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Diversidade de assuntos   
Mais uma vez, e antenada com as novidades e tendências do mercado, a 
revista Logweb contempla uma série de matérias e, também, de cases. Va-
mos ver o que temos nesta edição? 

A matéria de capa trata da descarbonização no segmento de logística. Um 
assunto da máxima importância, considerando o impacto significativo que 
o setor de logística tem nas emissões globais de gases de efeito estufa. Daí 
ouvirmos especialistas dos mais variados segmentos. Certamente, um assunto 
que vai gerar muitos debates. 

Mais uma matéria interessante e atual trata da revisão da malha logística, 
sobretudo em função de o mercado exigir mais agilidade na entrega a um 
custo mais justo. Aqui, os participantes debatem os principais desafios para 
obter este resultado, os elementos a serem considerados ao consolidar a ma-
lha física de abastecimento, os alvos, critérios e metodologias de estudo ao 
revisar a malha logística, entre tantos outros tópicos. Um guia especial, princi-
palmente para as empresas que atuam no e-commerce. 

Outro destaque fica por conta da segurança, tanto física, quanto cibernéti-
ca, nas empresas atuantes na cadeia logística. Entre os assuntos discutidos, 
os principais desafios enfrentados, os tipos mais comuns de ataques digitais e 
as medidas que as empresas podem adotar para fortalecer sua segurança 
cibernética, entre outros. Mais uma matéria de grande importância para as 
empresas que atuam no setor e enfrentam problemas de segurança, tanto 
interna, quanto externamente. 

A nova Norma Técnica para o setor de estruturas de armazenagem tam-
bém é focada nesta edição. As respostas aqui cabem a perguntas como a 
atualização das Normas Técnicas para estruturas de armazenagem podem 
impactar a segurança e a eficiência da logística industrial no Brasil, as dife-
renças entre as normas brasileiras e as europeias e americanas e os desafios 
específicos associados à expansão das normas para abranger diferentes ti-
pos de estruturas, como portapaletes, drives e mezaninos. Na mesma maté-
ria, foco nos acidentes com estruturas de armazenagem: as principais causas 
e as medidas que estão sendo tomadas pelas autoridades reguladoras e 
pela indústria de logística para melhorar a segurança em instalações de ar-
mazenagem e garantir a conformidade com as normas técnicas.

E finalizando os destaques, um “case especial” sobre a armazenagem, olhan-
do para as empresas que têm investido na construção ou na ampliação de 
Centros de Distribuição nos mais diversos locais do país. Elas contam os moti-
vos de tais ações e os benefícios esperados, entre outros. 

E, na nossa entrevista do mês, foco no transporte ferroviário: Daniel Salcedo, 
diretor comercial da Brado, fala sobre o uso da ferrovia na logística de bens de 
consumo. Ele relaciona os benefícios, as oportunidades, limitações e os desa-
fios entre outros assuntos.

Caro leitor, você está em contato com uma ótima e atual fonte de informa-
ções sobre o setor. Aproveite. 

Os editores
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A 

ntes de falar da revisão da 
malha logística, é preciso 
lembrar que esta revisão, 

hoje, atende às necessidades in-
trínsecas do setor, baseadas nas 
novas exigências dos clientes, 
sobretudo no que diz respeito a 
maior agilidade na entrega a cus-
tos mais justos.
Mas, quais são os principais desafios 
que as organizações enfrentam ao 
buscar atender a esta “imposição” 
do mercado? Nataly Fernandes 
dos Santos, sócia da área tributária 
do escritório Barreto | Lamussi | Nu-
nes Advogados, lembra que, em 
termos de agilidade na entrega, 
são muitas as dificuldades encon-
tradas. Mesmo com o avanço que 
foi exigido pela situação de pan-
demia, o setor ainda enfrenta difi-
culdades com fatores alheios aos 
seus esforços, como a infraestrutura 
precária, que inclui o péssimo esta-
do da malha rodoviária e zonas de 
risco em diversas áreas do país. 
Além disso, a mão de obra é es-
cassa em algumas regiões do 
país e os entregadores estão sen-
do altamente disputados entre as 
empresas do segmento. Outra di-
ficuldade está na localização dos 
Centros de Distribuição, que nem 
sempre ficam próximos ao consu-
midor final e impactam o last mile. 

Em relação aos custos, ainda se-
gundo Nataly, estudos recentes 
apontam que o frete representa 
2/3 dos custos da cadeia logística, 
grande parte disto decorrente do 
alto custo do combustível, espe-
cialmente o diesel. 
Também para Eduardo Ghelere, 
diretor executivo da Ghelere Trans-
portes, são vários problemas logísti-
cos de infraestrutura. “Temos hoje 
muitas obras de melhoria de infraes-
trutura nas rodovias, mas, mesmo as 
que já são duplicadas, estão com 
gargalos. Quando você vai de São 
Paulo a Curitiba, de Curitiba para 
Santa Catarina, todos os contornos 
(Florianópolis) estão sempre con-
gestionados. Precisamos melhorar 
o fluxo utilizando as tecnologias e 
exemplos de outros países, ainda 
temos muitos acessos com trevo 
no mesmo nível, onde deveria ser 
viaduto, trazendo insegurança e 
causando perda de velocidade da 
via. Cada vez temos mais carros e 
caminhões, mais tecnologia, mas 
temos rodovias ultrapassadas.”
Já segundo Anderson Ozawa, di-
retor da Aozawa Consultoria, um 
dos principais desafios é estabe-
lecer um processo seguro e con-
fiável que garanta um lead time 
adequado, principalmente no last 
mile. Segundo ele, nem sempre 

a falta de agilidade na entrega 
pode ser atribuída ao transporte 
em si. “A dificuldade na localiza-
ção de itens dentro da operação 
de armazenamento – ruptura, 
extravio, alocação errada, entre 
outros – pode gerar atraso na se-
paração, que tem um efeito em 
cadeia no processo de entrega.”

Imposição do mercado por entrega 
ágil a um custo mais justo força a 
revisão das redes de abastecimento

Malha logística
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Muitos projetos, tanto em termos de CDs, quanto de condomínios 
logísticos, estão surgindo para consolidar a malha física, considerando 
localizações de fornecedores e clientes. Também merecem atenção os 
encargos tributários, que trazem inúmeros desafios.



Em relação aos custos, Ozawa diz 
que um dos principais desafios é 
otimizar a malha logística, reduzin-
do etapas e homologando pres-
tadores de serviços que atendam 
aos níveis de serviço exigidos pela 
empresa.
“A malha logística para as empre-
sas brasileira ainda tem, como viés 
de decisão, o componente tribu-
tário. Logo, a entrega mais rápida, 
que deveria seguir por meio das 
menores distâncias percorridas, 
e a aproximação dos estoques 
aos clientes (polos consumidores) 
nem sempre são economicamen-
te as mais viáveis para as empre-
sas, mesmo que represente um 
frete mais elevado associado aos 
gastos com uma nova instalação 
– DGA – Despesas Gerias com Ar-
mazenagem”, completa Rodrigo 
de Castro Barros, sócio-diretor da 
Conexxionn Consulting.
Ainda com relação a esta questão, 
Antônio Carlos Morad, advogado 
especialista em direito tributário do 

escritório Morad Advocacia Em-
presarial, diz que as empresas que 
buscam maior agilidade na entrega 
e custos mais justos devem buscar 
locais estratégicos em seus Centros 
de Distribuição num raio de até 100 
km do ponto inicial de onde está 
seu estoque de mercadorias comer-
cializadas. “O custo para isso deve 
ser calculado de acordo com sua 
capacidade financeira, para tanto, 
como exemplo, um Centro de Distri-
buição compatível com o armaze-
namento e o estudo de fluxo e es-
coamento que não pode passar de 
um certo período de tempo.”
A análise de Alessandro Dessimoni, 
vice-presidente jurídico da Abralog 
– Associação Brasileira de Logística 
e sócio fundador da Dessimoni & 
Blanco Advogados, também vai 
pela ótica da localização, bem 
mais ampla. Segundo ele, o prin-
cipal desafio, no pós-pandemia, é 
estar próximo aos maiores mer-
cados consumidores do mundo. 
As empresas não querem mais de-

pender única e exclusivamente da 
China como fornecedor global, e 
precisam desenvolver cadeias lo-
gísticas mais seguras e ágeis. Além 
disto, dentro do Brasil, diz Alessan-
dro, concordando com seus par-
ceiros nesta matéria, os maiores 
desafios são relacionados a temas 
tributários, infraestrutura e comodi-
dade e rapidez na entrega. 

Agilidade na entrega
Quando se pergunta porque o mer-
cado passa a exigir agilidade na en-
trega a um custo mais justo, Ozawa, 
da Aozawa Consultoria, responde: 
toda a cadeia de abastecimento 
está com margens bem apertadas. 
Desde a indústria, os importadores, 
a concorrência com o mercado 
exterior – vide situações recentes de 
varejistas nacionais versus comércio 
eletrônico estrangeiro –, os distribui-
dores, entre outros. O comporta-
mento do consumidor tem muito 
peso nesta exigência encadeada 
do mercado, seja por preço ou por 
ações que se tornaram frequentes, 
como frete grátis. No final, alguém 
paga essa conta, e não fica so-
mente com a etapa antes do clien-
te, afeta toda a cadeia. “De fato, a 
cadeia de Supply Chain como um 
todo identificou que o custo de en-
trega para o B2B e/ou B2C é muito 
alto. E isto impacta margens e, ao 
impactar margens, faz com diver-
sos players busquem alternativas 
de entrega com custo menor. Esta 
pressão faz a cadeia atual repensar 
o preço praticado”, completa Ales-
sandro, da Abralog. 
Nataly, do escritório Barreto | La-
mussi | Nunes Advogados, também 
ressalta que atualmente existem 
plataformas de compra de fácil 
acesso, muito intuitivas e ágeis para 
finalização e entrega da compra. 
Hoje também boa parte do merca-
do consumidor se rendeu aos ope-
radores externos, os quais entraram 
no mercado brasileiro de forma 

7



agressiva, muitas vezes operando 
com margens negativas para se 
manter no mercado brasileiro. Por-
tanto, as empresas precisam supe-
rar os desafios de agilidade e menor 
custo na entrega para continuarem 
no mercado. 
“Esse movimento (entrega mais rá-
pida) já era uma tendência, mas a 
pandemia o acelerou ainda mais. 
Os clientes se acostumaram a rece-
ber em casa e substituíram idas às 
lojas físicas pela praticidade de uma 
entrega na residência”, acrescenta 
Barros, da Connexxion Consulting. 
Também para Mariane Wieder-
kehr, CEO do Guarde Aqui, o con-
sumidor quer receber os seus pro-
dutos cada vez mais rápido, e as 
empresas querem oferecer a me-
lhor experiência de compra, então 
já vemos que existe uma corrida e 
uma disputa em ser o fornecedor 
mais rápido. “E é nesse momento 
que percebemos a importância 
do self storage funcionando como 
ponto importante à logística do 
‘last mile’, ou seja, empresas que 
utilizam os espaços como local de 
apoio para a última etapa de es-
tocagem dos produtos, antes da 
entrega ao cliente final.”
De fato, como lembra Antônio Car-
los, do escritório Morad Advocacia 
Empresarial, a concorrência é sel-
vagem, portanto, preço do pro-

duto + custo logístico + tempo de 
chegada do produto em seu pon-
to final fará uma óbvia diferença 
para a satisfação de seus clientes. 

Elementos a serem 
considerados 
A revisão da malha de abasteci-
mento tem como motivadores a re-
dução dos gastos totais (logísticos, 
de produção e tributários) e a me-
lhoria do atendimento aos clientes 
por meio da redução de prazos. Há 
de se considerar – ao consolidar a 
malha física de abastecimento e 
na hora de rever as redes de abas-
tecimento – que o trade-off entre 
centralização e descentralização 
do abastecimento tem impacto di-
reto no prazo de entrega, custo de 
capital empregado nos estoques, 
gastos com fretes, gastos tributá-
rios e custos das instalações. No 
entanto, continua Barros, da Con-
nexxion Consulting, vale ressaltar 
que, apesar de as empresas terem 
avançado em conhecer melhor 
seu mercado, ainda não existe um 
consenso quanto à efetividade da 
conversão das vendas e ganho de 
market share com a redução dos 
prazos de atendimento.
Também respondendo às questões 
sobre os principais elementos con-
siderados ao consolidar a malha 

física de abastecimento e quais 
os principais fatores que levam as 
organizações a reverem suas re-
des de abastecimento, Nataly, do 
escritório Barreto | Lamussi | Nu-
nes Advogados, aponta que são 
basicamente os próprios custos 
da cadeia logística, regiões com 
novas demandas de clientes (mer-
cado consumidor) e concorrência 
com logística mais eficiente. “Sãos 
vários elementos, mas os principais 
são: custos tributários, nível de servi-
ço exigido pelos clientes, eficiência 
logística e custo logístico. A con-
solidação da malha física pode 
ser altamente impactada com a 
aprovação da reforma tributária”, 
complementa Alessandro, da Des-
simoni & Blanco Advogados. 
Basicamente estamos falando de 
frequência de entrega e distân-
cia, e as redes de abastecimento 
tendem a ficar mais perto dos con-
sumidores. “As indústrias pós-Covid 
viram também a importância da 
logística de toda sua cadeia, re-
vendo a estrutura de fornecedores, 
buscando alternativas em relação 
à distância e estoque” adianta 
Eduardo, da Ghelere Transportes.
Mariane, do Guarde Aqui, também 
pondera que, com uma otimiza-
ção da cadeia, ambos os lados 
ganham, a empresa, que con-
segue se organizar, reduzir custos 
com estoques, distribuição, trans-
porte, aumentar a produtividade 
e, por consequência, melhorar os 
prazos de entrega, gerando uma 
relação de satisfação e confiança 
com o consumidor final. 
“Como disse anteriormente, os cus-
tos devem ser estudados, avalia-
dos com precisão e validados por 
todos os membros responsáveis por 
esse custo. Afinal, a empresa deve 
maximizar seus lucros com compe-
tências que devem ser considera-
das, quais sejam, os melhores dos 
diferenciais do mercado”, comple-
ta Antônio Carlos, do escritório Mo-
rad Advocacia Empresarial. 
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Critérios e 
metodologias
A metodologia adequada para o 
projeto de malha logística é a oti-
mização. Por se tratar de um pro-
blema complexo e com muitas 
variáveis, o uso de softwares de 
otimização especialista se torna o 
método mais adequado para de-
senvolver esse estudo. Há diversos 
softwares que permitem otimizar a 
malha logística e tratar complexi-
dades de redução de custos e/ou 
melhoria no nível de serviço, mas 
nos últimos anos vem crescendo os 
aspectos de sustentabilidade e ris-
cos. Redução da emissão dos Ga-
ses do Efeito Estufa (GEE), como o 
CO2, e gerar cenários alternativos 
prevendo mitigar os riscos de rup-
tura do abastecimento por causas 
especiais (não controláveis). 
“Contudo – prossegue Barros, da 
Connexxion, falando sobre os al-
vos, critérios e metodologias de 
estudo ao revisar a malha logística, 
incluindo localizações de fornece-
dores e clientes –, por mais que a 
metodologia do projeto seja ba-
seada na otimização, somente 
esta, resposta matemática, não é 
suficiente para encontrar a melhor 
solução, pois, o modelo de otimiza-
ção é complexo e deve ser bem 
construído, representando todas as 
variáveis adequadas para o objeti-
vo do estudo e de modo aderente, 
operacionalmente viável. Sendo 
assim, unir o método matemático 
à experiência do profissional espe-
cialista em desenhar a estratégia 
de operações é o caminho correto 
para a construção de malhas logís-
ticas robustas e alinhadas à estraté-
gia do negócio.”
Também com relação a esta ques-
tão, Eduardo, da Ghelere Transpor-
tes, destaca que aqui há um ponto 
delicado e crucial: se a tendência 
das empresas é ficar próxima do 
centro consumidor, para ter mais 
eficiência, então porque Extrema 

e Pouso Alegre, ambas cidades de 
Minas Gerais, têm tantos CDs? 
“Porque no Brasil temos legislações 
diversas, dentre elas incentivos 
fiscais e o ICMS que tem um alto 
peso. No caso do critério é muito 
complexo, ele deve ser definido 
de acordo com cada indústria ou 
varejo/distribuidor. Pense que se 
temos uma indústria, o ICMS de 0 
(incentivo fiscal), 12 ou 17% pode 
ser a diferença do lucro ou prejuí-
zo. Citando aqui alguns casos de 
incentivo, podemos ver fornecedo-
res de peças de ar-condicionado 
que se estabeleceram em Mato 
Grosso do Sul, com o inventivo de 
lá, e distribuindo para São Paulo, 
mas, veja, a mercadoria foi impor-
tada de Santos.” 
Ainda de acordo com Eduardo, há 
também o caso emblemático das 
motos Honda: suas peças são feitas 
no Sul e Sudeste, vão até Manaus, 
AM, e retornam posteriormente em 
caixas pré-montadas. “Se tirar estas 
distorções de mercado, podemos 
utilizar a metodologia MTM (me-
thods time measurement) e é im-
portante entender que a logística é 
vida, deve ser revisada constante-
mente, pois o cliente muda o pedi-
do/perfil, os fornecedores são dinâ-
micos, enfim. O que é importante é 
que a solução seja personalizada 

de acordo com cada empresa, 
os critérios devem ser definidos de 
antemão, uma vez que para al-
guns o menor preço é importante, 
e para outros a velocidade na en-
trega, e eles andam na contramão 
dos custos”, completa o diretor 
executivo da Ghelere Transportes. 
Do ponto de vista tributário, e re-
lacionado ao que foi dito anterior-
mente, é preciso considerar alguns 
fatores, como localização dos for-
necedores, localização do embar-
cador, localização dos clientes e 
tipos de produtos que são comer-
cializados. O principal – segundo 
Alessandro, da Abralog – é conhe-
cer o base line tributário com a car-
ga fiscal atual das companhias e 
nos estudos desenvolver cenários 
utilizados das oportunidades legais, 
como construção de nova matriz 
fiscal, incentivos fiscais, regimes es-
peciais estaduais, projetos de lei 
que podem afetar a construção 
da estratégia, dentre outros. 
“Sem dúvidas, fatores como custos, 
prazo/agilidade, demanda e lo-
calização são determinantes para 
revisar a malha logística de/por 
qualquer empresa que atue neste 
segmento”, completa Nataly, do 
escritório Barreto | Lamussi | Nunes 
Advogados.

Benefícios da revisão 
da malha logística
Quando se fala dos benefícios 
esperados da revisão da malha 
logística para as empresas e para 
os consumidores, Barros, da Con-
nexxion Consulting, faz uma lista: 
redução dos prazos de atendi-
mento, redução do custo de servir 
(cost to serve), redução do gasto 
logístico total, maximização dos 
lucros, redução da emissão de 
CO2, desenho de planos de con-
tingência, captura de benefícios 
fiscais (ainda) existentes, constru-
ção de parcerias entre redes de 
abastecimento colaborativas e 
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Barros, da Connexxion Consulting: 
Ainda não existe um consenso quanto 
à efetividade da conversão das vendas 

e ganho de market share com a 
redução dos prazos de atendimento



avaliação de potenciais sinergias 
entre malhas logísticas antes do 
M&A (Merger and Acquisition). 
“Para as empresas, os principais 
benefícios são a melhora na efi-
ciência operacional, otimização 
dos custos e maior controle do 
processo como um todo. Tudo isso 
deve gerar ao consumidor uma 
redução no tempo de entrega 
ou, no mínimo, o cumprimento do 
tempo de entrega compromissa-
do. A depender da capacidade 
de propagação dos ganhos, pode 
gerar também um ganho percep-
tível no preço final do produto ofer-
tado”, aponta, agora, Anderson, 
da Aozawa Consultoria.
Na verdade, como diz Nataly, do 
escritório Barreto | Lamussi | Nu-
nes Advogados, o que se espera é 
reduzir os custos e prazos envolvi-
dos, ganhar abrangência conquis-
tando novas fatias do mercado 
consumidor, bem como possibilitar 
que o last mile se torne mais ágil 
e eficiente. “Certamente, o maior 
benefício é a dinamização do ne-
gócio em si. Aquele que se proje-
tar antes de seus concorrentes sai-
rá com larga margem e distância 
quanto ao rendimento que obje-
tivar”, acrescenta Antônio Carlos, 
do escritório Morad Advocacia 
Empresarial. 
Uma vez feito um bom trabalho, o 
consumidor sempre ganha de uma 
maneira ou outra. Hoje, segundo 
Eduardo, da Ghelere Transportes, 
temos no Brasil desafios enormes 
em um país com estas dimen-
sões, mas ainda tem espaço para 
ganhos, entre eles a qualidade 
de entrega, melhoria do nível de 
serviço (entregas no horário que 
o consumidor quer, sem avarias, 
etc.). “O fato de cada vez mais 
o assunto estar em voga e sendo 
sempre rediscutido já apresenta 
ganho para os consumidores, pois 
as empresas o colocam no centro 
e têm ganhos, às vezes não re-
dução de custo, mas em eficiên-

cia que, no final, reduz o valor do 
produto ou melhora algum be-
nefício atrelado ao consumidor.” 
Finalizando esta questão, Alessan-
dro, da Dessimoni & Blanco Advo-
gados, ressalta que as empresas 
podem ter, como benefícios ime-
diatos, redução de custos tributá-
rios e logísticos e/ou aumento de 
rentabilidade com o crescimento 
das margens. Para o consumidor 
pode haver ganhos em relação 
ao preço dos produtos adquiridos 
e aumento do nível de serviço com 
prazo de entrega e comodidades. 

Equilíbrio das 
demandas 
Sobre como as empresas podem 
equilibrar efetivamente as deman-
das do mercado com as restrições 
fiscais ao planejar suas redes de 
abastecimento, tanto Nataly, do 
escritório Barreto | Lamussi | Nunes 
Advogados, quanto Antônio Car-
los, do escritório Morad Advocacia 
Empresarial, têm respostas pareci-
das: contar com um profissional es-
pecializado na área tributária. 
Nataly destaca que, devido ao 
complexo ambiente tributário, que 
inclui volumetria de normas, atua-
lizações legislativas dinâmicas, di-
ferentes tipos de regimes (fiscais 
e especiais), atos normativos es-
parsos e, por vezes, conflitantes, 
é essencial que a empresa seja 
assistida por um expert da área tri-
butária para desenvolver um novo 
modelo de negócio e/ou expan-
dir/alterar estruturas de negócio 
existentes. “Com isto, a empresa 
consegue ter domínio dos pro-
cedimentos fiscais incidentes da 
operação, ter mais previsibilidade 
e/ou consegue mitigar eventuais 
riscos, além de poder definir uma 
estrutura que combine as necessi-
dades de sua operação vs. otimi-
zação da carga tributária.”
Já Antônio Carlos diz que esses 
profissionais habilitados, em es-

pecial para o direito tributário, se 
competentes forem, quebrarão 
os tabus e vícios oriundos de infor-
mações e formulações errática. 
Elementos que podem prejudicar 
sobremaneira a empresa cliente.
Em resposta à mesma pergunta, 
Barros, da Connexxion Consulting, 
aponta que avaliar o melhor equi-
líbrio entre gastos e satisfação do 
cliente é o caminho mais adequa-
do para tentar selecionar a estra-
tégia. Cada empresa pode, inclu-
sive, decidir qual estratégia deve 
ser adotada em cada região ou 
até mesmo por segmentação de 
mercado.
“Esta pergunta é simples, mas de 
uma complexidade extrema de 
resposta. Na verdade, temos uma 
cadeia tão complexa de alíquo-
tas de acordo com cada produ-
to e, aliadas a isso, as distâncias, 
não adianta eu comprar de um 
fornecedor de Manaus, se eu fico 
no Rio Grande do Sul. Temos mui-
to que avançar com a política 
pública, acredito que a Reforma 
Tributária vem para reduzir essas 
distorções e melhorar o ambiente 
de negócios. Com um ambiente 
mais equilibrado, fica mais fácil 
tomar as decisões em detrimen-
to de fato do que é valor para a 
companhia, e não tanto quanto 
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ao peso fiscal do ICMS”, aponta 
Eduardo, da Ghelere Transportes. 
Alessandro, da Dessimoni & Blanco 
Advogados, também faz sua análi-
se por este caminho. Segundo ele, 
“o Brasil sempre apresentou ótimas 
oportunidades tributárias, mas este 
ano de 2023 tem sido desafiador, 
haja vista a sede arrecadadora do 
novo governo. As restrições fiscais 
aumentaram, e o custo fiscal tam-
bém pode aumentar. Para se ter 
uma ideia, o STF julgou, no primeiro 
semestre, 12 causas tributárias, sen-
do que 8 foram desfavoráveis aos 
contribuintes. Além dos inúmeros 
projetos de Lei e Medidas Provisó-
rias que visam aumentar a arreca-
dação de impostos. Para enfrentar 
estes desafios, as empresas têm 
que entender o impacto fiscal para 
seu negócio e planejar novos ce-
nários tributários.”

Encargos tributários 
Já que se falou em encargos tri-
butários no Brasil, vamos ver como 
eles impactam as operações logís-
ticas das empresas e quais são os 
desafios específicos enfrentados, 
segundo os nossos entrevistados. 
Como se sabe, o sistema tributá-
rio brasileiro é muito complexo e 
a carga tributária atual uma das 
maiores do mundo. Além da alta 
carga tributária incidente sobre 
as operações praticadas – prosse-
gue Nataly, do escritório Barreto | 
Lamussi | Nunes Advogados –, as 
empresas ainda são oneradas pela 
necessidade de terem departa-
mentos fiscais internos ou por terem 
que contratar terceiros para viabili-
zar o cumprimento das obrigações 
tributárias acessórias. Não bastasse 
isso, a legislação atual é complexa 
e não acompanha a velocidade 
da evolução dos negócios, de for-
ma que, muitas operações ainda 
carecem de um respaldo legal 
efetivo. Como exemplo, podemos 
citar a ausência de procedimen-

tos fiscais específicos para as ope-
rações de logística reversa, bem 
como para os serviços prestados 
pelos operadores logísticos. 
Para Alessandro, da Dessimoni & 
Blanco Advogados, tanto os encar-
gos tributários quanto a burocracia 
fiscal impactam muito os negócios 
no Brasil. Do ponto de vista logísti-
co, há grandes dificuldades, prin-
cipalmente para a empresa que 
opera em diversos municípios e 
estados. Já que tem que lidar com 
aproximadamente 5.500 leis locais 
e 27 legislações estaduais.
Também na visão de Barros, da 
Connexxion Consulting, atualmen-
te, o ICMS é o tributo que mais 
impacta na logística das empre-
sas. Há diferentes alíquotas e in-
centivos concedidos para cada 
setor empresarial em cada Esta-
do. Dessa forma, as empresas ten-
dem a localizar suas instalações 
onde é possível obter benefícios 
fiscais para atingirem uma maior 
competitividade. No entanto, 
esse foco custo-eficiente tem sido 
questionado, dado que os clientes 
estão demandando menor prazo 
de entrega.
Nesse tipo de operação, o ICMS 
acaba sendo um divisor de águas, 
pois cada Unidade Federativa pos-
sui legislação própria e alguns con-
ferem benefícios fiscais para que 
empresas se instalem em seus terri-
tórios, o que torna de suma impor-
tância a averiguação da carga tri-
butária e possíveis benefícios fiscais 
no momento de definir o local para 
desenvolvimento da operação de 
logística. O maior desafio é encon-
trar o equilíbrio entre o ganho em 
agilidade e abrangência territorial, 
em consonância com a melhor 
eficácia tributária possível”, com-
pleta Eduardo Rodrigues Melhado 
Junior, sócio Tributário e Fiscal da 
Duarte Tonetti Advogados.
Antônio Carlos, do escritório Mo-
rad Advocacia Empresarial, tam-
bém pondera que o grande de-

safio é o tributo, portanto, “com 
o governo atual já temos uma luz 
no final do túnel, a reestrutura-
ção do ICMS.
Pelo seu lado, Eduardo, da Ghe-
lere Transportes, destaca que os 
impactos são maiores nas mer-
cadorias, e não nas operações 
de transporte, sendo assim, eles 
são determinantes de origem/
destino. “Pensando em empresas 
muito competitivas (mercado de 
alimentos e bebidas), você tem 
incentivos em alguns estados e 
só faz sentido a instalação da 
planta em razão deste incentivo. 
E ele é tão grande que distorce 
o mercado por anos. Encerrando 
este incentivo, e não se renova, 
a planta fabril tende a ir para ou-
tro estado. Ainda temos questões 
de estados com incentivos como 
Santa Catarina e Espírito Santo, 
onde os importadores menores 
têm preferência devido ao ganho 
de ICMS na operação, então, in-
dependente da sede da empre-
sa, a preferência pela importação 
se dá nestes estados – pense em 
uma empresa do Paraná, São 
Paulo ou Rio Grande do Sul, impor-
tando por Santa Catarina.”

Impactos dos 
encargos tributários 
Quando falamos em competitivi-
dade e rentabilidade, aliados ao 
aspecto tributário, temos que lem-
brar que, como já foi dito, na atual 
sistemática tributária, são conce-
didos diversos benefícios fiscais de 
ICMS pelos estados. Assim, hoje, 
a escolha da localização de um 
Centro de Distribuição depende, 
quase que exclusivamente, das 
condições tributárias que o estado 
irá oferecer para a empresa. A ob-
tenção de um incentivo de ICMS é 
tão relevante que, ainda que esta-
belecida em uma localidade dis-
tante dos seus principais mercados 
consumidores, uma empresa be-
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neficiada acaba sendo muito mais 
competitiva no mercado e, con-
sequentemente, consegue atingir 
melhores resultados. 
“Com a aprovação da reforma 
tributária e a unificação dos im-
postos, o cenário de guerra fiscal 
entre os estados tende a mudar 
gradativamente. Como resultado, 
é provável que tenhamos estrutu-
ras e pontos de distribuição mais 
próximos do cliente final, gerando 
agilidade e diminuição dos pra-
zos de entrega”, diz Nataly, do 
escritório Barreto | Lamussi | Nu-
nes Advogados, falando sobre os 
impactos dos encargos tributários 
brasileiros sobre a competitividade 
e a rentabilidade das empresas 
que atuam na logística. 
Barros, da Connexxion Consulting, 
lembra que o ICMS é um tributo 
estadual e a concessão de be-
nefícios é facultada ao CONFAZ 
– Conselho Fazendário, sendo as-
sim, a rentabilidade das empresas 
pode ser fortemente impactada 
caso haja a concessão de algum 
benefício. No entanto, há de pon-
derar o perfil e requisitos dos clien-
tes. Alguns setores não requerem 
prazos de entrega muito curtos, já 
outros podem demandar entregas 
rápidas, inclusive no mesmo dia.
“No âmbito federal, o cenário é um 
pouco mais amigável, pois a regra 
serve para todos as Unidades Fe-
derativas, o que simplifica a opera-
ção. Contudo, o ponto nevrálgico 
é relativo ao ICMS nas operações 
intermunicipais e interestaduais, 
sendo prudente o conhecimento 
profundo da legislação do ICMS 
para aproveitar eventuais benefí-
cios e não incorrer no pagamento 
a maior do tributo em questão”, 
lembra Melhado Junior, da Duarte 
Tonetti Advogados.
De fato, como destaca Eduardo, 
da Ghelere Transportes, atualmen-
te são diversas as alíquotas e de 
difícil compreensão – “veja que 
temos 12% de ICMS de São Paulo 

para Bahia, e da Bahia para São 
Paulo 12%, ou mesmo que um fre-
te dentro do Estado do Paraná 
(Curitiba x Ponta Grossa) é isento 
de ICMS, e já de São Paulo x Cam-
pinas incide 12% de ICMS. Talvez o 
maior problema ainda seja a com-
plexidade e dificuldade, e não 
apenas a alíquota”.
Vale destacar que, como diz An-
tônio Carlos, do escritório Morad 
Advocacia Empresarial, estudos 
demonstram que existe uma fal-
ta de análises mais aprofundadas 
sobre o manejo das cargas tribu-
tárias referentes. Cada segmento 
detém sua carga tributária e deve 
ser colocada em pautas com ex-
planação e esclarecimentos para 
seus contratantes que, por sua 
vez, deverão com seus CFOs colo-
car em prática a melhor forma de 
atuação no mercado.
“Eu diria que a falta de planeja-
mento tributário compromete o 
lucro e crescimento das empre-
sas de logística, bem como reduz 
a competitividade. Isto porque, o 
sistema fiscal é tão complexo que 
esta dificuldade impõe restrições 
de todas as ordens e gera um po-
tencial passivo e contingências 
para as empresas. Além do que, há 
uma certa concorrência, pois, as 
empresas mais preparadas e bem 
assessoradas conseguem competir 
em condições melhores”, comple-
ta Alessandro, da Abralog.

