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O mundo que conhecía-
mos mudou depois que
o diretor-geral da Orga-
nização Mundial da Saú-

de (OMS), Tedros Adhanom Ghe-
breyesus, anunciou, em 11 de mar-
ço, em Genebra, na Suíça, que a
covid-19, doença causada pelo no-
vo coronavírus, era uma pande-
mia. Os reflexos na economia dos
países foram imediatos e contami-
naram toda a cadeia produtiva, as-
sim como o setor de transporte de
cargas e logística.

O governador do
Distrito Federal, Iba-
neis Rocha (MDB), foi
o primeiro a fechar es-
colas, proibir eventos
públicos e, em segui-
da, mandar baixar as
portas de lojas, bares,
restaurantes, em 19 de
março. O impacto foi
forte. O fluxo de mer-
cadorias para o DF e o resto do
país chegou a cair 44,8 pontos
percentuais na semana entre 20 e
26 de março, segundo dados da
Associação Nacional do Trans-
porte de Cargas e Logística (NTC).

Mas, o setor, em meio à pan-
demia, reinventou-se e buscou
soluções de logística para sobre-
viver. A recuperação é lenta, ad-
mitem dirigentes e técnicos. Na
última semana pesquisada pela
NTC, entre 20 e 26 de julho, o flu-
xo de mercadorias ainda estava
negativo 22,9 pontos (confira
gráfico). Em relação à primeira

quinzena de junho, no entanto,
houve uma melhora de 10,9 pon-
tos percentuais no mês passado.

Ao Correio Braziliense, o pre-
sidente da Confederação Nacio-
nal do Transporte (CNT), Vander
Francisco Costa, disse que o fe-
chamento de algumas cidades
para todo tipo de transportes deu
um grande susto no setor. Em al-
guns casos, houve a necessidade
de as entidades convencerem
prefeitos e governadores de que
os alimentos, respiradores e me-
dicamentos precisavam chegar.

O crescimento do e-commer-
ce ampliou o nicho de mercado

para o setor de logísti-
ca. Segundo Vander
Costa, somente uma
empresa comprou 200
caminhões na semana
passada. “A grande di-
ficuldade do e-com-
merce é operar com os
Correios. O frete deles
é mais barato, pois têm
desoneração tributá-
ria. Porém, por serem

empresa pública, não possuem
muita mobilidade para uma rá-
pida adaptação à nova realida-
de”, diz. Também em função dis-
so, há uma expectativa de que
muitos consumidores estejam
dispostos a pagar mais caro pela
entrega por meio de serviços ter-
ceirizados de entrega, como em-
presas de aplicativo.

O tempo economizado no ser-
viço on-line, ou e-commerce,
compensa, garante o bancário
Aurélio Ribeiro Fróes, 43 anos,
morador de Águas Claras. Ele era
adepto das compras digitais para
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Na estrada, apesar
DA COVID-19

A tendência de que transporta-
doras destinem a autônomos a eta-
pa final de entregas, sobretudo de
produtos comercializados on-line,
suscita, na prática, debates e atritos
entre trabalhadores e empresas
numa relação em que a precariza-
ção está sempre no centro das dis-
cussões. A operação sem emitir no-
tas de transporte de mercadoria e
falta de vínculo empregatício preo-
cupa as entidades do setor. “Não
somos contra, mas é preciso que
haja regulamentação para evitar a
concorrência desleal. As transpor-
tadoras recolhem impostos, têm
responsabilidade social, se o moto-
rista se envolve em acidente, eu
sou responsável”, argumenta o
presidente da CNT, Vander Costa.

No Distrito Federal, há cerca de
40 mil pessoas cadastradas em
aplicativos —  incluindo os de deli-
very de alimentos —, segundo le-
vantamento da Associação dos
Motoboys Autônomos e Entrega-
dores do Distrito Federal
(Amae/DF). De acordo com a enti-
dade, não há estimativa oficial de
quantos atuam apenas nas entre-
gas de produtos e encomendas,
mas a maioria dos que estão nesse
ramo presta serviço para a Loggi,
transportadora que faz uma espé-
cie de “uberização logística”. Os tra-
balhadores cadastram-se no apli-
cativo da empresa e aceitam corri-
das com um número determinado
de pacotes e uma distância a ser
percorrida. Apesar
de alguns usarem
carros para a tarefa,
os motoboys são o
maior grupo.

