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RESUMO

SOUZA, G. Viviane. Papel da gestdo publica na logistica de transportes internacional e sua influéncia
na competitividade da industria brasileira: uma andlise da industria calcadista em contraponto com
uma pequena empresa da industria de maguinas e equipamentos. 2013. 108f. Monografia
(Especializacdo em Gestdo Estratégica da Produgdo) — Coordenacdo de Gestdo e Economia,
Universidade Tecnol6gica Federal do Parand. Curitiba, 2013

Diante de um mercado cada vez mais concorrido e acirrado, se manter competitivo no
mercado j& ndo é vantagem para muitos. A globalizagdo permitiu mudancas drasticas nas
atividades comerciais, uma vez que clientes e fornecedores podem se localizar em qualquer
pais ou continente, além disso, as facilidades permitidas pelas inovacGes e pela evolucdo
tecnologica “criaram” clientes mais exigentes, em busca de produtos com melhor qualidade,
menores precos, além da comodidade e agilidade que acompanhem seu novo ritmo de vida.
Neste sentido, a logistica, que antes era vislumbrada apenas sob a Gtica do transporte e
infraestrutura, toma novo corpo, assumindo o papel de diferencial competitivo. No entanto,
infelizmente no Brasil esta realidade ainda esta longe de se tornar factivel, uma vez que
grande parte das empresas ainda mantem uma posicéo defensiva em relacdo a cadeia logistica,
responsabilizando neste caso apenas a gestdo publica, que por sua vez ndo garante uma
infraestrutura logistica competitiva para as empresas. Além disso, o Custo Brasil, citado pelas
industrias, fato que nos dltimos anos, vem fazendo o pais perder posi¢es importantes no
ranking de competitividade global, torna o ambiente internacional menos promissor para as
industrias brasileiras, mesmo para setores considerados “setores tracionais da economia”,
como é o caso da industria calacadista, que vem a mais de duas décadas amargando a
dinimuicdo de suas exportacBes frente seus concorrentes internacionais, a0 mesmo tempo que
que perde espaco para 0s produtos importados no mercdo interno. No entanto este ndo é
previlegio apenas para esta inddstria, uma vez que em contraponto, verificou-se a pressao de
um mercado cada mais competitivo e acirrado, em outros setores como de maquinas e
equipamentos. Sendo assim e, diante deste pano de fundo, este trabalho tem como objetivo
avaliar o papel da a gestdo publica, no que tange a logistica de transporte internacioanl, com
vistas a permitir um ambiente mais competitivo para a industria brasileira, além de garantir
infraestrutura capaz de gerar ganhos competitivos para todos os envolvidos, quer sejam eles
empresas, clientes, fornecedores, e mesmo o pais, com transbordamentos para a toda a
economia.

Palavras-Chaves: Logistica Internacional. Logistica de Transporte. Gestdo Publica.

Competitividade. Industria Calgadista



ABSTRACT

SOUZA, G. Viviane. Role of public management in the logistics of transport and its influence
on the international competitiveness of Brazilian industry: an analysis of the footwear
industry as opposed to a small business industry machinery and equipment. In 2013. 108f,
Monograph (Specialization in Strategic Management Production) - Coordination of
Management and Economic , Federal Technological University of Parana . Curitiba, 2013

Faced with an increasingly competitive market and strained to stay competitive in the market
is no longer advantage for many . Globalization has allowed dramatic changes in commercial
activities , as customers and suppliers can be located in any country or continent , in addition,
the facilities permitted by innovation and technological change "created " more demanding
customers looking for products with best quality, lower prices, and the convenience and
flexibility that accompany your new rhythm of life. In this sense, logistics, previously
glimpsed only from the perspective of transportation and infrastructure, takes new body |,
assuming the role of competitive advantage. However, unfortunately this reality in Brazil is
still far from becoming feasible, since most companies still maintain a defensive position in
relation to the supply chain, responsible solely to the public management , which in turn does
not guarantee an infrastructure competitive logistics for companies . In addition, Brazil Cost ,
quoted by the industries, the fact that in recent years, has been making the country lose
important positions in the ranking of global competitiveness, the international environment
becomes less promising for Brazilian industries, even for sectors considered "tractional
sectors of the economy™ as is the case calacgadista industry, which has more than two decades
dinimuigdo embittering the front of its export international competitors while losing space for
the products imported mercdo procedure. However this is not just a privilege for the industry ,
as a counterpoint, there was the pressure of a market increasingly competitive and fierce in
other sectors such as machinery and equipment. Therefore, and on this background , this study
aims to evaluate the role of public administration, with respect to transportation logistics
internacioanl, in order to permit a more competitive environment for the Brazilian industry ,
and infrastructure to ensure to generate competitive returns for everyone involved , whether
they are companies, customers, suppliers and even the country, with spillovers to the whole
economy.

Key Words : International Logistics. Transport Logistics. Public Management.
Competitiveness. Footwear Industry.
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INTRODUCAO

Diante de um mercado cada vez mais concorrido, afirmar que a competitividade esta
relacionada apenas com a capacidade de determinado pais ou industria produzir e vender mais
barato que seus concorrentes, j& ndo sdo suficientes. Hoje com os avancos tecnoldgicos e
comerciais, as expectativas dos clientes giram em torno da capacidade das empresas em
produzir e entregar produtos de alta qualidade, bons precos e melhores servicos, além da
garantia de um pos-vendas eficiente (NAZARIO, 2000 apud FLEURY, WANKE &
FIGUEIREDO, 2000).

Desta forma, quanto melhor a infra-estrutura de portos, aeroportos, rodovias e
ferrovias de um pais, mais facilmente ele comercializar4d seus produtos no mercado
globalizado. Por outo lado, estruturas deficientes trazem aumento de custos, perdas de
producdo, além disso, atrasos na entrega acabam por inviabilizar as operacfes de compra e
venda internacional (PAULA, 2007).

Neste sentido, nas grandes empresas, a busca por melhores soluces na producéo,
armazenamento e distribuicdo de seus produtos, passou a fazer parte das decisbes comerciais,
sendo tidas como principais geradoras de vantagens competitivas (NAZARIO, 2000 apud
FLEURY; WANKE; FIGUEIREDO, 2000).

Desta maneira e diante de um novo paradigma empresarial, a logistica passou a ser
considerada uma ferramenta Util, se tornando uma das atividades estratégicas mais
importantes dentro de uma cadeia logistica (supply chain management), além disso, vem
sendo apontada nas empresas dos mais diversos setores, como um dos principais instrumentos
para 0 aumento da competitividade nacional, uma vez que a mesma esta presente em todo o
processo da cadeia, desde 0 momento da aquisi¢do da matéria-prima até a entrega do produto
final ao consumidor.

Pesquisas apontam que fortes investimentos tém sido realizados por parte das
grandes empresas, principalmente no que tange a aprimorar as operacgdes logisticas, contudo,
segundo Fleury (1998) na maioria das vezes, todo este esforco empresarial, esbarra nas
enormes deficiéncias ainda hoje encontradas na infraestrutura de transportes e comunicacdes
brasileiras. Fato que impede maior ganho de competitividade, uma vez que, dentre outros
fatores, estes estdo diretamente relacionadas com o0s custos operacionais e com 0s tempos de

entrega e producao.
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Além disso, de acordo com Cielo; Denuzi & Martins (2004), esta realidade ainda nao
faz parte do dia a dia dos empresarios de micro e pequenas empresas, haja vista que nestas a
logistica ainda é uma estratégia pouco utilizada, no sentido de obter vantagem competitiva.

De acordo com informacbes da Confederacdo Nacional da Industrias (CNI, 2010),
apesar do aumento dos recursos publicos direcionados para investimentos em transportes e a
transferéncia de terminais portuarios, trechos rodoviarios e ferroviarios a iniciativa privada e
demais avangos registrados nos ultimos anos, ainda permanecem sérios problemas na oferta
desses servicos no Pais.

Ademais, hoje no pais, segundo dados da Confederacdo Nacional dos Transportes
(CNT, 2012a), os custos dispendidos com logisticas sdo altissimos e ultrapassam os custos de
paises como Argentina e EUA, conjugado a isso, dadas as condi¢des das estradas brasileiras,
0 tempo que o produto leva para chegar ao destino final € muito elevado, aproximadamente
62% de tudo que é transportado dentro do pais, segue pelo modal rodoviario, cabe ainda
destacar que alta burocracia nos processos, também colabora para que esses sejam ainda mais
onerosos e demorados.

Neste contexto, em um ambiente cada vez mais competitivo, a correta gestdo
estratégica do processo logistico por parte das empresas, deixa de ser um diferencial e passa a
ser uma condicdo necessaria para a garantia da sobrevivéncia empresarial.

Por outro lado, a participacdo da gestdo publica através da criacdo de politicas
publicas eficientes, voltadas para a melhora do sistema logistico como um todo, com
iniciativas para a desburocratizacdo dos portos e despachos aduaneiros, investimentos na
melhoria de estradas e aeroportos, maiores investimentos em ferrovias e hidrovias, além de
maiores incentivos a inovacgdo, é essencial ndo apenas para a manutencdo competitiva das
empresas, mas em especial para a garantia do crescimento e desenvolvimento econdémico do
pais.

Desta forma a construcao deste trabalho tem como enfoque principal analisar em que
medida uma logistica eficiente pode se tornar um diferencial competitivo para as empresas, e
de que maneira a gestdo publica e as empresas tém desempenhado seus papéis no sentido de

garantir esse diferencial afim de que conquistem a competitividade a nivel global.

1.1 PROBLEMA

Hoje em um ambiente mais concorrido e globalizado, ndo é possivel se manter

competitivo sem investir em processos logisticos que garantam rapidez, agilidade e qualidade,
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no entanto estes investimentos ndo sdo 0s UNnicos necessarios, uma vez que a infraestrutura de
um pais tem papel fundamental na competitividade.

Contudo infelizmente empresas e governo, ainda ndo conseguem desempenhar seus
papeis de modo que a logistica possa ser encarada como um diferencial competitivo. Haja
vista que infelizmente muitos empresarios ainda ndo tém a visdo de que a logistica abrange
além do transporte, a armazenagem, a distribuicdo, o estoque, a informatica.

Assim como a gestdo publica, peca ao permitir que a infraestrutura logistica de um
pais, atinja condicOes precérias, a ponto de impedir o crescimento e o desenvolvimento
econdmico.

Neste sentido, a pergunta que tentara se elucidar com a execucao deste trabalho é a
seguinte: Em que medida as empresas e a gestdo publica tém exercidos 0s seus papeis em
busca de uma logistica como diferencial competitiva, e em que medida esta pode influenciar
na competitividade a nivel global?

Qual o papel da gestdo publica na logistica de transportes internacional e como esta
influéncia na competitividade da indUstria brasileira?

Para tanto sera realizada uma analise da industria calcadista contraponto os dados de
pequena empresa da inddstria de maquinas e equipamentos, levantados por meio de

questionario.

1.2 OBJETIVOS

Aqui serdo expostos os principais objetivos a serem alcancados com a elaboracao

deste trabalho.

1.2.1 Objetivo Geral

Avaliar qual tem sido o papel da gestdo publica na logistica de transportes

internacional de maneira a inflenciar a compeitividade da industria brasileira a nivel global.

1.2.2 Objetivos Especificos

e Apresentar o historico e evolucdo da logistica a nivel mundial e nacional,
e Descrever a logistica de transportes, bem como os principais modais de transporte,

dando enfase também no Estado do Parana;
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e Fazer uma revisdo literéria sobre o tema competitividade;

e Analisar em que medida a logistica pode ser utilizada como um diferencial
competitivo;

e Verificar a existéncia de politicas publicas nacionais e estaduais, bem como
incentivos governamentais direcionados para a logistica; e descrevé-las;

e Descrever a industria calcadista, com foco em sua evolucdo, estrutura produtiva e
relevancia para a economia brasileira;

e Descrever as principais caracteristicas da Industria de Maquinas Ltda., com
relacdo a estrutura produtiva e principais praticas logisticas;

e Analisar como as politicas publicas voltadas para a logistica de transporte, podem
influenciar no caso da Industria Brasileira;

e Avaliar se a competitividade da industria calcadista é afetada pela logistica
internacional, fazendo uma contarponto com a Industria de Maquinas Ltda, com

base nos apontamentos realizados pela mesma.

1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

Para se alcancgar 0s objetivos propostos anteriormente o trabalho foi estruturado em

seis partes contendo 8 (oito) capitulos, conforme segue:

e Parte 1 — Introducdo: Capitulo 1.

e Parte 2 — Fundamentacdo Teorica: Capitulos 2, 3, 4,5.

e Parte 3 - Procedimentos Metodoldgicos: Capitulo 6.

e Parte 4 — Levantamento e Analise de Dados: Capitulo 7.
e Parte 5 — ConsideracGes Finais: Capitulo 8.

e Parte 6 — Referéncias.
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2 LOGISTICA HISTORIA E EVOLUCAO MUNDIAL

Foi-se 0 tempo em que apenas as areas de producdo, financas e marketing eram a
base estratégica das empresas, haja vista que em uma economia cada vez mais acirrada e
globalizada, onde clientes e fornecedores se encontram em diversas partes do mundo, a
competicdo acaba por pressionar ainda mais as empresas por processos mais eficientes e
competitivos.

A globalizacdo e a crescente competicdo exigem sistemas logisticos eficientes e
eficazes, uma vez que estes permitem a reducao do custo final dos produtos, significando um
melhor padréo de vida para toda a sociedade.

Neste sentido, dentro das empresas, a logistica passou a ser reconhecida como um
importante instrumento de estratégia competitiva, sendo responsavel ndo apenas pelo processo
de transporte de mercadorias, mas também por todo o fluxo de produtos e processos, desde a
compra da matéria-prima até o consumidor final. Este novo conceito de logistica pode ser
facilmente entendido no diagrama desenvolvido pelos autores Fleury; Wanke & Figueiredo
(2000), ilustrado na Figura 1.
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&
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Figura 1 — Diagrama do conceito moderno de Logistica Empresarial
Fonte: Fleury; Wanke & Figueiredo (2000)

No entanto, a logistica nem sempre foi vislumbrada sob esta Gtica, haja vista que
anteriormente a logistica era tida como a arte de calcular, isso porque a origem da palavra

logistica vem do grego “logistikos”, e significa calculo e raciocinio no sentido matematico.
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De acordo com Goulart & Zanatta (2011), em 481 A.C o exército Persa foi o
primeiro a utilizar das estratégias logisticas em suas expedicdes, 0 que a permitiu importantes
vitdrias diante do exército grego, visto que, suas expedices de guerra eram realizadas por
meio de grandes frotas de navios, o que necessitava certo novel de planejamento logistico.

A partir de entdo outros importantes conquistadores como Julio Cesar, Napoleédo e
Alexandre o Grande passaram a adotar estas estratégias em suas batalhas. Sendo que para 0s
autores Goulart & Zanatta (2011), o ultimo, foi um dos primeiros homens da historia a adotar
o planejamento logistico em suas estratégias de guerra.

Por meio de equipes especializadas na época, Alexandre conseguiu desenvolver
especialistas que analisavam a resisténcia das cidades a serem atacadas, bem como pessoas
capacitadas na compra, armazenagem e conservacao de mantimentos, além de pessoal
treinado para planejar e calcular o tempo de deslocamento e as distancias a serem alcangadas
diariamente.

Ademais, possuia equipes para desenvolver novas armas de combate. Desta forma,
conseguiu conquistar o exército mais rapido e mével da época, haja vista que com um
exército de 35.000 homens, conseguia abater exércitos inimigos até 70% superiores em
guantidade de homens, com perdas minimas de contingentes, isso porque seu diferencial
perante 0s inimigos estava no dominio das estratégias logisticas.

E importante salientar, que neste periodo , ainda segundo Goulart & Zanatta (2011),
a logistica estava diretamente ligada as atividades militares e era denominada como logistica
sistémica.

Entretanto, academicamente, a logistica sé foi reconhecida no inicio do século XIX,
e para ser estudada como ferramenta estratégica nas organizagdes, teve seu conceito original
modificado, deixando de ser tratada como sistémica e sendo tratada como logistica
empresarial (GOULART & ZANATTA, 2011)

No entanto, neste periodo ndo existiam trabalhos fundamentados que permitissem
conducédo da logistica e suas atividades principais de maneira eficiente. Por muito tempo a
logistica foi tratada de forma desagregada. Cada uma das funcdes logisticas era tratada
independentemente e como areas de apoio ao negdcio. Segundo Bowersox & Closs (2001) até
a década de 50 ndo existia uma definicdo formal de logistica, uma vez que este perido era

conhecido como a era do transporte (Figura 2):
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Figura 2 — A Logistica em 1950: a era do transporte
Fonte: Machline (2011)

De acordo com Ballou (2007), neste periodo os estudos que tratavam da logistica
permaneciam adormecidos, sem uma filosofia que a direcionasse, neste sentido as empresas
fragmentavam completamente a administracao das funcdes chave da logistica, e a tratavam de
forma desagregada, isso explica todos os nomes pelas quais era conhecida: distribuicéo,
distribuicéo fisica, administracdo de materiais, logistica de distribui¢do, dentre outros.

Neste sentido este periodo e até a década de 1970, aproximadamente, foi marcado
por problemas como atrasos nas entregas, falta de variedade de produtos, entre outros.

Foi a partir da década de 1970 que mudancas substanciais passaram a fazer parte da
logistica. Neste momento, a demanda por produtos diferenciados, com novas cores, modelos,
acabamentos e variedades, potencializou campanhas de marketing mais agressivas o que
serviu par estimular os consumidores a adquirirem, uma maior diversidade de produtos.

Além disso, novos habitos foram incorporados a rotina da populacdo, o que
modificou totalmente a cesta de consumo dos consumidores, passando a ser composta por
mais bens de consumos como aparelhos de televisdo, aparelhos de som, micro-ondas,
consumo de cereais, bebidas, biscoitos, dentre outros.

Esse novo comportamento passou a demandar por maiores estoques. Estes por sua
vez formam inchando, de maneira que a racionalizagdo na cadeia de suprimento, com 0
objetivo de aumentar os resultados e reduzir os custos, passou a ser uma condi¢do necessaria.

Para 0s empresarios, a manutengdo de grandes estoques deixou de ser vantajoso, uma
vez que estes refletiam diretamente nos custos operacionais das empresas. Neste sentido o
combate aos estoques excessivos passou a fazer parte das estratégias empresariais, exigindo
aumento das atividades de planejamento, aproximacgdo entre fornecedores e clientes e o
envolvimento de outros setores da empresa no planejamento logistico, que, até entdo, era

centralizado na manufatura.
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Nessa época, algumas atividades j& podiam ser realizadas de maneira timida por
computadores que surgiram no mercado. Além disso, passou a existir mesmo que de maneira
rigida a racionalizacdo integrada da cadeia de suprimento, uma vez que essa ndo
acompanhava as rapidas mudancas do mercado.

A partir de 1980, o setor passou por uma nova fase, que também foi marcada por
mudancas importantes na forma de ver a logistica no meio empresarial. Neste momento,
devido as diversas mudancas comportamentais e econémicas do periodo, as empresas que
estavam focadas apenas em maiores vendas, sem se atentar aos custos e tamanho dos
estoques, foram obrigadas a mudar de direcdo, tendo que dispender maiores investimentos em
atividades e processos logisticos mais eficientes.

Dentre as principais mudanc¢as conjunturais e econdémicas da época se destacam o
aumento da competicdo mundial; a falta de disponibilidade de matérias-primas; inflacdo; crise
do petréleo; aumento dos custos de transporte e manutencdo de estoques; desenvolvimento da
informatica; explosdo da tecnologia da informacéo na década de 1980; bem como a formacéo
de blocos econémicos e aumento da globalizagéo.

Como tido anteriormente, esses fatores obrigaram mudangas na postura das
empresas, bom como a maior otimizacdo da gestdo de suprimentos no mundo. Essa fase se
manteve até o fim de 1990.

Foi somente ap6s os anos 1990 que a logistica empresarial desenvolveu-se até os
moldes atuais, passando a envolver os meios de comunicagdo, dos transportes e da
infraestrutura instalada (equipamentos, armazéns, portos, aeroportos, entrepostos, etc.).

Segundo Ballou (2007) o processo de aperfeicoamento gerencial das funcdes de
logistica iniciou através do agrupamento destas atividades e teve seu ponto de partida a partir
do ambiente empresarial.

Desta maneira, chega-se ao consenso de que o conceito de logistica estaria atrelado
também ao somatorio das atividades da administracdo de materiais e da distribuicdo fisica.

Conforme demonstrado na Figura 3:
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Figura 3 — Esquema dos componentes de um Sistema Logistico
Fonte: Machline (2011)

Faz-se necessario salientar que todo o periodo citado acima, iniciado na década de
1970 até os anos 2000, passou a ser conhecido como a era da cadeia de suprimentos,

conforme exemplificado na Figura 4:
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Figura 4 — A era da cadeia de suprimentos durante os anos 1970 a 2000: visdo integrada
Fonte: Machline (2011)

A partir dos anos 2000, no entanto, a logistica passou a ser tratada de maneira global,

entrando assim na era das redes de suprimentos, conforme Figura 5:
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Figura 5 — A era das redes de suprimentos, anos 2000: vis&o global
Fonte: Machline (2011)

Para Hamacher & Scavarda (2001), esta era consiste em uma rede que engloba néo
s0 a empresa principal, mais sim todos os demais elos da cadeia produtiva, ou seja, rede de
fornecedores, de subfornecedores, de clientes intermediario e finais. Segundo os autores, essas
empresas podem ser de diversos tipos, além de desempenharem diferentes responsabilidades
na cadeia. Ademais, dependendo do produto, uma mesma empresas pode participar de
diferentes cadeias.

Isto posto, diversos autores passaram a se interessar pelo assunto, 0 que gerou uma
vasta literatura sobre a mesma, bem como diversas teorias que permitiram o aprofundamento
dos estudos sobre a logistica empresarial, sob a ética da visao integrada, conforme segue:

Segundo Paes (2010), j& sob esta 6tica, a logistica tem como objetivo proporcionar
ao cliente produtos que satisfacam suas necessidades no menor tempo possivel e ao menor
custo. Para o autor a funcdo da logistica esta relacionada com a confirmacéo de pedidos, ou
seja, 0 tempo que a empresa combina com o cliente para a entrega do produto; transportes ou
a movimentagdo externa do produto final ao cliente através de meios rodoviario, ferroviario,
maritimo e aeroviario.

Além disso, segundo ao autor cabe também como funcdo da logistica a gestdo dos
estoques, no sentido de se manter um nivel os mesmos a um nivel minimo, suficiente para
suprir a demanda; a armazenagem, no sentido de utilizar de modo eficiente do espaco
necessario para estocar os produtos; a movimentacdo, ou seja, como movimentar as materias-
primas na fabricagdo, por meio do uso de pontes rolantes, esteiras transportadoras,

empilhadeiras e outros meios; embalagem no sentido de proteger o produto; bem como o
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planejamento integrado da producdo, compras e embarques; sistema de informacéo, ou seja, a
gestdo de uma base de dados para planejar a programacao de entrega e controle da logistica.

Da mesma forma, na concepcdo de Ballou (2001, p. 19), a logistica tem o papel de
agrupar conjuntamente as atividades relacionadas ao fluxo de produtos e servigcos para
administra-las de forma coletiva, cabe salientar que isso se caracteriza como sendo uma
evolucéo natural do pensamento administrativo.

Jé& para Rodrigues (2004, pg. 160), o conceito de Logistica tem uma amplitude muito
mais dindmica e global, uma vez que ndo abrange somente as tarefas referentes a gestdo de
materiais, mas também a coordenacdo sobre os processos de manufatura, embalagem,
manuseios e movimentag6es, processamento e monitoramento de pedidos, distribuicéo fisica
e gerenciamento da informagéo.

Na definicdo do Council of Supply Chain Management Professional’ (CSCMP),
2000, o conceito logistico engloba também o processo de planejar, implementar e controlar
todo o fluxo, desde o ponto de origem até o ponto de consumo com o proposito de adequar as
necessidades dos clientes.