Simplificando o 
sistema tributário
Quanto às medidas e às propostas 
para simplificar e harmonizar o sis-
tema tributário brasileiro para o se-
tor logístico, as respostas dos nossos 
entrevistados são amplas e claras.
Para começar, vale lembrar que 
após mais de 30 anos de discus-
são, em julho deste ano a Câma-
ra dos Deputados aprovou a pro-
posta de emenda à Constituição 
(PEC nº 45), que trata da reforma 

tributária e reformula a tributação 
sobre o consumo.
De forma geral, a reforma visa: i. 
simplificar o sistema, por meio da 
redução e unificação dos tributos; 
ii. tornar o sistema transparente, de 
forma a ser de compreensível por 
todos (população e investidores) 
e, iii. estimular a economia, pois 
com um sistema simplificado, a ex-
pectativa é atrair mais investimen-
tos e crescimento econômico. 
“A reforma proposta não trouxe em 
seu bojo especificidades aplicáveis 
ao setor logístico. A nosso ver, o tex-
to atual traz vantagens e desvanta-
gens ao segmento. Se, por um lado, 
a reforma otimizará sobremaneira os 
custos para o cumprimento das obri-
gações fiscais e o sistema passa a ser 
tido como mais justo, já que objetiva 
acabar com a tributação em cas-
cata e fixar o crédito fiscal em bases 
amplas, por outro lado, a reforma 
também traz inúmeras preocupa-
ções às empresas do setor.”
Nataly, do escritório Barreto | La-
mussi | Nunes Advogados, conti-
nua sua análise, destacando que, 
por hora, não há clareza sobre o 
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percentual da alíquota básica do 
IVA – Imposto sobre Valor Agrega-
do, bem como sobre a sistemática 
dos créditos. Ademais, é preciso 
ponderar que, atualmente, a pres-
tação de serviços no Brasil está am-
parada com uma carga tributária 
muito menor do que a que recai 
sobre as indústrias e os comércios. 
“Ao unificar os tributos e equilibrar 
a carga entre todos os diversos ti-
pos de atividades, não há dúvidas 
que o setor dos serviços será afeta-
do com um aumento significativo 
da carga tributária. Também já se 
sabe que o imposto seletivo que 
será criado recairá sobre os com-
bustíveis fósseis e impactos ambien-
tais, o que também passa a ser um 
novo ônus financeiro sobre a ca-
deia logística.” 
Por fim, continua Nataly, com ex-
ceção dos benefícios de ICMS 
concedidos anteriormente, que 
permanecerão válidos até 2032, 
diversos outros incentivos da ca-
deia serão extintos, como o cré-
dito presumido de ICMS previsto 
no Convênio ICMS nº 106/1996 e 
incentivos fiscais federais, incluin-

do o REIDI (Regime Especial de 
Incentivos para o Desenvolvimen-
to da Infraestrutura) e o REPORTO 
(Regime Tributário para Incentivo 
à Modernização e à Ampliação 
da Estrutura Portuária). 
Já Barros, da Connexxion Con-
sulting, ressalta que, em resumo, 
a reforma tributária pauta a uni-
ficação dos impostos no modelo 
de IVA Dual, criando dois impos-
tos, com não cumulatividade na 
cadeia: CBS, Contribuição para 
Bens e Serviços, em substituição 
aos impostos federais PIS, COFINS 
e IPI; e IBS, Imposto sobre Bens e 
Serviços, em substituição ao ICMS 

(estadual) e o ISS (municipal).
Unificando os impostos entre os en-
tes da federação, os atrativos para 
empresas se localizarem distantes 
de grandes centros urbanos po-
dem não ser mais suficientes, visto 
que o frete last mile (frete de últi-
ma milha, para entrega ao cliente) 
costuma ser mais oneroso que o 
frete de transferência (entre Cen-
tros de Distribuição ou da Fábrica 
para um Centro de Distribuição).
“Dessa forma – continua o sócio-
-diretor da Connexxion Consulting –, 
ao apresentar a padronização das 
alíquotas, independentemente do 
Estado onde está localizada, é 

possível que haja um novo movi-
mento de migração das empre-
sas, posicionando suas instalações 
industriais e logísticas próximas aos 
locais de consumo, com tendência 
a um número maior de instalações 
para racionalização dos gastos 
com fretes, o que chamamos de 
descentralização. Naturalmente, os 
clientes terão uma melhor disponi-
bilidade dos produtos, pela rápida 
reposição das lojas físicas e a redu-
ção dos prazos de entrega.”
Melhado Junior, da Duarte Tonetti 
Advogados, entende que, além 
do conhecimento profundo da 
legislação tributária para aprovei-
tamento dos benefícios, a revisão 
fiscal periódica pode ser um gran-
de aliado para que as empresas 
do segmento de logística não rea-
lizem pagamento a maior dos tri-
butos gerados na operação, bem 
como possam recuperar créditos 
oriundos de insumos utilizados na 
operação. Nessa linha, o olhar 
para dentro da operação é mui-
to importante, evitando gargalos 
que consomem a rentabilidade 
da companhia. “Com efeito, vale 
lembrar que temos alteração da 
legislação diariamente, alteração 
de entendimentos doutrinários e 
jurisprudenciais, o que, além de 
criar um cenário caótico, pode 
gerar oportunidades de boas dis-
cussões jurídicas e recuperações 
de créditos tributários.”
Pelo seu lado, Eduardo, da Ghe-
lere Transportes, espera que a re-
forma tributária inicie com essa 
questão de simplificação e har-
monia, “não vejo redução neste 
momento, mas se conseguirmos 
avançar para reduzir a quantida-
de de impostos e simplificar sem 
cálculo, já vamos ter um avanço. 
Hoje temos problemas de interpre-
tação, como o fisco do Estado de 
São Paulo não aceitar crédito de 
pneus, que é um insumo direto e 
indispensável. Precisamos discutir 
este tipo de coisa, como o Pedá-
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gio fazer ou não a composição 
da base de cálculo do imposto, 
novamente tem estados que sim e 
estados que não. Nós, do setor, já 
estamos acostumados com essa 
loucura, mas isso precisa parar. 
Precisamos de uma regra clara de 
insumos, precisamos de uma regra 
única de imposto sobre opera-
ções estaduais ou interestaduais”.
O diretor executivo da Ghelere 
Transportes tem a percepção que 
o aumento da carga tributária 
no segmento ficou fora da reali-
dade e vai trazer muito desgaste 
e enfraquecimento de um setor 
vital para a economia do país. 
De fato, como discorre Alessandro, 
da Dessimoni & Blanco Advoga-
dos, atualmente temos discutido 
a reforma tributária, mas do pon-
to de vista de carga tributária é 
muito prejudicial ao segmento de 
logística. Segundo ele, irá aumen-
tar a carga fiscal das empresas. 
E a tão almejada simplificação 
talvez não venha da forma que o 
governo divulga. Isto porque esta-
mos considerando extinguir 5 tribu-
tos, mas criando 4 novos. “Há que 
se repensar em primeiro lugar em 
uma forma de reduzir as obriga-
ções acessórias, reduzir as multas 
exorbitantes que são muito maio-
res que o próprio imposto devido, 
bem como juntar impostos como 
PIS e COFINS, dentre outras medi-
das. Com esta reforma, o governo 
está beneficiando industrias e o sis-
tema financeiro em detrimento do 
comércio e serviços.” 
E Antônio Carlos, do escritório Mo-
rad Advocacia Empresarial, pon-
dera, dizendo que a nova regu-
lamentação tributária que estará 
sendo posta em prática deverá 
ser analisada e comparada com 
a atual carga tributária praticada 
pelas empresas de logística bra-
sileiras. Um ponto pacífico e ele-
mentar para que essas empresas 
não sejam pegas despreparadas 
quando do início das mudanças. 

CDs e condomínios 
logísticos 
Neste contexto todo, como a otimi-
zação de Centros de Distribuição, 
condomínios logísticos e fábricas 
pode contribuir para uma melhor 
malha logística?

Na visão de Anderson, da Aozawa 
Consultoria, esta otimização traz 
uma série de benefícios para a ma-
lha logística. Quando existe uma 
concentração de Centros de Distri-
buição em condomínios logísticos, 
que geralmente ocorre em locais 
estratégicos próximos às principais 
rodovias e que, via de regra, deve 
ter também uma estratégia de alo-
cação de empresas similares em 
atuação ou característica logísti-
ca, esses pontos favorecem toda 
a cadeia, que passa a planejar de 
forma adequada suas rotas de en-
trega, por exemplo, que em uma 
perspectiva macro, deveria reduzir 
gradualmente custos e aumentar 
consideravelmente o desempe-
nho operacional. Otimizar Centros 
de Distribuição para modelos mais 
atuais – cross docking, por exem-
plo – garante maior agilidade no 
processo de recebimento, uma 
vez que em modelos antigos, uma 
entrega pode ficar horas e horas 

esperando para ser atendida, por 
limitação de docas, espaço físico, 
entre outros.
Também para Nataly, do escritório 
Barreto | Lamussi | Nunes Advoga-
dos, Centros de distribuição bem 
localizados representam redução 
de tempo e custo na logística en-
tre os CDs e aos consumidores fi-
nais. “É interessante que os Centros 
de Distribuição estejam próximos a 
rodovias para otimizar a malha de 
transferência. Já no que se refere 
ao last mile, o cenário é o opos-
to, já que pontos de distribuição 
próximos ao consumidor reduzem 
sobremaneira a distância e os pra-
zos de entrega. Neste contexto, 
também seria interessante afastar 
as restrições de tráfego por vezes 
impostas nas grandes metrópo-
les para possibilitar entregas por 
meios mais sustentáveis, por exem-
plo, utilizando bicicletas.” 
Também Eduardo, da Ghelere 
Transportes, vê como muito positiva 
esta otimização, pois, conforme diz, 
“quanto mais conseguimos ter pro-
cessos simples, separação de mer-
cadorias mais rápida, vamos ter 
eficiência e tudo melhora. Ainda 
podemos melhorar muito, temos 
muitas fabricantes multinacionais 
grandes, que têm um tempo de 
carregamento de 1 hora na sua 
matriz nos Estados Unidos e 6 horas 
aqui no Brasil – só neste exemplo 
podemos entender o quanto é pos-
sível evoluir. Aqui temos empresas 
que faturam bilhões e continuam 
com filas e grades de carrega-
mento lentas, processos antigos de 
separação de mercadoria, muita 
coisa manual, que poderia ser me-
lhorada. Este investimento, no meu 
entendimento, sempre tem retorno 
certo. Sistema de gestão e tecnolo-
gia para esta área é o que não fal-
ta, a questão é estudar o que preci-
sa de acordo com cada caso”.
Sob outra visão, Barros, da Connex-
xion Consulting, pondera que, por 
meio da otimização é possível en-
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“O maior desafio é encontrar o 
equilíbrio entre o ganho em agilidade 

e abrangência territorial com a melhor 
eficácia tributária”, diz Melhado 

Junior, da Duarte Tonetti Advogados



contrar a estratégia de localização 
mais adequada para a empresa, 
inclusive na vocação de cada ins-
talação, incluindo tamanho, perfil 
de operação entre outros. Através 
do desenho ideal da orquestração 
dos recursos para que a estratégia 
do negócio seja o foco de qual-
quer decisão oriunda do redese-
nho das redes de distribuição.
Também Antônio Carlos, do es-
critório Morad Advocacia Empre-
sarial, tem uma visão diferencia-
da: nesse caso, segundo ele, a 
administração pública poderia 
contribuir em muito, regulando zo-
neamentos dos setores de cada 
modalidade de mercado e esti-
mulando uma cadeia de aproxi-
mação entre todos os negócios 
interligados. Como exemplo, polo 
petroquímico de Camaçari em pri-
meiro destaque, expandido para 
o polo industrial de Camaçari e 
uma expansão final para serviços 
e setores de manutenção.
E Alessandro, da Dessimoni & Blan-
co Advogados, ressalta que, do 
ponto de vista tributário, a otimiza-
ção pode reduzir obrigações aces-
sórias, reduzir pessoas de departa-
mentos do back office e fortalecer 
ganhos/incentivos fiscais em de-
terminado município ou estado, 
já que a empresa irá consolidar 
as suas operações em um só local 
ou poucos locais, reforçando seu 
relacionamento com o fisco local, 
aumentando sua arrecadação e, 
portanto, tendo a oportunidade e 
contrapartidas legais. 
Usando sua experiência de traba-
lhar com o self storage, Mariane, 
do Guarde Aqui, destaca que, em 
um cenário altamente competiti-
vo, fazer com que a marca se des-
taque diante da concorrência é 
um desafio. Para atrair a atenção 
do consumidor é preciso investir 
em diferenciais, como a qualida-
de do produto, um atendimento 
diferenciado e o cumprimento 
dos prazos de entrega. Uma en-

trega bem-feita e dentro do prazo 
estipulado pode fazer com que 
o cliente se sinta valorizado pela 
loja. “É na última milha que os con-
sumidores ficam ansiosos enquan-
to aguardam o recebimento do 
produto desejado. Podemos dar 
como exemplo, a importância do 
self storage nesse momento.” 

Desafios 
Por outro lado, quais são os desa-
fios e as oportunidades para o de-
senvolvimento de Centros de Dis-
tribuição, condomínios logísticos e 
fábricas no Brasil?

Na opinião de Anderson, da Aoza-
wa Consultoria, eles estão relacio-
nados a encontrar locais estratégi-
cos e com viabilidade estrutural e 
financeira para desenvolvimento. 
Ter a malha rodoviária como única 
opção viável para desdobramen-
to do processo de logística causa 
uma grande limitação. 
“Quando falamos de oportunida-
des, quanto mais Centros de Dis-
tribuição e condomínios logísticos 
espalhados e que possam aten-
der regionalmente as operações, 
maior a eficiência operacional e 
uma consequente redução dos 
custos que, mais uma vez, são 

encadeados dentro do processo. 
Nosso país é enorme e quando 
pensamos em uma distribuição 
a partir da região Sudeste para 
atender a região Norte, os custos 
são altíssimos, seja por modal ro-
doviário e, pior ainda, no modal 
aéreo. Dado isso, investir no desen-
volvimento destas operações para 
atender regionalmente as neces-
sidades é uma grande vantagem 
competitiva para os negócios.”
Eduardo, da Ghelere Transportes, 
também lembra que os desafios 
são, em sua maioria, devido à di-
nâmica do país. Temos um centro 
consumidor muito forte em São 
Paulo e Rio de Janeiro, muitas in-
dústrias na Capital de São Paulo, 
de modo que, sozinha, a região 
Sudeste é a que mais concentra 
os centros logísticos do país. 
“Analisando a Grande São Paulo, 
é ali que temos os melhores cen-
tros e os maiores desafios. Ainda 
existe um caminho a ser percorri-
do no interior do país (se quiser en-
trega mais eficiente, é necessário 
deixar o estoque mais próximo) e 
ainda tem muito desenvolvimen-
to a ser feito, principalmente no 
Norte e Nordeste do país. Se tra-
tarmos da integração do Merco-
sul, temos desafios ainda maiores 
em regiões como Mato Grosso 
do Sul”, acrescenta o diretor exe-
cutivo da Ghelere Transportes. 
Nataly, do escritório Barreto | 
Lamussi | Nunes Advogados, 
também se volta para a questão 
da infraestrutura. Além disso, os 
custos com terrenos e constru-
ção em localizações mais próxi-
mas dos centros das cidades é 
alto. Consequentemente, há um 
gargalo no last mile no país, por-
quanto ainda faltam pequenos 
Centros de Distribuição mais pró-
ximos dos centros. 
Sobre as oportunidades, Nataly 
lembra que, com a pandemia, 
o e-commerce passou a ser um 
dos principais meios de compra 
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e venda. O modelo continua ex-
pandindo no país, de forma que 
há demanda reprimida e espaço 
para expansão das operações e 
construção de novos galpões pe-
las empresas deste ramo. As frotas 
atuais estão defasadas, ao mes-
mo tempo que a malha aérea 
não é muito explorada no país, 
posto que as operações ocorrem, 
predominantemente, via malha 
rodoviária, seguida da ferroviária. 
“Portanto, a nosso ver, este meio 
de transporte pode ser uma alter-
nativa a ser explorada.” 
O Plano Nacional de Logística 
(PNL 2035) anunciado pelo gover-
no atual prevê um aumento de 
aproximadamente 40% de trans-
porte por trilhos nos próximos anos, 
o que significa que o governo pre-
tende investir, e isto é uma boa 
notícia para o segmento, comple-
ta Nataly. 
Falando sob a ótica de self storage, 
Mariane, do Guarde Aqui, aponta 
a malha logística como o grande 
desafio. “Nesse cenário, percebe-
mos que a presença de self stora-
ges próximos ao consumidor final 
traz muitos benefícios e oportunida-
des a essas empresas, sendo fun-
damental para a etapa mais com-
plexa, que é a última milha.”
Em uma análise diferenciada e, 
como ele mesmo diz, responden-
do do final para o começo, An-
tônio Carlos, do escritório Morad 
Advocacia Empresarial, considera 
o mais importante a reativação 
da indústria nacional, sendo pe-
quenas, média e/ou grandes em-
presas, com auxílio de bancos de 
desenvolvimento e ligadas a audi-
torias que deverão prestar contas, 
periodicamente, sobre os auxílios 
diferenciados dessas instituições 
públicas de fomento ao empresa-
riado. “Portanto, isso também será 
válido para os centros logísticos e 
de transportes.” 
Em uma visão também diferente 
dos demais participantes desta 

matéria, Alessandro, da Abralog, 
relata que o principal desafio é 
tributário, relacionado à segu-
rança jurídica, pois as leis mudam 
constantemente no Brasil e, por-
tanto, planejar investimentos em 
determinadas localidades pode 
ser um risco. 

Tecnologia e 
automação 
Ainda há a questão da tecnolo-
gia e da automação. Como elas 
estão influenciando a revisão da 

malha logística? 
Positivamente, na visão de An-
derson, da Aozawa Consultoria. 
“Quando falamos de processos 
simples, como esteiras gravita-
cionais, a depender do tipo de 
negócio, pode gerar um retorno 
em eficiência sem precedentes, 
quando comparado com um co-
laborador que tem que deslocar-
-se dentro da operação para 
transportar internamente um item. 
Ao observamos o avanço em 
automação com a utilização de 
separação automatizada, estei-
ras mecânicas que deslocam os 
itens separados para suas rotas 
através da leitura do código de 
barras, entre outros, tudo contribui 

no contexto da malha logística. É 
sempre importante lembrar que a 
malha logística tem fatores inter-
nos – operação do Centro de Dis-
tribuição ou indústria – e externos 
– transportes, modais, etc.”
Em uma resposta também rela-
tiva a um dispositivo dentro dos 
processos logísticos, Gil Carneiro, 
especialista de produto da Vale-
Card, diz que, em um cenário em 
que agilidade na entrega e con-
trole de custos são cruciais, o rotei-
rizador é um exemplo de como a 
tecnologia está sendo usada para 
otimizar atividades de transporte 
de cargas e logística. “Como o 
próprio nome sugere, esse softwa-
re visa melhorar o planejamento e 
a execução das rotas, permitindo 
às empresas delimitar trajetos mais 
eficientes e seguros, considerando 
as localizações de fornecedores e 
clientes, além de informações so-
bre custos, como combustíveis, e 
disponibilidade de recursos. Dessa 
maneira, permite aos usuários a 
tomada de decisões rápidas, bem 
embasadas e assertivas.”
Também para Nataly, do escri-
tório Barreto | Lamussi | Nunes 
Advogados, o uso de tecnologia 
e IA otimiza toda a cadeia logís-
tica, na medida em que os siste-
mas auxiliam nas atividades como 
o armazenamento, na gestão do 
pátio e no transporte. 
Atualmente existem ferramentas 
que possibilitam a automatização 
do picking, a gestão do pátio com 
agendamento de docas, movi-
mentação de veículos e motoris-
tas, o reaproveitamento de espa-
ços mal utilizados, o despacho e 
conferência de documentos, o 
rastreio de encomendas em tem-
po real, a geração de relatórios e 
métricas que auxiliam nos contro-
les necessários. 
Apesar do investimento necessário 
e que nem sempre pode ser supor-
tado pela empresa de plano, isto 
tudo confere inúmeros benefícios 
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Para Eduardo, da Ghelere 
Transportes, com a reforma, o aumento 

da carga tributária no segmento ficou 
fora da realidade e vai trazer muito 

desgaste e enfraquecimento do setor



para as atividades logísticas, como 
diminuição do tempo de análise 
do custo/benefício, aumento da 
assertividade dos pontos de distri-
buição, e otimização de rotas e 
vendas, etc., avalia Nataly.
O crescimento da omnicanalida-
de trouxe um novo componente 
para a logística. Por exemplo, diz 
Barros, da Connexxion Consulting, 
atualmente, o modelo de pratelei-
ra infinita, onde a loja física pode 
vender um produto que está em 
outra loja ou a partir do Centro de 
Distribuição, há também modelos 
de drop-shipping, marketplace 
que permitem que o cliente tenha 
acesso a produtos antes restritos à 
estratégia de abastecimento defi-
nida para aquela loja. Portanto, o 
desenho da malha logística deve 
considerar as novas modalidades 
de compra e entrega. Pensar em 
uma malha mais flexível e capilar 
tem sido o desafio para o gestor 
de logística.
Todos os dias estamos sendo im-
pactados, desde uma mudança 
de rota para uma mais longa, po-
rém mais rápida, devido a um aci-
dente, acontecendo em tempo 
real, até a separação de merca-
dorias sem erro humano. Assim, diz 
Eduardo, da Ghelere Transportes, 
estamos andando bem dentro 

das inovações tecnológicas, revi-
sitando os temas e aprendendo 
com o mercado global. 
“A logística tem por característi-
ca ser singular no Brasil (é pouco 
comparável com a de outros paí-
ses) mas, os sistemas que temos 
aqui são muito bons, hoje certa-
mente somos líderes em relação 
ao rastreamento e segurança de 
cargas, temos os mais modernos 
hardwares neste sentido sendo fa-
bricados localmente. Temos uma 
bagunça fiscal e regulatória que 
em nenhum outro país do mundo 
é comparável, como obrigato-
riedade de pagamento de autô-
nomo (CIOT), obrigatoriedade de 
Vale Pedágio, Manifesto de Carga 
(além dos documentos de trans-
porte). O que precisamos é de 
liberdade de escolha e desregu-
lamentação, precisamos de mais 
liberdade”, desabafa o diretor 
executivo da Ghelere Transportes 
Na visão de Mariane, do Guar-
de Aqui, a automação dos pro-
cessos promove mais agilidade 
e aumento da produtividade, e 
por consequência, a redução dos 
custos. Com o uso da tecnologia 
e o monitoramento de dados, em-
presas estão conseguindo reduzir 
perdas, se relacionar melhor com 
parceiros e aumentar a competiti-
vidade. “Toda a forma de moder-
nização pode gerar economias 
facilmente sentidas pelo caixa da 
empresa. Obviamente, a tecnolo-
gia e automação, somadas às no-
vas inteligências artificiais, trarão 
uma sólida mudança para todas 
as empresas”, complementa An-
tônio Carlos, do escritório Morad 
Advocacia Empresarial. Também 
para Alessandro, da Dessimoni & 
Blanco Advogados, tecnologia e 
automação estão tornando mais 
eficiente a formação de cargas e 
as rotas, mas principalmente aju-
dando nas estratégias colaborati-
vas entre fornecedores, prestado-
res, operadores e cliente. 

Sustentabilidade 
ambiental 
Na revisão da malha logística, 
também há a questão de como 
isto pode contribuir para a redu-
ção das emissões de carbono e 
o aumento da sustentabilidade 
ambiental. 
A contribuição ocorre devido às 
novas implementações que encur-
tam o processo, sejam internamen-
te ou externamente. Quando uma 
revisão da malha logística implica 
em desenvolver novos pontos de ar-
mazenagem/distribuição de acor-
do com as demandas comerciais 
e/ou estratégias de crescimento, 
consequentemente existe um en-
curtamento das rotas de entrega, 
o que pode, inclusive, gerar a pos-
sibilidade da utilização de veículos 
elétricos para entrega. A revisão 
dos processos internos, que trazem 
maior eficiência, também leva a 
turnos de trabalhos otimizados, re-
dução no retrabalho, entre outros, 
enumera Anderson, da Aozawa 
Consultoria. “Este ganho é direto, 
sempre que acontece a melhoria, 
a redução da pegada de carbono 
vem junto, ainda podemos melho-
rar as medições e, como consumi-
dores, cobrar mais consciência por 
parte das empresas”, acrescenta 
Eduardo, da Ghelere Transportes.
Neste contexto, a revisão dos veí-
culos utilizados pelas empresas, 
aumento dos veículos elétricos, 
gestão eficiente da frota para oti-
mizar as rotas e reduzir o número 
de veículos em circulação, utili-
zação do self storage ou outros 
recursos como ponto de last mile, 
são ações que podem contribuir 
para a redução das emissões de 
gases poluentes na atmosfera e 
para a melhoria da qualidade 
do ar, sob a ótica de Mariane, do 
Guarde Aqui. Afinal, como aponta 
Alessandro, da Dessimoni & Blanco 
Advogados, com rotas mais efi-
cientes e a logística de retorno dos 
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caminhos mais colaborativas, os 
veículos podem voltar carregados 
e, assim, contribuir para reduzir as 
viagens e, portanto, as emissões. 
Em tempos de ESG, Nataly, do es-
critório Barreto | Lamussi | Nunes 
Advogados, acredita que toda 
empresa deve usar de seus melho-
res esforços para contribuir com a 
sustentabilidade e reduzir impac-
tos negativos ao meio ambiente. 
“Inegavelmente, a pandemia mu-
dou o comportamento do consu-
midor, havendo um crescimento 
expressivo das operações de e-
-commerce. Neste contexto, o uso 
de insumos da cadeia também 
aumenta, então cumpre às em-
presas rever suas práticas, sendo 
uma das mais importantes a redu-
ção da emissão de CO2. Para tan-
to, devem ser instituídas metas de 
eficiência energética, com a re-
dução e substituição de combus-
tíveis nocivos por biocombustíveis, 
veículos elétricos, híbridos, etc.” 
O objetivo de redução de emissão 
de CO2 tem sido um componente 
bastante abordado nas revisões 
de malha logística, sobretudo em 
empresas de capital aberto e mul-
tinacionais. Por meio da otimiza-
ção da malha logística, diz Barros, 

da Connexxion Consulting, é possí-
vel redesenhar as operações para 
que a redução das distâncias im-
pacte a emissão do CO2 sem pre-
judicar o custo de operação e o 
prazo de entrega. Soluções que 
atendam aos objetivos de redu-
ção de gastos, redução do prazo 
de entrega e redução de CO2, por 
vezes, têm sido possíveis por meio 
de um bom projeto que agrega 
metodologia robusta e expertise 
em estratégia de operações.

Casos de sucesso 
Para finalizar, vale apontar casos 
de sucesso de empresas que reali-
zaram a revisão da malha logística 
e obtiveram resultados positivos. 
Anderson, da Aozawa Consultoria, 
cita a RD (Droga Raia e Drogasil), 
que atualmente possui 12 CDs es-
palhados pelo Brasil e, de acordo 

com última apresentação de re-
sultados do 2T23 (disponível no site 
de RI da companhia), tem previ-
são de mais dois CDs para o futuro, 
para atender mais de 2.800 pontos 
de venda. Outro caso é o da Lojas 
Renner, com quatro CDs, sendo três 
automatizados para atender 655 
lojas em todo o Brasil, sendo que, 
segundo a última apresentação de 

resultados do 2T23 (disponível no site 
de RI da companhia), seu novo CD 
vai gerar menor custo operacional, 
devido à maior produtividade no 
processamento, maior eficiência 
do frete digital, menor lead time e 
maior giro, com a simplificação da 
malha e maior precisão, menor rup-
tura e markdown.
Já Nataly, do escritório Barreto | 
Lamussi | Nunes Advogados, lem-
bra que o Mercado Livre revisou 
sua malha e verticalizou boa parte 
da sua operação, o que significa 
dizer que eles mesmos passaram 
a fazer toda a cadeia logística 
(fulfillment), incluindo o transporte 
próprio. De acordo com relatos 
dos executivos do Mercado Livre 
para a mídia, a empresa hoje pos-
sui a maior velocidade logística do 
mercado, com entregas de 80% 
em até 48 horas, e na média Brasil 
51% em até um dia. “Consigo vis-
lumbrar várias empresas, entre elas 
reputo a Mercado Livre e sua alta 
capacidade de nunca exceder o 
tempo pelo qual se comprome-
te a entregar a mercadoria para 
seu cliente final. Esse exemplo não 
fica por aí, existem inúmeros outros 
exemplos a serem elencados e co-
mentados com vastidão”, comple-
menta Antônio Carlos, do escritório 
Morad Advocacia Empresarial. 
Sem citar nomes, Eduardo, da 
Ghelere Transportes, relata que 
atendem grandes clientes no seg-
mento de alimentos que fazem 
anualmente a revisão da malha, 
alterando até alguns produtos 
para serem produzidos em outras 
plantas que, às vezes, nem são pró-
prias. “O mérito da realização da 
revisão da malha está relaciona-
do a refletir sobre os ganhos para 
empresa, não só financeiros, mas 
de tempos, processos e movimen-
tos. Toda vez que nos debruçamos 
sobre os problemas, as perguntas 
tendem a trazer reflexões e virá al-
gum resultado positivo como con-
sequência.” 
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A 

lém de falar sobre os be-
nefícios, as oportunidades, 
as limitações e os desafios 

do uso da ferrovia na logística de 
bens de consumo, nesta entrevis-
ta, Daniel Salcedo fala dos princi-
pais desafios e das soluções para a 
integração da ferrovia com outros 
modais de transporte na logística 
de bens de consumo, como as 
empresas estão integrando a ferro-
via em suas cadeias de suprimen-
tos para melhorar a eficiência e re-
duzir os custos logísticos e como o 
uso da ferrovia na logística de bens 
de consumo pode contribuir para 
a redução dos custos operacio-
nais, dos riscos de perdas e danos 
e das emissões de poluentes, entre 
outros assuntos. 
Salcedo é diretor comercial da 
Brado Logística, considerada re-
ferência nacional em serviços de 
logística multimodal, combinando 
o transporte de contêineres por 
ferrovia em distâncias longas e ro-
dovia nas curtas. A empresa tem 
estrutura própria composta por 19 
locomotivas, mais de 4,9 mil contêi-
neres e 2,9 mil vagões, equipamen-
tos, armazéns e terminais, comple-
mentadas por meio de parcerias 
estratégicas nos principais centros 
de consumo do país. “Com atua-
ção cada vez mais adaptada às 
necessidades do mercado de im-
portação, exportação e merca-
do interno, a empresa preza pela 
excelência na movimentação de 
contêineres no Brasil”, diz Salcedo.
Acompanhe a seguir a entrevista. 

Quais são os benefícios, as oportu-
nidades, as limitações e os desafios 
do uso da ferrovia na logística de 
bens de consumo?
A movimentação de bens de con-
sumo pela ferrovia foi uma estraté-
gia de mercado impulsionada pela 
Brado nos últimos anos. Até então, 
as ferrovias costumavam transportar 
majoritariamente grandes quantida-
des de um mesmo produto, como 
grãos, minérios e combustíveis. A Bra-
do identificou nos bens de consumo 
uma oportunidade de diversificar as 
operações e trazer novas opções 
logística para clientes de diferentes 
ramos de atuação. Em 2017, ano 
que marcou o início das operações 
da empresa neste segmento, foram 

movimentados mais de 500 contêi-
neres de produtos que saem das 
indústrias localizadas na Região Me-
tropolitana de Campinas, SP, para 
abastecer o mercado de consumo 
de Mato Grosso. Atualmente, esse 
número já cresceu para mais de 12 

Daniel Salcedo, diretor comercial 
da Brado, fala sobre o uso da ferrovia 
na logística de bens de consumo 
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Salcedo: O maior desafio 
na integração da ferrovia 
com outros modais de 
transporte na logística 
de bens de consumo é 
o lead time. Porém, o 
lead time maior pode se 
tornar uma vantagem ao 
equilibrar a capacidade de 
armazenagem com a carga 
que vai chegar, tornando a 
ferrovia estratégica para o 
planejamento operacional



mil contêineres movimentados ao 
ano, resultado que comprova que a 
opção multimodal oferecida trouxe 
ganhos para o setor.
Uma das vantagens para os clientes 
desse mercado é a possibilidade do 
estoque em trânsito. O atacadista 
ou distribuidor pode comprar uma 
carga na indústria e ainda não ter 
o espaço físico para receber esses 
produtos. Enquanto essa compra 
se desloca pela ferrovia, o estoque 
estará no trem, gerando um arma-
zenamento livre de custos para o 
comércio. Do lado da indústria, fun-
ciona como um estoque avançado, 
fora de sua planta, também sem 
precisar pagar a mais por isso. 