Na manhã da últi-
ma quinta-feira, o
Correio acompa-
nhou o início da jor-
nada de alguns des-
ses trabalhadores.
Uma tenda inflável
montada no estacio-
namento de um su-
permercado no Setor
de Indústrias e Auto-
móveis (SIA) é um
dos quatro pontos
para retirada dos pro-
dutos que precisam
ser levados para a casa de consumi-
dores no DF. Ali reúnem-se dezenas
de entregadores cadastrados na fer-
ramenta. Todos precisam, para se
inscrever, ser microempreendedores
individuais e, portanto, não há vín-
culo empregatício.

No início da manhã, o movi-
mento é intenso. O clima frio e o
vento — a mínima ficou em 12ºC
— obrigavam os trabalhadores a se
proteger sob casacos e gorros. Não
há espaço destinado para que
aguardem, de modo que, ao lado
da tenda azul, forma-se uma gran-
de fila. Nos dias de sol intenso ou
de chuva, nada muda. A espera é
ao relento. Também não há ba-
nheiros, nem água. Ao redor da es-
trutura, ficam dispostos sacos on-
de estão os pacotes que serão leva-
dos pelos que aguardam. Para con-
ferir o conteúdo nas embalagens,
os entregadores precisam esparra-
mar no chão os produtos, pois não
há lugar específico para isso.

Descartável. É essa a palavra
que Rafael Soares, 31, usa para
descrever a maneira como se sen-
te pelas atuais condições de traba-
lho. Morador de Valparaíso, Rafael
foi garçom e porteiro, mas há pou-
co mais de dois anos, desempre-
gado, acreditou que o aplicativo
poderia ser uma saída. “No come-
ço, era muito atrativo, os valores
eram melhores, havia bem menos
problemas”, conta. Com o tempo,
no entanto, a percepção mudou.

“Trabalho de 12 a 14 horas por dia
de segunda a sábado, corro riscos
e a responsabilidade é muito gran-
de para pouco retorno.” Em mé-
dia, ele diz tirar, num dia bom,
cerca de R$ 100. “O pagamento é
de R$ 1,50 por pacote com acrés-
cimo de R$ 0,75 por quilômetro
rodado”, detalha. O veículo e toda
a manutenção são responsabili-
dade dos entregadores.

De todas as dificuldades diárias
enfrentadas na rotina até aqui,
uma situação o marcou. Uma das
modalidades de entrega oferecidas
no app permite que o entregador
busque o pacote diretamente em
residência ou comércio e leve para
o destino. “Uma vez, fui pegar uma
encomenda. Eram quatro iPhones.
Quando cheguei ao local e peguei,
fui logo surpreendido por diversos
policiais.” Os aparelhos tinham si-
do comprados por um cartão clo-
nado e os oficiais suspeitaram que
Rafael fizesse parte do esquema.
“Fui à delegacia, fui xingado e perdi
meu dia até explicar que era só en-
tregador e como trabalhava.” De-
pois disso, ele enviou um e-mail
para a companhia. “Nunca fui res-
pondido. É uma humilhação que a
gente nunca esquece. Eu dependo
do meu trabalho para viver.”

O medo é uma constante para
quem trabalha no ramo. Há o te-
mor de sofrer acidentes, de ser as-
saltado e de ser responsabilizado
por problemas nas entregas e, por

consequência, so-
frer bloqueio no
app. Mais recente-
mente, uma nova
preocupação foi
adicionada ao catá-
logo de receios: a de
ser contaminado
pela covid-19. Se-
gundo o relato de
vários motoristas,
foram cedidos a
eles, durante todo o
período da pande-
mia, um pequeno
frasco de álcool em
gel e uma máscara.

“Tudo nós que ti-
vemos que comprar.
As máscaras, álcool,

porque o que recebemos não du-
rou nada”, diz Gilvan Guedes, 45,
morador do Lago Norte. Por estar
em contato constante com muita
gente, a preocupação é grande.
“Nós ficamos aqui com essa aglo-
meração e estamos na rua o tempo
inteiro. Não tem um que não esteja
com medo, hoje.”

