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Capitulo | - Introducéo a tematica proposta

“O mundo ¢ inerentemente ordenado, apesar das experiéncias de flutuacdes e
mudangas que continuamente invalidam nossos planos”.
Margareth j. Wheatley

1 INTRODUCAO

O crescimento e a competitividade do comércio internacional fizeram o setor
agroindustrial brasileiro estabelecer desafios nunca antes enfrentados. Conhecer
esses desafios e buscar conhecimentos externos que possam agregar valor ao
agroneg0cio através de seus parceiros e fornecedores sdo estratégias adotadas
para atender a velocidade dessas mudancas e preparar-se para atuar nesse

mercado cada dia mais competitivo.

O segmento agroindustrial brasileiro modernizou-se nos ultimos anos e ocupa
hoje papel de destaque na economia nacional, tendo importante participacdo nas
exportacdes brasileiras e presenca marcante no mercado interno. No entanto, a
competicdo mundial desse segmento coloca desafios constantes para que as

empresas brasileiras mantenham a importancia alcancada até as condi¢cfes atuais.

Entre esses desafios esta a logistica, que a cada dia ganha maior importancia
dentro das empresas. Certamente, serd um grande desafio para o Brasil nessa

primeira década do século XXI, pois segundo Resende (2006, p.02):

As transformacdes estruturais e espaciais porque vem passando a
economia brasileira, que tende a se acelerar com o maior dinamismo
macro econémico nacional (potencial de crescimento acima de 5%, se
superados alguns problemas institucionais), terdo implicacdes agudas no
setor de transporte, criando necessidades de adaptacdes e aparelhamento
do mesmo, sobretudo do modal ferroviario.

Segundo o mesmo autor, nos ultimos dez anos, enquanto o Produto Interno

Bruto (PIB) brasileiro cresceu 32%, as exportacdes totais cresceram 136%, ritmo



quatro vezes superior aquele indicador. Dentro do processo de crescimento das
exportagcdes, houve transformagcbes na sua composicdo que afetam
diferenciadamente o setor de transporte, dentre os quais destacam-se o0 aumento da
participacdo na pauta de exportacdo de sub-setores como o de agronegécios (soja,
acucar, celulose, cargas frigorificadas, carnes e outras proteinas animais, frutas
frescas e processadas), veiculos e autopecas, produtos eletrbnicos e de tecnologia

de informacéao etc.

Em funcéo desse crescimento nas exportagdes, o setor agroindustrial
brasileiro tornou-se peca fundamental para a economia do pais e
exige profundas mudancas nas empresas, especialmente no
ambiente de negodcios que atuam, demandando infra-estrutura,
politicas publicas e competéncias cada vez mais adequadas ao
momento do “mercado”. O surto de investimentos em infra-estrutura
€ uma boa noticia, mas sera insuficiente para eliminar o risco de
gargalos nos proximos anos, se o Governo Federal ndao for mais
eficiente na execuc¢do de seu programa e mais agil na analise dos
efeitos ambientais dos projetos - tanto publicos quanto privados.
Assim sendo, o principal gargalo, neste momento, € o préprio
governo. (LOURENCO, 2008, p. 01).

Admitindo um crescimento meédio anual de 5% nos proximos dez anos, o setor
de transporte devera crescer a uma taxa anual de 6%, considerando-se uma
elasticidade-renda setorial de 1,2. Por outro lado, dada a baixa participacdo do
transporte ferroviario na matriz de transporte brasileiro, se coloca o desafio de
ampliar esta participacdo, que hoje corresponde a 24%, para uma meta de 30% em
2015 - meta de dez anos. (RESENDE, 2006).

A grande duavida € que se o Brasil mantiver um crescimento do PIB
na ordem de 5% a 6% para os proximos dois anos, quando passado
os efeitos da crise financeira Mundial, e o Pais voltar a crescer no
mesmo ritmo de anos anteriores a crise, ndo terd como escoar a
producéo nacional de forma competitiva: 0 apagéao logistico. Quando
se fala de sistema logistico, € importante que este seja harmonioso,
ou seja, que todos os Estados tenham boa infra-estrutura, afinal
precisa-se colocar produtos de Norte a Sul. (MENCHIK, 2004).

Aléem da questdo estrutural, tem-se um grande percurso a ser trilhado na



integracdo das cadeias de suprimentos entre fornecedores, industria e varejo que
ainda estdo muito focados em discutir o custo da operacdo em si, € ndo as
oportunidades, pois, para tanto, teriam que desenvolver cadeias colaborativas de
suprimento dividindo de forma franca informacdes e buscando juntos as

oportunidades.

1.1 Contextualizacao

O empresariado brasileiro vem trabalhando desde a dltima década de forma
obstinada em tornar seus produtos competitivos internacionalmente na esfera
tecnoldgica, ou seja, produzindo com grande qualidade e com precos atrativos no
mercado global de manufaturados. Porém, segundo Menchik (2004) de acordo com
as contingéncias atuais, esta percebendo que simplesmente ndo € o suficiente ser
competitivo da porta para dentro da empresa, estdo perdendo competitividade
justamente no custo logistico, ou seja, da porta para fora de sua empresa —
outbound logistic, que ficam mais de 40% superior aos praticados na Europa e

Estados Unidos da América (EUA) em alguns casos.

A pouca eficiéncia nos sistemas de transporte de cargas tem levado o
agronegocio nacional a se deparar com muitas dificuldades no que tange a produzir
de forma competitiva, tanto para 0 mercado interno quanto para o externo, devido a
inadequacao das estruturas de transporte e logistica. O Pais tem grande vocacao
agricola, mas por outro lado, ndo dispde de infra-estrutura adequada para escoar
sua producdo em tempo habil, perdendo assim competitividade frente aos seus

concorrentes.

Nesse caso, entender e dimensionar adequadamente os setores rodoviario,
ferroviario, aeroviario, dutoviario e aquaviario, seria vantajoso para uma nagao com
dimensdes continentais como o Brasil e com pretensdes de pertencer ao bloco dos
paises desenvolvidos. (TADEU, 2008).

Atualmente, o governo brasileiro apesar dos investimentos anunciados com a

criacado do Programa de Aceleragédo de Crescimento (PAC), investe muito pouco em
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infra-estrutura de transportes, o modal rodoviario que ter maior participacdo na
matriz de transporte do pais, encontra-se saturado e as rodovias em estado péssimo
de conservacdo ou possui alguma deficiéncia, de acordo com, a pesquisa anual da

Confederacéo Nacional de Transportes - CNT, (2007).

O gargalo logistico envolve praticamente toda a infra-estrutura de transporte
do pais. As ferrovias, embora tenham recebido investimentos com a privatizacao,
ainda estéo longe de suprir a demanda do setor. Ao mesmo tempo, segundo Borges
(2005) deixa-se de fazer uso de canais de transporte de grande potencial, caso dos
42 mil quildmetros de hidrovias, em que apenas dez mil quildmetros sao
efetivamente utilizados. No transporte maritimo de cabotagem (outro canal com
grande potencial no Brasil) assisti-se a uma situacdo semelhante. Embora a
privatizacdo tenha contribuido para a modernizagcdo dos portos, 0 excesso de mao-
de-obra e o baixo indice na movimentacdo de contéineres/hora, nos portos

brasileiros torna o setor menos competitivo.

Diante do exposto, é imperativa a seguinte arguicdo-problema: Quais o0s
caminhos para o Brasil enfrentar os desafios da logistica no século XXI, em
relacdo a infra-estrutura de atendimento a demanda crescente de distribuicéo

de produtos agroindustrias em nivel doméstico e internacional?

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Verificar o comportamento da logistica agroindustrial e as principais politicas
de infra-estrutura para o século XXI, na tentativa de planejar o dinamismo crescente

da logistica do setor agroindustrial brasileiro.
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1.2.2 Objetivos especificos

» Rastrear a infra-estrutura existente no pais e os impactos para a gestédo

logistica;

= Levantar as politicas publicas, a partir dos anos 2000, direcionadas ao setor

da logistica agroindustrial;

= |dentificar as necessidades e a realidade dos modais de distribuicdo em

nivel doméstico e internacional.

1.3 Justificativa

A infra-estrutura logistica esta diretamente atrelada a quantidade, a
dimensionamento e ao custo de aeroportos, portos, estradas, capacidade de
armazenagem e outros elementos fundamentais ao carregamento dos insumos e
producdo ao longo das cadeias de producdo agro-industriais até os consumidores
finais. No Brasil, os servicos logisticos sofrem com o0s gargalos historicos que
impedem que 0 pais cresca no mesmo ritmo de emergentes, como a China.
Rodovias precarias, linha ferroviaria ultrapassada, aeroportos insuficientes e portos
defasados sdo obstadculos a expansdo acelerada e a sofisticagdo do setor

agroindustrial brasileiro.

Atualmente, segundo a Agéncia Nacional de Transporte Terrestre — ANTT
(2006), cerca de 58% do transporte de cargas do agronegdcio brasileiro é realizado
pelo modal rodovidrio em aproximadamente 1,7 milhdo de veiculos, restando 25%
do volume de cargas para o transporte ferroviario, 13% para o hidroviario e apenas

4% para o dutoviario e aéreo. Sendo o modal rodoviario o segundo mais caro, sem
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falar na ma conservacdo das estradas que encarecer ainda mais 0 transporte no

Brasil.

Sabe-se que sem um sistema de transporte eficiente a economia de um pais
ndo se desenvolve, pois o sistema de transporte é o elo de ligacdo entre a fonte de
producdo e de consumo, razédo pela qual ndo se pode ignorar como funcionam,
administrativa e operacionalmente, os sistemas aplicados nos modais que se utiliza
regularmente nas transacdes internacionais praticadas. A logistica se constitui numa

ferramenta de fundamental importancia para o incremento do comércio internacional.

Nos ultimos anos, o setor agroindustrial brasileiro cresceu muito e conquistou
novos mercados. Em 2008, o agronegdécio representou 26,46% do PIB do Brasil.
Entretanto, esse ano ja sentindo os efeitos da crise o Produto Interno Bruto (PIB) do
agronegacio registrou no primeiro trimestre de 2009 uma queda de 0,53%, segundo
levantamento feito pela Confederacédo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (CNA). De

acordo com a entidade, o PIB do agronegdcio nao deve crescer em 2009.

No entanto, quando os efeitos da crise passar e a economia voltar a crescer,
0 setor pode ndo sustentar tal performance para os proximos anos. As razdes para
isso sdo a falta de infra-estrutura, a alta taxa dos pedagios, a elevacdo do preco do
diesel e os atrasos de embarque nos portos brasileiros que estdo operando no limite
por falta de navios e containeres, criando uma percep¢do no exterior de um
fornecedor com boa qualidade, bons precos, mas péssimo servico em virtude dos

atrasos de entrega. Tudo isso, em funcdo dos gargalos logisticos do pais.

Por tudo isso, um estudo que dé tratamento especial a logistica agroindustrial
no Brasil, certamente contribuirhd para o crescimento e desenvolvimento do pais,
assim, a escolha do tema se justifica. Para a academia é um estudo de fundamental
importancia, pois dara suporte cientifico as discussdes em sala de aula e, ao mesmo
tempo, para o pesquisador, suprird uma lacuna de curiosidade sobre a tematica,
bem como proporcionara a oportunidade de sistematizar a pratica, através dos
conhecimentos tedricos apreendidos ao longo da formagdo de profissional
administrador do Curso de Bacharelado em Administracdo do Centro de Ciéncias
Humanas, Sociais e Agrarias (CCHSA) da Universidade Federal da Paraiba (UFPB).
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1.4 Concluséao do capitulo

Face a riqueza de cenarios, a complexidade e diversidade do ambiente
logistico, bem como as caracteristicas peculiares a essa nova/remota area de
competitividade, fomenta-se a otimizacdo dos indicadores de eficacia e eficiéncia no
desempenho logistico, como elementos motivadores desta pesquisa, no sentido de
se elevar o marco teorico de pesquisa em administracdo voltado para o importante e

contingencial segmento, SCM - Supply Chain Management.

