
EDIÇÃO 436
ANO 31 - JULHO DE 2024

NOVOVAREJOAUTOMOTIVO.COM.BR

NVI - NOVO VAREJO IMPRESSO

Superado o período mais crítico da 
enchente no Rio Grande do Sul, é hora de 
cuidar da destinação correta de autopeças 
atingidas e automóveis sucateados

PÁGINA 14

Lideranças do aftermarket 
automotivo esperam 
segundo semestre 
favorável ao setor
O calendário virou e o mercado inicia os 
últimos meses do ano com expectativas 
positivas e perspectiva de resultados ainda 
melhores que os da primeira metade de 2024

PÁGINA 26

Conjuntura severa que atinge gigantes 
do setor varejista não se repete na 
média do mercado e lojas menores 
tendem a manter bom desempenho

PÁGINA 40

Setor automotivo brasileiro tem rara 
oportunidade de assumir liderança 
tecnológica e se tornar referência global 
no processo de descarbonização

PÁGINA 36

Executivo da pesquisa que classificou 
o Brasil na 62ª posição entre 67 nações 
do ranking de competitividade analisa os 
desafios para o país dar a volta por cima

PÁGINA 08



2 3

Rapidez na entrega 
em todo o Brasil.

Variedade e qualidade 
do nosso portfólio.

Compromisso com 
a sua empresa.
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filial mais 
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O presidente da República sancionou na última semana de junho o 
Programa Mobilidade Verde e Inovação, o Mover. Trata-se da atualização 
da política para o setor automotivo brasileiro – a revisão já prevista do 
Rota 2030. Apesar da importância desta lei, o destaque na grande 
mídia ficou para o ‘jabuti’ que enfiou no mesmo PL a famigerada ‘taxa 
da blusinhas’. Situações esdrúxulas de um legislativo muitas vezes 
disfuncional...
Para nossos leitores, o que interessa são os desdobramentos do Mover 
a partir de agora. Ainda que o aftermarket continue correndo por fora 
nos grandes debates setoriais, é importante saber que o estímulo a 
pesquisa e desenvolvimento continua prioritário, assim como as ações 
para a descarbonização – em sintonia com a pauta global, precisamos 
reduzir emissões.
Passado o ‘surto’ de inúmeras montadoras europeias que se puseram 
a estabelecer quase que de forma irracional prazos para encerrar a 
produção de motores a combustão interna, assistimos agora a uma 
revisão nestas estratégias. O primeiro semestre foi marcado, nos 
países do bloco, por queda ou estagnação nas vendas de carros 
elétricos. Os preços dos usados sofreram forte desvalorização e a 
infraestrutura de recarga não cresceu na velocidade esperada. Como 
resultado, montadoras locais redirecionaram investimentos e vêm, 
agora, aumentando a produção de automóveis híbridos. Como diriam 
nossos avós, o mundo dá voltas...
A lei que vai banir os carros movidos a combustíveis fósseis a partir 
de 2035 continua valendo para os países membros da União Europeia. 
Mas, até lá, ainda vai passar um bom volume de água por baixo da 
ponte. Fiquemos todos muito atentos.
Enquanto o chamado ‘velho continente’ bate cabeças na corrida 
pela descarbonização, o Brasil – quem diria! – vai pavimentando um 
caminho sólido rumo a esse mesmo objetivo. E, mais do que isso, 
abrindo janelas de oportunidades que têm potencial para tornar o país 
um protagonista no contexto global da mobilidade limpa.
Em recente evento online realizado pelo Sindipeças, debateu-
se o potencial que o Brasil tem para deixar de ser seguidor das 
tecnologias vindas de fora e se tornar de fato um líder disruptivo no 
desenvolvimento de alternativas extremamente eficientes no processo 
de descarbonização a partir do conceito ‘do berço ao túmulo’. A 
favor desta perspectiva, oferecemos ao mundo um diferencial único 
na indústria automotiva: uma experiência de 45 anos na utilização do 
álcool combustível. 
Esta solução em que o país foi pioneiro e é líder até hoje cada vez 
mais desponta como uma imensa possibilidade para alçar o Brasil a 
uma posição que ele tem tudo para merecer ocupar, não apenas no 
contexto da motorização híbrida, mas também numa eventual futura 
utilização da célula de combustível com base no etanol. Enfim, neste 
momento absolutamente disruptivo para o setor da mobilidade em todo 
o planeta, temos uma rara oportunidade para subir de patamar. É hora 
de ousar. Resta torcer para que saibamos aproveitar. O ‘bonde’ da 
história costuma passar em alta velocidade.

O Brasil em novo patamar. 
Será?
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Edição 336 do Novo Varejo Automotivo abordava o conceito de ecossistema no setor, que emergiu 
após a crise sanitária global

“O varejo que emerge é 
totalmente diferente do pré-
pandemia”, afirmou Marcos 
Gouvêa de Souza, anfitrião 
do 9º Fórum Lide de Varejo 
e Marketing e fundador do 
Gouvêa Ecosystem

Há 100 edições ainda era pre-
ciso tratar de temas relaciona-
dos à pandemia da covid-19. 
Afinal, embora a crise sanitária 
estivesse caminhando para o 
fim, seus desdobramentos con-
tinuavam presentes e, mais do 
que isso, abriam a perspecti-
va de se tornarem definitivos.

Marcos Gouvêa de Souza, fun-
dador do Gouvêa Ecosystem, 
destacava em uma de nossas 
reportagens que as alternativas 
encontradas pelos varejistas em 
busca da sobrevivência durante 
a crise sanitária iriam permane-
cer após o seu final, de modo 
que os próximos passos do se-
tor seriam dados na direção da 
criação de algo novo e não do 
retorno ao que constituía sua 
base no mundo pós-pandêmico.
Um exemplo era o conceito 
de ecossistema no varejo, que 
emergia da crise em substituição 
à multicanalidade. “Temos visto 

empresas varejistas expandindo 
seus negócios para áreas como 
educação, saúde e muito mais. 
Isso tem aumentado o protago-
nismo do setor e transformado 
o Brasil em um benchmark in-
ternacional com iniciativas 
como o PIX e o Open Finance 
atuando como propulsores”, 
acrescentava o especialista.
Fatora era que grande parte da 
revolução do varejo nacional 
estava partindo, antes de tudo, 
dos próprios consumidores. 
A demanda dos clientes por 
uma conexão mais fluida entre 
os meios digitais e físicos en-

fatizada pela pandemia exigia 
aprimoramentos importantes 
na operação dos negócios, en-
tre eles a entrega de produtos 
comprados online em até duas 
horas após o pagamento; for-
mas adicionais e versáteis de 
pagamento digital – do Pix ao 
WhatsApp Pay; pontos de venda 
físicos nos quais o consumidor 
não tem de se relacionar com 
vendedores; e plataformas de 
live commerce para atender as 
novas demandas decorrentes 
do processo de aceleração digi-
tal com consequente busca por 
mais comodidade nas compras.

Novos paradigmas promovem 
transformações no varejo
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Formadores de opinião do setor automotivo 
apontam rara oportunidade para que o 
Brasil se torne referência tecnológica em 
descarbonização a partir dos diferenciais 
que o país tem em sustentação à  
propulsão híbrida com etanol.

Conversamos com lideranças 
do aftermarket automotivo para 
uma avaliação dos resultados do 
primeiro semestre e apurar as 
expectativas de cada segmento de 
marcado para os próximos meses 
até o final de 2024.

Os gigantes do setor de 
varejo vêm enfrentando uma 
conjuntura severa desde o 
ano passado. Mas o cenário 
não é o mesmo para os 
demais players do setor, que 
têm comemorado resultados 
que podem continuar ao 
longo do segundo semestre.

As enchentes no Rio Grande do 
Sul resultaram em muitos carros 
e componentes automotivos 
destruídos. Se a legislação 
for corretamente seguida, o 
reaproveitamento das peças na 
reposição seguirá normas rígidas.

tá na

mão
pellegrinotá na

Líder da pesquisa que classificou 
o Brasil na 62ª posição entre 
67 nações do ranking global de 
competitividade analisa os desafios 
para o país virar esse jogo. 
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Como a baixa 
competitividade do 
Brasil impacta os  
seus negócios?

Você sabia que o Brasil é um 
dos países menos competitivos 
do mundo? Isso é o que reve-
lou o ranking de competitivida-
de dos países formulado pelo 
International Institute for Mana-
gement Development (IMD) em 
parceria com a Fundação Dom 
Cabral.
Ao avaliar 67 nações do planeta 
em aspectos econômicos, em-
presariais, políticos e educacio-
nais, o levantamento classificou 
o Brasil na 62ª posição, à frente 
apenas dos vizinhos sul-ameri-
canos Venezuela (67º), Argen-
tina (66º) e Peru (63º), e dos 
africanos Gana (65º) e Nigéria 
(64º).
O retrato desenhado pelo ran-
king a partir de um mix de da-
dos estatísticos e pesquisas 
com importantes lideranças pú-
blicas e empresariais do globo 
preocupa por diferentes razões. 
A principal delas, talvez, seja 
o fato de que os quesitos nos 
quais os brasileiros tiveram pior 
desempenho estão diretamen-
te conectados com eficiência 
gerencial das empresas e a 
qualidade da nossa formação 
técnico-educacional.
Para se ter uma ideia, o Brasil 
foi o último colocado do ranking 
nos âmbitos da ‘educação em 
gestão’, das ‘habilidades lin-
guísticas’ e ‘dívida corporativa’, 
e foi o penúltimo colocado nos 
quesitos ‘habilidades financei-

ras’ e ‘educação básica, secun-
dária e universitária’.
Quando observado pela ótica 
de quem opta por ver o copo 
‘meio cheio’, no entanto, o ran-
king dá indícios de que o Bra-
sil ‘tem salvação’. Isso porque 
o país ficou no TOP 5 positivo 
em diversos rankings conjuntu-
rais, entre os quais se destacam 
o crescimento do ‘PIB real per 
capita’, o ‘crescimento de longo 
prazo dos empregos’, o ‘fluxo de 
investimento direto estrangeiro’ 
e os ‘subsídios governamentais’.
A fim de entender um pouco 
mais sobre como a fotografia 
do todo apresentada pelo ran-
king impacta o dia a dia das 
empresas nacionais e as suas 
capacidades de performarem, 
convidamos o professor, diretor 
do Núcleo de Inovação e Tec-
nologias Digitais da Fundação 
Dom Cabral (FDC) e líder do 
Ranking de Competitividade no 
Brasil, Hugo Tadeu, para uma 
entrevista exclusiva.
O especialista rechaçou a ideia 
de que a pouca competitivi-
dade advém majoritariamente 
das empresas e dos indivíduos, 
pontuando o alto custo de capi-
tal do Brasil e as dificuldades de 
acesso ao crédito, bem como a 
falta de qualidade das políticas 
públicas na esfera educacional 
como fatores centrais do mau 
posicionamento do país no am-
biente competitivo global.