Quais são os principais desafios e as 
soluções para a integração da ferro-
via com outros modais de transporte 
na logística de bens de consumo?
O maior desafio é fazer uma ope-
ração multimodal em um mercado 
que até então não tinha essa tradi-
ção. Nos últimos anos, a Brado vem 
estruturando um planejamento que 
envolve uma mudança de cultura 
no setor. É um trabalho que abrange 
desde o convencimento do cliente 
por uma nova opção logística até 
o desenvolvimento de soluções que 
contribuam para otimizar o tempo 
total da operação. Nas décadas 
passadas, o Brasil adquiriu uma cul-
tura focada no transporte rodoviário, 
mesmo nas longas distâncias, situa-
ções em que outros modais como o 
ferroviário, hidroviário e cabotagem 
são mais eficientes.
Olhando para o viés de bens de con-
sumo, o maior desafio é o lead time, 
ou seja, o tempo do ciclo operacio-
nal. O planejamento minucioso de 
todas as etapas da operação pode 
transformar um desafio em valor para 
os clientes, em razão do déficit de ar-
mazenagem que existe na indústria 
e varejo: não adianta o caminhão 
chegar rápido no atacadão se não 
há espaço para receber a merca-
doria. O lead time maior pode se 

tornar uma vantagem ao equilibrar a 
capacidade de armazenagem com 
a carga que vai chegar, tornando a 
ferrovia estratégica para o planeja-
mento operacional.

Como as empresas estão integran-
do a ferrovia em suas cadeias de su-
primentos para melhorar a eficiên-
cia e reduzir os custos logísticos?
A operação multimodal que com-
bina as distâncias curtas de cami-
nhão e as longas no trem é o melhor 
atalho para as indústrias chegarem 
ao transporte ferroviário, possibili-
tando que um maior número de 
empresas tenha esse acesso. Além 
disso, o transporte em contêineres 
permite que empresas com fluxo 
menor também usem a ferrovia, já 
que é possível transportar a partir 
de um contêiner. Ou seja, a solução 
multimodal da Brado democratiza 
o acesso à ferrovia, que gera diver-
sos valores aos clientes, entre eles 
eficiência, sustentabilidade e com-
petitividade, sobretudo nas rotas 
mais longas.

Como o uso da ferrovia na logística 
de bens de consumo pode con-
tribuir para a redução dos custos 
operacionais, dos riscos de perdas e 
danos e das emissões de poluentes?

A solução multimodal traz diversas 
vantagens aos clientes. A segu-
rança das cargas é uma delas. Os 
produtos em contêiner ficam mais 
protegidos e há redução de perdas 
de cargas no transporte, de furtos e 
roubos e de acidentes. Como con-
sequência, há uma diminuição do 
custo de seguro das cargas, o que 
é um fator de competitividade indi-
reto. A eficiência também é amplia-
da, uma vez que a ferrovia permite 
o transporte de grandes volumes de 
carga de uma só vez, otimizando a 
logística de distribuição.
A operação multimodal com base 
ferroviária também traz benefícios ao 
meio ambiente por reduzir as emis-
sões de gases de efeito estufa na at-
mosfera. A Brado oferece aos clien-
tes uma calculadora de emissões de 
CO2: o Green Log. Na ferramenta 
online, é possível calcular as emissões 
evitadas com a adoção das solu-
ções multimodais da empresa.
Ao optar pelo transporte ferroviário, 
no último ano os clientes do segmen-
to de bens de consumo deixaram de 
emitir cerca de 11 mil toneladas de 
CO2, equivalentes à emissão anual 
de mais de 2,4 mil veículos. Seriam 
necessárias 79,4 mil árvores para ab-
sorver integralmente esse volume de 
CO2 que deixou de ser emitido.
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Quais são as tendências, inovações 
e as perspectivas para o desenvol-
vimento e a expansão da malha 
ferroviária brasileira para atender 
à demanda crescente por bens de 
consumo?
No curto prazo, temos a circulação 
de trens de contêineres na Ferrovia 
Norte-Sul, no trecho que conecta 
Goiás ao Porto de Santos. A nova 
rota irá alavancar um novo ciclo 
de desenvolvimento e oportunida-
des para a região.
Serão captados os mercados de 
importação de insumos que abaste-
cem as indústrias e o agronegócio 
do estado goiano, além dos bens de 
consumo que passam a ser distribuí-
dos para as populações de Goiás, 

Distrito Federal e sul do Tocantins e, 
futuramente, chegando às regiões 
Norte e Nordeste.

Quais são os casos de sucesso de 
empresas que adotaram a ferrovia 
como parte de sua estratégia logís-
tica e quais resultados alcançaram?
A Brado tem em seu portfólio cerca 
de 40 clientes que operam cargas 
de bens de consumo no mercado 
interno, que variam desde produtos 
de higiene e limpeza até alimentos, 
bebidas, materiais de construção e 
eletrodomésticos, entre outros. Essa 
operação democratiza o transporte 
de cargas pela ferrovia e abastece 
supermercados, atacadões e lojas 
em geral no interior do País.

O grande case de sucesso dessa 
operação multimodal é o plane-
jamento da operação no siste-
ma round-trip (viagem completa), 
com trens totalmente carregados 
percorrendo grandes distâncias, 
seja no fluxo de ida ou retorno do 
trem, além dos caminhões como 
parceiros operando trajetos curtos 
para uma operação eficiente de 
ponta a ponta. 
Como dito anteriormente, é uma 
operação que trouxe uma nova di-
nâmica para o setor. O melhor exem-
plo é a logística multimodal que aten-
de os municípios de Mato Grosso e as 
cidades do interior paulista: a empre-
sa movimenta no fluxo de ida (saindo 
de MT) as commodities como milho, 
ração e óleo vegetal. O milho, por 
exemplo, é recebido e armazenado 
em silos separados no Terminal de 
Rondonópolis. Isso assegura a qua-
lidade das quase 600 mil toneladas 
transportadas por ano, que atendem 
o consumo no mercado paulista. Na 
volta para Mato Grosso, os contêi-
neres são carregados com bens de 
consumo diversos (alimentos, bebi-
das, materiais de construção, pro-
dutos de higiene e limpeza, tintas). 
O recorde no fluxo em direção ao 
Centro-Oeste foi em junho de 2022, 
com taxa de ocupação de 94%.
Vale ressaltar que o transporte dos 
bens de consumo na viagem de 
retorno potencializa a sustentabi-
lidade do negócio, ao transpor-
tar produtos em uma viagem que 
aconteceria de qualquer forma. 
Os benefícios se estendem à po-
pulação atendida e aos motoristas 
de caminhão que trabalham nas 
pontas rodoviárias. Com os cami-
nhões circulando nas pontas, nos 
trechos mais curtos, a jornada dos 
caminhoneiros é menos cansativa, 
reduzindo o número de acidentes. 
Eles também ganham qualidade 
de vida, com apoio nos terminais e 
a possibilidade de voltar para casa 
em menos tempo – dependendo 
da distância, no mesmo dia. 
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Domine a eficiência operacional:  
entenda como a KMM pode ajudar a controlar 
a média ideal de consumo da sua frota!

Gerenciar com eficiência o consumo de combustível da 
sua frota é uma jogada inteligente em termos de economia. 
Essa prática não só resulta em economia direta nos custos 
de abastecimento, mas também contribui para a preservação 
do valor de mercado dos veículos e, mais importante ainda, 
para a segurança dos motoristas.

Apesar dos benefícios óbvios, muitas empresas de 
transporte enfrentam desafios ao implementar o controle 
da média de consumo ideal. Isso pode ser devido ao nível 
de maturidade da gestão, falta de conhecimento sobre o 
assunto ou até mesmo a carência de recursos tecnológicos 
necessários. Afinal, diversos fatores influenciam o consumo 
de combustível de um veículo.

Vamos destacar as vantagens cruciais de monitorar e 
controlar a média ideal de consumo de combustível da sua 
frota. Além disso, apresentaremos estratégias práticas para 
iniciar esse controle em sua empresa de transporte.

Vantagens de monitorar a média ideal
Não é surpresa que o consumo de combustível tenha um 

impacto significativo nos custos operacionais de empresas 
de transporte, representando cerca de 40% dos gastos totais 
relacionados ao transporte de cargas. Controlar a média de 
consumo dos veículos da frota é vital, pois qualquer opor-
tunidade de reduzir esse grande custo pode ter um impacto 
expressivo nos resultados financeiros.

O controle da média ideal visa manter registros precisos 
do consumo esperado de combustível em diversas condições. 
Isso possibilita comparações entre a média ideal e a real, 
identificando discrepâncias. Com esse controle, é possível 
otimizar rotas, melhorar o uso dos ativos da empresa e, 
consequentemente, aprimorar os resultados operacionais.

Como monitorar a média ideal de consumo da frota?
Entendemos que esse tipo de gestão é complexo. Moni-

torar a média ideal envolve considerar vários fatores, como 
modelo do veículo, ano de fabricação, manutenções, tipo de 
carga, combustível utilizado, peso, quilometragem rodada 
com o veículo carregado e vazio e a rota. Essas são apenas al-
gumas das variáveis que afetam o consumo médio do veículo.

Em grandes operações, o sucesso desse controle depen-
de da maturidade da gestão e da equipe. Antes de tudo, é 

essencial analisar a operação interna e coletar dados para 
uma medição precisa do consumo dos veículos. 

Alguns fatores cruciais incluem:
Motoristas: O comportamento do motorista desempenha 

um papel vital no consumo do veículo. Registrar a média de 
cada motorista é o primeiro passo para o controle efetivo 
do consumo da frota.

Manutenção: Veículos com manutenção em dia tendem 
a consumir menos combustível. Isso deve ser considerado 
no cálculo da média do veículo.

Marca e modelo: A escolha da marca, modelo e ano 
do veículo pode influenciar na média ideal. Compilar esses 
dados permite identificar os modelos que apresentam melhor 
desempenho em determinadas rotas.

Rotas e peso: A topografia da rota e o peso do veículo 
também afetam a média. Estradas com aclives exigem mais do 
motor, e o peso do veículo influencia diretamente no consumo.

COMO A KMM PODE AUXILIAR NO CONTROLE DA MÉDIA IDEAL?
Controlar a média ideal envolve um alto nível de gestão 

e maturidade de processos. A KMM oferece um TMS con-
fiável que permite parametrizar o sistema de acordo com 
as médias ideais estabelecidas pelo fabricante, modelo, 
ano de fabricação, capacidade e combustível utilizado. Isso 
possibilita calcular projeções de média ideal, considerando 
fatores como peso e topografia.

Com o TMS da KMM, é possível extrair relatórios deta-
lhados sobre o consumo de cada caminhão, levando em conta 
variáveis como topografia, abastecimentos e peso. Comparan-
do a média ideal e a realizada, a empresa pode tomar ações 
específicas para otimizar a operação, tornando-a mais eficiente.
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QUER SABER MAIS sobre como o  

TMS da KMM pode beneficiar o controle de 
média da sua frota? Marque um diagnóstico com 

nossos consultores CLICANDO AQUI! 

https://kmm.com.br/
https://kmm.com.br/
https://kmm.com.br/
https://kmm.com.br/produtos/tms-kmm/


A 

Associação Brasileira de Nor-
mas Técnicas – ABNT é respon-
sável por estabelecer uma 

série de normas técnicas para arma-
zenagem. Essas normas foram desen-
volvidas para garantir a qualidade do 
produto final, preservando as proprie-
dades necessárias para oferecer qua-
lidade ao consumidor. Além disso, elas 
visam prevenir acidentes e garantir a 
segurança dos trabalhadores.
A NBR 15.524-2 é uma das normas 
da ABNT que oferece orientações 
para o projeto, cálculo, montagem 
e utilização de estruturas portapa-
letes. Ela aborda a melhor forma 
de conduzir as cargas pelos arma-
zéns, as formas de operação do sis-
tema e a conservação do local e 
dos itens contidos nele.
Porém, segundo informações forne-
cidas pela ISMA, empresa que ofe-
rece soluções para armazenagem, 
a 15.524 está sendo revisada ou, 
melhor, será descontinuada devido 
às grandes mudanças que ocor-
reram – a ABNT irá lançar a norma 
com um novo número - NBR 17150. 
“A última atualização da norma 
15.524 foi em 2007, então ela ficou 
muito defasada com relação aos 
novos conceitos teóricos e empíri-
cos utilizados na modelagem dos 
sistemas. Assim, os principais obje-
tivos com a criação da nova nor-

ma são modernizar o conteúdo de 
uma maneira geral e obter uma 
melhor padronização dos sistemas 
em todas as etapas da concepção 
do produto – projeto e dimensiona-
mento”, informa a empresa.
Esta nova norma, voltada para 
os portapaletes, já foi concluída 
e está sob a última revisão com a 

ABNT. Em breve, será lançada para 
consulta nacional por um período 
de 30 dias. Durante esse período, se 
não houver nenhuma objeção fun-
damentada em argumentos técni-
cos, a norma pode, oficialmente, 
ser disponibilizada para os usuários. 
A revisão dessa norma começou 
em fevereiro de 2017. 

Norma Técnica 15.524-2 será 
descontinuada. Veja os reflexos provocados 
na segurança e eficiência da logística

Estruturas de Armazenagem

24

Em razão das mudanças que ocorreram, a ABNT irá lançar a norma, 
voltada para estruturas portapaletes, com um novo número – NBR 17150. 
Também está sendo trabalhada uma norma para sistemas tipo drive-in e 
drive-through, ainda inexistente no Brasil.



No momento, o comitê também 
está trabalhando em uma norma 
para sistemas tipo drive-in e drive-
-through, ainda inexistente no Bra-
sil. Esta norma está sem previsão 
de término, mas pelo andamento 
do projeto, talvez seja lançada no 
segundo semestre de 2024.
Vale destacar que os participantes 
do comitê são, geralmente, repre-
sentantes técnicos das empresas 
que fornecem esses sistemas e pro-
jetistas do ramo, mas acadêmicos 
e usuários também podem parti-
cipar. Os representantes técnicos, 
projetistas e acadêmicos usual-
mente contribuem tecnicamen-
te, compondo e discutindo cada 
parte do texto; já os usuários, geral-
mente participam com o intuito de 
se manterem atualizados. 
Como explica Luiz Muniz, diretor-
-executivo da consultoria Telos 
Resultados, essas normas desem-
penham um papel crucial ao es-
tabelecer diretrizes claras para o 
projeto, fabricação, instalação e 

manutenção de estruturas de ar-
mazenagem. Com uma norma 
mais abrangente e rigorosa, as em-
presas terão um conjunto de dire-
trizes mais sólido para seguir, o que 
pode resultar em estruturas mais 
seguras e eficientes. Isso, por sua 
vez, pode reduzir o risco de aciden-
tes no local de trabalho, minimizar 
danos aos produtos armazenados 
e melhorar a gestão do espaço 
de armazenamento, contribuindo 
para a eficiência operacional da 
logística industrial.
Também para Hélio Aparecido 
Camarotto Filho, engenheiro, e 
Guilherme Valdo Faria, engenhei-
ro Técnico Responsável, ambos da 
ISMA, a criação de novas normas 
técnicas que versam sobre os siste-
mas de armazenagem irá ocasio-
nar um aumento significativo na se-
gurança e na eficiência da logística 
praticada no Brasil.
“Quanto à segurança, os novos tex-
tos em análise apresentam conteú-
dos abrangentes, com premissas 
que possibilitam o dimensionamen-
to dos elementos a partir de concei-
tos modernos, precisos e consolida-
dos academicamente, em termos 
de Engenharia de Estruturas", diz 
Camarotto Filho.
Por sua vez, quanto à eficiência lo-
gística, Faria aponta que as novas 
normas proporcionarão aos proje-
tos destes sistemas maiores níveis 
de padronização, a partir de con-
cepções mais racionalizadas, cul-
minando positivamente no melhor 
aproveitamento do volume arma-
zenável, em boas práticas opera-
cionais e até em um melhor retorno 
sobre o investimento.

Diferenças entre normas
Embora muitas normas técnicas 
associadas à Engenharia de Estru-
turas atualmente vigentes no Brasil 
sejam baseadas em normas ame-
ricanas, os novos códigos (nor-
mas) específicos para Sistemas de 

Armazenagem foram inspirados 
nas normas Europeias. Sendo as-
sim, boa parte dos conteúdos se 
assemelha às preconizações do 
código europeu, exceto em algu-
mas aplicações, quando normas 
regionais predominam, como é o 
caso das especificidades de ma-
teriais, dos modelos de ações e se-
gurança e da previsão de ações 
influenciadas por fatores locais, 
como ventos, sismos e até neve.
Desta forma, apontam os enge-
nheiros da ISMA, é possível afirmar 
que as empresas brasileiras que 
atenderem às novas normas es-
tarão equalizadas aos produtos, 
práticas e soluções adotadas no 
mercado europeu, a despeito das 
exceções mencionadas. A opção 
pela base europeia se deu pela 
abrangência destes códigos, con-
siderados os mais completos em 
nível mundial.
“Em se tratando das normas norte-
-americanas, é sabido que, em al-
guns casos, as diretrizes costumam 
resultar em produtos ligeiramente 
mais econômicos. Porém, diferen-
temente das referências normativas 
principais, já contempladas por ou-
tras normas brasileiras vigentes, as 
específicas para Sistemas de Arma-
zenagem não são tão abrangentes 
quanto àquelas existentes na Euro-
pa”, diz Faria.
Também falando sobre as princi-
pais diferenças entre as normas 
brasileiras para estruturas de arma-
zenagem e as normas europeias 
e americanas, e como isso afeta 
a competitividade das empresas 
brasileiras, Muniz, da Telos Resulta-
dos, é mais específico. Segundo 
ele, as principais diferenças en-
tre as normas brasileiras, como a 
ABNT 15524, e as normas europeias, 
como as EN 15512 e EN 15620, e as 
normas americanas, como a ANSI/
RMI MH16.1, são:
• Complexidade e detalhamento: 
As normas europeias e america-
nas tendem a ser mais detalhadas 
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e complexas em termos de requisi-
tos de projeto, cálculos estruturais e 
procedimentos de teste. Elas abor-
dam uma ampla variedade de ti-
pos de estruturas, cargas, métodos 
de teste e critérios de segurança, 
considerando uma gama mais 
abrangente de situações.
• Foco no desempenho: As normas 
europeias e americanas geralmen-
te colocam maior ênfase no de-
sempenho das estruturas de arma-
zenagem, incluindo critérios para a 
capacidade de carga, estabilida-
de, resistência ao fogo, fatores de 
segurança e requisitos de manu-
tenção preventiva. Isso resulta em 
estruturas mais seguras e eficientes.
• Abordagem de projeto: As normas 
europeias e americanas frequente-
mente adotam uma abordagem 
baseada em desempenho, permi-
tindo que os projetistas usem mé-
todos avançados de análise estru-
tural, como análise por elementos 
finitos, para otimizar o design das 
estruturas. Isso pode resultar em sis-
temas de armazenagem mais eco-
nômicos e eficientes.
• Documentação técnica: As nor-
mas internacionais geralmente re-
querem uma documentação téc-
nica mais abrangente, incluindo 
desenhos detalhados, cálculos de 
engenharia e procedimentos de 
teste. Isso aumenta a transparência 
e a rastreabilidade do processo de 
projeto e fabricação.
Assim, continua o diretor-executivo 
da Telos Resultados, elas afetam a 
competitividade das empresas bra-
sileiras de várias maneiras:
• Barreiras comerciais: Empresas 
brasileiras que desejam exportar 
suas estruturas de armazenagem 
podem encontrar barreiras comer-
ciais devido à falta de conformi-
dade com normas internacionais. 
A adesão às normas europeias e 
americanas pode facilitar o acesso 
a mercados estrangeiros.
• Vantagem competitiva: Empresas 
que seguem padrões mais rigoro-

sos têm uma vantagem competiti-
va, uma vez que suas estruturas de 
armazenagem são consideradas 
mais seguras e eficientes. Isso pode 
atrair clientes preocupados com a 
qualidade e a segurança.
• Eficiência operacional: Normas 

mais rigorosas podem levar a es-
truturas de armazenagem mais 
eficientes, reduzindo os custos ope-
racionais, como espaço de arma-
zenamento desperdiçado, manu-
tenção e riscos de acidentes.
• Inovação e desenvolvimento tec-
nológico: A adoção de normas 
internacionais pode impulsionar a 
inovação e o desenvolvimento tec-
nológico no setor de estruturas de 
armazenagem no Brasil, tornando-o 
mais competitivo globalmente.

Desafios 
Já sobre os desafios para as em-
presas fabricantes se adaptarem às 
novas normas para diferentes tipos 
de estruturas, como portapaletes, 
drive-in e drive-through, Camarotto 
Filho, da ISMA, ressalta esta expan-
são traz o desafio de equalizar os 
métodos já utilizados atualmente 
pelos grandes fabricantes e proje-
tistas com os métodos preconizados 
pelas normas europeias, quando da 

composição dos textos –  “isto é, o 
desafio é instaurar uma concordân-
cia entre os relatores técnicos que 
representam os fabricantes e/ou 
projetistas”, destaca.
Além disso, a elaboração de uma 
norma técnica, geralmente, de-
manda um grande consumo de 
tempo, pois sua composição é bas-
tante criteriosa; em outras palavras, 
cada item criado ou adaptado exi-
ge que os relatores façam um estu-
do específico para validar o que foi 
sintetizado. Além do mais, códigos 
utilizados como referência podem 
ser atualizados durante o processo 
da elaboração, impondo a neces-
sidade de uma revisão dos textos 
antes da finalização do processo, 
o que acrescentaria mais tempo à 
criação da norma.  Então, um outro 
desafio é o tempo de preparação 
dos códigos – dependendo da ex-
tensão do projeto, o processo de 
elaboração de uma nova norma 
pode levar anos. 
“Apesar dos desafios mencionados, 
a expansão terá um impacto mui-
to positivo, pois a falta de códigos 
brasileiros específicos voltados para 
o segmento cria a necessidade de 
se recorrer a normas técnicas gené-
ricas, como é o caso da ABNT NBR 
14762:2010, o que pode incorrer 
em resultados antieconômicos, por 
conta das diretrizes deste texto não 
contemplarem todas as especifici-
dades dos produtos. As caracterís-
ticas operacionais também podem 
proporcionar situações particulares, 
não previstas por outros códigos vi-
gentes. Neste outro extremo, poder-
-se-ia até trabalhar fora do regime 
de segurança normativo”, acres-
centa Faria, também da ISMA.
A prática atual dos fornecedores 
é recorrer a códigos estrangeiros, 
que podem não corresponder à 
realidade do mercado brasileiro no 
que se refere à aplicação e utiliza-
ção do Sistema de Armazenagem, 
o que pode resultar, também, em 
uma solução passível de melhorias.
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Faria, da ISMA: “Com as novas normas, 
é esperado que haja um aumento na 

padronização dos projetos das estruturas, 
além de permitir a construção de sistemas 

cada vez mais altos com segurança”
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Para Muniz, da Telos Resultados, a 
expansão das normas para abran-
ger diferentes tipos de estruturas 
apresenta desafios específicos rela-
cionados à complexidade técnica 
e à diversidade de requisitos de pro-
jeto e segurança. As empresas de-
verão se adaptar a essas mudan-
ças investindo em treinamento e 
desenvolvimento de pessoal qualifi-
cado, bem como na aquisição de 
tecnologias avançadas de projeto 
e simulação. Além disso, a colabo-
ração com fabricantes de estrutu-
ras de armazenagem e consultores 
especializados desempenha um 
papel importante na garantia de 
conformidade com as normas ex-
pandidas.

Otimização da cadeia 
de suprimentos 
O principal conceito de um sistema 
de armazenagem é a otimização 
do espaço utilizado para armaze-
nar artigos, não importando seu tipo, 
através da verticalização – isto é, a 
área destinada à armazenagem é 
expandida verticalmente através da 
implementação de múltiplos níveis.
Como consequência, menos es-
paço é utilizado para armazenar 
maiores quantidades de bens, o 
que, de certa forma, permite a 
aproximação dos centros logísticos 
e pode viabilizar a utilização de 
áreas que por si só não atenderiam 
à demanda de um armazém.
Além disso, continua Faria, da ISMA, 
– falando sobre a forma como as es-
truturas de armazenagem desem-
penham um papel fundamental na 
otimização da cadeia de suprimen-
tos, e como as normas atualizadas 
podem contribuir para uma logísti-
ca mais eficiente – a concepção 
das estruturas de armazenagem 
permite o desenvolvimento estraté-
gico dos modos de operação para, 
também, otimizar a velocidade no 
escoamento de material. “Com as 

novas normas para estes sistemas, 
é esperado que haja um aumento 
na padronização dos projetos das 
estruturas, além de permitir a cons-
trução de sistemas cada vez mais 
altos com segurança.”
Responde à mesma questão, o 
diretor-executivo da Telos Resulta-
dos destaca que as estruturas de 
armazenagem desempenham um 
papel fundamental na otimização 
da cadeia de suprimentos, pois 
afetam diretamente a capacida-
de de armazenamento, o acesso 
aos produtos, a movimentação 
eficiente e a segurança dos tra-
balhadores. Com normas atualiza-
das e mais rigorosas, as empresas 
podem projetar sistemas de arma-
zenamento que melhor atendam 
às suas necessidades específicas, 
reduzindo tempos de espera, mini-
mizando erros no picking e aumen-
tando a capacidade de resposta 
às demandas do mercado. Isso 
contribui para uma logística mais 
eficiente, reduzindo os custos ope-
racionais e melhorando a satisfa-
ção do cliente.

Expectativas 
A criação da NBR 17150 vai signi-
ficar a anulação de um gap de 
mais de quinze anos, onde muitos 
aspectos relacionados à Engenha-
ria de Estruturas evoluíram conside-
ravelmente. Como consequência, 
a nova versão do código ficará 
compatível com outras normas téc-
nicas, em termos de metodologias, 
convenções e nomenclaturas.
De um modo geral, prossegue, ago-
ra, Camarotto Filho, da ISMA, – fa-
lando sobre as expectativas e os 
benefícios esperados com a atuali-
zação das normas, tanto em termos 
de segurança, quanto de compe-
titividade da indústria logística bra-
sileira – os ritos propostos possibilita-
rão uma análise mais racionalizada 
do produto, permitindo a concep-
ção de soluções ótimas, que priori-

zem o equilíbrio entre economia e 
segurança. As normas possibilitarão 
também que todos os fornecedores 
trabalhem tecnicamente nivelados 
e ofereçam produtos com desem-
penho similar, cada um com suas 
particularidades fabris.
“Ademais, a proposta normativa 
está em linha com os novos padrões 
existentes na cadeia logística como 
um todo, do equipamento de mo-
vimentação até as características 
físicas dos armazéns propriamente 
ditos. Assim, os Sistemas de Arma-
zenagem poderão ser compatibi-
lizados com os novos limites obser-
vados atualmente, no dia a dia.” 
Já para Muniz, da Telos Resultados, 
a atualização das normas, tanto 
em termos de segurança quanto 
de competitividade da indústria 
logística brasileira, pode trazer uma 
série de benefícios. Em relação à 
segurança, as normas atualizadas 
ajudam a reduzir acidentes no lo-
cal de trabalho, proteger os tra-
balhadores e minimizar danos aos 
produtos e às estruturas. Além disso, 
as normas atualizadas promovem a 
inovação e o avanço tecnológico 
na indústria de estruturas de arma-
zenagem, o que pode resultar em 
soluções mais eficazes e econô-
micas para as empresas, ou seja, 
tornando-as mais competitivas.

Muniz, da Telos: Com normas atualizadas, 
as empresas podem projetar sistemas que 

melhor atendam às suas necessidades, 
reduzindo custos operacionais e 

melhorando a satisfação do cliente



Vários fatores provocam acidentes envolvendo 
estruturas de armazenagem 
Já que o assunto envolve a segu-
rança na armazenagem, vale des-
tacar as principais causas por trás 
dos acidentes envolvendo as es-
truturas de armazenagem. E como 
estes podem ser prevenidos. 
Afonso Moreira, CEO da AHM So-
lution, empresa especializada em 
produtividade e redução de da-
nos em operações logísticas, des-
taca que estes acidentes podem 
resultar de múltiplos fatores. Alguns 
deles, como projeto inadequado, 
falta de manutenção ou sobre-
carga, podem ser prevenidos pelo 
cumprimento de normas de fabri-
cação, implantação e uso desses 
equipamentos. Outras ocorrências, 
no entanto, são consequência da 
interação de pessoas e máquinas 
com essas estruturas, principalmen-
te em condições de falta de visibi-
lidade dos operadores durante as 
movimentações de cargas.
“Em operações de armazenagem, 
é comum que as cargas e as pró-
prias estruturas obstruam, ainda 
que parcialmente, a visão dos 
operadores de empilhadeiras, o 
que pode levar a colisões, quedas 
de mercadorias e outros riscos, que 
podem ocasionar graves danos fí-
sicos e materiais. Essas situações 
podem ser evitadas com treina-
mento e com a ajuda de dispositi-
vos de prevenção, como sensores 
instalados em empilhadeiras, por 
exemplo”, completa Moreira.
Já pelo lado da ISMA, os engenhei-
ros dizem que, na maioria dos ca-
sos, os sinistros envolvendo Sistemas 
de Armazenagem são causados 
pela falta de informação acerca 
do produto, seja por parte do usuá-
rio ou até pelo próprio fornecedor. 
A desinformação se manifesta na 
prática com o descumprimento 
de recomendações normativas, 
que se dá principalmente por 

inadequações no processo de di-
mensionamento, de montagem e 
de uso. As normas para Sistemas 
de Armazenagem são, geralmen-
te, do tipo regulamentadoras e, 
portanto, não são obrigatórias. 
Então, é corriqueiro que algumas 
recomendações contidas nos có-
digos sejam negligenciadas pelos 
envolvidos.
A falta de informação pode ter 
como consequência uma utiliza-
ção inadequada do sistema, im-
pondo-se sobre o produto esforços 
não previstos no dimensionamen-
to. O excesso de carga, por exem-
plo, é comum quando a equipe 
de operadores não é ciente da 
sobrecarga máxima de utilização.
Além disso, é bastante comum 
que haja falhas no modo de ope-
ração pela falta de orientação, de 
treinamento ou de zelo de todos os 
envolvidos com a movimentação 
de material no armazém. Fatores 
como o excesso de velocidade 
na operação, o modus operandi 
incorreto no abastecimento e de-
sabastecimento da unidade car-
ga e empilhadeiras inadequadas 
para a unidade carga e altura do 

sistema podem colocar em risco a 
segurança de todos. É recorrente 
também que o usuário, de modo 
inadvertido, promova alterações 
nas características construtivas do 
Sistema de Armazenagem, alte-
rando, por exemplo, a disposição 
das longarinas, o que invalida o di-
mensionamento do projeto original 
e pode comprometer o funciona-
mento e a segurança da instala-
ção como um todo.
“A manutenção do sistema é um 
rito fundamental para garantir o 
bom funcionamento e os níveis de 
segurança do produto e consis-
te, basicamente, em trocar com-
ponentes estruturais avariados, 
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Moreira, da AHM Solution: “Na 
armazenagem, é comum que as cargas 
e as próprias estruturas obstruam a visão 
dos operadores de empilhadeiras, o que 

pode levar a colisões e outros riscos”



reapertar elementos de fixação e 
renovar a camada de proteção 
a oxidação (mediante repintura), 
além da reeducação dos opera-
dores e responsáveis pelo arma-
zém. No entanto, nem sempre esse 
ritual, que pode acontecer a cada 
seis meses ou um ano no máximo, 
é realizado, seja pelo desconheci-
mento dessa necessidade ou pela 
inaptidão no exercício. A avaria 
total de um elemento específico 
pode comprometer a estabilidade 
global da estrutura, possibilitando 
o colapso de um conjunto inteiro”, 
adverte Camarotto Filho.
Outros desvios relevantes e que 
podem culminar em acidentes 
se relacionam com a montagem 
inadequada do produto, principal-
mente quando profissionais inaptos 
se propõe a realizar a atividade. “A 

aparente simplicidade no processo 
executivo encoraja a adoção de 
procedimentos impróprios e que 
comprometem o bom funciona-
mento do sistema. Por se tratar de 
um sistema pré-engenheirado, to-
dos os componentes possuem fun-
ções importantes na constituição 
do produto. Então, exemplificando-
-se, até mesmo a ausência de um 
determinado parafuso pode mi-
nimizar a performance do sistema 
como um todo”, diz, agora, Faria.
Finalmente, concluem os enge-
nheiros da ISMA, é possível tam-
bém que um sinistro se manifeste 
devido ao subdimensionamento 
do Sistema de Armazenagem, por 
problemas que se manifestam ain-
da na análise teórica do produto. 
O fortuito pode ser fundamenta-
do na incorreção na modelagem 

teórica, quando a mesma é in-
capaz de representar o produto 
de modo adequado na prática, 
ocasionando resultados errôneos 
no cálculo de esforços solicitantes 
ou de resistências. Refere-se a um 
cenário extremamente grave, pois 
os níveis de segurança se tornam 
desconhecidos, colocando em ris-
co toda a integridade operacional, 
até que uma nova modelagem 
seja feita e os parâmetros limites 
sejam revisados. Um exemplo bas-
tante frequente é a previsão de 
sobrecargas operacionais teóricas 
diferentes daquelas que o usuário 
pretende praticar no cotidiano das 
operações logísticas.
Na ótica de Muniz, da Telos Resulta-
dos, as principais causas por trás dos 
acidentes envolvendo estruturas de 
armazenagem no Brasil incluem, a 
exemplo das já relacionadas:
• Sobrecarga: O excesso de peso 
nas prateleiras ou sistemas de ar-
mazenamento pode causar colap-
sos. Para prevenir isso, as empresas 
devem aderir às capacidades de 
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carga especificadas nas normas e 
realizar verificações regulares.
• Má gestão de estoque: Armaze-
nar itens de forma inadequada, 
desorganizada ou em locais não 
apropriados pode levar a aciden-
tes. Treinamento adequado, siste-
mas de gestão de estoque e ade-
rência às práticas recomendadas 
ajudam a prevenir essas situações.
• Manutenção inadequada: Falhas 
na manutenção regular das estru-
turas de armazenagem podem re-
sultar em danos e colapsos. Progra-
mas de manutenção preventiva 
são essenciais para evitar isso.
• Falta de treinamento e conscien-
tização: Funcionários mal treinados 
ou desinformados podem cometer 
erros que levam a acidentes. In-
vestir em treinamento de pessoal 
e conscientização é fundamental 
para a prevenção.
• Não conformidade com normas: A 
falta de conformidade com as nor-
mas técnicas, como a ABNT 15524, 
é uma das principais causas de aci-
dentes. A aderência estrita às nor-
mas é crucial para evitar problemas 
de segurança.
• Medidas: Uma questão crucial 

em relação às operações de arma-
zenagem é entender que aumen-
tar as condições de segurança não 
significa limitar a produtividade – 
como ações que reduzam a velo-
cidade das máquinas e das movi-
mentações. Muito pelo contrário: 
o investimento em tecnologias de 
segurança torna as operações 
mais produtivas, uma vez que fun-
cionários e equipamentos podem 
trabalhar com mais tranquilidade e 
eficiência.