Por meio de nota oficial encami-
nhada pela assessoria de imprensa,
a Loggi afirmou que oferece kits de
proteção aos entregadores conten-
do álcool em gel, máscara e luvas. “A
reposição é feita mediante solicita-
ção, que deve ser feita por formulá-
rio específico, enviado pelo próprio
aplicativo. A empresa também ofe-
rece seguro com cobertura em ca-
sos de invalidez ou morte decor-
rentes de acidentes em rota.”

A respeito dos bloqueios dos co-
laboradores, a empresa alega que a
rescisão só em casos de descum-
primento de uma ou mais normas
contidas no Termo de Uso e Condi-
ções e que o documento é enviado
previamente aos entregadores pa-
ra ser analisado e aceito antes do
início das atividades.

A empresa nega redução de ta-
rifas, como alegam entidades do
setor. “Os entregadores têm conhe-
cimento dos valores das rotas no
momento que são ofertadas no
aplicativo, podendo aceitar ou re-
cusar sem nenhum tipo de prejuí-
zo, independentemente da esco-
lha”, destaca trecho do texto.

Com as mudanças impostas
pelo novo coronavírus e o boom
das vendas on-line, alguns seto-
res precisaram se adaptar com
rapidez para atender às novas de-
mandas. É o caso dos supermer-
cados. Se, antes, o volume de
compras assim era baixo, a quan-
tidade de pedidos por esse meio
aumentou expressivamente com
a covid-19 e o isolamento social.
Empresas tiveram de intensificar
treinamentos, reforçar ou criar
logística para garantir entregas.

Na capital federal, segundo o
diretor do Sindicato dos Super-
mercados do DF Jefferson Mace-
do, o crescimento dessas vendas
foi grande e exigiu mudanças
imediatas. “A maioria dos lojistas
não estava preparada. Quem ti-
nha esse tipo de operação rodan-
do, trabalhava com demanda pe-
quena. Em algumas lojas em que
medimos essa variação, o volume
nesse modelo de compra aumen-
tou de sete a oito vezes”, explica.

Para fortalecer as operações,
os varejistas locais contrataram
pessoal voltado a entregas, mu-
daram processos e sistemas. “To-
da logística interna é a alterada, a
parte de separação dos produtos,
por exemplo, é muito complexa.
Houve dificuldades com fornece-
dores para compra de equipa-
mentos e foi muito difícil lidar
com a demanda.”

Gerente de um supermercado
no Guará 2, Duylio Sales, 33, coor-
dena as operações on-line da loja
durante a pandemia. Em outubro
de 2019, a rede criou um aplicati-
vo para vendas digitais. “Surgiu a
ideia de começarmos a imple-

mentar e acabou sendo uma
coincidência com o momento
que veio depois.” No entanto, o
volume praticamente triplicou
com a chegada da pandemia. “A
gente comemorou muito no co-
meço do ano, quando chegamos
a 27 entregas. Hoje, fazemos em
média de 80 a 100 diariamente.”

O crescimento das vendas on-
line criou uma série de proble-
mas, pois a estrutura não era su-
ficiente. A fila de espera para en-
tregas chegou a ficar em três dias.
“Não estávamos preparados. Tí-
nhamos poucas pessoas treina-
das. Foi preciso contratar mais
gente, fazer adaptações, melho-
rar nosso sistema e capacitar.
Hoje, conseguimos entregar no
mesmo dia ou, no máximo, no
próximo”, conta “Aprendemos,
na prática, que a loja on-line é re-
al, apesar de ser eletrônica, e o

comportamento de compra as-
semelha-se com o de quem vem
aqui. Mas, o trato com o cliente
tem de ser muito atencioso e pre-
cisamos saber resolver rapida-
mente problemas, como trocas
de produtos em falta.”

Mais tempo
A tarefa de caminhar entre

prateleiras, comparar produtos
e selecioná-los nas lojas físicas
de supermercados era agradável
para a empresária e consultora
em design organizacional Ingrid
Silveira, 39, moradora do Jardim
Botânico. Por isso, apesar de us-
ar serviços on-line para adquirir
equipamentos de tecnologia e
peças de decoração, ela não pen-
sava em aderir a esse método
para as compras mais cotidia-
nas. “Eu gostava de ir ao merca-

do e nunca tinha tido a necessi-
dade de mudar”, diz.

