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LOGISTICA: CONCEITOS, PROBLEMAS E PERSPECTIVAS

Darcy Marzulo Ribeiro
INTRODUGAO

Uma ideia clara do que vem a ser a logistica permite aos administradores publicos
delimitarem o campo de intervengdo do Estado na movimentacdo do estoque ao longo da
cadeia que vai dos fornecedores ao consumidor final. Este é o objetivo da presente nota
técnica, que contém sete segdes, além desta introdugao.

O primeiro passo para isso € ter presente que as origens da logistica no sentido
que o termo possui hoje sdo estritamente militares. O termo foi utilizado pela primeira vez
pelo general prussiano von Claussen (DIAS, 2005) ao se dar conta do valor estratégico de um
eficiente servigo de apoio para as tropas no campo de batalha. Tal servigo visava garantir o
deslocamento de viveres, municao, socorro médico, armamentos etc. durante as batalhas.

Na invasédo da Normandia, operagado militar que veio a ser consagrada com o nome
'Dia D', foram mobilizados 3 milhées de soldados e realizados desembarques simultaneos
de 155 mil. A area operacional cobria 80 quildmetros de praia, com 600 navios e 14.200
barcos operando ao mesmo tempo. O planejamento da operacéao levou 18 meses.

A Segunda Guerra Mundial permitiu que o conceito de logistica fosse ampliado para
abarcar outras atividades civis, de forma que o conhecimento e as experiéncias militares foram
transferidos para esses setores. Assim, a logistica deixou de estar associada exclusivamente
com a atividade militar.

Ademais, muitos dos assuntos abarcados pelo conceito atual de logistica que
vieram da Segunda Guerra Mundial foram desenvolvidos pela inteligéncia americana (CIA)
associada com os professores de Harvard. Nesta universidade, ela surgiu como disciplina
nas areas de Engenharia e Administragcdo de Empresas, depois de 1950. Essa atividade
teve papel preponderante para a vitéria norte-americana na Guerra do Golfo, ao prever e
prover os recursos de maneira eficaz e na hora certa (DIAS, 2005).

Fora do ambito militar, sdo emblematicas as mudangas promovidas pela industria
automobilistica para assegurar a melhor distribuicao de seus produtos. Ela transferiu as
atividades logisticas a outros agentes, que se responsabilizaram pela entrega dos seus
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produtos nos pontos de venda, deixando de fazer parte das atividades compreendidas nos seus
processos produtivos. Aos poucos o operador logistico desse setor ampliou a atividade
original de transporte para incorporar o armazenamento de pecas ou de produtos finais. Em
algumas industrias, o operador logistico chegou inclusive a gerenciar fluxos financeiros e
de informacao.

Aos poucos todo o ciclo de materiais foi incorporado pela logistica, que hoje pode
controlar a relagcdo com os fornecedores de materiais, a passagem desses materiais pela
linha produtiva, os canais de distribuicao até o consumidor final. Esses operadores estao
controlando também toda a logistica reversa, como a reciclagem ou o destino dos residuos,
o retorno de produtos defeituosos ou em nao conformidade com os parametros negociados.
Toda a forga-de-trabalho envolvida nessas atividades esta sob o controle e direcao dos
operadores logisticos e ndo dos grandes fabricantes, inclusive com unidades operacionais
instaladas no interior das fabricas (MARCELINO, 2004).

1 CONCEITOS

A conceituagado correta do que vem a ser logistica permite distingui-la de seus
componentes, principalmente do transporte e da infraestrutura viaria, pois & praxe associar
logistica com transporte, uma vez que este € o seu item mais visivel e de maior custo na
cadeia de suprimentos.

Além disso, a conceituagdo adotada assegura a identificagdo apropriada das
modalidades de intervengdo do Estado na melhoria operacional das varias cadeias
logisticas, principalmente naquelas dimensdes ligadas a gestdo do territério em toda a
extens&o dessa ideia.’

O termo logistica designa o deslocamento do estoque no espaco e no tempo, gerando
fluxos formados por nés, representados por fornecedores, industrias, centros de distribuicao,
comércio varejista e consumidor final, e pelas interfaces desses nés, que sdo meios de
informacdo, geralmente associados ao processamento de pedidos e monitoramento da
movimentagao de cargas. Portanto, a logistica envolve edificagdes, instalagdoes, meios de
transporte e infraestrutura para a movimentagcdao do estoque. Trata-se, assim, de uma
atividade complexa que, ao combinar a dimensao econdmica com o territorio, insere-se no
ambito mais amplo da politica publica voltada para a boa gestao do territério, que pode ser
expressa pela combinacao eficiente dos fatores que aumentam a competitividade sistémica
da economia estadual.

A logistica preocupa-se exclusivamente com produtividade e competitividade, sem qualquer outro objetivo que
possa ser definido como publico. Se for preciso amontoar caminhées na entrada dos portos, sobre calcadas,
jardins e parques, os operadores fardo isso. A regulacgéo e fiscalizagdo competem ao setor publico, ao lado da
oferta de equipamentos e infraestrutura apropriados.
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No Brasil, de acordo com a Associacao Brasileira dos Atacadistas e Distribuidores
Brasileiros - ABAD (2003), o canal mais importante na distribuicdo de bens de consumo é o
pequeno varejo independente, formando uma rede varejista que distribuia, em 2003, mais
da metade da produgado nacional. No ano anterior, o crescimento real desse setor foi de
11%; em 2003, foi de 5,8%. Dessa forma, a rede formada por distribuidores e atacadistas
constitui o nervo vital para a circulagdo de mercadorias no Pais. Além disso, como apenas
5% dos pontos de venda do territério nacional sdo atingidos pelos fabricantes diretamente,
eles dependem de uma cadeia de abastecimento para chegar a maioria dos pontos de
venda (SAAB; CORREA, 2008). Trata-se, pois, de uma atividade importante para abrir ou
desobstruir canais destinados a distribuir os produtos no territério nacional (p.52).

A logistica competem, entdo, o planejamento, operacdo e controle do fluxo de
mercadorias e informagao, desde a fonte fornecedora até o consumidor. Trata-se, portanto, da
circulacdo de mercadorias, sem a qual o sistema econémico nao se reproduz e que afeta os
aspectos urbanisticos e de infraestrutura. De um lado, as empresas devem administrar de
forma integrada as atividades de estocagem, acondicionamento e transportes para obter o
maximo de eficiéncia de cada um dos elos da cadeia e do conjunto de atividades envolvidas, ao
mesmo tempo em que minimiza os custos de transporte. Do outro lado, a gestdo do territorio
adquire importancia maior em razido do aumento da frota de veiculos, dos locais de
armazenamento e das necessidades de infraestrutura viaria. A titulo de ilustragcao, da dimensao
do espaco consumido pela logistica, "17% das constru¢cdes, na Europa, ndo destinadas a
habitagao, relacionam-se a meios para a circulagao de mercadorias" (MARTINS, 2006, p.49).

Do ponto de vista do cliente, a atividade logistica reduz o tempo de producéo e
aumenta a confiabilidade em relacao as entregas, além de reduzir os custos com estocagem
e 0 manuseio de produtos. Assim, cada uma das suas atividades adiciona valor ao produto
final. A confiabilidade que o cliente passa a ter nos servigcos e produtos oferecidos é a
grande vantagem competitiva que a terceirizagdo dos servicos logisticos implementada pela
industria promoveu (MARCELINO, 2004, p.32/33).

Enfim, a logistica é o conjunto das atividades de movimentagdo e armazenagem,
organizado para facilitar o fluxo de produtos dos fornecedores de matérias-primas até o
consumidor final, e os fluxos de informacao, que colocam os produtos em movimento.

Ao se incorporar na conceituagao da logistica o mercado mundial, é importante que
se leve em conta a diferenca de magnitude entre os volumes embarcados e as transagdes
realizadas normalmente no mercado nacional. A diferenca de volume compensa os custos
adicionais provocados pela estrutura fisica exigida ao longo da cadeia (GOEBEL, 1996).

Finalmente, o "Plano CNT de Logistica" (CNT, 2008, p.9), define a logistica como
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expressao do processo de planejamento, operagéo e controle do fluxo de
produtos (bens manufaturados, granéis agricolas, granéis minerais etc.), por
meio do uso intenso de informagbes de modo a oferecer a exata quantidade
de mercadorias nos locais e periodos definidos a custos minimos.

Dessas definicbes, pode-se destacar o que foi assinalado anteriormente: a importancia
da variavel tempo (a dimenséao estritamente econdmica) e da variavel espaco — a dimensao
territorial. A gestdo da cadeia de suprimentos, como sera visto a seguir, permite combinar
essas duas variaveis e delimita o campo de atuagéo do setor publico como aquele relacionado
a boa gestéao do territorio.

2 COMPONENTES DOS SISTEMAS LOGISTICOS

S&o varias as atividades que conformam a logistica, destacando-se entre elas a
gestdo do estoque, o armazenamento, a informag&o e o transporte. As instalagdes? logisticas
sdo igualmente importantes, mas fazem parte da infraestrutura para que as atividades
sejam desenvolvidas.