Conversamos com o líder da tradicional 
pesquisa que classificou o país na 62ª posição 
entre 67 nações do globo no quesito

Foto: divulgação

Gestão empresarial mais sofisticada 
vai contribuir para ganho na 
competitividade, diz Hugo Tadeu

Lucas Torres  |  jornalism
o@

novom
eio.com
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Novo Varejo - Como as con-
dições pouco competitivas 
propiciadas pelo ambiente 
brasileiro influenciam a ca-
pacidade das empresas pros-
perarem em seus respectivos 
segmentos? 
Hugo Tadeu - O ambiente com-
petitivo é vital para o crescimen-
to das empresas, considerando, 
por exemplo, temas fundamen-
tais como marco regulatório, 
agilidade para fazer negócio e, 
fundamentalmente, o custo de 
capital. Atualmente, o custo de 
capital no Brasil é alto demais 
em relação aos padrões interna-
cionais. Isto é, tanto para aces-
sar crédito no sistema financeiro 
quanto para apresentar taxas 
de retorno de mercado, tem-se 
um desafio para o equilíbrio das 
contas empresariais. Se compa-
rarmos o Brasil com os demais 
países líderes do nosso ranking, 
temos um caminho a ser trilha-
do e os dados são evidentes 
sobre o que fazer. 

Novo Varejo - O quesito ‘efi-
ciência empresarial’ teve um 
dos piores desempenhos 
entre os analisados pelo le-
vantamento. A que vocês atri-
buem essa condição? Está 
mais relacionada à prepara-
ção das próprias empresas  
e seus gestores ou, ainda 
aqui, há uma influência signi-
ficativa do aspecto estrutural 
do país?
Hugo Tadeu - Este item é abso-
lutamente relevante, pois usual-
mente o argumento da baixa 
competitividade sempre é dire-
cionado para o governo. Tem-se 
aqui um aspecto vital, que é a 
qualidade da gestão das empre-
sas, sendo um tema além dos 
desafios do ambiente brasileiro 
de negócios. Ou seja, é preciso 
pensar no quanto as empresas 
estão estruturando modelos es-
tratégicos, execução e talentos 
para entregar seu crescimento. 
Neste caso, sair do ambiente 
“Faria Lima” e pensar em todo 

o país é relevante. Temos uma 
cadeia de pequenos e médios 
empresários demandando uma 
maior sofisticação de gestão e 
esta agenda poderia trazer um 
grande salto de qualidade para 
a nossa competitividade.

Novo Varejo - O que o ranking 
avalia no âmbito do subfator 
‘educação em gestão’ no qual 
o Brasil ocupou a última po-
sição no levantamento? Con-
siderando o fato de o país  
ter sido muito mal avaliado 
também na ‘educação na-
cional’, vocês acreditam ser 
possível evoluir na primeira 
– micro – sem um plano para 
evoluir de maneira holística 
nesse quesito educacional?
Hugo Tadeu - É preciso ter um 
plano educacional, sim, com 
visão de longo prazo e conec-
tado com as necessidades para 
o nosso crescimento. Pensar 
na qualidade da educação é 
um tema além dos bancos es-
colares, mas com demandas  
sociais relevantes. Além do pla-
no, a qualidade da implementa-
ção das políticas educacionais 
é chave, passando pelos di-
retores das escolas, sua visão  
da gestão escolar e profes-
sores bem preparados. Além 
disso, um olhar atento para os  
desafios da matemática, ciên-
cias, engenharia e tecnologia 
deveria ser observado com 
cuidado, pois estamos cami-
nhando para uma sociedade de 
dados e IA. 

Novo Varejo - O Brasil tem 
um histórico significativo de 
queixas quanto ao ambiente 
tributário, tanto em termos 
de complexidade quanto no 
quesito ‘carga’. É possível 
mensurar neste momento 
possíveis efeitos da reforma 
tributária neste cenário ou 
ainda é cedo para projetar?
Hugo Tadeu - Sim. A carga 
tributária é um tema sensível e 
com enorme impacto nas em-

presas. Antes, porém, devería-
mos pensar na qualidade do 
gasto público e sua arrecada-
ção. Existe uma ineficiência da 
alocação de recursos públicos, 
com constantes apelos para 
ganhos de arrecadação e sufo-
cando os negócios. O ambien-
te tributário é resultado deste 
modelo, com consequências 
para a queda da produtividade 
geral. Países bem colocados 
no ranking andam avaliando a  
qualidade das suas políticas pú-
blicas e o impacto social, com 
importante revisão dos modelos 
de tributação.

Novo Varejo - Apesar da co-
locação ruim quando analisa-
mos o aspecto geral do levan-
tamento, o Brasil conseguiu 
uma posição razoável em 
um quesito importante, que 
é a performance econômica.  
A que você atribui a capacida-
de do país ‘performar’ nesse 
aspecto, a despeito dos inú-
meros – e relevantes – pontos 
em que o país se coloca abai-
xo da média na comparação 
global?
Hugo Tadeu - Performamos 
bem no quesito econômico, 
devido ao nosso tamanho en-

quanto país e grande volume 
de recursos movimentados. 
Isto não é traduzido em efi-
ciência. Se o olhar for para as 
políticas públicas, temos um  
dos maiores PIBs do mundo, 
mas uma renda per capita  
baixa. Temos setores importan-
tes para todo o planeta, como 
agronegócio e mineração, mas 
com  desafios evidentes de pro-
dutividade. O aspecto central é  
a qualidade do que estamos fa-
zendo e os resultados gerados.

Novo Varejo - Fazendo um 
apanhado geral: quais são 
os fatores que mais diferen-
ciam os países competitivos 
(topo do ranking) dos países 
pouco competitivos (final do 
ranking). 
Hugo Tadeu - Os aspec-
tos centrais são qualidade 
da gestão pública e privada,  
consideráveis investimentos em 
pesquisa e desenvolvimento, 
ciências, tecnologia, inovação 
e formação de pessoas. Todos 
estes países estão estruturan-
do as bases para um futuro 
que está presente, pautado  
por alta qualificação, dados,  
IA e transformações silenciosas 
em andamento.

Especialista destaca PIB em alta, 
mas renda per capita ainda baixa
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Aparato regulatório, no entanto, dá sustentação ao estado neste trabalho, que abrange 
estoque de peças novas e veículos sucateados

Fotos: Shutterstock / D
ivulgação

Rio Grande do Sul tem missão complexa 
para evitar que peças danificadas retornem 
ao mercado por vias paralelas

Na edição de junho do Novo 
Varejo (433) você acompa-
nhou os detalhes dos pre-
juízos que as enchentes no 
Rio Grande do Sul trouxe-
ram a todo o ecossistema 
automotivo. Com a perda de 
veículos de pessoas físicas, 
frotas inteiras de locado-
ras, veículos 0km nos pátios 
das concessionárias, esto-
ques de lojas e distribuido-
ras de autopeças, além de  
equipamentos nas oficinas, os 
danos passam da casa dos  
bilhões de reais.
À medida que a magnitude 
do problema tem sido quan-
tificada por cada um dos 
players envolvidos, porém, 
aumentam as preocupações 

quanto a questões intangíveis 
que, como em um ‘efeito re-
bote’, podem trazer prejuízos 
duradouros não só para as 
empresas do setor, mas para 
a sociedade em geral.
Entre esses pontos, um dos 
que mais chamam a atenção  
neste momento de retoma-
da diz respeito à destinação 
das autopeças danificada 
pelo contato prolongado  
com a água que ficou das 
enchentes.
Não é preciso ser nenhum 
especialista em mecânica 
automotiva para aferir o es-
trago feito por essa imersão 
na água suja. Ainda assim, 
é importante recorrer a ex-
perts como o mecânico e 

palestrante Tales Domingues, 
conhecido nas redes sociais 
como ‘Doutor Carro’, para 
lembrar o quão sensíveis as 
peças de ferro ou alumínio 
são a esse contato.
Dono de uma base de mais 
de 250 mil seguidores no Ins-
tagram, Domingues destaca 
que a simples composição 
da água – baseada nos ele-
mentos hidrogênio e oxigênio 
– já é, por si só, capaz de le-
var peças variadas a um rápi-
do processo de oxidação.
Essa dinâmica destrutiva da 
relação entre autopeças e 
água é, aliás, o principal fa-
tor pelo qual, de acordo com 
levantamento realizado pela 
Fraga Inteligência Automo-

tiva, os prejuízos de varejos 
e distribuidores gaúchos no 
âmbito do estoque alcancem 
o valor de R$ 380 milhões.
Tamanha perda somada a um 
cenário repleto de vulnerabili-
dade nos aspectos econômi-
co e social tem feito crescer 
entre as lideranças do after-
market automotivo brasileiro 
a preocupação quanto à des-
tinação que será dada a es-
tes estoques perdidos. Afinal, 
tanto a tentativa de mitigação 
dos danos financeiros quan-
to a falta de cuidado no des-
carte dos produtos podem 
resultar na entrada de uma 
enxurrada de autopeças da-
nificadas no mercado pelas 
vias informais.
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Neste contexto, o presiden-
te do Sincopeças do Rio 
Grande do Sul, Marco Antô-
nio Vieira Machado, destaca 
que a situação exige muita 
atenção de toda a cadeia em  
torno de práticas de orienta-
ção e fiscalização do descar-
te correto desses estoques 
perdidos. “Desta forma esta-
remos combatendo o merca-
do informal, que já era uma 
preocupação constante, além 
de proteger a frota brasileira 
quanto a qualidade técnica 
das peças e, consequente-
mente, a segurança dos veí-
culos. Não podemos correr 
o risco de termos, daqui uns 
meses, uma explosão de pro-
blemas veiculares causados 
por peças, que, a princípio, 
seriam inutilizáveis”, afirmou 
a liderança.
No conjunto de ações con-

cretas para prevenir que a si-
tuação temida se concretize, 
Machado aponta a necessi-
dade do engajamento das 
fábricas, para que estas con-
versem com seus distribuido-
res e lojistas afetados para o 
recolhimento de peças a fim 
de realizar análise para sele-
ção do que está em condição 
de uso ou que foi danificado 
com destino ao descarte cor-
reto, buscando mitigar fu-
turos impasses referentes a 
garantias.
“Aos lojistas e distribuidores 
a orientação é não descar-
tar mercadorias em lixo co-
mum para que não caiam 
em mãos erradas como o 
comércio informal ou des-
manches, evitando sua dis-
tribuição para todo o Brasil”, 
complementa o presidente 
do Sincopeças-RS.