Com a chegada da pandemia,
entretanto, a rotina dela foi altera-
da e cumprir o distanciamento so-
cial passou a ser prioridade. “Esta-
mos fazendo aqui um isolamento
bem restrito e responsável. Então,
veio a necessidade das compras
on-line no mercado e de entender
como funcionavam”, lembra.

Quando passar a crise da co-
vid-19, Ingrid admite que deve
trocar o prazer da experiência
nos supermercados físicos pela
praticidade das lojas on-line.
“Eu sou uma pessoa megaocu-
pada e o meu trabalho, com a
pandemia, só aumentou. Ter es-
se tempo a mais, porque não
preciso me deslocar, consigo fa-
zer uma compra rápida sem sair
de casa. Foi um ganho de tempo
e de qualidade de vida”, avalia.

Compras on-line, o novo normal

Inovação, tendência
e precarização

Ingrid Silveira: “Consigo fazer uma compra rápida sem sair de casa”
Duylio Sales separa as compras
para entrega: serviço triplicado

É uma
humilhação que

a gente nunca
esquece. Eu
dependo do

meu trabalho
para viver”
Rafael Soares,
entregador

Entregas por aplicativo: estrutura de trabalho é péssima

Como foi o impacto da
pandemia na rotina da empre-
sa? O que foi alterado na rotina
e na prestação dos serviços?

Inicialmente, tivemos uma
redução de faturamento na casa
dos 35% e, agora, estamos ini-
ciando uma recuperação de pa-
tamares do início do ano. Em re-
lação ao corpo de funcionários,
utilizamos o benefício do gover-
no em redução de jornada em
50% e repensamos o modelo de
negócio como um todo, seja
custos, seja aproveitamento e
maior produtividade de nossos
empregados. Preocupados com
o risco de contaminação, os
funcionários administrativos
estão retornando gradativa-
mente, sendo que, durante os
três meses iniciais (da pande-
mia), todos trabalharam em ho-

me office. Tivemos uma renego-
ciação com os maiores ofenso-
res de nossa empresa, reade-
quamos custos e revemos pos-
síveis economias. O fluxo de cai-
xa foi impactado por muitos
atrasos, e clientes passando de
bons para mau pagadores, prin-
cipalmente os clientes de me-
nor poder de compra.

Qual a perspectiva para
os próximos meses?

Foi realizado um novo orça-
mento para o segundo semes-
tre de 2020, aplicando uma re-
dução em 20% no faturamento
total do ano e estamos finali-
zando a adequação dos custos
com o novo cenário de receita.
Imaginamos uma recuperação
do mercado, mas nada além do
realizado no ano passado.

Alessandro Borges dos Santos, gerente da TSV Transportes

Duas perguntas para 

produtos que vinham de fora do
DF. “Com a pandemia, acabei
usando o serviço, também, com
estabelecimentos locais, porque
era seguro e eu convivia com pes-
soas do grupo de risco”, explica.
“Fiz o teste e encontrei lojas (vir-
tuais) que corresponderam às
minhas expectativas e, por isso,
decidi continuar.”

Além da segurança no mo-
mento atual e da comodidade,
essa agilidade na entrega das
encomendas ficou mais signifi-

cativa para Aurélio, que acabou
de ser pai. “A partir do momen-
to que você pode fazer outra
coisa, nesse tempo que gastava
antes, vale muito a pena. Posso
usar esses momentos para dar
atenção à minha família”, res-
salta. “A gente consegue perce-
ber que as empresas estão se es-
pecializando nesse tipo de ven-
da e melhorando. Então, a in-
tenção é, mesmo depois da pan-
demia, cada vez menos usar a
forma presencial.”

Alessandro Borges dos San-
tos, gerente da TSV Transportes
— filial de Brasília, também des-
taca o e-commerce. “Nossa em-
presa teve uma alta em torno de
150% em seu faturamento (nes-
se segmento). O setor farma-
cêutico manteve o seu patamar
dentro de uma normalidade,
sem impactos, e a área de shop-
ping, calçados, confecção e de-
mais setores de consumo não
essencial sofreram quedas de
50% a 100%, dependendo do
modelo de venda”, explica (con-
fira Duas perguntas para).