Ao longo da infraestrutura viaria, distribuem-se os terminais destinados a
transferéncia de cargas entre veiculos distintos de iguais ou diferentes modalidades de
transporte. Nesses terminais estdo as instalagbes de armazenagem e equipamentos de
movimentagao interna e controle de cargas. Os terminais publicos sdo, por exemplo, portos,
aeroportos, estagdes e terminais ferroviarios, rodoviarios, e, os privados, os centros de
distribuigao, e silos agricolas (CNT, 2008, p.9).

Do ponto de vista logistico, o conjunto de infraestrutura — como as vias e
terminais — garante a acessibilidade aos locais de demanda por servigos de
transportes. Porém, a auséncia e a ma qualificagdo da infraestrutura acarretam
a ineficiéncia do transporte, o que resulta no aumento dos prazos de entrega,
dos custos de frete e do volume de perdas e avarias de cargas.

Para possibilitar a visualizagado do sistema logistico como um todo, seus componentes
podem ser integrados numa representacao fisico-espacial dos pontos de origem e destinos
das mercadorias, bem como de seus fluxos e demais aspectos relevantes (GOEBEL, 1996).
Nesta rede estéo incluidos fornecedores (suprimento), produgao e distribuicdo, armazenagem e
um sistema de informacédo que gera um bom nivel de servigo para o cliente (MARTINS,
2006, p.47).

2 U ~ L ~ o - ~ . ,
As principais instalagbes logisticas sdo os terminais portuarios, esta¢cdes aduaneiras, armazéns, centros de
distribuicéo, fabricas e rede varejista.
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2.1 A GESTAO DO ESTOQUE

Na rede logistica o estoque é variavel central, pois a agregagao de valor s6 ocorre
se ele estiver posicionado no local adequado e no momento certo. A logistica tem como
objetivo transportar e posicionar os estoques® para conquistar os beneficios que se relacionam
com o tempo, local e propriedades desejadas pelo menor custo total (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2007, p.28).

A gestao do estoque tem em mira a redugédo do custo de transporte com maiores
embarques, pois ela é desenhada para obter o menor custo financeiro e o maximo de giro
possiveis, sem sacrificar a qualidade do servigo ao cliente (BOWERSOX; CLOSS; COOPER,
2007, p.30).

As dimensbes tempo e espaco dos fluxos de produtos sdo a chave para a tomada
de decisdes relacionadas ao estoque. A dimensao espaco orienta as decisdes relacionadas
a distribuicao fisica dos produtos; j4 a dimensao tempo da a base para a politica de
producéo, isto é, a escolha entre produzir contrapedido ou produgao para estoque.

No que tange a distribuicio fisica de estoque, pode-se optar entre centralizar ou
descentralizar estoques, dependendo de varios fatores, entre eles a densidade de custos?
do produto de tal forma que se pode afirmar que a decisdo de centralizar esta fortemente
condicionada pela maior densidade de custos, enquanto a menor densidade atua no sentido
de descentralizar.

A demanda também afeta a decisdo de centralizar ou descentralizar estoques.
O giro do estoque é variavel central: quanto maior o giro, maior a tendéncia a descentralizar;
menor o0 giro ou maior o coeficiente de variagdo das vendas, maior a tendéncia para
centralizar estoques. No primeiro caso, reduzem-se os riscos relacionados a obsolescéncia,
perecibilidade ou encalhe. No segundo, a centralizagao evita as alocacdes erradas pelas
diferentes instalagdes, ou seja, o envio do produto errado para o local errado.

A decisdo de centralizar ou descentralizar estoques pode ser influenciada pelo
tempo de entrega exigido pelo cliente. Em geral, dado um modal de transporte, tempos
mais curtos de entrega podem ser assegurados pela descentralizagdo de estoques. Quando
€ viavel adiar a execucgao de algumas fases finais da produgéo até a colocagao do pedido

3 . . ~ S .
Esse tema leva necessariamente a algumas consideragbes sobre o just-in-time, um movimento que apareceu
inicialmente na Toyota, na década de 1950, para minimizar a necessidade de armazenagem e manutencdo de
estoques, mediante o ajustamento do suprimento & demanda da linha de produgao no tempo e na quantidade.

O sistema just-in-time une fornecedores e clientes com os parceiros industriais em que ha uma integracédo de
alto nivel dos industriais com os fornecedores. Nesse sistema ha coordenagao de atividades de modo que
materiais e componentes cheguem a industria ou linha de montagem no momento em que sdo necessarios ao
processo de transformacdo. Dessa forma, os estoques de materiais € componentes podem ser reduzidos ao
minimo necessario, na medida em que sua demanda depende da programagéo do produto finalizado e o foco
esta no produto que esta sendo fabricado.

* Densidade de custo é a razdo entre o custo do produto vendido e 0 peso ou volume do produto.
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por parte do cliente, o estoque pode também ser descentralizado e a execucédo daquelas
fases sera feita nos locais préximos ao cliente (WANKE, 2005, p.22-24).

Com relagdo ao tempo, a exigéncia de curto tempo de entrega leva a producao
para estoque, ao passo que a demanda por produtos personalizados leva a producgao
contrapedido. Isso pode ocorrer quando ha grande integragao entre produgao e clientes, que
permite a producao contrapedido a partir de uma configuragdo basica mantida em estoque.

Na producdo contrapedido € importante que haja sincronismo entre o tempo de
entrega do produto acabado para o cliente e o tempo de entrega de materiais e
componentes pelos fornecedores. Quanto maior esse sincronismo, maior € a possibilidade
de producgao contrapedido.

Sendo maior o custo do produto vendido, aumenta a propensao para produzir
contrapedido, pois reduz o capital de giro para produzir uma unidade adicional. Ha ainda a
variabilidade das vendas. Sendo essa variabilidade muito grande, ou seja, sendo elevado o
coeficiente de variacdo das vendas, maior a propensao para produzir contrapedido. Por ultimo,
a obsolescéncia e perecibilidade do produto aumenta a propenséao para produzir contrapedido.

Tudo isso, entretanto, pode ser influenciado pela tecnologia do processo produtivo,
pois os produtos de processos discretos, como automéveis, eletroeletrénicos, entre outros,
sdo mais flexiveis que os de processos continuos (siderurgia e petroquimica) (WANKE,
2005, p.24-25).

2.2 ARMAZENAMENTO

O armazenamento traduz a estratégia de estocar produtos em uma instalagéo
especifica. Seu impacto mais importante € nas despesas com transportes, cujas tarifas, em
grande parte, baseiam-se no volume e no tamanho do embarque.

Nesse caso, pode-se estocar varios produtos num volume suficiente para permitir
embarques consolidados, pois a reducdo no custo dos transportes pode compensar o
aumento do custo de manter estoque (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.30).

O estoque precisa ser armazenado em momentos especificos ao longo do processo
logistico. Nessas ocasides faz-se manuseio de materiais, para que carga e descarga sejam
eficientes, como, por exemplo, a embalagem de produtos individuais em caixas a fim de que
eles sejam movimentados com mais eficiéncia para o transporte. O armazenamento, o
manuseio, a embalagem sao igualmente importantes para a dimensao tempo, porque facilitam
a velocidade do fluxo geral dos produtos ao longo da cadeia produtiva (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2007, p.32).

O planejamento da armazenagem visa, portanto, reduzir ao maximo o tempo em que o
veiculo de transporte de carga fica estacionado ou imobilizado. Por isso, a armazenagem
deve dispor de um rapido sistema de transferéncia de carga.
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Com relagao ao custo, o operador busca um equilibrio por meio do custo minimo
possivel nas atividades, pois a redugdo do custo numa area pode eleva-lo em outras areas.
Este problema surge quando se deseja obter o melhor custo numa combinagao entre
estoque e transporte, pois aumentando os volumes depositados o custo de transporte cai,
uma vez que os carregamentos maiores para mesmas distancias reduzem o valor do frete
mas aumenta o custo de manutencédo do estoque, e uma maior quantidade de armazéns
deve ser utilizada (GOEBEL, 1996, p.8).

O custo minimo s6 pode ser determinado pela soma dos custos mediante a
compensacao de custos conflitantes, o que permite definir o nimero ideal de depésitos. Por
isso, Goebel (1996, p.9) afirma que "a administragdo separada dos servigos que compdem
as atividades logisticas ndo conduz ao custo minimo".

2.3 INFORMACAO

Um componente fundamental da rede logistica € a informagéo. A tecnologia de
informacgao vem impulsionando a area de pedido, aumentando a conectividade entre empresas,
ao mesmo tempo em que impulsiona gestado da cadeia de suprimentos, que vem a ser uma
nova ordem de relacionamentos que permite aos produtos serem fabricados de acordo com
especificagbes exatas e entregues rapidamente a consumidores espalhados pelo mundo
todo (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.3).

Outro fator importante € que a tecnologia de informacao possibilita hoje o
acompanhamento em tempo real da localizagdo da carga ao longo da cadeia de
suprimentos, permitindo informar o cliente sobre mudangas no tempo de entrega e garantir
a seguranca na movimentacao da carga.

2.4 TRANSPORTE

O setor de transporte movimenta estoques para destinos especificos e os armazena
sob a forma de materiais, componentes, produtos inacabados ou acabados. Na logistica,
ele é a atividade que movimenta e posiciona os estoques. Por isso, o desempenho dos
transportes € vital para a eficiéncia logistica.

Ha trés maneiras basicas para obter o servigo de transporte: operando uma frota
prépria, contratando os servigos de uma transportadora, ou contratando varias transportadoras
para obter servigos diversificados de modo a atender a necessidade de cada embarque
(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.31).