Para Ballou (2007), trata-se de uma evolucgédo do pensamento administrativo, pensar e
gerenciar as funcGes logisticas de forma coletiva. Assim, 0 autor agrega ao conceito de
logistica a ideia de ser um fator econdmico, que tem como missdo diminuir o hiato entre a
producdo e 0 consumo, ou seja, ser o elo destes dois universos. Esta sem duvida € uma
contribuicdo da logistica, e também um grande passo para ampliar estes horizontes, avancar
na cadeia e evoluir para os conceitos de logistica integrada e o de Supply Chain.

Desta forma, mesmo com defini¢Bes diferentes, podemos perceber o consenso entre
os autores com relacdo a esséncia do papel logistico, uma vez que todos concordam que
integrar todas as atividades logisticas é uma condi¢do necessaria, assim como alinha-las as

constantes mudancas das necessidades dos clientes.
2.1 A LOGISTICA INTERNACIONAL
Quando tratamos da logistica em escala global, podemos afirmar que a mesma ganha

bastante destaque, podendo ser comparada a uma vantagem competitiva, quando relacionada a

menores custos logisticos e de producéo.

! Council of Logistics Management é uma instituicdo formada, em 1962, por educadores, profissionais do ramo e gestores
logisticos, com o intuito de estimular o ensino nessa érea, além do intercdmbio de ideias. Assim sendo, sua defini¢do de
logistica pode ser considerada deveras relevante para quem quer que seja o interessado no assunto.
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Para Ballou (2001), no contexto de uma economia mundial, nos paises
desenvolvidos, os sistemas logisticos eficientes formam bases para o comércio e a
manutencdo de um alto padrdo de vida. Essas eficiéncias, por sua vez, permitem, a uma
determinada regido geografica e nos produtos em que ela possui mais vantagens, explorar as
vantagens inerentes de seus esforgcos produtivos, podendo desta forma exporta-los as demais
regides, gerando maiores retornos. Neste sentido, a vantagem € adquirida uma vez que seus
custos logisticos e de produgdo sdo reduzidos e mais competitivos.

Para os autores Andrade & Reis (2007), a logistica doméstica e a internacional tém
importancia estratégica para as empresas e para 0 pais, porque permitem criar diferencial
competitivo por meio da reducdo de custos e da agregacdo de valor, mas os fatores principais
para seu desenvolvimento carecem de uma atengdo e de um esforco muito maiores e mais
significativos do que vem ocorrendo no Brasil (ANDRADE & REIS, 2007),

Segundo dados da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC) apud Agéncia FIEP
(Federacdo das Indastrias do Estado do Parand), 2013, volume financeiro dos processos
globais de comercializacdo chegou a US$ 13 trilhdes, somente em 2007, sendo que para 0 ano
de 2015 a previsdo é de US$ 15 trilhdes. Para o autor estes valores demonstram que o
processo de globalizacdo segue em sentido Unico, ndo havendo mais possibilidade de retorno,
haja vista que a evolucdo das tecnologias de comunicacdo, entre elas a internet e as
tecnologias voltadas para os modais de transportes, permitem cada vez a integracdo entre as
economias mundiais.

Neste sentido, para o autor a logistica e suas solu¢bes sdo fundamentais para 0s
negocios, e desta forma, as empresas que estiveram atentas a esta nova configuracdo do
comercio internacional, terdo vantagens competitivas diante de seus concorrentes, enquanto

aqueles que néo se atentarem a isto estardo fadados ao fracasso.

2.2 LOGISTICA DE TRANSPORTE

Desde muito tempo, o transporte de mercadorias € utilizado para disponibilizar aos
compradores seus produtos, dentro do prazo estabelecido. Para Almeida & Filho (2010), a
Logistica de transporte € conceituada como sendo a atividade estratégica de movimentacdo de
mercadorias desde a origem até a destinacéo final, utilizando para isso um sistema modal que
permita menores custos e tempo, gerando satisfacdo ao cliente e maior competitividade nos

negocios.
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Doutra maneira Ballou (2007), afirma que o transporte mais barato encoraja a
concorréncia direta, uma vez que permite a existéncia, no mercado, de um bem que ndo €
produzido localmente, mas que é requerido pelo consumidor. Por outro lado, a rapidez na
entrega da mercadoria permite a vantagem empresarial, por permitir a oportunidade de lucros
maiores, desde que respeitado o processo decisorio na da escolha do melhor modal de
transporte.

Para o autor, apesar dos avangos tecnoldgicos, o transporte continua sendo
fundamental para que o processo logistico seja concluido. Ademais, muitas empresas buscam,
por meio da logistica de transporte, obter seu diferencial competitivo.

Sob outra Otica, Fleury; Wanke & Figueiredo (2000), afirmam que o transporte
representa o elemento mais importante do custo logistico, visto que, em média representa
cerca de 60% das despesas logisticas totais, j& em relacdo ao faturamento bruto, pode variar
entre 4% e 25%.

Em outra de suas obras, Ballou (2007), recomenda que no processo decisorio 0s
fatores econdmicos como: distancia, volume, densidade, facilidade de acondicionamento e de
manuseio, a responsabilidade com o risco da operacdo de transporte e 0 comportamento de
mercado com relacdo a oferta e demanda do bem movimentado, devem e precisam ser levados
em consideracdo, uma vez que estes fatores influenciam direta e indiretamente nos custos de
transportes. Para o autor, o conjunto de fatores econémicos mencionados conduz a decisdo
pelo tipo de transporte a ser admitido, no sentido de que, a entrega da mercadoria ocorra com
0 minimo custo e menor tempo possivel, garantindo a integridade da carga, no prazo
combinado, para tanto, a escolha do melhor modal de transporte € fator chave, neste processo
decisorio.

Segundo Almeida & Filho (2010), esta escolha influenciara na vantagem competitiva
da empresa, pois além da questdo logistica, exige obrigacdes relacionadas a integridade da
carga e a regularidade de transporte.

Sob esta Gtica, a logistica de transporte pode ser classificada por alguns aspectos,
sendo eles modalidade e tipo. Quanto a modalidade os transportes sdo classificados em
Transporte Terrestre, Aéreo e Aquaviario, com diversas modalidades em cada classificacdo

conforme Segue.

i.  Transporte Terrestre
e Rodoviario

e Ferroviario
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e Dutoviario ou Oleodutos
ii.  Transporte Aquaviario

e Maritimo de longo Curso

e (Cabotagem

e Fluvial

iii.  Transporte Aéreo
Por outro lado, quanto a forma eles sdo classificados como modal ou unimodal,
multimodal, intermodal, sucessivo, segmentado e como transporte combinado. Cada um com

caracteristicas proprias e particulares, conforme segue:

i.  Modal ou unimodal
Envolve apenas uma modalidade, consiste no deslocamento de carga realizado por
um Unico meio de transporte, onde cada transportador emite seu proprio documento de

transporte.

ii.  Multimodal
Envolve mais do que uma modalidade, é quando o transportador assume inteira
responsabilidade pelo deslocamento “porta-a-porta” e emite um documento unico de
transporte, 0 CTMC (Conhecimento de Transporte Multimodal de Carga). E um conceito que
coloca a responsabilidade das atividades de transporte sob um Unico operador, o qual gerencia

e coordena o processo todo desde o embarcador até o importador.

iii.  Intermodal
Envolve mais do que uma modalidade, consiste no deslocamento de carga realizado
por varios meios de transporte, em que um Unico transportador organiza todo o transporte,
desde o ponto de origem, até o ponto ou porto final. E regido por diferentes tipos de contrato,

conforme cada modalidade e como a responsabilidade pelo transporte total foi dividida.

iv.  Sucessivo
Envolve transbordos para veiculos da mesma modalidade, ocorre quando a
mercadoria, para alcancar o destino final, necessita ser transportada para prosseguimento em

veiculo da mesma modalidade de transporte. Estd modalidade € regida por um Unico contrato.
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V.  Segmentados
Ocorre quando a prestacdo de servicos é realizada por mais de um meio de
transporte, emitindo cada transportador o conhecimento de transporte e assumindo a
responsabilidade de transportar a mercadoria no trajeto que lhe competir.

vi.  Transporte combinado

Envolve o transporte de carga em um unico carregamento ou veiculo, através de uma
combinacdo entre modais rodoviario/ ferroviario/ aquaviério.

Neste sentido e acordo com estas classificacOes, cada modal de transporte possui
caracteristicas préprias (Quadro 1) que devem ser levadas em consideracdo no momento da

escolha.

Tipos de modal Caracteristicas respectivas

1. Rodoviario 1.1 Utilizado para cargas pequenas e médias, de
preferéncia do género nédo perecivel.

1.2 Aplicado para curtas e médias distancias, com
coleta e entrega ponto a ponto.

2. Aeroviario 2.1 De elevado custo, o transporte aéreo é utilizado
somente em circunstancias especiais.

2.2 Deve ser escolhido para médias e longas
distancias, em caso de produtos de alto valor
agregado, preco elevado, produtos altamente
pereciveis e com alto grau de exigéncia quanto aos
niveis de servicos e de clientes.

3. Aquaviario 3.1 E necessario a condicdo geografica favoravel,
de maneira que o deslocamento seja concretizado
com éxito.

3.2 Requer maior demanda de tempo de entrega da
mercadoria.

3.3 Comum para transportes de produtos
semiacabados ou matérias-primas a granel, como
minérios, graos, produtos de polpa de madeira,
carvao, calcério e petroleo.

4. Dutoviario 4.1 Ideal para transportar liquidos ou gasosos,
combustivel e granéis em dutos de superficie.

4.2 ldeal para transporte de produtos a longa
distancia no caso dos dutos subterraneos.

5. Ferroviario 5.1 Ideal para grandes massas, mas com niveis de
servigos inferiores.

5.2 Admite baixa mobilidade e flexibilidade,
necessitando quase sempre de carregamento e
descarregamento.

5.3 Ideal para transporte de itens de baixo valor
agregado, mas com grandes volumes de
movimentagdo, como 0s granéis, minérios,
produtos agricolas e outros, para longas ou
pequenas distancias sob baixa velocidade.

Quadro 1 - Os tipos de modais de transportes e suas principais caracteristicas
Fonte: Adaptado de Ballou (2007) apud Almeida & Filho (2010)

Neste sentido, cabe a empresa e/ou industria a correta escolha do melhor tipo de

transporte, no sentido de permitir uma melhor posicdo competitiva nos mercados globais.
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3 COMPETITIVIDADE

No contexto econémico vivenciado pelas empresas atualmente, é correto afirmar que
determinadas atividades empresarias, interferem direta e indiretamente na competitividade de
uma empresa ou pais, isso porque algumas delas tém papel primordial para o
desenvolvimento empresarial. Dentre estas se destacam a disponibilidade de matéria-prima, o
grau de inovacdo tecnoldgico, a disponibilidade de mé&o de obra, a qualificacdo da méo de
obra disponivel, o arcabougo institucional do pais, 0 ambiente politico e econdmico, bem
como a localizagdo e a estrutura logistica.

Neste sentido e diante de um mercado cada vez mais concorrido, afirmar que a
competitividade esta relacionada apenas com a capacidade de determinado pais ou empresa
produzir e vender mais barato que seus concorrentes, ja ndo sdo suficientes. Enquanto que no
fim da década de 1970 as evolucBes tecnoldgicas passaram a fazer parte das decisdes
comerciais e tidas como principais geradoras de vantagens competitivas, hoje absorver as
inovacdes do mercado ja ndo é vantagem de poucos, tornando-se quase que uma obrigacdo
para se mantiver vivo no mercado global.

Desta forma, diante da necessidade de estudar o novo comportamento competitivo
das empresas, diversos autores passaram a discutir o tema, gerando uma literatura muito vasta
sobre o assunto, contudo cabe destacar que ndo ha um consenso teorico e os diversos autores
definem a competitividade por Oticas diferentes.

Segundo Raymond Vernon (1966), autor da teoria do ciclo do produto, as teorias
classicas do comércio internacional, apresentam argumentos insuficientes para explicar o
ganho de competitividade, para ele o papel desempenhado pelas economias de escala, a
incerteza por parte dos agentes, além da inovacgdo, sdo fatores determinantes no ganho de
competitividade.

Na analise de Michael Porter (1993), o termo competitividade é um conceito
essencial, no entanto para o autor: “um pais ndo herda sua capacidade de competir, ela ndo é
apenas resultado de suas riquezas naturais ou do tamanho da populagéo - embora estes sejam
fatores que certamente contam a favor. A capacidade de competir de um pais é uma
manifestacao de vontade, uma construgao obsessiva, a opcao de um povo”. (PORTER, 1993)

Para o autor a competitividade vai além da capacidade de vender os produtos mais
baratos, na sua visdo a competitividade depende de cinco forcas basicas (ameaca de novos
entrantes, poder de barganha com fornecedores, poder de barganha com clientes, ameaca de

produtos substitutos e rivalidade entre concorrentes) e € a poténcia destas forcas ira
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determinar as perspectivas de lucro do setor. Contudo as empresas e industrias que almejam
por uma competitividade em escala global, além das cinco forgas competitivas precisam
dispor de vantagem comparativa convencional, economias de escala, vantagens decorrentes
de diferenciacdo do produto além de possuir inovagdo tecnoldgica, como um bem publico.

Cabe destacar, que para Porter (1993), a atuacdo do estado é fundamental e estaria
diretamente ligada ao provimento de uma infraestrutura eficiente, educacédo basica, secundaria
e superior, além de criar condi¢des para o estabelecimento de pesquisa especializada.

Outra responsabilidade do governo seria evitar a intervencdo nos mercados atraves
de politicas de subsidios e protecdo, pois, estas provaram ser extremamente prejudiciais para a
competitividade das empresas no longo prazo (PORTER, 1993).

Além disso, para 0 autor caberia aos governos a garantia de um alto nivel de
demanda interna através de normas rigorosas sobre qualidade de produtos, seguranca e meio
ambiente, pois, estas agdes “pressionam’ as empresas a buscarem exceléncia empresarial nas
suas atividades e principalmente na legislacéo referente ao meio ambiente.

Neste sentido, para Porter (1993) o governo ndo pode ficar apenas preso as condigdes
macroecondmicas para promover a competitividade da nacdo, pois aquelas sdo condigdes
necessarias, mas nao suficientes para tal, tornando-se necessario, o exercicio no plano
microeconémico, no sentido de remover obstaculos ao crescimento.

Sendo assim o governo pode influenciar a competitividade de forma direta ou
indireta, obtendo sucesso quando, promove a liberalizagdo econdmica, cria incentivos ao
investimento, estabelece infraestrutura educativa e tecnoldgica, fomenta o desenvolvimento
regional, estimula a demanda inicial de alguns setores, libera subsidios, cria politicas e
regulamentacdo para o mercado de capitais, cria politicas educacionais, desempenha papel de
comprador e também quando influencia nas estratégias das empresas e rivais com a criacdo de
leis antitruste e politica fiscal.

Além disso, tem papel fundamental na criacdo de politicas comerciais ou industriais
que colaborem para 0 aumento da competitividade de determinada industria ou setor.

Assim sendo, o autor acredita que essas cinco forgas, mais o papel dos governos e do
acaso, sintetizam a natureza da competicdo, e que as estratégias competitivas das empresas e
ou industrias precisam se originar do total conhecimento da estrutura produtiva. Para o autor,
“a natureza da competi¢do econdmica ndao ¢ o equilibrio, mas um perpétuo estado de
mudanca.” (PORTER, 1993, p. 86).

No que tange as abordagens tradicionais e mais recentes, estas tratam do assunto

relacionando a competitividade sob dois conceitos basicos: desempenho e eficiéncia,
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mantendo a discussao no campo microeconémico, ou seja, o desempenho e eficiéncia gerados
pelas empresas ou produtos individualmente, que no agregado tornam um pais competitivo.

Neste sentido, quando relacionada com o desempenho, a competitividade ¢ medida
basicamente pelo market-share, ou seja, pelo nivel de participacdo alcangado por determinada
empresa ou nacdo, no mercado em questdo. Segundo Ferraz, Kupfer & Haguenauer (1997), o
desempenho neste caso esta relacionado com a competitividade revelada. Como variavel de
medicao do desempenho utiliza-se o nivel de exportagdes no comércio internacional.

Desta forma, a competividade da empresa depende da demanda imposta pelo
mercado, tendo como principais fatores de diferenciacdo, questdes subjetivas que vao além da
capacidade da firma, para Ferraz, Kupfer & Haguenauer (1997), a competitividade seria ex-
post, pois estaria atrelada aos fatores preco e ndo-preco (os ultimos incluem qualidade de
produtos e de fabricacdo, a habilidade de atender ao mercado, bem como a capacidade de
diferenciacdo dos produtos e ou servicos).

Por outro lado, quando relacionada com a eficiéncia, a competitividade é mediada
pela relacdo insumo produto da empresa, ou seja, por sua maior produtividade, e é tida como a
competitividade potencial. Essa relacdo é uma caracteristica intrinseca da empresa, ou mesmo
do produto. Os indicadores aqui sdo custos e precos, coeficientes de produtividade, e para
medicdo sdo comparados com os melhores niveis do mercado internacional, os chamados best
practices. Neste caso, para Ferraz, Kupfer & Haguenauer (1997), a competitividade é uma
variavel ex-ante, uma vez que denota a capacidade da firma, mesmo diante de suas limitacdes
financeiras, operacionais e tecnologicas, utilizar de técnicas produtivas mais eficientes que a
coloca a frente de seus concorrentes.

No entanto, para Ferraz, Kupfer & Haguenauer (1997), estas éticas sdo limitadas por
tratarem de conceitos estaticos direcionados para 0 comportamento isolados dos indicadores.

Para os autores a competitividade deve ser vislumbrada sob uma ética mais dinamica
e pode ser definida como: “a capacidade da empresa formular e implementar estratégias
concorrenciais, que lhe permitem ampliar ou conservar, de forma duradoura, uma posicao
sustentavel no mercado”.

Esta andlise € baseada em fatores denominados pelos autores como fatores
determinantes da competitividade, estes podem ser internos (empresariais), estruturais e
sistémicos.

Os fatores internos de modo geral, estdo relacionados com as politicas em nivel
microeconémicos, se sofrem constantemente a intervengdo das empresas, quer seja na adogdo

de novas tecnologias, investimentos em inovagdo e recursos humanos ou nas decisdes
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relacionadas ao mercado de atuagdo, gestdo em marketing, qualificagdo do pessoal além de
melhorias constantes em maquinas e equipamentos, etc.

Por sua vez, os fatores estruturais permitem alguma intervencéo das firmas, contudo
de maneira limitada. Esses fatores estdo relacionados com o tamanho e dinamismo do
mercado, desempenho e capacitagdo produtiva, melhoramento do acesso aos mercados
internacionais além de fatores relacionados com a regulacdo e incentivos a concorréncia, etc.

J& os fatores sistémicos vdo além da capacidade das firmas, nestes a intervencdo é
escassa ou mesmo nula, esses fatores estdo relacionados com 0s aspectos macroecondmicos
como taxa de juros e cambio, aumento ou diminuicdo da oferta de crédito, fatores politicos e
institucionais como politica tributaria, politica de protecéo e defesa concorrencial, regulacdo
dos mercados financeiros além de fatores infraestruturais relacionados com a disponibilidade,
qualidade e custo da energia, transporte e telecomunicacBes, insumos basicos e servicos
tecnoldgicos, qualificacdo da médo de obra, acordos internacionais, além de uma logistica
doméstica e internacional eficiente menos burocratica e com mais facilidade, por meio de
melhorias nas estradas, portos e aeroportos.

Diante do exposto, e com base no referencial apresentado, pode-se inferir que a
competitividade é muito mais complexa do que se pode imaginar ou medir. Haja vista que nédo
hd uma receita pronta, como a de preparar um bolo, onde todos os ingredientes e suas
quantidades estdo preliminarmente delimitados. Cada indUstria, empresa e ou pais,
apresentam suas particularidades, particularidades estas que geram diferencas na natureza da
competicdo, neste caso, mesmo em segmentos da mesma industria existem diferencas
importantes. No entanto algumas caracteristicas sdo primordiais para garantir o minimo de
competitividade, neste caso o foco deste estudo estara direcionado para avaliar em que

medida a logistica doméstica e internacional se encaixam como fatores de competitividade.

3.1 A LOGISTICA COMO DIFERENCIAL COMPETITIVO

De acordo com Andrade & Reis (2007) a partir da década de 1990, a logistica passou
a ter um papel fundamental na diferenciacdo competitiva das empresas, isso porque a logistica
tem a capacidade em reducéo de custos e agregacao de valor.

Sob a otica de Ferraz, Kupfer & Haguenauer (1997), quando tratada como fator de
competividade, pode-se afirmar que a logistica se enquadra ao mesmo tempo como um fator
sisttmico (infraestrutura e transportes), uma vez que neste caso a intervencdo da firma é

escassa ou mesmo nula, pois esta diretamente relacionada com questdes infraestruturais, que
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dependerdo de acdes do governo, bem como relacionada como fator interno (empresariais),
haja vista que estes fatores estdo relacionados com as politicas em nivel microeconémicos,
que sofrem constantemente a intervencdo das empresas, sendo assim para a empresa tenha
condi¢des de “ter o produto certo, no lugar certo, na hora certa e ao menor custo.”, faz-se
necessaria um sistema logistico competitivo (compras, producao e distribuicao).

Neste sentido, em busca de novos diferenciais competitivos, cada vez mais as
organizacgdes tem sido obrigadas adequarem suas estruturas logistica.

Um estudo realizado pela empresa Bain & Company, com mais de 500 empresas, em
15 segmentos distintos do Brasil, revelou que 80% das empresas entrevistadas reconheceram
a logistica como um diferencial competitivo importante. No entanto, observou-se também que
por mais que vislumbrasse a logistica por esta Otica, mais de 50% das entrevistadas ndo
conseguiam mensurar seus custos reais com logistica, nem ao menos conheciam a realidade
de suas cadeias logisticas.

O estudo também revelou que 70% das empresas, consideram a pontualidade e
confiabilidade na entrega, como fatores que precisam ser melhorados em relacdo a demanda
de seus clientes. Ainda, segundo o estudo da Bain & Company, contatou-se que grande parte
das empresas pesquisadas, reconhece que as oportunidades relacionadas a logistica, ndo estao
apenas na area de transporte, mas também em outras atividades como a gestdo dos estogues,
administracao de pedidos e gestdo de importacdo (FIORENTINO; CAROLINSKI & CARDI,
2002).

Diante deste contexto, segundo Andrade & Reis (2007), alguns fatores inerentes a
logistica podem ser avaliados como fatores de competitividade, dentre os quais se destacam:
reducdo de custos, agregacédo de valor, infraestrutura.

Atentas a isso algumas empresas brasileiras estdo atentas a estes importantes
componentes da logistica, uma vez que ja ficou comprovado que mesmo com 0 avango de
tecnologias que permitem a troca de informacdes em tempo real, o transporte e demais
atividades logisticas continuam sendo fundamental para que seja atingido o objetivo logistico,
que e ter o produto certo, na quantidade certa, na hora certa, no lugar certo ao menor custo
possivel (LOGISTICA DESCOMPLICADA, 2012).

Neste sentido empresas como a Souza Cruz, Coca-Cola, Alcoa, OPP-Trikem,
Brahma, Martins, Dow Quimica, entre outras, tém adotado iniciativas estratégicas, no sentido
de utilizar a logistica como diferencial competitivo. Com isso, vislumbram na Logistica, e
mais especificamente na fungdo transporte, uma forma de obter diferencial competitivo
(NAZARIO, 2000 apud FLEURY; WANKE & FIGUEIREDO, 2000).
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Dentre as principais iniciativas, destacam-se 0s investimentos realizados em
tecnologia de informacdo que objetivam fornecer as empresas melhor planejamento e controle
da operacdo, assim como a busca por solugdes intermodais que possibilitem uma reducéo

significativa nos custos.
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4 A GESTAO PUBLICA E O SEU PAPEL NA LOGISTICA

Mesmo diante da concepcdo de que o mercado é capaz de se autorregular (SMITH,
1778), em geral cabe ao Estado o papel de buscar a eficiéncia e a equidade para que o
crescimento e o desenvolvimento econdémico sejam alcancados. A eficiéncia, neste caso
consiste em utilizar e alocar os recursos produtivos de modo que a producgéo seja otimizada. A
equidade por sua vez, esta relacionada com a melhor distribuicdo de renda e condicdes para a
melhoria da qualidade de vida, de maneira que os individuos tenham acesso as condigdes
béasicas de salde e ao bem estar social.