Portanto, as razdes que movem esta abordagem s&o contribuir para o
aperfeicoamento dos sistemas de modais de suprimento e distribuicdo, para
melhoria da eficiéncia, na utilizagdo dos recursos fisicos e do desempenho na
logistica empresarial de unidades diversas produtiva, bem como correlacionar as
contribuicdes da gestdo estratégica da logistica agroindustrial e seus desafios para o

Brasil na primeira década do século XXI.
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Capitulo 1l — Fundamentacéo Tedrica

“E a teoria que decide aquilo que podemos observar.”
Albert Einstein

2. FUNDAMENTACAO TEORICA

A sec¢do apresenta 0 marco teorico classico e mais recente sobre a teméatica
logistica, sob o0 escopo da gestdo agroindustrial, um referencial tedrico e bem
atualizado de autores ja consagrados, na literatura da logistica empresarial, para um
maior e mais perceptivel entendimento de seus significados e extrema relevancia
nos processos de distribuicdo logistica. Diversos autores conceituaram logistica nos
mais variados niveis, porém, as definicbes de alguma forma sempre estdo
relacionadas a distribuicdo, armazenamento, fluxo de produtos e informagdes e aos
métodos de gerenciamento da cadeia de suprimentos, como pode-se observar nas

sessOes a seguir.

2.1 Origem e Evolucédo Histérica da Logistica

A origem da palavra logistica vem do grego “Logistikos”, do qual o latim
“Logisticus” é derivado, ambos significando calculo e raciocinio no sentido
matematico. A logistica teve sua origem nos primordios, a partir das necessidades
observadas pelo homem em viver em grupos que, por sua vez, se tornariam as
comunidades de hoje. Mas, com o crescimento desse grupo surgiu a necessidade de
suprir-lo de alimentos, com quantidades cada vez maiores, nasce, entdo, 0O
abastecimento, na sequéncia, a embalagem, o transporte e a armazenagem. Assim,

a logistica como se conhece hoje é resultante de um longo processo de evolugéo
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gue comecgou nas organizacdes militares.

Na area militar, a palavra logistica representa a aquisicdo, manutencao,
transporte de materiais e de pessoal, mas a logistica ndo se limita apenas ao
transporte, mas também ao suporte, preparativos administrativos,
reconhecimentos e inteligéncia envolvidos na movimentacdo e sustentacdo das
forcas militares. (SANTOS et al.,2004).

O planejamento quanto ao suprimento e movimentacao de tropas,
entre outros, tracava 0s primeiros sinais logisticos, ainda que restritos
ao lugar onde se travavam as batalhas. Em periodos de guerras, 0s
exércitos tinham que movimentar grandes quantias de materiais a
grandes distancias, em que se pensava em um tempo extremamente
curto. Foi ai que a logistica ganhou sua importancia altamente
proficiente, no planejamento, direcdo e execucdo das atividades
militares ndo abrangidas pela tatica e estratégia. (DEMARIA, 2004).

O desenvolvimento da logistica esta intimamente ligado ao progresso das
atividades militares e das necessidades resultantes das guerras. Na Segunda
Guerra Mundial (1939 - 1945), a logistica teve um papel preponderante. A relevancia
do apoio logistico chegou a ultrapassar, em muitos casos, a dos fatores tatico e
estratégico. Entretanto, com o fim da Segunda Guerra Mundial, os exércitos tinham
um grande contingencial de estrategistas ociosos e para ndo desperdicar seus

talentos, 0os generais agregaram esse pessoal has empresas estatais.

Foi a partir de entdo, que comecou a surgir a logistica empresarial, que
estranhamente, somente num passado bem recente é que as organizacbes
empresariais reconheceram o aspecto vital que o gerenciamento logistico pode ter
para a obtencdo da vantagem competitiva. Em parte, deve-se esta falta de
reconhecimento ao baixo nivel de compreensdo dos beneficios da logistica

integrada.

Contudo, segundo Segalla (2006), a crescente internacionalizacdo da
economia mundial tem levado as organizacdes a buscar novas abordagens para
atingir maior competitividade nas operacfes de comércio internacional. Sem duvida,

a integracdo econOmica e comercial entre paises fomentou o fendmeno da
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globalizacdo e aumentou a circulacgdo de mercadorias, dinamizando a
competitividade na troca de bens e servi¢os entre as nagdes. Com o aumento brutal
da circulacdo de mercadorias e a pressao incessante por reduzir custos e aumentar
as vendas, as empresas voltaram os olhos para a importancia de desenvolver uma

cadeia de suprimentos eficiente.

Surgiu, entdo, o conceito de logistica integrada que significou considerar
como elementos de um sistema todas as atividades de movimentacdo e
armazenagem que facilitam o fluxo de produtos, desde o periodo de aquisi¢do dos
materiais até o ponto de consumo final; assim como os fluxos de informacdes que
gerem os produtos em movimento. As novas tecnologias tém permitido um maior
nivel de automatizacdo, integrando as atividades de concepcao, producao,
gerenciamento e comercializagdo, proporcionando as organizaces uma maior
produtividade e flexibilidade as mudancas. (VIEIRA NETO, 2004).

Dessa forma, a gestdo das cadeias de suprimento tornou-se fundamental
para a sobrevivéncia no mundo globalizado e exige profundas mudancas nas
empresas e especialmente no ambiente de negocios onde atuam, demandando
infra-estrutura, politicas publicas e competéncias cada vez mais adequadas ao

momento atual.

Sendo que as novas exigéncias para a atividade logistica no mundo passam
pelo maior controle e identificacdo de oportunidades de reducao de custos, reducao
nos prazos de entrega e aumento da qualidade no cumprimento do prazo,
disponibilidade constante dos produtos, programacédo das entregas, facilidade na
gestdo dos pedidos e flexibilizacdo da fabricacdo, andlises de longo prazo com
incrementos em inovacdo tecnoldgica, novas metodologias de custeio, novas

ferramentas para redefinicdo de processos e adequa¢ao dos negocios.

A logistica do amanha traz em seu conteddo o planejamento estratégico, a
adocdo dindmica de novas tecnologias, parcerias e aliancas e a visao futura de
curto, médio e longo prazo. Hoje, quando todas as empresas buscam colocar 0s
seus produtos ao consumidor final, de maneira competitiva e eficiente, no tempo e
lugar certo, a logistica se sobrepde como elemento essencial a sobrevivéncia das

mesmas.
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2.1.1 Conceituacao de Logistica

O termo logistica vem sendo muito utilizado ultimamente, sobretudo em
fungdo do crescimento dos centros urbanos, da distdncia entre os centros de
producao e os de consumo, da necessidade de diminuicdo de custos e de perdas de

produtos e da competicdo entre fornecedores/distribuidores. (ARAUJO, 2005).

No Brasil, o0 uso do termo ainda é algo muito recente, s6 a partir dos anos
noventa, com a abertura comercial e a desvalorizacéo do real, o termo ganha forca.

Hoje, o termo logistica vem sendo discutido com frequiéncia cada vez maior.

A logistica se constitui num sistema de distribuicdo global, formado
pelo inter-relacionamento dos diversos segmentos ou setores que a
compdem. Compreende a embalagem e a armazenagem, o
manuseio, a movimentacdo e o transporte de um modo geral, a
estocagem em transito e todo o transporte necessario, a recepgao, 0
acondicionamento e a manipulacdo final, isto é, até o local de
utilizacéo do produto pelo cliente. (MOURA, 1998, p. 51).

Corroborando com esse pensamento, a enciclopédia eletrbnica Wikipédia
(2006), descreve a logistica como um conjunto de planejamento, operacdo e
controle do fluxo de materiais, mercadorias, servicos e informacdes da empresa,
integrando e racionalizando as fun¢des sistémicas desde a producédo até a entrega,
assegurando vantagens competitivas na cadeia de abastecimento e a conseqiente

satisfacdo dos clientes.

Ja para Novaes (2001), logistica € o processo de planejar, implementar e
controlar eficientemente o custo correto, o fluxo e armazenagem de matérias-primas,
estoques durante a producdo e produtos acabados, e as informagdes relativas a
essas atividades, desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com 0 proposito

de atender aos requisitos do cliente.

O planejamento logistico busca, de um lado, otimizar as atividades da
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empresa de forma a gerar retorno através de uma melhoria no nivel de servico a ser
oferecido ao cliente e, de outro lado, prover a empresa de condicbes para competir

no mercado, por exemplo, através da redu¢éo dos custos.

De acordo com Christopher (2001), a logistica é o processo de
gerenciar estrategicamente a aquisicdo, a movimentacdo e a
armazenagem de materiais, pecas e produtos acabados (e os fluxos
de informacfes correlatas), por meio da organizacdo e de seus
canais de marketing, de modo a maximizar, pelo atendimento dos
pedidos a baixo custo, a lucratividade presente e futura.

A logistica se caracteriza como um novo campo de gestao integrada,
comparativamente com as tradicionais financas, marketing e producdo e as
empresas tém se engajado continuamente nas atividades de movimentacdo e

armazenamento.

A novidade resulta no conceito de gerenciamento coordenado das atividades
relacionadas, em vez de praticadas separadamente e no conceito de que logistica

agrega valor ao produto e aos servicos. (BALLOU, 2001).

Para Lambert et al (1998), a integracdo de todas as areas gerenciais da
empresa com a logistica é de fundamental importancia para a empresa. O
gerenciamento logistico, tendo a contribuicdo das pessoas, dos recursos naturais,
financeiros e de informacdo, interage com as acbes gerenciais, buscando
desenvolver de maneira eficiente e eficaz as atividades logisticas, com o objetivo de
prover a empresa de vantagem competitiva, agregar valor aos produtos e atender,
assim, as necessidades dos clientes. Contribuindo com tal raciocinio, Porter (1999)
destaca que o levantamento de informacdes sobre o mercado no qual a empresa
esta inserida e suas respectivas necessidades sdo de grande validade no processo
de planejamento da mesma, bem como, na definicdo de como serdo utilizados os

recursos disponiveis, alocando-os da melhor maneira possivel.

Essa mesma l6gica aplica-se, também, a qualquer empresa, sempre na busca
de melhor gestédo e da realizacdo em termos de eficiéncia e de eficacia no fluxo de

insumos e de produtos.

Nesse sentido, a logistica € um modo de gestdo que cuida especialmente da
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movimentacdo dos produtos, nos diversos segmentos dentro de toda a cadeia
produtiva de qualquer produto, inclusive nas diferentes cadeias produtivas do
agronegocio. Assim, envolve o conjunto de fluxos dos produtos em todas as
atividades a montante, durante o processo produtivo, e a jusante, como todo o
conjunto de atividades relacionadas a suprimentos, as operacfes de apoio aos
processos produtivos e as atividades voltadas para a distribuicdo fisica dos produtos
na comercializacdo, como armazenagem, transporte e formas de distribuicdo dos

mesmos.

7

Conforme Ballou (2001), a logistica agroindustrial é o processo de
planejamento, implementacdo e o controle do fluxo e armazenagem eficientes e de
baixo custo de matérias-primas, estoque em processo, produto acabado e
informacdes relacionadas, desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com 0
objetivo de atender aos requisitos do cliente.