O gerente de logistica pode combinar o uso de frota prépria com a contratagao de
servicos de transportadora, visando reduzir custos. Por outro lado, as transportadoras
independentes procuram oferecer servicos agregados, como separagdao de produtos,
sequenciamento e apresentagao personalizada. O transporte consome recursos de tempo,
financeiros e ambientais.
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Com relacao aos recursos de tempo, os transportadores operam com economia de
escala e economia de distancia, das quais depende a eficiéncia dos transportes. A economia
de escala refere-se a reducgéo do custo por unidade de peso com o aumento do tamanho da
carga, uma vez que o custo fixo (o custo de um carregamento nao varia por causa do peso)
para transportar uma carga ¢é diluido no aumento do peso. A economia de distancia refere-se a
diminuicdo do custo de transporte por unidade de peso a medida que a distadncia aumenta,
ou seja, as distancias maiores permitem a diluicdo do custo fixo por uma quantidade maior de
quildmetros. O resultado é uma tarifa menor por quildbmetro. Do ponto de vista dos transportes,
0 objetivo € maximizar o tamanho da carga e a distancia a percorrer, ao mesmo tempo em
que atende as expectativas de servigos do cliente (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.182).

A demanda por recursos financeiros por parte dos transportes pode ser ilustrada
pelo fato de, nos Estados Unidos, mais de 60% do custo logistico total relacionar-se aos
servigos de transporte. Além disso, a perda de produtos e os danos representam custos
significativos.

Quanto aos recursos ambientais, segundo Bowersox, Closs e Cooper, (2007, p.181):

o transporte exerce um impacto direto sobre os recursos ambientais, pois
sdo um dos maiores consumidores de combustivel e 6leo na economia dos
Estados Unidos. Exerce também um impacto indireto sobre 0 meio ambiente
por causa de congestionamentos, poluigdo do ar e sonora.

2.4.1 Modais de Transporte

Sao varias as modalidades de transporte, e cada uma delas representa um modal
que vem a ser o termo que identifica uma forma ou método de transporte basico. Sdo cinco
os modais de transporte que as transportadoras operam: ferroviario, rodoviario, hidroviario,
dutoviario e aéreo (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.192).

Nos Estados Unidos, o modal rodoviario apresenta o melhor desempenho, levando
em conta cinco caracteristicas operacionais: velocidade®, disponibilidade®, confiabilidade’,
capacidade® e frequéncia®.

O modal "aéreo" é o que apresenta o melhor desempenho em termos de
velocidade, seguido do modal rodoviario, que vem a ser o de melhor desempenho no que
se refere a disponibilidade.

® Velocidade refere-se ao tempo de descolamento de um ponto a outro.

6 Disponibilidade é a capacidade de um modal atender a qualquer par de locais.

" Confiabilidade é a diferenga entre a entrega programada ou publicada e a efetivada.

E a habilidade de um modal para operar qualquer tipo de carga, especialmente tamanho.

° Frequéncia refere-se a quantidade de cargas programadas.
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Com relagao a confiabilidade, os dutos tém o melhor desempenho porque apresentam
continuidade do servigo e sdo imunes as condigdes de tempo e de congestionamento. O modal
rodoviario tem o segundo melhor desempenho nessa caracteristica operacional.

O modal hidroviario é o que apresenta melhor desempenho em termos de capacidade
de carga porque é compativel com qualquer tipo de carga, independentemente do seu volume.

Quanto a frequéncia, o modal dutoviario apresenta melhor desempenho devido a
continuidade do servico entre dois pontos (quadro 1).

QUADRO 1 - CLASSIFICACAO DAS CARACTERISTICAS OPERACIONAIS DE CADA MODAL

C?)TD?ECI;-;ECIT(I)SJ/ESAS FERROVIARIO | RODOVIARIO | HIDROVIARIO | DUTOVIARIO AEREO
Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
Frequéncia 4 2 5 1 3
Pontuagdo Acumulada 14 10 18 17 16

FONTE: Bowersox, Closs e Cooper (2007, p.200)

No quadro, nota-se o melhor desempenho do modal rodoviario™, seguido do
ferroviario. O modal rodoviario é o primeiro colocado em disponibilidade, o segundo em trés
caracteristicas e o terceiro em capacidade.

O transporte rodoviario que vem se expandindo desde o final da Segunda Guerra
Mundial conseguiu associar a velocidade com a capacidade de operar porta a porta, sem
contar que os caminhdes podem operar numa variedade de rodovias. Comparado com o
modal ferroviario, o investimento fisico das transportadoras é menor e elas conseguem operar
com pequenos volumes de carga a curta distancia. O resultado pratico é que esse modal
domina o transporte de cargas de atacadistas para varejistas (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2007, p.194).

Além disso, para enfrentar os custos de m&o de obra, as transportadoras tém
investido em sistemas voltados para a melhoria na programagado de rotas, faturamento
computadorizado, terminais mecanizados e "operagdes em fila que carregam duas ou trés
carretas com uma unica unidade de forgca e participacdo em sistemas de transporte
intermodal coordenado" (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.195).

Para efeito de comparagdo com o quadro 1, em que se mostrou a vantagem relativa
do transporte rodoviario frente aos demais modais em relagao aquelas cinco caracteristicas
operacionais, nos Estados Unidos o desempenho dos varios modais no Brasil mostra a
grande vantagem do modal hidroviario comparativamente aos demais quando se consideram

10 . )
Quanto menor o nimero de pontos, melhor & o desempenho.
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custos de infraestrutura e vida util dos equipamentos. O modal hidroviario apresenta o menor
custo meédio de implantagédo da via e, também, o menor custo relativo de manutencéo da via.
Além disso, seus equipamentos possuem a maior vida util (tabela 1).

TABELA 1 - CUSTOS DE INFRAESTRUTURA E VIDA UTIL DOS MODAIS DE TRANSPORTES

MODAIS HIDROVIARIO FERROVIARIO RODOVIARIO
Custo médio de construgéo da via (US$/km) 34.000 1.400.000 440.000
Custo relativo de manutengao da via baixo alto alto
1 41 13
Vida util relativa das vias alta alta baixa
1 0,6 0,2
Vida util dos equipamentos (anos) 50 30 10

FONTE:GANHO, Josemar. Pacto Oeste: desenvolvimento estratégico do Eixo Multimodal e Multifuncional
Cascavel — Guaira — Canindeyu

Com relagao ao item economia de combustivel, o transporte hidroviario, representado
pelo consumo de comboios de barcagas, apresenta larga vantagem sobre os demais
modais, particularmente o caminhao (quadro 2).

QUADRO 2 - VANTAGEM COMPARATIVA DOS MODAIS - ECONOMIA DE COMBUSTIVEL

MODAL DISTANCIA (km)™
Barcaga 250
Trem 90
Caminhao 23

FONTE: GANHO, Josemar. Pacto Oeste: desenvolvimento estratégico do Eixo Multimodal e
Multifuncional Cascavel — Guaira — Canindeyu
(1) Distancia percorrida para levar uma tonelada de carga com um litro de combustivel.

Nesse contexto, a intermodalidade dos sistemas de transportes nas operagoes
logisticas é fundamental para a redugao de custos e o aumento da tonelagem transportada.

Finalmente, a logistica esta estreitamente associada com a area de transportes,
nao sé porque esta representa o custo mais visivel das operacdes logisticas, como a
maioria dos operadores logisticos no Brasil e de outros paises tem sua origem no servigo
de transportes ou armazenagem. Aos poucos o0s transportadores incorporaram novos
servicos em decorréncia de novos acordos ou, inclusive, pela fusdo com empresas
multinacionais (MARCELINO, 2004, p.33).

2.5 INSTALACOES

A operagéo logistica inclui varios tipos de instalagdes distribuidas no territério, como
armazeéns, fabricas, lojas varejistas, entre outros. O projeto da rede de instalagbes é um
fator relevante que a administracao logistica deve ter em conta para aumentar a capacidade
de prestar servicos e reduzir o custo do servico para o cliente. Uma decisao voltada para o
aumento da eficiéncia com reducao de custos depende da definicdo correta do tamanho e
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do relacionamento geografico das instalagcdes usadas nas operacoes logisticas (BOWERSOX;
CLOSS; COOPER, 2007, p.33).

Dentre as instalacdes logisticas, uma das mais importantes sao as esta¢des aduaneiras
interiores, conhecidas, também, como "portos secos". Sao terminais alfandegados destinados
a movimentacdo e armazenagem de mercadorias sob controle aduaneiro. As estagoes
aduaneiras amenizam os problemas decorrentes das distancias percorridas pelo produto
entre o ponto de origem e o ponto de consumo, minimizando o tempo dos fluxos que
acontecem em toda a extensao da cadeia de suprimentos, ou seja, o tempo de transito, que
€ "uma variavel importante na logistica, pois influi nos volumes de estoque, nos custos de
manutencdo de estoques, nos periodos de cobranga e, ainda, no nivel de qualidade dos
servicos oferecidos por uma empresa" (MARTINS, 2006, p.66).

3 GESTAO DA CADEIA DE SUPRIMENTOS

A gestao da cadeia refere-se aos processos gerenciais que "atravessam as areas
funcionais de cada empresa", conectando parceiros comerciais e clientes "para além das
fronteiras organizacionais" das empresas envolvidas (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2007, p.7).