Neste sentido e para cumprir com este objetivo o Estado precisa desempenhar o
papel de formulador de politicas publicas, a fim de que estas cumpram com o papel acima
designado. No entanto, antes de dar sequencia na analise teorica referente ao papel do Estado,
é importante resgatar e entender a origem e os desdobramentos que permeiam em torno da
politica publica.

Mead (1995) apud Souza (2006) define politicas publicas como um campo dentro do
estudo da politica que analisa 0 governo a luz de grandes questdes publicas, por outro lado
Lynn (1980) apud Souza (2006), a define como sendo um conjunto de a¢des governamentais
que produzem efeitos especificos, pensamento compartilhado por Peters (1986) apud Souza
(2006), haja vista que para o autor a politica pablica refere-se ao somatério das atividades
governamentais, que agem diretamente ou através de delegacéo, e que influenciam a vida dos
cidad&os.

Diante de todos estes pensamentos e estudos sobre politica publica, Dye (1984) apud
Souza (2006), sintetiza definindo-a como o0 que o governo decide ou ndo fazer. Sendo assim
pode-se definir a politica publica como sendo as acfes do governo direcionadas em
determinada areas da politica que podem gerar efeitos para a vida da populacéo.

De acordo com Teixeira (2002), para definir o tipo de atuacdo das politicas publicas,

existem alguns critérios, do quais de destacam:

I Quanto a natureza ou grau de interveng&o:
a. Estruturais: buscam interferir em relacGes estruturais como renda, emprego,

produtividade etc.

Para o autor Teixeira (2002) a definicdo do salario minimo, a geragdo de empregos e

a criacdo de apoio governamental para aumentar a produtividade industrial do pais, por



35

exemplo, necessitam de uma politica estrutural muito bem articulada com as demais politicas

sociais e econémicas de um pais.
b. Conjunturais ou emergenciais: buscam amenizar uma situacéo temporaria.

Ainda segundo Teixeira (2002), pode-se citar como uma politica publica emergencial
ou conjuntural, o programa Fome Zero, isso enquanto tiver um carater assistencialista, dando

comida, mas sem atacar as causas da fome.

ii. Quanto a abrangéncia dos possiveis beneficios:

c. Universais: sdo direcionadas para todos os cidaddos, como exemplo podemos citar
o Sistema Unico de Satde (SUS), uma vez que tem a universalidade do acesso de toda a
populacdo aos seus servigos como sua principal diretriz na atualidade (mesmo sabendo-
se que a qualidade ou falta dos servi¢os necessarios pode estar excluindo segmentos da

populacdo da cobertura oferecida por essa politica publica).

d. Segmentais: caracterizando um fator determinado (idade, condicéo fisica, género
etc.). EX. a educacdo fundamental obrigatéria para toda a populacdo em idade escolar.

e. Fragmentadas: destinadas a grupos sociais dentro de cada segmento. Como
exemplo o autor Teixeira (2002) cita a 0 Programa Bolsa-Escola é a expressdo de uma
politica fragmentada, por estar direcionado a populacdo mais pobre, articulada a uma

motivacao para atender a obrigatoriedade do ensino fundamental.

iii.  Quanto aos impactos que podem causar aos beneficiarios:

f. Distributivas: visam a distribuir beneficios individuais, costumam ser
instrumentalizadas pelo clientelismo. Para o autor a simples captacéo e distribuicdo dos
recursos adquiridos através do Programa “Crianga Esperanga” ¢ um exemplo de politica

distributiva.

g. Redistributivas: visam a redistribuicdo dos recursos entre 0S grupos sociais,

buscando certa equidade, retiram recursos de um grupo (que tem mais) para beneficiar
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outros (que necessitam mais), 0 que provoca conflitos. Como exemplo pode-se citar a

reforma agraria.

h. Regulatéria: visam a definir regras e procedimentos que regulem (o)
comportamento dos atores, com o intuito de atender os interesses gerais da sociedade,
neste caso a Reforma Tributaria se enquadra como uma politica publica de carater

tipicamente regulatério.

Para o autor Teixeira (2002), para que uma medida seja considerada uma politica

publica, ele deve apresentar as seguintes caracteristicas:

e Responder a problemas concretos (ex: a fome, a doenca, 0 desemprego);

e Devem atender a necessidades sociais (ex.: moradia, alimentacdo, educacdo);

e Deve atender demandas (como os movimentos para garantir medicacdo para 0S
portadores do virus HIV);

e Tém objetivos especificos;

e Existe uma temporalidade, ou seja, sdo pensadas para se efetivar durante certo
periodo de tempo;

e Utiliza-se de instrumentos préprios (o voto, por exemplo, € um dos instrumentos de
uma politica de participacdo democratica);

e Alteram a situacéo existente.

Desta forma, conclui-se que as politicas publicas sdo as ferramentas utilizadas pelo
poder publico afim de que o mesmo consiga alcancar a eficiéncia e a equidade necessarias,
para que o crescimento e o desenvolvimento econémico do pais.

Neste sentido, e diante desta concepg¢do, no ambito da logistica, segundo Batalha et
al. (1997) apud Pontes, Carmo & Porto (2009), o estado assume o papel de provedor da
infraestrutura logistica, necessaria a competitividade de uma determinada empresa e/ou
indUstria. Neste sentido, em um contexto de comércio internacional, essa infraestrutura é
especialmente relevante porque determina os custos com que as mercadorias de um pais
chegam ao mercador externo, sendo esta responsavel por um componente relevante dos custos
totais das empresas.

Um sistema logistico mais eficiente pode, portanto, reduzir os custos das mercadorias
que um pais coloca no mercado internacional. Em outras palavras, o sistema logistico € um

fator de competitividade no mercado internacional, substituindo estratégias tradicionais e
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repletas de consequéncias negativas, como desvalorizacdo cambial, vislumbrada na industria
calcadista como um fator de curto prazo, que ndo permite 0 ganho competitivo por muito
tempo (BATALHA et al, 1997 apud PONTES; CARMO & PORTO, 2009).

4.1 POLITICAS DE INCENTIVO A LOGISTICA DE TRANSPORTE

Este capitulo tera como foco, a apresentagdo das principais medidas adotadas pelo
governo, em prol de uma infraestrutura logistica mais eficiente, direcionando a anélise para 0s
principais programas anunciados pelo governo recentemente: Plano de Aceleracdo do
Crescimento (PAC), com foco no transporte (PAC Transporte) e Programa de Investimento a
Logistica (PIL).

4.1.1 Plano de aceleracao do crescimento (PAC) e PAC transporte

O bom momento vivenciado pela economia brasileira, aliado a caréncia do Pais em
infraestrutura logistica vém levando o governo brasileiro a priorizar o setor de transportes no
Plano de Aceleracdo do Crescimento (PAC).

O PAC foi criado em 2007, com o objetivo de resgatar do planejamento a retomada
dos investimentos em setores estruturantes do pais, tais como saneamento, logistica, energia e
habitacdo. No entanto para que esse plano pudesse ser colocado em prética, fez-se necessaria
a promoc¢do do aumento das contribui¢fes publicas e privadas em obras fundamentais, que
contribuiram para o0 aumento da oferta de empregos e geracdo de renda.

Entretanto, segundo Fleury (2011), o PAC tem sido alvo de criticas pelas falhas no
cumprimento dos orcamentos e dos cronogramas. Além de retardarem o desenvolvimento do
Pais, para o autor os problemas referentes ao PAC vém gerando uma série de duvidas sobre a
capacidade de planejamento do governo e a real eficiéncia desses investimentos. E importante
salientar, que embora o Brasil tenha conseguido os aportes necessarios para a realizacdo das
obras, existem claras dificuldades para tornar os projetos realidade, seja por falta de
planejamento, excesso de burocracia ou problemas com corrupcao.

De acordo com o Tribunal de Contas da Unido (TCU), apud Fariello do Jornal o
Globo (2012), apenas uma a cada cinco obras da primeira versdao do PAC ficou pronta até o
fim do governo Luiz Inacio Lula da Silva. Segundo a reportagem, das 13.653 ac¢des definidas
no plano, apenas 2.947 obras foram concluidas, sendo que em valores estas equivalem a R$
192 bilhdes ou 13,73% do valor final do PAC 1.



38

O PAC vigorou de 2007 a 2010, em 2011 entrou na sua segunda fase, o entdo
denominado PAC 2, com maior aporte de recursos, ampliando as parcerias com estados e
municipios e tendo como objetivo a execucao de obras que pudessem melhorar a qualidade de
vida nas cidades brasileiras.

As obras de infraestrutura do PAC 2 buscam dinamizar a economia do pais e ampliar
0 leque de oportunidades de negocios para o setor privado, envolvendo seis eixos:
Transportes; Energia; Cidade Melhor; Comunidade Cidada; Minha Casa, Minha Vida e Agua
e Luz para Todos.

Por meio do PAC 2, o Governo Federal pretende realizar investimentos na ordem de
R$ 955 bilhdes, investimentos que ocorrerdo no periodo de 2011 a 2014. Deste montante, ja
foram investidos R$ 472,4 bilhdes. Cabe salientar, que em relacdo as obras, ja foram
executadas 46,4%, nos dois primeiros anos (BRASIL, 2012).

Dentro do eixo Transportes, estdo investimentos com foco na melhoria da
infraestrutura e tém por objetivo corrigir os fortes entraves logisticos, que sdo apontados ha
anos, pelos empresarios, como um dos principais gargalos ao crescimento ao desenvolvimento
do pais, especialmente no que tange ao setor industrial.

Estdo previstos R$ 109 bilhGes em investimentos, sendo que 95% destes recursos
serdo concentrados no periodo de 2011-2014 e repassados entre os diferentes modais,

conforme mostra a Figura 6:

PAC TRANSPORTES
PREVISAO PRELIMINAR DE INVESTIMENTO
RS bilhoes

EIX0S 2011-2014|POS 2014| TOTAL
RODOVIAS 184 2.0 50,4
FERROVIAS 439 21 48,0
PORTOS 48 0.3 5,1
HIDROVIAS 26 0.1 21
AEROPORTOS 30 - 3,0
EQUIPAMENTOS PARA ESTRADAS 18 7 18
VICINAIS ' '

TOTAL 104,5 4,5 109,0

Figura 6 — Previsdo de investimentos do PAC dos transportes
Fonte: Relatorio de lancamento do PAC 2, Governo Federal 2013.

Cabe salientar que dentro do PAC Transporte, existem 870 empreendimentos

previstos, conforme descritos na Tabela 1:
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Tabela 1 - Previsdo de empreendimentos PAC transporte

EIXOS EMPREENDIMENTOS
Aeroportos 105
Rodovias 406
Portos 70
Equipamentos para estradas vicinais 152
Hidrovias 83
Ferrovias 54
TOTAL 870

Fonte: Relatério de lancamento do PAC 2, Governo Federal (2013)
Elaboracéo: Propria

Dentro de cada modal, existem obras especificas, espalhadas por todo o pais. Para as
rodovias as principais obras estdo relacionadas com a expansdao do sistema rodoviario
brasileiro, sua manutencdo, seguranca rodoviaria, estudos e projetos. Segundo o Ministério do
Planejamento (2012) o projeto prevé obras de duplicacdo, pavimentagdo, acesso a portos,
contornos e travessias urbanas, para a eliminacdo de pontos de estrangulamento em eixos
estratégicos, além do desenvolvimento de novas regides, ampliacdo da integracdo fisica
nacional aos paises vizinhos e reducédo do custo do transporte.

Estdo previstos também, a melhoria da qualidade e trdfego nas rodovias, com o
intuito de reduzir o indice de acidentes; a garantia de carteira de projetos para investimentos
no setor, com previsao de integracdo a outros modais (ferrovias e hidrovias) e concessdo de
rodovias com grande volume de trafego (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2012).

Ainda dentro do PAC Transportes, estdo previstos investimentos em hidrovias e
ferrovias que contemplam os seguintes: expansao da malha ferroviaria, para permitir a ligacdo
de areas de producdo agricola e mineral a portos, industrias e mercado consumidor. Uma
diretriz importante € o investimento em trens de alta velocidade, que contemple os trechos:
Rio - Sdo Paulo - Campinas; Séo Paulo — Curitiba; Campinas - Triangulo Mineiro e Campinas
- Belo Horizonte. Com as novas concessdes para ferrovias o aumento das linhas férreas sera

significativo, conforme se observa na Figura 7:

Figura 7 — Comparacéo ferrovias atuais e as planejadas pelo PAC
Fonte: ANTT e Ministério do Planejamento apud ILOS (2009)



40

Observa-se na figura que novas ferrovias, Oeste-Leste, as extensdes da Norte-Sul, a
FerroNorte, além da TransNordestina, pretendem aumentar a densidade ferroviaria em areas
que hoje ndo séo atendidas pelo modal, como é o caso da regido Centro-Oeste. (ILOS, 2009)

No que tange as hidrovias, segundo o Ministério do Planejamento (2012), estdo
previstas obras para ampliar e melhorar a navegabilidade dos rios brasileiros para diminuir o
custo de frete, aumentar seguranca e planejar o crescimento da navegacao pelos rios do pais
(BRASIL, 2013).

Em relacdo aos portos, estdo previstos 175 empreendimentos no total que visam
ampliar, recuperar e modernizar as estruturas dos 23 portos brasileiros, visando uma reducéo
nos custos logisticos, melhora da eficiéncia operacional, aumento da competitividade das
exportacdes e incentivo ao investimento privado. Além disso, hd obras de dragagem; de
aprofundamento de infraestrutura portuaria; de inteligéncia logistica e de terminais de
passageiros (MINISTERIO DO PLANEJAMENTO, 2012).

Além destas, existem ainda, previstas 31 obras de infraestrutura portuaria em
andamento, incluindo terminais de passageiros, obras que no total somam R$ 4,6 bilhdes.

Ja em relacdo aos aeroportos, o foco esta na expansao da capacidade aeroportuéria no
Brasil, por meio da ampliacdo ou construcdo de novos terminais de passageiros e cargas,
reforma e construcdo de pistas, patios para aeronaves e torres de controle, além da
modernizacdo tecnoldgica de sistemas operacionais (transporte de bagagens e pontes de
embarque). Com isso é possivel garantir atendimento a crescente demanda, que se acentuara

com o0s eventos esportivos que acontecerdo no pais (BRASIL, 2013).

4.1.2 Programa de investimento a logistica (PIL)

Os investimentos listados anteriormente estdo sendo aplicados via o Programa de
Investimentos em Logistica (PIL): Rodovias e Ferrovias, Portos e Aeroportos, anunciado em
agosto de 2012 pelo Governo Federal.

Para o PIL Rodovias estdo previstas obras de duplicacdes, contornos, travessias e
obras de arte (pontes, viadutos, elevados e outras obras de arquitetura urbana), conforme

ilustrado na Figura 8:
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Rodovias
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Figura 8 — Novos investimentos em ferrovias
Fonte: MDIC (2013)

Ao todo serdo R$ 42 bilhdes investidos, com aproximadamente 35% dos recursos
advindos das parcerias publico-privadas (PPP), observa-se na figura que ao todo serdo foco
destes investimentos, nove trechos, divididos em malha atual e malha planejada PAC.

Somando o aporte privado de recursos e de concessdes, serdo investidos R$ 133
bilhdes em obras de duplicacdo, melhorias e construcdo por meio de concessdes de 7,5 mil km
de rodovias. Deste total, 31,5%, ou seja, R$ 42 bilhGes sdo destinados para a malha
rodoviaria. Os investimentos ocorrerdo em duas etapas, sendo R$ 79,5 bilhGes nos primeiros
cinco anos e 0s R$ 53,5 bilhdes restantes ao longo dos proximos 25 anos (BRASIL, 2013).

Para o PIL de Ferrovias, o objetivo do governo é o resgate das ferrovias como
alternativa de logistica, quebra do monopdlio na oferta de servicos ferroviarios, além da
reducdo das tarifas. As obras preveem expansdo da malha ferroviaria atuais, além da
construcdo de novos trechos, bem como a remodelagem dos trechos existentes. Para tal fim,
estdo previstos R$ 91 bilhdes, ou seja, 68,5% dos investimentos totais.

A expansdo da rede representa 43% do total dos investimentos previstos para o

periodo, e ocorrerdo conforme a Figura 9:

Ferrovias
o Ferroanel SP - Tramo norte
e Ferroanel SP - Tramo Sul
o Acesso 20 Porto de Santos

o Lucas do Rio Verde - Uruagu

e Uruagu = Corinto - Campos

e Rio de Janeiro - Campos - Vitdria

o Belo Horizonte - Salvador

© ssvador -recite

e Estrela d’ Oeste = Panorama - Maracaju
@ Maracaju - Mafra

m Sio Paulo - Mafra - Rio Grande

@ Agaitindia - Vila do Conde

..... Treches em Estudos/Avaliagio

— Malha atual

\

Figura 9 — Novos investimentos em ferrovias - PIL
Fonte: MDIC (2013)
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Segundo o Ministério do Desenvolvimento Inddstria e Comércio (MDIC), 2013, os
novos investimentos em ferrovias serdo realizados via concesséo, no total serdo 10 mil km de
extensdo de novas ferrovias, que serdo concedidas via licitagdo, em dois grupos distintos,
sendo que o primeiro grupo com 2,6 mil Km de extensdo compdem a Ferroanel SP - Tramo
Norte, a Ferroanel SP - Tramo Sul, 0 Acesso ao Porto de Santos, Lucas do Rio Verde —
Uruagu, Estrela D'oeste — Panorama — Maracaju e Acailandia — Vila do Conde.

O grupo 2, com 7,4 mil Km de extensdo é composto pelos trechos, Uruagu — Corinto
— Campos, Salvador — Recife, Rio de Janeiro - Campos — Vitéria, Belo Horizonte — Salvador,
Maracaju — Mafra e Sdo Paulo — Mafra — Rio Grande.

Para o PIL Aeroporto, os objetivos sdo melhorar a qualidade dos servicos e a
infraestrutura aeroportudria para os usuarios, ampliar a oferta de transporte aéreo a populacéo
brasileira, além de reconstruir a rede de aviacdo regional. Dentre as principais medidas estdo
novas parcerias, fortalecimento e ampliacdo da aviacdo regional, aprimoramento regulatorio,
além da concessdo dos aeroportos do Galedo, no Rio de Janeiro (RJ), e de Confins, em Belo
Horizonte (MG), que devem atrair investimentos de R$ 6,6 bilhdes e R$ 4,8 bilhdes,
respectivamente.

Os leilGes para os aeroportos estdo previstos para setembro de 2013 e a Infraero
constara como acionista das concessionarias com 49% do capital social. Além disso, a estatal
recebera dividendos decorrentes dessa participacao e recursos do Fundo Nacional de Aviacdo
Civil (Fnac) para investimentos nos demais aeroportos do pais.

O programa prevé ainda o investimento de R$ 7,3 bilhdes do Governo Federal em
270 aeroportos regionais, visando aperfeicoar a qualidade do servi¢o e aumentar o numero de
aeroportos da rede regular e de rotas operadas pelas empresas aéreas. Os investimentos serdo
divididos regionalmente, sendo:

e 67 aeroportos na regido Norte — R$ 1,7 bilh&o;

e 64 aeroportos na regido Nordeste — R$ 2,1 bilhdes;
e 31 aeroportos no Centro-Oeste — R$ 924 milhdes;
e 65 aeroportos no Sudeste — R$ 1,6 bilhdo; e.

e 43 aeroportos na regido Sul — R$ 994 milhdes.

Entre as obras previstas estdo reforma e construcdo de pistas, melhorias em terminais
de passageiros, ampliacdo de patios, revitalizacdo de sinalizacbes e de pavimentos, entre

outros. Conforme a Figura 10:
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Figura 10 — Distribuicéo geogréafica das obras da 12 fase do PIL
Fonte: MDIC (2013)

Pode-se observar na figura, que para as regides Norte e Nordeste, estdo previstos 0s
maiores investimentos na primeira fase, dada a precariedade dos aeroportos da regido. J& para
0 setor de transporte maritimo, estdo previstos até 2017, por meio do PIL Portos,
investimentos federais equivalentes a R$ 60,6 bilhdes. Deste total segundo dados da CNT
(2012b), j& foram investidos R$ 3,1 bilhGes, cerca de 5%, do total previsto, conforme Gréfico

1.
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Gréfico 1 - Investimentos federais em transporte maritimo (*até outubro 2012)
Fonte: CNT (2012b)

Esses recursos sdo destinados a financiar um conjunto de medidas para incentivar a
modernizacdo da infraestrutura e gestdo portuaria, a expansao dos investimentos privados no
setor, alem da reducgé@o dos custos e 0 aumento da eficiéncia dos portos. Cabe destacar, que
dentro dos investimentos, cerca de 30% dos recursos destinam-se a criagdo de novos portos

publicos. Ademais, no total das obras, ocorrerdo 45 intervenc6es, em 18 portos brasileiros.
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Além do PIL direcionados aos portos, ainda had o Projeto de Lei n° 327/2007, do
Senado Federal, que se originou da Medida Provisoria n°® 320/2006, que permitira a
implementacdo de acOes de governo que irdo possibilitar a criagdo de Centros Logisticos e
Industriais Aduaneiros, considerados formas avangadas dos portos secos.

Estes permitirdo a instalacdo de industrias dentro das areas neutras da plataforma
logistica, tal iniciativa visa acompanhar esta tendéncia mundial de propiciar ambientes
dotados de condicGes que possam transferir competitividade e fortalecer as empresas, ali
instaladas (RECEITA FEDERAL DO BRASIL, 2012).

Para a CNI (2012), no que tange a logistica de transporte, faz-se necessaria, além
destes investimentos, uma reestruturacdo institucional, visando obter maior agilidade na
execucdo dos projetos, melhor planejamento, aumento da intermodalidade, melhor gestdo dos
recursos e atracdo de investimentos privados. Além disso, é fundamental o envolvimento de
varios organismos setoriais.

Para o consultor em logistica e professor da Universidade Federal do Parana (UFPR),
Darli Rodrigues Vieira, apud Paulo (2007), faz-se necessario viabilizar uma responsabilidade
compartilhada entre governo e empresas com relacdo aos investimentos em logistica no pais.
Segundo ele, o Estado deve cuidar da macrologistica, reduzir tributos, além de regulamentar
as atividades do setor e investir pesado na formacdo de especialistas da area nas
universidades. Apenas assim, 0s investimentos privados no setor poderdo atingir volumes e
frequéncia muito superiores aos realizados atualmente e, desta forma, o pais conseguira
consolidar o necessario diferencial competitivo.

Além disso, ainda segundo o consultor e professor, a estrutura logistica empresarial
depende de investimentos constantes em inovacfes que visem a reducdo dos custos e 0
aumento da competitividade. Cabe neste caso as empresas, dispor de determinadas solucdes
logisticas para a efetivacdo de negdcios de forma inteligente, pois isto garantira o nivel de

servico exigido pelo cliente, permitindo precos mais proximos do valor agregado na operacao.
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5 O PANORAMA DA LOGISTICA BRASILEIRA

A historia logistica do pais teve seu ponto de partida no inicio da década de 1980.
Neste periodo o foco era voltado apenas para as metodologias e modais de transportes e
armazenamentos.

Contudo, uma década apds, em 1990, com o advento da globalizacdo e ampliacédo da
abertura comercial no pais, ocorreram algumas mudancas significativas, uma vez que a
logistica passou a compreender também a administracdo de materiais, distribuicéo,
movimentacdo e armazenagem de matérias. Este periodo ficou marcado como a era pela
busca de ganho em eficiéncia na cadeia logistica (FIORENTINO, CAROLINSKI & CARDI,
2002).

E importante destacar, que o inicio da década de 1990 foi marcante para a economia
brasileira, no sentido que o pais, ha anos vivenciava um periodo de estagnacdo econdmica,
influenciada principalmente pela inflacdo descontrolada do periodo, passou a uma nova
realidade econdmica, através da implantagdo do Plano Real, medida que forcou mudancas
significativas as empresas brasileiras, mudancas que respingaram nos processos logisticos
empresariais.