Ainda segundo Moreira, da AHM 
Solution, falando sobre as medidas 
que estão sendo tomadas pelas 
autoridades reguladoras e pela 
indústria de logística para melho-
rar a segurança em instalações de 
armazenagem e garantir a confor-
midade com as normas técnicas, 
as indústrias que entendem que se-
gurança e produtividade andam 
juntas investem cada vez mais em 
tecnologias que tornam suas ope-
rações mais seguras. 
No caso de prevenção de aciden-
tes com estruturas de armazena-
gem, a empresa destaca o uso de 
dispositivos como câmeras, senso-
res e alertas, por exemplo. O CEO 
da AHM Solution lista os benefícios 
destes equipamentos: Sensores de 
proximidade, como os de ondas 
eletromagnéticas, detectam obje-
tos e pessoas em um raio de até 30 
metros dos veículos de movimenta-
ção de carga. Esses sensores emi-
tem sinais e alertas quando algo se 
aproxima do veículo, permitindo 
que os operadores tomem medi-
das para evitar colisões; Câmeras 
instaladas em empilhadeiras for-
necem uma visão de 360 graus ao 
redor do veículo. Isso permite que 
os operadores observem áreas que 
normalmente não são visíveis em 
espelhos retrovisores, reduzindo o 
risco de colisões e atropelamen-
tos; Sensores e câmeras também 
auxiliam os operadores em mano-
bras seguras, com informações em 
tempo real sobre a proximidade 
de obstáculos, como paredes, pra-
teleiras e outros veículos; Sistemas 
de alerta mais avançados podem 
automatizar a frenagem ou a desa-
celeração do veículo quando de-
tectam um objeto ou pessoa muito 
próximo; As câmeras também po-
dem ser usadas para registrar inci-
dentes e acidentes, ajudando na 
investigação da ocorrência e pro-
move a responsabilidade e a cons-
cientização entre os operadores.
“Essas tecnologias também podem 

“A avaria total de um elemento específico 
pode comprometer a estabilidade 
global da estrutura, possibilitando o 

colapso de um conjunto inteiro”, adverte 
Camarotto Filho, da ISMA



ser integradas a sistemas de geren-
ciamento de armazéns, permitin-
do um monitoramento em tempo 
real das operações e identificando 
situações de risco, prevenindo aci-
dentes. Por fim, as gravações de 
vídeo e os dados coletados pelas 
câmeras e sensores também po-
dem ser usados em treinamentos 
de operadores, contribuindo para 
um ambiente de trabalho mais se-
guro”, completa Moreira.
Na visão de Camarotto Filho, da 
ISMA, as autoridades reguladoras 
ainda se mostram bastante passivas 
em relação ao tema. Normalmen-
te, a atuação destas se dá quando 
os sinistros se manifestam, já em um 
contexto de judicialização do mes-
mo, principalmente com o objetivo 
de apurar as causas e apontar as 
responsabilidades do problema.
Os usuários, por sua vez, vêm se 
mostrando cada vez mais conscien-
tes da sua responsabilidade sobre o 
tema, mostrando-se inclinados à 
adoção espontânea de providên-
cias que minimizam a probabilida-
de de um sinistro envolvendo os 

Sistemas de Armazenagem. Dentre 
as principais providências, aponta 
o engenheiro, as mais comumente 
adotadas têm sido a promoção de 
treinamento e formação dos usuá-
rios, a prática da inspeção dos sis-
temas (procedimento previsto em 
norma) e as ações decorrentes 
deste rito e um maior investimento 
em acessórios de segurança, que, 
embora opcionais, são bastante im-
portantes neste sentido.
O diretor-executivo da Telos Re-
sultados finaliza destacando que, 
tanto as autoridades reguladoras 
quanto a indústria de logística es-
tão tomando medidas para me-
lhorar a segurança em instalações 
de armazenagem:
• Fiscalização e regulamentação: 
As autoridades estão intensifican-
do a fiscalização para garantir a 
conformidade com as normas téc-
nicas. Isso inclui inspeções regulares 
e a imposição de penalidades por 
não conformidade;
• Treinamento e conscientização: 
A indústria está investindo em pro-
gramas de treinamento para ope-
radores de equipamentos de arma-
zenagem e funcionários envolvidos 
em operações de armazenamento. 
Isso inclui treinamento de seguran-
ça e boas práticas; 
• Padronização e melhoria de normas: 
A indústria e as autoridades estão 
trabalhando juntas para atualizar 
e melhorar as normas técnicas, ali-
nhando-as com padrões internacio-
nais para garantir maior segurança;
• Tecnologia e automação: A adoção 
de tecnologias avançadas, como sis-
temas de monitoramento e automa-
ção, pode contribuir para a preven-
ção de acidentes, alertando para con 
-dições potencialmente perigosas;
• Compartilhamento de melho-
res práticas: A indústria está pro-
movendo o compartilhamento de 
melhores práticas entre empresas 
e colaborando para criar 
um ambiente de trabalho 
mais seguro. 
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oje, as empresas que atuam 
na cadeia logística en-
frentam um duplo dilema 

quanto aos desafios de seguran-
ça, estando expostas tanto a nível 
físico quanto cibernético. Na parte 
física, cada vez mais os criminosos 
estão se especializando no roubo 
de cargas com grande facilidade 
de revenda, bem como de produ-
tos de grande valor agregado, ali-
mentando um mercado paralelo 
fruto desses crimes. 
Na questão cibernética, o ran-
somware é a principal ameaça, 
podendo paralisar operações que 
necessitam de uma rápida res-
posta e que não podem ficar dias 
esperando a regulamentação de 
sistemas, forçando, desta maneira, 
o pagamento de resgates.
Com esta análise, falando sobre os 
principais desafios de segurança, 
tanto física quanto cibernética, en-
frentados pelas empresas na cadeia 
de logística no Brasil, André Carnei-
ro, diretor geral da Sophos no Brasil – 
empresa considera líder mundial em 
inovação e fornecimento de ciber-
segurança como serviço, incluindo 
Detecção e Resposta Gerenciada 
(MDR), serviços de atendimento a 
incidentes e um vasto portfólio de 
tecnologias – inicia esta matéria es-
pecial da Logweb.

De fato, são grandes os desafios 
para a segurança na área de lo-
gística – e considerar a segurança 
física também é um ponto no qual 
a Segurança da Informação deve 
dar apoio. ”Para iniciar, é funda-
mental que a empresa defina seu 
apetite e tolerância ao risco e que 
sejam mapeados os riscos de acor-
do com cada realidade, seja ela 
a de contratante ou fornecedor”, 
apregoa Paulo Trindade, gerente 
de Inteligência de Ameaças Ciber-
néticas da ISH Tecnologia, empre-
sa de Tecnologia da Informação 
que oferece soluções integradas 
de segurança e infraestrutura ci-
bernéticas. 
Neste sentido, ele aponta os prin-
cipais desafios gerais, dividindo-os 
nesses dois grupos e apontando os 
riscos com potencial mais alto de 
impacto:
• Riscos físicos ou não cibernéti-
cos: roubo de carga, segurança 
nos Centros de Distribuição, rou-
bo de estoque, desvio de cargas, 
fraudes internas, desastres naturais 
e regulamentações – “sim, elas de-
vem ser tratadas como um risco, 
com o apoio a área de GRC – Go-
vernança, Risco e Compliance”;
• Riscos cibernéticos: sistemas ex-
postos para a internet e sem pro-
teção adequada, o que pode 

abrir brechas para outras técnicas 
maliciosas, falta de processos de 
validação da segurança (varre-
duras de vulnerabilidades), falta 
de atualização dos sistemas, fa-
lha no processo de seleção de 
pessoas, fraudes, vazamentos de 
informações estratégicas, falta de 
alinhamento entre segurança da 
informação e o negócio, risco com 

Segurança física e cibernética: 
São vários os tipos de ataques, e 
também as formas de se defender 
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A segurança sempre foi uma preocupação para as empresas. 
Mas, hoje, com a evolução da criminalidade, nos dois casos ela é 
mais necessária ainda. Os riscos são enormes no Brasil, tanto para 
embarcadores quanto para transportadoras. 



sistemas estratégicos alocados em 
ambientes de terceiros – “havendo 
a transferência do risco, a respon-
sabilidade legal e com a imagem 
ainda é da contratante”.
O que ocorre é que, no ambien-
te logístico contemporâneo, a 
adaptação a sistemas legados 
tornou-se uma tarefa complexa e 
desafiadora. “Muitas empresas de 
logística operam com sistemas que 
foram implementados muito antes 
da revolução digital, incompatí-
veis ou ineficientes em relação às 
demandas atuais. Esses sistemas, 
muitas vezes, não possuem as ca-
madas de segurança necessárias 
para enfrentar as ameaças ciber-
néticas modernas, deixando as 
empresas vulneráveis a ataques e 
vazamentos de dados. Além disso, 
a integração desses sistemas com 
tecnologias emergentes, como In-
teligência Artificial e aprendizado 
de máquina, pode ser um processo 
árduo, mas é essencial para otimi-
zar operações, prever demandas e 
melhorar a eficiência geral”, pon-

tua Lucas Galvão, CEO da Trust 
Governance – empresa considera-
da pioneira na integração de go-
vernança corporativa, compliance 
e proteção de dados.
Por outro lado – continua ele –, o 
cenário logístico também é mar-
cado por eventos disruptivos impre-
visíveis. Desastres naturais, como 
inundações ou incêndios, podem 
interromper abruptamente as ope-
rações, causando atrasos e perdas 
financeiras. 
No entanto, os ataques ciberné-
ticos representam uma ameaça 
ainda mais insidiosa. Eles podem 
paralisar sistemas, sequestrar da-
dos e exigir resgates, impactando 
não apenas a operação, como 
também a reputação da empre-
sa. A gestão desses riscos exige 
uma abordagem proativa, com in-
vestimentos em infraestrutura, trei-
namento de pessoal e estratégias 
de resposta a incidentes, garantin-
do que as empresas estejam pre-
paradas para enfrentar e superar 
esses desafios.

Embarcadores e 
transportadores
Como a logística permeia as mais 
diversas indústrias, ela se reflete 
desde o alimento que chega até 
a nossa mesa ao produto que en-
comendamos no e-commerce.  
A segurança no transporte impacta 
toda a cadeia produtiva e, conse-
quentemente, a qualidade e o cus-
to dos produtos entregues a todos 
os brasileiros, fora o que exportamos. 
Construir ferramentas e processos 
capazes de aumentar a seguran-
ça das estradas é atuar para que a 
empresa brasileira seja mais compe-
titiva e o consumidor acesse sempre 
o melhor, pelo valor mais justo. 
Ainda segundo Thomas Gautier, 
CEO do Freto – plataforma de fre-
tes 100% digital, com o propósito 
de simplificar a logística rodoviária, 
movendo caminhoneiros e cami-
nhoneiras –, quando se trata de 
logística, os impactos são sentidos 
em primeiro lugar pelos caminho-
neiros, pelas transportadoras e 
pelos embarcadores, que podem 
sofrer sustos e prejuízos. “E os riscos 
estão aí nas mais variadas formas, 
seja na possibilidade de um furto 
de carga, extravio, erro de rota, au-
sência de dados para administra-
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ção do transporte, entre outros. Por 
isso, é necessário que as empresas 
entendam esses riscos, mapeiem 
as possibilidades e tenham planos 
de ação estratégicos para serem 
acionados em caso de necessida-
de. A questão é que o negócio das 
empresas não costuma ser segu-
rança em logística rodoviária.”
Também falando sobre como os 
riscos de segurança física e ciber-
nética afetam tanto os embarca-
dores quanto as transportadoras no 
cenário atual, Trindade, da ISH Tec-
nologia, ressalta que eles podem im-
pactar de diversas formas se algum 
deles se manifestar, desde uma in-
terrupção momentânea, suportada 
pelo negócio, até mesmo a inter-
rupção total de operações críticas 
ou mesmo de toda a companhia. 
Ele mostra, com mais detalhes, como 
esses dois grupos podem ser afetados:
• Embarcadores: Roubos de carga, 
interrupções na cadeia de abas-
tecimento, vazamentos de dados 
sensíveis que acarretarão multas al-
tíssimas de acordo com a lei 13.709, 
perdas de informações estratégicas 
e responsabilidade legal; 
• Transportadoras: Segurança da 
carga, prejuízos com perdas e ele-
vação dos custos operacionais, 
responsabilidade legal, vazamento 
de informações sensíveis e estraté-
gicas, interrupção do fornecimento 
de serviço por ataques de agentes 
maliciosos em sistemas estratégicos, 
multas por falta de adequações a 
legislação de cada região.
“Na parte física, é necessário montar 
uma grande estratégia de seguran-
ça patrimonial para o transporte de 
cargas, principalmente quando isso 
é feito por meio das estradas brasilei-
ras – alvos diários de quadrilhas espe-
cializadas em roubos desta modali-
dade. Como técnicas de proteção, 
temos a presença de escoltas ar-
madas, monitoramento via satélite, 
identificação por radiofrequência 
(RFID) em mercadorias, blindagem 
de veículos, entre outros.”

Já na parte cibernética – pros-
segue Carneiro, da Sophos –, o 
maior risco está na paralisação 
das operações da empresa, seja 
com a parada de máquinas ou 
o bloqueio de sistemas de nota 
fiscal, o que pode interromper as 
atividades por horas e até dias, 
acarretando em grandes prejuízos 
quando acontece a infecção por 
um ransomware. 
Galvão, CEO da Trust Governance, 
também destaca que, no cenário 
logístico atual, os riscos de seguran-
ça física e cibernética têm implica-
ções profundas para embarcado-
res e transportadoras. Interrupções 
na cadeia de suprimentos, como 
atrasos na entrega, são apenas a 
ponta do iceberg. “Um exemplo 
preocupante é o vazamento de 
dados confidenciais de clientes, 
que pode ocorrer quando sistemas 
não são adequadamente prote-
gidos. Esses vazamentos podem 
levar a consequências financeiras 
e legais, além de danificar a re-
putação da empresa. Além disso, 
ataques cibernéticos, como o se-
questro de dados, podem paralisar 
completamente uma empresa. 
Imagine um cenário onde certifi-
cados digitais internos são compro-
metidos, permitindo que hackers 
sequestrem sistemas produtivos.”
 

Ataques digitais 
Segundo o relatório do X-Force Threat 
Intelligence Index 2023, 26% dos 
ataques cibernéticos – também 
conhecidos como vetores de ata-
que – são realizados pela explora-
ção de sistemas publicados para a 
internet que possuem alguma fra-
gilidade cibernética, seja ela uma 
desatualização, falta de configura-
ção adequada, falta de sistemas 
de proteção e monitoração. 
Outros 25% são de e-mails falsos 
(phishing) com arquivos maliciosos 
anexados, 14% e-mails falsos com 
links maliciosos que podem levar 

à instalação de programas de 
acesso remoto, roubo de informa-
ções ou outros tipos de malwares. 
Nos 35% restantes somam-se vaza-
mentos de credenciais de acesso, 
falta de hardware atualizado, siste-
mas em nuvem sem configuração 
adequada, entre outros.
Uma das técnicas mais empregadas 
por grupos organizados é o ataque 
de sequestro de sistemas, conheci-
do tecnicamente por ransomwa-

re, onde tais agentes maliciosos se 
aproveitam de brechas para usar 
um ou mais vetores de ataque cita-
dos para entregar em seu alvo um 
programa que criptografa o máxi-
mo número de sistemas possíveis, 
além de vazar informações internas. 
Neste caso, é exigido um pagamen-
to de resgate em criptomoedas 
para que a chave de descriptogra-
fia seja enviada para a vítima.
“Vamos falar sobre a mitigação 
desses riscos. A missão da área de 
Segurança da Informação deve 
ser a de habilitar o negócio, neste 
caso, a primeira recomendação é 
entender os objetivos estratégicos 
da companhia e falar a linguagem 
do negócio. Sabemos que os re-
cursos são limitados, ou seja, saber 
priorizar de acordo com o apetite 
a risco do negócio é fundamental.”
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Trindade, da ISH Tecnologia, pros-
segue: “para um trabalho comple-
to precisamos que seja feito o ma-
peamento de riscos, mapeamento 
de sistemas críticos, criação de pla-
nos de gestão de incidentes e pla-
no de continuidade do negócio, 
instituição de controles de seguran-
ça para mitigação, correção, dis-
suasão e correção de problemas e 
implementação de monitoramen-
to contínuo (controle detectivo).
O gerente de Inteligência de Amea-
ças Cibernéticas reforça que a figu-
ra de um CISO (Chief Information 
Security Officer) ou Gerente de Se-
gurança da Informação, juntamen-
te com o apoio de uma empresa de 
Segurança Cibernética experiente, 
é muito importante para garantir o 
sucesso de um negócio.
Também se referindo aos tipos mais 
comuns de ataques digitais enfren-
tados pelas empresas de logística 
– e como podem ser mitigados –, 
Gautier, do Freto, destaca que in-
vasão aos dados das cargas e dos 
transportadores são as informa-
ções mais sensíveis aos ataques, 
assim como a inserção de dados 
falsos e ações capazes de causar 
pane no sistema, interrompendo 
o fluxo normal das plataformas e 
das estradas. “Diante disso, se faz 
necessário um investimento robus-
to em arquitetura de dados, aná-
lise de documentos e cadastros, 
avaliação de riscos e até mesmo 
conscientização das pessoas sobre 
como devem se comportar a cada 
acesso, tudo em consonância com 
as regras estabelecidas na Lei Ge-
ral de Proteção de Dados. Quando 
falo em revolução da logística nas 
estradas, a segurança digital faz 
parte dessa transformação.”
O fato é que as empresas de logís-
tica, dada a sua natureza interco-
nectada e dependente de sistemas 
digitais, frequentemente enfrentam 
uma variedade de ataques ciber-
néticos.” Entre os mais comuns es-
tão o ransomware, que bloqueia 

o acesso a sistemas até que um 
resgate seja pago; phishing, onde 
tentativas são feitas para obter in-
formações confidenciais através de 
disfarces digitais; e ataques DDoS, 
que sobrecarregam os sistemas, tor-
nando-os inacessíveis”, completa 
Galvão, da Trust Governance.

Medidas preventivas 
O caminho de enfrentamento aos 
crimes cibernéticos é constante e 
construído dia após dia, com uma 
equipe qualificada de segurança 
da informação, ferramentas de 
ponta e práticas de gestão de ati-
vos e suas atualizações, além de 
uma política que envolva todos os 
colaboradores da empresa. “Se-
gurança e organização de dados 
não podem envolver somente o 
time de tecnologia, é preciso que 
os outros setores (marketing, ven-
das, comercial) estejam cientes 
da cultura de proteção de dados, 
sejam treinados, para que tenham 
sempre boas práticas e protejam 
as informações da empresa”, en-
sina Gautier, do Freto, apontando 
as medidas que as empresas po-
dem adotar para fortalecer sua 

segurança cibernética e proteger 
os seus dados e operações. 
Certamente, como acrescenta Car-
neiro, da Sophos, essas empresas 
precisam contar com um grande 
elo entre pessoas, processos e tec-
nologias. Não basta apenas renovar 
uma licença ou adquirir algumas 
soluções e achar que estão protegi-
dos. “As empresas do ramo têm, em 
geral, uma baixa quantidade de 
profissionais dedicados à cibersegu-
rança e há a necessidade de ado-
tar soluções de segurança como 
serviço, para que experts realizem a 
proteção na modalidade 24 horas 
por dia, 7 dias por semana.”
Como um exemplo, fazer um mo-
nitoramento constante do am-
biente por meio de um Centro de 
Operações de Segurança – SOC e 
de uma operação de detecção e 
respostas gerenciadas (MDR) aju-
da na vigilância completa de uma 
rede e impede que criminosos ini-
ciem uma invasão junto que con-
tratam o serviço, garantindo, assim, 
que o ransomware não se propa-
gue para toda a rede. “Essa com-
binação é essencial para todas 
as empresas, em todos os ramos, 
mas especialmente para as que 
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dispõem de poucos recursos e têm 
um grande prejuízo operacional na 
ocorrência de um ataque”, diz o di-
retor geral da Sophos.
Investir em um SOC que monitore o 
ambiente, juntamente com o uso 
de informações de Inteligência de 
Ameaças Cibernéticas, é um pon-
to fundamental também aponta-
do por Trindade, da ISH Tecnolo-
gia. Outras recomendações são 
a adoção de processo constante 
de varreduras de vulnerabilidades, 
sistemas de IDS/IPS (Identificação e 
prevenção de intrusão), revisão de 
configurações de sistemas, relató-
rios periódicos de Análise da Super-
fície de Ataque, além de sistemas 
de firewall e ERD (proteção das 
estações de trabalho) que consu-
mam informações de feeds de In-
teligência de Ameaças.
As recomendações de Galvão, da 
Trust Governance, para mitigar essas 
ameaças, indicam que é essencial 
investir em soluções de segurança 
atualizadas, promover treinamentos 
regulares para os funcionários sobre 
práticas seguras e estabelecer pro-
tocolos rigorosos que garantam a 
rápida detecção e resposta a qual-
quer atividade suspeita. As empre-
sas também podem investir em tec-
nologias digitais avançadas, como 
IA e aprendizado de máquina, para 
detectar e prevenir ameaças. Além 
disso, a criação de um modelo ope-
racional digital e a centralização dos 
dados em uma única fonte de ver-
dade podem ajudar a garantir a in-
tegridade e a segurança dos dados.

Implicações financeiras 
Como é óbvio, e muito já foi fala-
do, são várias as implicações finan-
ceiras e operacionais de um ata-
que cibernético bem-sucedido em 
uma empresa de logística. 
“O objetivo desse tipo de ataque 
é realmente prejudicar financeira-
mente a organização, bem como 
travar sua operação. Isso pode, in-

clusive, impactar a cadeia produ-
tiva, na entrega de matéria-prima, 
por exemplo”, lista Gautier, do Freto.
O ataque virtual pode ser com-
parado a um desastre natural. Ele 
afeta todas as camadas da ope-
ração logística, inclusive podendo 
afetar as linhas de abastecimento 
de cidades inteiras. Por isso, é ne-
cessário que as empresas de logís-
tica tenham planos de contingên-
cia para esse tipo de crise. 
O primeiro ponto dos ataques vir-
tuais é a paralisação completa de 
sistemas críticos, como CRM ou siste-
ma de nota fiscal. “Já presenciei em 
algumas empresas do setor a for-
mação de filas gigantescas de ca-
minhões quando a organização es-
tava sofrendo um ataque, e foram 
necessárias muitas horas para um 
sistema mínimo de contingência ser 
implementado. Assim, se forma um 
verdadeiro caos no momento, além 
de haver grandes prejuízos financei-
ros e na operação como um todo. 
O grande problema dos ataques ci-
bernéticos é que, dependendo do 
grau, podem levar horas, dias e até 
semanas para que as empresas re-
tomem a operação normalmente”, 
alerta Carneiro, da Sophos.
E Trindade, da ISH Tecnologia, 
aproveita para indicar que o custo 
médio global de uma violação de 
dados em 2023 foi de US$ 4,45 mi-

lhões, um aumento de 15% ao lon-
go de 3 anos. Perdas semelhantes 
a estas podem inviabilizar comple-
tamente um negócio dependen-
do de sua capacidade financeira, 
também alerta ele. 

Alvo fácil 
Como já foi destacado, a falta de 
proteção adequada pode tornar 
as empresas de logística alvos fá-
ceis para ataques digitais. “Quan-
do se trata de ataques digitais, é 
mais barato investir em proteção 
do que em ações emergenciais. 
Por isso, empresas de logística que 
costumam lidar com grande vo-
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lume de dados precisam ter um 
setor voltado para segurança da 
informação, um gestor responsável 
por conduzir possíveis crises e um 
plano de ação constantemente 
testado e modernizado”, volta a 
enfatizar o CEO do Freto.
“Temos observado um elevado nú-
mero de ataques no Brasil e no mun-
do com objetivos financeiros, muitos 
deles já publicados na mídia. Hac-
kers com motivação de ganhar no-
toriedade da comunidade ou com 
motivos ativistas como os grupos 
Anonymous and the Cyber Partisans 
que alegadamente atacaram a Rús-
sia, são menos frequentes. Os espe-
cialistas em segurança cibernética 
sabem que há 4 formas de se tratar o 
risco: mitigar, transferir, evitar ou acei-
tar. Eu digo que existe uma quinta 
forma: Ignorar o risco. Não ignore o 
risco essa é a mensagem que preci-
samos difundir em todos os canais de 
comunicação possíveis, pois mais rá-
pido que podemos pensar este risco 
pode se manifestar e impactar nos-
sas empresas e clientes”, acrescenta 
Trindade, da ISH Tecnologia.
Carneiro, da Sophos, por seu lado, 
destaca que os criminosos sabem 
quando as empresas não têm es-
pecialização para o combate a 
um ataque cibernético e que mui-
tas não têm os recursos necessários 
ou não realizam um monitoramen-
to realmente eficaz 24 horas por 
dia, sem interrupções. Do mesmo 
modo, os atacantes também têm 
ciência de que o tempo é um fator 
crítico neste negócio, então aca-
ba sendo um setor atrativo, com 
uma maior probabilidade de êxito 
no recebimento de um resgate. “A 
falta de proteção pode resultar em 
vulnerabilidades não detectadas 
em sistemas e redes, tornando as 
empresas mais suscetíveis a ata-
ques. Além disso, a falta de treina-
mento adequado dos funcionários 
pode levar a erros humanos que 
facilitam ataques”, completa Gal-
vão, da Trust Governance.

Segurança física
Todos sabem que é um desafio 
pensar em segurança física em 
um país onde a violência urbana é 
elevada. Assim, pensando nas me-
lhores práticas para garantir a se-
gurança física ao longo da cadeia 
de suprimentos, o primeiro ponto é 
cobrar das autoridades a melhoria 
da segurança de forma geral. 
“Sobre minhas recomendações 
para empresas, a Avaliação de 
Riscos e entendimento dos proba-
bilidades e potenciais impactos de 
suas manifestações são pontos de 
partida para se investir corretamen-
te. No entanto, de forma geral, os 
investimentos em rastreamento em 
tempo real, escolta armada – este 
também é um controle dissuasório 
–, identificação dos pontos fracos 
nos Centros de Distribuição, im-
plantação de circuitos de câme-
ras de monitoração, controle de 
estoque com o uso de tecnologias 
de RFID, aquisição de seguros, co-
laborações com as autoridades 
para obtenção de informações de 
áreas de risco e seleção adequa-
da da força de trabalho”, ensina 
Trindade, da ISH Tecnologia. 
Carneiro, da Sophos no Brasil, 
também lembra que, neste caso, 
como técnicas de proteção temos 
a presença de escoltas armadas, 
monitoramento via satélite, RFID 
em mercadorias, blindagem de 
veículos, mudanças de rotas de úl-
tima hora, entre outros. É necessá-
ria a criação de um plano de pro-
teção patrimonial muito eficiente e 
focado em cada transporte, além 
de trabalhar sempre contra a cria-
tividade dos criminosos, que são 
cada vez mais audaciosos.
“No contexto da cadeia de su-
primentos, especialmente em um 
país com desafios logísticos como 
o Brasil, é essencial adotar medi-
das de segurança física e lógica. A 
segurança física foca na 
proteção de equipamen-
tos, instalações e dados 
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contra acessos não autorizados 
e potenciais danos causados por 
desastres locais ou ambientais. Isso 
pode ser alcançado através de 
controles rigorosos nas instalações 
da empresa, como sistemas de 
identificação avançada para fun-
cionários, incluindo crachás, senhas 
e reconhecimento biométrico. Além 
disso, é crucial monitorar e controlar 
a entrada e saída de pessoas, ma-
teriais e equipamentos. Ambientes 
que armazenam backups e com-
putadores com dados sensíveis de-
vem ter mecanismos de segurança 
adicionais, garantindo que ape-
nas indivíduos autorizados tenham 
acesso. Ao combinar essas práticas 
de segurança física com medidas 
lógicas, as empresas podem criar 
um ambiente robusto e seguro, mini-
mizando riscos ao longo da cadeia 
de suprimentos”, descreve, ago-
ra, Galvão, da Trust Governance.  
De fato, em um país com a dimen-
são continental do Brasil, é preciso 
investir na tecnologia e todas as pos-
sibilidades que ela oferece quando 
se trata de segurança. “No freto, so-
mente para citar alguns exemplos, 
operamos com soluções de geo-
localização e de verificação dos 
endereços oferecidas pela Google 
Maps Platform, disponibilizadas pela 
Maplink. Através disso, as cargas po-
dem ser acompanhadas em tempo 
real no aplicativo”, explica Gautier. 
Ele também ressalta que o Freto está 
integrado com empresas gerencia-
doras de risco, para acionamentos 
de suspeitas de sinistros, tem mo-
nitoramento 24h e processos para 
rápida movimentação em caso de 
suspeita. Antes de qualquer produto 
ou carga, a segurança na cadeia 
de suprimentos envolve a vida dos 
caminhoneiros. “Um dos diferenciais 
do Freto é o conceito que nasceu 
aqui dentro e que chamamos de 
Humanologística. Não adianta man-
termos toda a conversa que tivemos 
até agora sobre tecnologia se não 
incluirmos as pessoas. O caminhonei-

ro quer sair e voltar para casa com 
tranquilidade, dirigir em segurança 
para entregar a carga e trabalhar 
com maior satisfação.”
Ainda de acordo com o CEO, a 
segurança é vista de forma ampla 
e todas as suas formas estão inter-
conectadas. Uma não existe sem a 
outra. “Portanto, à segurança física 
e à segurança digital que mencio-
namos até esse momento eu acres-
cento a segurança psicológica.”