O relacionamento na cadeia de suprimentos reflete uma opgao estratégica por parte
da empresa que constréi um arranjo de canais baseado na dependéncia e na colaboragao.
A gestdo da cadeia procura estabelecer a colaboracdo entre empresas com vistas a
impulsionar o posicionamento estratégico e melhorar a eficiéncia operacional

A colaboragao é importante porque o fluxo principal de produtos demanda fluxos
simultadneos de coordenacéo, tais como pedidos, pagamentos e principalmente informagodes
(SAAB; CORREA, 2008, p.54). A gestao da cadeia de suprimentos procura, portanto, combinar
a oferta de valor agregado ao consumidor com o maximo de retorno sobre os ativos para
seus participantes, mediante a geréncia dos fluxos de materiais, informacbes e recursos
financeiros (SAAB; CORREA, 2008, p.50).

A titulo de ilustracdo do que vem a ser a gestdo da cadeia de suprimentos, é
apresentada resumidamente a hip6tese que orienta um programa de pesquisa que avalia a
possibilidade de, numa cadeia de quatro niveis (fabricante - distribuidores - varejistas -
consumidores), o distribuidor substituir o fabricante na coordenagéo dos fluxos de informagdes
e materiais, ao contrario do que ocorre nos modelos tradicionais. Nesse novo modelo,
denominado por Saab de modelo do Estoque Gerido pelo Distribuidor,

o distribuidor passa a (i) ter acesso direto, com alta frequéncia, aos dados
da demanda dos produtos por ele fornecidos ao varejo; (ii) transferir dados
de demanda do varejo ao fabricante, também com alta frequéncia, para
melhorar dimensionamento da produgao; (iii) calcular as quantidades de
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reposicao necessarias nos pontos-de-venda de forma a manter em nivel de
servigo e giro elevado de estoques, além de garantir o nivel de estoque de
seguranga acordado com cada varejista; e (iv) considerar tendéncias
macro-regionais, como sazonalidade, e microrregionais, identificadas pelos
dados de venda dos demais clientes da mesma microrregido, na
determinacdo das quantidades e tipos de produtos mais apropriados para
cada loja de varejo (SAAB; CORREA, 2008, p.54).

E evidente que tal sistema de coordenacdo depende da existéncia de uma infraestrutura
apropriada de tecnologia de informagao, que pode ser obtida com relativa facilidade em
virtude das novas tecnologias de interconectividade entre empresas (SAAB; CORREA, 2008).

Ainda a titulo de ilustragdo do que vem a ser gestdo da cadeia de suprimentos, em
oposicao ao modelo do Estoque Gerido pelo Distribuidor, a Usina Siderurgica de Minas
Gerais (Usiminas) optou, recentemente, por um modelo em que ele, o fabricante, organiza
uma cadeia de distribuicdo exclusiva de seus produtos. Esta rede sera formada por um grupo
de distribuidores, transformadores e centros de servico que vao trabalhar exclusivamente com
os agos da marca Usiminas. "As empresas participantes da Rede contardao com atendimento
diferenciado, dispondo de melhor assisténcia técnica ao cliente final, treinamentos e inteligéncia
comercial da Usiminas" (TN Petroleo, 2010).

As grandes cadeias varejistas, por exemplo, operam com seus préprios centros de
distribuigdo localizados de forma a atender a sua rede com o menor custo e maior rapidez.
Nesses centros, os estoques sdo concentrados para rapida substituicdo nas gdéndolas. Sem
contar, é claro, a distribuicdo nas lojas pelos operadores logisticos que atendem diretamente
aos grandes fabricantes.

4 PLATAFORMAS LOGISTICAS

Para se obter uma melhor movimentacdo de mercadorias foram desenvolvidas
localizagbes logisticas classificadas por Collin (1996 apud MARTINS, 2006) em trés grandes
grupos (PL — 47): o sitio logistico, correspondente a um espaco bem delimitado, onde
intervém um Unico operador logistico; a zona logistica, que é o espaco bem delimitado
onde atuam diversos operadores, que inclui as facilidades de operagcbes multimodais e
agrupa varios sitios logisticos; por ultimo, o polo logistico, que corresponde a um espaco
muito amplo e levemente delimitado, em que ha uma concentragdo de atividades logisticas
agrupando varios sitios e zonas logisticas (MARTINS, 2006, p.48).

Essas varias localizagdes logisticas estao ilustradas na figura 1.
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FIGURA 1 - DIFERENTES LOCALIZAGOES LOGISTICAS

SITID: Estratégis individual

Unico oparador

ZOMA: Estratégia moletiva

Warios operadores

POLD: Concentracio de atividades logisticas

Warios operadores

FONTE: Colin (1996 apud MARTINS, 20086, p.49)

Uma das definicdes aceitas de plataforma logistica se encaixa na definicao de Collin
de zona logistica (1996 apud MARTINS, 2006), na medida em que ela inclui os servigos
prestados, os operadores que atuam e uma entidade que gere as operagdes, dotada de uma
visdo estratégica unica que congrega varios operadores logisticos (MARTINS, 2006, p.52).

Dessa odtica, a plataforma logistica € uma zona delimitada em que os varios operadores
logisticos que atuam no seu interior exercem todas as atividades relativas ao transporte e a
distribuicdo de mercadorias para transito nacional ou internacional.

Os operadores que atuam no interior da plataforma logistica podem ser proprietarios
ou arrendatarios dos edificios, equipamentos e instala¢des (armazéns, areas de estocagem,
oficinas) ali construidos. Uma plataforma atua num regime de livre concorréncia para todas
as empresas interessadas em se instalar, mas compreende a gestao de servigos comuns
para as pessoas, veiculos e usuarios, que deve ser exercida por uma unica entidade, seja
ela publica ou privada (MARTINS, 2006, p.51/52).

As plataformas organizam e aglomeram supridores, transportadores, distribuidores
e operadores num espacgo delimitado de tal forma que elas sejam rentaveis tanto para as
empresas que organizam e administram esse sistema quanto "para o Estado que investir
em politicas de incentivo e infraestrutura". Essa possibilidade cria as condigdes para a
colaboragao entre o governo e o setor privado "para estimular a sinergia da cadeia logistica,
reduzindo assim o tempo de circulagdo de produtos e os custos logisticos" (MARTINS,
2006, p.50/51).
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No caso europeu, suas plataformas logisticas caracterizam-se pela multimodalidade
e intermodalidade, com pelo menos dois modais. As Placas, que sdao um conjunto de
plataformas regionalmente préximas, séo dotadas de um aeroporto internacional concentrador
de cargas com o seu respectivo terminal de cargas (MARTINS, 2006, p.53).

Os grandes portos europeus (Roterda, Antuérpia, Bremen, Barcelona, Le Havre,
entre outros) mostram a importancia dessas localizagdes logisticas, destacadamente com a
presenca de terminais especializados para modais, estruturando os fluxos canalizados pelo
dominio do modal maritimo. Sdo locais que asseguram as trocas da Europa com o mundo e
atraem sitios como fabricas e armazéns (MARTINS, 2006, p.50).

Recentemente, vém ganhando espago as plataformas logisticas situadas em
regides urbanas, formadas por grandes centros de distribuicdo localizados no subsolo das
vias de maior adensamento. Nesses centros serdo oferecidos servicos de "consolidacao,
armazenamento, desconsolidagédo e entrega das mercadorias aos comerciantes, garantindo
a seguranga das relagdes comerciais" (MARTINS, 2006, p.56). Para o bom funcionamento
dessas plataformas, elas ndo podem situar-se a mais de 200 metros do comércio e as
mercadorias serdo descarregadas na via e enviadas por equipamentos de elevagdo ao
subsolo, onde os comerciantes irdo busca-las de acordo com suas necessidades, ou seja,
conforme os seus fluxos de vendas.

As plataformas logisticas sao criadas associadas a portos maritimos e aeroportos
internacionais como solucdo para problemas de empresas e territérios. Este tem sido o
caso para os paises da Comunidade Europeia, ilustrado pela Zona de Atividades Logisticas
de Barcelona, que é um centro multimodal de distribuicao e logistica integrado ao Porto de
Barcelona (MARTINS, 2006, p.58).

5 PROBLEMAS QUE AFETAM A LOGISTICA NO BRASIL E NO PARANA"

Grande parte dos problemas que afetam a logistica no Parana nao se diferencia
daqueles que afetam o Pais. Além disso, grandes solug¢des que vierem a ser impulsionadas
pela Unido ou estimuladas por politicas federais afetardo também o Parana. Portanto, a
logistica deve ser pensada no Estado de uma perspectiva mais ampla que aquela permitida
pelo enfoque regional, particularmente os assuntos relacionados com o comércio mundial e

as mudancas previsiveis que vém ocorrendo nas exportacdes de commodities.

11 . A - . . .
Para a identificagdo dos problemas que afetam o setor logistico recorreu-se, além da literatura, a entrevistas
com transportadores e operadores. Muitas das entrevistas programadas nao foram realizadas; dai o carater
muito parcial dos problemas identificados por transportadores e operadores.
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A remocao das tarifas e barreiras nao-tarifarias que dominavam a politica comercial
na América Latina e Caribe refletiu nos custos nao tradicionais do comércio regional. Ou seja,
com a reducao das tarifas e barreiras nao-tarifarias a uma fragcdo do que eram no passado,
os demais custos relacionados as transagcbes comerciais adquiriram uma dimens&o que
nao possuiam (MOREIRA, VOLPE e BLYDE, 2008).