Ja para Glugoski (2008), logistica € a forma racional e econdmica de fazer
com que produtos cheguem ao lugar certo, na hora certa e em condicbes
adequadas. Uma definicdo um pouco mais complexa leva em conta a preocupacao
da logistica com o planejamento e operacdo de sistemas fisicos, informacionais e
gerenciais necessarios para que insumos e produtos vencam condicionantes

especiais e temporais de forma econdémica.

Seja qual for a definicdo, a novidade na logistica agroindustrial é o cuidado
com a integracdo entre as diversas atividades. Nao tem sentido uma logistica
especializada exclusivamente na movimentacdo de produtos; € necessario que
também se preocupe, e de forma integrada, com a aquisicdo de insumos, por
exemplo. Um caso classico: a soja. Ela pede uma logistica adequada para a
producdo, para os insumos (fertilizantes, defensivos, maquinario), para

movimentagao e para exportagao.

Sendo assim, de acordo com Glugoski (2008), ndo convém fechar grandes
contratos no exterior se 0 campo nao esta pronto. O gestor tem que fazer bom uso
dos diversos sistemas de que dispde. Outro exemplo que Caixeta Filho (2001) cita, €
gue o armazém € um sistema fisico, mas a decisdo sobre armazenar agora ou
depois, vender agora ou depois, faz enorme diferenca para a logistica e ao
atendimento ao cliente mais a frente. Dessa forma, percebe-se como a logistica

supde a integracéo entre as atividades.
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Slack (1999) conclui que a logistica integrada, ou seja, a gestdao do
suprimento dos materiais e da distribuicdo de produtos, batizada de Supply Chain
Management (SCM) ou administracdo da cadeia de suprimentos, € a técnica de
levar produtos e servicos dos pontos de origem aos pontos de destino, enquanto
logistica € mais comumente usada para designar apenas a distribuicdo de produtos.

A cadeia de suprimentos é definida por Arnold (1999) como a cadeia completa
do suprimento de matérias-primas, manufatura, montagem e distribuicdo ao
consumidor final. Assim, a cadeia de suprimento inclui todas as atividades e
processos necessarios para fornecer um produto ou servico a um consumidor final,

Ou seja, 0s elementos basicos sdo 0os mesmos: suprimento, producao e distribuicao.

Em linhas gerais, pode-se dizer que a logistica esta presente em todas as
atividades de uma empresa. A logistica comeca pela necessidade do cliente. Sem

essa necessidade, ndo ha movimento de producgéo e entrega.

2.2 Classificagdo da Logistica Agroindustrial

De acordo com Araujo (2005), em sua forma mais ampla, didaticamente, a
logistica em agronegocio ocorre em trés etapas distintas, mas integradas entre si:
logistica de suprimentos, logistica das operacdes de apoio a producao agropecuaria

e logistica de distribuicao.

A logistica de suprimentos — Inbound Logistic: em uma cadeia produtiva
agroindustrial, a logistica de suprimentos cuida, especialmente, da forma como os
insumos e o0s servicos fluem até as empresas componentes de cada cadeia
produtiva, para disponibiliza-los tempestivamente e reduzir os custos de produc¢éo ou

de comercializacao.

Os insumos agropecuarios tém peso muito elevado na composicao
dos custos de producédo das empresas agropecudrias e alguns deles
tém seu preco de transporte mais elevado que seu préprio preco de
aquisicdo, como, por exemplo, o calcario agricola é de baixo preco
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especifico (entre R$ 16,00 e R$ 20,00 por tonelada), mas com o
transporte geralmente superior, dependendo da quantidade
transportada e da distancia do moinho até a fazenda. (ARAUJO,
2005, p. 102).

Dessa forma, suprimento € o processo de obtencdo de produtos e materiais
de fornecedores externos a empresa. Trata do fluxo de produtos para a empresa, em
vez de, como na distribuicao fisica, a partir dela. Assim, a distribuicéo fisica (DF) de
uma empresa € o suprimento de outra. O objetivo principal € dar suporte a producao
e/ou organizacdo de revenda, oferecendo materiais e produtos no tempo certo ao
menor custo total. (BATALHA, 2001).

O principio basico que rege a gestédo da cadeia de suprimento (Supply Chain
Management) é o de assegurar maior visibilidade dos eventos relacionados a
satisfacdo da demanda. A sincronizacdo entre fluxo fisico de produtos e fluxo de
informacdes sobre necessidades do mercado € o grande desafio dos gerentes que
buscam a reducdo de estoques intermediarios, de matéria-prima, produtos a serem

fornecidos para processamento industrial e produtos finais.

A estrutura da cadeia de suprimento € composta pelos canais de distribui¢cdo
fisica de seus produtos, assim como pelos canais de fornecimento de seus insumos,
como, que apresenta o0 escopo de atuacao da logistica na cadeia de suprimento e na
cadeia de valor de Porter (1999). O fluxo de materiais/produtos e o fluxo de
informacdes fluem através dessa estrutura, composta pelos conjuntos tecnolédgicos

das empresas que dela participam.

Os recursos tecnolégicos presentes nos processos de negoécios entre as
empresas limitam as possibilidades dos niveis de eficiéncia e eficacia nos fluxos de
informacéo e fisico. Esse processo logistico da cadeia de valor e da cadeia de

suprimento pode ser melhor compreendido conforme a Figural.
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Figura 1: Logistica, Cadeia de Valor e Cadeia de Suprimento
Fonte: Adaptado de Batalha, (2001).

O conceito de cadeia de suprimento apresenta relacdo direta com o conceito
de cadeia de producdo agroindustrial. Esta ultima, quando percorrida de jusante
(consumidor final) até o montante (zonas de producdo), apresenta trés
macrossegmentos: comercializacao, industrializacéo e producdo de matérias-primas.
Conforme descreve Batalha (2001, p.169-170):

Comercializacdo: representa as empresas pertencentes aos canais de
distribuicAo compostos por centrais de distribuicdo industrial e/ ou comercial,
cooperativas e empresas em contato direto com o consumidor final. Estas ultimas
sdo 0s supermercados, mercearias, quitandas, varejdes e sacoldes, lojas de

conveniéncia, restaurantes, lanchonetes, cantinas e floriculturas.
Industrializacdo: representa empresas que se ocupam com O processamento
de matéria-prima advinda da producdo primaria (agricola, pesquisa, pecuaria,

piscicultura, silvicultura e outras), resultando em insumos para outras industrias ou
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produtos finais destinados ao consumidor.

Producdo de matéria-prima: refere-se a empresas de producdo agricola,
pesqueira, pecudria, avicultura, suinocultura, piscicultura, silvicultura e outras que
sdo fornecedoras as industrias de processamento e/ou beneficiamento,
agroindustrias, centrais de distribuicdo e consumidor final, por meio ou nao de

intermediacdo comercial.

Logo, a coordenacdo da cadeia de suprimento envolve todos os agentes
envolvidos da cadeia. A andlise da cadeia de valor auxilia na avaliagdo dos impactos
das decisfes na cadeia de suprimento sobre os interesses de todos os agentes que
dela participam. O conceito de gestdo da cadeia de suprimento prevé a integracao
das areas de suprimento, apoio a producéo e distribuicdo fisica de uma empresa
com seus parceiros de negocios a montante e a jusante. Por meio de transporte,
processamento de pedidos e gestdo de estoques, busca maximizar o desempenho

logistico ao menor custo total.

A logistica das operacdes de apoio a producédo agropecuaria — Operation
Logistic or Plant Logistic: a gestdo do processo produtivo, quanto ao suprimento
de insumos, tem de procurar conduzir o empreendimento para conseguir eficacia e
eficiéncia e, do ponto de vista da logistica, procurar a racionalizacdo dos processos
operacionais para transferéncia fisica dos materiais, que envolve também
informagdes sobre estoques e plano de aplicacdo de cada produto, quantidade e
época de uso. (NOVAES, 2001). Entado, a logistica procura movimentar somente as
quantidades necessarias, sem forma estoques excessivos, e evitar a falta, com
consequentes correrias de Ultima hora, de acordo com a capacidade de producéo do

empreendimento.

Para Batalha (2001), a expressao cadeia produtiva pode ser definida como a
soma das operacfes de producao e distribuicdo de insumos para a agricultura, das
operacgOes de producdo nas unidades agricolas, do armazenamento, processamento
e distribuicdo dos produtos agricolas e itens produzidos a partir delas. A cadeia
produtiva € o conjunto de componentes interativos, incluindo os sistemas produtivos,
fornecedores de insumos e servicos, industrias de processamento e transformacéo,

agentes de distribuicdo e comercializacdo, além de consumidores finais.

A cadeia produtiva do agronegécio compreende o conjunto de agentes
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econbmicos e as relacdes estabelecidas para atender as necessidades dos
consumidores por um determinado produto que tenha uma fase de producao
agropecuaria ou florestal. Envolve, ainda, os setores que se encontram antes da
porteira, de fornecimento de insumos, maquinas e equipamentos, bem como outros
setores depois da porteira, de industrializacdo, atacado e varejo, além de todo o
aparato tecnoldgico e institucional (legal, normativo, regulatério) necessario. (IAPAR,
2006).

Obtida a producéo, a logistica se ocupara, sobretudo, da movimentacao fisica
dos produtos, como transporte interno, manuseio, armazenagem primaria, estoques

primarios, entregas, estoques finais e controles diversos.

A logistica de distribuicdo - Outbound Logistic: os produtos agropecuarios
de modo geral sdo pereciveis, variando quanto ao grau de perecibilidade de produto
a produto. Por isso, cada um necessita de tratamento pos-colheita diferenciado. Por
exemplo, as frutas (manga, uva, pinha, graviola, maca, péra, péssego, caqui e
outras) sdo extremamente pereciveis e necessitam de varios cuidados, como
transporte rapido e cuidadoso, embalagens apropriadas, armazenagem em
temperaturas amenas e umidade relativa do ar elevada. (ARAUJO, 2005).

Os graos (soja, milho, arroz, feijdo, café e outros) ndo sao tdo pereciveis, e
podem demorar mais tempo mesmo em armazéns convencionais a temperatura
ambiente e ser transportados a granel e exigem, ao contrario das frutas, baixa

umidade relativa do ar.

Outra caracteristica dos produtos agricolas € a sazonalidade da producéo.
Salvo raras excecoes, esses produtos sdo colhidos uma Unica vez ao ano em cada
regido, porque sdo dependentes das condi¢cdes climaticas. Como excecdes, podem
ser citadas algumas culturas irrigadas nas regides semi-aridas tropicais, como
algumas frutas (uva, banana, coco, meldo, melancia e outras) e hortalicas (tomate,
pimentdo e outras), que podem ser obtidas durante todo o ano, dependendo de
planejamento e do manejo especiais. Mesmo assim, sdo sujeitas a periodos de
producdo mais elevada intercalados com periodos de baixa, ou entdo periodos de
maior facilidade na producdo, intercalados com periodos que exigem cuidados

especiais.

Do mesmo modo, o pecuarista pode manter seus bois durante o inverno. A
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entrada da seca, no entanto, encarece a manutencdo dos animais. Como
consequéncia, o preco desses insumos varia ao longo das estacdes do ano de modo
a premiar aqueles que vendem seus produtos fora da safra. Entretanto, a
comercializagdo de produtos agroindustriais, necessariamente, subordina-se ao

comportamento sazonal da oferta agricola.

Nesse sentido, conciliar uma demanda relativamente estavel com uma oferta
agricola que flutua sazonal e aleatoriamente € o principal desafio da comercializacédo
de produtos agroindustriais. Se a comercializagcéo se restringisse ao mero transporte
fisico das mercadorias ao longo das cadeias agroindustriais, ndo levando em
consideracdo as particularidades desse mercado, a instabilidade da oferta de
insumos se traduziria em instabilidade da oferta de produtos agroindustriais e de

Seus precos.