Tales Domingues, o ‘Doutor Carro’, 
destaca processo de oxidação de 
peças submersas
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Legislação minimiza riscos quanto à destinação 
dos veículos sucateados
Dados coletados por diferen-
tes órgãos apontam que o nú-
mero de veículos que ficarão 
inutilizáveis após as enchentes 
no território gaúcho gira em 
torno dos 300 mil. 
Dentro deste volume total, po-
rém, existe uma divisão bas-
tante heterogênea no que diz 
respeito à propriedade dos 

automóveis. Exemplos desses 
diferentes perfis são: carros 
de empresas como locadoras 
e concessionárias; carros de 
pessoas físicas; carros segu-
rados e não segurados. 
Mas por que isso é importan-
te? A resposta é, mais uma 
vez, a destinação das autope-
ças e das sucatas. Segundo 

os especialistas ouvidos por 
nossa reportagem, o grupo 
dos automóveis vinculados 
de alguma maneira a pessoas 
jurídicas (locadoras, conces-
sionárias e seguradoras) é o 
menos problemático. 
Isso porque, segundo Fábio 
Pietoso, leiloeiro profissional e 
proprietário de uma empresa 

especializada no segmento, 
os leilões automotivos serão o 
destino mais frequente desse 
grupo e, especialmente no Rio 
Grande do Sul, essa atividade 
conta com um aparato bastan-
te robusto no que diz respeito 
à regulamentação.

A busca por desovar a frota diagnosticada com perda total irá desembocar diretamente 
no aumento do volume de leilões de veículos e sucatas no estado do Rio Grande do Sul. 
Profissional do setor e proprietário da Turani Leilões, Gustavo Turani afir-
ma que tanto empresas como locadoras, seguradoras e os leiloeiros têm pres-
sa para a realização desses eventos. “Há pressa, pois o próprio pátio dos lei-
loeiros tende a lotar e, do outro lado, há a forte intenção de recapitalizar”, conta. 
Dados oficiais do Detran, no entanto, mostram que esse aumento significativo na oferta de 
leilões já se traduzirá nos eventos dos próximos 30 dias. Isso porque, de acordo com a agen-
da oficial, o estado terá 1.946 veículos (entre conservados e sucatas) leiloados no período, 
número inferior à média mensal de 1.330 alcançada no primeiro trimestre de 2024.

RS deve ter boom de leilões de carros 
para desmonte nos próximos meses

Gustavo Turani diz que 
todos os envolvidos têm 
pressa em realizar os leilões

Compreender a robustez des-
se conjunto de regras passa 
por lembrar que o estado foi o 
primeiro do país a credenciar 
os chamados desmanches, 
iniciando este processo em 
2011 e concluindo-o no ano 
de 2015. Tal credenciamento 
foi fundamental para fazer va-
ler uma regra central no edital 
dos leilões oficiais gaúchos, 
regra esta reforçada pelo De-
tran estadual em posiciona-
mento dado com exclusivida-
de à nossa reportagem.
“Somente podem se habili-
tar para dar lances em lotes 
de sucatas os Centros de 
Desmanches de Veículos 
Automotores, Comércio de 
Peças Usadas e Reciclagem 
de Sucata (CDV) registrados 
operacionais ou credencia-
dos pelo Departamento Esta-

dual de Trânsito - DETRAN/
RS, ou empresas de outras 
unidades da Federação que 
tenham como atividade des-
montagem de veículos auto-
motores terrestres destinados 
à comercialização de partes, 
peças e acessórios automo-
tivos, conforme o Certificado 
de Credenciamento do Centro 
de Desmanches de Veículos 
Automotores, Comércio de Pe-
ças Usadas e Reciclagem de 
Sucata”, afirmou o Detran-RS. 
Esse aparato legal e regula-
tório faz com que líderes do 
aftermarket como o presiden-
te do Sincopeças-RS, Marco 
Machado, mostrem-se muito 
menos preocupados com o 
destino das peças dos carros 
do que o fazem quando o as-
sunto se refere aos estoques. 
Machado destaca, por exem-

plo, que os CDVs gaúchos con-
tam com um controle de qua-
lidade importante, bem como 
com um procedimento padrão 
no quesito cuidado ambiental 
e, só depois de verificar que 
as peças atendem a critérios 
padronizados pelo Inmetro e 
pelo próprio Detran, é que as 
disponibilizam para venda. 
Além de um processo de qua-
lidade bastante estruturado, o 
universo dos desmanches do 
Rio Grande do Sul conta com 
um importante mecanismo de 
transparência na distribuição 
e venda desses produtos reu-
tilizáveis: o site Peça Legal.
Criado no ano de 2021, o espa-
ço consiste em uma ferramenta 
de busca  que reúne o estoque 
cadastrado e permite pesqui-
sas por tipo de veículo (car-
ros, motos, caminhões, ônibus 

e outros), pelo nome da peça 
que o cidadão procura e tam-
bém pelo modelo de veículo. 
“As peças comercializadas 
pelos estabelecimentos têm 
rastreabilidade de origem e 
respeitam critérios técnicos de 
segurança e normas ambien-
tais. Já as peças não reutilizá-
veis vão para destinação eco-
lógica” garante o Detran-RS.
Tudo isso disciplina e regu-
lariza o destino das peças 
retiradas dos carros comer-
cializados em leilão para 
desmonte dentro das regras 
estabelecidas impedindo, por 
exemplo, que componentes 
relacionados à segurança não 
sejam vendidos. Mas, não há 
como evitar uma realidade: 
muitos milhares de peças fru-
to de desmonte de veículos, 
ainda que obedecendo a um 



20 21

arcabouço legal, retornarão 
ao mercado e representarão 
concorrência com os esta-
belecimentos do aftermarket 
automotivo.

Desova
A situação, no entanto, se tor-
na mais complexa quando se 
trata da destinação dos veícu-
los não segurados pertencen-
tes a pessoas físicas. Nestes 
casos, a via de ‘desova’ se tor-
na muito mais diversa e exige 
maior atenção das autoridades 
fiscalizadoras.
O primeiro motivo da preocu-
pação adicional em relação 
a esses automóveis está re-
lacionado ao volume – fon-
tes do mercado indicam que, 
dentro do escopo de cerca de 
300 mil veículos, o percentual 
de automóveis sem cobertu-
ra de seguro chega a 80%. 
Já o segundo ponto e, talvez 
ainda mais sensível, está rela-
cionado à falta de controle e 
padronização na destinação 
dos carros sucateados. Afinal, 
por tratarem suas negocia-
ções no modelo de ‘varejo’, os 

proprietários dos automóveis 
tendem a abrir seus leques de 
opções e vender seus carros 
inutilizáveis pela via mais lu-
crativa possível, ainda que isso 
signifique não ser necessaria-
mente a mais responsável.
Um exemplo dessa pluralidade 
de opções e caminhos a serem 
seguidos daqui pra frente foi 
dado pelo CEO da JVMC Par-
ticipações, Rodrigo Clemente, 
cuja empresa está trabalhando 
para trazer uma frota de 18 mil 
veículos para São Paulo. “Nos-
sa intenção é trazer todo esse 
material, com a devida docu-
mentação e a ajuda de uma 
empresa do Sul para a realiza-
ção de um processo de sepa-
ração e descontaminação das 
peças, revender essas autope-
ças para a indústria e reverter 
o valor arrecadado em eletro-
domésticos para as pessoas 
que perderam tudo na tragé-
dia”, compartilhou Clemente.
Apesar das preocupações 
expressas publicamente por 
nomes do mercado como o 
diretor da distribuidora Auto 
Pratense, Rogério Colla, o  

Pátio da Pestana Leilões já abriga 
milhares de carros sucateados após 
enchentes do Rio Grande do Sul

FABRICAMOS PRODUTOS DE  ALTA QUALIDADE
PARA O MERCADO DE REPOSIÇÃO DESDE 1996

A qualidade das peças YIMING é incontestável! São produtos 
certificados e testados, seguindo os padrões originais.