Em certa medida, o foco da politica comercial nas barreiras tarifarias deixou um
legado de abandono e negligéncia com relagdo a outros custos menos visiveis, mas que
adquiriram importancia crescente nas operagdes de comércio exterior. Destaque particular
nesse quadro de negligéncia é o abandono do transporte nas discussodes sobre as reformas
destinadas a facilitagdo do comércio. Se na época dessas discussdes este problema nao
era tdo relevante, nas duas ultimas décadas a questdo sobre tal abandono ndo pode
continuar de lado, devendo-se levar em conta alguns fatores que tém contribuido para
mudar a importancia relativa desses custos, entre os quais as transformacgdes aceleradas
da economia mundial, sobretudo a fragmentacao da producao, que aumentou a importancia
do tempo nas transagdes comerciais (MOREIRA, VOLPE e BLYDE, 2008).

Em todos os paises da regido, as despesas com frete superam as despesas com
tarifas. A excecao sao as exportagcdes do Equador para os demais paises da regido, e do
Uruguai para os Estados Unidos.

As exportagdes da regido para os Estados Unidos sdo mais intensivas em transporte
do que a de seus competidores. Levando em conta que a relagdo peso-valor e os custos de
tempo sao as duas medidas de intensividade em transporte, o fato de os recursos naturais,
que sao "bens pesados”, predominarem nas exportacdes da regido, interfere na vantagem
comparativa da regido, que sao seus recursos naturais e a proximidade de alguns dos
grandes mercados do mundo. Para a compreensao desse problema ha que considerar o
custo de tempo, medido como a percentagem do preco do produto que € consumido em
depreciagao, carregamento de estoques. A importancia do custo de tempo é realgada
quando se sabe que os fretes maritimos da regido convergem para os que vigoram no mundo
desenvolvido, constituindo, assim, uma variavel de certa maneira neutra na equagéo, podendo
ser ignorada, portanto.

Independentemente da qualidade de sua infraestrutura, a regido esta fadada a
pagar relativamente mais por transporte porque o fator peso é preponderante nos bens que
comercializa, ou seja, o fator peso explica os elevados custos de frete na regido. Por isso, a
infraestrutura de transporte assume importancia estratégica no comércio exterior da
América Latina.

Como a distancia entre os parceiros comerciais tem papel secundario na formagao
dos custos de transporte, € importante que se melhore a rede logistica. Ou seja, se a distancia
nao for decisiva, as vantagens decorrentes da proximidade dos mercados consumidores
poderao ser neutralizadas se a infraestrutura de transporte nao estiver a altura dos competidores.
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Além disso, a eficiéncia dos portos e aeroportos explica 40% das diferengas de
frete entre a regido e os Estados Unidos e Europa.

Com relacao ao custo logistico, ele foi estimado pela COPPEAD/UFRJ (2006), em
2004, em torno de R$ 222 bilhdes, representando 12,6% do PIB daquele ano. O item de
maior peso no custo logistico é o transporte, com R$ 133,4 bilhdes, ou seja, 7,5% do PIB
(CNT, 2008, p.10). Na distribuicdo do custo de transporte, o modal rodoviario representa
82%, seguido do aquaviario, que respondia por 9% desse custo (tabela 2).

TABELA 2 - DISTRIBUICAO DO CUSTO DO TRANSPORTE SEGUNDO MODAIS - 2006

VALOR
MODAL
R$ bilhdes %
Rodoviario 109,2 81,9
Ferroviario 7,5 5,6
Aquaviario 12,6 9,4
Aéreo 2 1,5
Dutoviario 21 1,6
TOTAL 133,4 100

FONTE: CNT (2008)

Segundo a CNT, existe hoje uma demanda reprimida "a espera de um eficiente
sistema de transporte de pessoas ou bens de consumo" por meio das varias modalidades
de transporte que estdo a exigir uma infraestrutura capaz de atender a esses fluxos, mas
que esbarram em gargalos legais, burocraticos, de regulamentacéo e de tributagéo.

Assim, existe uma grande necessidade de melhoria e integragéo da infraestrutura
logistica do Pais para a racionalizagao dos custos, proporcionando menor impacto no valor
final de produtos consumidos e produzidos em diferentes e distantes locais.

No Brasil, é essencial que se adote uma politica de arrumacao logistica para
melhorar o desempenho das exportagdes brasileiras, o que depende, entre outras coisas,
da reducédo dos ciclos de fabricagdo para acelerar a entrega dos produtos ao consumidor
final e a diminuigdo dos custos de distribuicdo e transporte. Isso requer uma abordagem
que considere "toda a cadeia logistica a partir do produtor/exportador, passando pelos
distribuidores/atacadistas, varejistas até o consumidor final". (MARTINS, 2006, p.50).

Como a logistica é fundamental no que tange a organizagdo e circulagdo de
mercadorias, as empresas brasileiras, juntamente com os governos, comegam a se organizar e
criar localizacbes que melhorem o nivel de servigos oferecidos ao cliente e minimizem o
tempo de circulagao das mercadorias e os custos dos componentes da rede logistica.

Contudo, dois problemas afetam os servigos logisticos. As varias cadeias de suprimento
sao prejudicadas em seu desempenho pelas condi¢des da infraestrutura logistica, dentre as
quais a reducao de bases logisticas por parte dos setores produtivos e a necessidade de
compartilhamento de solugdes logisticas. Ha um gargalo de carater cultural que impede a
maior integracdo das empresas do setor, a qual poderia diminuir o custo do frete e eliminar o
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retorno de caminhdes vazios. Trata-se, em sintese, de um obstaculo a logistica corporativa.
Um problema que seria resolvido pela logistica corporativa é o fato de que cada empresa
transportadora administra seus proprios terminais. Cada empresa analisa a melhor
localidade para seu terminal, instalando-o onde ela tenha maior concentragao de cargas.

A CNT levantou alguns dos problemas relacionados com a logistica no Brasil com
alguns gargalos no escoamento da producao regional, o que impde a necessidade de corredores
ideais e eficientes para a movimentacado de pessoas e mercadorias. Além desses gargalos,
identificou como situagdo problematica o transporte e a armazenagem, que estariam mal
estruturados, gerando ineficiéncia que agrega custo adicional, repassado ao consumidor
através do preco final do produto.

Os produtos brasileiros perdem competitividade no mercado externo por causa da
deficiéncia na estrutura viaria, que inclui os terminais de cargas e os pontos de integracao
intermodal. Este quadro é responsavel, em parte, pela menor geragao de divisas. Ha que se
considerar, ainda, as dificuldades para a integragéo fisica entre as cidades de diferentes
estados, e até mesmo com os vizinhos. Do ponto de vista estritamente ambiental, a ineficiéncia
da malha de transporte provoca altos indices de emissao de poluentes.

O segundo problema refere-se as necessidades de investimentos crescentes na
infraestrutura de transporte.

A Federacgao da Industria de Sao Paulo (FIESP) ja assinalou que a cadeia logistica
brasileira estd baseada numa matriz de transporte distorcida na utilizacdo dos varios
modais. O modal rodoviario esta saturado, a malha ferroviaria esta no limite de sua capacidade
de transporte. Quanto ao modal hidroviario, ele ndo existe, apesar de ser o modal que
proporciona o menor custo de frete, de acordo com os parametros mundiais. Apesar de
possuir uma malha hidroviaria de 28 mil quildmetros navegaveis (quase toda na Amazobnia,
que nao conta com o0s grandes centros geradores de cargas), a titulo de exemplo, a
Hidrovia Parana-Tieté transporta cerca de 2 milhdes de toneladas, para uma capacidade de
20 milhdes de toneladas.

Um dos meios para superar esses entraves seria uma nova regulamentagao que
previsse o uso multiplo das aguas, ao mesmo tempo em que se desenvolvessem conexodes
entre redes modais e o atendimento ferroviario nos terminais da hidrovia.

O transporte rodoviario tem maior participagao na matriz de transporte no Brasil.
Abstraindo os aspectos relacionados as deficiéncias na infraestrutura formada por rodovias
e seus anexos (trevos de acesso, pontos de saida das pistas, pontos de pesagem, pragas
de pedagio, sistemas de drenagem, sinalizacdes etc.), as industrias preferem esse modal
porque € o unico que assegura a movimentacao de cartas porta-a-porta. Soma-se a isso a
operagao com estoques reduzidos em decorréncia do sistema just-in-time, que provoca um
giro mais rapido nos armazéns, o que depende de um modal de maior agilidade.

Para fazer frente a necessidade de compatibilizacdo da operacédo dos portos com
0s modais de transporte, particularmente o ferroviario, constata-se a auséncia de retroareas
nos portos, 0 que exige a construcao de variantes e de acesso a portos e terminais. S6
assim sera obtido um grande escoamento de cargas.
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A intermodalidade é fundamental para se utilizar melhor a infraestrutura no Brasil,
mas enfrenta alguns entraves, como o sistema tributario e as condicdes de acesso aos
portos. Ha a necessidade do aperfeicoamento tributario do setor; do uso dos mecanismos
tributarios para induzir investimentos, como a depreciagdo acelerada; do equacionamento
dos aspectos da legislagao tributaria que dificultam a pratica da intermodalidade, e da
reversao das contribuicdes e arrecadacgdes do setor para o proprio setor.