7

Assim sendo, o0 sistema de transporte é especialmente relevante aos
produtos agroindustriais devido a perecibilidade e alta relagdo peso-valor que
frequentemente caracterizam esses produtos. Por sistema de transporte deve-se
entender toda a atividade necessaria para deslocar o produto da area de producao
até a area de consumo. Assim, a logistica de distribuicdo é responsavel pela
administracdo dos materiais a partir da saida do produto da linha de producéo até a

entrega do produto no destino final.

2.3 Agroinddustria

A agroindustria brasileira € um setor préspero que superou grandes desafios
nos ultimos anos, gerando divisas e empregos. O pais conta com uma enorme
extensdo territorial, mas a ferramenta que propicia essa obtencdo de resultados é,
essencialmente, o conhecimento. Com o crescimento das fronteiras agricolas e a
expansdo da producdo agroindustrial e, especificamente, com o aumento da
importancia estratégica da producdo de alimentos para o mercado internacional, o
Brasil vem se mostrando competitivo no que se refere ao agronegdcio, em que 0

pais consegue obter mais producdo com menos tecnologias que 0s paises ricos.
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O termo agroindustria é definido e descrito por diferentes instituicbes e
entidades. Entretanto, estas se ddo em duas abordagens principais: uma ampliada e

outra mais restrita.

Num conceito ampliado, agroindustria engloba o complexo agroindustrial
(CAI) como um todo, ou seja, todos os agentes que fazem parte do segmento de
insumos e fatores de producdo (antes da porteira), da producdo propriamente dita
(dentro da porteira), do processamento e da transformacédo até a distribuicdo e o

consumo (depois da porteira).

A agroindustria, no entanto, definida por um conceito mais restrito revela
basicamente as industrias que se dedicam a transformacédo e ao processamento de
matérias-primas agropecuarias (de origem animal e vegetal). Tais matérias-primas
que sdo transformadas e preservadas através de alteracdes fisico-quimicas,
caracterizam-se por apresentar grande variabilidade (qualitativa e quantitativa),

diferentes graus de perecibilidade e sazonalidade.

A agroindustria é o conjunto de atividades relacionadas a transformacédo de
matérias-primas provenientes da agricultura, pecuaria, aquicultura ou silvicultura.
Numa linguagem mais rural pode-se dizer que as atividades da agroindustria
classificam-se em: atividades antes da porteira, atividades dentro da porteira e

atividades depois da porteira.

Em termos mais simplistas podemos dizer que, agroindustria é apenas um
dos itens da chamada organizacdo da producdo, que envolve todo o processo de
producdo deste as atividades chamadas antes da porteira, como insumos,
sementes, maquinas e equipamentos, mao-de-obra e crédito, passando pela
producdo dentro da porteira, onde os agricultores geram a matéria prima, chegando
depois da porteira, que prevé a transformacéo industrializacdo e comercializacéo da

producdo até o consumidor final.

Ja para Araujo (2005, p. 93), agroindustria € uma unidade empresarial na qual
ocorrem as etapas de beneficiamento, processamento e transformacao de produtos
agropecuarios “in natura” até a embalagem, prontos para comercializagao,
envolvendo diferentes tipos de agentes econémicos, como comeércio, agroindustrias,

prestadores de servicos governo e outros.
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Agroindustria pode ser definida como todo “o segmento industrial de produtos
alimenticios, as industrias que transformam matéria-prima agropecuaria em produtos
intermediarios para fins alimentares e ndo alimentares como casos especiais, as
industrias de 6leos vegetais ndo comestiveis, de insumos agropecuarios”. (MARION,
1996 apud DORIGHELLO, 2003, p. 37).

Segundo Araujo (2005, p. 93) na agroindustria existem dois grupos distintos de

agroindustrias:

- Agroindustrias ndo alimentares: como fibras, couros, calgados, 6leos
vegetais ndo comestiveis e outras;

- Agroindustrias alimentares: voltadas para a producdo de alimentos
(liquidos e solidos), como sucos, polpas, extratos, lacteos, carnes e outros.

Nas agroindustrias alimentares e ndo alimentares os procedimentos industriais
sao bem distintos uns dos outros, enquanto que os cuidados sdo maiores e bastante
especificos nas agroindustrias alimentares, nas ndo alimentares os procedimentos
industriais gerais sdo bastante similares aos de industrias de outros setores. Sendo
assim, os cuidados adotados pelas agroindustrias alimentares se justificam, pois elas
tratam da producdo de alimentos e tém uma preocupacdo muito maior, que € a
seguranca alimentar dos consumidores, com o objetivo de fornecimento de alimento

seguro para a saude do consumidor.

A agroindustria ocupa destaque no Brasil, constituindo-se no segmento mais
importante do setor industrial sendo o setor agroindustrial de alimentos o mais
interiorizado, favorecendo a politica de emprego, ficando o mais proximo possivel da
area rural. Na atividade agroindustrial encontram-se o beneficiamento dos produtos
agricolas, a transformacgéo dos produtos zootécnicos e dos produtos agricolas como
a cana-de-acucar em alcool, soja em 6leo, a moagem do trigo etc. Nesse contexto,

varios beneficios sdo promovidos pela agroindustrializagao:

a) Maior integracdo do meio rural com a economia de mercado;
b) Especializacdo da agricultura com a consequente reducdo de custos na
producao;
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C) Padronizacédo da producao;

d) Processamento industrial,

e) Reducéo dos indices de perdas pés-colheita;

f) Regularizacdo do abastecimento, por meio da sazonalidade da oferta,

inerente a maioria dos produtos agropecuarios.

A agroindustrializacdo do meio rural pode proporcionar a integracao do setor
rural com a economia de mercado, além de garantir uma regularizacdo no
abastecimento em periodos de sazonalidade da oferta. Os produtos agropecuarios
em sua maioria sdo produzidos em um Unico periodo do ano. Logo, a
agroindustrializacdo destes produtos pode impulsionar a padroniza¢do da producao

e garantir sua oferta durante todo ano.

O processamento de produtos agropecuarios pode promover a especializacédo
da agricultura, reduzir os indices de perdas pdés-colheita e com a conseglente
reducdo de custos na producdo. A especializacdo consiste basicamente em
concentrar as atividades da empresa em determinado segmento de mercado ou na
utiizacdo de dada tecnologia. Esta estratégia € muito utilizada por pequenas
empresas que buscam, desta forma, ocupar os espacos de mercado nao ocupados

pelos grandes grupos empresariais.

Contudo, apesar dos avancos tecnoldgicos nas regibes mais pobres do pais,
verifica-se, ainda, a movimentagcao inadequada dos alimentos. Uma grande parcela
da producdo € perdida, com implicagcbes socioecondmicas diretas: reducdo da
disponibilidade de alimentos e consequente elevacdo dos precos. A solucdo deste
problema esta, sem duavida, no aprimoramento de técnicas direcionadas a
conservagdo e ao armazenamento de alimentos, ou seja, no incremento da

agroindustria e na modernizacao dos canais de comercializacao.

2.3.1 Tendéncias Agroindustriais

O mercado internacional vem mudando por intermédio de uma sequéncia de
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eventos, os quais impactam de modo particular a comercializacdo de produtos
agroindustriais. A mais geral dessas tendéncias € a crescente valorizacdo dos
produtos organicos; segmentacdo de mercado e cadeias agricolas comandadas por
supermercados.

A segmentacdo de mercado € uma tendéncia na maioria das cadeias
produtivas. Com o intuito de suprir as necessidades dos consumidores, cada vez
mais exigentes por qualidade e variedade de produtos, os diferentes setores da
economia buscam centrar esforgos que possibilitem explorar demandas aparentes e
latentes do mercado consumidor. O segmento agroindustrial ndo foge a esta
tendéncia. E notéria a expansdo da variedade de produtos agroalimentares
ofertados pela industria de alimentos nos ultimos dez anos, visando explorar os mais
distintos nichos e segmentos de consumo.

Seguindo essa tendéncia, a procura por alimentos minimanete processados
esta crescendo de forma que vem atraindo a preferéncia dos consumidores para
este tipo de produto devido a mudanca nos padrdes nutricionais, que visam
alimentos mais saudaveis, livres de agrotdxicos, com qualidade, praticidade e
comodidade no preparo dos mesmos. Logo, ha indicativos que, nos proximos anos,
0S pratos prontos para consumo e congelados ultrapassardao aqueles feitos em casa
como 0s pratos principais servidos com maior frequéncia. Os pratos principais feitos
em casa estdo sendo substituidos por pratos prontos para consumo e congelados.

Assim, a escolha de alimentos saudaveis, sem aditivos quimicos, sem
contaminantes, e com uma tecnologia de producdo menos agressiva ao meio
ambiente, como o0s produtos organicos, vem se intensificando gradualmente e
impondo-se como uma nova forma de consumir, onde valores impalpéveis se
manifestam e satisfazem o consumidor. Essa postura se manifesta principalmente
em paises mais estaveis economicamente, como os da Europa e Estados Unidos,
onde a populagdo geralmente tem mais oportunidades de escolha, e garantia de

sobrevivéncia.

Segundo Araudjo (2005), grandes consumidores internacionais tém
um papel particularmente importante na determinagdo das
tendéncias globais que tomam os mercados. Em especial, os
padrbes de consumo ditados pela sociedade americana sdo a
principal referéncia ao fluxo internacional de mercadorias. Em termos
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da industria de alimentos, a preocupacdo dos consumidores
americanos tem se traduzido na reducdo de alimentos ricos em
gordura saturada, reducdo do tempo para o preparo do alimento e no
crescimento da demanda por produtos com menor utilizacdo de
defensivos quimicos.

Sendo assim, 0s novos produtos produzidos pelo mercado terdo que atender
as necessidades especificas de cada consumidor, em funcdo das demandas
individuais. Por exemplo, existirdo sucos destinados a lactantes, fumantes, gestantes
Ou para pessoas saudaveis que gueiram apenas degustar, saciar a sede ou ingerir
nutrientes liquidos puro, e livres de qualquer substancia danosa a saude humana.
Cada vez mais o ser humano busca contribuir com esse processo, encontrando uma
forma de colaboracdo na sua forma de consumir. Os consumidores querem
conhecer os produtos que consomem, saber como foram produzidos, a tecnologia
de producéo utilizada, a qualidade da matéria-prima, a presenca ou nao de aditivos
quimicos.

Logo, para se adequar ao mercado, alguns ramos da agroindustria nacional
tém se orientado pela especializagcdo, como no caso de produtos organicos, outros
optam pela diversificacdo de suas atividades produtivas. Assim, tanto o0s
consumidores internos, quanto o mercado externo, demandam maior variedade de
produtos, entre eles alimentos para animais, flores e plantas ornamentais, produtos
lacteos, frutas e vegetais frescos e processados, produtos avicolas e 0leos vegetais,
além da adocdo de novos conceitos, tais como o de alimentos funcionais que
buscam a preservacdo da salde. Acredita-se que, 0os mesmos fatores que
comandam o mercado atual de alimentos (conveniéncia, saude, sabor e prazer),
deverdo comandar o mercado futuro de alimentos também.

No mercado brasileiro, as principais tendéncias do segmento agroindustrial
sdo: entrada de grandes empresas, que, com objetivos de obtencdo de escalas
industriais, promovem aquisi¢cdes, fusGes e aliancas estratégias; claro processo de
concentracdo em conseqiiéncia do item anterior; adocao de estratégias seguindo
duas vertentes: lideranca em custos ou diferenciacdo de produtos; busca de menor
ociosidade na industria e grande preocupacdo com aspectos logisticos.