Segundo Fleury (2000), o fim do processo inflacionario permitiu mudancas na
pratica da logistica empresarial, uma vez que dentro do conceito de Supply Chain
Management, cresceu na cadeia de suprimentos 0 movimento de cooperacdo entre clientes e
fornecedores.

Ainda segundo Fleury (2000), antes da estabilizacdo econdmica, as continuas
mudancas de preco causadas pela inflagdo criavam enormes incentivos as préticas
especulativas no processo de compras, 0 que tornavam impossiveis quaisquer tentativas de
integracdo na cadeia de suprimentos. Ademais, 0 processo especulativo gerava, também,
enormes ineficiéncias na utilizacdo de ativos, pela necessidade de dimensionar 0s recursos
para 0 pico da demanda mensal, gerada pelo processo de concentragdo das compras no final
do més.

Segundo os autores Fiorentino, Carolinski & Cardi (2002), a impressionante redugéo
da inflacédo, propiciada pelo Plano Real, e partir de 1994, e maior abertura comercial,
permitiram o crescimento do mercado interno e a entrada de diversos competidores
internacionais, que uma vez instalados no pais, trouxeram como resultado para o Brasil
intenso crescimento em suas exportacdes e importacGes. Neste contexto, a logistica entre

clientes e fornecedores muda completamente, pois estes ndo apenas poderiam ser encontrados
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na mesma regido como também em diversas partes do globo, nasceu neste sentido, a
possibilidade de se abastecer mercados de um pais, como também a dependéncia de insumos
de fornecedores de outro continente.

Assim a eficiéncia e precisdo no gerenciamento da cadeia logistica, deixaram de ser
tratados apenas como fatores de diferenciacédo, e passando a condicdo de fatores necessarios
para a sobrevivéncia empresarial.

Hoje, diante desta nova realidade econdmica, a logistica tornou-se muito mais
complexa, estando presente em todas as etapas de produgdo e de comercializagdo, desde a
compra da matéria-prima até o consumidor final, com foco em controle, planejamento,
tecnologia da informacao, financas e servico ao cliente, tornando-se vital para a economia e
para o desenvolvimento das empresas, sendo considerado fator fundamental para incrementar
0 comércio regional e internacional.

Fato de extrema representatividade, dado que no Brasil, a demanda por servicos
logisticos, tem crescido sobremaneira, incentivada principalmente pelo cenario econdmico
favoravel do pais.

Contudo, os investimentos em infraestrutura ndo acompanharam este crescimento,
haja vista que a situacdo das estradas brasileiras, bem como portos e aeroportos demonstram

deficiéncias estruturais que prejudicam o desenvolvimento do setor.

5.1 A INFRAESTRUTURA LOGISTICA DO BRASIL

Segundo o0 BNDES, a solucdo dos problemas de infraestrutura é condicdo necessaria
para a melhoria do bem-estar da populacéo, permitindo que todos tenham acesso a servigos
basicos como energia elétrica, comunicacdes, transportes urbanos e saneamento. A0 mesmo
tempo, a ampliacdo da infraestrutura promove a reducdo de custos e aumento da
produtividade. Sob a 6tica logistica, estd é considerada uma das areas mais importantes para o
bom funcionamento de um pais.

Infelizmente no Brasil a situacdo estd consideravelmente preocupante. As vésperas
de receber dois grandes eventos esportivos, Copa do Mundo de 2014 e Jogos Olimpicos de
2016, o pais ainda padece com a baixa qualidade da infraestrutura de transportes, excesso de
burocracia, falta de seguranca nos grandes centros urbanos, custos de importacbes e
exportacOes exorbitantes, estradas perigosas, além de rodovias mal planejadas. Caracteristicas
estas que prejudicam a eficiéncia logistica do pais, afetando a sua competitividade no

mercado internacional.
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De acordo com Instituto de Logistica e Supply Chain (ILOS, 2011), a infraestrutura
logistica brasileira é provida, atualmente, de malhas rodoviarias, sendo composta por menos
de 20% de estradas pavimentadas; ferrovias, hidrovias, portos e terminais de uso privativo,
aeroportos e dutos, no entanto a qualidade e quantidade ndo suficientes para atender a
demanda nacional e internacional, 0 que ndo permite ao pais, posi¢des de destaque no quesito
de eficiéncia logistica em a&mbito mundial.

Um retrato desta afirmacgdo pode ser visto através do Indice de Eficiéncia Logistica
(LPI? siga em inglés), criado pelo Banco Mundial, segundo o ultimo relatério divulgado em
2010, o pais ganhou posicdes importantes em relacdo ao ano de 2007, sendo o lider na
América Latina, contudo ainda esta longe de ser o pais com as melhores condicdes logisticas
do mundo.

Segundo a avaliacdo, o Brasil ocupa a 412 posicdo, numa lista de 155 paises.
Considerando uma nota de 0 a 5, a Alemanha lider do ranking, conquistou 4,11, enquanto a
nota brasileira foi de 3,20, 30% inferior. A metodologia para a construcdo do indice consiste
em avaliar, além da infraestrutura de transportes e comunicagdo, outras cinco dimensdes,
sendo elas, consisténcia, confiabilidade, rastreamento de carga, competéncia dos servicos
logisticos puablicos e privados, disponibilidade de transporte internacional, e procedimentos
alfandegarios (BANCO MUNDIAL, 2010 apud MARKETTI& FERREIRA, 2011).

O pior desempenho do Brasil foi com relagcdo ao servico alfandegario e aduaneiro,
onde o pais ficou na 82° lugar, em relacdo ao cumprimento dos prazos o pais alcangou uma
boa posicdo ficando com a 20% posicdo mundial. A respeito da qualidade e competéncia
logistica e nossa infraestrutura, o pais conquistou a 342 e 372 posicOes respectivamente. Ainda
segundo o relatorio, 89% das entregas brasileiras atendem aos critérios de qualidade exigidos.

E importante destacar que estes nimeros pouco satisfatorio sdo na verdade reflexos
de décadas anteriores, uma vez que no Brasil o baixo investimento em infraestrutura nas
ultimas décadas tem afetado sobremaneira o setor de logistica nacional. Apds cerca de 30
anos de subinvestimentos em infraestrutura de transportes (inferiores a 0,2% do Produto
Interno Bruto (PIB)), segundo dados do Ministério do Planejamento (2011), o Brasil se
encontra hoje com um grande déficit de infraestrutura tanto em termos quantitativos, quanto

qualitativos, o que como citado anteriormente, coloca o pais na 372 colocacdo no item

2 0 indice de Eficiéncia Logistica (LPI) ¢ um indicador criado com o patrocinio do Banco Mundial para ajudar os paises a
identificar os desafios e as oportunidades no comércio internacional, de forma a propiciar parametros que permitam aos
paises identificar o que pode ser realizado para aumentar a sua eficiéncia. O indice é resultado da avaliagdo dos seguintes
pardmetros: custos das atividades, infraestrutura, suprimentos internacionais (internacional shipments), tracking and tracing,
competéncia logistica e pontualidade.
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Infraestrutura do ranking do Banco Mundial (BANCO MUNDIAL, 2010 apud MARKETTI&
FERREIRA, 2011).

Cabe salientar que segundo Marketti & Ferreira (2011), a importancia da logistica,
para 0 bom desempenho econdmico é um dos aspectos destacados pelo Banco Mundial, ao
publicar este indice. Para os autores, os LPI de 2007 e 2010 apontam para o fato de que, entre
paises com a mesma renda per capita, aqueles que apresentam melhor desempenho logistico
conseguem um desempenho adicional de 1% no produto interno bruto e 2% no comeércio

internacional.
5.1.1 Os Custos Logisticos no Brasil

De acordo com Fleury (2011), a deficiéncia da infraestrutura logistica nacional acaba
por afetar, ndo s6 os indices supracitados, apresentados pelo Banco Mundial, mas também os
custos logisticos no Brasil, considerados um dos mais altos do mundo.

Segundo estudo realizado pelo BNDES (2012) os custos com logistica no pais
chegam a R$ 391 bilhGes ao ano, o que representa cerca de 11% do Produto Interno Bruto
(PIB). Cabe destacar que dentro destes custos estdo relacionados, além dos custos dos
estoques, os dispéndios com manuseio de carga, com a estrutura administrativa de suporte a
atividade, além dos transportes.

Avaliando este numero isoladamente, pode ndo significar muito, no entanto a
realidade muda quando comparamos os custos dispendidos no Brasil com o de paises como 0s

EUA. A discrepancia é muito grande, como podemos observar na Figura 11:
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Figura 11 — Custos logisticos em relagéo ao PIB — Brasil x EUA - 2011
Fonte: ILOS (2012)
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Conforme se observa na figura, os custos com logistica no Brasil sdo 33,34%
superiores aos custos dos EUA, sendo que deste montante, transporte e estoque sdo as
variaveis de maior representatividade.

Em relacdo ao montante desembolsado pelas empresas, pesquisas realizadas pela
Fundagdo Dom Cabral® (FDC), com 126 empresas de diversos setores da economia, apontam
que os custos logisticos representam 13,14% das receitas destas empresas, sendo que em
setores industriais esse montante pode chegar a 20% do faturamento.

A pesquisa também apontou, que do total despendido com logistica por estas
empresas, a variavel mais representativa é o transporte de longa distancia, que representa 38%
dos custos totais, seguido pelos custos de armazenagem com 18% do total, distribuicdo
urbana, responsavel por 16% do custo total, ainda os custos relativos a portos e aeroportos
com 13% e por fim com 9% do total as despesas administrativas, conforme ilustrado na

Figura 12:

Transporte d2  Armazenagem  Disiribuicdo Portese  Administrativas
longa distdncia urbona aeroporlos

Figura 12 — Composi¢do dos custos logisticos no Brasil
Fonte: Fundagdo Dom Cabral (2012)

Ainda segundo a pesquisa da FDC (2012), 54,5% dos empresarios alegaram que a
ma condicdo das vias, € o principal determinante dos altos custos logisticos, seguido pela
burocracia dos documentos com 51,2% dos apontamentos, conforme pode se observar no
Gréfico 2:

% A pesquisa foi realizada com 126 empresas que atuam no mercado brasileiro e respondem por cerca de
20% do PIB nacional. O objetivo da pesquisa foi tracar as caracteristicas gerais dos custos logisticos no pais e
contribuir para a analise dos principais gargalos do setor.
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Principais determinantes dos custos logisticos
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Grafico 2 — Principais determinantes dos custos logisticos
Fonte: Dados Fundagdo Dom Cabral (2011)

Observa-se também no gréafico, que as restricdes de carga e descarga nos grandes
centros urbanos também ajudam a encarecer a logistica, uma vez que de acordo com a
pesquisa, 49,6% das empresas concordam com este fator. Além disso, a falta de concorréncia
entre modais de transportes e a auséncia de oferta de transporte com qualidade, sdo apontados
como causa por 48,3% e 45,1% dos entrevistados, respectivamente (FUNDACAO DOM
CABRAL, 2011).

Estas estatisticas comprovam a afirmacdo de Fleury (2011), uma vez que segundo o
autor o transporte brasileiro possui uma dependéncia exagerada do modal rodoviério, apesar
de seu territério extenso, com 8,5 milhdes de km? (IBGE, 2011), segundo pesquisas da CNT
(2012a) a maior parte da producdo brasileira (65,6%) é transportada pelo modal rodoviério,
enguanto que em paises como Australia, EUA e China os nimeros sdo 30%, 28,7% e 11,2%,
respectivamente.

Cabe destacar, que nos paises citados acima, a maior parte das cargas transportadas,
principalmente no que tange aos produtos da agroindustria, sdo feitas por meio de ferrovias,
gue além de ter custo menor, € um meio de transporte que polui muito menos. No entanto, no
Brasil, embora o mesmo tenha a vocagdo de movimentar grandes volumes de cargas a longas
distancias, apenas 19,5% da producdo nacional, sdo escodas por meio das ferrovias.

Quando comparado com o modal aquavidrio, a situacéo é ainda pior, pois segundo 0
ILOS (2012), apenas 11,4% (9,59% por cabotagem, 1,77% por hidrovia e 0,03% para apoio
offshore), das cargas seguem por este modal, haja vista que de acordo com Lemos (2013),

apud Agéncia da Federacgéo das Industrias do Estado do Parana (FIEP), o Brasil possui 42 mil
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quildmetros de rios navegaveis, no entanto, somente 8.500 séo utilizados efetivamente para o
transporte.

Quanto ao modal aéreo, o pais possui 36 aeroportos domésticos e 30 aeroportos
internacionais, contudo mais 60% das cargas movimentadas nos aeroportos brasileiros estéo
concentradas em apenas quatro: Guarulhos (SP), Viracopos (SP), Manaus (AM) e Galedo
(RJ), sendo que seguem por meio aéreo apenas 0,05% das cargas (ILOS, 2012). Estes
nameros sdo discrepantes em relacdo alguns paises competitivos em termo de logistica,

conforme o Quadro 2:

Modal Brasil (2010) | EUA (2010) UE (2008) China (2007)
Rodoviario 65,6% 28,7% 46% 11,2%
Ferroviario 19,5% 38% 11% 23,5%
Hidroviario 1,77% 6,8% 4% 15,4%
Cabotagem 9,59% 4,6% 37% 48,0%
Dutoviario 3,8% 21,5% 3% 1,8%
Aéreo 0,05% 0,3% 0% 0,1%

Quadro 2 — Comparativo das matrizes de Transporte no mundo
Fonte: CSCMP (2011) apud ILOS (2012)

Conforme pode-se observar no quadro, China e Unido Europeia sdo, dentre os paises
pesquisados, 0s que mais utilizam a cabotagem em sua matriz de transportes, sendo que na
China este € 0 meio mais utilizado, uma vez que 48% de suas cargas sdo transportadas por
modal aquaviario, sendo que pelo modal rodoviario este nimero é bem inferior nédo
alcancando 12%.

Ainda é importante destacar, que os EUA é o pais que mais utiliza os modais,
ferroviario e dutoviaro, sendo 38% e 21,5% respectivamente, inclusive o primeiro se destaca
por ser 0 modal mais adotado como transporte de carga no pais.

Estes nimeros denotam que, além do Brasil fazer uso de uma matriz de transportes
pouco competitiva, 0 mesmo ainda esbarra em problemas estruturais em todos os tipos de
transportes, bem como em suas rodovias, ferrovias, portos e aeroportos, como sera explanado

a sequir.

5.2 OS TRANSPORTES NO BRASIL

Como citado anteriormente, os transporte podem ser classificados como transporte
terrestre, aquaviario, e aéreo, sendo que dentro desta composicao eles podem reclassificados
por transporte rodoviario, ferroviario, dutoviario ou oleodutos, maritimo de longo curso,

cabotagem, fluvial e aéreo, no entanto para efeito de avaliagdo de competitividade
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internacional, cabe aqui a explanagé@o de apenas alguns tipos de transporte, como rodoviario,
ferroviario, maritimo e aéreo.

Neste sentido a seguir, serd feita uma explanagdo acerca destes num contexto
nacional, com objetivo de fazer um panorama do transporte terrestre no Brasil apontando suas
caracteristicas e possiveis deficiéncias, apresentando as principais motivacdes para a
utilizacdo de determinado meio de transporte, no sentido de permitir maior competitividade

para as industrias brasileiras em &mbito internacional.

5.2.1 Transporte Rodoviario

Retomando a um texto citado anteriormente, de acordo com Fleury (2011), o
transporte brasileiro possui uma dependéncia exagerada do modal rodoviério, apesar de seu
territério extenso, com 8,5 milhdes de km2 (IBGE, 2011), infelizmente a maior parte da

producdo brasileira, aproximadamente 63%, € transportada por meio das estradas (Grafico3).

WRodoviario ® Ferroviario M Aquaviario Dutoviario [1Aéreo
Gréfico 3 — Matriz de Transportes Brasileira
Fonte: ILOS (2010)

Dada a necessidade de crescer rapidamente, a década de 1950 permitiu estruturar no
pais 0 modelo brasileiro de transporte, baseado no transporte rodoviario, ficando os demais
modais em segundo plano. Isso, ndo seria 0 maior problema, para a industria brasileira, se o
transporte rodoviario brasileiro ndo fosse considerado o segundo mais caro, ficando atras

apenas do transporte aéreo.
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5.2.1.1 Malha rodoviaria brasileira

De acordo com o Ministério dos Transportes (2011), apud ILOS (2012), a malha
rodovidria brasileira, possui cerca de 1,6 milh&o de quilémetros de extensdo, considerando as
estradas pavimentadas e ndo pavimentadas, sendo que mais da metade destas se localizam nas
regides Sul e Sudeste, conforme Figura 13, (ILOS, 2012).

pas A - PN Ministério dos Transportes
-« ‘ MAPA RODOV RO

Figura 13 — Mapa da Distribui¢do geogréafica das Rodovias Federais do Brasil
Fonte: Ministério dos Transportes (2011)

E importante frisar que, cerca de 80% das rodovias, ou seja, 1,3 milhdo de
quildmetros estdo sob a jurisdicdo municipal, 76 mil km sob a responsabilidade do Governo
Federal e o restante, cerca de 220 mil km, sob a responsabilidade dos Estados (BRASIL,
2011).

No que tange a pavimentagédo das rodovias, embora o Brasil tenha uma das malhas
rodoviarias mais extensas do mundo, apenas 13% de suas rodovias sdo pavimentadas (214 mil
km), se comparado com os Estados Unidos, pais com caracteristicas territoriais semelhantes, o
mesmo conta com 4,37 milhdes de km de rodovias pavimentadas, nimero 20 vezes superior
ao do Brasil (ILOS, 2011). Por outro lado, a india, com 33% do territdrio brasileiro, é dona de
uma malha viaria pavimentada, sete vezes superior a do Brasil (CIA, 2011; BRASIL, 2011,
apud ILOS, 2011).
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Com relagédo as condicbes das vias, um estudo realizado pela CNT, aponta que as
condicdes sdo deficitarias, uma vez que do total de trechos avaliados, apenas 12,6% foram
consideradas 6timas, conforme Figura 14. Dentre os principais problemas apontados no
estudo estdo, geometria da via, sinalizagdo, além da ma conservacdo da pavimentagdo (CNT,
2010, apud ILOS, 2011).

Brasil
i 112,6%
30%
30,5%
P 18,1%
I 8,8%
Sudeste Sul
IR 24, 6% e
30,7%
28,2%
E—— 13,2% E—— 10,7%
W 2,6% W 2,6%
Centro-Oeste Norte Nordeste
o 6,4% 10,8% ™ 3,8%
22,7% 12,7% 33%
35% 31,4% 32,8%
I 26, 7% I 31,8% I 17, 7%
_— 9,1% I 2 3,2% — 12,7%
motima boa regular  Wruim  Mpéssima

Figura 14 — Pesquisa das condic¢des das Rodovias Federais do Brasil
Fonte: CNT (2010) apud ILOS (2011)

Ao analisar a figura acima, observa-se que as piores condi¢des estdo nas rodovias das
regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste, onde o nivel de estradas em 6timas condi¢fes néo
alcanca 7%.

Dentre os problemas apontados no estudo®, se destacam a geometria das vias, a ma
sinalizacdo, além da ma conservacdo da pavimentacdo, que apresenta problemas como:
buracos, erosGes na pista, pontes caidas, quedas de barreira, causados principalmente por
falhas nas construcdes, falta de conservagdo, além do excesso de peso dos caminhdes

(principal causa da reducdo da vida util das rodovias e estradas brasileiras).

* Estudo realizado pela CNT que consiste em um panorama da atual malha rodoviéria brasileira. As pesquisas
ocorreram entre os dias 25 de junho a 31 de julho de 2012. Neste panorama, foram pesquisados 95.707 km de
rodovias, estaduais e federais. Dentro do panorama foram avaliados aspectos do pavimento, da sinalizacdo e da
geometria da via, 0 que permite a classificacdo dos trechos como 6timo, bom, regular, ruim e péssimo.
Disponivel em http://pesquisarodovias.cnt.org.br/Relatorios/2012/RelatorioGeral2012_BaixaResolucao.pdf
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De acordo com a CNT (2012a) s6 no ano 2011 foram registradas 219 ocorréncias no
trecho de 92.747 km da malha rodoviaria brasileira pesquisada. Aqui cabe ressaltar, que o
mau estado de conservacao das rodovias se reflete nos custos variaveis das empresas, uma vez
que, quanto pior o estado de conservagdo das rodovias, maior sera o desgaste do veiculo e
consequentemente, maiores serdo os valores despendidos com combustivel, pecas, pneus,
lubrificacdo e lavagem (REIS, 2011). Como consequéncia, a vida Util dos automoveis e
caminh@es diminui, 0 que acarreta a renovagdo prematura das frotas, além de maiores custos
para 0s usuarios das vias.

A despeito disso, a CNT (2012a), aponta que o custo operacional da frota nacional
poderia ser reduzido em 25%, se todas as rodovias brasileiras pavimentadas estivessem em
6timo estado de conservagéo.

De acordo com o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA, 2010), para
resolver os problemas no setor rodoviario e torna-lo mais eficiente, resultando em um impacto
positivo para a economia brasileira, o pais precisaria de aproximadamente R$ 183,5 bilhdes
em investimentos.

Usando outra abordagem, a projecdo do ILOS é muito menos conservadora, segundo
o Instituto, para que o pais consiga reduzir os gargalos existentes nas rodovias e ainda dispor
de uma malha rodoviaria tdo adequada quanto a dos Estados Unidos, seriam necessarios R$
812 bilhGes em investimentos, valor este, 19 vezes maior do que o previsto pelo Governo
Federal, no PAC I, para recuperagéo, pavimentacédo e construcao de rodovias (ILOS, 2011).

5.2.2 Transporte Ferroviario

Segundo definicdo do Ministério dos Transportes (2013), o transporte ferroviario é
aquele realizado sobre linhas férreas para transportar pessoas e mercadorias. As mercadorias
transportadas neste modal sdo de baixo valor agregado e em geral de grandes quantidades
como: minério, produtos agricolas, fertilizantes, carvao, derivados de petrdleo, etc.

Uma caracteristica importante da linha férrea é a bitola que tem como definicéo a
distdncia entre os trilhos de uma ferrovia. No Brasil, existem trés tipos de bitola: larga
(1,60m), métrica (1,00m) e a mista. Destaca-se que grande parte da malha ferroviaria do
Brasil estd concentrada nas regides sul e sudeste com predominancia para o transporte de
cargas (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2013).

As principais caracteristicas deste tipo de transporte no Brasil sdo: elevada eficiéncia

energeética; alto custo de implantacdo; baixo custo de transporte; baixo custo de manutencdo;
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grande capacidade de carga; adequado para grandes distancias; possui maior seguranga em
relacdo ao modal rodoviario, visto que ocorrem poucos acidentes, furtos e roubos; transporte
lento devido as suas operagdes de carga e descarga; baixa flexibilidade com pequena extenséo
da malha; baixa integracdo entre os estados e ainda € um meio de transporte pouco poluente.

5.2.2.1 Malha ferroviaria brasileira

Atualmente, o Brasil conta com 29,8 mil quildbmetros de ferrovias, com uma
densidade de 3,46 quilémetros de trilhos para cada mil quilémetros quadrados (ANTT, 2008
apud ILOS, 2009). No entanto, segundo pesquisas da Associacdo Nacional dos
Transportadores Ferroviadrios (ANTF, 2011), para atender a demanda atual de transporte de
produtos no pais, o Brasil precisaria de uma malha ferrovidria de 52 mil quildmetros
quadrados, cerca de 75% superior do que é hoje.

Estes nimeros, em comparacdo a outros paises, colocam o Brasil em posicdo de
desvantagem, visto que, pesquisas demonstram que paises como India, Alemanha e
Argentina, inclusive de menor &rea, possuem relativamente mais trilhos, bem como maior

densidade, conforme Quadro 3:

Paises KM (Extensao) ANO
Estados Unidos 224,792 2007
Russia 87,157 2006
China 86,000 2008
india 63,974 2009
Canada 46,552 2008
Alemanha 41,981 2008
Australia 38,445 2008
Argentina 36,966 2008
Franga 29,640 2008
Brasil 28,538 2008

Quadro 3 - Paises com as maiores ferrovias (extensao)
Fonte: CIA World Factbook (2012)

Além de pequena (ndo alcanga as novas fronteiras agricolas, como o oeste da Bahia,
0 Mato Grosso e o Tocantins), a malha ferroviaria brasileira é defasada, uma vez que
permanece praticamente a mesma héa varias décadas.