A CNT identificou problemas semelhantes com o transporte no Brasil, todos associados
ao que ela define como desequilibrio na matriz de transporte, que nao se refere apenas ao
predominio de um modal sobre os demais, como vem a ser o caso do transporte rodoviario,
mas a problemas exclusivos de cada modal. Assim, o transporte aéreo vem perdendo
credibilidade em decorréncia de atrasos provocados por crises relacionadas a infraestrutura
operacional e de controle.

O estado precario de conservacgao e funcionalidade das rodovias acarreta a quebra
mecénica de veiculos bem como acidentes com numero elevado de vitimas. Ao lado disso,
a idade média elevada da frota de veiculos provoca emissao de poluentes além dos niveis
aceitaveis, segundo as entidades monitoradoras, particularmente nas vias urbanas e imediacdes
dos centros urbanos, onde o trafego € sempre mais lento, gerando grandes engarrafamentos.

O transporte ferroviario reflete a estagnacao do investimento por parte do governo
federal, dificultando, de um lado, a ampliagdo da malha ferroviaria para localidades que
apresentam grande oferta de cargas a granel, e, de outro, a eliminacao do impacto provocado
pela urbanizacao irregular sobre as faixas de dominio das ferrovias, como se mencionou.

A expansdo desenfreada da malha urbana provocada por loteamentos regulares
ou irregulares dificulta o acesso de veiculos terrestres a area portuaria, sem contar a
restricdo que acarreta para a expansao de cais e da area portuaria. As cidades cresceram
em torno dos portos, resultando, assim, num maior custo para a execugao de obras.

Eis o problema central na gestdo do territério, ou seja, a auséncia de politica
adequada que combine os trés niveis de governo na administracdo eficiente da expansao
das malhas urbanas das grandes cidades brasileiras, particularmente as aglomeragoes
urbanas em que se localizam instalacdes portuarias.

Com relagéo aos portos, prevé-se um verdadeiro apagéo portuario. O volume de
cargas movimentadas nos portos brasileiros saltou de 435 milhdes de toneladas, em 1999,
para 770 milhdes, em 2008. Espera-se que esse crescimento acelerado volte a ocorrer a
partir de 2011. Esta perspectiva vai agravar a situagao definida pelas empresas exportadoras
pesquisadas, em 2008, pela Confederagdo Nacional da Industria (CNI), quando 49,1% delas
disseram que a infraestrutura portuaria é a mais deficiente das etapas pés-produtivas. Ainda
de acordo com o Nucleo de Infraestrutura e Logistica da Fundacdo Dom Cabral, no ultimo
relatorio de competitividade do Férum Econdmico Mundial, o Brasil ocupa a 123.% posigdo
entre 134 paises no ranking de qualidade dos portos (CARTA CAPITAL, 2010).
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Esses problemas sao reforgcados por transportadores entrevistados, que insistem
nos problemas relacionados com as estradas de baixa qualidade, os quais, segundo eles,
interferem no tempo do trajeto e resultam na necessidade de maiores despesas com a
manutencao da frota.

Destacam, também, o problema da seguranga, ou seja, o roubo de cargas, 0 que
exige que se evitem paradas, e, para cargas de maior densidade de valor, a escolta armada.
O transporte para Sao Paulo é o mais problematico neste aspecto.

Outro problema relevante € a mao de obra, pois de uns tempos para ca esta cada
vez mais dificil a contratagdo de profissionais qualificados. De acordo com um dos
entrevistados, o motorista de caminhdo é um profissional pouco disponivel no mercado
porque, excetuando os tipos humanos que tém a inclinagdo natural por viagens, longas
auséncias da familia e de conhecidos, as pessoas normalmente ndo gostam da profiss&o.
Havendo uma alternativa no mercado de trabalho, vao preferir esta. Trata-se, portanto, de
um caso muito particular do setor.

O problema da intermodalidade afeta os transportadores, particularmente a auséncia
de infraestrutura nos portos e aeroportos. Nos aeroportos, a demora para carga/descarga
pode chegar a 12 horas; nos portos esta demora € em média de 6 horas. Esse custo ndo é
repassado para o frete, competindo as transportadoras absorvé-lo.

As rodovias pedagiadas nao constituem problema. Consideram o pedagio irreversivel,
mas o servigo de pedagio ja foi incorporado a tarifa rodoviaria. O custo € "sistémico"; por
exemplo, numa viagem de Sao Paulo ao Rio de Janeiro a despesa com pedagio pode
chegar a 500 reais.

Com relacao a idade da frota, as maiores empresas de transporte conseguem manter
uma frota relativamente nova, em média com menos de dois anos de fabricagéo, de forma que
a despesa com manutencao da frota é reduzida, uma vez que é feita pelas concessionarias,
por serem veiculos novos. Com relagcao as fontes de financiamento, essas empresas
recorrem as linhas de financiamento tradicionais.

A situacao é diferente para as pequenas empresas e transportadores autbnomos
(carreteiros), os quais possuem uma frota relativamente mais velha e contam, como fonte
de financiamento, com os recursos do programa nacional de renovagao da frota, que aparenta
certa inoperancia.

A atividade de distribuicdo de carga no interior das cidades € um problema que
merece atencgio, e as transportadoras ndo veem como solucionar isso. Muitas vezes entram
na malha urbana 20 caminhdes para entrega de 50 quilos de mercadorias, até mesmo da
mesma mercadoria. Este € um problema que deve ser enfrentado pelas administragbes
municipais, fixando-se horarios para pequenas cargas ou, mesmo, organizando ou
contribuindo para a montagem de centros de distribuicdo. Contrariando a visdo das
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transportadoras, talvez esse seja um exemplo de problema de ordem cultural que dificulta a
logistica corporativa, em que cada operador prefere operar com seus proprios terminais.’

Ha que se acrescentar ainda um problema de ordem institucional, a saber, a auséncia,
no governo, de uma preocupacido sistematica com a logistica, que incluisse estudos
voltados para a compreensao do funcionamento e das potencialidades desse setor. Mesmo
com a criagdo de um Grupo de Trabalho destinado a elaborar planos, programas e projetos
relativos & organizacdo de um sistema de acessibilidade e logistica', esse problema ainda
persiste. E o caso, por exemplo, da intermodalidade, que ndo faz parte das reflexdes
daqueles que deveriam ser os responsaveis pela logistica no Parana.

Ponta Grossa, pela sua posigdo geografica, pode ampliar seu papel de grande centro
de armazenamento de cargas do Parana; Ipiranga, por sua vez, pode ser um centro de
integracao ferroviaria com diversas rodovias federais convergindo para |a, particularmente a
BR-153 (Transbrasiliana), que esta em processo de federalizagdo, com planos para que o DNIT
conclua esse corredor em breve, que vai combinar com a implantagdo de ramal ferroviario
passando por I3, objeto de estudo em andamento. Estas consideracées ndo entram num plano
logistico por parte dos responsaveis pelo assunto no governo.

A falta de uma visao integrada entre o setor publico e o setor privado é ilustrada
pelo baixo nivel de contato entre grandes armazenadores e o Departamento de Estrada de
Rodagem do Parana (DER-PR) para definir uma politica de transporte. Esse problema nao
se limita apenas a relagdo com os armazenadores, podendo ser estendido a relagdo com os
transportadores, que também ndo mantém um nivel de conversacido apropriado para se
discutir uma politica de transporte. Essas instituicdes e entidades trabalham isoladamente.

Ademais, sao raras as experiéncias bem-sucedidas de articulagdo de ag¢des entre
os trés niveis de poder, isto €, uma acdo combinada da Federacdo, Estado e municipios.
O DER é um executor de politicas publicas, concentrando-se na construgdo, ampliagdo e
conservacao de estradas. A elaboracao dessas politicas cabe a Secretaria de Estado do
Transporte (SETR), e uma visdo mais integrada do tema deveria ficar a cargo da Secretaria
de Estado do Planejamento. Mas tudo indica que o assunto ndo perpassa as atividades
desses 6rgaos.

O DER poderia dedicar-se a operagao da malha com a gestao do trafego, como a
orientacdo sobre as melhores rotas e os caminhos alternativos. Um servigo voltado para o
usuario das estradas, que impediria, por exemplo, as longas filas nas estradas, quando o
trafego esta impedido, seja por acidente ou por obras nas vias. O monitoramento permanente
poderia oferecer ao usuario uma segunda melhor alternativa.

12 . . .
Talvez esse problema venha a ser solucionado pelos armazenadores, mediante oferta de servigcos
especializados as transportadoras, particularmente as operag¢des de cross-docking.

'3 Este grupo de trabalho é composto por representantes da Vice-Governadoria do Estado e de seis secretarias
de Estado, entre elas a do Planejamento e Coordenacdo Geral, do Desenvolvimento Urbano e dos
Transportes. O grupo de trabalho foi criado pelo Decreto n.° 2.586, de 30/04/2008.
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Deixando de lado o aspecto puramente institucional, ainda que afeto ao planejamento
logistico (infraestrutura), ha um problema sério a ser enfrentado pela politica publica, que € o
gargalo representado pela Regido Metropolitana de Curitiba. E urgente a construgdo do Anel
Ferroviario, do Anel Rodoviario Externo e da duplicagao ferroviaria de Curitiba a Paranagua.