PRESENÇA CONFIRMADA

STAND 144

Sincopeças-RS observa que 
o cenário tal como está posto 
pode, também, representar 
uma oportunidade e não um 
problema para o aftermarket 
como um todo. Por meio da 
opinião de Machado, seu pre-
sidente, a entidade projeta que 
os veículos não segurados pro-
vocarão um aumento importan-
te na procura por serviços de 
recuperação, movimentando 
toda a cadeia de negócios do 
mercado independente. “Os 

veículos muito novos que de-
rem perda total provavelmen-
te serão recuperados e irão a 
leilão com valores atrativos. 
Imagino que o descarte de veí-
culos dessa natureza será pe-
queno e não irá comprometer 
nem o Rio Grande do Sul, nem 
o Brasil”, projetou a liderança, 
acrescentando que os veículos 
zero quilômetro não emplaca-
dos serão desmanchados pe-
las próprias montadoras.
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Novo Varejo - Por que a ex-
posição a enchentes e ala-
gamentos pode tornar uma 
autopeça inutilizável?
Antonio Fiola - Porque a 
água acaba causando cor-
rosão, ferrugem e danifica o 
funcionamento das peças. Dá 
para recuperar o carro quan-
do a água não atinge o painel.  
É importante destacar que, 
no caso da enchente, a água  
é suja e vem com barro e con-
tamina mais ainda.

NV - Quais são os compo-
nentes mais sensíveis a es-
tes cenários?
AF - Os módulos eletrôni-
cos são os mais sensíveis e 
acabam oxidando. O módulo 
fica com água, vai evaporan-
do e forma o zinabre e pode 
acarretar problemas futuros, 
por isso a parte eletrônica é a 
mais sensível.

NV - Existem maneiras se-
guras de recuperar autope-
ças expostas a alagamen-
tos e enchentes por longos 
períodos?
AF - Falando em autopeças 
é muito complicado, depen-
de muito, a água geralmente 

acaba comprometendo, o fa-
bricante é que pode avaliar 
melhor cada situação. No 
caso de recuperação do veí-
culo, se a água não atingiu o 
painel do carro, pode ser fei-
ta a troca dos feltros e trata-
mento com higienização inter-
na, mas a água também não 
pode entrar no escapamento 
e pelo filtro de ar porque dá 
calço hidráulico se o carro es-
tiver em movimento.

NV - Quais riscos o retorno 
dessas peças via mercado 
irregular, sem uma avalia-
ção criteriosa, representam 
não apenas para o aftermar-
ket, mas sobretudo para a 
segurança no trânsito?
AF - Isso é muito preocupan-
te porque sem avaliação pode 
ser extremamente perigoso 
e trazer prejuízos para os  
reparadores, que devem ficar 
atentos e, principalmente, aos 
donos dos carros, pois pode 
colocar em risco a segurança 
no trânsito. É uma situação 
muito complexa e  delicada 
– não tem protocolo definido 
para essa situação tão atípica 
que o Rio Grande do Sul viveu. 

Presidente do Sindirepa Brasil, Antonio Fiola comenta impacto da 
enchente nos carros e nas autopeças

Fiola avalia situação como 
complexa e delicada visto que 
não há protocolo para uma 
crise tão impactante
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Economia brasileira patina, mas aftermarket  
tem razões para otimismo no segundo semestre

A primeira metade de 2024 já 
se foi. Embora constate um 
fato, é difícil olhar para essa 
afirmação sem surpresa, igno-
rando que parece que foi ain-
da ontem quando soltávamos 
fogos e fazíamos planos para 
a chegada de um novo ano. 
Para o empresariado nacional, 
porém, a preocupação com o 
atual estágio do ambiente de 
negócios supera qualquer cho-
que com a velocidade da pas-
sagem do tempo. Afinal, de-
pois de um primeiro trimestre 

animador, com crescimento de 
1,08% do PIB em relação aos 
três meses anteriores e o iní-
cio de um movimento de que-
da da taxa básica de juros, a 
economia brasileira estagnou. 
Depois de uma espécie de 
lua de mel vivida entre Gover-
no Federal e mercado com a 
aprovação do arcabouço fis-
cal do Ministro da Fazenda, 
Fernando Haddad, os empre-
sários passaram a manifestar 
na prática e no discurso suas 
preocupações com a incapa-

cidade de o país controlar as 
contas públicas, incapacidade 
esta exposta na projeção de 
que o Brasil terminará 2024 
com um déficit na casa dos R$ 
14 bilhões.
Para piorar o contexto de ins-
tabilidade, o cenário interna-
cional tem dado à bolsa bra-
sileira o desafio de se manter 
atrativa num ambiente em 
que as altas taxas de juros 
dos Estados Unidos convi-
dam para investimentos ren-
táveis e seguros na ‘econo-

mia mais estável do mundo’. 
Mas quais os resultados práti-
cos disso tudo no dia a dia da 
maior parte do país, alheia aos 
movimentos da bolsa de valo-
res? Bom, são muitos – com 
destaque para o encarecimen-
to do custo de capital causado 
pela manutenção da taxa de ju-
ros na casa dos dois dígitos e a 
desvalorização de 12% do real 
frente ao dólar, peça-chave no 
aumento de 0,5% da projeção 
de inflação em relação ao ini-
cialmente previsto para 2024. 

Líderes de diferentes segmentos do mercado fazem um balanço dos primeiros seis meses do ano e 
projetam a segunda metade de 2024

Lucas Torres | jornalism
o@

novom
eio.com

.br
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Como você avalia o desempenho do seu segmento de mercado no primeiro semestre?

Rodrigo Carneiro - A distribuição vem acompanhando o desenvolvimento macro econômico 
brasileiro sem grandes diferenças. Aspectos e características regionais como safra/
entressafra, condições climáticas e outras sazonalidades alteram os números em diferentes 
momentos, mas a média continua positiva. Claro, a triste e indescritível catástrofe no RS 
afetou e continuará afetando os números, mas neste caso o mais importante é o capital 
humano e a reconstrução do nosso RS;  estamos empenhados nisto.

Ranieri Leitão - Eu diria a você que foi satisfatório. Isso porque nós tivemos um janeiro, 
fevereiro e março muito bom e um abril regular. Vale pontuar, porém, que da primeira metade 
de maio para cá, nós tivemos uma pequena retração. Para o meu conhecimento, esse foi um 
comportamento geral do nosso varejo de autopeças ao longo do primeiro semestre.

Antonio Fiola - Olha, tivemos um crescimento bom no número de passagens pelas 
oficinas. Mas já percebemos um consumidor inseguro.

Renda, varejo e aftermarket mostram que não há 
motivo para pessimismo
Para não dizer que não fala-
mos das flores, os justificáveis 
temores de médio e longo pra-
zo quanto ao ambiente de ne-
gócios nacional não têm sido 
suficientes para tirar o bom 
humor de setores como os de 
varejo e serviços.
Impulsionados pela menor 
taxa de desocupação da po-
pulação (7,1%) em uma dé-
cada e o aumento de 4% na 
renda média do brasileiro até 
aqui em 2024, estes setores 
têm surpreendido os analistas 
e alcançado ótimos números.
O varejo, por exemplo, teve 

uma alta nominal em suas re-
ceitas de 14,1% no período de 
12 meses e uma alta nas ven-
das de 9,1% durante o primeiro 
trimestre do ano.
Para além da análise geral, 
vale pontuar que este bom 
desempenho também rever-
berou no varejo de autopeças. 
Segundo o líder da principal 
entidade de representação do 
varejo de reposição, Ranieri 
Leitão, do Sincopeças Brasil, 
o primeiro trimestre foi muito 
bom e seguido por um mês de 
abril regular. “Em maio tivemos 
uma pequena retração, mas, 

apesar disso, geralmente no 
segundo semestre as proje-
ções tendem a boas e concre-
tas”, complementou.
Leitão, no entanto, não foi o 
único dirigente do aftermarket 
automotivo a oferecer seu pon-
to de vista sobre as perspec-
tivas de seu segmento em re-
lação aos diferentes aspectos 
da economia brasileira.
A fim de entender um pouco 
mais sobre a interpretação das 
lideranças do aftermarket au-
tomotivo em relação ao posi-
cionamento de elos como dis-
tribuição, varejo e reparação 

no que se refere ao ambiente 
econômico brasileiro, convi-
damos também os presiden-
tes da Andap e do Sindirepa 
Brasil, Rodrigo Carneiro e An-
tonio Fiola, para uma roda de 
conversas.
Confira a seguir o que três das 
principais vozes do mercado 
tem a dizer, compare como 
está o seu negócio em relação 
à média do mercado e saiba 
o que esperar para o segundo 
semestre de 2024.
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Como a eventual instabilida-
de institucional/econômica 
resultante, por exemplo, da 
trajetória da taxa de juros ou 
dos desafios da política fis-
cal do país pode ter impac-
tado os resultados do seu 
segmento?
Rodrigo Carneiro - Qualquer 
instabilidade institucional e/
ou política gera inseguran-
ça jurídica que, por sua vez, 
afugenta investimentos e ala-
vanca desinteresse/desinves-
timento... pé no freio na me-
lhor das hipóteses. Não estou 
afirmando que este fenômeno 
está ocorrendo, senão con-
cordar com a tese. Aqueles 
que conduzem as políticas 
econômicas, o nosso BC e 
nossos grandes teóricos de 
economia oferecem ampla e 
versátil variedade de racio-
cínios e explicações sobre o 
comportamento da taxa de 
juros; não tenho competência 
para agregar conhecimento ao 
que já foi demonstrado. Mas 
com uma experiência de 50 
anos como executivo de dois 
importantíssimos mercados, 
como empresário e, principal-
mente, como cidadão brasilei-
ro posso afirmar sem qualquer 
receio que nosso país, quarto 
maior mercado de reposição 
de autopeças, poderia e de-
veria estar mais próximo desta 
posição do ponto de vista ma-
cro econômico.
Ranieri Leitão - Como eu fa-
lei com você, não vejo ainda 
um impacto negativo. O varejo 
de autopeças andou a passos 
largos no primeiro trimestre. O 
que está pesando mais nes-
se sentido, claro, é a falta de 
credibilidade no futuro. O em-
presário enxerga muito isso. 
Evidentemente, se os juros, 
por exemplo, estivessem cain-
do mais, nós estaríamos ainda 
melhores neste momento. Mas 
não acho que tenha sido isso 
(os juros) que determinou essa 

pequena recessão que tive-
mos de maio para cá.
Antonio Fiola - A questão 
econômica interfere no poder 
de compra do consumidor, 
que acaba ficando reduzido, 
isso traz reflexos para o movi-
mento na oficina.