Cultura de segurança 
De fato, em todos estes desafios, 
pessoas são os elos mais frágeis. 
Um trabalho regular de conscienti-
zação é indispensável para mitigar 
riscos. Definir uma Política de Se-
gurança da Informação de forma 
abrangente e fazê-la conhecida 
pela companhia, bem como a im-
plementação de documento de 
uso responsável dos sistemas e ati-
vos da companhia causam um im-
pacto muito positivo. 
Ainda segundo Trindade, da ISH 
Tecnologia, os trabalhos de cons-
cientização precisam abranger 
situações do dia a dia e podem 
envolver a área de Gestão de Ris-
cos, Segurança do Trabalho, Segu-
rança Patrimonial e Segurança da 
Informação, sempre com exemplos 
lúdicos, abrangendo temas como 
uso de redes sociais, compartilha-
mento de acessos, informações 
que são compartilhadas fora da 
empresa – elevadores, espaços 
púbicos ou mesmo dentro de casa 
– de como inserir segurança no dia 
a dia das pessoas que compõe a 
força de trabalho.
Além disso, a colaboração com es-
pecialistas em segurança é crucial 
para se manter atualizado sobre as 
ameaças emergentes e desenvol-
ver estratégias eficazes de preven-
ção. A cultura organizacional deve 
priorizar a segurança, incentivando 
práticas seguras e promovendo a 
conscientização em todos os ní-

veis da empresa. Ao fazer isso, as 
empresas de logística não apenas 
protegem seus ativos e operações, 
mas também fortalecem a con-
fiança de seus clientes e parceiros 
no ecossistema logístico, completa 
o CEO da Trust Governance. 
Envolver todas as áreas da em-
presa é maneira mais eficaz para 
construir uma cultura de seguran-
ça, também aponta o CEO do 
Freto. Todos os departamentos 
precisam conhecer os riscos e es-
tar cientes de como as ameaças 
se apresentam. Essa cultura vem 
da informação que precisa estar 
sendo veiculada entre os times, é 
preciso apresentar situações hipo-
téticas de ataques, simulações de 
invasões, testes de penetração, 
ferramentas e processos em de-
vops, como exemplo code review, 
instrução de boas práticas e treina-
mentos constantes. 
“Treinamentos, conscientização e 
simulações são processos chave 
para criar a cultura de segurança 
nas empresas, tanto em modo físi-
co quanto virtual. Os usuários são o 
elo mais fraco e o fato de não es-
tarem cientes da importância do 
papel de cada um na organiza-
ção pode resultar em grandes pre-
juízos a todos na empresa”, finaliza 
Carneiro, da Sophos. 
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“Segurança de dados não deve 
envolver somente o time de tecnologia, 

é preciso que os outros setores 
estejam cientes da cultura de proteção 
de dados”, ensina Gautier, do Freto



Além do transporte: saiba como 
uma operação de armazenagem 
pode acelerar sua transportadora! 

Se você é dono de uma trans-
portadora, já deve ter conside-
rado as vantagens de incorporar 
operações de armazenagem ao 
seu leque de serviços. Esse movi-
mento estratégico não só expande 
suas capacidades, como também 
aprimora sua posição competitiva 
de maneiras surpreendentes. 

Imagine transformar um sim-
ples armazém em um ponto focal 
dinâmico para sua transportadora. 
Ao fazer isso, você desbloqueia 
um mundo de oportunidades. 
Esse ponto estratégico permite 
que você concentre as cargas de 
uma determinada região, o que, 
por sua vez, amplia suas rotas de 
atendimento. 

Não importa se você normal-
mente lida com cargas fechadas 
– ter um armazém próprio abre as 
portas para transportar produtos 
fracionados, ampliando sua base 
de clientes e diversificando seus 
serviços. 

 
Tenha controle comple-

to da jornada do cliente 
Um dos maiores desafios quan-

do um cliente contrata diferentes 
fornecedores para transporte e ar-
mazenagem é a perda de controle 
sobre a carga durante a transição. 

Aqui está o pulo do gato: ofere-
cer serviços abrangentes permite 
que você una perfeitamente a ges-
tão logística, o que se traduz em 

segurança e visibilidade aprimo-
radas para seus clientes. Imagine 
a confiança que você constrói ao 
proporcionar um serviço de ponta 
a ponta, do armazém à entrega.  
  
Mais serviços é = mais receita! 

 
Um insight valioso: muitas 

vezes, espaços de armazenagem 
que estão subutilizados podem ser 
convertidos em uma fonte lucrati-
va. Quando um cliente importante 
precisa armazenar cargas por um 
período, você não só tem a chance 
de atendê-lo, mas também de 
expandir sua oferta de serviços. 
Isso significa uma adição direta 
ao seu faturamento mensal, sem 
esforço extra. 

Naturalmente, essa evolução 
exige mais do que apenas espaço 
e caminhões. Investir em sistemas 
robustos é crucial para gerenciar 
tudo de maneira eficaz e segura. 
Ferramentas como um TMS e um 
WMS são os pilares da operação, 
eles otimizam suas atividades, 
identificam gargalos e, o mais 
importante, proporcionam uma 

base para melhorias contínuas. 
Lembre-se: a tecnologia é mais do 
que uma tendência, é a base sóli-
da da realidade logística moderna.  
A expansão para operações de 
armazenagem é mais do que 
uma decisão estratégica, é uma 
abordagem para transformar sua 
transportadora em uma solução 
completa e confiável para os 
clientes. 

Com a capacidade de oferecer 
serviços diversificados, contro-
le abrangente e infraestrutura 
tecnológica sólida, você estará 
posicionado para não apenas en-
frentar os desafios da indústria, 
mas também liderar o caminho 
para o futuro. Afinal, a verdadeira 
inovação acontece quando você 
transcende as expectativas e 
cria novos padrões. E agora é 
o momento perfeito para fazer 
exatamente isso! 
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A 

descarbonização na logísti-
ca envolve um conjunto de 
estratégias e práticas desti-

nadas a reduzir as emissões de car-
bono associadas às operações de 
transporte, armazenamento e distri-
buição de mercadorias. Essa é uma 
área importante de foco, conside-
rando o impacto significativo que o 
setor de logística tem nas emissões 
globais de gases de efeito estufa. 
Entretanto, a busca por descarbo-
nização na logística encontra uma 
diversidade de desafios comple-
xos, que vão desde nuances técni-
cas até barreiras socioeconômicas. 
“Atualmente, nossa infraestrutura 
logística é predominantemente 
ancorada em combustíveis fósseis, 
que são significativos emissores de 
carbono. A transição para mode-
los mais sustentáveis e verdes ne-
cessita de substanciais investimen-
tos em tecnologias limpas, como 
veículos elétricos, combustíveis al-
ternativos, com uma notável, mas 
gradual, expansão dos biocombus-
tíveis, e sistemas de transporte apri-
morados. A insuficiência de infraes-
trutura adequada, como estações 
de recarga para veículos elétricos 
e sistemas de transporte público efi-
cientes, aparece como uma con-
siderável barreira para alcançar 
reduções de emissões de carbono 

no setor logístico”, pontua Nathália 
Weber, diretora da CCS Brasil.
Simultaneamente, continua ela, a 
evolução para uma logística mais 
sustentável demanda uma força 
de trabalho qualificada, capacita-
da para manipular, manter e aper-
feiçoar novos processos e tecno-
logias. A limitação de profissionais 
qualificados e a necessidade por 
educação e treinamento contínuo 
surgem como desafios relevantes 
para a incorporação de práticas 
logísticas verdes.

A ausência de políticas e diretri-
zes claras e unificadas também 
se mostra como uma limitação ao 
progresso da descarbonização no 
setor. Incentivos claros e normati-
vas sólidas são essenciais para di-
recionar as empresas na transição 
para práticas e tecnologias mais 
sustentáveis, incentivando a cola-
boração entre os diferentes atores 
do cenário logístico.
Financeiramente, os custos eleva-
dos para adoção de tecnologias 
mais limpas e a restrição de recur-

Descarbonização na logística: desafios, 
tecnologias, estratégias, benefícios e 
tendências no mercado brasileiro 
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A descarbonização no setor logístico é imperativa não apenas para a 
mitigação das mudanças climáticas, mas também como um vetor de 
benefícios econômicos substanciais que estão, de maneira crescente, 
pautando as decisões corporativas.



sos e de acesso a financiamentos 
adequados podem atrasar a reali-
zação de iniciativas de descarboni-
zação. “Dessa forma, a elaboração 
de mecanismos de financiamento 
e incentivos fiscais robustos torna-se 
crucial para promover a transição 
para uma logística mais sustentá-
vel”, pondera Nathália.
Relativamente à adoção de tec-
nologia, as dificuldades em avaliar 
as tendências tecnológicas de des-
carbonização podem dificultar a 
integração efetiva de inovações. 
A aceitação rápida de tecnologias 
emergentes, como inteligência ar-
tificial e automação, é fundamen-
tal para atingir níveis de eficiência 
operacional elevados e redução 
de emissões.
Na questão da conscientização 
e comprometimento, a insuficiên-
cia de conhecimento sobre a im-
portância e os benefícios da des-
carbonização na logística pode 
resultar em um comprometimento 
abaixo do ideal por parte de em-
presas e indivíduos. Assim, esforços 
de educação e sensibilização são 
vitais para instigar uma cultura de 
sustentabilidade e responsabilida-
de ambiental.

Finalmente, alcançar um equilíbrio 
entre desenvolvimento econômi-
co, inclusão social e preservação 
ambiental representa um desafio 
inerente ao processo de descarbo-
nização. A formulação de modelos 
de negócios sustentáveis e a inclu-
são de critérios ambientais, sociais e 
de governança (ESG) em decisões 
estratégicas são imperativos para 
edificar um setor logístico mais resi-
liente e sustentável.
“Em resumo, a trajetória para a des-
carbonização logística é marcada 
por desafios variados, mas, através 
da colaboração entre diversas 
partes interessadas, a instauração 
de políticas eficazes, investimentos 
em infraestrutura e tecnologia, e o 
desenvolvimento da força de tra-
balho, é possível contornar esses 
desafios e pavimentar o caminho 
para um futuro mais sustentável no 
setor logístico, com princípios e va-
lores voltados à responsabilidade 
ambiental e social”, completa a 
diretora da CCS Brasil.
Diego José Barbosa Freire, consultor 
comercial da Truckfor, também faz 
um amplo “relatório” dos desafios 
enfrentados na descarbonização 
na logística: Infraestrutura inade-
quada: a transição para veículos 
elétricos ou movidos a energia lim-
pa requer uma infraestrutura de 

carregamento ou abastecimento 
eficiente, que muitas vezes está au-
sente ou subdesenvolvida; Custo 
inicial elevado: veículos elétricos e 
tecnologias de baixa emissão cos-
tumam ser mais caros do que seus 
equivalentes movidos a combus-
tíveis fósseis, o que dificulta a ado-
ção, especialmente para peque-
nas empresas; Alcance limitado: a 
autonomia limitada de veículos elé-
tricos e de hidrogênio ainda é um 
desafio, especialmente para longas 
distâncias e transporte de carga pe-
sada; Armazenamento de energia: 
a logística descarbonizada depen-
de de sistemas de armazenamento 
de energia eficazes para atender à 
demanda intermitente de energia 
limpa, como a solar e eólica; Ges-
tão da cadeia de suprimentos: ras-
trear e gerenciar emissões de toda 
a cadeia de suprimentos é comple-
xo, especialmente quando envolve 
fornecedores globais; Políticas e re-
gulamentações: a falta de políticas 
consistentes e regulamentações de 
emissões pode desacelerar a ado-
ção de práticas de logística des-
carbonizada; Aceitação do mer-
cado: a aceitação do mercado e 
a demanda dos consumidores por 
produtos sustentáveis podem variar, 
afetando o incentivo para a des-
carbonização; Inovação tecnológi-
ca: a pesquisa e o desenvolvimen-
to contínuos são necessários para 
aprimorar as tecnologias de baixa 
emissão e torná-las mais acessíveis; 
Treinamento e qualificação de pes-
soal: a transição para tecnologias 
mais limpas muitas vezes exige trei-
namento e capacitação de pes-
soal para operar e manter novos 
equipamentos.
Os principais desafios enfrentados 
atualmente na busca pela descar-
bonização na logística, sob a ótica 
do Sindicato das Empresas de Trans-
porte de Cargas no Estado do Pa-
raná – SETCEPAR, também incluem 
a necessidade de investimentos 
em tecnologias e infraestrutura e, 
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Nathália, da CCS Brasil: O uso de 
práticas de economia circular e de 

materiais sustentáveis é substancial, 
diminuindo o impacto ambiental ao 

longo de toda a cadeia logística



mais ainda, a adaptação às regu-
lamentações e metas de redução 
de carbono, a conscientização e 
o engajamento dos envolvidos e a 
garantia da viabilidade econômi-
ca das soluções adotadas, apon-
ta o presidente do Sindicato, Silvio 
Kasnodzei.
Na verdade, e isto está claro, na 
busca pela descarbonização, o 
setor de transporte vem sendo de-
safiado com metas cada vez mais 
arrojadas visando a redução das 
emissões de gases de efeito estu-
fa, entre eles, o mais importante, 
o CO2. “Vários desafios impõem 
um grande esforço ao setor em 
busca da neutralidade de carbo-
no, como maior disponibilidade 
de combustível renovável, como 
etanol e biodiesel, bem como o 
desenvolvimento e a oferta de 
outras opções, como o HVO e bio-
metano”, diz, agora, Everton Lopes 
da Silva, diretor de Tecnologia da 
MAHLE Metal Leve.
“É fundamental se criar uma cul-
tura que dependa cada vez me-
nos dos combustíveis fósseis na 
obtenção de energia. O setor de 
transportes é responsável por cer-
ca de 20% das emissões de gases 
de efeito estufa no mundo, então 
buscar a descarbonização do se-
tor é uma importante contribuição 
no tocante às mudanças do clima. 
Isso vale em especial para o Brasil, 
considerando-se que no setor ener-
gético, que emite cerca de 47% do 
total das emissões de energia, o 
transporte de carga corresponde 
a 40% desse total. A dependência 
do transporte rodoviário, o alto va-
lor relativo do uso da mobilidade 
elétrica, por exemplo, a falta de 
investimentos específicos voltados 
à descarbonização do transporte 
estão entre alguns dos principais 
desafios”, diz o professor Edson 
Grandisoli, coordenador pedagó-
gico do Movimento Circular.
Bem lembrado: a matriz do trans-
porte de cargas no país ainda está 

extremamente concentrada no 
modal rodoviário, e isso já implica 
numa forte dependência de com-
bustíveis fósseis, dado que a rela-
ção entre consumo de combus-
tível e produtividade é bastante 
prejudicada. A adoção de novas 
tecnologias e combustíveis de bai-
xo carbono, como veículos elétri-
cos e, futuramente, de hidrogênio 
verde, ainda enfrenta desafios téc-
nicos, de infraestrutura e até mes-
mo de aceitação do mercado. 
Além disso – continua André Arru-
da, diretor geral da Termaco Lo-
gística –, a aquisição de veículos 
e tecnologias mais sustentáveis 
pode ser mais cara inicialmente, e 
carece de uma política propositi-
va de incentivo, e isso pode causar 
resistência em clientes e stakehol-
ders. Por último, medir e reduzir as 
emissões ao longo da cadeia lo-
gística é muito complexo e a falta 
de infraestrutura para veículos elé-
tricos ou de abastecimento de hi-
drogênio é um desafio significativo.
Também relacionando os principais 
desafios enfrentados atualmente 
em busca da descarbonização na 
logística, Eduardo Canicoba, VP 
da Geotab no Brasil, destaca que o 
processo de descarbonização das 
frotas ainda é recente no Brasil, e o 
mercado está em fase de amadu-
recimento e mais consciente sobre 
a relevância desse tema. “Muitos 
gestores necessitam de apoio para 
saber quais os veículos ideais para 
suas frotas. Além disso, são poucas 
as ferramentas disponíveis, e ainda 
não muito conhecidas, para ge-
renciar corretamente a operação 
e o consumo dos veículos, distân-
cias percorridas, necessidade de 
abastecimento, hábitos de condu-
ção, além de gerar de dados para 
embasar e direcionar a criação de 
metas de negócios que garantam 
de forma eficiente a redução das 
emissões de CO2.”
Na prática, os desafios enfrentados 
podem ser traduzidos na fala de 

Franco Gonçalves, gerente admi-
nistrativo da TKE Logística, uma em-
presa transportadora localizada no 
sul de Santa Catarina. “Nossa em-
presa tem uma cultura de se preo-
cupar com o meio ambiente e, fre-
quentemente, estamos analisando 
as possibilidades para mudanças 
que possam ajudar em um menor 
impacto das nossas operações. 
Hoje, estamos com projetos de inse-
rir veículos com energia renovável 
em nossa frota, no entanto, existe 
dificuldade de viabilizar estes veí-
culos para muitas operações, visto 
que são, em sua maioria, com gran-
des distâncias e cargas pesadas, o 

Arruda, da Termaco: A criação de 
artigos de maior durabilidade pode 

restringir a necessidade de transporte 
de matéria prima e produtos acabados 

e, assim, as emissões de carbono

Daniela, da ZF América do Sul: A 
distribuição eficiente pode ser um 
parceiro adequado na redução de 

gases lançados na atmosfera, com um 
planejamento arrojado e uso de IA
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que acaba nos apresentando difi-
culdade em localizar postos aptos 
para receber carretas e caminhões 
que façam o abastecimento com 
gás ou eletricidade – lembrando 
que em muitos postos o acesso e 
os bicos de vazão não permitem 
acesso para veículos grandes, ape-
nas para carros.” 
Bruno Silva, gerente Sênior de Ope-
rações da ZF Aftermarket América 
do Sul, e Daniela Beltrame, direto-
ra de Logística da ZF América do 
Sul, complementam esta análise 
expondo que, historicamente, a 
área de logística sempre foi asso-
ciada à área de fretes, puramente 
dita, portanto, uma logística efi-
ciente significava um caminhão 
com ocupação máxima. No en-
tanto, os desafios da redução de 
CO2 não se restringem apenas a 
caminhões elétricos e compensa-
ção de emissões.
“A ZF passou a entender que a dis-
tribuição eficiente poderia ser um 
parceiro muito mais adequado na 
redução de gases lançados na at-
mosfera, com um planejamento 
arrojado, uso de inteligência artifi-
cial, fortalecimento dos processos 
de demanda e com estas ações 
trazer benefícios mais duradouros 
que, associados às ações de eletri-
ficação e compensação, podem 
se tornar um grande diferencial 
para o planeta”, diz Daniela.

Tecnologia e estratégias
Diversas soluções estão sendo estu-
dadas e implementadas para miti-
gar as emissões de carbono ineren-
tes às operações logísticas, tendo 
em vista um futuro mais sustentável 
e competitivo em uma economia 
de baixo carbono. Entre estas, es-
tratégias como a otimização de 
rotas e a adoção de sistemas in-
teligentes de gestão se destacam, 
proporcionando reduções signifi-
cativas nas emissões, ao maximizar 
a eficiência operacional e diminuir 

o consumo de combustível. A ele-
trificação de veículos e a transição 
para energias limpas são também 
cruciais, possibilitando uma logísti-
ca mais verde e menos dependen-
te de combustíveis fósseis. 
“Além disso – continua Nathália, 
da CCS Brasil, referindo às tecnolo-
gias e estratégias mais promissoras 
para reduzir as emissões de car-
bono nas operações logísticas –, 
a implementação de práticas de 
economia circular e a utilização 
de materiais sustentáveis têm um 
impacto substancial, diminuindo o 
impacto ambiental ao longo de 
toda a cadeia logística.”
No contexto específico do Brasil, 
há um notável enfoque nas poten-
cialidades do hidrogênio de baixo 
carbono, dos biocombustíveis, que 
podem ser combinados às tec-
nologias de captura e armazena-
mento de carbono. O país, rico em 
recursos naturais e renováveis, está 
ativamente explorando o hidrogê-
nio como uma solução energética 
limpa, visando principalmente veí-
culos de transporte pesado e in-
dústrias difíceis de descarbonizar, o 
que tem um potencial significativo 
para transformar o setor logístico.
A evolução dos biocombustíveis 
também é evidente, segundo a 
diretora da CCS Brasil, com o Bra-

sil aproveitando suas condições 
propícias para desenvolver alter-
nativas renováveis e sustentáveis 
aos combustíveis convencionais. 
Esta transição para biocombustí-
veis tem o poder de reduzir consi-
deravelmente as emissões de ga-
ses de efeito estufa provenientes 
das operações logísticas.
Simultaneamente, as tecnologias 
de captura e armazenamento de 
carbono (CCS) estão recebendo 
atenção como métodos promis-
sores para alcançar a neutralida-
de de emissões. Estas tecnologias 
têm o potencial de mitigar as 
emissões de carbono diretamente 
na fonte, sendo parte integrante 
da estratégia mundial para com-
bater as alterações climáticas. 
“A combinação de CCS com bio-
combustíveis nos permite ir além 
de neutralizar as emissões, mas 
de fato entregar emissões líquidas 
negativas, ou seja, remover ativa-
mente CO2 da atmosfera”, profe-
tiza Nathália.
Além das tecnologias e estratégias 
mencionadas, a implementação 
de sistemas de gestão ambiental 
e a integração de critérios de sus-
tentabilidade em decisões empre-
sariais são igualmente importantes. 
Estas iniciativas garantem que os 
impactos ambientais sejam consi-
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derados e minimizados em todas 
as etapas da cadeia logística, 
contribuindo para uma operação 
mais sustentável e consciente.
“A conscientização e o compro-
metimento de todos os stakehol-
ders, desde colaboradores a 
clientes, são indispensáveis para 
promover uma cultura de susten-
tabilidade. Este engajamento co-
letivo é crucial para impulsionar a 
adoção de práticas e tecnologias 
ecologicamente corretas, mol-
dando um setor logístico que prio-
riza a responsabilidade ambiental. 
Combinando inovações tecno-
lógicas, estratégias operacionais 
eficientes e um comprometimento 
robusto com a sustentabilidade, o 
setor logístico tem o potencial para 
se reinventar, atuando como um 
catalisador para um futuro de bai-
xo carbono, com o Brasil desem-
penhando um papel significativo 
nesta transformação”, acentua a 
diretora da CCS Brasil.
Novamente, Freire, da Truckfor, 
também faz uma lista de algumas 
das tecnologias e estratégias pro-
missoras para reduzir as emissões 
de carbono nas operações logís-
ticas: Veículos elétricos e híbridos: 
a adoção de veículos elétricos e 
híbridos, incluindo caminhões e 
vans, pode reduzir drasticamente 

as emissões de carbono, especial-
mente em áreas urbanas; Energia 
limpa: usar fontes de energia lim-
pa, como eletricidade renovável 
e hidrogênio verde, para alimentar 
frotas de veículos e instalações lo-
gísticas, pode eliminar emissões de 
carbono relacionadas à energia; 
Logística reversa: implementar sis-
temas eficazes de logística reversa 
para reciclar, reutilizar e remanufa-
turar produtos pode reduzir o des-
perdício e as emissões associadas 
à produção de novos produtos; 
Otimização de rotas: utilizar siste-
mas avançados de gestão de fro-
ta e roteamento para otimizar rotas 

e minimizar distâncias percorridas 
reduz o consumo de combustível e 
as emissões; Compartilhamento de 
carga: consolidar e compartilhar 
cargas entre diferentes empresas e 
parceiros logísticos pode reduzir a 
quantidade de veículos nas estra-
das e, assim, diminuir as emissões.
“Diante dessa necessidade urgen-
te de redução das emissões de 
GEE, novas alternativas tecnoló-
gicas surgem a cada dia, portan-
to, diversas opções são possíveis, 
todas elas favorecendo as con-
dições de cada região do globo. 
Para Europa e Ásia, a utilização da 
eletricidade e hidrogênio no trans-
porte vem crescendo a cada dia 
e se demonstrando uma rota pro-
missora. Já para os Estados Unidos, 
devido às suas distâncias continen-
tais entre estados, a adoção de hi-
drogênio e o aumento do teor de 
biocombustíveis associado à eletri-
ficação em grandes centros cer-
tamente vai acelerar o processo 
de descarbonização. Para o Brasil, 
devido a nossa matriz energética 
renovável, deverá ser intensificada 
nos próximos anos a utilização de 
combustíveis renováveis, associa-
da à adoção de veículos híbridos 
em maiores volumes para veículos 
de passeio e elétricos puros para 
transporte coletivo e entregas de 
curta distância em grandes cen-
tros. Portanto, podemos dizer que 
o futuro será eclético”, expõe, 
agora, de uma forma mais global, 
Silva, da MAHLE Metal Leve.
Também para Grandisoli, do Movi-
mento Circular, as tecnologias mais 
promissoras estão relacionadas ao 
uso dos biocombustíveis, entre eles 
o biogás, a mobilidade elétrica e o 
uso do hidrogênio. Entre algumas 
estratégias possíveis está valorizar 
produtos produzidos localmente, 
por exemplo, reduzindo a distância 
dos transportes. Outro ponto pou-
co falado é a melhoria das condi-
ções gerais de pavimentação das 
estradas, o que colaboraria para 

Freire, da Truckfor: A descarbonização 
é um desafio complexo e global que 

exige esforços conjuntos e ação decisiva 
em níveis individuais, corporativos e 

governamentais
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reduzir o consumo de combustíveis 
e as emissões associadas.
“As tecnologias e estratégias mais 
promissoras para reduzir as emis-
sões de carbono nas operações lo-
gísticas incluem a eletrificação de 
frotas com veículos elétricos, o uso 
de combustíveis alternativos como 
o hidrogênio verde, a otimização 
de rotas e modais de transporte, 
a implementação de sistemas de 
gestão de energia e a adoção 
de práticas de logística reversa”, 
acrescenta Kasnodzei, do SETCE-
PAR, acompanhando de Arruda, 
da Termaco Logística. Também 
para este, o reaproveitamento e 
a reciclagem de materiais e pro-
dutos de consumo, assim como a 
criação de artigos de maior dura-
bilidade podem restringir a neces-
sidade de transporte de matéria 
prima e produtos acabados e, 
consequentemente, as emissões 
de carbono, assim como a inte-
gração da cadeia de suprimentos 
pode ajudar a reduzir o desperdí-
cio e as emissões de carbono.
“Acredito que depende de qual 
operação você está focado. Em 
operações de distribuição em cur-
ta distância, especialmente dentro 
de grandes cidades, ou em usinas, 
acredito que veículos elétricos po-
dem realizar um bom trabalho – 
são silenciosos e ágeis, podendo in-
clusive ser carregados com energia 
solar nas empresas –, só precisamos 
de melhor autonomia nas baterias 
e um destino. Para viagens longas 
ou ciclos fechados como o florestal 
– dependendo da disponibilidade 
de estrutura para abastecimento 
nas rotas – o GNV pode ser uma 
boa alternativa. Hoje, acredito que 
as soluções que mais trarão impac-
to são o diesel verde/HVO, que po-
derá ser utilizado em veículos anti-
gos, e o hidrogênio, que está em 
fase de testes”, acrescenta Gon-
çalves, da TKE Logística. 
Segundo Bruno, da ZF Aftermarket 
América do Sul, a adoção de veí-

culos elétricos e de emissão zero, 
como veículos movidos a hidrogê-
nio, são algumas das tecnologias 
mais promissoras para reduzir as 
emissões de carbono nas opera-
ções logísticas. “No entanto, sozi-
nhos não trarão o potencial total, 
mas associados a um planejamen-
to estratégico e gestão, sem dúvi-
da, são tecnologias que mudarão 
a maneira de distribuição.” Um ca-
minho para esse feito é também 
a implementação de softwares 
avançados de gestão de frota, 
com o intuito de otimizar trajetos e, 
dessa forma, reduzir o consumo de 
combustível. 

Adaptação 
Empresas de transporte e logística 
estão imersas em um processo de 
adaptação e transformação para 
atender às regulamentações e me-
tas de redução de carbono estabe-
lecidas por governos e organizações 
internacionais. Parte deste processo 
envolve estudos aprofundados de 
novas tecnologias, reavaliação das 
frotas com vistas à introdução de 
veículos elétricos e ao uso de bio-
combustíveis e o desenvolvimento 
de sistemas avançados de gestão e 
automação, visando à digitalização 
e à otimização das operações.
No cenário de transição para prá-
ticas mais sustentáveis – ainda de 
acordo com Nathália, da CCS 
Brasil –, a integração de inovações 
tecnológicas está se tornando cada 
vez mais comum. Empresas estão 
estudando e investindo em soluções 
que possam reduzir a dependência 
de combustíveis fósseis e diminuir as 
emissões de gases de efeito estufa, 
representando, assim, uma resposta 
concreta e alinhada às demandas 
ambientais contemporâneas.
Contudo, a transformação obser-
vada vai além das mudanças ope-
racionais e tecnológicas. Há um 
movimento significativo em direção 
à construção de capacidades es-

tratégicas que incluem o investi-
mento no desenvolvimento e na 
qualificação de equipes. A forma-
ção e a capacitação contínua dos 
colaboradores são vistas como es-
senciais para garantir a implemen-
tação efetiva de práticas sustentá-
veis e para estimular a inovação e 
a criatividade no desenvolvimento 
de soluções ecológicas.
A ênfase em valores éticos e res-
ponsabilidade ambiental e social 
também vem sendo incorporada 
à cultura organizacional. Empresas 
de logística e transporte reconhe-
cem que a integração desses va-
lores é crucial não só para atender 
às expectativas de stakeholders e 
consumidores, mas também para 
fortalecer a identidade corporativa 
e assegurar uma posição de des-
taque em um mercado cada vez 
mais competitivo.
“A manifestação de compromissos 
éticos e responsáveis permeia as 
estratégias empresariais, influen-
ciando decisões a todos os níveis 
organizacionais. Essa internalização 
de princípios de sustentabilidade 
tem potencial para gerar impactos 
positivos duradouros, que suportem 
a competitividade de longo prazo 
das empresas em uma economia 
de baixo carbono”, completa a di-
retora da CCS Brasil.

Grandisoli, do Movimento Circular: 
“Olhando para a cadeia de produção, 
consumo e descarte como um todo, 
a descarbonização colaboraria para 
reduzir gastos em todos os setores
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Silva, da MAHLE Metal Leve, tam-
bém lembra que as empresas de 
transporte vêm adotando novas 
tecnologias, seguindo as metas de 
redução de carbono globais, bem 
como as metas definidas dentro 
das suas políticas de sustentabilida-
de. Como por exemplo, substitui-
ção do diesel por biometano em 
transporte de cargas para longas 
distâncias ou adoção de veículos 
elétricos para entrega nos grandes 
centros, bem como a participação 
em frotas pilotos de testes para uti-
lização em maior percentual de 
combustíveis renováveis como o 
Biodiesel.
Parcerias entre fornecedores e  
clientes alinhados com essas metas 
e participação em programas de 
certificação e auditoria de emis-
sões também são as ações que as 
empresas de transporte e logística 
estão adotando para atender às 
regulamentos e metas de redução 
de carbono estabelecidas por go-
vernos e organizações internacio-
nais, segundo Kasnodzei. “E nós do 
SETCEPAR somos grandes apoiado-
res e incentivadores deste processo, 
promovendo não somente discus-
sões sobre o tema, mas contando 
com um time de associados orga-
nizados em uma Comissão de ESG.”
Gonçalves, da TKE Logística, tam-
bém aponta que, em grande parte, 
as empresas dependem de parce-
rias com seus clientes e fornecedo-
res, já que muitos dos investimentos 
para utilização de uma frota com 
energia renovável não conseguem 
ser bancados com a maioria dos 
fretes. Então, é necessário analisar 
se é possível uma negociação di-
ferenciada para a inclusão deles. 
Atualmente, o mais “acessível” tem 
sido a troca por veículos Euro 6, mas 
que ainda apresentam um investi-
mento substancial para as empre-
sas, diz o gerente administrativo.
Neste contexto, Arruda, da Terma-
co, também lembra que é neces-
sário e imediatamente factível fa-

zer a otimização de rotas e cargas 
para reduzir o consumo de com-
bustível, minimizando o desper-
dício de materiais e de energia. 
“Temos também tecnologias atua-
lizadas em motores a combustão 
que precisam estar presentes em 
toda a cadeia, a indústria auto-
motiva vem trabalhado para ofe-
recer soluções mais econômicas 
e menos poluidoras para redução 
de emissão de carbono.”
Além de todas estas medidas, Frei-
re, da Truckfor, lembra que tam-
bém é comum empregar tecno-
logias e práticas que melhoram a 
eficiência energética dos veículos, 
incluindo manutenção preventiva 
e treinamento de motoristas, além 
de recorrer a fontes de energia lim-
pa, como eletricidade renovável e 
hidrogênio verde, para alimentar 
suas operações e veículos, monito-
rando e relatando as emissões de 
carbono ao longo de suas opera-
ções, garantindo transparência e 
responsabilidade.” 
Outro ponto importante – também 
acusa o consultor comercial da 
Truckfor – é trabalhar em estreita 
colaboração com fornecedores, 
parceiros logísticos e clientes para 
alinhar estratégias de redução de 
carbono em toda a cadeia de supri-
mentos e educar seus funcionários 
sobre práticas sustentáveis, incenti-
vando o envolvimento ativo em ini-
ciativas de redução de carbono.