Cabe destacar, que mesmo diante de uma infraestrutura precaria, a atual conjuntura
econdmica do pais, tem trazidos bens resultados para as concessionarias férreas, haja vista que

devido ao bom desempenho das exportaces de minério de ferro, este foi um dos produtos que



57

mais tive suas movimentacdes por meio de trens, aumentadas, cerca de 51% em quatro anos
(ILOS, 2012).

Neste sentido, para aproveitar esta oportunidade e oferecer melhores servigos aos
clientes, as concessionarias passaram a investir mais nos altimos anos, contudo, estes
investimentos ainda sdo suficientes para ampliar a demanda por transportes através de
ferrovias, na medida necessaria para que o pais se torne mais competitivo.

Um dos principais motivos segundo pesquisa realizada pelo ILOS, esta justamente
no tamanho das rotas, como citado anteriormente, além disso, a falta de interesse das
concessionarias em transportar determinadas mercadorias, se torna um desafio a ser superado,

conforme explicitado na Figura 15:

Motivos para a NAO utilizag3o das ferrovias

Indisponibilidade de rotas | = 34%

Custo total ndo compensa | | 28%

Indisponibilidade de vagdes [ J 23%

Desinteresse da ferroviap/ transportar a mercadoria [ 3 23%
Baixa velocidade | 3 21%

Problemas no transbordo | 21%

Falta de ramal ferrovidrio | 20%

Indisponibilidade de terminais | 18%

Problemas com infraestrutura na interface portoxferrovia | ] 18%
] 16%

Reduc3o da flexibilidade na operacdo

Baixa confiabilidade I 16%
Necessidade de Investimento [ 14%
Indisponibilidade de outros equipamentos I 14%
Baixa freqUénciade saidas [T 12%

Dificuldade de acesso 30s terminais [N 11%
1 7%
} 7%

Riscode roubos [ 5%

Riscode acidentes |

Aumento da complexidade de operagdo |

Questoes Ambientais [ 2%

0% 10% 20% 30% 40%

Figura 15 - Motivos para néo utilizagéo das ferrovias brasileiras
Fonte: ILOS (2009)

Observa-se que dentre os motivos para ndo se utilizar as ferrovias, estdo os baixos
investimentos, uma vez que 14% das pessoas entrevistas citaram este item. Diante desta
comprovagao, o governo, vem sinalizando a pretensdo de mudar e ou melhorar este cenario,
através Plano de Aceleragdo do Crescimento (PAC) — mais detalhes sobre o PAC cap. 4 - uma
vez que vem trabalhando para ampliar em quase 27% as ferrovias nacionais, com previsao de
R$ 20,3 bilhdes em investimento (ILOS, 2009).
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5.2.3 Transporte Aquaviario

De acordo com a CNT (2012b), o transporte aquaviario € um importante elemento de
desenvolvimento para um pais, pois viabiliza comércios e torna as trocas mais rentaveis. Este
¢ composto pelo transporte maritimo de cabotagem, transporte por navegacao interior,
navegacao de apoio e outros transportes aquaviarios.

Dentre estes segmentos a navegacdo maritima é grande responséavel pelo atual
modelo globalizado de negdcios, e 0s portos sdo considerados pontos de encontro de um pais
com o mercado internacional, sua movimentacéo é realizada por meio de embarcacdes para
deslocamento de passageiros e mercadorias utilizando o mar aberto como via (CNT, 2012b).

Este meio de transporte, é de suma importancia para a economia brasileira, dada pela
extensa costa maritima do pais de 7,4 mil km e, sobretudo por sua capacidade de transportar
grandes tonelagens por longas distancias, permitindo o comércio com paises ndo limitrofes. E
o0 principal tipo de transporte nas comercializa¢6es internacionais brasileiras, porém ainda nao

é utilizado todo o seu potencial.

5.2.3.1 Malha hidroviaria brasileira

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ, 2008), a malha
hidroviaria brasileira, possui 40 mil km de vias navegaveis e 10 mil em uso comercial,
utilizadas economicamente para o transporte de cargas e passageiros, além disso, o pais possuli
potencial de navegabilidade em &guas superficiais flavio-lacustres em aproximadamente
63mil km.

Em relacdo aos portos, atualmente o pais possui 34 portos publicos, conforme
ilustrados na Figura 16, do quais quatro, sendo Santos, Vitoria, Itaqui e Itaguai, séo

responsaveis por 53% do trafego de mercadorias.
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Figura 16 — Mapa da distribuicdo geogréafica dos portos publicos brasileiros — 2012
Fonte: CNT (2012b)

Dos 34 portos publicos, segundo dados da CNT (2012b), treze se destacam como
portos principais: Santos/SP, Itaguai/RJ, Paranagud/PR, Rio Grande/RS, Vila do Conde/PR,
Itaqui/MA, Suape/PE, Sdo Francisco do Sul/SC, Vitoria/ES, Rio de janeiro/RJ, Aratu/ BA,
Itajai/SC e Fortaleza/CE, sendo que o porto de Santos recebe destaque por movimentar o
maior nimero e maior diversidade de cargas. Cabe destacar que, em 2012, foram
movimentados pelo porto aproximadamente 104,5 milhdes de toneladas.

Além deste, destacam-se também o porto de Itaqui, por ter a maior profundidade do
canal de acesso e de ber¢o, o porto de Suape por ter a maior area total, o porto de Itaguai por
movimentar o0 maior nimero de granéis sélidos, e o Porto de Paranagua por ser 0 maior porto
graneleiro da América Latina. Segundo informacGes da CNT, em 2011 foram movimentadas
por longo curso (navegacdo entre portos de diferentes paises), o equivalente a 658,1 milhdes
de toneladas, conforme Gréfico 4.
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Gréfico 4 - Movimentacdo Maritima — Longo Curso (2012)
Fonte: CNT (2012b)

Além disso, observa-se, no Gréafico 5, que 78,22% deste total, equivalem as
exportacdes, além disso, 0 ano de 2011 apresentou um aumento de 30,8% no numero de

toneladas movimentadas, em rela¢do ao mesmo periodo de 2006.
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Gréfico 5 - Movimentacao por Cabotagem — 2012
Fonte: CNT (2012b)

Ja em relacdo a movimentacdo por cabotagem (havegacdo mercante ao longo da
costa entre portos nacionais), as cargas transportadas alcancaram 193,5 milhdes de toneladas,
também em 2011, sendo que deste total, cerca de 70% equivalem as cargas a granel liquidas,
pouco mais de 19% as cargas a granel solido e os restantes, 11,7% cargas em geral.

Cabe salientar, que segundo dados do estudo encomendado® em 2012 pelo BNDES,
hoje cerca de 60% da movimentacdo dos portos brasileiros diz respeito a granéis, como

mineério de ferro e soja, na cabotagem, 23% equivale ao petréleo e derivados.

> Pesquisa encomendada pelo BNDES, realizada pela empresa Booz & Company. Analise e avaliagdo da
organizacdo institucional e da eficiéncia da gestdo do setor portuario brasileiro Sdo Paulo, 2012. Disponivel em:
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No que tange aos terminais portuarios brasileiros, o pais conta hoje com
aproximadamente 130 terminais de uso privativos, espalhados por todas as costas, conforme

Figura 17:
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Figura 17 - Mapa da distribuicéo geografica dos terminais portudrios - 2012
Fonte: CNT (2012b)

O mesmo estudo do BNDES, ainda aponta, no entanto, que seriam necessarios mais
106 novos terminais portuarios, para que fosse possivel atender o transporte de cargas para
importacdo, exportacdo e cabotagem (transporte entre portos do pais) previstas até 2031, que
deve alcancar 900 milhdes de toneladas, volume 2,4 vezes maior que o atual. Nas previsdes
do governo, contudo estdo previstos apenas 42 novos terminais.

Além disso, a mesma pesquisa, ainda, mostra que a falta de planejamento verificada
nos setor encarece o servico, gera filas de navios para atracagem em alguns portos e
ociosidade em outros. Além destes gargalos, os altos custos acabam ainda por encarecer o
servico, deixando-0 menos competitivo perante os demais paises, isso porque, segundo a CNT
(2012b), no Brasil o custo médio da movimentacdo de contéineres € de US$ 200,00, sendo
gue em Roterdd, Hamburgo e Antuérpia estes valores ndo ultrapassam US$ 110,00.

Se comparado com 0s paises asiaticos, no entanto, a competitividade do Brasil é
ainda menor, uma vez que nestes paises o custo da movimentacdo de contéineres € de US$
75,00, valor quase trés vezes menor aos praticados no Brasil, juntam-se a estes, 0s niveis
histéricos de baixos investimentos, que ndo permitiram o desenvolvimento do modal

aquaviario no pais, que tem hoje apenas 11,7% da producgédo escoada por este modal.

<http://www.bndes.gov.br/SiteBNDES/export/sites/default/bndes_pt/Galerias/Arquivos/produtos/download/cha
mada_publica_FEP0110_resultado_vol_anexo.pdf
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5.2.4 Transporte Aéreo

Segundo dados da INFRAERO, apud Agéncia CNT de Noticias, (2013), a aviagdo
civil no pais cresceu em uma década o equivalente a 164%, uma vez que 0 numero de
passageiros transportados anualmente saltou de 38 milhdes em 2002, para aproximadamente
100 milhdes em 2012. Se comparado o crescimento, em relacdo ao ano de 2011, segundo
dados da Associacdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA, sigla em inglés), apud
Agéncia CNT de Noticias, (2013), o crescimento foi de 8,6%, numero que colocou o pais na
segunda colocacdo, entre 0s paises que apresentaram maior crescimento do transporte aéreo
doméstico, ficando atras apenas da China, com crescimento de 9,5%.

Cabe ressaltar que os dados da IATA, demonstram que, no que tange ao transporte
de cargas, 0os numeros ndo sdo tdo satisfatorios, uma vez que o mesmo apresentou uma
reducdo de 1,5%, em relacdo ao volume de cargas transportadas em 2011, para a instituicéo,
isso provavelmente deva a queda do comércio internacional e a preferéncia pelas importacdes
e exportacdes via transporte aquaviario.

Para a CNT (2012), no entanto a tendéncia do setor e a expanséo, tanto no transporte
de passageiros quanto no de cargas. Segundo estimativas da Associacdo Brasileira das
Empresas Aéreas (ABEAR, 2013), a estimativa € até 2020, o transporte de passageiros cresca
115% e o de cargas 58%.

Hoje o setor representa pouco mais de 1% do PIB Nacional, cerca de R$ 73 bilhGes,
e é 0 quarto do mundo em termos de tamanho® com estas previsdes estima-se também
crescimento da participacdo do setor, saltando para 2% do PIB, com um montante total de R$
146 bilhdes.

No entanto, o setor enfrenta dificuldades, e para que estas previsdes se tornem uma
realidade nacional, alguns desafios precisam ser superados, haja vista que para o sistema
doméstico brasileiro é deficitario em diversos aspectos, dentre eles a capacidade limitada,
falta espaco de armazenagem, nimero reduzido de camaras frigorificas para armazenamento
de cargas pereciveis, quantidade limitada de pessoal para liberar a carga em tempo razoavel,
além dos altos custos e da carga tributaria onerosa. Estima-se’ que no pais, o custo de
aquisicdo de aeronaves seja em torno de 15% maior que em outros paises. Além disso, 0

combustivel - que chega a representar 25% do custo de uma companhia aérea — se onera com

® Segundo Carlos Ebner, diretor da Associago Internacional do Transporte Aéreo (IATA).

" De acordo com Leandro Callegari Coelho. Mestre em Engenharia de Producdo, com foco em Logistica e
Transportes pela Universidade Federal de Santa Catarina e autor de diversos artigos, publicados e apresentados
no Brasil e no exterior.
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0s impostos elevados, que no Brasil chega a representar 35% do preco, sendo que no EUA
este indice é de 7,5% e na Europa, considerada alta, € de 15%.

Neste sentido, segundo BNDES (2012), para que a demanda do setor seja suprida, o
pais precisaria até 2030, dobrar a capacidade de seus aeroportos, para vOos nacionais e
internacionais, além disso, para que a infraestrutura aeroportuaria nacional permita ao pais
maior competitividade, algumas medidas emergenciais, permitiram algumas melhorias para o
setor, como exemplo disso investimentos em patio com aperfeicoamentos no controle de

trafego aéreo.

5.2.5 Armazenagem e Outras Atividades Logisticas

Dada a complexidade vivenciada pelos sistemas logisticos atualmente, a
armazenagem que anos antes ndo era uma atividade muito representativa nos custos
empresariais, atualmente se tornou um importante elemento estratégico, haja vista que
segundo dados da FDC (2012), hoje a armazenagem pode atingir 18% dos custos logisticos,
fato que pode interferir diretamente na competitividade das empresas.

No entanto, assim como nos demais setores, 0 segmento de armazenagem no pais
apresenta gargalos que impedem a competitividade nacional, o principal deles este
relacionado com a capacidade de armazenagem dos armazéns brasileiros, fato relacionado
com o0s baixos investimentos no setor, de acordo o Instituto de Economia Agricola (IEA,
2010), os investimentos em infraestrutura de armazenagem no Brasil nos ultimos anos foram
demasiadamente pequenos, fato que ndo acompanhou o dinamismo da industria nacional e da
agricultura principalmente, isso se reflete na movimentacéo das safras de gréos, provocando
congestionamento nas estradas, nos portos e, sobretudo, nos péatios das instalacbes para
recepcdo das mercadorias a serem guardadas.

Dados do Ministério da Agricultura demonstram que em 2011, o pais possuia 17.625
armazéns, destes, o equivalente a 59,83%, sdo de armazens a granel, com capacidade para 114
milhdes de toneladas, em relagdo aos armazéns convencionais, estes totalizavam 7.070 pelo
pais, com capacidade para 25 milhdes de toneladas.

Cabe salientar, que segundo o estudo, 75,36% desta capacidade referem-se a
armazens de entidades privadas, sendo que 44,03% estdo localizados na zona urbana, e apenas
6,24% na zona portuaria. Dados da Comissdo de Agricultura, Pecuaria, Abastecimento e

Desenvolvimento Rural da Camara dos Deputados, de Brasilia, indicam que o pais em 2013,
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tera um déficit de armazenagem de 40 milhdes de toneladas, com reflexos diretos a formacéo
do preco final dos produtos agricolas.

Para Lafaiete de Oliveira® apud Brasil Cooperativo (2013), o pais possui problemas
técnicos e fiscais que impossibilitam a utilizacdo de 76% dos armazéns publicos e privados
para regulacdo do abastecimento e dos precos de produtos, sob esta Otica o Carlos Alberto
Nunes Batista’, apud Brasil Cooperativo (2013), acredita que uma das solucdes para o
problema de armazenagem é o investimento em outros meios de transporte da producdo como

0s trens e as hidrovias.
5.3 PANORAMA LOGISTICO PARANAENSE

Segundo dados do IPARDES (2012), o Estado do Parana, tem uma area territorial de
aproximadamente 199.9 milhdes km2, com populacdo para 2013, estimada em 10.9 milhdes
de habitantes (IBGE, 2010), espalhada por 399 municipios. O estado é considerado a quarta
economia brasileira, ficando atrds apenas de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais, com
um PIB de 179,3 bilhGes, com renda per capita R$ 16.928 (IBGE, 21010). Com relacdo as
atividades econémicas a predominancia no estado é do setor de servigos, sendo este
responsavel por 63,8%, da economia, seguido pela industria responsavel por 27,7% das
atividades do estado e a Agropecuaria, que responde por 8,6%, da producdo interna total,
segundo dados da PIA/IBGE (2010).

No tocante as relacdes internacionais, o Estado do Parand tem demonstrado
significativa participacdo na pauta de exportacdes e importacbes brasileiras, dado que as
transacGes comerciais com outros paises vém demonstrado crescimento pujante desde 20009,
conforme dados do MDIC (2012). Este fato confirma o aumento da insercdo das empresas

paranaenses em um mercado globalizado. Dados da Tabela 2 confirmam esse cenario.

Tabela 2 — Evolugdo das Exportacdes e Importagdes do Estado do Parana (2009-2011)

ANO Exportacéo (US$ Variagdo Importacdo (US$ Variagao
FOB) (%) FOB) (%)
2009 11.222.826.796 - 9.620.843.086 -
2010 14.176.010.340 26,31 13.956.956.807 45,07
2011 17.394.275.271 22,70 18.766.489.756 34,46
2012 17.709.584.826 1,81 19.387.102.011 3,31

Fonte: MDIC (2012)

® Lafaiete de Oliveira, superintendente de Armazenagem da Companhia Nacional de Abastecimento (Conab).
% Secretario-executivo da Camara Tematica de Infraestrutura e Logistica do Agronegécio do Ministério da
Agricultura.
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E importante destacar que 50,9% dos produtos exportados pelo Parana s&o
industrializados e que as industrias paranaenses com maior participacdo nas exportacdes sdo
dos setores de alimentos e bebidas, automotivo, petréleo e gas e metal mecénica. Nas
importacBes, 0S mesmos setores surgem como protagonistas, contando também com o setor
de tecnologia da informacéo e comunicacéo (TIC).

O perfil das empresas que compde este setor, em numero de estabelecimentos e

empregos formais pode ser verificado na Tabela 3.

Tabela 3 — Estabelecimentos e empregos formais dos setores industriais com maior figuracao na balanca
comercial paranaense

Setor Industrial (Divisdo CNAE 2.0) Estabelecimentos Empregos

Total 11.997 352.412
Fabricacdo de produtos alimenticios 3.759 166.694
Fabricacéo de bebidas 118 5.907
Fabricacéo de coque, de produtos derivados do petroleo e de biocombustiveis 45 11.508
Metalurgia 354 9.317
Fabricacéo de produtos de metal, exceto maquinas e equipamentos 3.790 38.705
Fabricacéo de equipamentos de informatica, produtos eletrénicos e dpticos 344 11.626
Fabricacdo de maquinas, aparelhos e materiais elétricos 377 22.256
Fabricacdo de maquinas e equipamentos 1.379 30.400
Fabricacdo de veiculos automotores, reboques e carrocerias 615 46.838
Manutengo, reparacao e instalacdo de maquinas e equipamentos 1.216 9.161

Fonte: RAIS/MTE (2011)

Abordando a importacdo de maquinas, pecas e equipamentos, também observa-se um
crescimento desde o ano de 2009, com queda apenas no ano de 2012 segundo informacdes do
MDIC (2012)*°. No ano de 2012, a importacdo destes itens somou US$ 2.921 milhdes, o que
representou uma queda de 5,32% em relacdo ao ano anterior, mas ainda assim, continua sendo
um valor relevante para a economia do Estado.

Cabem destacar, que os principais paises de origem destas importacdes foram China,
Alemanha, Franca e Estados Unidos, que corresponderam respectivamente a 28%, 10%, 10%
e 9% das importaces de maquinas, pecas e equipamentos paranaenses. Os principais
segmentos industriais que fizeram uso destes itens foram: indUstria automotiva, TIC, inddstria
agroalimentar e metal mecanico.

A maior concentracdo de empresas, segundo segmentos com maior interagdo com
mercados externos, esta localizada no municipio de Curitiba, somando 275 empresas, além
disso, este municipio concentra também o maior nimero de grandes empresas, fato que o

garante maior volume de transacfes comerciais com outros paises. Faz-se necessario frisar

19 NCM 84012000 a 84869000
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que os dez municipios com o maior nimero de estabelecimentos dos referidos setores se
concentram em Curitiba e Regido Metropolitana - regido de localizacdo da empresa

pesquisada — conforme podem ser observados na Tabela 4.

Tabela 4 — Ranking dos municipios por n° de estabelecimentos dos setores selecionados

Municipios Numero de Empresas %

Curitiba 2.006 48,95
Sé&o José dos Pinhais 513 12,52
Pinhais 391 9,54
Colombo 296 7,22
Araucaria 199 4,86
Campo Largo 151 3,68
Almirante Tamandaré 85 2,07
Fazenda Rio Grande 80 1,95
Mandirituba 64 1,56
Outros municipios 313 7,64

TOTAL 4.098 100,00

Fonte: RAIS/IMTE

Apos a explanagéo acerca do panorama do comércio exterior no Estado parte-se para
o0 levantamento de dados sobre a logistica de transportes do mesmo.

Em relacdo ao sistema rodoviario, paranaense, 0 mesmo possui 15.778 km de
rodovias, sendo que 3.761 km s&o rodovias federais e 12.017 km rodovias estaduais,
conforme Figura 18:

s &3 Rodovia Federal  mmmm €Y Rodovia Estadual  memmmmm Anel Rodovidrio
Figura 18 — Malha Rodoviéaria do Parana
Fonte: Governo do Estado do Paran (2013)

Os 3.761 km de rodovias federais, aproximadamente 95% sao pavimentados, enquanto
que nas rodovias estaduais este nimero cai para pouco mais de 85%, (Quadro 4), nimeros que

mantém as rodovias paranaenses acima da media do pais quando o quesito € pavimentacao.
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Tipo | Total (em Km) | % de pavimentacdo
Federal 3761 04,9
Estadual 12.017 25,9

Total | 15.778| 88,0

Quadro 4 — Rodovias Pavimentadas no Estado do Parana
Fonte: Secretaria de Estado de Infraestrutura e Logistica (2010)

Com relagdo a administracdo das rodovias paranaenses, segundo dados do Governo
do Estado do Parana (2013), do total de rodovias, 75,2% sdo administradas pelo
Departamento de Estradas de Rodagem (DER-PR), 15,8% pelas concessionarias estaduais,
1,7% pelas concessionarias federais e 7,3% pelo Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT).

Em relacdo a malha ferroviaria, do estado, segundo informacdo do Governo do
Estado do Parana (2013), o0 mesmo tem a quarta maior malha do pais, em termos de extensao,
totalizando 2.287 km, sendo que 89% sdo operadas pela empresa América Latina Logistica do
Brasil S/A (ALL), e o restante 248 km séo operados pela empresa e a estatal Ferrovia Parana
S/A, conforme ilustrado na Figura 19:
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Figura 19 — Malha Ferroviaria do Parana
Fonte: Governo do Estado do Paran (2013)

Observa-se que mesmo sendo a quarta maior do pais, a malha paranaense ainda deixa
de atender parte significativa do Centro-Oeste do Estado.

No que tange o transporte aéreo, o estado possui 104 aeroportos, sendo 40 publicos e
64 privados. O principal terminal aéreo do Estado é o Aeroporto Internacional Afonso Pena,
localizado na Regido Metropolitana de Curitiba, 0 mesmo opera com duas pistas e possui uma

area de armazenagem de 15 mil m?, destinadas a movimentagdo de cargas, principalmente
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produtos da industria de eletroeletrdnicos, sendo o aeroporto mais movimentado da Regido
Sul (MACROLOGISTICA, 2012).

Segundo dados da Secretaria de Estado de Transporte (2011), no ano de 2010, este
movimentou aproximadamente 5,8 milhdes de passageiros, entre embarques e desembarques,
registrando 88 mil pousos e decolagens. A capital do Estado, ainda possui 11 heliportos,
sendo cinco deles liberados para pouso e decolagem. Contudo, em todo o Parana existem mais
de 126 locais para pousos eventuais de helicopteros (PARANA, 2013).

Em se tratando de Transporte Maritimo, o Estado é atendido pelos portos de
Paranagud e Antonina, que juntamente movimentaram em 2010, mais de 38 milhdes de
toneladas em mercadorias, sendo que deste total, 32,6% corresponderam as importacGes e
67,4% as exportacdes (PARANA, 2013).

Segundo pesquisa da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ,
2008), o porto de Paranagué conquistou a 3? posi¢do no ranking de movimentacdo de cargas,

do pais, que avaliou 47 portos por todo o pais, conforme exemplificado na Tabela 5:

Tabela 5 — Ranking nacional de portos, por toneladas movimentadas

Porto | Total (em toneladas)
12 Santos - 5P 75641 825
e Itaguai - RJ 49.755.062
3e Paranagua - PR 30.630.149
42 Vila do Conde - PA 16318534
5e Ric Grande - RS 14.855.525
BE Itaqui - MA 11.689.425
7e Suape - PE 7520799
ae 530 Francisco do Sul - 5C 6.848.759
qe Rio de Janeiro - RJ 6.769.028
102 Aratu - BA 5261077

Fonte: ANTAQ (2008)

Somado a isso, 0 porto de Paranagua esta entre 0s portos mais importantes do pais,
uma vez que faz parte do corredor de exportacdo do agronegdécio da regido Sul e Centro-Oeste
e, ainda apresenta-se como opcao para a movimentagdo das cargas com origem ou destino ao
MERCOSUL (MACROLOGISTICA, 2012).