No Porto de Paranagua foram realizados investimentos relevantes na area tecnoldgica
de armazenamento, atracagcdo e embarque e na parte de monitoramento dos fluxos de
veiculos e cargas, o que possibilitou eliminar as filas nas imedia¢cdes do porto. O sistema
APPA - On-line permitia o cadastramento da carga e o rastreamento do veiculo desde sua
saida do local do carregamento até sua chegada no Porto. Assim, os embarques puderam
ser programados sem necessidade de espera, o que eliminou as filas. Hoje, por alguma
razao, esse sistema parou de funcionar. Paradoxalmente, outro problema sao os superavits
anuais nas operacgdes financeiras do Porto. Em praticamente todos os exercicios o
resultado é francamente positivo, mas néo existe um plano consistente de aplicacdo desses
recursos nas operacoes portuarias.

Outro fato relevante que retrata a falta de uma politica portuaria é o caso da Ponta
do Pocgo. O governo criou obstaculos a construgdo do porto sem apresentar uma alternativa
viavel. O porto possui um cais muito curto, mas o seu calado permite o carregamento dos
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grandes navios, denominados "pds-Panamax""”. A dificuldade representada pelo comprimento

do cais é resolvida com a possibilidade de as embarcagdes se manterem a espera na baia.
Tem-se dado muita énfase a Foz do Iguagu como ponto logistico, quando Guaira
reune mais vantagens geogréaficas, pela sua insergdo numa vasta area produtora de graos e

de carne, particularmente frangos e suinos.

Essa visdo de Guaira como centro mais favoravel para uma politica destinada a
aumentar a eficiéncia logistica no Parana vem se traduzindo no movimento denominado
Pacto Oeste, que possui um projeto de implantacdo da Plataforma Logistica de Guaira.
Este projeto foi concebido para estabelecer uma ligacdo direta com a navegagao do
Parana-Tieté, em processo de consolidagdo, com ligacdo até Pederneiras, no Estado de
Sao Paulo. Esse sistema de navegacgao vai até o Tridngulo Mineiro e Goias, regides em que
estdo em expansao as culturas da soja e da cana-de-agucar.

Para a navegacéao do sistema Parana — Tieté ha problemas como a diferenga entre
as calhas de navegacao nos rios Parana e Tieté. O rio Parana comporta a navegacao com
balsas de maior calado do que o daquelas que navegam no Tieté. Com relagao as embarcacoes,
ha a possibilidade de, no futuro, o sistema vir a operar com uma nova modalidade de balsas
autopropulsadas, que podem conviver com os comboios empurrados ou rebocados.

" Termo usado para designar as embarcagdes que ultrapassaram as dimensdes limite para passar pelo Canal
do Panama: 305 m de comprimento, 33,5 de largura e 26 m de calado.
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A implantagdo de um porto em Guaira, associado com o projeto da Plataforma
Logistica, permitira maior volume de transporte fluvial, acarretando sensivel redugdo no
custo de transporte. Segundo o estudo, havera, no inicio, o predominio das cargas a granel,
mas a tendéncia é a implantagdo de cargas "conteinerizadas". Ele servird para atender a
regido central do Brasil, destacadamente Goias, que sera a grande provedora de graos,
acessada pelo sistema de navegacao Parana-Tieté, no Canal de Sdo Simao.

Na implantacéo da plataforma importa saber de onde vem e para onde vai o fluxo
de cargas, ou seja, a movimentagdo de cargas, com monitoramento constante para a
definicdo das melhores rotas. Mas uma plataforma vai mais longe, pois havera operagoes
no regime drawback (isencédo de impostos para insumos que serdo utilizados em produtos
para exportacao), o acabamento de produtos, ou seja, empresas levam para a plataforma
componentes ou produtos semiacabados de onde sdo embarcados os produtos terminados,
incluindo, ainda, as atividades de despachos aduaneiros para agilizar as licengas de
exportagao, inclusive o transito de produtos alfandegados. Por isso, a implantagdo da
plataforma significa um salto de escala plana para uma escala hierarquica.

O projeto em estudo enfrenta, contudo, varios problemas, entre os quais se destacam:
i) a necessidade de corredores de exportacdo; ii) a articulagdo das fabricas existentes nos
municipios, o que depende da existéncia de um plano diretor integrado; iii) o desenvolvimento
do uso da integragao logistica; iv) um novo planejamento da area do eixo de Capricornio, da
Iniciativa de Integracédo da Infraestrutura Regional Sul-Americana (IIRSA), com redugéo na
énfase em infraestrutura e passagem para um conceito em que as redes logisticas definem
a infraestrutura.

Ha que se acrescentar as dificuldades decorrentes da vigéncia da Lei Kandir, que
praticamente impossibilita 0 comércio por vias internas de produtos destinados a processamento
para posterior exportacdo, uma vez que impede a recuperagao de créditos fiscais. Este fato
¢é reforgado também pela entrada da China como grande compradora no mercado mundial
de commodities. A China é compradora de soja em gréo e nao de 6éleo e farelo, produtos
exportados para a Comunidade Econémica Europeia a partir das unidades processadoras
instaladas principalmente na Regido Sul e Sdo Paulo.

No caso particular do Eixo Capricornio, entra em cena uma ferrovia que passe por
Guaira, que faz parte da concessao da Ferroeste, e significa o deslocamento do projeto
previsto da ponte mista de Foz do Iguagu para Guaira. Por isso, em certa medida,
desaparece o papel de Foz do Iguagu como polo logistico, que Guaira assume.

Dessa forma, mantém-se a ideia que orienta a IIRSA (voltada prioritariamente para a
infraestrutura), porém incorporando a conectividade com a Plataforma e mudangas na matriz
industrial explorada no programa de integracao produtiva do Eixo Capricornio.

A viabilidade do projeto é assegurada por um cenario associado com mudangas em
habitos alimentares, isto €, com 0 aumento da urbanizagao e elevacao da renda, principalmente
nos paises emergentes, incorpora-se mais carne ao cardapio, e as carnes mais viaveis sao

a carne de frango e suinos, devido as possibilidades de confinamento. Dessa forma, a
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plataforma esta associada a producao de proteinas de origem animal, que impde ao Parana
uma nova légica, estruturada em duas frentes — a primeira é definida pelo mercado
internacional, sem deixar de lado, pela sua importancia, o mercado brasileiro; outra frente
refere-se a possibilidade de integracdo em alto nivel com a regido deprimida do "Centro
Expandido", onde a irregularidade do terreno mais o clima predominante permitem o
estimulo a fruticultura, com os seus produtos processados na Plataforma.

Um grande problema é a combinacdo adequada da infraestrutura com logistica,
comegando com a necessidade de mudar a escala modal que existe hoje, cuja solugao
exige que se associem ferrovias e hidrovias: neste caso, a navegacao do lIvai, Iguagu e
Tieté-Parana. A nao previsdo do uso multiplo desses rios e de outros faz com que a
implantacao posterior das eclusas fique muito cara, uma vez que é marcante a diferenca de
custos entre a implantagdo da eclusa depois da represa construida e a implantagéo da
eclusa junto com a construcao da represa.

Tendo em vista as avaliagdes anteriores, pareceu importante apresentar o "desenho
preliminar" de um modelo publico-privado de gestdo'®, baseado numa Camara de Inteligéncia
Logistica, encarregada de formular as politicas para o setor no Parana. Participariam dessa
camara os transportadores, que poderiam ser representados pelas entidades de classes
das empresas e dos transportadores auténomos, e os operadores logisticos.

Representando o governo do Parana tém-se duas Secretarias de Estado, que tém,
entre suas atividades, o planejamento — uma delas o planejamento setorial de transportes e, a
outra, o planejamento e coordenacéao geral do governo. Essas duas entidades governamentais
seriam assessoradas, respectivamente, pelo Departamento de Estrada de Rodagem do
Parana, 6rgao gestor do trafego rodoviario, e pelo Ipardes, 6rgao técnico de estudo e
assessoramento socioeconémico.

Trés entidades estariam representadas na Cémara de Inteligéncia Logistica: a
Organizacao das Cooperativas do Parana (Ocepar), a Federagao da Agricultura do Estado
do Parana (FAEP) e a Federagao da Industria do Parana (FIEP), assessoradas pelos seus

respectivos 6rgaos técnicos de estudo e assessoramento (figura 2).

> A ideia desse modelo de gestdo ndo conflita e nem redunda com o ja citado grupo de trabalho sobre

acessibilidade e logistica, criado pelo Decreto n.° 2.586, de 30/04/2008.
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FIGURA 2 - DIAGRAMA DA CAMARA DE INTELIGENCIA LOGISTICA
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6 PERSPECTIVAS DO SETOR NO PARANA

O Brasil entrara no mercado globalizado como um dos grandes players mundiais,
recorrendo para isto a possibilidade de se posicionar como grande produtor de alimentos
por causa dos EUA, que ndo tém mais para onde ir, ainda que a producao de alimentos seja
uma variavel geopolitica, haja vista que, tradicionalmente, os EUA mantém um estoque
estratégico de alimentos para dois anos de consumo.