Safra
Na avaliação de Vander Cos-

ta, da CNT, de forma geral, o se-
tor, além dos serviçoes on-line,
começa a dar sinais de recupe-
ração. Quem atua com trans-
porte de alimentos e da indús-
tria farmacêutica não sentiu
tanto. O transporte de grãos,
segundo ele, não foi afetado pe-
la pandemia, em função do re-
corde da safra brasileira. “No
último mês, algumas empresas,
inclusive, compraram cami-
nhões, movimentando, tam-
bém, a indústria automobilísti-
ca e de autopeças”, afirmou.

O setor varejista da constru-
ção civil também reagiu no mês,
com desempenho melhor do que
no mesmo período do ano passa-
do. Já o ramo do vestuário, deve
sofrer um pouco mais por duas
razões: foi o último a abrir, e as
pessoas ainda não estão dispos-
tas a sair para comprar. “E elas es-
tão certas. É preciso manter o iso-

lamento social e evitar aglomera-
ções”, defende Vander Costa.

Lauro Valdivia, assessor técni-
co da Associação Nacional do
Transporte de Cargas e Logística
(NTC) e responsável pela pesqui-
sa sobre o impacto do novo coro-
navírus no transporte de carga,
detalha o cenário atual. “Os nú-
meros mostram que os setores
mais ligados ao consumo e a pro-
dutos mais baratos ou essenciais
estão se recuperando mais rapi-
damente (alimentos, vestuário e
farmacêuticos). Os supérfluos
(automóveis e eletroeletrônicos)
devem demorar um pouco mais”
(confira quadro).

De acordo com Valdivia, exis-
tem dois segmentos distintos na
atividade de transporte de carga
e logística: a fracionada, que é o
“picado” destinado a lojas e ca-
sas de pessoas; e o de lotação,
cargas industriais (insumos,
matérias-primas, etc). “A fracio-
nada não sofreu menos, na ver-
dade ela sofreu mais. É que a ve-
locidade da queda na fraciona-
da foi maior e, na retomada, ela
está se recuperando mais rápi-
damente também”, destaca.

Números otimistas ainda
estão distantes. “O que se espe-
ra é uma recuperação mais len-
ta agora (depois de atingirmos
o patamar de 15 a 20 pontos
percentuais).  A volta para a
condição anterior à pandemia,
acredita-se, só deva ocorrer no
fim do ano ou no começo do
ano que vem (a depender do
tamanho do estrago causado
nos empregos e nas empre-
sas)”, completa Valdivia.

Carlos Vieira/CB/D.A Press Minervino J?nior/CB/D.A Press
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A pandemia da covid-19, por exemplo, fez
impulsionar os planos de continuidade de

negócios e acelerar o processo de
transformação digital, colocando (a logística)

emoutro patamar”
Marcelo Almeida, doutor em transportes pela UnB

Trabalhamos para que os
caminhoneiros autônomos se formalizem
por meio do MEI (microempreendedor
individual), pois isso lhe garante

uma proteção social”
Victor Rodrigues Ferreira, analista de competitividade do Sebrae
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NOVAERADO
TRANSPORTEDECARGA

Nos anos 1970, a transportadora tinha o nomedeMacedo, comopassar dos anos foi consolidada comoSonic

Uma história bem candanga

» ADRIANA BERNARDES
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» JOSÉ CARLOS VIEIRA

C rise ou oportunidade de
negócio? No setor de
transporte de cargas e lo-
gística, as duas variáveis

caminham juntas no cenário im-
posto pela pandemia mundial do
novo coronavírus. A diferença en-
tre o sucesso e o fracasso está na
capacidade e rapidez com que
empresários e trabalhadores do
setor se adaptam à nova realidade
de mercado. Para descobrir quais
são as tendências atuais e para
quando a pandemia acabar, o
Correio entrevistou consultores,
especialistas em logística, empre-
sários e entidades de classe.