A despeito da infraestrutura aduaneira, o Parand possui seis Portos Secos e uma
Estacdo Aduaneira, que juntos somam 706 mil m2 de area total e 61 mil m? de armazéns
(PARANA, 2013).

Em relagdo aos investimentos relacionados & infraestrutura no Estado,
especificamente relacionados aos modais de transporte, segundo dados do Governo do Estado

(2013) estes ja somam R$ 2 bilhdes, alem disso, existem investimentos, a cargo de iniciativas
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privadas, com o objetivo de ampliar o Anel de Integracdo do Estado, que alcancam R$ 1,5
bilhdo (PARANA, 2013).

Ainda, para a conservacdo e recuperacdo de rodovias, estdo previstos R$ 840
milhdes, além de R$ 264 milhdes em investimentos direcionados para melhorias de rodovias.
Para os aeroportos estdo previstos R$ 34 milhdes, valores que serdo direcionados para
melhorias nos aeroportos regionais e aplicacdo de recursos estaduais na desapropriacdo de
area para a ampliacdo de aeroportos gerenciados pela Infraero, como o de Curitiba, de
Londrina, Foz do Iguagu e de Cascavel (PARANA, 2013).

Para os portos serdo investidos nos guindastes cerca de R$ 67 milhGes, em recursos
préprios, estes irdo possibilitar um ganho de produtividade de 30% no Corredor de
Exportacdo (PARANA, 2013).
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6 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo, serdo apresentados os itens referentes aos procedimentos
metodoldgicos utilizados para a realizacdo da pesquisa, incluindo caracterizacéo, objetivos e
procedimentos da pesquisa, bem como a analise dos dados e consideragdes finais acerca da

pesquisa.

6.1 CARACTERIZACAO DA PESQUISA

Este estudo é de carater empirico analitico, de natureza qualitativa e dissertativa.
Objetiva avaliar o papel da gestdo publica e das empresas no sentido de utilizar a logistica
como diferencial competitivo, e de maneira esta pode influenciar na competitividade a nivel

mundial.

6.2 PROCEDIMENTOS DA PESQUISA

Para atingir 0s objetivos propostos nesta pesquisa, foi necessaria a realizacdo de uma
pesquisa de campo, com o objetivo de para analisar as praticas logisticas adotadas na empresa
Industria de Méaquinas Ltda. (nome ficticio), foco deste Estudo de Caso.

Para a pesquisa de campo, optou-se por realizar uma entrevista, com a realizacdo de
perguntas formuladas previamente e que buscaram informac6es necessarias para entender o
processo logistico da empresa em questao.

Cabe destacar, que a mesma foi realizada e respondida por dois integrantes da
empresa, sendo entrevistado 1 (diretor financeiro e sdcio proprietario da empresa), que
atualmente é responsavel ndo somente pela administracdo das praticas logisticas da empresa,
mas também pela definicdo de seus parametros logisticos, e entrevistado 2 (analista
financeiro), responsavel por todas as etapas logisticas internas, bem como desembaracos
aduaneiros, em caso de logistica internacional.

Além disso, para o desenvolvimento tedrico deste trabalho, foram realizadas pesquisas
bibliograficas e documentais, utilizando-se para isso livros, dissertaches e teses, artigos
cientificos, revistas sobre o tema em questéo, sites especializados e demais obras que tratavam
sobre o tema.

Neste sentido, o estudo baseia-se em pesquisa bibliografica e pesquisa documental,

além da coleta de dados, através de entrevistas, na empresa em questao.
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Para o alcance dos objetivos propostos, a pesquisa procedeu conforme segue:

O primeiro, segundo e terceiro objetivos especificos, relativo ao debate dos elementos
referenciais teoricos foi alcancado por meio de pesquisa bibliografica. Que consistiu na busca
de contetdo acerca dos conceitos de logistica e logistica internacional, competitividade, e
gestdo publica.

As fontes de informacdes foram obras literarias de autores como Ronald H. Ballou,
Paulo Fernando Fleury, Bowersox & Closs e Rodrigues, Porter, Kupfer, Ferraz e Haguenauer.

Além das obras literarias, foram consultadas teses, dissertagdes e artigos cientificos,
construidos por outros autores que trataram do assunto em quest&o.

O quinto, sexto e oitavo objetivos especificos que consistem em descrever as
principais caracteristicas da empresa, com relagdo a estrutura e ao produto, bem como seu
processo logistico foi alcancado por meio de pesquisa de campo feita através da aplicacéo do
questionario especifico, além de outros documentos internos fornecidos pela empresa.

Por fim o quarto e sétimo objetivos especificos, que objetivam levantar e apresentar
as principais politicas publicas adotadas pelo governo, direcionados para o setor de logistica
para melhorar o nivel de competicdo, foi alcancado por meio de pesquisa documental,
bibliografica e estatistica, com base em dados estaticos dos orgdos como BNDES,
MDIC/SECEX, IBGE, RAIS, CNT e Governo Federal, além de teses e dissertacfes sobre o
assunto.

Conforme definido no item 1.3 os capitulos estdo estruturados como segue:

Ao primeiro capitulo, cabe a definicdo e delimitacdo do tema, bem como a
apresentacdo dos objetivos geral e especificos, aléem da justificativa e metodologia.

O segundo, terceiro, quarto e quinto capitulos, serdo dedicados a revisdao da
literatura, a fim de que a mesma sirva como sustentacdo tedrica para o trabalho.

Neste sentido, a analise do segundo capitulo se dard em torno de uma revisdo literaria
sobre a origem e evolucéo da logistica em ambito mundial, fazendo uma explanagéo acerca da
logistica de transporte e seus respectivos modais;

No terceiro capitulo, procura-se fazer uma revisdo tedrica sobre competitividade,
além de analisar a competitividade sob a Gtica da logistica.

No quarto capitulo, a concentracdo do estudo se dara em torno do levantamento das
principais politicas publica e medidas governamentais realizadas em prol do desenvolvimento
de um melhor sistema logistico brasileiro, com énfase na logistica de transporte.

No quinto capitulo, cabe a realizacdo de um panorama da logistica brasileira, com vistas a

apresentar as principais caracteristicas da logistica de transporte brasileira, com vistas a
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destacar o Estado do Parana, devido a localizacdo da empresa pesquisada, bem como seus
modais de transporte.

No sexto capitulo, serdo apresentados os procedimentos metodoldgicos utilizados
para a conducéo e concluséo deste trabalho.

No sétimo capitulo, a concentracdo se dara no levantamento e na analise dos
resultados, apresentando um historico sobre a inddstria calcadista, com foco na exploracéo de
suas caracteristicas logisticas e competitivas, fazendo um contraponto com os dados coletados
em uma pequena inddstria do setor de maquinas e equipamentos.

Neste capitulo o esforco esta em relacionar os atores, gestdo publica, a inddstria
calcadista e a pequena industria pesquisada, com a variavel logistica internacional, a fim de
perceber como se da a influéncia entre eles, e em que medida a logistica internacional
interfere no ganho de competitividade.

Por fim, mas ndo menos importante, serdo realizadas as consideracdes finais, com base

nas conclusdes tiradas durante a execucéo do trabalho.
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7 LEVANTAMENTO E ANALISE DOS RESULTADOS

O objetivo deste capitulo é apresentar um historico da industria cal¢adista, bem como
sua estrutura logistica. Além disso, este capitulo objetiva também, apresentar um panorama da
influéncia da gestdo publica na cadeia logistica nacional, fazendo um contraponto com o

sistema logistico da industria calcadista, com foco na interferéncia competitiva.

7.1 A INDUSTRIA CALCADISTA BRASILEIRA E SUA EVOLUCAO HISTORICA

A producao fabril de cal¢ados no Brasil teve inicio em 1888, esta foi introduzida no
processo produtivo brasileiro com a chegada dos imigrantes italianos e alemé&es. No entanto,
pode-se afirmar que a atividade ganhou tragos industriais a partir dos anos 1930, quando
motivada pela dificuldade de importacédo de bens de consumo nédo durdveis, devido a Primeira
Guerra Mundial e a Crise de 1929, o pais viu-se obrigado a investir na producdo interna destes
produtos. Aliado a necessidade do pais e a motivacao de alguns produtores locais surge nesta
década dois grandes polos calgadista brasileiros, Vale dos Sinos e Franca, localizados no Rio
Grande do Sul, e Sdo Paulo, respectivamente.

Segundo Henkin (2004), neste periodo, porém, e até o final da década de 1960, a
indUstria de calgados brasileira era exclusivamente direcionada para o mercado interno, e seu
dinamismo dependia do crescimento da populagéo e de sua renda per capita. A necessidade de
ampliar a comercializacdo de calcados para fora do pais surgiu somente no final da década de
1960, quando o setor passou a exportar em larga escala. A partir de entdo os calcados
passaram a ter elevada participagdo na pauta de exportacdes, favorecendo neste sentido
também, o desenvolvimento das industrias de maquinas, equipamentos, artefatos e
componentes, além de apresentar maior dinamismo e forte influéncia na economia brasileira
em geral. Contudo, devido a baixa qualidade dos produtos, aliado a falta de infraestrutura
adequada, como transporte, comunicagdes, financas e tecnologia na producgéo, o crescimento
neste periodo, foi muito lento. A producéo total de calcados, nesta década, ainda era timida
com um volume de producdo anual de 80 milhdes de pares.

A partir de 1968, as exportacdes cresceram significativamente. A produgédo passou de
223 milhGes em 1969, para 465 milhGes de pares em 1979, enquanto as exportacdes
aumentaram de 28 milhdes para 61 milhdes de pares, no mesmo periodo (ABICALCADOS,
2010). Porém, este crescimento ndo permitiu grandes evolugdes em relagcdo a qualidade dos

calcados fabricados, pois mesmo com um maior dinamismo produtivo a qualidade dos
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produtos permaneceu baixa, sendo isto, mais tarde um dos fatores determinantes da perda de
competitividade internacional. Desta forma, como os produtos eram de baixa qualidade, os
precos seguiam no mesmo patamar, variando entre US$ 2,00 e US$ 4,00. No entanto, no fim
da década, com a perspectiva de pedidos constantes e crescentes, devido ao aumento da
demanda por parte dos paises importadores, 0s empresarios se sentiram motivados a investir
em novos processos de fabricacdo, estruturas fabris e treinamento da méao-de-obra,
melhorando assim a qualidade dos produtos. Desta forma o perfil do calcado exportado
alcancou faixas de pregos mais elevadas, compreendida entre US$ 8,00 e US$ 10,00. A partir
de entdo, as condicBes excepcionais de demanda no mercado internacional, aliadas a
superacdo das dificuldades de infraestrutura e definicdo de novas estratégias, fizeram com que
o setor lograsse ser mais competitivo (GOSTINKS, 2008, apud RUFFONI, 2009, p. 71).

Neste momento, marcada pela crise de esgotamento do padrdo produtivo baseado nos
modelos taylorista e fordista, a industria brasileira de calcados se ramifica na producdo de
dois segmentos distintos, passando a produzir cal¢ados de couro e calgados alternativos. Neste
contexto o calcado de couro passou a estar voltado em larga escala para as exportacdes,
enguanto o segundo se destinava quase que exclusivamente ao mercado interno.

Em relacdo a essas mudancas Reis (1994) afirmou: “os industriais de calgados,
principalmente os das grandes empresas nacionais e internacionais, tém investido na busca de
peles alternativas, como as de peixe, cobra, capivara, rd, porco entre outros. Além de
iniciativas que possam mesclar o couro com material sintético”. (REIS, 1994, p.81).

Para Guiraldelli (2009), essa nova tendéncia do mercado calgadista em produzir
calcado com material plastico desencadeou mudangas substanciais nos habitos de consumo
dos brasileiros. Sendo assim, pode-se afirmar, segundo Garcia (2001), que a década de 1970
se caracterizou por ser uma época de mudancas produtivas e tecnoldgicas na industria
calcadista, principalmente na microrregido do Vale do Sinos, levando a constituicdo de um
dos mais importantes setores da industria galcha. Assim o Brasil passou a ser um dos
principais fornecedores mundiais de calgados, exercendo importante papel na cadeia global de
producéo e comercializagéo.

Na década de 1980, o crescimento do setor se manteve, sendo considerado um
momento de bom desempenho econémico e um periodo de importancia fundamental para o
calcado no Brasil (OLINTO, 1985). Entre os anos de 1982 e 1983 a producao de calgados foi
de 235 milhGes de pares, dos quais cerca de 153 milhGes foram exportados, produzindo, desta

maneira, uma receita de U$$ 1.250 milhdes. Indo na contramdo do comportamento de todas
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as demais industrias brasileiras, uma vez que essa foi a década considerada, no pais, como a
“década perdida”.

Cabe salientar, que uma caracteristica marcante da época era a presenca de uma
grande quantidade de pequenas empresas no setor. Segundo Barbieri (1986), durante os anos
de 1980 o setor continha cerca de 3950 empresas, representando 2,87% do total das empresas
ativas da industria de transformacdo brasileira. Deste total, apenas 2,5% eram empresas de
grande porte e 11% de pequeno e médio porte, enquanto micro e pequenas empresas
representavam 86,5% de todo o setor calcadista. 1sso se devia as baixas barreiras a entrada
existentes no periodo. Por ser um setor com caracteristicas artesanais, nao exigia, portanto
grandes desembolsos em capital, tecnologia e mao de obra qualificada.

O momento foi tdo propicio para a industria calcadista, que permitiu ao pais a
conquista do primeiro lugar no ranking mundial de exportadores de calgados de couro. Dentre
0s paises de destino, 80% de nossas exportacdes eram direcionadas aos EUA, seguido pela
Grd Bretanha, Canada, Australia e alguns paises da Europa Ocidental. Sendo que as
exportacGes eram compostas pela producdo dos Estados do Rio Grande do Sul, S&o Paulo,
Minas Gerais, Santa Catarina e Ceara.

Neste sentido, a década de 1980 pode ser entendida como um periodo de grandes
mudancas na fabricacdo de calcados no Brasil, impulsionada pelos negécios ascendentes e
pela diversidade de modelagem. Essa trajetoria da industria proporcionou uma difusdo do
calgcado brasileiro no mundo, mantendo o nivel de aceitacdo e ampliando novas areas para a
exportacéo.

Na década de 1990, no entanto, a industria amargou um cenario adverso, logrando no
primeiro momento, um periodo propicio economicamente. O setor composto por
aproximadamente quatro mil empresas, que geravam 260 mil empregos, e apresentava
capacidade anual instalada estimada em 560 milhGes de pares, sendo 70% destinados ao
mercado interno e 30% a exportacdo, e faturamento anual de US$ 8 bilhdes, posicionava o
Brasil como o terceiro maior produtor mundial de calgcados, com 4,7% de participacdo na
producéo total, devido principalmente aos precos baixos e médios dos calcados femininos
(ANDRADE & CORREA, 2001). Sendo que em 1993, além de mais de um terco da producéo
ser destinada ao mercado externo, as exportagdes também atingiram o seu maior nivel desde
1970, chegando a um nivel de US$ 1,9 bilhdo, 70% dos quais eram destinadas aos EUA.

Mas logo esta situacdo se reverteu, e em 1994 o setor deu inicio a uma de suas piores
trajetorias. Nesse momento a estabilidade econémica interna, alcancada pelo Plano Real e a

nova politica monetaria ancorada na valorizagdo cambial, fez com que os precos dos produtos
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brasileiros se tornassem menos atrativos, frente aos produtos asiaticos, gerando assim,
diminuicdo das exportacGes brasileiras, e um aumento abrupto das importacdes. Desta forma,
0 pais perdeu posi¢des importantes frente ao cenério internacional, sendo incapaz de competir
nos segmentos onde os custos com mao de obra tém maior peso.

Dados do levantado por Oliveira & Medeiros (1995) demonstram que no periodo de
1994 a 1995 ocorreu uma diminuicdo de 16,5% das exportacOes brasileiras, o que ocasionou
grande excesso de oferta interna. Em 2000, dois anos ap6s o fim da paridade cambial, o setor
deu inicio ao processo de recuperacdo das vendas externas, mas somente no ano de 2004,
mais de dez anos depois, conseguiu superar a quantidade exportada em 1993, porém sem
alcancar o faturamento obtido naquele ano, que sé foi superado em 2005.

Além disso, no mercado interno, os consumidores passaram a Vislumbrar a
possibilidade de adquirir produtos importados, com qualidade similar, ou mesmo melhor, mas
com precos muito mais competitivos, o que serviu para fragilizar ainda mais a inddstria de
calcados brasileira.

Assim, a industria brasileira perde espago tanto na competi¢do por pre¢o quanto na
competicdo por qualidade. O principal problema aqui € a imagem do calgado brasileiro, tido
como calcados de baixa qualidade e sem conceitos de design. Surge neste periodo mais um
desafio a ser superado pelos empresarios brasileiros, competir com produtos asiaticos que sao
de qualidade similar e precos relativamente baixos ao mesmo tempo em gque concorre com 0S
produtos italianos com precos similares ou mesmo maiores, mas com uma imagem positiva
no mercado internacional, por concentrarem conceitos de moda e design.

As deficiéncias existentes no setor, durante a década de 1990, além da alta
valorizacdo da moeda brasileira, contribuiram para baixa competitividade dos precos e dos
produtos nacionais no mercado externo. Dentre as principais deficiéncias das empresas
exportadoras nacionais, cabe destacar a inexisténcia de canais proprios de comercializacdo e
os reduzidos investimentos em tecnologia e desenvolvimento de produto. Além disso, os altos
custos, concentrados principalmente nos encargos sociais, a excessiva regulamentacdo, os
precos dos insumos domeésticos que eram pouco competitivos em relagdo ao mercado
internacional, e os custos elevados com comunicagédo e transportes (o frete maritimo para a
costa leste dos Estados Unidos neste periodo atingiu US$ 0,43/par de calgado, enquanto os
concorrentes, asiaticos, pagavam US$ 0,19), também contribuiam para baixa competitividade.

Essas deficiéncias causaram para o setor muitas perdas. Dados deste periodo
demonstram que o desemprego gerado pelo fechamento de muitas empresas afetadas pela

crise, advinda da abertura comercial, entre 1994 e 1996, foi muito alto, pois centenas de
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empresas, que ndo conseguiram competir, optaram por encerrar suas atividades. De acordo
com dados do Ministério do Trabalho, entre 1994 e 1998, mais de 200 empresas fecharam as
portas e aproximadamente 40 mil empregos foram eliminados, uma reducéo de 154 mil para
115 mil empregos diretos, além dos empregos indiretos, como dos setores de maquinas
industriais e componentes, e das demais atividades econdmicas da regido. Segundo
informacdes do Sindicato dos Trabalhadores do municipio de Novo Hamburgo, cidade-polo, o
namero de trabalhadores empregados no setor caiu de 27 mil para 6 mil no periodo.

Em resumo, a década de 1990 foi de grandes oscilagdes para o setor calcadista,
marcada por expansdo e retracdo da producdo, contratacdo e dispensa de trabalhadores,
principalmente nos primeiros cinco anos. Além da perda significativa de mercado externo
para os produtos chineses, é certo que a abertura comercial, somada a valorizacdo da moeda
brasileira foram fatores que colaboraram para a perda de competitividade interna, pois, com o
aumento das importacdes, se permitiu uma maior aproximacdo entre 0s consumidores
brasileiros e os produtos importados, ndo somente os chineses, com uma qualidade superior
em relagdo aos calgados brasileiros, mas os italianos, com pregos menores, tendéncia de moda
além de design mais moderno.

Com esses resultados percebe-se que as empresas do setor ndo estavam preparadas
para viver um momento de abertura comercial, devido a visivel falta de estrutura do setor em

concorrer com 0s pregos baixos dos concorrentes.

7.2 PANORAMA RECENTE DA INDUSTRIA CALCADISTA

Atualmente, o setor calcadista brasileiro € considerado um dos setores de maior
representatividade para a economia brasileira, ndo apenas pelo grande volume de divisas, mas
também pelo volume na geracdo de empregos. Hoje a industria emprega cerca de 400 mil
trabalhadores diretos, que estdo distribuidos em aproximadamente 9,4 mil empresas. De
acordo com dados da Pesquisa Industrial Anual (PI1A), em 2011, o setor industrial calcadista
apresentou receita liquida de vendas de aproximadamente R$ 30,2 bilhdes e valor da
transformacéo industrial (VTI) superior a R$ 14,3 bilhdes, valores que equivalem a 1,4% a
2% do total da industria transformacdo, respectivamente.

Hoje o setor coloca o pais como o terceiro maior produtor de cal¢ados, responsavel
por 4,4% da producdo mundial, ficando atras apenas da China e India, responsaveis por
57,0% e 12,2% da producdo mundial de calgados, respectivamente. Além disso, 0 pais

configura como o 8° exportador.
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Conforme dados da Abicalcados (2012) o pais apresenta uma producdo anual de 864
milhGes de pares. Destes, aproximadamente 113 milhGes sdo exportados, gerando um
montante de aproximadamente US$ 1,1 bilhdo em exportagdes, com um preco médio de US$
9,65 (Tabela 6). Desta forma o pais chegou a condicdo de terceiro exportador mundial e o

sexto maior produtor de calcados do mundo.

Tabela 6 - Evolugdo das exportacdes nos anos de 2011 e 2012

Mis 2012 2011
Uss PARES VM uss PARES VM

Jan 95853 195 11.170.739 8,94 120.660.534 12.169.023 5,92
Fewv 200.185.774 22 998 630 8,70 248.282 660 23255449 10,67
Mar 295799102 32707572 9,04 356.730.805 32.741.330 10,20
Abr 368.582.91% 40202 241 5,17 449 233 289 40.743.571 11,03
Mai 443 965 575 47 735826 9,30 551.853.275 43177571 11,22
Jun 531.401 356 L5 241 8B7 89,62 662.456.508 56.807.442 11,66
Jul 628.311.137 62 814 605 10,00 777.101.248 66.050.518 11,77
Ago 713.070.481 70319632 10,14 878.956.471 74150537 11,85
Set 801.50997% 80.756.321 893 975.710.728 82.164.917 11,88
Ot 511.795 244 02 .086.856 9,90 1.076.843.587 591.120.357 11,82
MNowv 594 688.150 101.749.315 9,78 1.175.309 404 101.713 837 11,56
Dez 1.0592.533.850 113.274.439 9,65 1.236.217.944 112 566.958 11,47

Fonte: MDIC/SECEX apud ABICALCADOS (2012)
Nota: VM representa valor médio do calgado no periodo

Hoje o Brasil exporta para mais de 140 paises, numero vem crescendo
constantemente, no entanto, suas exportagdes se concentram nos Estados Unidos, Reino
Unido, Argentina, Italia e Franca, os principais parceiros comerciais do Brasil na importacdo
de calgados. Juntos, estes cinco destinos representam 60% do total das exportagdes brasileiras
em US$ (Gréfico 6).