Benefícios 
A descarbonização no setor logístico 
é imperativa não apenas para a mi-
tigação das mudanças climáticas, 
mas também como um vetor de 
benefícios econômicos substanciais 
que estão, de maneira crescente, 
pautando as decisões corporativas.
Primeiramente, a transição para 
energias renováveis e a eficiência 
energética, como a incorporação 
de biocombustíveis e a eletrifica-
ção de veículos, podem conduzir a 

economias consideráveis em cus-
tos operacionais. A mitigação da 
dependência de combustíveis fós-
seis atenua a vulnerabilidade das 
empresas às flutuações dos preços 
do petróleo, conferindo maior esta-
bilidade e controle financeiro.

Ademais, ainda segundo Nathália, 
da CCS Brasil, a aderência a prá-
ticas sustentáveis e iniciativas de 
descarbonização é um catalisador 
para o acesso a financiamentos 
verdes e incentivos fiscais. Diversos 
governos e entidades financeiras 
estão propiciando condições pre-
ferenciais para organizações com-
prometidas com a redução de 
emissões de carbono, facilitando a 
aquisição de capital com taxas de 
juros mais favoráveis e termos de 
pagamento mais flexíveis.
“A competitividade no mercado 
também é intensificada pela des-
carbonização. Há uma crescen-
te demanda de consumidores e 
clientes por responsabilidade am-
biental nas práticas empresariais. 
Logo, organizações que demons-
tram compromisso ambiental au-
têntico tendem a consolidar uma 
vantagem competitiva, exploran-
do nichos de mercado e construin-
do uma clientela mais diversa e 
consciente.”

Kasnodzei, do SETCEPAR: É 
necessário compartilhar informações 
sobre emissões de carbono ao longo da 

cadeia e estabelecer critérios sustentáveis 
na seleção de fornecedores
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A valorização da imagem corpora-
tiva e o fortalecimento da reputa-
ção também são consequências 
diretas de compromissos sustentá-
veis concretos, continua a diretora 
da CCS Brasil. Estes compromissos 
cultivam a confiança entre consu-
midores, parceiros e investidores e 
podem se traduzir em lealdade do 
cliente e incremento das receitas.
A inovação é outro benefício in-
trínseco à descarbonização na 
logística. A busca incessante por 
soluções ecologicamente respon-
sáveis incentiva o investimento em 
pesquisa e desenvolvimento, po-
dendo revelar tecnologias e méto-
dos operacionais inovadores que, 
no longo prazo, otimizam a eficiên-
cia e reduzem custos.
Finalmente, a gestão de riscos e 
a resiliência empresarial são refor-
çadas por práticas sustentáveis. 
Organizações que adotam proa-
tivamente estratégias sustentáveis 
estão mais aptas para se adapta-
rem a futuras regulamentações am-
bientais e restrições no uso de recur-
sos, minimizando riscos associados à 
sustentabilidade e ao clima.
Diante desses benefícios, diz Na-
thália, as organizações logísticas 
estão reconhecendo que a des-
carbonização é um investimento 
estratégico, alinhado a uma visão 
de futuro sustentável e resiliente, 
transcendendo objetivos de lucro 
de curto prazo. “Esta transforma-
ção sinaliza uma reconfiguração 
significativa no pensamento em-
presarial, onde a descarbonização 
e a sustentabilidade se integram 
de maneira intrínseca à estratégia 
de negócios, delineando o porvir 
do setor de logística.”
Também é possível separar os be-
nefícios econômicos da descarbo-
nização na logística em tangíveis 
e intangíveis, como faz Silva, da 
MAHLE Metal Leve. “Olhando para 
os tangíveis, pode-se citar a valo-
rização da empresa por participar 
de índices e fundos de investimen-

to destinados, exclusivamente, a 
empresas sustentáveis, além da 
possibilidade de emissão de títulos 
de dívida atrelados a metas de sus-
tentabilidade, sob juros mais atrati-
vos, os green bonds ou sustainable 
linked bonds. 
Como intangível, podemos citar 
o aumento da competitividade 
da empresa frente ao mercado, o 
que gera benefícios econômicos, 
por consequência. Cada vez mais 
as empresas de logística serão 
pressionadas a reduzir suas emis-
sões para que o contratante tam-
bém reduza a pegada de carbo-
no dos seus produtos. Quem estiver 
atento à essa necessidade, vai sair 
na frente.” 
Para muitas frotas, iniciativas de sus-
tentabilidade também trazem van-
tagens financeiras, aponta o VP 
da Geotab. “Em nosso relatório de 
sustentabilidade e impacto do ano 
passado, estudos de eletrificação 
apresentados mostraram o poten-
cial de economizar milhões de dó-
lares por meio da redução dos cus-
tos de combustível e manutenção, 
ao mesmo tempo em que reduz as 
emissões de CO2. Estas reduções 
colaboram para que as empresas 

se interessem em obter operações 
de frotas mais eficazes. Por exem-
plo, em 2021, a Geotab conduziu 
uma pesquisa com profissionais de 
gestão de frotas norte-americanos 
que indicou que 63% dos entrevis-
tados afirmaram que os dados de 
sustentabilidade ajudaram suas 
organizações a reduzirem custos 
operacionais das frotas”, explica 
Canicoba.
Por outro lado, como aponta Gran-
disoli, do Movimento Circular, é pre-
ciso compreender que o transporte 
de mercadorias representa uma 
fração das emissões de carbono. 
Olhando para a cadeia de produ-
ção, consumo e descarte como 
um todo, a descarbonização co-
laboraria para reduzir gastos em 
todos os setores da cadeia, cola-
borando com os negócios, com a 
sociedade e com o planeta como 
um todo. As pessoas estão cada 
vez mais informadas, e sentido no 
dia a dia os efeitos das mudanças 
do clima. Empresas que investem 
de maneira efetiva na descarboni-
zação ganham potencial competi-
tivo em sociedades cada vez mais 
preocupadas e conscientes dos 
impactos de suas ações.
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“Penso, primeiramente, em uma 
melhora na qualidade de vida 
para os operadores, visto que não 
estariam mais tão à mercê da 
poluição veicular – seja por ga-
ses, seja sonora. Veículos elétricos 
apresentam uma mecânica mais 
‘simples’ que os a combustão, por 
precisarem de menos componen-
tes no trem de força, o que poderá 
apresentar maior agilidade e me-
nor custo na manutenção; além 
de que, poderão ser abastecidos 
dentro dos CDs das empresas”, diz, 
agora, Gonçalves, da TKE Logística. 
Como constatado, a conscientiza-
ção sobre a sustentabilidade tem 
aumentado cada vez mais. Muitos 
consumidores hoje priorizam mar-
cas que adotam práticas ambien-
talmente responsáveis. Com isso, 
empresas com operações logísti-
cas que focam em soluções sus-
tentáveis podem ter aumento da 
demanda por seus produtos e/ou 
serviços. Internamente, as corpora-
ções se beneficiam com a redução 
de custos operacionais e de custos 
com manutenções, mais eficiência 
energética, entre outras vantagens. 
“Claro que isso não depende ape-
nas de parceiros logísticos. Cada 
empresa tem a responsabilidade 
de reavaliar seus processos e veri-
ficar o que pode ser feito interna-
mente”, acentua Bruno, da ZF After-
market América do Sul.

Influências 
Respondendo à questão sobre 
como a descarbonização afeta a 
cadeia de suprimentos e as rela-
ções entre fornecedores e clientes, 
Grandisoli, do Movimento Circular, 
diz que quando olhamos para a 
cadeia como um todo, estamos 
falando de um dos principais de-
safios das empresas para a descar-
bonização, o chamado Escopo 3, 
que diz respeito às emissões que as 
empresas não têm controle direto, 
como aquelas emitidas por forne-

cedores de uma cadeia produtiva. 
Empresas que têm aderido à ideia 
do net zero acabam por influenciar 
toda a cadeia de suprimentos e as 
relações entre clientes e parceiros. 
“Nesse caminho, sem volta, os 
atores da cadeia se sentem cada 
vez mais obrigados a calcular suas 
emissões, deixando cada vez mais 
suas operações transparentes e su-
jeitas ao olhar cada vez mais críti-
co do mercado e da sociedade.” 
De fato, a influência da descarbo-
nização permeia diversas dimen-
sões da cadeia de suprimentos, 
repercutindo substancialmente nas 
relações empresariais com forne-

cedores e clientes e fomentando 
uma profunda revisão dos métodos 
de produção e interação merca-
dológica. Este movimento em di-
reção a práticas mais sustentáveis 
redefine os padrões de produção 
e consumo e impõe uma comuni-
cação mais robusta e transparente 
entre todos os integrantes da ca-
deia.
Ainda de acordo com Nathália, 
da CCS Brasil, a adoção de méto-
dos de baixo carbono está tornan-
do-se um critério vital na seleção 
de fornecedores, levando empre-
sas a priorizar parceiros alinhados 
com valores ambientais e sociais 
similares. Esta mudança promove 
um ambiente em que fornecedo-
res se veem incentivados a imple-
mentar soluções ecologicamente 
responsáveis, como a adoção de 
energias renováveis e tecnologias 
de eficiência energética, visando 
a manutenção de sua competi-
tividade e adequação às novas 
demandas de mercado. Para 
além do alinhamento de valores, 
observa-se uma tendência emer-
gente na qual diversos produtos 
são submetidos ao reporte de suas 
emissões totais através de análises 
de ciclo de vida, englobando as-
sim, a cadeia de suprimentos e as 
operações logísticas. A responsa-

Bruno, da ZF Aftermarket América 
do Sul: A implementação de softwares 
avançados de gestão de frota, com o 

intuito de otimizar trajetos, permite 
reduzir o consumo de combustível
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bilidade ambiental entra em cena 
de forma tangível, com a imple-
mentação de barreiras comerciais 
a produtos intensivos em emissões 
de gases de efeito estufa. Um 
exemplo claro desta prática é o 
Mecanismo de Ajuste de Carbono 
na Fronteira (CBAM) imposto pela 
União Europeia, visando regula-
mentar as importações de produ-
tos de alto teor de carbono.
“Os consumidores, por sua vez, es-
tão cada vez mais voltados para 
a sustentabilidade como um fator 
crucial na escolha de produtos e 
serviços. A conscientização am-
biental ampliada tem direcionado 
preferências para alternativas que 
tenham menor impacto ao meio 
ambiente. Empresas que negligen-
ciam esta transição para práticas 
mais verdes podem experienciar 
declínios em reputação e recei-
tas”, diz a diretora da CCS Brasil.
Estas transições também ressoam 
diretamente na logística das em-
presas. A pressão para a redução 
de emissões de carbono está 
catalisando a inovação e a im-
plementação de novas práticas 
logísticas, como a otimização de 
rotas, a utilização de veículos de 
baixa emissão e o desenvolvimen-
to de embalagens sustentáveis. 
Essas adaptações trazem benefí-
cios recíprocos, otimizando custos, 
elevando a eficiência das cadeias 
de suprimentos e solidificando rela-
ções com fornecedores e clientes.
Consequentemente, a descar-
bonização surge como um motor 
de transformação nas cadeias de 
suprimentos, culminando na for-
mação de modelos de negócio 
focados em sustentabilidade. Este 
processo engaja empresas, forne-
cedores e consumidores em uma 
jornada de responsabilidade am-
biental e social, contribuindo para 
a construção de um cenário cor-
porativo mais equilibrado e cons-
ciente das demandas ecológicas 
contemporâneas.

A verdade é que, também co-
labora Canicoba, da Geotab, a 
preocupação com a sustentabi-
lidade está em todas as partes, 
desde empresas até consumido-
res finais. Ao adotar soluções que 
demonstrem a responsabilidade e 
cuidado com o meio ambiente, 
as empresas estreitam ainda mais 
seu relacionamento com o cliente. 
Além disso, ao optar por veículos 
elétricos, por exemplo, as empre-
sas muitas vezes conseguem ofe-
recer preços mais competitivos, o 
que é importante para a fideliza-
ção do cliente. 

Silva, da MAHLE Metal Leve, tam-
bém concorda: a redução da pe-
gada de carbono dos produtos é 
uma tendência global que sofre 
pressão regulatória e mercadológi-
ca. “Todos os participantes das ca-
deias produtivas, inclusive as em-
presas logísticas, sofrerão cada vez 
mais pressão para reduzir as emis-
sões de CO2 e a pegada de car-
bono dos produtos. Em um futuro 
próximo, esses fatores serão deter-
minantes na compra de produtos 
ou de serviços e na contratação 
de fornecedores. Empresas que 
não reportarem a emissão de CO2 
de suas operações de forma trans-
parente ou que não buscarem me-

tas de descarbonização perderão 
espaço e serão eventualmente re-
jeitadas pelo mercado.”
Além de uma maior integração e 
colaboração entre os diversos elos 
da cadeia de suprimentos, aponta 
Kasnodzei, do SETCEPAR, também 
é necessário compartilhar informa-
ções sobre emissões de carbono 
ao longo da cadeia, buscar so-
luções conjuntas para reduzir im-
pactos ambientais e estabelecer 
critérios sustentáveis na seleção 
de fornecedores. “A descarboni-
zação pode exigir cooperação 
entre fornecedores e clientes para 
otimizar rotas e cargas e reduzir o 
desperdício. Também pode levar 
a novos requisitos para fornecedo-
res e clientes, como o uso de em-
balagens recicláveis ou a redução 
do desperdício”, completa Arruda, 
da Termaco Logística. 
Outra visão é a de Gonçalves, da 
TKE Logística: será necessária uma 
adaptação do mercado. Precisa-
remos não apenas de mais empre-
sas desenvolvendo produtos para 
a manutenção desses veículos no-
vos, como também de profissionais 
mecânicos, eletricistas e eletrôni-
cos que tenham conhecimento 
técnico para trabalhar com essas 
novas tecnologias. Por exemplo: 
um motor elétrico normalmente 
não tem necessidade de uma em-
breagem ou caixa de câmbio, mas 
o que será que iremos precisar?

Perspectivas 
As perspectivas para a descarbo-
nização na logística convergem 
fortemente com a evolução do 
cenário global de sustentabilidade 
e com o comprometimento cada 
vez mais tangível das empresas 
com metas de redução de emis-
sões. Este cenário prevê uma tran-
sição para práticas operacionais 
mais sustentáveis, sendo influencia-
do tanto pela inovação tecnológi-
ca quanto pela consolidação de 

“Veículos elétricos apresentam uma 
mecânica mais ‘simples’ que os a 

combustão, o que poderá apresentar maior 
agilidade e menor custo na manutenção” 

diz, Gonçalves, da TKE Logística
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políticas comprometidas com o 
desenvolvimento sustentável.
Nesse contexto, as tecnologias e 
estratégias de mitigação de emis-
sões desempenham um papel 
vital. Antevê-se avanços significa-
tivos em biocombustíveis e fontes 
renováveis, como a energia solar 
e eólica, e progressos em técnicas 
de Captura e Armazenamento de 
Carbono (CCS) e hidrogênio de 
baixo carbono, elementos funda-
mentais para a reestruturação das 
operações logísticas, bem como o 
desenvolvimento e a implementa-
ção de veículos elétricos e híbridos.
A implementação robusta de in-
ventários de emissões surge como 
uma ferramenta indispensável para 
quantificar e gerenciar as emissões 
de carbono provenientes das ativi-
dades logísticas. A mensuração e o 
relato transparente dessas emissões 
tornam-se então essenciais, permi-
tindo um maior alinhamento com 
as exigências normativas e com as 
expectativas dos stakeholders. Esta 
transparência e precisão no rela-
to de emissões são propulsores de 
confiança e de credibilidade, fun-
damentais na relação com consu-
midores, parceiros e investidores.
A diretora da CCS Brasil ainda 
aponta que o avanço de metas, 
políticas e regulamentações volta-
das à redução de emissões e à sus-
tentabilidade, bem como as barrei-
ras comerciais impostas a produtos 
intensivos em emissões, indicam um 
futuro onde a integração e a res-
ponsabilidade ambiental tornam-
-se determinantes na configuração 
das cadeias de suprimentos e nas 
relações comerciais. A concretiza-
ção dessas metas requer a constru-
ção de capacidades estratégicas 
e a constante reavaliação das prá-
ticas operacionais, além do investi-
mento contínuo em inovação e na 
qualificação de equipes.
“Este cenário promissor e multifa-
cetado de descarbonização na 
logística não somente impulsiona 

transformações substanciais no 
setor, mas também reverbera de 
maneira significativa na sustentabi-
lidade global e na mitigação das 
mudanças climáticas, estabele-
cendo, assim, um novo paradigma 
para a operação logística, alinha-
do à resiliência e à preservação 
ambiental”, prevê Nathália.

Segundo o International Trans-
port Forum (ITC) 20% das emissões 
anuais de CO2 são de responsabi-
lidade do transporte. É um volume 
muito alto, portanto cada 1% que 
viemos a conseguir diminuir, será 
um impacto substancial a nível 
global. “Imagina um futuro em que 
você não vai sofrer com proble-
mas respiratórios causados por po-
luição de CO2 nas grandes cida-
des? Hoje, usando as palavras do 
Secretário-Geral da ONU, António 
Guterres, vivemos um momento 
não de aquecimento global, mas 
já de ‘Ebulição Global’, onde ve-
mos os efeitos desse aquecimen-
to dos últimos anos impactando 
a vida de todos. É necessário um 
trabalho conjunto – políticas pú-
blicas e empresas privadas – para 
diminuirmos tentarmos frear isto, se 
quisermos deixar um planeta para 
nossos filhos e netos”, aconselha 
Gonçalves, da TKE Logística. 

Também com relação às perspecti-
vas para o futuro da descarboniza-
ção na logística e como isso pode 
impactar a sustentabilidade global 
e as mudanças climáticas, Canico-
ba, da Geotab, lembra que, como 
a descarbonização na logística 
desempenha um papel crucial no 
combate às mudanças climáticas e 

auxiliando na promoção da susten-
tabilidade global, as perspectivas 
para o futuro dessa transformação 
são promissoras. Existem várias ten-
dências e desenvolvimentos que 
podem impactar positivamente o 
meio ambiente, ao mesmo tempo 
em que o impacto da descarboniza-
ção na logística na sustentabilidade 
global e nas mudanças climáticas 
pode ser substancial, contribuindo 
também para que metas de redu-
ção estabelecidas nos acordos in-
ternacionais sejam atingidas.
Arruda, da Termaco Logística, tam-
bém está otimista. Segundo ele, o 
aumento da disponibilidade de 
tecnologias e infraestrutura de bai-
xo carbono deverá permear as de-
cisões de stakeholders ao longo da 
cadeia num futuro próximo.
A descarbonização da logística 
pode ter um impacto significativo 
na sustentabilidade global e nas 
mudanças climáticas. A redução 

Canicoba, da Geotab: Ao optar por 
veículos elétricos, as empresas muitas 

vezes conseguem oferecer preços 
mais competitivos, o que é importante 

para a fidelização do cliente

Silva, da MAHLE Metal Leve: “Empresas 
que não reportarem a emissão de CO2 de 
suas operações de forma transparente 

ou que não buscarem metas de 
descarbonização perderão espaço”

50

Capa



das emissões de carbono da logísti-
ca pode ajudar a mitigar os efeitos 
das mudanças climáticas e contri-
buir para um futuro mais sustentá-
vel, ainda na visão do diretor geral 
da Termaco Logística. Redução das 
emissões de gases de efeito estufa, 
melhoria da qualidade do ar, re-
dução da dependência de com-
bustíveis fósseis e criação de novos 
empregos são alguns benefícios da 
descarbonização – um desafio com-
plexo, mas que precisa ser enfrenta-
do para proteger o meio ambiente 
e garantir um futuro sustentável. 
Freire, da Truckfor, concorda: “é im-
portante lembrar que a descarboni-
zação é um desafio complexo e glo-
bal que exige esforços conjuntos e 
ação decisiva em níveis individuais, 
corporativos e governamentais para 
alcançar as metas de redução de 
emissões e diminuir os impactos das 
mudanças climáticas”.

Participantes desta 
matéria 
CCS Brasil – Organização sem fins lu-
crativos que visa estimular as ativida-
des ligadas à Captura e Armazena-
mento de Carbono (CCS) no país, um 
processo que visa trazer um impacto 
sustentável positivo para a socieda-
de e que reúne diversas tecnologias 
para a captura do CO2, transporte 
e armazenamento permanente do 
gás carbônico em formações rocho-
sas profundas. Promove a coopera-
ção entre todos os entes que podem 
participar dessa cadeia produtiva, 
que incluem empresas financiado-
ras, indústrias, governo, universidades 
e a sociedade, visando o desenvolvi-
mento desse mercado.
Geotab – Provedora global, con-
siderada líder em telemática, que 
oferece soluções de transporte 
conectado para mais de 50 mil 
clientes, processando diariamen-
te 55 bilhões de pontos de dados 
e conectando mais de 3 milhões 

de veículos comerciais em todo o 
mundo. A plataforma aberta e o 
Marketplace da Geotab oferecem 
centenas de opções de soluções 
de terceiros, e permitem que em-
presas com frotas à combustão ou 
elétricas automatizem suas opera-
ções, integrando os dados dos veí-
culos a outros ativos. 
MAHLE Metal Leve – É uma parceira 
internacional de desenvolvimento 
e fornecedora para a indústria au-
tomotiva, com clientes nos setores 
de automóveis de passageiros e 
veículos comerciais. O grupo de 
tecnologia está empenhado na 
mobilidade neutra em termos cli-
máticos do amanhã, com um enfo-
que nas áreas estratégicas da eletri-
ficação e gerenciamento térmico, 
bem como em novas tecnologias 
para reduzir as emissões de CO2 
do motor a combustão, tais como 
células de combustível ou motores 
de combustão limpa altamente efi-
cientes com combustíveis alternati-
vos e hidrogênio. 
Movimento Circular – É um ecossis-
tema colaborativo que se empe-
nha em incentivar a transição da 
economia linear para a circular. A 
ideia de que todo recurso pode 
ser reaproveitado e transformado 
é o mote da Economia Circular, 
conceito-base do movimento. O 
Movimento Circular é uma iniciati-
va aberta que promove espaços 
colaborativos com o objetivo de 
informar as pessoas e instituições 
de que um futuro sem lixo é possível 
a partir da educação e cultura, da 
adoção de novos comportamen-
tos, da inclusão e do desenvolvi-
mento de novos processos, produ-
tos e atitudes.
SETCEPAR – Entidade focada nas 
empresas de transportes de carga 
do Estado do Paraná que repre-
senta os empresários do setor em 
variadas atividades, tais como: ne-
gociações coletivas de trabalho, 
aproximação com autoridades e 
autarquias municipais, estaduais e 

federais, bem como com a impren-
sa. Hoje, a entidade representa 
empresas em 265 cidades do es-
tado, oferecendo aos associados 
diversos serviços e eventos para 
fomentar melhorias no TRC, não só 
local, como também nacional.
Termaco Logística – É uma empre-
sa brasileira de logística com forte 
atuação nos segmentos de movi-
mentação portuária e transporte 
rodoviário. No segmento de movi-
mentação portuária, atua nos por-
tos do Mucuripe, Pecém, Natal e 
Suape. Oferece serviços de armaze-
nagem, movimentação de cargas, 
descarga e embarque de navios. 
No segmento de transporte rodo-
viário, atua no transporte de cargas 
fracionadas, cargas consolidadas e 
cargas perigosas. 
TKE Logística – Empresa transpor-
tadora localizada no sul de Santa 
Catarina, na cidade de Araranguá, 
com mais de 25 anos de existência 
no transporte rodoviário de cargas. 
Presta serviços nos setores siderúr-
gicos, celulose, alimentos, bens de 
consumo e transformação. Atuante 
diretamente nos estados do sul e 
sudeste brasileiro, além de atender 
o Brasil inteiro com o transporte sob 
demanda.
Truckfor – Pertencente ao Grupo 
AGP, é uma concessionária especia-
lizada em veículos de carga da Foton 
Caminhões. Também oferece servi-
ços de funilaria e pintura para a ma-
nutenção de automóveis de diversos 
portes e marcas em Fortaleza, CE.
ZF – Empresa global de tecnologia 
que fornece sistemas para veículos 
de passeio, veículos comerciais e 
tecnologia industrial. Nos quatro do-
mínios tecnológicos de Controle de 
Movimento de Veículos, Segurança 
Integrada, Regime de Condução 
Automatizado e Mobilidade Elétri-
ca, oferece soluções abrangentes 
de produtos e software para mon-
tadoras de veículos e prestadores 
de serviços de transporte e mobili-
dade novos e emergentes. 
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Centros de Distribuição e armazéns 
gerais: Novas unidades e ampliações 
ditam a regra nos vários estados brasileiros 

Armazenagem
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Empresas dos mais variados segmentos, bem como 
Operadores Logísticos, têm realizado amplos investimentos na 
questão da armazenagem. E isto pelos mais variados motivos.  
Veja alguns exemplos nesta reportagem especial. 

E 

star próximo do cliente, ou 
atender a um novo mercado. 
Estes podem ser apenas um 

dos motivos que têm levado em-
presas dos mais diversos segmentos 
a investir em Centros de Distribui-
ção. Ou, em menor escala, em ar-
mazéns gerais. É o que mostra esta 
reportagem especial de Logweb. 
O que se nota é um cuidado especial 
nestes projetos – seja de instalação 
de novas unidades, ou de ampliação 
de uma já existente –, particularmen-
te considerando que a localização 
de CD afeta a eficiência da cadeia 
de suprimentos da empresa. 
“A definição da localização de 
um CD é uma decisão estratégica 
e que interfere diretamente na efi-
ciência da cadeia de suprimentos 
da empresa. Nesse cenário, deve-se 
levar em conta a proximidade com 
os fornecedores, a centralização 
dos estoques, a maior concentra-
ção da demanda, a redução dos 
custos de operação e da entrega, 
além da redução do lead time de 
atendimento, permitindo entregas 
mais rápidas e melhorando a satisfa-
ção dos clientes. Dependendo da 
distância da unidade produtora, da 
concentração e do perfil do merca-
do consumidor é necessário apro-
ximar o estoque deste mercado, o 
que pode gerar a necessidade de 
operação através de um CD”, ava-

lia Anderson Malisky, gerente de lo-
gística da Fumacense Alimentos. 
Já falando especificamente em pro-
dutos acabados, Talita Santos, CEO 
da GTEX, ressalta que uma boa lo-
calização é de extrema importância 
para eficiência da logística. O ideal 
é estar localizado próximo ao con-
sumo, ou dos clientes, reduzindo o 
tempo de atendimento em relação 
à entrada do pedido. A escolha do 
local também tem de levar em con-
sideração a facilidade de acesso 
dos veículos. “Na escolha do local, 
há de se levar em consideração o 
custo-benefício para o investimento 
no local. E esse é um desafio impor-
tante. Visto que dentro da cadeia, 
temos que equilibrar custo e nível de 
serviço.”
Talita também ressalta que nos 
anos de inflação alta, era comum 
os supermercados terem muito mais 
espaço de armazenamento do 
que de loja, e nas últimas décadas, 
isso mudou muito. Os armazéns es-
tão cada vez menores, e os clientes 

querem receber as entregas cada 
vez mais fracionadas, e imagina 
fazer isso estando longe do cliente. 
“Dito isto, se entende a importância 
dos Centros de Distribuição estrate-
gicamente instalados.” 
Bruno Ibargoyen, diretor Regional 
de Vendas e Distribuição do Gru-
po HEINEKEN, também avalia que 
é essencial considerar o potencial 
mercadológico da região, o po-
tencial de crescimento, a proxi-
midade de áreas-chave, como a 
região metropolitana de São Pau-
lo, e a capacidade de atender à 
base atual de clientes. 
Por fim, Marcelo Masao, diretor de 
Logística da Infracommerce, lem-
bra que, com a abrangência que 
o e-commerce oferece, as empre-
sas têm necessidade de ter hubs 
logísticos espalhados pelo Brasil 
para minimizar o tempo de atendi-
mento. Mas isso implica em ter um 
controle mais apurado de estoque. 
Veja a seguir algumas das novida-
des em CDs e armazéns gerais. 