Como o seu mercado sentiu 
a catástrofe do Rio Gran-
de do Sul? Já houve algum 
impacto concreto? Você es-
pera que a situação afete o 
segundo semestre do after-
market como um todo?
Rodrigo Carneiro - Desde as 
primeiras imagens com cenas 
da horrível catástrofe, que te-
nho procurado acompanhar e 
tentar ajudar com soluções em 
primeiro lugar com as pessoas, 
com nossos irmãos – perde-
mos muitos – com a destrui-
ção física de cidades, habita-
ções, centrais de distribuição, 
lojas e oficinas. Os números 
são assustadores, todos eles. 
Milhares de centros automoti-
vos, de lojas de autopeças e 
dezenas de centrais de distri-
buição; até mesmo fábricas de 
autopeças foram inundadas. 
Apenas como simples referên-
cia, números iniciais indicam 
que mais de 500 milhões de 
reais foram sucateados e não 
sabemos sequer que ajuda 
teremos com os tributos já re-
colhidos ( ST ) e como finan-
ciar a reposição de estoques. 
A distribuição imediatamente 
negociou os prazos de paga-
mento e vem buscando junto 
aos fabricantes o apoio tão 
necessário à nossa cadeia 
produtiva. As entidades como 
Andap, Asdap, Sincopeças 
Brasil e RS – aliás toda a Alian-
ça – unidas em favor daquele 
importantíssimo mercado. Mas 
cabe aqui uma outra certeza: 
o povo gaúcho uma vez mais 
mostrará como se faz.
Ranieri Leitão - Eu diria que 
ainda não tivemos impactos 

concretos no âmbito nacional, 
mas vai haver. Dito isso, tenho 
certeza absoluta que terá al-
guma consequência negativa 
para os próximos meses, sem, 
porém, vir a sufocar o setor.

Antonio Fiola - Se por um lado 
vai gerar mais negócios na re-
gião para reparar os veículos 
que passaram pela enchente, 
as oficinas também precisam 
se recuperar para atendê-los. 
Muitas oficinas terão deman-
da, mas com os carros alaga-
dos, também haverá um cho-
que econômico grande. É uma 
situação muito complexa.

Qual foi o principal marco 
do primeiro semestre para o 
seu segmento? E para o af-
termarket automotivo como 
um todo?
Rodrigo Carneiro - O prin-
cipal marco, infelizmente, é 
e sempre será esta catástro-
fe que tanto sofrimento nos 
trouxe e traz. Mas falemos de 
outro destaque igualmente 
majestoso. Bah! os brasileiros 
deram show de solidariedade. 
As fábricas já estão a produzir, 
a distribuição foi criativa, criou 
soluções logísticas. Os lojis-
tas que puderam fizeram as 
peças chegar aos aplicadores 
e estes – e aqui o estrago foi 
grande – de uma ou de outra 
forma, mas com a ajuda de 
todos, vão continuar mantendo 
a frota operando e a safra es-
coando. Tenham certeza disto.

Ranieri Leitão - Na minha opi-
nião, o principal marco foram 
os grandes resultados que o 
aftermarket teve – meses de 
janeiro, fevereiro e março. Foi 
realmente um primeiro trimes-
tre muito bom.

Antonio Fiola - Destacaria a 
posse da nova diretoria do Sin-
direpa-SP, o número relevante 
de parcerias realizadas e a 
oficialização do movimento do 
Right to Repair.  

Quais são as suas projeções 
para o segundo semestre de 
2024?
Rodrigo Carneiro - Este é um 
ano em que já tivemos a es-
petacular Autopar, mesmo im-
pactada pela dor do que acon-
tecia no RS; teremos a Autop, 
Automechanika em Frankfurt, 
Seminário da Reposição em 
São Paulo, em outubro, e ain-
da a Feira de Las Vegas. Será 
uma jornada excepcional para 
mostrarmos algumas de nos-
sas competências. Em Frank-
furt, como exemplo, a distri-
buição fará pela  terceira vez 
o WBA - Workshop Brasilian 
Aftermarket, onde pretende-
mos mostrar novamente nos-
sa tecnologia em produção, 
distribuição e manutenção de 
uma das principais frotas au-
tomotivas do mundo. Vamos 
inclusive evidenciar nosso 
pioneirismo em produção e 
manutenção da maior frota au-
tomotiva de combustão de bai-
xa emissão; nosso potencial e 
know how em combustíveis 
“limpos” no automotivo e nos-
sa capacidade de soluções 
ecologicamente limpas. Não 
somos um país só de futebol 
– nisto nem estamos tão bem 
–, somos também líderes no 
mercado de reposição.

Ranieri Leitão - Geralmente, 
no segundo semestre as pro-
jeções são boas e são bastan-
te concretas. Sendo assim, eu 
espero que a gente tenha um 
bom segundo semestre, prin-
cipalmente no que diz respeito 
ao último trimestre do ano.

Antonio Fiola - O segundo 
semestre costuma historica-
mente ser melhor do que o pri-
meiro. Este ano acreditamos 
que acontecerá dessa forma. 
Claro, também esperamos que 
haja queda da taxa de juros 
para estimular o consumo.
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O fato de o Brasil ter uma 
frota com mais de 62 mi-
lhões de veículos com mé-
dia de idade acima dos 10 
anos confere ao aftermar-
ket automotivo uma resi-
liência capaz de superar 
momentos de instabilidade 
econômica e institucional.
Este panorama, evidente 
na análise dos dirigentes 
de Sincopeças, Sindire-
pa e Andap a respeito do 
desempenho do setor em 
2024, começa a ganhar 
contornos de questiona-
mento quando projetamos 
um futuro de médio a longo 
prazo. Afinal, diversos ana-
listas apontam que o status 
quo do mercado tenderá a 
se alterar à medida que a 
pauta da descarbonização 
avançar no país.
Para o presidente do Sin-
dipeças, Claudio Sahad, 
porém, os diversos elos da 

reposição automotiva na-
cional estão prontos para 
lidar com a nova realidade 
– sobretudo pelo fato de, 
diferente de outros países, 
o Brasil contar com uma 
grande diversidade no que 
diz respeito à produção de 
energia limpa.
“O setor de autopeças está 
preparado para acompa-
nhar o ciclo de investi-
mentos anunciado pelas 
montadoras. Quando há 
previsibilidade (demanda), 
nossas empresas também 
elevam seus investimentos. 
O volume previsto para 
2024 é de cerca de R$ 6,2 
bilhões, 6,5% superior ao 
do ano anterior, com fortes 
possibilidades de aumentar 
nos próximos meses. (Para 
os próximos anos), o  Brasil 
pode ocupar um lugar de 
muito destaque nas deci-
sões mundiais acerca da 

descarbonização no setor 
dos transportes. A título de 
informação, é importante 
citar que o ciclo de produ-
ção de um veículo no Brasil 
emite cerca de um terço do 
CO2 produzido na Europa. 
De fato, se tivermos políti-
cas públicas para explorar 
adequadamente esse po-
tencial, nossa indústria de 
transformação pode dar um 
salto de qualidade. Defen-
demos a coexistência de 
várias rotas tecnológicas 
pró-descarbonização, que 
levem em conta as especi-
ficidades de cada mercado, 
pois o mundo é muito di-
verso, assim como são as 
fontes de energia. A eletrifi-
cação é um dos meios para 
redução da emissão de 
carbono, e pode coexistir 
com outros. No Brasil, con-
siderando-se nossas espe-
cificidades e até mesmo as  

condições socioeconômi-
cas, podemos ser um gran-
de fabricante de veículos 
híbridos flex, abastecidos 
com etanol. Também pode-
mos nos tornar importante 
hub produtor e exportador 
de motores e veículos a 
combustão, que não devem 
ser mais produzidos na 
União Europeia e nos EUA 
e ainda terão longa vida 
adiante, principalmente nos 
países subdesenvolvidos e 
em desenvolvimento. Essa 
oportunidade é também 
um grande desafio para 
toda a cadeia de produ-
ção. Uma das missões do  
Sindipeças é acompanhar 
as mudanças, a fim de 
manter seus associados 
bem informados e com ca-
pacidade para refletir e to-
mar decisões acerca do fu-
turo de seus negócios”, diz 
Claudio Sahad.

O futuro além do segundo semestre: Sindipeças mostra otimismo na 
manutenção do espaço do aftermarket em meio à pauta de descarbonização

Claudio Sahad é presidente do Sindipeças
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Brasil pode liderar descarbonização 
com veículos híbridos e etanol 

A opção do setor automotivo 
brasileiro pelos carros híbridos 
trará novas oportunidades ao 
país em um cenário global que, 
nos países mais ricos, prioriza-
rá os veículos 100% elétricos. 
Tal perspectiva foi debati-
da no recente evento online  
‘Conexão Sindipeças’, uma ini-
ciativa do Sindicato Nacional 
da Indústria de Componentes 
para Veículos Automotores.
É praticamente consenso en-
tre os formadores de opinião 
do setor que a experiência do 
Brasil no uso do etanol como 
combustível – que vem desde a 
criação do ProÁlcool, em 1975 
– proporciona ao país uma 

enorme vantagem competitiva 
não apenas no quesito des-
carbonização, mas também 
na perspectiva de assumir a 
liderança global no desenvol-
vimento de veículos híbridos 
a etanol, com grandes oportu-
nidades no mercado externo. 
Sem abrir mão, é claro, dos 
híbridos a gasolina – afinal, o 
país também é referência inter-
nacional na motorização flex. 
“Essa é uma discussão muito 
interessante em que o Bra-
sil desponta como região de 
matriz predominantemente de 
baixo carbono, oferecendo si-
tuações do ponto de vista da 
descarbonização que são mui-

to competitivas no mercado 
mundial”, disse no evento do 
Sindipeças João Irineu Medei-
ros, Vice-presidente de Assun-
tos Regulatórios da Stellantis.
O executivo contou que a 
empresa em que atua de-
senvolve um programa para 
descarbonização com dois 
marcos importantes. O pri-
meiro é um inventário global 
de carbono desenvolvido em 
2021, sob o conceito ‘do ber-
ço ao túmulo’. A partir deste 
levantamento, a montadora 
estabeleceu como meta a re-
dução 50% nas emissões de 
CO2 até 2030, atingindo 100% 
em 2038, embora, neste mo-

mento, ainda não exista tec-
nologia disponível, vai sobrar  
resíduo que será mitigado de 
outras formas – obviamente 
as metas levam em conside-
ração a cadeia completa, da 
mineração até o descarte do 
veículo, passando por todas 
as etapas importantes de fa-
bricação de matérias-primas 
e componentes, além da lo-
gística para trazer os pro-
dutos para a fábrica. Este é 
o pilar do ‘berço ao túmulo’. 
E o desafio é grande, visto 
que um carro do segmento 
médio tem aproximadamente 
4 mil componentes e a maioria 
deles vem de fora, da cadeia 
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Plataformas para veículos híbridos já foram apresentadas pela Stellantis no Brasil