Conforme Christopher (1997), a fonte da vantagem competitiva € encontrada,

primeiramente, na capacidade da organizacéo diferenciar-se de seus concorrentes
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aos olhos do cliente e, em segundo lugar, pela sua capacidade de operar a baixo
custo e, portanto, com lucro maior.

Partindo desta afirmacdo e analisando o &ambito da logistica nas
organizagdes, pode-se dizer que a logistica constitui-se numa vantagem competitiva,
ja que esta presente no sistema total da organizacdo. Através do gerenciamento
logistico é possivel satisfazer as necessidades dos clientes, pois ha a coordenacao
dos fluxos de materiais e informacdes que vao do mercado até a empresa, suas
operacoes e, posteriormente, para seus fornecedores.

Enfim, para atender essas novas tendéncias os processos de distribuicao
precisam ser altamente eficientes, possibilitando que qualquer produto chegue a

qualquer lugar em tempos minimos.

2.4 Infra- estrutura logistica

O cenario brasileiro na area de infra-estrutura logistica € e sera um dos
grandes entraves ao crescimento econdmico do Brasil se ndo forem tomadas
providéncias imediatas pelas autoridades governamentais, no sentido de que sejam
viabilizados recursos financeiros, ajustes na regulamentacao e planejamento para a
cadeia logistica de infra-estrutura. A cadeia logistica esta baseada em uma matriz de
transporte (ferroviario, rodoviario, hidroviario, aeroviario e dutoviario) totalmente
distorcida na utilizacdo dos modais que a integram e, em particular, a participacao da
hidrovia é praticamente inexistente, o modal rodoviario est4 saturado e a malha
ferroviaria logo chegara ao limite de sua capacidade de transporte.

A infra-estrutura logistica brasileira, tal como se encontra hoje, acarreta perda
de competitividade e, portanto, elevacdo do Custo Brasil. Apesar do grande passo
dado ha 5 anos, com a transferéncia da operacdo ferroviaria para a iniciativa
privada, e os grandes investimentos anunciados em 2007 pelo Governo Federal
através da criacdo do Programa de Aceleracdo de Crescimento (PAC), séo
necessarios ajustes nos contratos de arrendamento e concessées. (SANTOS et al.,
2004).



32

Atualmente, segundo Araujo (2005), o transporte rodoviario € responsavel por
aproximadamente 60% do transporte de cargas totais no Brasil, e mais, cerca de
80% dos grdos sdo movimentados pelo transporte rodoviario. Essa modalidade de
transporte, embora mais cara por tonelada de produto transportada, tem a vantagem
de ser rapida e mais flexivel na ligacédo entre o produtor e o consumidor e apresenta
custos fixos mais baixos e custos variaveis altos.

A eficiéncia da participacdo dos diferentes modais na cadeia de logistica do
transporte esta fortemente penalizada devido a diversos aspectos fiscais que
necessitam ser urgentemente simplificados e regulamentados pelo Governo Federal
e Estadual. O sistema de transporte € caracterizado basicamente em cinco modais,
gue sao o ferroviario, o rodoviario, o aquaviario, o dutoviario e o aéreo. Cada modal

tem sua particularidade. Veja no Quadrol as caracteristicas de cada um.

MODAIS CARACTERISTICAS

Altos custos fixos em equipamentos, terminais, vias férreas; custos
variaveis baixos.
Custos fixos baixos e custo varidvel médio (combustivel, pneus,

FERROVIARIO

RODOVIARIO manutencéo).

AQUAVIARIO Custo _flxo médio-alto (navios e equamentos) e custo variavel baixo
(capacidade para transportar grandes quantidades).

DUTOVIARIO Custos f|>_<gs mais eIev_ados (direitos de acessos, construgéo de dutos) e
custo varidvel mais baixo.

AEROVIARIO Custo fixo alto (aeronaves) e custo variavel alto (combustivel, mdo-de-

obra, manutencao).

Quadro 1: Principais Modais
Fonte: Adaptado de Batalha (2001).

No Brasil, em fun¢éo das restricdes na infra-estrutura logistica, ainda existem
barreiras que impedem que todos os modais sejam utilizados de forma mais
racional, isso €, em funcdo do pouco investimento feito no passado na integracéo do
transporte. Apesar do processo de privatizacdo de portos, pouca coisa mudou. A
formacao do custo final de transporte para o usuario dono da carga dependera do
grau efetivo de concorréncia nos mercados constituidos pelos diversos agentes
econdmicos dentro do porto. (OLIVEIRA; MATOS, 1998).

No processo logistico, a escolha do melhor meio de transporte (modal)
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impacta significantemente nos custos. A definicho do modal de transporte € em
funcdo do produto a ser transportado e das limitagbes de modais, por exemplo, 0
dutoviario € um modal eficiente para transportar liquidos, basicamente petréleo e
derivado, e gases movimentados em grandes volumes, o custo de movimentacédo é
baixo, entretanto, a linha de produtos € limitada, assim como é limitado o sistema

dutoviario.

O modal aéreo ja ndo é téao limitado como o dutoviario, entretanto seu frete é
muito alto quando comparado com outros modais. I1Sso restringe o transporte aéreo
aos produtos de alto valor agregado e que podem compensar o alto frete. Produtos
normalmente transportados por via aérea sdo pecas e equipamentos eletrénicos,
instrumentos Gticos, confeccdes finas e flores colhidas. O transporte aéreo é também

utilizado para transportar produtos onde haja necessidade de rapidez de entrega.

O transporte aquaviario opera principalmente com graneis sélidos e liquidos,
sua principal caracteristica € operar com grandes volumes. Consequentemente, seu
frete € bem inferior ao do transporte aéreo. No Brasil, a maior parte do transporte
aquaviario é efetuado pela forma maritima, tanto na cabotagem (movimentacdo na

costa maritima) como na importacao e exportacao de produtos.

2.5 Canais de distribui¢cédo agroindustrial

Canal ou via de distribuicdo é o conjunto de organizacbes ou de individuos
gque se encarregam de levar o produto ou servi¢o ao local no qual o cliente potencial
se encontra, no momento conveniente e em condi¢cdes de transferir sua posse.
(BATALHA, 2001).

Ainda, de acordo com Batalha (2001), um canal logistico é composto por um
namero de empresas independentes que, combinadas, sdo responsaveis pela
entrega de sortimentos de produtos e materiais para o lugar certo e na data
apropriada. Seu desempenho abrange cinco funcbes: ajuste, transferéncia,

armazenagem, manuseio dos produtos e comunicagdo entre 0S agentes
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componentes.

Nessa mesma linha de raciocinio, de acordo com Lima Filho (1978), canal de
distribuicdo é a combinacéo de instituicdes pela qual o vendedor vende produtos ao
consumidor, ao usuario ou ao consumidor final. Os elementos que estdo no

processo de distribuicdo sdo os membros de um canal.

Ja para Araujo (2005), os “caminhos” percorridos pelos produtos sao
denominados de canais de comercializagcdo, que variam de acordo com cada
produto e regido, envolvem diferentes agentes comerciais (ou intermediérios),
agroindustrias e servicos e demandam diferentes infra-estruturas de apoio

(logistica).

Assim, a selecdo de canais de distribuicdo agroindustrial de produtos de uma
empresa € uma decisdo de carater estratégico que deve considerar alguns fatores

como: mercado, produto, empresa, intermediarios e concorréncia.

Entretanto, conforme Bertaglia (2003), o objetivo classico dos canais de
distribuicdo é possibilitar que os produtos certos, na quantidade certa, estejam no

seu destino no momento certo, considerando o menor custo possivel.

O canal € o caminho percorrido pelo produto para transferir-se do produtor ao
consumidor final. Um fabricante pode vender para um atacadista, que vendera para
um varejista, que vendera, finalmente, para o consumidor final. A escolha de cada

um desses caminhos vincula-se totalmente a administragdo da empresa. (LAS
CASAS, 2005).

Logo, o conceito de distribuicdo € bastante abrangente, incluindo tanto os
varios caminhos que o produto segue do produtor ao consumidor, como também
decisdes de transporte, armazenagem, localizacdo de depdsitos, filiais, estoques e
processamento de pedidos. Em suma, inclui todas as atividades relacionadas com a

transferéncia fisica do produto aos clientes.

Atualmente, vem aumentando a importancia do estudo da distribui¢do, tanto
porque os clientes estdo ficando cada vez mais exigentes, quanto porque um
sistema de distribuicdo bem organizado traz sinergias e resultados que podem se

transformar em vantagem competitiva para organizacéo. (DIAS et al., 2003).

Sendo assim, a distribuicdo precisa ser extremamente flexivel para enfrentar
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as diversas demandas e restricbes que Ihe serdo impostas, sejam elas fisicas ou
legais. “A vantagem competitiva de uma empresa pode estar na forma de distribuir,
na maneira com que faz o produto chegar rapidamente a goéndola, na qualidade do
seu transporte e na eficiencia de entrega de um material a um fabricante.”
(BERTAGLIA, 2003 p.170).

Nesse sentido, de acordo com o pensamento de Dias et al (2003, p. 11):

Tanto a abrangéncia como a importancia do estudo da distribuicdo vem
aumentando. De um lado, porque os clientes tendem a ser cada vez mais
exigentes; de outro, porque um sistema de distribuicdo bem organizado
gera sinergias e resultados que podem se transformar em excelente
vantagem competitiva. Contribuem, ainda, para o aumento da importancia
desse estudo as recentes e variadas maneiras de realizar a
comercializagdo de bens e servicos, que cresceram por forca do uso
intensivo de variadas formas de comunicacdo e da tecnologia da
informacéo.

Com o crescimento acentuado da demanda, as deficiéncias nos sistemas de
distribuicdo e os incentivos a ampliacdo na oferta de alimentos, seja pela producao
doméstica, seja pela importacdo de produtos alimentares, intensificam a
necessidade de administrar os canais de comercializacdo da cadeia de suprimento.
Isso inclui a criacdo de estoques em tempo de colheita, a oferta segura de alimentos
em tempo de escassez e 0 controle de qualidade dos produtos, bem como a
preservagao de estoques de entressafra. Os estoques reguladores necessitam ser

alocados em uma rede de centros de armazenagem.

Além disso, todas as transacdes comerciais ddo-se entre instalacdes
dispersas geograficamente. A rede de instalacbes da cadeia de suprimento
representa uma série de lugares para os quais e entre 0s quais fluem materiais e
produtos. Para proposito de planejamento, tais instalagbes incluem zonas de
producdo, industrias, depdsitos, armazéns de atacadistas e lojas de varejistas. A
meta estratégica da logistica € a melhoria na movimentacdo e armazenagem de
materiais e produtos, pela integracdo das operacdes necessarias entre as areas de

suprimento, producao e distribui¢ao fisica.

Enfim, para a distribuicdo de produtos alimentares, vé-se a formacao de uma



36

complexa e articulada rede baseada, tradicionalmente, na atuacédo de atacadistas,
que possuem plataformas logisticas para recepcdo, transito e distribuicdo de
mercadorias. A distribuicdo de alimentos industrializados € realizada por produtores,
industrias de processamento, atacadistas e lojas de varejo, e também tem a
participacéo crescente de empresas transportadoras especializadas para suprimento
as lojas de varejo. Essa rede busca maior racionalizagdo nos custos, assim como

maior produtividade em nivel comercial.

2.6 Conclusao do capitulo

Neste capitulo, apresentou-se e discutiu-se de forma ampla a temética dos
desafios da logistica. Ainda foram apresentadas informacdes a respeito da logistica
agroindustrial, agroindustria, tendéncias agroindustriais, infra-estrutura logistica e
canais de distribuicdo agroindustrial. Assim, o embasamento teérico é importante

para da fundamento cientifico a pesquisa.