EREINOUNIDO ®EUA mARGENTINA ®ITALIA = FRANCA mOUTROS

Gréfico 6 - Participacao das ExportacGes Brasileiras por destino (2009)
Fonte: Abical¢ados (2010)
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Dentre os cincos maiores importadores, os EUA se destacam como principal
consumidor de calcados brasileiros, e vem ocupando essa posi¢ao desde o inicio da atuacdo
brasileira como pais exportador de calcados, entretanto os niveis de exportacbes vém
reduzindo ano a ano. Durante a década 1990 o montante de exporta¢Bes alcancou a casa dos
100 milhdes de pares, hoje, contudo esse nimero ndo passa dos 29 milhGes uma queda de

71%, que vem se fortalecendo desde 2003 (Grafico 7).
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Grafico 7 - Participacdo das Exportagdes Brasileiras para os EUA
Fonte: Abicalgados (2010)

Segundo especialistas, o principal motivo da reducéo das importacGes por parte dos
EUA esta na falta de imagem do calgado brasileiro, além do baixo volume de produgdo com
produtos de qualidade insuficiente. Mesmo havendo fabricantes brasileiros produzindo
produto com tecnologia superior a dos produtos italianos, na média a imagem do calgado
brasileiro € de segunda, o que faz com que a preferéncia pelos cal¢ados italianos, mesmo de
qualidade inferior, predomine. Outro fator que merece destaque na diminuicdo de comércio
com os EUA, esta no preco médio de exportacdo dos calcados brasileiros, que vem
apresentando um crescimento, particularmente a partir de meados de 2003, o0 que se deve em
parte, pela valorizagcdo imposta da moeda nacional (Grafico 8).
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Gréfico 8 - Variacéo das exportacdes em relacdo ao preco médio dos calgcados Brasileiros
Fonte: Abical¢ados (2010)

Pelo grafico, nota-se que no periodo mais critico para as exportacdes o pre¢co medio
do calcado estd em alta. Desta forma conclui-se que o nivel de atividade do setor é fortemente
influenciado pela valorizagdo da moeda. Além disso, a alta carga tributaria que incide sobre

0s produtos brasileiros, também sdo responsaveis pela alta dos precos.

7.3 ESTRUTURA PRODUTIVA DA INDUSTRIA CALCADISTA

A estrutura produtiva do setor calcadista brasileiro apresenta, atualmente, modernos
conceitos de administracdo e de producdo, com destaque para 0 processo just in time, onde a
matéria- prima chega ao local de utilizacdo somente no momento necessario para a producao,
desta forma os gastos com estoques tornam-se reduzidos, sendo assim, os produtos somente
sdo fabricados ou entregues a tempo de serem vendidos ou montados.

Apesar disso, segundo a Associacdo Brasileira de Desenvolvimento Industrial
(ABDI, 2008), a industria brasileira de calcados possui uma estrutura bastante heterogénea,
marcada pela existéncia de uma grande quantidade de micro e pequenas empresas, que
mantém ainda uma producdo baseada em processos artesanais com baixa qualificacdo da méo
de obra, por outro lado a industria também apresenta concentragdo do emprego e da producéo
num grupo limitado de grandes empresas. Estas acabam operando em segmentos especificos
ou se especializando em apenas uma parte do processo produtivo. Alem disso, muitas destas
grandes empresas optam por tornarem-se fornecedoras de outras empresas do ramo, 0 caso
dos produtores de solados e palmilhas.

A estrutura produtiva do setor € composta por mais nove mil empresas, responsaveis

pela producdo de aproximadamente 819 milhdes de pares/ano, dos quais, 113 milhdes sdo
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destinados a exportacdo (ABICALCADOQOS, 2012). Do total destes estabelecimentos, cerca de
90%, segundo dados da Relacdo Anual Informacdes Social (RAIS, 2011), se concentram em

cinco estados brasileiros, conforme demonstrado no Gréafico 9.
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Gréfico 9 — Distribuicdo dos Estabelecimentos da Industria Calcadista, por Estado
Fonte: RAIS/MTE (2011)

Pode-se observar no gréfico, ainda, que em todos os estados ocorre a predominancia
da quantidade de micro e pequenas empresas sob o numero de medios e grandes
estabelecimentos. Fato que de certa forma, colabora para a diminui¢do da competitividade da
indUstria, isto porque em geral estas empresas sdo direcionadas para competicdo baseada em
precos baixos, o que desestimula por parte dos empresarias, maiores investimentos em
inovacdo e tecnologia, ou mesmo maiores investimentos em processos logisticos mais
eficientes.

No entanto isso ndo € vantagem apenas da industria calcadista, uma vez que
indUstrias de outros segmentos, também possuem grande concentracdo de micro e pequenas
empresas, que assim como ocorre na industria calgadista, ndo permitem grandes investimentos
em logistica, ficando em geral na dependéncia do Governo Federal, como provedor de
melhores condi¢Ges competitivas, como serd explanado a seguir com um estudo de caso de
uma industria de maquinas e equipamentos. Que assim como as demais industrias brasileiras,
sofre com a presséo dos produtos chineses, independente do setor em que atue.

Neste sentido, concorrer com a China, torna-se um desafio a ser superado, haja vista

gue a mesma mantem precos de seus produtos em patamares muito baixos, se comparados
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com a estrutura de custos brasileira, que em geral tem a logistica como importante
componente. N&o bastasse isso, a China mantem modernos conceitos logisticos, além de
manter uma infraestrutura eficiente e de baixos custos, principalmente no que tange a custos
portuarios.

Em relacdo a geracdo de empregos, de acordo com a RAIS (2011), essa industria
gera em torno de 408 mil empregos diretos, que de maneira analoga ao que ocorre com 0S
estabelecimentos, estdo concentrados em poucos estados, sendo 33% no Rio Grande do Sul,
17% em S&o Paulo, 16% no Ceard, 10% na Bahia e 9% em Minas Gerais. Cabe destacar, que

juntos estes estados representam 88% do total de empregos diretos do setor (Grafico 10).
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Gréfico 10 — Distribuicdo dos empregos da Industria éalc;adista, por unidade Estado
Fonte: RAIS/MTE (2011)

Desta maneira pode-se dizer que a producéo de calcados brasileira ocorre de maneira
regionalizada (Figura 20), com destaques para alguns estados, dado o seu pioneirismo na

producdo calcadista, bem como maior e melhor disponibilidade de matéria-prima.
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Figura 20 — Mapa com a distribuicéo geogréafica da producéo de calgcados brasileira
Fonte: Abicalgados (2010)

Além disso, segundo Fensterseifer et al. (1995), a estrutura produtiva da industria
calcadista abrange ndo apenas as atividades diretamente ligadas a confeccéo do calgado, mas
as atividades terciarias que incluem as firmas produtoras de insumos, componentes, maquinas
e equipamentos necessarios a finalizacdo do produto, além de grandes distribuidores do
produto final. Estas atividades industriais do complexo calcadista podem ser divididas em trés
grandes grupos:

« Industria do couro - englobam as industrias ligadas a valorizacdo do couro, pecuaria,
abatedouros, frigorificos, curtumes, fabricas de insumos quimicos, etc.;

 Industria de calcados — além da fabricacdo do calcado em si, abrange a inddstria de
artefatos, vestuario e estofados, assim como fabricas de componentes, insumos quimicos,
maquinas e equipamentos;

* Rede de distribuicdo - engloba as atividades ligadas a distribuicdo do couro e as
diversas matérias-primas e de seus produtos manufaturados: agentes exportadores e
importadores, atacadistas e distribuidores domésticos, redes de lojas dos fabricantes e lojas de
departamento.

Neste sentido, ainda, segundo dados da RAIS (2011), o setor também apresenta uma
grande variedade de fornecedores de matéria prima, maquinas e componentes, com cerca de
1230 empresas de componentes, 279 fabricas de maquinas e equipamentos, além de
aproximadamente 715 empresas especializadas no curtimento e acabamento do couro, que

processam anualmente mais de 30 milhdes de peles.
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A industria, também estd especializada na producao de todos os tipos de cal¢ados:
femininos, masculinos, infantis e calcados especiais, como ortopédicos e de seguranca do
trabalhador, além de artigos para viagem e artefatos diversos de couro e demais materiais
(RAIS, 2011).

Estas outras empresas que compdem a estrutura produtiva calcadista, exercem um
importante papel como industrias correlatas e de apoio, cuja existéncia € um determinante

amplo para a vantagem competitiva nacional.

7.4 A COMPETITIVIDADE DA INDUSTRIA CALCADISTA E A LOGISTICA

Segundo informacdes da LogWeb Logistica (2013), o calcado, hoje, é visto como
uma carga tdo urgente quanto a perecivel, pois sofre forte influencia da moda — muitas vezes a
validade chega a ser menor que a do feijdo. Fato que implica em entrega acurada, ja que o
giro no ponto de venda é cadenciado e a perda de um dia no inicio da colecdo pode se
transformar em cinco ou seis no final da mesma, sendo assim, a logistica deste setor torna-se
diferenciada em relacio os demais. Neste sentido, de acordo com Fabiano Oliveira da Silva'!
(2011) apud LOGWEB (2011), hoje é uma tendéncia entre as fabricas de calcados a varias
‘minicole¢des’ dentro da colegdo principal, ou seja, 0 calcadista estd preocupado em criar
diferenciais, dentro da sua prépria cole¢do, isso num periodo mensal ou até mesmo a cada
semana, por isso a reducdo do prazo de entrega exige precisao importante.

No tocante a logistica internacional, a mesma também apresenta diferencas
significativas em relacdo aos demais produtos, uma vez que o tipo de veiculo especifico para
0 transporte e a necessidade de escolta armada para os casos de exportacdo, quando do
cruzamento de fronteira, por ser uma carga de alto valor, sdo fatores determinantes, além
disso, o controle de tamanhos dos itens (grade) e a necessidade de armazenagem de produtos
em areas climatizadas sao caracteristicas que diferenciam este setor.

Além destes, segundo Ana Cristina Klein'? (2011) apud LOGWEB (2011), os altos
custos de transporte interno e processo de despacho aduaneiro para tirar a mercadoria do pais,
sdo fatores determinantes na competitividade, ou ndo, deste setor, segundo a especialista, 0
custo de levar um contéiner da fabrica até o porto, chega perto do custo do frete internacional
de um contéiner, cabe salientar que isso ocorre em toda a cadeia, ou seja, transporte

rodoviario, pedagios, custos portuarios e de despacho.

1 Fabiano Oliveira da Silva, é gerente comercial da unidade de Porto Alegre do Expresso Jundiai Logistica e
Transporte, possui vasta experiéncia no assunto, sendo especialista em logistica de transporte.
12 Ana Cristina Klein é diretora da New Frontier Assessoria em Comércio Exterior.
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Para Ana Cristina, a solucdo estaria num primeiro momento, na opg¢do da
substituicdo, até os portos, do frete rodoviario pelos fretes ferroviario e/ou hidroviario, dado
que a dependéncia excessiva do frete rodovidrio amplia estes custos, ademais 0s custos
portuarios também devem ser revistos, uma vez que, 0s produtos acabam por serem
exportados, com estes englobados no preco final, fato que encarece os calgados no mercado
externo, condicionando os produtos brasileiros a posicdo menos competitiva no mercado
internacional.

Neste sentido, os recursos de infraestrutura podem impactar negativamente na
competitividade da industria cal¢adista brasileira, uma vez que 0s custos com transporte sdo
altissimos e a burocracia muitas vezes gera atrasos nas entregas. Segundo dados da CNI
(2007) a burocracia envolvida na liberacdo de cargas nos portos publicos brasileiros tem
duracdo média 56% acima do padrdo mundial. Estudo da CNI, realizado em 2010, revela que
dos 18 (dezoito) problemas citados pelas industrias exportadoras brasileiras, de diferentes
setores, seis deles, ou seja, 30% estdo relacionados com problemas de transportes,
armazenamento e burocracia, o estudo ainda revela que os custos portuarios e aeroportuarios
alcancam o segundo lugar no ranking dos problemas mais citados pelos industriarios (Figura
21).

Toxa de cambic I Y
Custos porfudrios e ceroportufirios -
Burocracia alfandegdria _
Custo do frete internacional _
Custos tributérios s dific. de ressarc. de créditos _
Cusio do transperte interno _m

Greves na movimentagio,libaragao de corges [IEEND

Acesso o financiamento para sxportagdo
Burocracia tributaria

Manuseio e armezenagem fora da drea portudria

Barreiros tarifarics [JEER

Acesso a financiamenio para producde [

Servigos de promogde comercial
Outres IFH
Adequagio de produtes e processos [IENE

Barreiras técnicas

Cona de comercializagdo

Coniratagio do segura de crédiio [

Figura 21 — Principais entraves a expansao das exportagdes (%0)
Fonte: CNI (2008)
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Além dos custos portuérios e aeroportuarios, os altos custos de producdo também
prejudicam o setor, uma vez que colaboram para reducgdes dos investimentos. As evidéncias
mostram que a permanéncia do elevado “Custo Brasil” dificulta, quando ndo anula, os
esforcos das empresas para melhorar sua competitividade e enfrentar a concorréncia com 0s
produtos estrangeiros, as estimativas da CNI mostram que estes custos podem alcancar 43%
do diferencial de custos de producgédo no Brasil comparativamente a outros paises (CNI, 2008).

Um estudo, realizado pelo Banco Mundial em 2006, onde sdo elencados os 175
principais paises para se fazer negécio no mundo, mostra que o Brasil esta na 1222 posigao.
Dentre os principais indicadores que interferem no nivel de competitividade estdo, pagamento
de impostos e rigidez na manutencdo de trabalhadores. No primeiro o pais ficou na 1512
posicdo com 23 impostos incidentes sobre as empresas ao decorrer do ano, € 0 segundo
indicador alcangou a 992 posicédo, onde 37,3% dos salérios equivalem a custos com beneficios
ao trabalhador.

Desta forma, esses resultados apenas elucidam algo, que dentro do pais ja € motivo
de discussbes por parte dos empresarios, se enquadrando como principais entraves da
competitividade, percebidos no estudo da CNI (2008), onde 32,1% dos empresarios do setor
de calgados entrevistados alegaram que a burocracia tributaria € o maior entrave para a

ampliacdo das exportacdes e da competitividade (Tabela 7).

Tabela 7 — Maiores entraves a competitividade % - Setor de couro e calgados (2008)

ENTRAVES Acesso e qualidade Adequagdo Exigéncias Barreiras Barreiras
dos servicos de de relativas aos tarifarias técnicas
PORTE promogdo a Produtos e canais de
exportagao Processos comercializacéo
Micro 14,6 4,9 7,3 7,3 8,5
Pequena 11,3 9,1 8,0 12,7 7,3
Média 8,6 8,2 7,9 13,1 6,5
Grande 5,3 9,5 4,7 15,4 13,0
SETOR
Couros - - 50 - -
Calgados 3,6 10,7 3,6 17,9 10,7
ENTRAVES Burocracia Burocracia Custo manuseio Custo do Custo
alfandegaria/ tributéria e Armazenagem transporte Portuario/
PORTE aduaneira fora da area interno Aeroport
portudria uério
Micro 36,6 20,7 13,4 22,0 25,6
Pequena 38,2 22,2 15,6 26,2 33,8
Média 39,9 15,5 14,8 20,3 46,7
Grande 37,9 14,2 16,0 24,3 53,3
SETOR
Couros 35,0 15,0 10,0 15,0 40,0
Calgados 21,4 32,1 25,0 7,1 32,1

Fonte: CNI (2008).
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Além disso, a falta de um aeroporto para voos nacionais e internacionais, na
proximidade de algumas cidades produtoras também pode ser prejudicial para o ganho de
competitividade. Quanto a isso pode ser citada a cidade de Franca que, segundo Assuncao
(2006), teve a maior feira de fabricantes de calgados do Brasil a FRANCAL transferida para a
cidade de S&o Paulo devido a falta de infraestrutura na cidade. Segundo o autor, o principal
fator para esta decisdo de deve a auséncia de um aeroporto para VOO0S nacionais e
internacionais, pois o aeroporto de Franca é subutilizado por avides particulares e ndo opera
Com VOO0S comerciais nacionais e internacionais.

Diante do exposto, pode concluir que a industria calcadista brasileira possui diversas
deficiéncias que colaboram para a diminuida competitividade internacional percebida nos
ultimos anos, em especial nas Gltimas duas décadas, no entanto algumas deficiéncias tornam o

cenario desta industria ainda menos promissor. Dentre estas se destacam:

e Custo Brasil: encargos sociais elevados, excessiva regulamentacdo, custos

operacionais levados de comunicacdes, transportes e portuarios.

e O frete tem sido um sério entrave enfrentado pelos exportadores brasileiros: no setor
dos calcados, em particular, esse fator de estrangulamento torna-se critico. Além do
frete, 0s gastos com transporte na exportacdo também envolvem outros itens, como
demurrage de navios, detention de contéineres, diarias de caminhdes e de trens, todos
associados a penalidades decorrentes por sobrestada e ociosidade desses ativos
(GORINI & SIQUEIRA, 2002).

e A concorréncia com 0s chineses, mantem o pais em posicdo menos competitivas,
uma vez que a infraestrutura chinesa permite ao pais precos mais competitivos, frente
os produtos brasileiros, sua logistica merece destaque, pois, apresentam boas
rodovias e excelente organizacdo, além de um sistema portuario eficiente. Desta
maneira, a China detém condicGes de producdo quase imbativel, sem mencionar as
zonas livres de tributacdo nas quais as empresas atuam e produzem sem restri¢cGes
(UNIDO, 2007).

Junta-se a estes a infraestrutura deficitaria, os problemas logisticos e a estrutura
tributaria que onera a producédo, que também s&o tidos como vilGes para a competitividade da

industria. Além disso, cabe destacar que fatores internos a inddstria, como a presenca de um
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grande numero de micro e pequenas empresas favorece um cenario menos promissor, isso
porque em geral estas empresas estdo voltadas a competicdo a preco, deixando assim de

vislumbrar outras maneiras de ganhos competitivos, como por exemplo, a cadeia logistica.

7.5 A INDUSTRIA DE MAQUINAS LTDA

A “Indlstria de Maquinas Ltda.”, foi fundada em 1997 pelos seus dois socios.
Inicialmente, a atividade principal da empresa era a producdo de pecas de reposicdo para
maquinas e equipamentos, contudo devido o seu aperfeicoamento e, com foco a atender a
demanda reprimida existente, a empresa decidiu por incluir em sua atividade fim a producéo
maquinas e equipamentos, direcionadas para a producdo de papeldo ondulado, isso se deu por
volta dos anos 2001.

Atualmente a empresa esta localizada no municipio de Pinhais, no Estado do Parana
e possui uma area de aproximadamente 11.500 m2. Seu faturamento médio anual é de R$ 3
milhdes (dados de 2012, constantes no ultimo balango fornecido pela empresa). A industria
possui hoje 56 funcionarios™®, destes, seis tem formagdo em engenharia, sendo trés
engenheiros elétricos e trés engenheiros mecanicos, o que denota o grau de especializacdo da
mao de obra necesséria.

Como citado anteriormente, hoje sua principal atividade produtiva consiste no
desenvolvimento e fabricacdo de maquinas equipamentos, de grande porte, direcionadas para
a indastria de papeldo, mais especificamente, papeldo ondulado (utilizado em geral na
confeccdo de embalagens de frutas).

A empresa é formada por capital totalmente brasileiro, e vém durante seus 15 anos de
existéncia, se mantendo no mercado brasileiro como uma das melhores empresas, do ramo.

Sua atuacdo no mercado nacional € destacada, uma vez que fabrica equipamentos
para empresas de todos os portes, incluindo a Klabin, maior produtora e exportadora de papéis
do Brasil, segundo informacgdes da Associacdo Brasileira de Celulose e Papel (BRACELPA,
2013).

Hoje, no contexto produtivo da “Indastria de Mdaquinas Ltda.”, as maquinas
representam aproximadamente 64% do faturamento total da empresa, ficando por conta das

prestacOes de servigcos de manutencdo, além das vendas de pegas de reposi¢éo 0s outros 36%.

13 Namero que a classifica pelo método do Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas (SEBRAE), como
pequena empresa, dentro do limite de 20 a 99 empregados. Fonte: Portal SEBRAE. Disponivel em:<
http://www.sebrae.com.br/uf/goias/indicadores-das-mpe/classificacao-empresarial>
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Dentre os produtos fabricados destacam-se as Impressoras Flexograficas (Dobra e

Contagem e Corte e Vinco), conforme Figura 22.

Figura 22 - Maquinas Flexografica Dobra e Contagem (Corte e Vinco), respectivamente
Fonte: Fotos fornecidas pela Industria de Maquinas Ltda.

Além destas a industria também € especializada na producdo de Onduladeiras, Rolos,

Mantas, além de diversos componentes para a producdo de onduladeiras.

7.5.1 Estratégias Competitivas da Empresa

Diante do mercado atuante da Inddstria de Maquinas Ltda., a inovacdo também ¢é e
precisa ser um fator chave no planejamento estratégico da empresa, que recentemente investiu
aproximadamente R$ 2 milhdes para a modernizagdo de seu parque produtivo. Montante que
representa aproximadamente 15% do faturamento total da empresa, e que visa acima de tudo,
ampliar a produgéo e reduzir custos, de maneira que a Industria de Maquinas Ltda. possa se
tornar mais competitiva no mercado nacional e internacional.

Alinhado a este projeto de expanséo e visando atender uma demanda do mercado, a
indUstria resolveu incluir em seu processo produtivo a fabricacdo de uma nova méaquina, a

Mini Line, uma maquina capaz de produzir de maneira mais rapida e eficiente, caixas de
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papeldo ondulado em tamanhos menores. Uma demanda gerada pelo novo padrédo de consumo
brasileiro, o que revela a influéncia, mesmo que de maneira indireta, desta variavel (mudancas
no padrdo de consumo), na demanda da industria, uma vez que a maior parte de sua producdo
é voltada as empresas produtoras de caixas de papeldo, que utilizam o papeldo como matéria-
prima para a producdo de caixas para armazenamento de frutas e alimentos.

Esse novo projeto exigiu da empresa reorganizacdo no processo produtivo, bem
como contratacdo de novos profissionais, além da adequacdo do quadro funcional, mudangas
que permitirdo futuramente melhor posi¢do competitiva & empresa, segundo relato de um dos
sOcios.

Desta forma para ndo deixar seu ciclo produtivo entrar em saturacdo e decadéncia, a
equipe da Industria de Maquinas Ltda., estd sempre alinhada com as mudangas
mercadoldgicas, o que a mantém atualizada sobre as novidades do mercado, permitindo assim
o0 planejamento para possiveis inovagdes em seu processo produtivo.

Vale destacar que esta maquina é produzida apenas por 10 empresas no mundo, e que
a indastria em questdo € a primeira a produzi-la no Brasil, seu preco em média é de R$ 1,5
milhdo. Sendo que a empresa ja tem uma demanda anual estimada de quatro unidades, o
permitird, o dobro do faturamento atual (R$ 3 milhdes), somente com a producdo deste novo
modelo.

Além destes fatores, soma-se a favor da empresa, ndo apenas a qualidade das
maquinas que fabrica, mas principalmente a qualidade e dindmica de seu pés-venda, uma vez
gue consegue ultrapassar os limites territoriais logisticos, garantindo a manutencdo de suas
maquinas mesmo a quilémetros de distancia. 1sso porque, além do envio de seus profissionais
qualificados a localizacdo do cliente, a empresa também garante a manutencéo das maquinas,
por meio de um sistema inédito de assisténcia técnica por comando remoto, garantido pela
parceria solida com a empresa Siemens, e pela visdo da empresa, que € revelada pelas
palavras de um dos sdcios, quando o mesmo afirma que para eles “o processo nao encerra na
producdo de maquinas e que o cliente sempre e independente da situacdo vem em primeiro
lugar”.

Desta forma, além da fabricacdo, a Industria de Maquinas Ltda., também atende o
mercado com a prestacdo de servigos, realizando projetos de melhorias a empresas de todo o
mundo, de modo que as maquinas usadas e depreciadas podem ser aperfeicoadas, o que gera
uma enorme economia para as empresas que contratam o servico, além de colaborar para a

diminuicdo do sucateamento, por substituicdo de maquinas usadas.
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Além destes diferenciais, visitas pela empresa demonstraram que a mesma faz uso de
importantes ferramentas de gestdo, como kaizen (melhorias continuas), reveladas através de
caixas e pastas coloridas distribuidas por toda a fabrica, a fim de organizar a producédo de
forma que os pedidos sejam produzidos por ordem de prioridade, prioridade essa determinada
pelo planejamento estratégico, aléem de mudancas no layout, para melhora da ergonomia de
trabalho dos funcionérios.

No tocante a seus estoques, a empresa adota duas estratégias. Para os produtos que
ndo necessitam de pecas importadas, a empresa mantem estoques no modelo Just in time, ou
seja, estoques minimos, uma vez que a facilidade para a compra de novas pecas € alta, no
entanto para produtos que tém em sua composic¢ao produtos importados, a empresa precisa e
mantem estoques significativamente maiores, haja vista que em geral as burocracias
portudrias existentes no desembaraco aduaneiro, podem comprometer a producéo e a entrega.