Nova política do setor automotivo brasileiro estimula pesquisa e desenvolvimento, além de incentivar 
veículos menos poluentes

de fornecimento – que, por 
sua vez, é dividida em ‘tiers’, 
o que só faz crescer a 
complexidade logística. 
A fabricação desses 4 mil 
componentes representa, se-
gundo João Irineu, 11% das 
emissões totais do ciclo de 
vida do veículo, enquanto o 
uso do carro a gasolina res-
ponde por 85%. No caso do 
carro elétrico, 70% das emis-
sões estão concentradas na 
fabricação dos materiais do 

veículo, sendo que o maior vi-
lão aí é a bateria, com todos 
os seus minerais: lítio, cobalto, 
níquel, manganês, cobre e alu-
mínio. A mineração e o proces-
samento dessa matéria-prima 
representam o maior respon-
sável pelas emissões de CO2 
de um veículo 100% elétrico. 
Feitas as contas, a Stellantis 
estabeleceu uma previsão do 
mix de eletrificação para os 
próximos anos. “A Europa ca-
minha, com todas as dificul-

dades, para 100% entre 2030 
e 2038; nos Estados Unidos, 
cerca de 50%; e, no Brasil, 
aproximadamente 20%”, expôs 
João Irineu.
Hoje, são lançadas 50 giga-
toneladas de CO2 por ano na 
atmosfera, volume que tende a 
aumentar com o crescimento  
global, podendo até tripli-
car em 2100. “As ações 
são necessárias agora para 
que gente realmente con-
siga manter a temperatura  

entre 1,5°C e 2°C acima do 
período pré-industrial na  
superfície da Terra, coisa que 
apenas os compromissos  do 
COPE não conseguirão. Se 
não fizermos nada, a tempera-
tura deve subir de 1,5°C  para 
aproximadamente 5°C, segun-
do os cientistas – teremos a re-
gião próxima à linha do Equa-
dor com uma temperatura  
superior a 44°C em todos 
os dias do ano. Inabitável”,  
decretou João Irineu.

A produção de energia 
elétrica gera emissões de 
CO2, embora seja um ci-
clo de baixo carbono. A 
reciclagem das baterias ao 
final da vida útil do veículo 
também – e maior do que o 
carro a combustão. 
Isso precisa ser levado em 
conta quando se compara 
o carro 100% elétrico com 
a solução híbrida a etanol 
que deve guiar a descarbo-
nização no Brasil. “O desa-
fio da descarbonização 
não está só na tecnologia 
utilizada e na fonte ener-
gética para movimentar o 
carro. Também está na ca-
deia – produção, manuten-
ção, logística e descarte 
do veículo. E o descarte é 
uma área que nós precisa-
mos desenvolver bastante 
aqui na região. Reciclagem 
de matéria-prima, reutiliza-
ção de componentes ainda 
funcionais, remanufatura 

de componentes, motores 
e transmissão, e recupera-
ção energética do que não 
pode ser reutilizado. Isso 
é muito importante para 
evitar que a gente tenha 
que minerar de novo e fa-
zer a matéria-prima passar 
por todo o seu processo 
de fabricação. Em média 
são emitidas 2,5 tonela-
das de CO2 para fabricar 
uma tonelada de aço”, 
comparou João Irineu Me-
deiros, Vice-presidente de  
Assuntos Regulatórios da 
Stellantis.
Considerando todos os 
elementos desse comple-
xo ecossistema, o resulta-
do é praticamente um em-
pate no total de emissões 
de CO2 entre o elétrico e 
o híbrido a etanol, conside-
rando o ciclo de vida dos 
veículos, como mostra o 
gráfico ao lado.

Etanol x Elétrico: jogo empatado

CO2 Ciclo de Vida do Veículo

Veículo segmento C     TonCO2/veículo
Fonte: Stellantis
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Desenvolvimento local é indispensável 
para neoindustrialização brasileira
A construção de um caminho 
próprio para o processo de des-
carbonização no Brasil acaba 
levando à necessidade de uma 
série de ações locais, como 
pesquisa e desenvolvimento e 
produção de novos veículos, 
sistemas e componentes. Tudo 
isso pode redundar em mais 
oportunidades para os fabrican-
tes brasileiros. Mas, também, 
em desafios.
Participante do evento ‘Cone-
xão Sindipeças’, Uallace Morei-
ra Lima, Secretário de Desen-
volvimento, Indústria, Inovação, 
Comércio e Serviços do MDIC, 
provocou o setor a assumir ati-
tudes disruptivas. “É o momento 
de ousar e explorar novas rotas 
tecnológicas. Por isso, na regu-
lamentação do Mover, fizemos 
questão de explorar rotas tec-

nológicas desafiadoras”.
De fato, o Mover - Programa de 
Mobilidade Verde e Inovação 
visa estimular as áreas de pes-
quisa e desenvolvimento das in-
dústrias que atuam no Brasil. E 
hoje, esse pilar está muito rela-
cionado à eletrificação veicular 
– mas não apenas ela. “A des-
carbonização é um dos temas 
importantes, mas temos outros, 
como segurança veicular, co-
nectividade, segurança ciber-
nética. Quando a gente coloca 
toda essa demanda tecnológi-
ca, a cadeia de fornecimento 
pode contribuir com as suas 
competências, pensando solu-
ções que sejam fora do padrão 
convencional para a região. 
Precisamos olhar para essa di-
ferença que temos em relação 
a outras regiões e pensar na 

geração de valor. Ou seja, loca-
lizar é fundamental, além de tra-
zer riqueza, geração de empre-
go e outros valores, nos obriga 
a desenvolver e tirar o máximo 
daquela tecnologia”, disse João 
Irineu Medeiros, da Stellantis. 
E quais seriam essas rotas de 
inovação local? A mais anti-
ga delas, conforme destacou 
Irineu, é o próprio etanol. “E 
aquela que nós precisamos 
continuar evoluindo. Ninguém 
mais vai trabalhar no etanol. Há 
o exemplo do veículo a célula 
de combustível usando etanol. 
A célula de combustível existe 
lá fora, mas usando etanol eu 
acho que cabe a nós”.
O executivo da Stellantis citou 
ainda componentes que se tor-
narão obrigatórios nos veículos 
até o final da década, como as 

câmeras de ré. “Elas são impor-
tadas, precisam ser localizadas. 
O volume vai subir de  60 mil 
para 2,5 milhões por ano, por-
que todos os carros terão que 
ter essa tecnologia”. Este, aliás, 
é um ponto fundamental; afinal, 
produção local só se viabiliza 
com escala. “O Brasil não está 
sozinho nesse mundo. Tem Tai-
lândia, Índia, países africanos, 
México, enfim, vários outros 
mercados com demandas pa-
recidas, que também precisam 
de soluções mais baratas. A 
gente não pode fazer toda essa 
agregação de valor alienando 
consumidores, porque os car-
ros estão ficando mais caros 
para atender essas demandas”, 
acrescentou Márcio Alfonso, di-
retor de Engenharia, Pesquisa, 
Desenvolvimento e Inovação 

da montadora chinesa GWM, 
outro participantes do encontro. 
João Irineu Medeiros confirmou 
que o Mover deve estimular a 
produção local de veículos ele-
trificados, o que fará crescer 
mais uma demanda e, portan-
to, mais uma oportunidade: a 
fabricação de baterias. “O car-
ro elétrico tem de 20% a 30% 
menos peças, mas um grau 
de dificuldade maior, que é a 
bateria. A bateria passa a ser 
um componente chave nesse 
processo, está em franca evo-
lução e vai continuar evoluindo. 
Precisa reduzir o peso e o cus-
to, ela representa 40% do custo 
do carro e pesa entre 300 e 400 
quilos”. Dos 10 materiais críticos 
para a produção de baterias, o  
Brasil tem pelo menos oito em 
minas e reservas.
Naturalmente, a questão da es-

cala se impõem mais do que 
nunca, porque, no momento, o 
Brasil não tem essa demanda. 
Mas João Irineu defendeu a 
produção local no futuro, citan-
do estudos que a montadora 
realizou. “Para saber quando 
o Brasil poderia ter volume ex-
pressivo de demanda de célu-
las de bateria, que é a menor 
unidade da bateria, células de 
lítio, para justificar uma fábrica. 
Cada célula tem aproximada-
mente 4 volts, então calculamos 
o número de células necessá-
rias. Em 2030, para fazer as 
baterias dos carros que estarão 
em produção, estamos falando 
de aproximadamente mais de  
20 milhões de células. Isso já 
justificaria uma fábrica para for-
necer células de bateria para a  
América do Sul”. 
Neste sentido, Roberto Fantoni, 

Senior Partner da McKinsey, 
acrescentou que, em 2023, 
com uma frota de cerca de  
10 milhões de veículos elétricos 
rodando pelo país, a maior de-
manda por baterias poderá vir 
dos carros usados.
Durante o evento, o executivo 
da Stellantis se comprometeu 
a elaborar em parceria com 
o Sindipeças uma relação de 
componentes que terão maior 
demanda a partir da implan-
tação do Mover para justificar 
uma futura produção no Brasil. 
A entidade pretende apresentar 
esse trabalho aos associados 
interessados nesta fabricação.
E tudo isso é fundamental para 
o processo de neoindustrializa-
ção que o Brasil pretende – e 
precisa – desencadear. 
“O setor automotivo tem que 
fugir da ideia de ser um segui-

dor de tecnologias para ser 
um revolucionário e promover  
disrupção tecnológica. Algu-
mas tecnologias já estão conso-
lidadas e têm líderes no merca-
do mundial. Temos um conjunto 
de fatores que nos permite ou-
sar, para que a gente não pre-
cise ser um seguidor. O Brasil 
precisa buscar essa estratégia,  
talvez pensando se o hidrogênio 
verde não é uma grande janela 
de oportunidades para que a 
gente dê o grande salto e lidere 
essa rota tecnológica, dadas as 
condições e peculiaridades que 
fazem com que o Brasil seja 
diferenciado. Sem isso, dificil-
mente a indústria será um vetor 
do desenvolvimento econômi-
co brasileiro”, desafiou Uallace  
Moreira Lima, do MDIC.