Com base no rastreamento bibliografico apresentado, sistematiza-se o
capitulo seguinte, o qual apresenta os procedimentos metodologicos utilizados neste
trabalho. Estes procedimentos, portanto, tém sua fundamentacdo na revisédo

bibliografica aqui realizada.
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Capitulo 11l - Procedimentos Metodolégicos da Pesquisa

“Para todas as coisas, ha uma estagao e existe um tempo para cada propésito sob os céus.”
Eclesiastes 3-1

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A partir da necessidade de execucao do trabalho monografico, bem como das
préprias caracteristicas que permeiam o trabalho, lancou-se mao da seguinte
metodologia: De acordo com Oliveira (2003), “os estudos exploratérios tém como
objetivo a formulacdo de um problema para efeito de uma pesquisa mais precisa ou,

ainda, para elaboragao de hipéteses”.

Quanto aos meios, trata-se de pesquisa exploratério-bibliogréfica, por recorrer
ao uso de materiais, como livros, revistas, teses de mestrado e doutorado, artigos,
além de pesquisas em sites especializados, também ex post facto, pois observam-se
variaveis nao controlaveis de um fato jA ocorrido, analisando-se 0s possiveis
resultados. J& quanto aos fins, é descritiva, pois visa descrever os desafios logisticos
brasileiros na primeira década do século XXI, no setor agroindustrial. E qualitativa,
pois requer a interpretacdo e atribuicdo de significados no processo de pesquisa,

nao requerendo o uso de métodos e técnicas estatisticas.

Nesse sentido, fica compreendido que, uma pesquisa exploratoria busca,
além de descobrir fatos ou situacdes que precisam ser modificados, investigar

alternativas capazes de serem substituidas.

Por essa razdo, a presente pesquisa também estad associada a um estudo
descritivo, uma vez que, conforme Oliveira (2003), “o estudo descritivo possibilita o
desenvolvimento de um nivel de analise em que se permite identificar as diferentes

formas dos fenbmenos, sua ordenacao e classificagao”.
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3.1 Método de pesquisa

Todo procedimento metodolégico tem como objetivo delinear o caminho a ser
percorrido pelo pesquisador na tentativa de relacionar a teoria com a vivéncia. A
metodologia d& origem ao método, e € o método que possibilita a pesquisa.
Conforme Lakatos e Marconi (2003, p. 83), método é “o conjunto das atividades
sisteméticas e racionais que, com maior seguranca e economia, permite alcancar o
objetivo — conhecimentos validos e verdadeiros, tracando o caminho a ser seguido,

detectando erros e auxiliando as decisdes do pesquisador”.

Partindo do principio de que um método é uma forma escolhida para se
chegar a um determinado resultado, a pesquisa foi desenvolvida sob o método
monografico, seguida de uma andlise teorica, uma vez que, ao se estudar um caso
em profundidade, este pode ser considerado, a luz do pensamento de Marconi
(1996), como “representativo de muitos outros ou até de todos os casos
semelhantes”. Portanto, ao se saber os resultados extraidos do método monografico,

foi feita uma andlise tedrica, constituindo-se no nucleo central da pesquisa.

3.2 Variaveis de investigacao

De acordo com Marconi (1996), o termo variavel pode ser considerado como
“‘uma classificacdo ou medida, uma quantidade que varia”. Assim, para o objeto do

estudo proposto, a presente pesquisa assumiu como variaveis de investigacao:

- Logistica Empresarial
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- Cadeia da Logistica Agroindustrial
- Canais de Distribuicdo Agroindustrial

- Desafios da Logistica Brasileira para o Século XXI

3.3 Dados da pesquisa

Compreendida como exploratéria-descritiva, esta se realizou através da

utilizacdo de dados secundarios.

3.4 Plano de coleta

Entendendo-se que a fonte de pesquisa foi de dados secundérios, esta
envolveu obras literarias em geral, como: livros, artigos, periédicos, anais, bancos de
dados, relatorios, teses, dissertacdes, etc. Como também, meios eletrbnicos de

banco de dados oficiais.

3.5 Anélise dos dados

Diante da natureza do problema pesquisado e dos objetivos que se pretende
atingir, os dados foram tratados ou ordenados para fins de interpretacéo l6gica da
cadeia de distribuicdo agroindustrial, e a pesquisa foi realizada de forma qualitativa,

se submetendo a um processo de analise tedrica baseada nos marcos tedéricos
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conceituais propostos por Caixeta-Filho (2001), Macohin (2001), Batalha (2002),
Bertagila (2003), Araujo (2005), Callado (2006), Melo (2007), Almeida (2009),
Glugoski (2009) e Menchik (2009).

A esse respeito, Oliveira (2003) assim se pronuncia:

As pesquisas que se utilizam da abordagem qualitativa possuem a
facilidade de poder descrever a complexidade de uma determinada hip6tese
ou problema, analisar a interagdo de certas varidveis, compreender e
classificar processos dindmicos experimentados por grupos sociais,
apresentar contribuicées no processo de mudanca, criacdo ou formagéo de
opinides de determinado grupo e permitir, em maior grau de profundidade, a
interpretacdo das particularidades dos comportamentos ou atividades
individuais.

Assim sendo, com suporte em toda literatura pertinente ao Sistema da Cadeia
de Distribuicdo Logistica da Agroindustrial, numa visdo, possivelmente, minuciosa e
detalhada, do agronegécio adotado no Brasil e sua expansdo, bem como o0s
impactos no crescimento econdmico no que se refere a alocacédo dos resultados ao
processo produtivo e, posteriormente, aos produtos, foi realizada a investigacao

proposta na pesquisa.

3.6 Concluséo do capitulo

Este capitulo apresentou os aspectos relativos as etapas de execucdo da
pesquisa, baseado nos objetivos pré-estabelecidos anteriormente. Caracteriza-se o
tipo, bem como sédo apresentadas as técnicas e os procedimentos utilizados nas
diversas etapas cumpridas para a realizagao dessa pesquisa. Sendo assim, procura-
se esclarecer ao maximo os passos seguidos, bem como o embasamento cientifico

que orientou o trabalho.
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O capitulo a seguir contém a apresentacdo e analise dos resultados da
pesquisa. A analise dos resultados foi feita com base nos marcos tedricos
apresentados neste capitulo e o seu conteudo chancela o roteiro metodologico

estabelecido para este fim.
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Capitulo IV - Resultados da Investigacéo

“Mesmo depois que todas as questdes cientificas tenham sido respondidas, sentimos que
os problemas da vida permanecem completamente intactos.”
Ludwuim Wittgenstein

4 APRESENTACAO DOS DADOS E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A logistica mundial, contingencialmente, soma uma cifra de US$ 3,2 trilhGes
de délares. Assim a preocupacdo com esse segmento € estratégico, ndo sb para as
empresas, mas e, sobretudo, para os paises que desejam atuar no mercado.
(TIGERLOG, 2009).

No Brasil a logistica movimentou uma soma na ordem de R$ 225,6 bilhdes,
valor referente aos gastos com transporte doméstico, estoque, armazenagem e
custos administrativos. A soma equivale a 12,8% do Produto Interno Bruto (PIB)
brasileiro, percentual superior aos 8,2% verificados nos Estados Unidos no mesmo
periodo. Os dados foram publicados pelo Centro de Estudos em Logistica da
Universidade Federal do Rio de Janeiro, em seu Caderno Panorama Logistico
(2006).

Longe de ser o ideal, hoje o governo brasileiro investe menos de 1% do PIB,
em infra-estrutura logistica, muito pouco para um pais no qual apenas 9,5% das
estradas sao pavimentadas, sendo que desse total asfaltado, 75% apresentam
algum tipo de imperfeicdo, segundo pesquisa anual da Confederacéo Nacional de
Transportes (2007).

Tabela 1 — Percentual de Pavimentac_;éo

BASE DE REFERENCIA EXTENSAO PAVIMENTADA (KM)
% Estradas Nao
Paises Pavimentadas Pavimentada Pavimentada Total

2 Argentina 30,0 69.412 161.962 231.374

1 Paraguai 50,8 14.986 14.514 29.500
3 BRASIL 12,2 196.095 1.413.986 1.610.081



43

4| Uruguai I 10,0 I 7.742 I 69.990 | 77.732

Fonte: Adaptado de Teixeira, 2007 (dados de 2004).

O Brasil, devido a sua grande area territorial possui uma elevada extensao
rodoviaria, a maior entre os paises da América Latina é no minimo, trés vezes maior
que a Argentina e seus custos de transporte também triplicam, fazendo o pais, por
vezes, tornar-se menos competitivo no mercado mundial. Mas, quando se trata da
porcentagem de rodovias pavimentadas, o Brasil ocupa um modesto 17° lugar na
América Latina e a 3° no MERCOSUL. Com os seus 12,2% de rodovias asfaltadas, o
pais s6 supera o Uruguai, Nicardgua e Bolivia. Economias muito mais vulneraveis do

que a brasileira.

Setor 1951 -1963 1964 -1980 1981 - 1993 1994 - 2002
Ferrovias -0,3 -1,6 1,0 -0,5
Energia Elétrica 9,8 9,8 4,1 3,8
Rodovias Pavimentadas 23,9 16,0 4,9 1,5

Telefonia 6,8 11,2 6,9 22,9

Quadro 2: Crescimento anual da infra-estrutura em setores selecionados
Fonte: Adaptado de Kochen, (2006).

Esses numeros refletem a falta de continuidade em investimentos em infra-
estrutura por parte das politicas governamentais ao longo dos ultimos anos. A
consequéncia deste descaso foi uma infra-estrutura de transportes incompativel com
as necessidades atuais de movimentacao de carga do pais. O resultado dessa falta
de infra-estrutura deixou a mostra as fragilidades existentes na logistica de

transporte do Brasil.

Vale lembrar que, um dos segmentos mais importantes para a economia de
qualquer pais é o transporte. Sem transportes, produtos essenciais ndo chegariam
as maos de seus consumidores, industrias ndo produziriam e, também, ndo haveria
consequentemente, comeércio exterior. Qualquer nacao fica literalmente paralisada

se houver interrupgdo do seu sistema de transportes. Além disso, transporte ndo é
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um bem importavel. No caso de um pais com dimensdes continentais como o Brasil,
este risco se torna mais critico. (CNI/COPPEAD, 2002).

Longe de ser um sistema multi-modal, o transporte brasileiro possui uma
dependéncia exagerada do modal rodoviario, o segundo mais caro, atrds apenas do
aéreo. De acordo com Almeida (2009), estima-se que o Brasil possui gastos
equivalentes a 10% do PIB com transporte. O custo do transporte rodoviario é 3,5
vezes maior que o ferroviario, 6 vezes maior que o dutoviario e 9 vezes maior que o
hidroviario. Mesmo assim, no Brasil, o transporte rodoviario € responsavel por 58%
da carga transportada, enquanto que na Australia, EUA e China o percentual é de

30%, 28% e 19%, respectivamente.

Neste cenario, tem-se 0 comércio exterior brasileiro que, segundo Batalha
(2002) e Almeida (2009), tem tudo para ser decisivo na solucdo dos problemas
nacionais. Mas, para que isso se torne realidade, o setor depende de melhorias
imprescindiveis na area da logistica. Somente com o fortalecimento desta area e o
seu amplo uso, o Brasil pode aumentar consideravelmente suas exportacdes. A
parceria entre governo e iniciativa privada € a solu¢cdo mais viavel para garantir as

melhorias.

No entanto, no Brasil, ainda se percebe um pesado preconceito em relacao a
iniciativa privada. E, é isto, o que tem de mudar. Em vez de afastar o empresario, 0
Estado deve atrai-lo para que invista na area de infra-estrutura. Sem isto, ndo se

consegue manter um bom ritmo de crescimento.