Em apenas quatro meses, o
mundo dos negócios, como se co-
nhecia, ruiu e, com ele, o setor, que
teve uma estimativa de faturamen-
to próximo a R$ 369,6 bilhões em
2019 e com mais de 4 milhões de
empregos nas empresas associadas
direta ou indiretamente à Associa-
ção Nacional doTransporte de Car-
gas e Logística (NTC), reinventou-
se.“Para a logística, cuja origem re-
monta ao período das guerras no
início da civilização, seus estágios
de evolução e modernização coin-
cidiram com eventos de profunda
crise. A pandemia da covid-19, por
exemplo, fez impulsionar os planos
de continuidade de negócios e ace-
lerar o processo de transformação
digital, colocando-a em outro pata-
mar”, avalia Marcelo Almeida, dou-
toremtransportespelaUniversida-
de de Brasília (UnB) e pesquisador
e coordenador de projetos da Fa-
culdade de Economia, Administra-
ção, Contabilidade e Gestão de Po-
líticas Públicas (Face-UnB).

Apesar da característica de in-
tegração inerente ao processo lo-
gístico, é possível segmentá-lo
em níveis: global, nacional, regio-
nal e local. Com a pandemia,
houve ruptura das cadeias glo-
bais, com impacto severo na inte-
gração logística. “Enquanto isso,

em nível nacional, interpretações
distintas sobre a classificação de
produtos e serviços essenciais in-
duziram às restrições de circula-
ção e criaram percalços opera-
cionais, descontinuando ativida-
des de apoio ao transporte. Esses
entraves consistiram nos princi-
pais desafios enfrentados pelo
setor (no país)”, detalha Almeida.

Tecnologia
Por outro lado, quem não tem

capital de giro, desconhece ou re-
cusa-se a adotar soluções tecnoló-
gicas, corre sério risco de fechar as

portas. Pesquisa recente realizada
pelo Sebrae com 400 empresas
participantes revelou que 79% não
adotaram nenhuma estratégia de
enfrentamento à crise e apenas
21% adotaram planos de adapta-
ção, incluindo a questão digital.

Um dos caminhos apontados
pelo analista de competitividade
do SebraeVictor Rodrigues Ferrei-
ra é a conexão das transportado-
ras e motoristas a plataformas de
marketing place específicas para a
logística.Nelas,asempresasepres-
tadores de serviço cadastrados
conseguem saber onde tem carga,
valor do frete, permite otimizar ro-

tas, entre outras coisas. “Estamos
preparando cursos digitais para
que o segmento encontre novos
meios de mercado e como operar
essas plataformas dentro do seu
negócio.Também trabalhamos pa-
ra que os caminhoneiros autôno-
mos se formalizem por meio do
MEI (microempreendedor indivi-
dual), pois isso lhe garante uma
proteção social”, adiantaVictor.

Pesquisadores de quatro países
— Polônia, Holanda, Austrália e
Brasil — dedicam-se a entender os
efeitos da pandemia do novo coro-
navírus sobre os hábitos de compra
pelo comércio eletrônico, o e-com-

merce.“O que dá para dizer é: hou-
ve aumento por entrega, principal-
mentedealimentoseprodutosvol-
tados ao bem-estar, como cadeiras
ergonômicas, itens para atividade
física em casa. Não estávamos pre-
parados para trabalhar em casa. Is-
so no começo da pandemia”, pon-
tua a professora associada da Uni-
versidade Federal de Minas Gerais
(UFMG), Leise Kelli de Oliveira,
uma das integrantes do grupo de
pesquisa. O novo levantamento foi
replicado, mas os resultados ainda
não foram consolidados.

De qualquer modo, a profes-
sora Leise Kelli é enfática ao di-

Nos anos 1970, Wagner Ma-
cedo, da Sonic Transportes, en-
trou na atividade de transporte
rodoviário de cargas. Foi teste-
munha das mudanças no ramo.
“No começo, o Distrito Federal
importava seus produtos prati-
camente só da Grande São Pau-
lo, com transportadoras locais.
A primeira grande transforma-
ção foi na diversificação de es-
tados e cidades exportadores
para cá, o que obrigou as trans-
portadoras terem mais filiais e
frotas maiores — praticamente
acabando com as pequenas em-
presas locais” lembra.