Frota de veículos elétricos usados e produção de novos podem viabilizar fabricação de baterias no país

No evento ‘Conexão Sindipe-
ças’, Roberto Fantoni, Senior 
Partner da McKinsey, apre-
sentou cinco fatores que a 
consultoria considera deter-
minantes para ditar o ritmo de 
adoção de veículos elétricos:

1 - Demanda do 
consumidor 
“Nas nossas pesquisas, apro-
ximadamente um quarto dos 
consumidores demonstra 
interesse que sua próxima 
compra já seja de um veícu-
lo elétrico – por esse veículo 
estariam, inclusive, dispostos 
a pagar um prêmio. E nes-
sa compra estariam também 
abertos para considerar ou-
tros modelos de propriedade 

como, por exemplo, o carro 
por assinatura”.

2 - Tecnologias e custos
“Devemos ver a paridade en-
tre veículos elétricos e veícu-
los a combustão no Brasil en-
tre 2024 e 2029, dependendo 
do modelo e intensidade de 
uso”.

3 - Cenário regulatório
“A regulação é relativamen-
te neutra para a adoção de 
veículos elétricos no contexto 
relativamente favorável dessa 
regulação para o setor”.

4 - Infraestrutura
“Por outro lado, a infraestru-
tura continua sendo um desa-

fio importante. O Brasil conta 
hoje com um centro de car-
regamento para cada 20 veí-
culos aproximadamente, en-
quanto que o ideal seria algo 
como um para 10 veículos 
elétricos. Além disso, existem 
deficiências na própria rede 
elétrica que eventualmente 
precisam ser tratadas com 
investimentos que podem até 
ser importantes”.

5 - Casos de uso  
e massa crítica
“E, com tudo isso, a gente já 
vê alguns casos de uso no 
Brasil se viabilizando, como, 
por exemplo, elétricos para 
frota de veículos comparti-
lhados, assegurando que a 

massa crítica gradualmente 
chegue. Ao mesmo tempo 
que essa trajetória das ven-
das é relativamente íngreme, 
a trajetória no parque ou na 
frota é bastante mais lenta e o 
Brasil deverá ter algo como 11 
milhões de veículos elétricos 
na frota até 2040. Esta tran-
sição da combustão para elé-
tricos deve vir acompanhada 
por mudanças importantes na 
dinâmica competitiva, dado 
que uma parcela relevante –
aproximadamente dois terços 
– desses veículos hoje está 
sendo vendida por agentes 
que não estavam no Brasil 10 
ou 20 anos atrás, como BYD, 
Great Wall e Cherry”.

Cinco fatores ditam ritmo da transição energética
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Apesar de crise dos gigantes, varejo 
brasileiro vive bom momento em 2024

Os anos de 2023 e 2024 têm 
sido marcados por profundas 
crises de gigantes do varejo 
nacional. Durante este período, 
empresas como Americanas, 
Casas Bahia, Tok & Stok, Super-
mercados Dia e Polishop se al-
ternaram entre pedidos de recu-
peração judicial e extrajudicial e 
um amplo fechamento de lojas. 
Tal cenário, somado a uma des-
valorização ampla das ações 
das 27 empresas do setor lista-
das na bolsa de valores – mo-
vimento que teve seu pico no 
último mês de novembro, com 
queda média de 9,05% –, pode 
fazer parecer que há uma crise 
generalizada no ecossistema 
do comércio brasileiro.

Ao observarmos o panorama 
geral, no entanto, chegamos à 
conclusão que há um descola-
mento entre a situação dos gran-
des varejistas e a performan-
ce do setor de maneira geral. 
Dados do IBGE mostram que 
as vendas do varejo fecharam 
o 1º trimestre de 2024 com 
alta de 2,5% no comparativo 
com o mesmo período do ano  
passado. O mesmo levantamen-
to revela, ainda, que o resultado 
trimestral foi positivo para sete 
atividades dentro das 10 pes-
quisadas nos dois índices.
“As vendas de bens duráveis 
mostraram bons resultados, 
após um 2023 mais fraco, com 
elevação de 4,2% para vestuá-

rio, de 0,3% para eletrodomés-
ticos e de 4,3% para veículos, 
considerando a série com 
ajuste sazonal. Além disso, as 
vendas de bens essenciais se-
guiram em patamares elevados, 
ajudando o varejo, com ele-
vação de 1,0% nas vendas de 
supermercados e de 5,6% para  
artigos farmacêuticos”, detalhou 
Isabela Tavares, economista e 
analista da Tendências Consul-
toria, antes de complementar: 
“No período, as vendas foram 
beneficiadas pelo mercado de 
trabalho aquecido, melhora das 
condições financeiras em rela-
ção aos níveis do ano anterior e 
ao pagamento das precatórias”.
Ao ponderar sobre os fatores 

que melhoraram o poder de 
compra da população, estão, 
segundo o assessor econô-
mico da FecomercioSP, Fábio 
Pina, os patamares de renda e 
emprego dos brasileiros – refle-
tidos no crescimento de 6% da  
massa salarial do país ao longo 
dos três primeiros meses do ano. 
Diante de tais indicadores,  
que mostram um desempe-
nho positivo do consumo não 
apenas no apanhado geral, 
mas também na maior parte 
dos segmentos que formam a  
fotografia do todo, questiona-
mos Pina sobre as razões que 
têm causado tamanho desco-
lamento quando falamos dos 
grandes varejos.
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Especialistas destacam resiliência do segmento de autopeças, ainda favorecido pela expansão nas 
vendas de carros usados

Comportamento
Em primeiro lugar, o econo-
mista reforçou a necessida-
de de analisar cada uma das 
situações individualmente. 
Depois, fazendo um exercício 
de análise setorial, apontou a 
dificuldade das empresas em 
acompanhar as mudanças  
sociais e o novo comportamen-
to dos consumidores como fator  
predominante. “Há uma mudan-
ça muito relevante no modelo de  
negócios de varejo, com o 
consumidor cada vez mais 
digital e as plataformas de in-
termediação de vendedores e 
consumidores cada dia mais 

agressivas”, introduziu Pina, 
complementando na sequên-
cia: “O comércio de rua e as 
lojas físicas enfrentam um 
desafio enorme pela frente: 
convencer o consumidor a se  
deslocar até suas dependên-
cias. Isso pode ser resolvido 
com um ambiente que, no 
fundo, seja uma experiência  
interessante (de lazer ou sen-
sorial) para o consumidor; ou  
estabelecimentos onde o ven-
dedor seja um consultor para  
quem  está buscando produ-
tos — independentemente de  
serem lojas de materiais de 
construção, eletroeletrônicos 

ou ferramentas, em que os 
vendedores explicam até o que 
e como aplicar o item para atin-
gir os objetivos do cliente”.
Em análise correlata, outro es-
pecialista ouvido pela nossa re-
portagem, o professor de MBA 
da FGV, Roberto Kanter, apon-
tou que este ambiente de mu-
danças tem sido agravado por 
uma concorrência que chamou 
de desleal vinda de players do 
exterior, tais como a Shein e a 
Shopee. “É complicado porque 
os brasileiros terminam pagan-
do uma tributação maior com 
o mecanismo da isenção de 
impostos das compras até US$ 

50”, analisou.
Sobre este assunto, vale pon-
tuar que tramitou no Congres-
so Nacional a pauta para su-
primir a isenção de impostos 
mencionada pelo professor 
da FGV, pauta que tem amplo 
respaldo das comunidade va-
rejista, encabeçada por suas 
instituições representativas 
como o IDV (Instituto para De-
senvolvimento do Varejo). Após 
um acordo entre o Legislativo e 
o Governo Federal, em 28 de 
maio a Câmara aprovou pro-
jeto que acaba com a isenção 
para tais compras, que passa-
rão a cobrar imposto de 20%. 