O investimento do setor privado em infra-estrutura pode reduzir esses
gargalos, tanto em escopo como em qualidade. Os governos tém tentado
diferentes modalidades de participacdo do setor privado, como: (@)
concessbes para 0 uso dos ativos publicos (exemplo: aeroportos e
companhias de abastecimento de agua), recursos publicos (como agua
para geracdo de energia hidrelétrica e vapor para geracdo de energia
geotérmica) ou ativos publicos (como estradas); (b) privatizacdo de
servigos de utilidade puablica (como eletricidade e telecomunicagdes); e (c)
varias negociagbes contratuais para fornecimento de servigos que
envolvam o setor publico, como contratos de construgcdo, operacdo e
transferéncia (em energia, por exemplo), contratos para produtores
independentes (nos setores de tratamento de 4gua e geracao de energia),
contratos de pedagio (em co-geragdo), contratos de servico (como
tubulacédo de gas, rodovias) e vérias formas de Parcerias Publico-Privadas
—PPP’s. (MORENO, 2008, p. 01).
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Segundo a Lei 11.704 de 2004, uma parceria publico-privada € definida como
um contrato administrativo de concessdo, na modalidade patrocinada ou
administrativa. Na modalidade patrocinada, a concesséo de servigos publicos ou de
obras publicas envolve, em adicdo a tarifa cobrada dos usuéarios, uma
contraprestacao pecuniaria do parceiro publico ao parceiro privado (art. 2°, § 10). Na
modalidade administrativa, a Administracéo Publica é a usuéria direta ou indireta dos
servigos, obras ou fornecimento e instalagcdo de bens (art. 2°, 8§ 20) de forma que a
remuneracao do parceiro privado se da via transferéncias a partir do setor publico.
(BRITTO, 2005).

Em um conceito mais restrito, PPP é um acordo, formalizado por meio da
celebracdo de um contrato, entre a administracdo publica e o ente privado, com
vistas a construcao e/ou gestdo de infra-estrutura sécio-econémica. Como exemplo
tipico, pode ser citado o estabelecimento de uma PPP para a implantacdo de uma
rodovia, sendo o setor privado o0 responsavel pela construcdo, operacdo e
manutencdo por um determinado periodo de tempo e a administracdo publica pela
remuneracao adequada do agente privado, através de autorizacdo para a cobranca

de pedagio e/ou de transferéncias diretas de recursos publicos.

A forma convencional de PPP foi criada em 1992, no Reino Unido, como
consequéncia da flexibilizagdo das regras pertinentes a participacdo do capital
privado no financiamento da logistica publica (IFSL, 2003 apud MESQUITA, 2005).

Nesse sentido, ela foi idealizada como uma alternativa para acelerar o ritmo
do nivel de investimentos e, por conseguinte, do nivel de crescimento econ6émico,
sem a necessidade de sobrecarregar os limitados recursos publicos. Atualmente,
esse tipo de parceria encontra-se bastante disseminado, sendo possivel identificar
projetos na Franca, Italia, Holanda, Portugal, Espanha, Japéo, Chile, dentre outros

paises Tabela 2.

Tabela 2 — Algumas experiéncias internacionais de Parcerias Publico-Privadas
Pais Area do Projeto

FRANCA Concessao de Rodovias e de Agua Potavel

ITALIA Hospitais, Transportes e Tratamento de Residuos Sélidos
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CHILE Transportes e Saneamento Basico

HOLANDA Agua Potavel e Transporte Ferroviario de Alta Velocidade

PORTUGAL Aeroportos e Concessao de Rodovias

ESPANHA Concesséo de Rodovias

JAPAO Saneamento Bésico, Habitacdo, Tecnologia da Informacédo e Transporte

Fonte: adaptado de Mesquita, (2005)

Conforme, os dados da Tabela 2, as Parcerias Publico-Privadas, também
conhecidas como PPPs, séo utilizadas com sucesso no financiamento da infra-
estrutura de alguns paises desenvolvidos. No Brasil, onde as demandas sao
inUmeras e o0 orcamento publico ndo consegue atender as necessidades do meio
produtivo e da populagéo, este arranjo poderia ser bastante Gtil para melhorar a
nossa infra-estrutura propiciando melhores condi¢des para o crescimento econémico

do Pais.

Para Caixeta (2007), h& expectativas de que as Parceiras Publico-Privadas
(PPPs) possam contribuir para a expansdo da malha ferroviaria, que hoje conta com
apenas 28 mil quildmetros, contra 178 mil quildmetros de rodovias pavimentadas.

Mas, mesmo considerando o amplo espaco potencial para participacao
privada em investimentos de infra-estrutura, a maioria deles, no médio prazo, vira do
setor publico (historicamente, o investimento privado em infra-estrutura respondeu
por menos de 10% do investimento total neste setor). Isso exigird que 0os governos e
as instituicdes financeiras internacionais trabalhem em conjunto para produzir,
dentro de uma estrutura macroecondmica estavel, os recursos fiscais e/ou
capacidade de financiamento necessario para financiar tais investimentos, incluindo
(se aplicavel) suas contribuicbes para as estruturas de PPP (por exemplo,
pagamentos da quantia global e garantias das receitas).

Nesse sentido, o aprimoramento do instituto da parceria publico-privada pode
consolidar cada vez mais o principio de que o governo federal e o setor privado, em
parceria, devem fornecer o adequado apoio financeiro a projetos de recuperagao e
construcdo de ferrovias, como se faz em paises desenvolvidos. Uma das
alternativas para atrair os investidores, do Brasil ou do exterior, sdo as Parcerias

Publico-Privadas, ou PPPs, um mecanismo em que governo e empresas investem
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juntos em obras de infra-estrutura. As PPPs foram anunciadas pelo governo em
2003. Até hoje, ndo sairam do papel. Os investimentos das Parcerias Publico-
Privadas podem tornar os modais mais eficientes para escoamento de produtos do

agronegaocio do Brasil.

Devido a necessidade de transportar grandes volumes de cargas de baixo
valor agregado, a grande distancias e ao mesmo tempo enfrentar uma acirrada
competicdo no mercado internacional, o setor agricola é o setor mais penalizado
pelos altos custos de transporte e portuario. Todavia, o poder publico é o
responsavel por garantir que o Pais tenha uma estrutura adequada de vias de
transporte em bom estado de conservacao, que permita o escoamento eficiente dos

produtos agricolas e industriais para o mercado interno e externo.

Sendo assim, é primordial que o Pais se engaje neste esforco para melhoria
da infra-estrutura de transporte, que devera englobar a realizacdo de investimentos
nas vias dos diferentes modais e nos terminais que viabilizem o aumento da
eficiéncia e da intermodalidade. Recursos para tais investimentos ja sdo gerados
através da Contribuicdo de Intervengdo no Dominio Econdémico (CIDE). Entretanto, a
parcela que deveria ser destinada a melhoria da infra-estrutura de transportes nao

tem sido utilizada de forma adequada para tal fim.

Dessa forma, o setor rodoviario de cargas brasileiro encontra-se em estado
critico, necessitando, urgentemente, passar por um processo de revitalizacao.
Atualmente, o setor apresenta-se extremamente fragmentado. O estagio de
desenvolvimento tecnoldgico esta longe dos padrées de paises desenvolvidos e as
condi¢cdes da frota e dos equipamentos sdo precdrias. Entretanto, para que esse
desenvolvimento ocorra é indispensavel que haja atuacdo do Poder Publico, que
deve criar condi¢des para que os transportadores possam mudar o quadro atual do

setor.

Os mexicanos aproveitam o dinheiro farto no mercado global para privatizar
estradas, aeroportos e ferrovias. Até bem pouco tempo atras, o México tinha uma
infra-estrutura tdo deficitaria quanto a brasileira: servico lento nos portos, trens
abandonados e estradas esburacadas. Para mudar esse cendrio o pais montou um
amplo programa de concessédo de estradas, aeroportos e ferrovias. Todas as
concessOes foram oferecidas no mercado internacional, que nos ultimos seis anos

viveu um periodo inédito de abundancia de capital.
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Os resultados do programa mexicano de privatizacfes sdo formidaveis, até
para 0os mais apaixonados defensores da presenca do Estado na economia. Depois
das privatizacbes das ferrovias, o volume de carga transportada por trem no pais
cresceu 106% dos anos 90 para ca. S6 em rodovias, 0 México espera captar quase
R$ 70 bilhdes de capital privado nos proximos anos. Como o pais ndo apresentou
uma rejeicdo ideoldgica ao tema, o processo de privatizacdo no México pbdde ser

aperfeicoado com o passar dos anos.

Nos Estados Unidos e Europa as privatizacbes e concessfes também
contribuiram para a reestruturacdo e modernizacdo das operacdes, de rodovias,
ferrovias e portos. A terceirizacdo do servico de carga para empresas privadas,
ficando para as empresas estatais apenas a tracdo dos trens, também tornou agil e

moderna a circulagdo de mercadorias na Europa.

A éarea de transportes no ambito internacional € dominada pelos operadores
maritimos, os quais movimentam mais de 70% do comércio mundial em volume, e
16% estao nas maos dos operadores aéreos, mas estes representam uma pequena
parcela do total em peso/volume. O restante é transportado por caminhdo, trem ou
duto.

Nos dias de hoje, observamos que as empresas procuram estabelecer seu
foco nas atividades de producéo, terceirizando as atividades secundérias. O usuario
de transporte internacional pode sentir-se sufocado pela maior quantidade de
documentacéo, pelas diferencas na responsabilidade do transportador e pelos varios
procedimentos aduaneiros. Para isso existem intermediarios que auxiliam aqueles
que necessitam desses servicos, como € o0 caso do operador de transporte

multimodal.

As dificuldades encontradas para o0 maior crescimento estdo ligadas
diretamente a entraves internos, que ha muitos governos se repetem sem solucéo,
entre elas estdo a burocracia excessiva, a falta de tecnologia, a caréncia de

educacao e principalmente a infra-estrutura inadequada e insuficiente.

Para a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), o Brasil s6 conseguira
escapar de um apagéao logistico nos proximos anos se investir pesado em melhorias

no setor de transportes. E investir pesado significa, pelo menos nas contas da



entidade, ndo menos do que R$ 280 bilhdes nos modais ferroviario, rodoviario,

hidroviario, portuario e aeroportuario.

Tabela 3 — Performance da Multimodalidade do sistema de transporte

MODAL

Capacidade de transporte

Transporta

Custos

RODOVIARIO

1,14 bilhdo de toneladas de
cargas em 2007.

Ideal para rotas de
curta distancia de até
500 km, como: gréos
etc.

Custos bastante
elevados.

FERROVIARIO

431,8 milhdes toneladas em
2007.

E adequado para o
transporte de cargas
de baixo valor e
grandes quantidades
como: Graos;

Minério de Ferro;
Cimento e Cal;
Adubos e
Fertilizantes;

Derivados de
Petroéleo; Calcario;
Carvdo Mineral e
Clinquer; Contéineres.

Apresenta um dos
custos mais baixos.

HIDROVIARIO

429,3 milh6es de toneladas
de carga em 2007.

Ideal para o transporte
de grandes
guantidades como:
Petroéleo, graos,
produtos
industrializados,
minérios etc.

Custo com transporte
baixo

AEREO

110 milhdes de passageiros
e 1,3 milhdo de toneladas de
carga transportados em
2007. (67 aeroportos)

Ideal para produtos
gue necessitem de
rapidez na entrega.
Produtos seguros de
pequeno a médio
volumes.