Outro impacto foi o boom,
nas décadas seguintes, de ter-
ceirização do transporte por
grandes redes de abastecimento
que, num segundo momento,

levou as transportadoras a se es-
pecializarem, transformando
em empresas de logística, agre-
gando ao transporte rotinas de
armazenagem, catalogação de
produtos, distribuição, etc.
“Nesse período, muitas empre-
sas de pequeno porte fecharam
e a atividade passou a ser cen-
tralizada por grandes grupos de
logística altamente tecnológi-
cos e com grande quantidade
de veículos, equipamentos e
uma rede de atendimento em
todo o Brasil”, destaca.

Agora, constata o empresário,
vê-se o surgimento de startups
que utilizam o trabalho de pes-
soas físicas para fazer a distribui-
ção. Elas não precisam manter fi-
liais com grande estrutura, apenas
um galpão com pessoal reduzido.

Concorrência
O trabalho é feito por pessoas

que utilizam veículos de passeio,
sem nenhum vínculo trabalhista,
ou de terceirização, o “colabora-
dor” assume todo o custo pessoal
e do veículo. Apesar de afetar ba-
sicamente a distribuição local, is-
so dificulta a concorrência, pois o
custo da distribuição é uma fatia
muito grande do frete e afeta dire-
tamente no preço total.“O impac-
to a médio prazo deve ser propor-
cional ao aumento do e-commer-
ce,quedeveterumimpulsoimen-
so com a chegada do 5G (a quinta
geração da tecnologia móvel).
Mas, o Brasil é continental e de-
pende muito do transporte rodo-
viário, que não devem ser substi-
tuídos por autônomos”.

O empresário, estudioso no
ramo da logística, adverte que
é difícil avaliar o futuro no se-
tor no Brasil. “Vai depender
muito da política econômica e
da regulamentação feita pelo
Congresso Nacional, que po-
dem proteger/favorecer o lado
das empresas de transporte,
ou o das startups. Mas, a mu-
dança de paradigma está aí.
Assim como surgiram essas
pessoas físicas na distribuição,
existem empresas tratando di-
retamente com caminhonei-
ros, inteligências artificias ad-
ministrando as grandes cargas,
até a possibilidade do uso de
drones. A relação deve ser algo
parecido com o Airbnb com
hotéis, ou Uber com táxis, o
novo e o antigo, juntos.

Mudançascomotempo

WagnerMacedo: “OBrasil é continental e dependemuito do transporte”

zer que a barreira do medo das
compras on-line, que ainda exis-
tia, foi quebrada e não tem volta.
Uma consequência para o setor
de logística foi a pulverização
das entregas. Portanto, o mo-
mento é de olhar para frente e
investir em modelos que dão
certo no mundo. O setor terá
que investir ainda mais em tec-
nologia embarcada, como equi-
pamentos que monitoram o gas-
to de combustível, que é um dos
custos que pesam no transporte.

Wagner Macedo, empresário
da Sonic Transportes, localizada
no terminal de cargas do Setor de
Indústria e Abastecimento (SIA),
lembra dos tempos românticos
da atividade, nos anos 1970 (leia
abaixo), e destaca que a atual ar-
rumação do mercado tem um la-
do positivo. “As empresas de
transporte são obrigadas a se
modernizar e a mudar a relação
com o consumidor, cada vez mais
exigente”, acrescenta.

Um dos caminhos são as alter-
nativas que consolidam as entre-
gas de cargas.“Nos Estados Unidos
e Europa tem os pick-up points.
São estações que concentram as
entregas. Como nesses países há
uma conscientização ambiental
maior, funcionam muito bem. O
consumidor dispõe-se a sair de
casa para buscar a encomenda
em um ponto fixo”, explica.

Outra opção tem a vantagem de
fortalecer e promover o comércio
local. As grandes empresas fazem
parceria com os pequenos estabe-
lecimentos de bairro. O consumi-
dor marca a entrega nesses locais e,
ao chegar, além de pegar a enco-
menda, acaba se lembrando de
comprar algum produto. O comer-
ciante, por sua vez, recebe uma ta-
xa para ser ponto de distribuição.
“É a reinvenção do setor varejista.
Quem tentou manter a lucrativida-
de, fez esse movimento. Primeiro,
pelas redes sociais, depois, pelos
marketing places. Isso vai profis-
sionalizar um pouco o setor de
vendas”, acredita Leise Kelli.

Nos anos 1970, de acordo comoempresárioWagnerMacedo, o transporte de carga ainda era umaaventura

Fotos: Arquivo Pessoal