Em relacdo a seus fornecedores, a empresa em geral atua com fornecedores Unicos,
principalmente quando se tratam de componentes que podem comprometer significativamente
a qualidade de suas maquinas e equipamentos. Dentre seus principais fornecedores se
destacam Seco e Siemens, que garantem a empresa assessoria permanente, bem como
qualidade produtiva.

A terceirizacdo também é uma estratégia muito usada pela empresa, contudo a
empresa pretende, com a nova unidade, iniciar a producdo algumas pecas estratégicas da
producdo, pecas essas que antes eram apenas terceirizadas. Desta forma a empresa vislumbra
atingir maior vantagem competitiva, diminuindo seu tempo de producéo, fator principal e que
permeia muitas das decisdes estratégicas da Inddstria de Maquinas Ltda., sem contar com a

reducdo dos custos, destas pecas, que giram em torno de 15%.

7.5.2 Organizacdo da Empresa

Em relacdo a sua organizacao societaria, a empresa mantem um organograma bem
definido, os dois socios atuam como lideres de suas respectivas equipes, uma vez que suas
areas de atuacdo dentro da empresa foram divididas conforme o dominio técnico de cada
socio, baseado na bagagem e expertise adquiridas ao longo de suas experiéncias, desta forma

a funcdo de cada s6cio na organizacgao ocorre como na Tabela 8:
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Tabela 8 — Func¢des desempenhadas pelos sécios da IndUstria de Maquinas e Equipamento Ltda.

SOCIO 1 SOCIO 2
Planejamento Engenharia
Vendas de Pecas de Reposicao Vendas de Méaquinas
Importagdo/Exportacéo Financeiro
Producéo Montagem
Compras Assisténcia Técnica
Logistica Visitas Técnicas

Fonte: Elaboragéo propria com bases em dados fornecidos pela prépria inddstria

7.5.3 O Processo Logistico da Empresa

Segundo entrevista realizada na empresa, atualmente a mesma ndo detém de uma
estrutura logistica muito grande, uma vez que todo o processo logistico, doméstico e
internacional, é acompanhado por poucos funcionarios, com a supervisdo direta de um dos
diretores. Os setores envolvidos em sua cadeia logistica nos processos de comércio externo
sdo: o almoxarifado, que prepara o material para ser exportado e o departamento comercial
e/ou departamento de comércio exterior, que providenciam a documentacdo necessaria, tais
como fatura comercial, packing list, certificado origem e fumigacdo, quando aplicaveis, cabe
também a estes departamentos, a coordenacdo de todos os tramites junto ao Despachante
Aduaneiro e 0 Agente de Transporte Internacional, no sentido de garantir que a mercadoria
seja embarcada, bem como, fazer o acompanhamento da carga até confirmar sua entrega ao

cliente. Essa descricdo pode ser mais bem entendida pela Figura 23.

Almoxarifado * Prepara o material para ser exportado

® Providenciam a documentagdo necessaria

e Coordenam todos os tramites junto ao Despachante
Aduaneiro e o Agente de Transporte Internacional

e Acompanhamento da carga até confirmar sua entrega ao
cliente.

Figura 23 — Departamentos envolvidos na cadeia logistica da Indistria de Maquinas Ltda.
Fonte: Elaboragéo Prépria com dados fornecidos pela indUstria

E importante frisar, que, tanto os processos de importacio como os de exportacio sio
acompanhados por estes mesmos departamentos, além disso, de modo geral empresa da-se

sob de trés formas:
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1. A primeira delas é a importacdo de determinadas pegas/componentes que serao
utilizadas na fabricagdo de maquinas novas vendidas e enguadradas como
exportacdes com pagamento antecipado, ou seja, a venda ja ocorreu assim como

parte do pagamento, mas a maquina ainda entrara no processo produtivo;

2. A segunda forma é a aquisicdo no mercado internacional, com o intuito de manter
um estoque de seguranca, de determinadas pecas que sabidamente sofrem desgaste
com o tempo e precisam ser substituidas com alguma frequéncia para garantir o
funcionamento do equipamento. S&o pecas que se danificadas ou que ja sofreram

desgaste excessivo causam parada de maquina;

3. Ja aterceira forma, é voltada a exportacdo de pecas para atender os clientes de fora
gue possuem nossos equipamentos. Neste caso, incluem-se a vendas de pecas de
fabricacdo propria, algumas das quais sao pecas mantidas no estoque de seguranca, e

outras sdo fabricadas a partir da solicitagéo do cliente.

No que tange aos procedimentos logisticos, segundo questionario respondido, estes
se iniciam a partir dos processos de importacdo/exportacdo, apOs iSSO 0 proXimo a passo €
fazer uma analise criteriosa na escolha dos modais de transportes (aéreo, maritimo,
rodoviario, ou ainda remessa expressa), no sentido de atingir o melhor custo/beneficio. Cabe
destacar, que no momento desta escolha, diversos fatores precisam e sdo considerados pela
empresa, tais como o peso, a quantidade e tamanho dos volumes, valores e distancia a ser
percorrida. Além disso, é importante destacar que o procedimento adotado em cada processo,
depende primeiramente, do grau de urgéncia da entrega/recebimento da mercadoria.

Considerando as trés formas de processo de importacdes e exportagdo, citadas
anteriormente, pode-se dizer que também sdo trés, as diretrizes que norteiam a logistica
adotada pela Industria de Maquinas Ltda.

Assim, quando ha a necessidade de importar uma mercadoria com vias ser utilizada
na fabricacdo de um equipamento, considera-se 0 tempo disponivel desde gerada a
necessidade de compra daquele item, até a data prevista para o inicio da montagem da
maquina, ou seja, quando este item ja devera estar disponivel par producdo na empresa.

Ademais, tem-se que levar em conta também, outro fator que influencia no prazo, ou

seja, o tempo que o fornecedor levara para disponibilizar a mercadoria para embarque. Desta
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feita, estabelecido o tempo disponivel para ser utilizado no processo logistico, pode-se entéo
definir o procedimento mais adequado a situacao.

Quando a necessidade parte de uma aquisicéo para estoque, normalmente as compras
sdo realizadas em quantidades maiores e programadas, 0 que permite optar pela opcao
logistica que tenha 0 menor custo.

Ja na terceira forma, que corresponde as exportacdes, o procedimento depende das
orientacOes e necessidades do cliente. Apds a mercadoria estar pronta para ser enviada, sdo
informados os dados da carga para o cliente, cabe a este por sua vez, definir o modal de
transporte que melhor se adeque as suas condicdes (peso, quantidade de volumes e respectivas
dimens@es). Lembrando que quase na totalidade dos processos, o cliente indica o agente de
transporte e pede que a Industria de Maquinas Ltda., entre em contato com mesmos para a
organizacéo do envio.

Assim, o fluxo da cadeia logistica da Industria de Maquinas Ltda., pode ser descrito

conforme Figura 24.

O pedido do cliente
internacional é feito Setor de vendas repassa
diretamente ao setor de para setor de producdo.
vendas.

Ao ficar pronta a maquina,
setor de produgao
encaminha o pedido para o
Financeiro.

Financeiro prepara a
documentacgdo para
despacho da mercadoria.

Setor de logistica despacha a
mercadoria, realizando todo
o despacho aduaneiro,
conforme modal solicitado
| pelo cliente.

Responsavel logistico
acompanha o pedido até o
ponto combinado com o
mesmo.

Figura 24 — Fluxo Logistico Internacional da Industria de Maquinas Ltda.
Fonte: Elaborado pela autora com base em informac6es fornecidas pela empresa.

Conforme se pode perceber, 0 processo logistico internacional da empresa Industria
de Maquinas Ltda. é muito simples, visto que além de manter uma equipe muito enxuta, o
empresario acredita que ndo existe como melhorar sua estrutura logistica no intuito de melhor

sua posicdo competitiva. Dentro deste fluxo as mudancas sdo minimas e ocorrem de acordo
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com o modal escolhido, sendo iniciado a partir da quinta etapa do fluxo apresentado

anteriormente, conforme Figura 25.

Procadimentas pais
DTA
Aeroporto CWB —_— destino —_— CLIENTE

Modsl Areo b . e S
roporta [por conta do cliente]
TOMASONI
Materisl disponivel
i Desembarsge Aduana Procediemntas pais
Madz| Rodovizria Coleta transpor=dars _— destino —_— CLIENTE

Fozdo lguagu-PR

{por conta do cliente}

Figura 25 — Fluxo Logistico Internacional da Industria de Maquinas Ltda, por modal.
Fonte: Elaborado pela autora com base em informac6es fornecidas pela empresa.

Para o0 empresério a unica forma de melhorar a competitividade de sua empresa, seria
por meio da reducédo das taxas relacionadas aos transportes logisticos, com intervencdo direta
do poder publico, bem como desembarago aduaneiro, além de desburocratizar o processo, que
em geral faz com que a empresa tenha grandes desperdicios em relagdo ao tempo, além de
forcar a empresa na manutencéo de maiores estoques.

Em relagcdo as barreiras a exportacdo, de acordo com o questionario aplicado, a
empresa apontou que a maior delas esté relacionada ao Custo Brasil (em especial no que tange
as disparidades da moeda nacional frente o dolar e a infraestrutura deficitaria), uma vez que o
mesmo ndo permite ganhos de competitividade, principalmente em comparacdo aos precos
dos produtos concorrentes, em especial aos dos chineses, que conseguem produzir produtos
de qualidade similar com precos mais atrativos, fato que corrobora as dificuldades percebidas
também na industria calcadista. Desta forma, embora os produtos ofertados sejam de cadeias
produtivas muito opostas e com niveis de valores agregados diferenciados, o Custo Brasil,
consegue afetar negativamente a competitividade da industria brasileira de maneira
generalizada.

No que tange a participacdo da gestdo publica na cadeia logistica brasileira, mais
especificamente na logistica internacional, segundo a empresa, a mesma € essencial no
processo logistico de exportagdo/importacdo, no sentido de melhorar os investimentos em
infraestrutura de transporte, principalmente nos modais maritimos e aéreos, uma vez que estes
sd0 0s que possuem maior representatividade no ambito de logistica internacional. Além
disso, o papel da gestdo publica é fundamental no sentido de melhorar o processo de liberacéo
aduaneira, tanto nas importagdes, quanto nas exportacfes, dado que o0 excesso de burocracia,
percebido nos portos e aeroportos, em especial no ato do desembaraco dos produtos e

insumos, é a principal barreira a competitividade a nivel nacional e internacional.
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Quanto a matriz de transporte utilizada pela industria pesquisada, semelhante ao que
ocorre na industria calcadista, a maior parte das exportacdes e importacdes € despachada pelo
modal maritimo, cerca de 60%, isso porque este consegue transportar grandes volumes a
menores custos. Os outros 40% ficam a cargo dos embarques por meio aéreo, haja vista que
0s custos com este modal oneram os custos de transportes logisticos totais da empresa. Cabe
salientar, que mesmo a empresa sendo onerada pelos altos custos destes modais, a mesma
ainda se depara com dificuldades nos portos, principalmente o porto de Paranagua, principal
porto de embarque e desembarque utilizado pela Industria de Maquinas Ltda.

N&o bastasse isso, a empresa ainda apontou que as dificuldades nos aeroportos
também sdo muitas, principalmente relacionadas a congestionamentos, em especial 0s
aeroportos de Guarulhos e Viracopos, outro fato apontado é a dificuldade de utilizar o
aeroporto de Curitiba, uma vez que a quantidade de voos cargueiros é limitada, o que forca a
empresa a desembracar seus processos em Sdo Paulo, acarretando mais custos ao processo.

Em relacdo aos custos logisticos, segundo entrevista, em média 0s aéreos
representam 25% do total das despesas do processo. Nos embarques maritimos este indice cai
sobremaneira, variando de 10 a 14% em média, dependendo do volume de material
transportado. De modo geral, as despesas com transportes internacionais, chegam a alcancar
20% dos custos totais da empresa com logistica.

Neste sentido, quando perguntado se a ampliacdo destes custos interferiria direta ou
indiretamente na competitividade da empresa, a resposta foi positiva, alegando que devido a
margem de lucratividade, praticada ser baixa, 0 aumento no custo refletiria diretamente no
preco do produto final, isso porque como citado anteriormente o Custo Brasil interfere na
margem de venda do produto, fato que colaboraria para a diminui¢do da competitividade.

Da mesma maneira, quando questionada a possibilidade de reducéo do Custo Brasil,
como seria O repasse para 0S precos, a resposta foi que o repasse ocorreria diretamente,
permitindo assim precos mais competitivos.

No que tange aos tempos de producdo, de acordo com a empresa, quando se trata da
importagdo de matéria-prima necessaria para a fabricacdo de determinada méaquina, a
producdo esta diretamente ligada a logistica, ou seja, varia conforme a demora do transporte.

Neste sentido, quando perguntado sobre a necessidade de manter estoques para
efeitos de atrasos logisticos, a reposta foi afirmativa, lembrando que determinadas pecgas séo
mantidas em niveis mais altos de estoque para evitar possiveis atrasos na producdo. Sendo
assim, estes estoques mais altos, acabam por interferir no fluxo financeiro da empresa, em

especial no fluxo de caixa.
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Por fim, mas ndo mesmo importante, quando perguntado se a Industria de Maquinas
Ltda., € uma industria que colabora com a competitividade industrial do pais, resposta foi
positiva no sentido que os equipamentos fabricados (maquinas para a inddstria de papeldo e
embalagens de papeldo) pela mesma, sdo feitos com tecnologia de Gltima geracdo e com
elevado niveis de qualidade, o que os posicionam como concorrentes diretos dos maiores
fabricantes internacionais, de maquinas e equipamentos deste segmento. Segundo um dos
empresarios, “oS concorrentes internacionais tém encontrado dificuldades em vender suas
maquinas no Brasil em funcdo da qualidade dos nossos equipamentos. Apesar do preco dos
equipamentos internacionais serem até mais baratos”.

Neste sentido, ao avaliar os resultados obtidos com a aplicacdo do questionario, nesta
indUstria, algumas constatacfes demonstram a influéncia da infraestrutura logistica, do pais,
no nivel de competitividade das industrias brasileiras, uma vez que as dificuldades percebidas
na inddstria calcadista, por meio da pesquisa bibliografica e referencial, se equivalem as
respostas dadas pela empresa, no questionario aplicado, bem como nos apontados feitos
pessoalmente pelo empresario.

Dentre os principais questionamentos, se destacam: a baixa infraestrutura das
estradas, portos, aeroportos e ferrovias; burocracia excessiva nos desembaragcos aduaneiros,
tanto nos portos quanto nos aeroportos; altas taxas aduaneiras; impostos de importacéo
onerosos, bem como dificuldades de armazenamento nos portos e aeroportos. E importante
frisar, que o Custo Brasil, também foi apontado como importante indicador de baixa
competitividade nacional, além da grande disparidade da moeda nacional, frente ao ddlar,
principalmente.

No que tange a participacdo da gestdo publica, tanto na entrevista, quanto na andlise
bibliogréfica, foi constatado que esta tem papel fundamental como formulador de politicas
publicas, que possam viabilizar melhores condicdes logisticas para a inddstria brasileira como
um todo. Isso porque utilizando a abordagem de Ferraz, Kupfer & Haguenauer (1997), com
foco na competitividade baseada, dentre outros, em fatores sistémicos, algumas medidas séo
inerentes ao poder puablico, tendo pouca ou nenhuma influencia das empresas no processo,
como é o caso da melhora da infraestrutura, redugcdo de taxas e impostos, processo de
desburocratizacdo, alem de fatores macroeconémicos como nivel da moeda nacional frente as

moedas estrangeiras.
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8 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como objetivo analisar o papel da gestdo publica na criacdo de
mecanismos, sobretudo relacionados a infraestrutura logistica, com o intuito de propiciar um
ambiente mais competitivo para a industria brasileira, além de analisar como a logistica de
transporte internacional, pode interferir na competitividade das industrias, em ambito
internacional.

Para isso, foram analisados os indicadores de exportacdo e importacdo, além da atual
estrutura produtiva da industria calcadista nacional, fazendo um contraponto com uma
pequena industria de maquinas e equipamentos, que tem como caracteristica a dependéncia do
mercado externo, tanto para a venda de suas maquinas, em menor propor¢do, quanto para a
compra de materiais e componentes, necessarios para a fabricacdo de seus produtos (maquinas
e equipamentos para a producdo de papeldo). Nesse sentido, foram abordados temas
relacionados a competitividade, logistica internacional e de transporte, bem como gestdo
publica.

A andlise desenvolvida permite concluir que a industria calcadista € de extrema
importancia para a economia brasileira ndo apenas pelo grande volume de divisas gerado, mas
também pela geracdo de empregos. O calgcado que configura entre os 10 principais produtos
na pauta de exportacdes brasileiras, deixou desde a década de 1980 de ser apenas um item uso
cotidiano passando a carregar conceitos de moda e design. No entanto este setor, considerado
setor tradicional da economia brasileira, vem desde o inicio da década de 1990, em especial, a
partir da implantacdo do Plano Real e da intensificacdo da abertura comercial, perdendo
posi¢Oes importantes no ranking mundial de produtores de cal¢ados, a0 mesmo tempo em que
tem enfrentado a concorréncia desleal no mercado interno, com a presenca dos calcados
importados, aqui importados Ié-se asiaticos.

Por sua vez, no que tange a entrevista realizada na Inddstria de Maquinas Ltda.,
pode-se contatar que mesmo sendo classificada como uma empresa de pequeno porte
(segundo classificacdo do SEBRAE), diferente do que ocorre na industria calcadista, a
empresa mantem constantes investimentos em inovacéo, em especial relacionados a aquisicao
de novos equipamentos, bem como pequenas melhorias de processos, além do mais, a
empresa se destaca por manter um nivel alto de pessoal qualificado, tanto em competéncias
adquiridas pela experiéncia profissional extensa, quanto experiéncia técnica académica. Pode-
se constatar também, que em relacdo aos clientes e fornecedores do mercado interno, a

instalagdo no municipio de Pinhais-PR, foi uma escolha estratégica feita por parte dos sécios,
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uma vez gque gera custos menores, se comparados com a instalacdo da fabrica em outra cidade
e/ou estado, isso porque a empresa se beneficia por ter seus melhores clientes localizados na
regido Sul, além da proximidade com fornecedores de aco e de equipamentos eletrénicos,
localizados no Rio Grande do Sul e Curitiba, respectivamente. E importante destacar que a
maior parte de suas importacdes e exportacdes, cerca de 60%, é feita por meio do modal
maritimo, neste caso a proximidade com os portos de Paranagua e Santos, permitem a reducao
de custos relacionados com deslocamentos de insumos e equipamentos.

No que tange a sua estrutura logistica, a mesma se configura como pequena e enxuta,
com o envolvimento de poucos funcionarios, contando com a supervisao direta de um dos
diretores. Isso se justifica em parte, pela estratégia competitiva adotada pela empresa, onde a
mesma nao é tratada como componente estratégico, uma vez que 0s gestores nao percebem a
logistica como um fator de competicdo, a ponto de investirem em mais pessoal ou em uma
estrutura maior.

No entanto, este ndo € privilégio apenas desta industria, uma vez que este fato
também foi constatado na industria calgadista, que tem como uma de suas caracteristicas
estruturais, a presenca de um grande nimero de micro e pequenas empresas.

Verifica-se, através da literatura levantada, que no processo de gestdo das MPE’S, o
conceito de logistica ainda estd atrelado apenas as questbes de transporte, 0 que impede
volume expressivo de investimentos em sistemas para gestdo logistica, melhores préaticas de
armazenamento e controle de estoques. Fato em geral relacionado a baixa rentabilidade destas
empresas, que por ser baixa as impede de realizarem investimentos nesta ordem. Além do
mais, de modo geral as estratégias destas estdo pautada em preco, ou seja, reducdo de custos
para manter os precos mais baixos.

Neste sentido, faz-se necessdrio nestas, uma mudanca cultural, relacionada em
especial a importancia da logistica como fator competitivo, principalmente naquelas que
dependem do comércio externo para escoar sua producdo, como ocorre na inddstria
calcadista, ou nas que dependem de matérias-primas, componentes e pecas de reposi¢do
importados, inerentes ao seu processo produtivo, como acontece na pequena industria
pesquisada. Visto que, mesmo ndo vislumbrando a logistica sob esta Otica, sobretudo a
logistica internacional (os custos com fretes maritimos e aéreos sdo 0s mais representativos),
apontou no questionario, a representatividade desta, nos custos totais da empresa, que podem
chegar a 20%, dependendo do volume de importacdo e exportagéo, no periodo.

Com relagdo ao papel da gestdo publica, os empresarios da Industria de Maquinas

Ltda., o julgam extremamente importante, em especial ao que se refere a melhora da
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infraestrutura, através de maiores investimentos, diminui¢cdo da burocracia, principalmente as
relacionadas com o desembaraco aduaneiro, e reducdo das taxas de importacdo e
determinados impostos, que acabam por encarecer 0s seus produtos.

Vale destacar, que a infraestrutura brasileira esta longe de se tornar uma das
melhores do mundo, uma vez que os problemas relacionados as mas condi¢des das estradas,
portos e aeroportos, sdo grandes, 0s custos por sua vez, representam aproximadamente 11%
do PIB e a burocracia, gera atrasos enormes nas entregas. No entanto o governo, e aqui
independe de questdes partidarias, vem demonstrando interesse em melhorar este importante
setor, com o intuito de melhor a competitividade brasileira, que haja vista, vem ficando para
trds em diversos setores da economia nacional, como percebidos na indUstria calcadista.

Esse interesse se comprova através dos planos de incentivos divulgados pelo
governo, como o PAC Transporte e PIL (Plano de Investimento a Logistica), que pretendem
direcionar cerca de R$ 195 bilhdes em investimentos até o ano de 2014, com algumas
ressalvas quanto a efetividade do plano e a capacidade de cumprir prazos e metas. Com estas
medidas o governo pretende ampliar a malha viéria, bem como modernizar portos e
aeroportos, cabe destacar que o governo também pretende melhor as ferrovias, com o intuito
de ampliar as opc¢des de transportes de cargas no pais, que hoje dominado pelo modal
rodoviario.

Junta-se a isso, mesmo diante de todas as criticas, o programa Brasil Maior
divulgado, em agosto de 2011, promete melhorar o nivel de competitividade das industrias
brasileiras, com maiores investimentos em P&D, desburocratizacdo, maiores investimentos
em infraestrutura, além de colaborar para o fortalecimento das micro e pequenas empresas,
desafio este a ser superado até 2014 (PROGRAMA BRASIL MAIOR, 2013).

Somadas a estas conclusdes, durante a execucdo do trabalho, alguns resultados
demonstraram que a logistica pode e deve ser usada como uma ferramenta de
competitividade, dada sua representatividade na economia brasileira e sua importancia na
composicao dos custos totais das empresas.

Esta, no entanto, ja € uma realidade presente em paises norte-americanos e europeus,
contudo ainda esta longe de se tornar uma realidade brasileira. I1sso porque, ainda existem
muitas barreiras a serem vencidas, uma vez que infelizmente muitas empresas, e mesmo a
gestdo publica, ainda estdo presos a ideia de que a logistica trata-se apenas da relacdo de
transportes, neste sentido, deixam de lado a oportunidade de criar e agregar valor em outras

etapas da cadeia logistica.
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Cabem as empresas o reconhecimento deste fato, no sentido de utilizar a logistica
como uma alavanca para se alcancar a vantagem competitiva, no entanto isso sO podera se
tornar uma realidade quando as empresas quebrarem o paradigma, deixando de atuar como
coadjuvantes e passaram a assumir o protagonismo, deixando de responsabilizar apenas a
gestdo publica, e assumir a reponsabilidade compartilhada, pois cabe sim a gestdo publica a
responsabilidade de propiciar uma infraestrutura adequada, bem como menos burocracias, e
esforgo considerado para a reducdo do Custo Brasil. Contudo, cabem também, as empresas
maiores investimentos em tecnologia, inovacao e pessoal qualificado, uma vez que a logistica
de transporte representa apenas uma parte da cadeia de suprimentos.

Ao assumir com estas responsabilidades as empresas poderdo se beneficiar das

vantagens propiciadas por uma cadeia logistica eficiente e competitiva.
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