Agora Tecnologia 
expande operação e 
anuncia novo CD em 
Navegantes, SC 
A Agora Tecnologia, líder em distri-
buição de soluções do setor de te-
lecomunicações de marcas como 
Hikvision, Holowits, Huawei, Motorola 
Solutions e Vertiv, escolheu a cida-
de de Navegantes, em Santa Cata-
rina, para operar o seu novo Centro 
de Distribuição. O espaço traz mais 
eficiência e agilidade operacional 
e reduz em 50% o prazo de entrega 
das soluções tecnológicas para as 
regiões Sul e Sudeste do País. Dessa 
forma, a empresa aprimora a pres-
tação de seus serviços e reforça a 
sua forte presença logística, uma 
vez que conta também com Cen-
tros de Distribuição em Barueri, SP, 
Serra, ES, Shenzhen, China, e Miami, 
Estados Unidos, e mais de 15 fabri-
cantes de tecnologia parceiros ao 
redor do mundo. 
“O projeto de expansão foi pensa-
do para oferecer melhor experiên-
cia aos nossos clientes e parceiros 
e ganhar velocidade no tempo 
de entrega. Atualmente, 60% do 
nosso negócio provém de merca-
dorias importadas da China. Com 
o novo CD, conseguiremos reduzir 
em 15 dias o prazo na importação 
e focar também no atendimen-
to de projetos e demandas para 
privilegiar inicialmente mercados 
considerados estratégicos, como os 
das regiões Sul e Sudeste”, destaca 
Daniela Moraes, diretora de Ope-
rações da Agora Tecnologia. Ela 
também lembra que o mercado de 
distribuição demanda agilidade no 
atendimento ao cliente, ao mesmo 
tempo tendo que atuar com um 
estoque reduzido e sem rupturas 
de fornecimento, controlando cus-
tos logísticos, que é um fator chave 
para o sucesso do negócio. 
Daniela também informa que ope-
ram sempre em parceria com as 

áreas de negócios e realizam diver-
sos estudos com o objetivo de au-
mentar a agilidade e a flexibilidade 
na distribuição de produtos. “Identi-
ficamos a necessidade de propor-
cionar mais velocidade no prazo de 
entrega de soluções nas regiões Sul 
e Sudeste para os nossos clientes. 
Diante desse cenário, a empresa 
começou a operar o seu novo CD 
em junho deste ano, oferecendo 
soluções de conectividade para o 
mercado de ISP’s (Pro-
vedores de Internet). 
Mas a expectativa é 
ampliar a atuação e 
atender outras linhas 
até o fim deste ano.”  
Para escolher a locali-
dade da nova unida-
de, a Agora Tecnologia se orientou 
na agilidade e na eficiência dos 
portos de Santa Catarina, com po-
sicionamento estratégico entre o 
Sul e o Sudeste, incentivos fiscais e 
infraestrutura logística bem desen-
volvida, com rodovias e aeroportos 
próximos que facilitam o escoa-
mento e a distribuição eficiente 
dos equipamentos e produtos.  
A abertura do espaço é também 
resultado de uma parceria firmada 
com uma empresa especializada 
em soluções logísticas. Inicialmente, 
a operação ocupará 500 posições-
-paletes, com possibilidade de ex-
pansão, uma vez que o espaço 

possui 25 mil metros quadrados. 
“Nosso parceiro possui uma estru-
tura que conta com tecnologia e 
automações em todas as etapas 
do processo operacional e, como 
os dados são integrados, nos permi-
te acompanhar on-line e real time. 
Além de tornar a visibilidade opera-
cional eficiente, promove seguran-
ça e precisão no acompanhamen-
to.” Além disso, a Agora Tecnologia 
garante que será mantido o tempo 

de expedição pratica-
do pela empresa. Des-
sa forma, todos os pro-
dutos que chegam no 
CD até as 14h são ex-
pedidos no mesmo dia.  
A diretora de Opera-
ções termina destacan-

do que as tendências na gestão de 
estoque estão fundamentadas em 
análise avançada de dados, por 
meio da inteligência artificial e ma-
chine learning, prevendo a deman-
da por eficiência, com mais precisão 
e rapidez, otimizando os estoques 
e gerando eficiência operacional 
com a utilização de processos au-
tomatizados e robotização. “Diante 
desse cenário, os Centros de Distri-
buição precisam fazer investimen-
tos em tecnologia que contribuam 
com essas necessidades, para que 
ganhem papel fundamental na es-
tratégia do negócio.”
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Fibracem deve 
investir R$ 1,8 
milhão na ampliação 
de seu Centro de 
Distribuição em 
Pinhais, PR
A Fibracem, indústria brasileira 
especializada no setor de comu-
nicação óptica, quer avançar 
ainda mais no mercado nacional 
de telecomunicações. Para isso, 
a marca, que hoje é reconhecida 
como um dos principais players do 
setor, está investindo cerca de R$ 
1,8 milhão no projeto de amplia-
ção do seu Centro de Distribuição 
localizado em Pinhais, na região 
metropolitana de Curitiba, PR. Este 
CD atende clientes localizados 
na região Sul, Sudeste, parte do 
Centro-Oeste e outros países da 
América Latina.
De acordo com o COO da compa-
nhia, Eryck El-Jaick, a ampliação 
deve gerar um aumento do am-
biente da empresa voltado para 
armazenagem e expedição de 
produtos. “Vamos expandir o gal-
pão em aproximadamente 30%, 
passando de 6.000 m² para cerca 
de 8.000 m². Estruturas metálicas 
serão adequadas ao novo en-
dereçamento de curvas ABC dos 
canais comerciais e novos endere-
çamentos de estoques por família 
produtiva. Teremos investimentos 
em empilhadeira elétrica (Hyster) 
e paleteiras elétricas e manuais. 
A ideia é reduzir ao máximo a 
quantidade de trabalhos e ele-
mentos de desperdícios e con-
troles manuais e ter de maneira 
eficiente toda a sistemática de 
forma digital. Nossa escolha foi o 
WMS TOTVS. Além disto, a insta-
lação também foi pensada de 
modo que a redução de consu-
mo de energia ocorra através de 
telhas translucidas e a abertura de 
janelas para irradiação solar indire-

ta, promovendo, também, maior 
bem-estar aos colaboradores dire-
tos e indiretos. 
Segundo o executivo, o crescimen-
to de 15% na produção industrial 
da empresa, vinculado diretamen-
te ao portfólio de produtos para o 
mercado corporativo e de data 
center, deve promover, inclusive, 
um aumento na demanda dos se-
tores de logística do CD em Pinhais, 
o que consequente-
mente deve acarretar 
em mais geração de 
empregos. Eryck desta-
ca que a Fibracem tem 
trabalhado em projetos 
mais robustos e estrutu-
rados para o mercado 
corporativo e de data center “e isso 
nos fez entender que, consequen-
temente, seria fundamental termos 
um espaço ainda maior no Centro 
de Distribuição, justamente para 
acomodar o armazenamento des-
ses produtos que são considerados 
de maior porte, até a entrega final 
para o cliente. Por isso, a ampliação 
desse Centro de Distribuição deve 
ser vista como um reflexo positivo 
das perspectivas da companhia 
para os próximos meses, mas tam-
bém para o desenvolvimento da 
sociedade e da economia local”, 
celebra Eryck.
Ele também fala que a expecta-
tiva é que, com o Centro de Dis-
tribuição em Pinhais de excelên-
cia, o fator entrega de produtos 
e equipamentos – principalmente 
os fabricados pela unidade fabril 
também em Pinhais – possa ganhar 
muito mais celeridade. Ou seja, 
os clientes receberão os produtos 
mais rápido. 
Escassez de espaços – Os espa-
ços e disponibilidades de grandes 
terrenos de atuação industrial e 
logística estão escassos em Pinhais. 
Com isso, o foco da Fibracem se 
restringiu ao built-to-suit, entenden-
do que toda grande adequação é 
somada a repensar processos inter-

nos e avaliação de novas homolo-
gações e indicadores dos parceiros 
logísticos/transportadoras. “Os pro-
cessos internos em grande escala 
e com personalizações comerciais 
tiveram nosso maior foco motriz, 
com o intuito de evitar cada vez 
mais erros com os pedidos e con-
troles de estoques duvidosos que 
representam aumento dos custos 
(inventário duvidoso), retrabalho e 

atraso nas entregas. “
Falando sobre as ten-
dências atuais na ges-
tão de estoque e como 
elas afetam a neces-
sidade de Centros de 
Distribuição, Eryck diz 
que repensar as ten-

dências tem como foco pesquisar 
as necessidades e o “plus” espera-
do por cada canal comercial. “Em 
nossa pesquisa de satisfação fo-
ram abordadas questões para que 
consigamos entender que atual-
mente é esperada uma quanti-
dade maior de disponibilidade 
de produtos e que a logística tem 
papel importante nestas movimen-
tações, com melhores sistemas de 
armazenagens de insumos (ende-
reçamentos mais eficazes) para 
um abastecimento industrial ágil, 
incorporando inteligência artificial 
para interpretação do mix de pe-
dido de cada cliente e, com isso, 
obter o próximo passo do pedido 
seguinte. Há também a questão 
da logística reversa embasada em 
critérios ambientes e de suporte ao 
cliente. Em nossos planos estão a 
rastreabilidade e o monitoramen-
to de cargas, entendendo que o 
cliente considera estar ciente e ter 
conhecimento preciso de seu pro-
duto em cada etapa (produção, 
expedição, transporte/movimen-
tação e entrega) sem a necessi-
dade de solicitar devidas informa-
ções. Entendemos que a logística 
deixa de ser área suporte e passa a 
creditar a eficiência no valor agre-
gado do produto.”
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Centro de 
Distribuição 
Avançado no Rio 
de Janeiro, RJ, é a 
novidade da Moove
A Moove – companhia parte do 
Grupo Cosan, especialista em so-
luções e aplicações de lubrifica-
ção e óleos básicos, com origem 
brasileira e presença global em 11 
países na América do Sul, América 
do Norte e Europa – dá uma evo-
lução importante em sua operação 
no Brasil com a inauguração de 
um Centro de Distribuição Avança-
do no Rio de Janeiro. O novo CDA 
está localizado no bairro Cordovil, 
na Zona Norte. É uma região estra-
tégica para acesso e escoamento 
dos volumes. Além disso, o local foi 
pensado estrategicamente pela 
proximidade com a operação da 
Ilha do Governador. É um local de 
excelente infraestrutura logística e 
que conta com serviço de seguran-
ça patrimonial.
Uma das maiores produtoras e dis-
tribuidoras de lubrificantes e óleos 
básicos do Brasil, a companhia 
possui um terminal na Ilha do Go-
vernador, construído em 1896. A 
operação conta com píer próprio 
e grande capacidade de tanca-
gem e produção. O novo Centro 
de Distribuição irá contribuir para 
a expansão das operações de for-
ma consistente nos países em que 
atua na América do Sul. 
Com isso, a companhia passa a 
obter diversos ganhos de eficiên-
cia em armazenagem, estoque e 
distribuição. “O Centro de Distribui-
ção é um novo ativo estratégico 
da Moove, importante para apri-
morar ainda mais o nível de serviço, 
que é uma das nossas prioridades. 
Com ele, alavancamos também 
nossa produção e capacidade de 
armazenamento e trazemos maior 
flexibilidade e produtividade à 
operação”, afirma Gerson Francis-

co, vice-presidente da América do 
Sul da Moove.
José Carlos Ferraz, gerente de Lo-
gística da Moove, por sua vez, lem-
bra que o principal motivador para 
avançar para o novo Centro de Dis-
tribuição Avançado foi o foco em 
melhorar, consistentemente, o nível 
de serviço. “Acreditamos que com 
uma estrutura maior e fortemente 
preparada para uma operação 
logística robusta, conseguiremos 
atingir níveis maiores de eficiência 
e produtividade. Teremos também 
muitas melhorias na operação da 
Ilha do Governador. Nossa capaci-
dade de estoque para insumos de 
produção vai aumentar considera-
velmente. Esse movimento logístico 
garante melhores condições para 
atender a demanda, alocar recur-
sos e aumentar a nossa eficiência”, 
completa Gerson.
Ferraz destaca que este novo CDA, 
assim como em toda a operação 
da Moove a nível global, está ali-
nhada aos princípios EESG da 
companhia. “No mais, utilizamos 
estrutura portapaletes, que permi-
te movimentos eficientes e únicos. 
Contamos com os melhores equi-

pamentos elétricos do mercado. 
E já implementamos o novo CDA 
utilizando o sistema Warehouse Ma-
nagement System (WMS de pon-
ta) de classificação GARTNER. Um 
sistema de gerenciamento que, 
por meio de um software, agiliza e 
aprimora o fluxo de armazenagem 
como um todo para otimizar a ges-
tão de estoque da empresa.” 
A Moove vem apresentando um 
forte crescimento ao longo dos 
anos, combinando expansão de 
volume e melhoria do mix de pro-
dutos vendidos em todos os merca-
dos. A companhia vem intensifican-
do os investimentos nas operações 
visando alcançar melhores pata-
mares de eficiência e rentabilidade 
no longo prazo. “Entendemos que 
a logística é um elemento chave 
para o negócio e o novo CDA, no 
Rio de Janeiro, está de acordo com 
as estratégias de crescimento sus-
tentável da companhia”, pontua o 
gerente de Logística, completando: 
“com mais eficiência e maior capa-
cidade de escoamento, ganhamos 
em performance e lead time, e po-
demos oferecer um serviço ainda 
melhor aos clientes Moove”.
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GTEX inaugura Centro 
de Distribuição e 
projeta nova fábrica 
em Guarulhos, SP
A GTEX, empresa 100% brasileira e 
um dos principais fabricantes de 
produtos de higiene e limpeza do 
país, inaugurou o seu Centro de 
Distribuição e projeta uma nova fá-
brica, que será concluída em 2025. 
O novo espaço está localizado no 
município de Guarulhos, SP, e já 
conta com mais de 500 colabora-
dores. O local foi escolhido porque 
apresenta ótima infraestrutura ur-
bana, excelente área total para 
construção da futura nova fábrica, 
localização privilegiada próxima à 
Grande São Paulo e estradas com 
acesso facilitado para escoamento 
das linhas de produtos para todos 
os pontos do país.
O investimento total para a im-
plantação do CD gira em torno de 
R$ 60 milhões e faz parte do plano 
estratégico da companhia para 
os próximos anos, que prevê o au-
mento da capacidade de produ-
ção, armazenamento e distribui-
ção das suas linhas de produtos no 
mercado brasileiro.
Além disso, a concretização do pro-
jeto visa assegurar a melhoria dos 
serviços e atendimento da compa-
nhia, que está presente em mais de 

50 mil pontos de venda em todo o 
país e é responsável pelas marcas 
Urca, Baby Soft, UFE, Ruth Care, 
Amazon, Hiper Clean, Espumil e 
Classic. Os produtos da GTEX estão 
presentes em cerca de 50% dos la-
res brasileiros e têm foco nas classes 
B, C e D, que representam 92% da 
população do país, equivalente a 
196 milhões de habitantes. 
Talita Santos, CEO da GTEX, conta 
que os principais motivos que leva-
ram a projetar, construir e finalizar a 
instalação do novo CD já estavam 
previstos no planejamento estra-
tégico da companhia. “Era, por-
tanto, um movimento que já vinha 
sendo desenhado nos últimos anos 
por nós, a fim de otimizar nossas en-
tregas e, mais do que isso, aumen-
tarmos, praticamente triplicando 
nossa capacidade produtiva, com 
a instalação de nosso 
CD em Guarulhos. Ou 
seja, unificamos, junta-
mos forças e facilitamos 
muito o escoamento 
de nossas mercadorias, 
que são produzidas e 
saem de um só ponto 
geográfico. Não posso esquecer 
de mencionar os benefícios, como 
o maior conforto aos caminhonei-
ros, que conseguem agora retirar 
nossas diversas soluções de forma 
simplificada, num só local. Antes, 
nossas entregas aos supermerca-

distas, varejistas e consumidores 
finais demoravam muito mais, pois 
tinham de ser retiradas em Suzano 
e Guarulhos, em São Paulo, além 
de Joinville, SC, para serem emba-
lados e enviados. Resumindo, eram 
muitos pontos de contato a cobrir e 
agora unificamos tudo, oferecendo 
ainda muito mais conforto, baias 
de descanso, alimentação no local 
para os transportadores de carga e 
estacionamento mais amplo para 
os movimentos de carga e descar-
ga – e de descanso dos motoristas.” 
Maior capacidade de armazena-
mento e entrega – O novo CD da 
GTEX iniciou suas operações em 
agosto desse ano e possui mais de 
40.000 m² de área construída. Sua 
capacidade de armazenamento 
aumentou, passando de 9.300 para 
15.300 posições-paletes PBR, o que 

representa um cresci-
mento de 60% e é sufi-
ciente para armazenar 
aproximadamente 918 
mil caixas de produtos 
já finalizados.
O espaço para carga 
e descarga saltou de 

16 para 26 docas, capacidade 63% 
superior à anterior. Outro destaque 
é que se trata de uma operação 
24 X 7, possibilitando uma melhoria 
significativa no sistema de logística 
da companhia, com a redução do 
tempo de espera para o carrega-
mento dos caminhões.
Para o novo CD foram adquiridas 
estruturas portapaletes, junto à 
Bertolini. Com relação aos equipa-
mentos de movimentação, há, en-
tre empilhadeiras retráteis e trans-
paleteiras, 20 equipamentos, que 
fazem toda a movimentação de 
paletes do CD. Esses equipamentos 
são todos da Stihl.
“Também fizemos a reposição dos 
equipamentos com bateria de 
chumbo por bateria de lítio, o que 
trouxe diversas vantagens: primeiro, 
não há mais necessidade de troca 
do equipamento na máquina, já 
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Emergent Cold 
LatAm expande 
rede no Brasil com 
aquisição de CDs em 
São Paulo e no Rio 
de Janeiro
No mês de setembro, a Emergent 
Cold LatAm – o operador de logís-
tica e armazenamento refrigerado 
com o crescimento mais rápido na 
América Latina – anunciou a aquisi-
ção de grandes Centros de Distribui-
ção em São Paulo e no Rio de Janei-
ro, especificamente nos municípios 
de Guarulhos e Duque de Caxias. 
As escolhas foram estratégicas, pois 
estamos falando das regiões metro-
politanas das duas maiores cidades 
brasileiras. “É importante estar pre-
sente nos maiores mercados consu-
midores do país, igualmente relevan-
tes para a logística de alimentos”, diz 
Evandro Calanca, diretor-geral para 
o Cone Sul na Emergent Cold LatAm. 
No Rio de Janeiro, são 45.000 me-
tros quadrados distribuídos em dois 
armazéns com capacidade para 
aproximadamente 27.000 paletes. 
Em São Paulo, também são dois ar-
mazéns que ocupam uma área de 
aproximadamente 51.000 metros 
quadrados. Um deles já está atuan-
do com uma operação de tripla 

temperatura dedicada à Martin 
Brower. O segundo está em cons-
trução, com previsão de entrega 
em 2024 e capacidade para 27.500 
paletes de armazenamento a frio, 
juntamente com serviços de valor 
agregado para novos clientes na 
cadeia de fornecimento de alimen-
tos. A construção está situada den-
tro de um parque logístico que está 
sendo desenvolvido por afiliadas da 
Brookfield. E está próximo do aero-
porto de Guarulhos e conectado à 
Via Dutra, que é uma área-chave 
para a distribuição em São Paulo e 
em outras cidades importantes ao 
Norte, como o Rio de Janeiro. 
Somente a aquisição em São Paulo 
representou um aumento de pelo 
menos 20% na capacidade de ar-
mazenamento da Emergent Cold 
LatAm no Brasil. O principal benefí-
cio para os clientes é que eles pas-
sam a contar com qualidade de 
serviços e estruturas modernas de 

armazenamento de alimentos a 
temperatura controlada nas maio-
res cidades brasileiras. “São Paulo é 
o maior e mais importante mercado 
de logística de alimentos do Brasil, 
com uma escassez de infraestrutura 
refrigerada nova e moderna. Esti-
vemos ativamente buscando adi-
cionar São Paulo à nossa rede de 
armazenamento a frio desde o lan-
çamento de nossas operações no 
Brasil, no final de 2021. Estou feliz em 
realizar esse investimento estratégi-
co na região de São Paulo e acredi-
to que seja o primeiro de outros que 
estão por vir”, diz Calanca. 
A empresa opera no Brasil com 
Centros de Distribuição em São Pau-
lo, Pernambuco, Rio Grande do Sul, 
Paraná, Santa Catarina e Rio de Ja-
neiro. E, atualmente, opera mais de 
60 instalações de armazenamento 
a frio distribuídas em 11 países na 
América Latina, além de novos ar-
mazéns estarem em construção. 

que a bateria é carregada direta-
mente na máquina; segundo, não 
há necessidade também de carre-
gamento 100%, já que com cada 
carga de 100% a máquina trabalha 
de 6 a 8 horas ininterruptamente; e 
o carregamento é feito em duas ho-
ras.” 
A empresa trabalha com o siste-
ma SISDEP, da Nemag, onde é fei-
ta toda a gestão, a fim de saber 
onde está armazenado cada pa-
lete. Assim, fica tudo registrado no 
sistema, parametrizado, para que 
seja possível, inclusive, fazer o FIFO 

(First in/First out) deste estoque.
“Por fim, agora estamos em fase de 
implementação dos coletores de 
dados para que se reduza também 
o número de papéis circulando nas 
mãos dos operadores de empilha-
deiras e separadores, de modo 
que eles recebam as demandas 
diretamente no coletor de dados, 
para seguirem com a separação 
ou mesmo com o recebimento e 
estoque da mercadoria.”
Talita também diz que a concretiza-
ção deste projeto visa assegurar a 
melhoria dos serviços e atendimen-

to da companhia. “Triplicaremos 
nossa capacidade de produção 
e reduziremos significativamente o 
tempo de nossas entregas aos co-
merciantes de nossos produtos e 
aos consumidores finais. Uma ope-
ração que podia levar até 5 dias 
úteis de entrega, por exemplo, por 
conta das distâncias geográficas 
de nossas fábricas, agora será resol-
vida em 2 dias úteis, por exemplo. 
Os clientes receberão nossos produ-
tos com maior agilidade e rapidez 
e as gôndolas serão repostas com 
uma eficiência muito maior.”
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Reforçando logística 
nacional, Fumacense 
Alimentos conta 
com Centro de 
Distribuição em 
Guarulhos, SP 
Com o intuito de reforçar sua logísti-
ca nacional, a Fumacense Alimen-
tos – referência nacional na pro-
dução de arroz e produtos feitos à 
base desse cereal, com as marcas 
Kiarroz, RisoVita e Kifeijão, além da 
Campeiro, Vilarroz e da linha Boby, 
voltada para alimentação de ani-
mais – passa a contar com o supor-
te de um Centro de Distribuição em 
Guarulhos, SP. O foco de atuação 
no espaço será para os produtos 
da RisoVita, dado que a maior par-
cela do público consumidor dos 
produtos da marca se encontra no 
Sudeste do país. 
A decisão em investir na terceiriza-
ção do serviço se deu por conta 
da necessidade de agilizar o prazo 
de entrega para a localidade, fa-
tor que impactará diretamente na 
competitividade da marca no mer-
cado. Ao descentralizar o estoque 
da matriz, localizada em Morro da 
Fumaça, SC, a empresa deixa de 
operar com fretes fracionados e di-
minuirá consideravelmente o lead 
time entre receber o pedido e levá-
-lo até o destinatário. 
Por passar a contar com o Centro 
de Distribuição no estado paulista, 
conforme conta o gerente de lo-
gística, Anderson Malisky, o prazo 
de entrega, que antes era de sete 
dias, passa a ser reduzido para, no 
máximo, três. “No caso de clientes 
instalados na capital e Região Me-
tropolitana, no dia seguinte ao pe-
dido o produto já estará disponível, 
enquanto para um raio de até 200 
km, o transporte será realizado em 
48h. Por fim, a Baixada Santista, Li-
toral Norte e demais cidades com 
uma distância superior a 200 km do 

CD ficam com o limite maior, de 
72h”, explica Malisky. 
Escolha do CD – Até chegar à defini-
ção do Operador Logístico, a indús-
tria cerealista realizou uma pesquisa 
e análise minuciosa, com visitações 
in loco para avaliar aquele que mais 
se encaixava com as políticas de 
qualidade elencadas pelo negó-
cio. Por mais que o CD esteja sendo 
abastecido desde meados de maio 
e tenha iniciado as operações em 
junho, a prospecção iniciou em no-
vembro do ano passado.
“O nosso produto é de qualidade 
e, ainda, atende uma demanda 
latente de determinado nicho de 
mercado. Com a chegada do CD, 
avalio que estamos mais próximos 
do centro do consumidor e, tam-
bém, teremos uma melhoria signifi-
cativa no serviço. A junção desses 
dois pontos, com toda certeza, fa-
vorecerá as negociações”, desta-
ca o gerente de logística. 
A conciliação racional da melhoria 
do nível de serviço de entrega com 
a manutenção e/ou redução do 
custo operacional são, com certe-
za, os principais desafios na esco-
lha do local para o início de uma 
operação por meio de um CD. “Em 
nosso caso, optamos pela opera-
ção totalmente terceirizada, desde 
o momento em que entregamos os 
produtos para armazenagem no 
CD. Dessa maneira, como critério 
para a definição do parceiro logís-
tico, buscamos um que já atuasse 
em clientes de mesmo perfil ou si-
milar àqueles que buscam e conso-

mem os nossos produtos. Nosso ob-
jetivo é que, por meio do embarque 
compartilhado com outros players, 
possamos, de fato, otimizar o custo 
logístico e expedir no menor prazo 
possível. O que, consequentemen-
te, melhorará prazo de entrega e a 
satisfação de nossos clientes.”
Estoque e manuseio adequados – 
Mesmo com o estoque fora da ma-
triz, o cuidado com o armazena-
mento não será deixado de lado. 
Além do Operador Logístico possuir 
um controle atualizado dos pedi-
dos, o layout e a estrutura são ade-
quados para estocarem os alimen-
tos produzidos pela marca RisoVita. 
Atualmente, a indústria catarinense 
possui 50 posições-palete no Ope-
rador Logístico, volume equivalente 
a 70 mil litros ou quilos. A quantida-
de foi escolhida de modo que o giro 
seja maior, visando a otimização de 
custo. No entanto, caso esteja em 
uma frequência muito elevada, 
tem-se a possibilidade de aumentar 
a área contratada. “A expectativa 
é grande, tanto nossa quanto dos 
representantes de vendas. Com 
o estoque avançando e próximo 
ao maior centro consumidor, nós, 
como empresa, proporcionaremos 
um nível serviço logístico mais efi-
ciente e eficaz para a satisfação de 
nossos clientes”, finaliza Malisky.
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Grupo HEINEKEN 
tem novo Centro de 
Distribuição em São 
Paulo, SP
O Grupo Heineken acaba de anun-
ciar a inauguração de um Centro 
de Distribuição, que chega à re-
gião de Osasco, São Paulo, no bair-
ro Presidente Altino, para o volume 
de distribuição na região metropoli-
tana de São Paulo. A nova unidade 
vai favorecer o plano de expansão 
da Heineken em Osasco e entorno. 
A escolha do local se deu de forma 
estratégica, uma vez que o bairro 
tem fácil acesso à região metro-
politana de São Paulo. “Esta nova 
operação permite um redesenho 
da malha de atendimento entre 
quatro operações, somando-se às 
operações de Guarulhos, Sacomã 
e Embu das Artes para abastecer 
com mais agilidade 38 municípios 
próximos. Sem dúvida, é um passo 
enorme que estamos dando para 
ampliar nosso nível de atendimen-
to aos clientes”, explica Bruno Ibar-
goyen, diretor Regional de Vendas 
do Grupo HEINEKEN.
A localização de um Centro de 
Distribuição oferece vantagens sig-
nificativas para a eficiência da ca-
deia de suprimentos, aumentando 
a vazão das fábricas e o contato 
cada vez mais próximo com clien-
tes. “Imagine, no nosso caso, uma 
operação como a de chope, que 
necessita de condições especiais 
de resfriamento e transporte. É pre-

ciso levar em conta desafios como 
trânsito, temperatura, tempo, entre 
uma série de condições desafia-
doras de entrega, sem perder de 
vista a conservação adequada do 
produto e sua qualidade. Isso só é 
possível com uma logística ade-
quada, que começa na escolha 
do local onde serão armazenados 
os nossos produtos.” 
O CD de Osasco complementa um 
ambicioso plano de crescimento 
para os próximos anos. A compa-
nhia prevê um aumento de 53% na 
distribuição de seus produtos na re-
gião em três anos. “Por isso, enten-
demos que era a hora de ampliar 
nossa estrutura logística atual para 
suportar essa demanda. Com essa 
nova instalação atingimos o marco 
de 31 CDAs próprios em operação, 
e temos ainda mais de 80 distribui-
dores exclusivos, além de parceria 
com o sistema de distribuição da 
Coca-Cola. Temos uma estimativa 
de aumentar em 30% nossa capa-
cidade de armazenagem”, infor-
ma Ibargoyen. 
Capacidade – O novo Centro de 
Distribuição da empresa tem um 
galpão de aproximadamente 8.000 
m², com capacidade para armaze-
nagem de mais de 60 mil hectolitros 
mensais. Na operação, a estimativa 
é que cerca de 180 colaborado-
res sejam movimentados nas áreas 
de vendas e distribuição e cerca 
de 30 novos empregos sejam ge-
rados para as áreas de gestão e 
administrativo do CDA. A operação 

também será equipada com uma 
estrutura para o abastecimento de 
chope, com instalações de arma-
zenamento refrigerado e logística 
específica para atender grandes 
clientes da região.
“O CDA de Osasco é um dos mais 
modernos e sustentáveis da com-
panhia no Brasil, isso porque houve 
um alto em investimento em instala-
ções modernas, que aproveitem ao 
máximo o potencial de utilização de 
energia renovável, em linha com o 
nosso compromisso de neutralizar 
a emissão de carbono em toda a 
nossa cadeia de valor nos próximos 
anos. Além da utilização de energia 
fotovoltaica, implementamos um sis-
tema de reuso de água projetado 
para coletar, tratar e reutilizar a água 
de forma eficiente, reduzindo o con-
sumo de água limpa e minimizando 
seu desperdício. Também estamos 
fazendo uma transição significativa 
para equipamentos elétricos, visan-
do tornar nossa operação mais sus-
tentável. Iniciamos a operação com 
uma frota de 60% de caminhões elé-
tricos e empilhadeiras, que reduzem 
o impacto ambiental da nossa distri-
buição e proporcionam mais confor-
to e segurança aos colaboradores. 
A meta é ampliar essa frota para 
toda a operação nos próximos anos”, 
explica o diretor Regional de Vendas. 
O novo CD conta, ainda, com tec-
nologias avançadas de automa-
ção em diversos aspectos, com 
destaque para a automação de 
carregamento, que otimiza o pro-
cesso de carregamento de produ-
tos em veículos de transporte e me-
lhora a eficiência operacional. Ela 
também é aplicada à gestão de in-
ventário, no planejamento de rotas 
de transporte e na coleta de dados 
operacionais em tempo real, o que 
permite uma tomada de decisão 
mais ágil e eficaz, contribuindo para 
a melhoria contínua e redução sig-
nificativa de erros humanos, garan-
tindo que a distribuição ocorra com 
precisão e segurança.
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Nada de CD: Multilog 
inaugura armazém 
geral químico em 
Itajaí, SC
A Multilog, uma das maiores opera-
doras de logística integrada do Bra-
sil, acaba de inaugurar o seu Arma-
zém Geral Químico (AGQ) de Itajaí, 
SC, considerado o mais completo 
operado por uma empresa logística 
no País, e que segue os mais rigo-
rosos padrões de segurança e de 
sustentabilidade ambiental do setor. 
O empreendimento, no qual foram 
investidos R$ 50 milhões, é parte da 
estratégia de crescimento da em-
presa, que inclui reforçar suas capa-
cidades em setores de crescimento 
acelerado. As novas instalações 
estão em uma região que já abriga 
outras instalações da Multilog e es-
trategicamente localizadas no Sul 
no Brasil, com fácil acesso à BR 101. 
Projetado para atender as deman-
das de armazenagem e logística de 
petroquímicas, agroquímicas, far-
macêuticas e demais empresas do 
segmento químico, o AGQ possui a 
mais alta classificação aplicável a 
um depósito de químicos, sendo ha-
bilitado para a manipulação, arma-
zenamento e distribuição de líquidos, 
gases inflamáveis ou combustíveis, 
comenta Alexandre Heitmann, dire-
tor de Desenvolvimento de Negócios 
da Multilog.
Ele também destaca que faz parte 
da estratégia de crescimento da 
Multilog reforçar sua capacidade 
de atuação e de armazenamento 
em setores em que se registra cres-
cimento acelerado e carência de 
estruturas especializadas, como 
é o caso do setor Químico. “Por 
isso, resolvemos investir no novo 
Armazém Geral Químico. E esta-
mos entregando ao mercado um 
armazém totalmente preparado 
para atender a demanda do se-
tor Químico, que busca, cada vez 
mais, soluções de logística integra-

da dentro dos mais altos padrões 
de segurança e sustentabilidade.”
Um dos diferenciais oferecidos 
pelo novo AGQ da Multilog é a 
capacidade de armazenamento 
compartimentado de cargas infla-
máveis, com equipamentos blin-
dados (luminárias, cabos e equipa-
mentos elétricos). Além de prevenir 
a incompatibilidade entre cargas 
químicas diversas, a compartimen-
tação contribui para minimizar os 
impactos no escalonamento de 
eventuais sinistros. 
O novo armazém quí-
mico da Multilog possui 
sistemas de contenção 
para derramamento de 
produtos químicos e de 
combate a incêndio de 
ação que atuam de for-
ma autônoma do modelo Fire Dos 
Kidde, que age com a aplicação de 
espuma. Conta ainda com sistema 
de sprinklers e alarmes de detecção 
de fumaça por infravermelho e por 
temperatura.
A capacidade total é de 10.000 po-
sições no armazém e no pátio, de 
240 TEUs. A área total é de 9.000 m² 
para químicos em geral e de 2.000 m² 
para produtos inflamáveis. O novo 
AGQ está localizado em um terre-
no de 40.600 m². De área construí-

da, possui 18.000 m², e de área de 
pátio, 10.200 m². A área IMO é de 
6.200 m². Ele pode receber cargas 
de sete das nove classes de risco, 
incluindo gases, líquidos e sólidos 
inflamáveis, matérias sujeitas à infla-
mação espontânea e aquelas que, 
em contato com a água, liberam 
gases inflamáveis. Adicionalmente, 
pode receber substâncias oxidan-
tes, tóxicas, corrosivas e peróxidos 
orgânicos, além de outros artigos 
perigosos.