Fabio Pina destacou necessidade de 
o varejo acompanhar mudanças no 
comportamento dos consumidores

Para Roberto Kanter, 
concorrência desleal trouxe 
problemas para o comércio



42 43

Falar sobre varejo em sentido 
amplo implica necessaria-
mente o uso de uma “licença 
poética”. Afinal, cada seg-
mento possui características 
singulares de funcionamento, 
sobretudo pelas diferentes re-
lações que estabelece com o 
mercado consumidor.
Diante desta heterogeneidade, 
convidamos os especialistas 
para analisarem a atual con-
juntura por meio da ótica do 
varejo ampliado, com desta-
que para a venda de peças e 
partes.
Para o economista da ACSP, 
Ulisses Ruiz de Gamboa, a 
discussão começa com uma 

reflexão que se popularizou 
nacionalmente durante a pan-
demia da covid-19: quais seg-
mentos do varejo são conside-
rados essenciais?
Isso acontece, segundo Gam-
boa, pois os momentos po-
sitivos vividos pelo varejo a 
despeito das incertezas con-
junturais – como uma taxa de 
juros básica ainda elevada 
– têm sido puxados pelo au-
mento do consumo de itens 
como alimentação, farmácia 
e artigos de uso pessoal. “A 
compra de eletroeletrônicos 
ou de itens mais caros como 
veículos ou vestuário tende a 
ser mais prejudicada porque 

se trata, geralmente, de uma 
compra associada ao crédito, 
que ainda tá bastante caro”, 
analisou o economista.
Ao varejista de autopeças 
que se pergunta sobre o seu 
lugar neste ambiente em que 
o consumidor têm se visto na 
necessidade de priorizar um 
segmento ou outro cabe fa-
zer um exercício de memória. 
O que tem acontecido nestes 
períodos de aguda desacele-
ração das vendas de automó-
veis zero km? Ora, um efeito 
rebote positivo no aftermarket.
Essa inteligência coletiva dos 
profissionais da reposição 
automotiva foi reverberada na 

análise de Isabela Tavares, da 
Tendências Consultoria. “As 
vendas de autopeças tendem 
a sentir menos que as vendas 
de veículos novos (consideran-
do um ambiente sem políticas 
de preço que beneficie algum 
dos lados) pela importância 
que o mercado de reposição 
tem para as vendas de auto-
peças. Assim, as vendas de 
autopeças se favorecem da 
manutenção dos carros que 
já estão em uso e das vendas 
de usados que requerem ma-
nutenção posterior, limitando 
as perdas de um cenário mais 
fraco para vendas de novos”, 
afirmou a especialista.

Economistas destacam resiliência do varejo de autopeças

Ulisses Gamboa concorda que aquecimento 
no comércio de usados continuará trazendo 
bons resultados à reposição

Salve o varejo
Desde 1980, a G&B está entre 
os “mais antigos”, ou melhor, 
“experientes” distribuidores de 
autopeças. Nesses 44 anos, 
muita coisa mudou no After-
market Automotivo, mas entre 
as principais mudanças está a 
quebra dos elos que compõem 
a cadeia (fábrica - distribuidor - 
varejo - mecânico ou consumi-
dor final). Somos do tempo em 
que as fábricas atendiam ape-
nas o distribuidor, que por sua 
vez, atendia o varejo, que forne-
cia o mecânico ou consumidor 
final, ou seja: o dono do carro. 
Era a tão conhecida cadeia 
Borghoff. Todos nós, distribui-
dores, chegamos onde estamos 
graças ao varejo.
Até por volta do ano 2000, os 
poucos distribuidores que se 
atreviam a quebrar a tradicional 
cadeia eram boicotados pelos 
varejistas, que se uniam e não 
compravam daqueles que não 
seguissem a cartilha. 
Tal posicionamento rendeu à 
G&B a certificação “Empresa 
Amiga do Varejo” e os frutos 
estão sendo colhidos, uma vez 

que o número de lojistas atendi-
dos mensalmente só cresce.
Esse resultado mostra o reconhe-
cimento e a confiança no nosso 
trabalho e nos motiva a continuar 
ajudando o varejo a encontrar 
soluções conjuntas, afinal to-
dos sofrem das mesmas dores. 
Eu e meu time temos conver-
sado pessoalmente com vários 
varejos de diferentes regiões 
e percebemos os desafios e 
ameaças que os pequenos e 
médios enfrentam no seu dia a 
dia. Visando colaborar e colocar 
todos na mesma página, apro-
veitamos o poder de alcance 
do podcast “Automotivamente”, 
abrimos a 3ª temporada no dia 
7 de março de 2024. Com o 
episódio nº 42, dedicamos um 
resumo das principais ameaças 
no entendimento do próprio va-
rejo, que são:

1.	 Distribuição X Oficina
2.	 Montadoras
3.	 Marcas próprias dos 

distribuidores
4.	 Atacarejos x Grandes 

Grupos

Por Antonio C
arlos Beiram
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Tais abrangentes e polêmicos 
assuntos nos levaram a batizar 
o episódio de “Salve o Varejo”, 
proporcionando uma audiência 
e repercussão muito acima do 
esperado.
Contamos com o apoio do Sin-
copeças e do Sebrae, que igual-
mente buscam soluções para o 
desenvolvimento do pequeno e 
médio varejo. Prova disso é o 
projeto “Loja do Futuro”, que foi 
desenvolvido com parceria de 
ambas as entidades, especial-
mente para lojistas que queiram 
“mudar de nível”. O projeto é 
totalmente gratuito, e os lojis-

tas interessados devem assistir 
aos episódios 47, 48 e 49 do 
Automotivamente Podcast, que 
mais uma vez cedeu espaço em 
apoio a tão nobre iniciativa.
No decorrer dos episódios, 
o ouvinte irá notar que nos 
últimos 10 anos, mais de 5 
mil lojas de autopeças fecha-
ram no Brasil, enquanto abri-
ram mais de 6 mil oficinas. 
Isso mostra que o varejista que 
quiser continuar no jogo, deverá 
se adaptar aos novos tempos, 
aprendendo a introduzir tecno-
logia e IA nos seus conheci-
mento e habilidades.
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Premiação do Sindirepa-SP apresenta as 
melhores marcas eleitas pelos mecânicos

Anualmente, o Sindirepa-SP, 
Sindicato da Indústria de Re-
paração de Veículos e Acessó-
rios do Estado de São Paulo, 
realiza a pesquisa com me-
cânicos para definir o ranking 
das três melhores marcas de 
autopeças, equipamentos e 
óleo lubrificante. 
A 15ª edição da premiação, 
realizada, em São Paulo (SP), 
na Fiesp, no dia 18 de junho, 
anunciou os vencedores das 
16 categorias de produtos ava-

liadas por 413 reparadores de 
todo o estado de São Paulo. 
As três primeiras empresas 
classificadas em cada cate-
goria receberam o selo Ouro 
(primeiro lugar), Prata (se-
gundo) e Bronze (terceiro) 
que será utilizado ao longo 
do ano para destacar o re-
conhecimento do setor de 
reparação com a marca por 
oferecer qualidade, disponibi-
lidade de itens e atendimento. 
A pesquisa é realizada pela 

CINAU, Central de Inteligência 
Automotiva do Grupo Oficina 
Brasil, e conta com o apoio 
das publicações segmenta-
das do aftermarket automoti-
vo, entre elas o Novo Varejo. 
Segundo o presidente do Sin-
direpa-SP, Antonio Fiola, a 
premiação já se consolidou 
como uma celebração impor-
tante aguardada pelo mercado 
que proporciona apresentar e 
homenagear as marcas que 
suportam as necessidades e 

apoiam os reparadores, cons-
truindo um relacionamento de 
confiança em um setor que 
tem inúmeros desafios e tam-
bém oportunidades. “É impor-
tante contar com marcas par-
ceiras que estão ao lado dos 
reparadores, pois as oficinas 
sempre lidam com diferentes 
variáveis devido à complexida-
de da frota circulante de veí-
culos”, comenta Antonio Fiola, 
presidente do Sindirepa-SP.

PESQ
U

ISA

Categoria Ouro reconheceu as empresas que obtiveram a melhor votação

Iniciativa do Sindirepa-SP e com organização do Grupo Photon, a premiação contou com a presença de fabricantes, diretoria do 
Sindirepa-SP e os presidentes do Sindipeças, Claudio Sahad; da ANDAP, Rodrigo Carneiro; Sincopeças-SP, Heber Carvalho; SI-
CAP, Alcides Acerbe Neto; Sincopeças Brasil, Ranieri Leitão; Conarem, José Arnaldo Laguna; Anfape, Renato Fonseca, e ASDAP,  
Henrique Steffen. Alessandro Vetorazzi, Diretor da BPROAuto, empresa que este ano foi a parceira da reparação, recebeu home-
nagem de Fiola.  A 15ª edição do Prêmio Melhores do Ano do Sindirepa-SP contou com a  BPROAuto como parceria reparação. Já 
Bradesco Seguros, Cofap, Kolbenschmidt KS, Monroe Amortecedores, Porto Seguro Azul Seguro, Schaeffler Luk Ina Fag e Takao são 
patrocinadores Ouro, enquanto Mahle, Rede PitStop e SKF são Prata e Bosch, Continental, Dana, Delphi, Denso, IQA, Motul, Solera 
Audatex, Wega e ZF são Bronze.

Evento reuniu representantes de fábricas e entidades do setor
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ivulgação

Pesquisa elege as marcas reconhecidas e que os reparadores mais confiam em 16 categorias de 
produtos, entre autopeças, equipamentos e óleo lubrificante

Ganhadores do 15º Prêmio Sindirepa-SP

1. Amortecedor 4. Cabo de vela

10. Filtros

13. Pastilha 
de freio

7. Disco de freio

2. Bomba d’água

5. Componentes 
de motor

11. Junta 
homocinética

14. Rolamento

8. Embreagem

3. Bomba 
combustível

6. Correias

12. Óleo lubrificante

15. Climatização 16. Vela de 
ignição

9. Equipamento de 
diagnóstico de motor

1 COFAP

2 MONROE

3 KYB

1 NGK

2 BOSCH

3 DELPHI

1 WEGA

2 MANN FILTER
FILTROS FRAM

3 BOSCH

1 COBREQ

2 JURID 
FRAS-LE

3 FERODO

1 FREMAX

2 HIPPER 
FREIOS

3 TRW

1 URBA

2 SCHADEK

3 INDISA

1 MAHLE 
METAL LEVE

2 KS

3 TAKAO

1 COFAP

2 SPICER

3 ALBARUS

1 SKF

2 INA

3 FAG

1 LUK

2 SACHS

3 VALEO

1 BOSCH

2 BROSOL

3 MAGNETI 
MARELLI

1 CONTINENTAL

2 DAYCO

3 GATES

1 MOBIL

2 PETRONAS 
SELENIA
LUBRAX

3 MOTUL

1 DENSO

2 DELPHI

3 VALEO

1 NGK

2 BOSCH

3 DELPHI

1 TECNOMOTOR  
BOSCH 

SUN

2 NAPRO

3 LAUNCH
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Premiados na categoria Prata

Premiados na categoria Bronze