Nesse contexto, o Brasil enfrentara fatores geopoliticos e estratégicos associados ao
protecionismo, donde a necessidade de competir no preco e na qualidade, o que sera
assegurado com investimentos nos sistemas logisticos. Além desse quadro adverso, o Pais
estara sob o risco de enfrentar problemas de natureza cambial, definida pelo termo "doenca
Holandesa"®, ou seja, as manifestacdes associadas a desindustrializacdo provocada pela
alta cambial.

O BNDES tera papel fundamental, atuando particularmente com financiamentos
cruzados, isto &, ndo basta dispor créditos para uma Unica atividade da cadeia de suprimentos.

O governo do Parana tera maior participacdo em projetos publicos-privados com
visdo de negocios sem perder a visdo de Estado, particularmente na regulamentagcédo e

'® Refere-se & entrada de grande volume de divisas decorrente da exportacdo de commodities, particularmente
recursos naturais (petréleo e gas natural), provocando a alta da moeda local do pais exportador, o que torna pouco
competitiva sua industria. A expresséo foi usada a primeira vez pela revista The Economist para retratar a situagao
da Holanda depois que ingressou no mercado mundial como grande exportadora de gas natural.
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definicdo de estratégias que contemplem sua inser¢cao no sistema federativo, onde define
potenciais aliados e resisténcias, e na economia globalizada, onde figura com centro processador
de alimentos.

Quanto a matriz de transporte, constata-se a reducao da participacdo do setor
rodoviario no transporte de cargas, substituido pelas ferrovias com maior participagdo do modal
hidroviario, ainda que subordinado aos dois outros modais. Isso provocara um crescimento
acelerado na demanda por crédito para os investidores nesse setor. A expansado do modal
rodoviario e o crescimento acelerado do modal ferroviario provocardo cada vez mais a
escassez de mao de obra qualificada.

Com relagao aos canais de distribuicdo dos produtos, sobretudo dos centros de
distribuicdo para a rede varejista, as dificuldades serdo crescentes para o ingresso nas
cidades, marcadas por uma malha viaria inadequada e sem o tratamento unitario entre o
zoneamento e o sistema de vias e circulagdo, aumentando o custo de distribuicdo com
reflexos no consumo da populagéo.

Merecem destaque para as perspectivas do Parana os projetos que compdem o
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"Plano CNT de Logistica"'’, organizados por eixos estruturantes e liga¢gdes complementares,
desmembrados para cada unidade da federacdo dentro de sua regido geografica. Os Eixos-
Estruturantes propostos para a Regidao Sul sao os eixos Nordeste-Sul, Litoraneo, Norte-Sul e
de Cabotagem. O Eixo Nordeste-Sul é formado pela malha ferroviaria da América Latina
Logistica (ALL) em todos os estados da regido; o Eixo Litoraneo, de natureza exclusivamente
rodoviaria, compreendendo a BR 290, entre Porto Alegre e Osoério, a BR 101, de Osorio até
Guaruva, em Santa Catarina, na divisa com o Parana, e, a partir dai, o eixo compreende a
BR 376, até o municipio de Quatro Barras. Deste municipio até S&do Paulo, o eixo
compreende a BR 116. O eixo Norte-Sul, que se estende do Rio Grande do Sul até a divisa
com Sao Paulo, combina rodovias com a hidrovia do Rio Parana. O eixo comega na BR 472,
entre Uruguaiana e Sao Borja, ambos no Rio Grande do Sul, seguindo pela BR 285 até
Panambi e, depois, pela BR 158, até Irai, e BR 262 até Barracdo. Dai até Guaira segue pela
BR 163, e deste ponto até a divisa de Sdo Paulo, pelo Rio Parana. "O Eixo de Cabotagem
consiste na integracao dos principais portos do Brasil em uma rota de Cabotagem que inclui o
porto de Rio Grande, no Rio Grande do Sul; os portos de Sao Francisco do Sul e Itajai, em
Santa Catarina, e Paranagua e Antonina, no Parana" (CNT, 2008, p.34).

A CNT identificou, para a Regidao Sul, 108 projetos, concentrados nos modais
rodoviarios e ferroviarios (2008, p.59). Para a implantacdo de infraestrutura destinada a

intermodalidade e melhorias portuarias foram identificados 30 projetos (tabela 3).

' Recorreu-se ao plano da CNT e ndo ao Plano Nacional de Logistica e Transporte (PNLT) por ser este um
plano indicativo de investimentos para o periodo 2007-2022, com base em proje¢cdes de demanda por
transporte, nos diversos modais, para as varias regides do Pais. Ndo ha garantia de que o governo ira
realizar esses investimentos (IPEA, 2010). O Plano da CNT foi construido a partir de pesquisas junto a
operadores e transportadores que identificaram problemas que devem ser sanados para atender a uma
demanda reprimida.
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TABELA 3 - QUANTIDADE DE PROJETOS E INVESTIMENTO MINIMO POR EIXO

EIXOS™

INVESTIMENTO

AEROPORTO| FERROVIA | HIDROVIA |INTERMODAL| PORTO | RODOVIA TOTAL MINIMO
(R$ 1.000)

E1 1 1 1 6 22 31 10.678.244
E2 5 10 7 4 - 8 34 10.580.469
E3 - 2 4 6 - 15 27 10.616.006
E9 - - 1 1 13 - 15 812.683
PM - 1 - - - - 1 2.478.720
TOTAL 6 14 13 17 13 45 108 35.166.121

FONTE: CNT (2008)

(1) E1: Eixo Nordeste-Sul; E-2: Eixo Litoraneo; E3: Eixo Norte-Sul; E9: Eixo de Cabotagem.

No Parana, o Plano CNT de Logistica sugere a implantacdo de 29 projetos para todas

as modalidades de transporte (quadro 3).

QUADRO 3 - RELAGAO DOS PROJETOS DE INFRAESTRUTURA PARA O PARANA

continua

INFRAESTRUTURA

CATEGORIA

TITULO

Aeroporto

Ampliacao de aeroporto

Ampliacdo do aeroporto de Curitiba

Construcdo de aeroporto

Construgao do aeroporto de Londrina

Ferrovia

Construcgao de ferrovia

Construgdo da variante ferroviaria de Guarapuava

Construgdo da variante ferroviaria de Cascavel-Foz do Iguacu

Construgdo do contorno ferroviario de Curitiba

Construgdo de variante ferroviaria de Cascavel-Guaira

Duplicagdo de ferrovia

Duplicagéo do tramo ferroviario entre Curitiba e Paranagua

Hidrovia

Abertura de canal

Abertura de canal entre os rios Iguacu e Parana - Santa
Terezinha do Itaipu

Abertura de canal entre os rio Iguagu e Parana - Mangueirinha

Ampliacéo de calado

Qualificagdo da hidrovia do rio Parana

Dispositivos de transigao

Construgéo da eclusa de Itaipu

Intermodal

Construgao de terminal

Construgao do terminal hidroviario de Foz do Iguagu - hidrovia do
Parana

Construgao do terminal hidroviario de Guaira - hidrovia do Parana

Construgdo do terminal intermodal de Cambara

Construgdo do terminal intermodal de Uni&o da Vitéria

Construgdo do terminal rodoviario de Telémaco Borba

Construgéo do terminal hidroviario de Santa Helena - hidrovia do
Parana

Porto

Area portuaria

Ampliacdo de area portuaria do porto de Paranagua

Rodovia

Construcao de rodovia

Construgéo da BR 153

Duplicagéo de rodovia

Duplicagédo da BR 116

Duplicagédo da BR 153

Duplicagéo da BR 163

Duplicagéo da BR 277 (concessionado)

Duplicagéo da BR 153

Duplicagéo da BR 376/BR 373/BR 375

Faixa adicional

Implantagao de faixas adicionais na BR 476

Implantacdo de faixas adicionais na BR 163, BR 282 e BR 158

Recuperagéo do pavimento

Recuperagéo do pavimento BR 163

Recuperagéo dos pavimentos BR 272, PR 323 e PR 468

FONTE: CNT (2008)
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7 POSSIBILIDADES DE ATUAGAO DO ESTADO

Na Europa, os estados participam na elaboragdo de politicas e diretrizes para o
desenvolvimento e investimentos de suas plataformas logisticas, mesmo que muitas delas
tenham origem em empreendimentos privados pioneiros. A despeito das caracteristicas
particulares dos paises, ha, na Europa, a definicho de uma politica de financiamento
publico-privado, sem contar as facilitagdes dos desembaragcos aduaneiros, incluindo a criagao
de areas de livre comércio virtuais. Em sintese, as plataformas europeias se desenvolveram
e se estruturaram sob a orientagdo de um Plano Nacional de Terminais de Transporte
(MARTINS, 2006, p.53).

Nesse sentido, urge a implantacdo de uma camara de inteligéncia logistica para o
desenvolvimento das atividades logisticas no seu sentido mais amplo, congregando os
varios interesses que pesam de fato no segmento, com a participagado do Estado chamando
para si uma fung¢ao reguladora, de estrategista e de mobilizagdo de crédito, sem deixar de
lado uma politica que elimine os empecilhos fiscais (destacadamente a Lei Kandir), objeto

de constante reclamagao tanto por parte dos operadores quanto dos transportadores.
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