A operação do novo 
AGQ da Multilog em 
Itajaí está amparada 
por licenças ambientais 
junto ao INIS (Instituto 
Itajaí Sustentável), IBA-
MA, Corpo de Bombei-
ros na categoria M2, 

e demais licenças para químicos 
controlados pelo Exército e pelas 
Polícias Civil e Federal. 
Sustentabilidade – Em termos de 
sustentabilidade ambiental, o novo 
armazém geral químico da Multilog 
conta com sistema de captação 
de água da chuva com 80 mil litros 
de capacidade, para utilização em 
banheiros e jardins. Telhas transluci-
das priorizam a iluminação natural. 
Além disso, possui uma ETE (Estação 
de Tratamento de Efluentes) e sete 
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Infracommerce 
otimiza operação 
para ganhar 
eficiência em 
Centros de 
Distribuição 
verticalizados
A Infracommerce, considerada 
líder e pioneira em full commerce 
no Brasil, reestruturou seu Centro de 
Distribuição no município de Serra, 
ES – local que oferece benefício 
fiscal e está próximo ao Porto de 
Vitória, o que facilita o acesso aos 
produtos recebidos em contêiner. 
Para ganhar eficiência e agilidade 
logística, a companhia apostou 
na consolidação de dois galpões 
em um único espaço estrategica-
mente verticalizado, praticamente 
sem perder a área operacional. 
Anteriormente, a Infracommerce 
utilizava dois galpões distintos, to-
talizando uma área de 4 mil metros 
quadrados. Com a reestruturação, 
seguindo suas diretrizes em busca 
de eficiência e agilidade, a em-
presa concentrou seus esforços 
em aprimorar um dos CDs e inves-
tiu em um espaço de quatro pisos, 
com 3,6 mil metros quadrados. 
Desta forma, consegue uma oti-
mização no tempo de picking de 
produtos, agilizando a operação. 
Marcelo Masao, diretor de Logística 
da empresa, conta que o CD ope-
ra com produtos de pequeno volu-
me, vestuário e calçados e permi-
te uma ocupação mais otimizada 

– mais produtos por palete. “Tam-
bém fizemos a composição de me-
zaninos para aproveitar o pé direito 
do galpão. E temos planejada a 
automação com WMS utilizando 
coletor com radiofrequência, fun-
cionalidade de convocação ativa 
e envio direto para o coletor.” 
Ao unificar os dois galpões, a com-
panhia aposta na agilidade no 
processamento de pedidos, com o 
objetivo de acelerar as entregas e 
reduzir os custos operacionais. Além 
disso, a verticalização do espaço 
permite um melhor aproveitamen-
to da área disponível, otimizando o 
fluxo de mercadorias e garantindo 
uma operação mais sustentável. 
“A Infracommerce está apostan-

do cada vez mais em processos 
otimizados e inteligentes. A otimi-
zação do nosso CD em Serra é 
uma demonstração dessa nova 
fase. Com isso, mantemos nosso 
compromisso em aprimorar cons-
tantemente nossas operações e, 
ao fim do dia, entregar um serviço 
de excelência aos nossos parceiros 
e seus consumidores finais”, co-
menta João Paulo Amadio, dire-
tor comercial na Infracommerce. 
O diretor de logística finaliza apon-
tando os benefícios específicos 
para os clientes: “Menor prazo de 
entrega para o consumidor final, 
melhorando a experiência. Para 
o cliente corporativo, tanto B2C e 
B2B, temos os benefícios fiscais”. 

poços piezométricos de monitora-
mento, para o controle da quali-
dade das águas subterrâneas.
O complexo conta ainda com uma 
central para o recebimento de re-
síduos, desde reciclados até con-
taminados, e para o atendimento 
de empresas parceiras licenciadas 

e contratadas para a destinação 
final. Em caso de sinistro, todo o re-
síduo é direcionado ao sistema de 
contenção.
Uma equipe dedicada e especia-
lizada formada por farmacêuticos, 
químicos, técnicos de segurança 
do trabalho e bombeiro civil partici-

pa da operação do novo armazém. 
Nesta unidade, a Multilog utiliza um 
software de controle e monitora-
mento de requisitos legais, para ga-
rantir o atendimento à legislação 
aplicável e às regras de complian-
ce, bem como para a gestão das 
licenças necessárias.
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Armazenagem
Visando expansão, 
Sodimac instala novo 
Centro de Distribuição 
em Guarulhos, SP
A Sodimac avança em sua estra-
tégia de expansão e crescimento 
no Brasil. A varejista, que é líder do 
setor de materiais para construção, 
reforma e decoração na América 
Latina, e conta com 54 lojas no país 
com as bandeiras Sodimac Home-
center e Sodimac Dicico, acaba de 
inaugurar um Centro de Distribuição 
no município de Guarulhos, no bair-
ro Cumbica, na região metropolita-
na de São Paulo.
O novo empreendimento traz maior 
capacidade produtiva, eficiência 
operacional e nível de serviço para 
as lojas e, principalmente, para os 
clientes. O foco é atender as de-
mandas de todos os canais de ven-
da e distribuição da companhia, 
suportando 100% das operações da 
Sodimac Brasil, já que a capacida-
de de armazenagem é 80% maior 
do que a do antigo Centro de Distri-
buição, localizado no mesmo bairro.
Aliás, o local fica em um ponto estra-
tégico, a cerca de 20 km da capital 
paulista, com fácil acesso às rodo-
vias Dutra e Ayrton Senna. Assim, é 
possível ter uma redução de tempo 
na cadeia de abastecimento, pen-
sando nos custos da puxada da In-

dústria, além do abastecimento das 
lojas e atendimento aos clientes, já 
que o digital da Sodimac, além do 
Sudeste, alcança as regiões Sul e 
Nordeste do país.
Instalações – O novo CD tem 51.000 m²  
de área construída, sendo 46.000 m² 
de área de armazenagem, e 12 
metros de altura, além 
de 28.500 posições para 
armazenamento e 103 
docas entre recebimen-
to e expedição. Trata-
-se de um prédio que foi 
construído especifica-
mente para atender às 
características e particularidades do 
modelo operacional da empresa. 
Foca em atendimento ao consumi-
dor final e as 54 lojas físicas, além do 
digital. Por isso, a operação funciona 
em três turnos e está preparada para 
sustentar o crescimento da Sodimac 
Brasil nos próximos anos. 
A estrutura conta com amplo es-
paço de armazenagem e picking, 
docas com niveladoras e também 
no mesmo nível do solo, que atende 
à necessidade de cada segmento 
de produto. Possui, ainda, portapa-
letes de 12 metros de altura, ilumi-
nação natural e empilhadeiras com 
baterias de lítio, além de um amplo 
estacionamento com estação de 
recarga para veículos elétricos. Há, 
também, um mezanino com escri-
tórios, refeitório, auditório, salas para 

descanso e lazer para os colabo-
radores, além de salas de espera 
com todo o conforto aos clientes, 
enquanto aguardam seus produtos, 
e um ambiente seguro para os pres-
tadores de serviços. Tudo isso para 
atender com segurança e conforto 
às mais de 530 pessoas que aces-

sam diariamente o Cen-
tro de Distribuição.
“O novo CD oferece 
uma estrutura dedica-
da aos clientes que op-
tam pela retirada de 
seus produtos em nossa 
operação. Conta com 

uma equipe muito qualificada para 
a prestação do atendimento, desde 
a chegada até à saída. Oferece va-
gas cobertas para os veículos e uma 
sala de espera muito confortável 
para os clientes enquanto aguar-
dam a liberação de seus produtos. 
E há um time com o compromisso 
de atender o cliente cada vez mais 
rápido e gerar uma boa experiên-
cia na sua jornada de compra por 
esse canal, assim como os clientes 
que são atendidos pelo home deli-
very”, explica Gerson Barros, diretor 
executivo de Supply e Logística da 
Sodimac Brasil.
Por outro lado, a Sodimac Brasil está 
trabalhando em duas frentes no 
desenvolvimento interno de seus 
sistemas e operação, via radiofre-
quência, além de parcerias com 
consultoria e logtechs com expertise 
e know-how em inovação e produ-
tividade. “Estamos seguros de que 
essas ações irão nos projetar a um 
novo patamar”, celebra o diretor 
executivo de Supply e Logística da 
Sodimac Brasil. 
Impactos ambientais – O novo Cen-
tro de Distribuição foi projetado pen-
sando na redução de impactos am-
bientais. “Contamos com um menor 
gasto de energia através de telhas 
translúcidas, que trazem iluminação 
natural. Além disso, fomentamos a 
utilização de veículos elétricos e o 
nosso estacionamento conta com 
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estação de recarga. Com o novo 
Centro de Distribuição, iniciamos 
a substituição do nosso parque de 
empilhadeiras, adicionando em-
pilhadeira com baterias de lítio, e 
também temos uma estação de 
tratamento de água para reuso.”
Barros também salienta que existem 
duas principais razões para a idea-

lização desse projeto do novo CD 
que se resumem da seguinte forma: 
este investimento mostra que a Sodi-
mac Brasil, em um momento econô-
mico muito difícil no varejo brasileiro, 
mantém firme o seu propósito de 
crescimento e acredita fortemen-
te na expansão em nosso país; já 
existia uma operação logística da 

Sodimac na cidade de Guarulhos 
e a empresa entende que, do pon-
to de vista estratégico e logístico, 
Guarulhos está em uma região que 
oferece um raio médio interessante, 
quando se olha para a concentra-
ção geográfica das lojas no Estado 
de São Paulo, principalmente, na 
capital e Grande SP. 

Viveo investe 
R$2,3 milhões em 
ampliação de Centro 
de Distribuição em 
Catalão, GO
A Viveo, ecossistema que reúne em-
presas especialistas que atuam des-
de a fabricação de produtos e distri-
buição de materiais e medicamentos 
até a gestão de estoque e serviços 
para seus clientes e consumidores 
finais, inaugurou uma nova estrutura 
do Centro de Distribuição em Cata-
lão, GO. Para isso, investiu cerca de 
R$ 2,3 milhões na reforma e amplia-
ção do CD, localizado dentro do 
Distrito Industrial. A Viveo tinha uma 
atuação menor em Catalão e esse 
investimento foi essencial pelo poten-
cial logístico da cidade para dar mais 
suporte nas entregas de materiais e 
medicamentos para a região. 
Em uma estrutura de 5.900 mil metros 
quadrados, o local tem capacidade 
de movimentar mais de 150 mil volu-
mes por mês, de produtos que per-
tencem ao ecossistema e marcas 
que terceirizam a sua distribuição. 
A instalação conta com 
câmaras frigoríficas para 
acondicionamento de 
medicamentos termolá-
beis que precisam estar 
na faixa de 2 a 8 graus, 
bem como os de 15 a 25 
graus. Além disso, há po-
sições-paletes de 12 metros de altura 
(6 níveis) em temperatura ambiente 
controlada em até 30 graus.

“Nesta operação, a Viveo dupli-
cará a capacidade de expedi-
ção de mercadorias e conseguirá 
atender, na metade do tempo, to-
dos os clientes da região de Goiás, 
triângulo mineiro e Sudoeste de 
São Paulo”, explica Villeon Jacinto, 
diretor de Supply Chain da Viveo. 
Ele completa: o novo investimento 
faz parte da estratégia da empre-
sa em aumentar a malha logística 
no país. “Teremos um sistema to-
talmente automatizado, que nos 
possibilitará ter uma melhor orga-
nização de espaço. Acreditamos 
que com esse projeto triplicaremos 
a produtividade/hora de recebi-
mento, separação e expedição 
de mercadorias, agilizando ainda 

mais o tempo de entre-
ga aos nossos clientes.” 
Ainda segundo Villeon, 
a companhia vem de-
dicando esforços para 
integrar todas as opera-
ções adquiridas. Desde 
2020, fez 25 aquisições, 

com investimentos que demanda-
ram mais de R$ 2,0 bilhões. “Com a 
ampliação dos CDs, a Viveo quer 

expandir a malha de distribuição, 
garantindo maior eficiência e me-
lhor nível de serviço.” 
Em termos de automação, a em-
presa realizou investimentos em so-
luções logísticas, no valor de R$10 
milhões, em todos os seus Centros 
de Distribuição, para implemen-
tação do novo sistema de geren-
ciamento, o Warehouse Manage-
ment System (WMS). A solução dita 
o ritmo de trabalho da operação 
logística, indicando o melhor ca-
minho e o mais rápido para coleta 
dos produtos.
Na prática, a nova tecnologia, uti-
lizada por meio de wi-fi, auxiliará a 
Viveo a ter mais controle e confia-
bilidade de estoque, além de ca-
tegorizar os produtos, que passa-
rão a ter um código único – ID Lote 
–, que é uma espécie de CPF, que 
será validado nos pontos de con-
ferência, antes da finalização das 
entregas. A tecnologia será instala-
da e integrada em todos os Cen-
tros de Distribuição da companhia, 
que somam mais de 20, e geren-
ciará cerca de 95 mil metros qua-
drados de armazenagem.  
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ma intensa e valiosa press trip 
foi organizada pela Combilift 
– empresa especializada em 

soluções customizadas de movi-
mentação de materiais – para levar 
mais de 200 jornalistas do mundo 
todo para as comemorações dos 
seus 25 anos, na cidade de Mona-
ghan, Irlanda. Durante o evento 
foi possível conhecer a fábrica da 
empresa, que tem 46,5 mil metros 
quadrados, conversar com os en-
genheiros e diretores e participar 
de um jantar comemorativo com 
apresentações culturais. 
A comitiva brasileira, da qual a  
Logweb participou, foi conduzida 
por Luis Monteiro, engenheiro de 
design mecânico da Combilift, que 
mostrou desde o desenvolvimento 
de projetos e as patentes conquis-
tadas até a linha de montagem dos 
equipamentos e a área de quali-
dade. Um dos destaques é o robô 
utilizado para solda, que pode ser 
programado em apenas 5 minutos, 

contra 2 dias do equipamento an-
terior. Outro destaque é o uso de 
um colorante no óleo para identi-
ficar vazamento através de luz UV.
Em seus primeiros 10 anos de vida, 
a Combilift se concentrou na mo-

vimentação de cargas longas em 
menor espaço e com mais segu-
rança. Entre 2008 e 2018, diversifi-
cou a linha com a empilhadeira 
articulada para cargas paletizadas 
Combi-AM (AisleMaster) e com o 

Combilift completa 25 anos e leva a 
imprensa para conhecer sua fábrica 
na Irlanda e os novos equipamentos
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McVicar: “A Combilift olha para o futuro com planos de crescimento 
claros e tem a intenção de dobrar os negócios a cada cinco anos”

A fábrica, localizada na cidade de Monaghan, 
tem 46,5 mil metros quadrados



Movimentador Universal para car-
gas extrapesadas (Combi-SC). Nos 
últimos anos, foram desenvolvidas 
soluções únicas para atender a de-
mandas por empilhadeiras manuais 
em espaços reduzidos, que contam 
com timão de múltiplas posições, 
mais uma patente da Combilift. 
É a partir de Monaghan que são 
enviados, além de equipamentos, 
as peças de reposição para a rede 
de distribuidores em todo o mundo. 
Desde sua fundação, a Combilift 
fabrica equipamentos customiza-
dos para atender a diferentes de-
mandas, levando aos setores de 
transporte e intralogística uma linha 
de produtos robusta e com foco 
em inovação, segurança e ganhos 
de produtividade e de espaço. 
“A Combilift olha para o futuro com 
planos de crescimento claros e tem 
a intenção de dobrar os negócios 
a cada cinco anos. A frota atual é 
de 80.000 empilhadeiras operando 
em mais de 85 países, desde a fun-
dação. No Brasil, a Combilift atua 
há 15 anos, contando hoje com 175 
clientes e 540 máquinas em opera-
ção. Em 2022 foram produzidos 8.870 
equipamentos. Neste ano, chegare-
mos aos 10.000, isso significa que da-
qui a 5 anos serão produzidas 20.000 
máquinas”, disse Martin McVicar, um 
dos fundadores e CEO da Combilift.
Ele atribui o crescimento da marca 
ao que chama de customização 

em série. “O mercado espera que 
os produtos sejam feitos de acordo 
com suas demandas e, normalmen-
te, fabricantes de equipamentos 
de movimentação customizados 
fornecem baixos volumes. Entretan-
to, oferecemos produção em série 
de produtos customizados, resultan-
do em uma vantagem estratégica 
para nossos clientes”, destaca.

Novidades
Este ano, foram anunciadas cinco 
novidades, focadas em otimiza-
ção e economia de espaço. No 
início de 2023, a empresa lançou 
a Combi-Cube contrabalançada, 
com exclusivo sistema de direção 
dinâmica 360º, permitindo que a 
empilhadeira se mova suavemen-
te em qualquer direção, sendo in-
tuitiva e previsível.
Uma demonstração foi apresen-
tada aos jornalistas durante o 
evento de aniversário. A chama-
da “dança das empilhadeiras”, 
ao som de música celta, pode ser 
vista no Instagram e no Linkedin 
da Logweb. 
 O segundo lançamento é a mul-
tidirecional CB70E, a mais com-
pacta empilhadeira elétrica de 
7 toneladas de sua classe, que 
permite o manuseio versátil e 
com economia de espaço para 
cargas longas e volumosas, com 
destaque para o setor madeireiro. 

A Combi-Cube contrabalançada, com sistema de direção dinâmica 
360º, e a multidirecional CB70E estiveram disponíveis para teste
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O que diferencia este modelo de 
outros é sua cabine com suspen-
são a gás, que usa componentes 
como os encontrados em máqui-
nas industriais de grande porte. 
Também conta com assento gira-
tório automático, reduzindo a ten-
são do motorista, especialmente 
quando se desloca em marcha à 
ré. Veja o vídeo aqui. 
Com a terceira novidade, a Com-
bilift entra no mundo de empilha-
deiras autônomas: a Combi-AGT 
é uma multidirecional autoguiada 
elétrica, com capacidade para 
5 toneladas. Ela pode operar de 
forma autônoma em corredores 

guiados e em movimento livre, 
além de opção de condução 
manual. Com 4 rodas, é a primeira 
empilhadeira lateral de produção 
autônoma do mundo para cargas 
longas. Ainda não está disponível 
no Brasil. Veja o vídeo aqui. 
A quarta inovação também mar-
ca a inventividade da Combilift. 
O Combi-LC Blade, projetado em 
colaboração com a Siemens Ga-
mesa, permite a movimentação 
de pás e torres de turbinas eólicas, 
algumas com até 115 metros e 
pesando cerca de 70 toneladas, 
através das etapas de produção 
até locais de armazenamento – 

que às vezes podem estar sepa-
rados por até 5 km. Com ele, a 
empresa entra no setor eólico off-
shore. Veja aqui o equipamento 
em operação. 
E a quinta novidade é o Combi-
-Connect, um software telemáti-
co que oferece maiores níveis de 
conhecimento sobre o gerencia-
mento e uso da frota, fornecen-
do dados em tempo real, incluin-
do rastreamento de localização, 
análise de uso e alertas de manu-
tenção. Com essas informações 
valiosas ao alcance, as empresas 
podem melhorar e aprimorar o 
desempenho operacional. 
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Veja na Intermodal
A Combilift vai expor na Intermo-
dal 2024, que acontece de 5 a 7 
de março, em São Paulo, o Combi-
-CSS Container Slip-sheet, projeta-
do especificamente para carrega-
mento rápido de contêineres com 
capacidade máxima de 30.000 kg.
Com ele, o ciclo completo de car-
regamento de um contêiner de 40 
pés leva menos de 6 minutos, sem 
precisar da ajuda de uma empi-
lhadeira. Trata-se uma solução sim-
ples de operar, econômica, rápi-
da e segura, voltada para cargas 
como madeira, móveis planos ou 
painéis. Veja o vídeo aqui!

O Combi-LC Blade permite a movimentação 
de pás e torres de turbinas eólicas

A Combi-AGT é uma multidirecional autoguiada 
elétrica, com capacidade para 5 toneladas

https://www.youtube.com/watch?v=2145QeN85BY
https://www.youtube.com/watch?v=cXC28YiTnDE
https://www.youtube.com/watch?v=Aeadt89AA1A
https://youtu.be/wyoEbWwJ5ro?si=skcz0KCMFEG6WFq2


N 

o meio ambiente, o Brasil 
possui meta na redução 
de emissões de carbono 

em 50% até 2030, prometido na 
26ª Conferência das Nações Uni-
das sobre Mudanças Climáticas 
(COP26). Entretanto, essa e outras 
promessas não dependem ape-
nas do governo brasileiro, mas 
também de organizações e em-
presas privadas.
Segundo a Fundação Getúlio 
Vargas (FGV), nos últimos anos, 
cada vez mais brasileiros têm ex-
perimentado hábitos que visam 
cuidados com o meio ambien-
te. Cerca de 23% afirmam que a 
mudança de comportamento é 
devido a preocupações ambien-
tais. Outros 41% acreditam que 
essas mudanças são definitivas. 
Durante o encontro global da 
COP27, conhecida como a “COP 
das Empresas”, Sanda Ojiambo, 
secretária-geral adjunta e CEO 
do UN Global Compact, enfatizou 
a importância da ação do setor 
privado para enfrentar a crise cli-
mática: “Temos menos de 10 anos 
para mudar o mundo para uma 
trajetória de 1,5°C [...] O Pacto 
Global da ONU espera continuar 
nosso trabalho com empresas de 
todo o mundo para acelerar nos-
sa transição para o net-zero”.
Para Fernanda Veneziani, coor-
denadora da comissão de susten-
tabilidade do SETCESP – Sindicato 
das Empresas de Transportes de 
Carga de São Paulo e Região, as 
ações do setor de transportes são 
pertinentes, uma vez que todos 
são incluídos no cumprimento da 
Agenda de Objetivos de Desenvol-

vimento Sustentável (ODS) propos-
tos pela Organização das Nações 
Unidas (ONU) até 2030 no Brasil. 
“A busca por fontes renováveis 
de energia visando não só elimi-
nar, mas um caminho que come-
ça com o reduzir e compensar as 
emissões dos GEE (Gases de Efeito 
Estufa), é onde as empresas do TRC 
podem ter seu maior foco. A indús-
tria automobilística vem investindo 
maciçamente na criação de veí-
culos com maior eficiência no que 
tange a motores com combustíveis 
fósseis, focando na redução das 
emissões, além de veículos elétri-
cos e movidos a biocombustíveis” 
enfatiza a coordenadora. 
Para além do meio ambiente, a 
sustentabilidade empresarial visa 
a redução de custos de produ-
ção, uma vez que os colaborado-
res passam a pensar a não gastar 
tantos recursos. Dessa forma, en-
frentarão o desperdício de recur-
sos naturais. Empresas, como as 
do setor de transporte de cargas, 
buscam cada vez mais ser me-
nos poluentes visando a agenda 
ESG, com mais atenção e preo-
cupação. A busca por eventos 
e conhecimentos relacionados à 
sustentabilidade também é um 
fator crucial no mercado, uma vez 
que empresas que desenvolvem 
boas práticas voltadas ao meio 
ambiente tendem a ser mais bem-
-vistas pelos consumidores. 
Como no caso do SETCESP, que 
criou em 2014 o “Prêmio de Sus-
tentabilidade”. O objetivo é reco-
nhecer e destacar as empresas de 
transporte associadas à entidade 
que reduzem os impactos ambien-

tais, geram desenvolvimento social 
e econômico e que prezam pela 
segurança viária e do trabalho de 
seus colaboradores.
Este ano, o prêmio está em sua 9ª 
edição e bateu recorde de inscri-
ções. São 69 projetos e 38 empresas 
participantes e, de acordo com in-
formações da organização do prê-
mio, essas instituições representam 
34.872 veículos na frota e 68.740 
colaboradores. Ainda segundo Fer-
nanda, conhecer o que vem sendo 
feito pelas empresas e buscar aqui-
lo que cabe dentro de cada negó-
cio é um excelente começo. 
“Neste momento ainda esbarra-
mos em muitas questões práticas 
envolvendo custos, viabilidade 
logística e de abastecimento, 
mas existem setores do transpor-
te específicos que já conseguem 
operar dessa forma e essa é uma 
grande contribuição. O E-Book de 
Boas Práticas de Sustentabilidade 
que está disponível no portal do 
Prêmio no site do SETCESP traz um 
guia completo de ações elabora-
das por todos os tipos e tamanhos 
de transportadoras que podem 
inspirar um primeiro passo para 
quem se interessar”, finaliza Fer-
nanda.   

Coluna SETCESP

Transportadoras apresentam 
comportamento de preocupação 
com o meio ambiente

Fernanda: “A busca por fontes 
renováveis de energia visando 

não só eliminar, mas um 
caminho que começa com o 

reduzir e compensar as emissões 
dos GEE (Gases de Efeito Estufa), 

é onde as empresas do TRC 
podem ter seu maior foco”
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https://setcesp.org.br/noticias/e-book-boas-praticas-de-sustentabilidade/


Seal Sistemas 
A alta demanda por automação 
e novas soluções tecnológicas 
no Vale do Paraíba e na Baixada 
Santista, em particular nos segmen-
tos de indústria, logística e varejo, 
levou a Seal Sistemas a estruturar 
uma nova operação dedicada 
a essas duas regiões. Como parte 
desse plano estratégico de expan-
são para o interior e o litoral pau-
lista, a companhia inaugurou a 
Filial Vale e contratou Pedro Farias 
como gerente de negócios, com 
atuação dedicada a essas áreas 
geográficas. Somados, Vale do 
Paraíba e Baixada Santista respon-
dem pelo que equivale ao terceiro 
maior PIB do Estado de São Paulo, 
atrás apenas das Regiões Metropo-
litanas de São Paulo e Campinas. 
De olho nesse alto potencial, a Seal 
Sistemas busca fortalecer a oferta 
de serviços e tecnologias voltadas 
a apoiar a digitalização das ope-
rações de players regionais que li-
dam com atividades como gestão 
de estoque, picking, inventário e 
movimentação de cargas dentro 
e fora do Centro de Distribuição.  
No Vale do Paraíba, o plano é dire-
cionar a oferta dessas tecnologias 
para segmentos como autopeças, 
linha branca, eletroeletrônicos e 
aeroespacial. Já na Baixada Santis-
ta, a expectativa é impactar Ope-
radores Logísticos ligados inclusive 
à indústria portuária, além de pe-
quenos varejistas e outras áreas es-
tratégicas.

Grupo Intelipost 
O Grupo Intelipost, plataforma es-
pecializada em tecnologia para 
gestão de transporte, anuncia a 
chegada de Eduardo Thuler como 
CPO (Chief Product Officer) e Luiza 
Gomide para a cadeira de CHRO 
(Chief Human Resources Officer). 
Formado em ciência da computa-
ção, Thuler soma mais de 25 anos 
de experiência no mercado de tec-

nologia e passagem por grandes 
empresas, como Google (Brasil e 
USA), Catho e Loggi, onde assumiu 
a liderança da equipe global de 
produtos durante uma fase de hi-
percrescimento, com o objetivo de 
revolucionar a logística no Brasil. Já 
Luiza é formada em Administração 
de Empresas e possui pós-gradua-
ção em modelos estratégicos de 
gestão de pessoas. Com mais de 
17 anos de carreira na área de re-
cursos humanos, conta com uma 
vasta experiência em estratégias 
de gestão de pessoas em empre-
sas como Webmotors, OYO e, mais 
recentemente, Picpay. 

J&T Express 
A J&T Express, empresa global de 
serviços logísticos integrados, anun-
cia as contratações de Christiane 
Caggiano, como gerente de Cus-
tomer Experience, e Yasuo Arasaki 
Neto, como Gerente Nacional de 
Gestão de Redes da transportado-
ra no Brasil. Com mais de 20 anos 
de experiência no setor de logística 
e atuação em áreas como estraté-
gia, gestão de clientes, desenhos 
organizacionais, gestão de projetos 
e gestão de mudança, Christiane 
tem passagem por companhias 
como Magazine Luiza, Sequoia, 
Texlog e Flash Courier. Ela tem for-
mação em Marketing pela Univer-
sidade Nove de Julho (UNINOVE) 
e em Logística pela Faculdade 
Anhanguera, além de MBA em 
Gestão Estratégica de Negócios 
pela mesma instituição e MBA em 
Administração e Negócios pela 
Fundação Getúlio Vargas (FGV). 
Arasaki Neto, por sua vez, acumula 
mais de duas décadas de expe-
riência em gestão de cadeias de 
suprimentos (SCM), logística e trans-
portes, tendo atuado na indústria 
automotiva e nos ramos de petró-
leo e energia, varejo, e-commerce, 
bens de consumo e serviços.  Com 
passagem por organizações como 

DHL, Renault-Nissan-Mitsubishi, Ma-
gazine Luiza, Lojas Renner, Martini 
Meat e Grupo Potencial, o profis-
sional tem ampla experiência em 
negociação, startups, planeja-
mento de negócios, planejamento 
de vendas e operações (S&OP), 
compras, procurement, operações 
logísticas, controle de produção e 
gestão de cadeias de suprimen-
tos globais. Bacharel em Admi-
nistração, com foco em Logística 
Integrada, pela Faculdade Santa 
Cruz de Curitiba (UniSantaCruz), 
e pós-graduado em Planejamen-
to e Gerenciamento Estratégico 
e Engenharia de Produção pela 
Pontifícia Universidade Católica do 
Paraná (PUCPR), Arasaki Neto tam-
bém possui certificação em Proces-
samento de Dados pela Fundação 
Escola de Comércio Álvares Pen-
teado (FECAP) e especialização 
em Logística, Armazenamento, Dis-
tribuição e Outsourcing pela Fun-
dação Getúlio Vargas (FGV). 

Coty Brasil
Uma das maiores empresas de be-
leza do mundo, a Coty anuncia Pe-
dro Rovida como diretor de Logísti-
ca LatAm. O executivo terá como 
principal desafio o gerenciamento 
do maior Centro de Distribuição da 
companhia no mundo, localizado 
em Goiânia, GO, onde está ba-
seado. Rovida é responsável pela 
distribuição dos produtos da com-
panhia no Brasil e pela operação 
logística na América Latina. Com 
17 anos de experiência na área, o 
profissional é formado em Publici-
dade e Propaganda pela Univer-
sidade Paulista (UNIP) e pós-gra-
duado em inovação pela Harvard 
University. E tem passagem por em-
presas como Coca-Cola, Mary Kay 
e Amway, gerindo operações pró-
prias, do planejamento estratégico 
à a execução, tendo atuado com 
operações em 11 países da Améri-
ca Latina.
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MIRA Transportes
Eduardo Cardoso assumiu o cargo de diretor comercial do MIRA 
Transportes. O profissional conta com mais de 40 anos de expe-
riência no setor de Transportes. Ele iniciou sua carreira atuando no 
Banco do Estado de Minas Gerais, e aos 18 anos entrou no setor 
de Transportes, na área de Operações da Ramos Transportes. De-
pois de 29 anos, entrou no Grupo MIRA, também atuando com 
Operações e depois ocupando o cargo de diretor operacional. A 
entrada do executivo como novo diretor comercial terá bastante 
foco no crescimento do MIRA no Sudeste, já que a empresa acaba 
de ampliar a sua filial no Espírito Santo e também está oferecendo 
novos serviços no Estado de São Paulo. 

IVECO
A IVECO nomeou Luciane Dall’Oglio como diretora Comercial para 
os países importadores da IVECO na América Latina. A executiva 
será responsável pela estratégia comercial da marca nos países la-
tino-americanos que não possuem fábricas da montadora, ou seja, 
todos os países, exceto Brasil e Argentina. Ela reportará diretamen-
te a Marcio Querichelli, presidente da IVECO para a América Lati-
na, e ingressou na empresa como substituta de Reinaldo Rossoni, 
que passou a ocupar o cargo de diretor Regional do mercado de 
São Paulo. Formada em Administração de Empresas, com mestra-
do em Marketing pela Fundação Getúlio Vargas e especializada 
em Gestão de Negócios Internacionais pela Universidade Interna-
cional, Luciane tem mais de 17 anos de experiência no setor auto-
motivo. Ao longo da sua carreira, representou marcas importantes 
como Michelin, Continental AG e DAF Trucks, ocupando diversos 
cargos nas áreas comercial, de produto e de marketing. Sua última 
etapa profissional foi no Grupo Santa Rosa, distribuidor oficial da 
IVECO no Uruguai.

Maersk 
A A.P. Moller – Maersk (Maersk) nomeou Antonio Dominguez presi-
dente da Maersk para a América Latina e Caribe. Ele é paname-
nho e o primeiro latino-americano a ocupar o cargo. Tem mais de 
28 anos de experiência no setor marítimo e de logística, onde ocu-
pou cargos na América do Norte, Ásia, Europa e, mais amplamen-
te, na América Latina e no Caribe. Antes de sua nomeação, liderou 
a equipe da área da América Central, Andina e Caribe.  Anterior-
mente, atuou como diretor administrativo da área da Costa Leste 
da América do Sul de 2016 a 2019, com sede no Brasil, e como 
diretor administrativo da área do Caribe e Andina de 2020 a 2022, 
com sede no Panamá. Dominguez é bacharel em administração 
de empresas e economia pela Universidade do Kansas como bol-
sista da Fulbright e tem mestrado em administração de empresas 
com ênfase em marketing pela Universidade Latino-Americana de 
Ciência e Tecnologia (ULACIT) no Panamá, além de cursos execu-
tivos em logística e liderança pela Harvard Business School e pela 
escola de negócios International Institute for Management Deve-
lopment (Lausanne, Suíça). O novo presidente trabalhará na sede 
regional da Maersk na América Latina, no Panamá.  
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Anúncios

Logweb: várias mídias,  
para a máxima informação 
ao leitor
Além desta revista, o Grupo Logweb 
oferece várias outras opções de 
mídia aos seus leitores, para que 
se mantenham constantemente 
atualizados.

Portal, Facebook, Linkedin, Canal 
Logweb no YouTube, podcast, 
newsletter, e-book, Telegram, 
Twitter e Instagram.

É só acessar. Está tudo facilmente 
disponível. 

Canal Logweb ....................65

EnerSys ..............................31

KMM ..........................23 e 39

Localfrio ...................2ª Capa

Podcast Logweb ................37

Plataforma logweb ...4ª Capa

Retrack ..............................19

VeloeGo ...............................5



A plataforma Multimídia da 
LOGWEB  (www.logweb.com.br) 

está com muitas novidades!

Venha divulgar a sua marca em um 
segmento em plena ascensão.

Você pode participar em nossa 
plataforma com banners na newsletter 
e no portal com 500.000 acessos, 
revista on line e nas matérias 
divulgadas em todas  
as redes sociais.

Vamos conversar?

Temos o plano adequado 
a sua empresa.

Estamos te esperando.

Comercial 

maria@logweb.com.br e 
Whatsapp: 11 94382.7545

Siga-nos em nosso linked-In

https://www.logweb.com.br/
mailto:maria%40logweb.com.br?subject=Comercial
https://www.linkedin.com/company/logweb-editora/
https://www.logweb.com.br/
mailto:maria%40logweb.com.br?subject=Comercial
https://www.linkedin.com/company/logweb-editora/

