANEOR - Associação Na-
cional das Empresas de Obras
Rodoviárias, ASDNER - As-
sociação dos Servidores de
Departamento Nacional de
Estradas, SINAENCO - Sin-
dicato Nacional das Empre-
sas de Arquitetura e Engenha-
ria Consultiva, SINICON -
Sindicato Nacional da In-
dústria da Construção Pesa-
da, UERJ - Universidade
Estadual do Rio de Janeiro e
UNESP - Universidade
Estadual Paulista.

Desde novembro de
2005, encontros vêm ocor-
rendo com o objetivo de ela-
borar um documento-pro-
posta de alternativas para o
setor rodoviário que servirá
como contribuição para a
política nacional a ser apre-
sentado aos candidatos à pre-
sidência da República. A
idéia dos participantes do
fórum é obter uma melhora
significativa das rodovias em
todo o território brasileiro,
com atitudes positivas e su-
gestões a serem acatadas
pelo próximo governo.

O documento, elaborado
após todos os debates, que

abordaram sete temas - Se-
gurança Pública nas Rodo-
vias (novembro/2005), As-
pectos Institucionais (de-
zembro/2005), Concessões
(janeiro/2006), Parcerias
Público-Privadas e Investi-
mentos (março/2006), Meio
Ambiente (abril/2006); e
Novas Tecnologias (maio/
2006) -, contém 7 propostas
separadas por tópicos.

Sobre o modelo institu-
cional atual do setor rodo-
viário não atender com efi-
ciência suas demandas, são
sugeridos pelo Comitê
Gestor do Fórum a rees-
truturação do DNIT – De-
partamento Nacional de
Infra-Estrutura de Transpor-
tes com uma diretoria exclu-
sivamente dedicada ao setor
rodoviário, melhoria da ca-
pacidade de gestão dos seus
dirigentes e implantação de
carreira técnica, em que seja
assegurado aos seus integran-
tes o acesso a todos os níveis,
sem interferências político-
partidárias, sendo seleciona-
dos por concurso público; e

aprovação imediata, pelo
Congresso Nacional, do Sis-
tema Nacional de Viação, que
se encontra na Comissão de
Serviços de Infra-Estrutura
do Senado Federal aguardan-
do encaminhamento ao ple-
nário da Câmara dos Depu-
tados para votação.

A respeito da ausência
de garantias orçamentárias
que assegurem a continuida-
de de investimentos, contri-
buindo para o sucateamento
da malha rodoviária nacio-
nal, sugerem-se ao Governo
Federal e ao Congresso Na-
cional que garantam fontes
orçamentárias perenes, ba-
seadas na Contribuição de
Intervenção no Domínio
Econômico – CIDE e/ou em
outros mecanismos de arre-
cadação direcionados para o
setor, livres de contingen-
ciamento.

Em relação à descon-
tinuidade do programa de
concessão de rodovias que
contribuiu para interromper
o processo de recuperação,
ampliação e manutenção da
malha rodoviária, foram
propostas a retomada ime-
diata desse programa e a eli-
minação dos fatores que
distorcem o valor do pedágio
cobrado, dentre os quais es-
tão o reduzido número de pa-
gantes, o excesso de tributa-
ção e o ônus da concessão.

No tópico sobre a inde-
finição de compromissos
políticos para a implantação

das Parcerias Público-
Privadas, os participantes
sugerem a implantação ime-
diata do programa destas
parcerias.

Já que a questão ambien-
tal tem sido crucial para o
setor rodoviário, de acordo
com elaboradores do docu-
mento, a falta de entendi-
mento entre os diversos se-
tores é um entrave para o de-
senvolvimento das rodovias.
Sugerem-se que as divergên-
cias sejam eliminadas por
meio de uma regulação es-
pecífica para o setor rodovi-
ário, que conduza ao desen-
volvimento sustentável, do
ponto de vista econômico e
ambiental.

Abordando a inseguran-
ça nas rodovias, que tem
contribuído para o aumento
do custo do frete e para as
perdas de vidas e bens ma-
teriais, é proposta a melhoria
da capacidade dos órgãos de
policiamento e fiscalização
com o uso de tecnologias
avançadas que propor-
cionem maior segurança ao
transporte de cargas e de
passageiros.

E, por fim, sobre a falta
de verbas para o desenvol-
vimento de tecnologias, o
sucateamento do Instituto de
Pesquisas Rodoviárias, o
desestímulo à titulação do
corpo de pesquisadores e a
não inserção do setor no sis-
tema de desenvolvimento ci-
entífico e tecnológico, que
contribuem para a estagna-
ção do setor, a sugestão é a
inserção do Instituto de Pes-
quisas Rodoviárias no Sis-
tema Nacional de Desenvol-
vimento Científico e Tecno-
lógico, com vistas à obtenção
de recursos para o desenvol-
vimento de novas tecnologias
que atendam às demandas do
setor rodoviário. ●

TRANSPORTES

FÓRUM RODOVIÁRIO
CONCLUI DOCUMENTO PARA
MELHORIAS NO SETOR
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Durante 20 dias, dois jorna-

listas percorreram uma rota

de mais de 6 mil quilômetros,

entre Porto Alegre, RS, e

Manaus, AM, a bordo de um

caminhão, resultando nesta

obra. Ela registra a rotina do

profissional brasileiro de

transporte de cargas e sua

visão do país através do

pára-brisa. A rota mostrou

problemas conhecidos,

como o mau estado das es-

tradas, congestionamentos,

filas nas balanças, drogas e

prostituição. Revelou tam-

bém muita solidariedade e

companheirismo, belas pai-

sagens, gente pobre, boa,

alegre e interessante. A obra

integra o projeto “Olhar

Itinerante”, que é uma reali-

zação da NTC & Logística -

Associação Nacional de

Transportadores de Carga e

Logística. O projeto foi patro-

cinado pela Bandag do Bra-

sil e recebeu apoio da Ra-

mos Transportes, que aco-

lheu os repórteres em seus

caminhões.
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