Os custos sdo
bastante elevados

DUTOVIARIO

Ideal para o transporte
de liquidos ou
gasosos,
principalmente a
longas distancias. O
duto so6 trabalha com
liguidos, gases e
graos.

Custo mais baixo

Fonte: Adaptado do CNT- Dados de 2007, ( 2008).
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O modal ferroviario apresentou custos fixos elevados, em decorréncia de
substanciais investimentos em trilhos, terminais, locomotivas e vagfes. Assim, tem-
se que analisar as reais necessidade e, sobretudo, as possiveis parcerias para
implantacdo da malha a curto prazo e manutencdo a médio e longo prazo.
Entretanto, devido a sua capacidade de carga, acredita-se que o investimento é
compensatorio. Seus custos variaveis sdo pequenos. Ja o modal rodoviario, por sua
vez, apresentou pequenos custos fixos, uma vez que a construgdo e a manutencéo
de rodovias dependem do poder publico e seus custos varidveis (por exemplo,
combustivel, 6leo e manutencdo) sdo medianos. Por sua vez, o modal aquaviario
apresentou custos fixos medianos, decorrentes do investimento em embarcacfes e
em equipamentos, e seus custos variaveis sao relativamente pequenos em razao da
capacidade de transportar grandes volumes e toneladas, porém é o mais lento entre
0os modais. (O custo do transporte rodoviario € 3,5 vezes maior que o ferroviario, 6
vezes maior que o dutoviario e 9 vezes maior que o hidroviario.).

O modal dutoviario apresentou o0s custos fixos mais elevados, em
decorréncia de direitos de passagem, construcdo, estacdes de controle e
capacidade de bombeamento. Em contrapartida, apresentou custos variaveis mais
baixos, muitas vezes despreziveis. Finalmente, o0 modal aéreo apresentou custos
fixos baixos (aeronave e sistemas de manuseio). Seus custos variaveis sdo 0s mais
elevados: combustivel, m&o-de-obra e manutencdo, no entanto é o mais rapido.
(WANKE; FLEURY, 2006).

Os principais fatores que afetam o custo das rotas sao: distancia, volume e
peso. Também merecem destaque: a capacidade do veiculo, a facilidade de
manuseio do produto, a facilidade de acomodacdo, 0 risco inerente ao
carregamento, a sazonalidade, o tempo em espera para carregamento e
descarregamento e existéncia de carga de retorno. Assim, as decisdes de transporte
estdo fortemente relacionadas com essa estrutura de custos, sendo fundamental

para a adocédo de politicas adequadas por parte das empresas contratantes.

O governo brasileiro através do PAC (Programa de Aceleracdo do
Crescimento) pretende investir em infra-estrutura logistica somente R$ 58,3 bilhGes
até 2010. Uma quantia muito pequena para o tamanho dos gargalos existentes no

pais. Sem falar que, até agora, s6 o setor privado conseguiu avancar na execugao
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dos investimentos, quando seus projetos ndo ficaram emperrados nas filas de

licenciamento ambiental.

O PAC é um bom programa, um bom plano de metas, mas sua execucdo tem
sido morosa. E apenas uma fracdo dos recursos previstos para 2007 e 2008 foi
efetivamente aplicada. De maneira que continuamos a caminhar rumo ao gargalo

anunciado.

Tabela 4 — Previséo total de investimento em infra-estrutura logistica

R$ bilhGes

MODAL 2007 2008 - 2010 TOTAL
Rodovias 8.086 25.352 33.437
Ferrovias 1.666 6.197 7.863
Portos 684 1.979 2.663
Aeroportos 878 2.123 3.001
Hidrovias 280 455 735
Marinha Mercante | ) 1.779 8.802 10.581 |
TOTAL 13.373 44.907 * 58.280

Fonte: PAC (2007).
* Orcamento Geral da Unido — R$ 33 bilh6es. Financiamento Publico (BNDES) — R$ 17 bilhges e
0 restante de parcerias.

Uma possivel solugdo para nossa infra-estrutura, considerando a falta de
capacidade de investimento dos governos federal, estaduais e municipais,
demonstrada nos ultimos anos, € realizar, além das obras publicas convencionais, a
licitacdo de concessdes (como as concessdes rodoviarias, em que 0s projetos sdo

auto-sustentaveis) e de Parcerias Publico-Privadas (PPPs).

A situacado brasileira atual da matriz de transportes de cargas acarreta perda
de competitividade para as empresas nacionais, uma vez que a ineficiéncia dos
modais gera uma elevacdo no Custo Brasil, se tornando um fator limitante para o
desenvolvimento regional e internacional do Pais. Uma das principais causas dessa
ineficiéncia esta baseada no uso inadequado dos modais. Existe uma sobrecarga no
transporte rodoviario, em funcdo dos baixos precos de frete, o que acaba servindo

como uma barreira ao uso dos demais modais.
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Tabela 5: Valores de Frete para Movimentacdo de Alcool para Exportacéo (distancia de 1000 km)

CUSTO MEDIO DO FRETE NA INDUSTRIA SUCRO-ALCOOLEIRA em R$

MODAIS

Dutoviario Hidroviario Ferroviario Rodoviario
36,00 43,00 82,00 118,00

Fonte: Adaptado de Sifreca (2007).

O frete para movimentacdo de cargas no Brasil, segundo as diversas
literaturas j& citada, esta entre os mais caros do mundo. Isso devido as ineficiéncias
logisticas do pais, e, sobretudo, da dependéncia macica do modal rodoviério. O frete
para transporte no modal rodoviario, como mostra a Tabela 5 acima € o mais caro
devido, basicamente, a falta de investimentos periddicos por parte dos governantes
e da propria iniciativa privada em outros modais. Desse modo, o empresariado
brasileiro € obrigado a transportar seu produto pelo modal rodoviario.

Falta uma adequada matriz logistica, pois a infra-estrutura deficiente nos
planos rodoviéario, portuario, ferroviario e aéreo, inviabiliza até certo ponto e/ou onera
a transferéncia de pessoas, produtos e servicos com maior velocidade e baixo custo.
Os desafios para mudar esse quadro € dotar, evidentemente, o pais de boa infra-
estrutura logistica no século XXI. E melhorar cada modal de transporte e
principalmente avancar nas reformas de suporte de médio e longo prazo, de forma
que a intermodalidade e a integracao logistica sejam os eixos das politicas publicas.

A definicdo das politicas publicas é tarefa de governo, ainda que auxiliado
pela sociedade, sendo essencial que seja de forma coesa, assim como as decisées
de investimentos. Pois, dessa forma a politica de transportes estara voltada a
integracdo dos modais e a reducdo dos custos de logistica do pais, gerando maiores
receitas, empregos para a sociedade e arrecadacao de impostos para o estado.

Segue-se abaixo, uma comparacdo sistematizada entre a arrecadacao de
receita entre trés paises incluindo para uma melhor visualizacdo performatica o

Brasil:

Tabela 6 - Receita Liquida do Produtor: Soja

#
Descriééo I Estados Unidos | Aréentina

Ano de referéncia 2008 2008 2008
Cotacdo do produto 430 404 420
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Frete ao porto 89 18 20
Despesa portuéria 6 3 3

Total frete + desp port 95 21 23
Receita liquida 335 383 397

Fonte: Adaptado de CNI, (2008).

Como pode-se observar na Tabela 6, a cotacdo da soja no Brasil, devido aos
custos a montante do processo de producdo (fornecimento de sementes, adubos,
fertilizante, equipamentos, méo-de-obra, combustivel, dentre outros), o processo
produtivo em si, (preparacdo do solo, manejo, hora-homem, hora-maquina,
encargos, impostos, combustiveis, dentre outros) e a jusante do processo de
producdo (canais que escoam o grao até o clientes, a exemplo da logistica de
distribuichio — pagamento de frete), onera a cadeia, e, infelizmente, torna a
lucratividade do agronegocio bem menos atrativo. A exemplo, do pais vizinho na
América do Sul, Argentina. Ainda analisando a Tabela acima, percebeu-se
claramente que os gastos com transportes no pais, de fato, € o que onera o custo
por tonelada do produto em média 400% em relagdo, por exemplo, aos Estados

unidos.

Assim, para a utilizagdo maxima do modal, apontou-se como o mais eficiente
para escoamento de produtos com as caracteristicas da soja produzida no Brasil os
modais ferroviario e hidroviarios. Embora exijam um maior tempo de transporte, tais
modais tém capacidade mais elevada. Quando disponiveis, eles podem trazer
economia de custos e reducéo de perdas.

Discriminagao Pélos produtores

. Diamante - Cascavel - . Sul do

- Origem do produto MT MT Balsa - MA Sul do Para Para
. Ponta da .
. Paranagua - . Ponta da Vilado

- Destino do produto jf Santos - SP PR Maﬁﬂe;\ra - Madeira - MA | Conde - PA
Distancia (km) 2.015 600 1.000 930 943
Frete rodoviario 42.0 15.0 10.4 6.2 4.0
Frete ferroviario - - 8.2 9.5 -
Frete fluvial - - - 3.3
Despesa portudria 11.0 8.0 4.4 4.4 4.7
Subtotal 53.0 23.0 23.0 20.1 12.0
Frete maritimo 17.0 17.0 14.0 14.0 14.2
Rotteerdan
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Total 70.0 40.0 37.0 34.1 26.2

Quadro 3: Comparacdo de custos de transporte de soja em diferentes pélos produtores
(US$/tonelada)
Fonte: Adaptado de Ojima e Rocha (2005).

Com relagéo aos custos pode-se observar no Quadro 3, que a combinacgao do
modal rodoviario com o ferroviario pode reduzir as despesas com frete, no transporte
entre Balsa — MA e Ponta da Madeira - MA, num trecho de 1000 km o produtor gasta
apenas R$ 37,00 por tonelada, j& no pélo Cascavel — MT a Paranagua — PR, trecho
40% menor que o anterior, o frete € 8% mais caro. Verificou-se que, com a utilizacédo
da combinacdo do modal hidroviario e rodoviario, tem-se uma significativa reducao
nos custos com frete, sendo o modal rodoviario aquele que apresenta 0os maiores

custos.

Vale lembrar que, o valor do frete independe da distancia de transporte do
produto, o que determina é o modal utilizado e sua combinacdo com outros. Nesse
caso, nao pode-se dizer que, o frete total entre Diamante/MT e Santos /SP € o0 mais
caro devido a maior distancia — 2.015 km, o que fez o valor do frete ser tao alto foi a
utilizacdo de um Unico modal, que tem 0s maiores custos. Logo, para diminuir 0s

custos no transporte de cargas € preciso fazer uso da multimodalidade.

Outra medida importante que pode ser tomada, também, €& a reformulacéao
das rotas de exportacdo aproveitando melhor os portos das regibes Norte e
Nordeste, todavia, € preciso antes tornar viavel a infra-estrutura para se chegar a
eles. Logo, um dos objetivos estratégicos para o pais € fazer com que parte da
producdo de graos do Centro-Oeste seja transportada via calha do Rio Amazonas e
portos do Nordeste (Pecem e Suape), reduzindo custos de transportes e diminuindo
a pressao nos portos do sul do pais.

Deste modo, cria-se a possibilidade de exportar produtos originarios do Sul e
Sudeste, por meio dos portos do Norte e Nordeste, com custos competitivos
internacionalmente. Enfim, o fortalecimento ou abertura dos portos para operacéao da
iniciativa privada pode beneficiar regides que sdo grandes centros produtivos, como
0s polos industriais da Regido Sudeste, e também aquelas com grande

representatividade na atividade agropecuaria como a Regido Centro-Oeste.
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Conforme Lieb (1978 apud OJIMA; ROCHA, 2005), devido as diferentes
caracteristicas entre os modais, como custos e outros aspectos qualitativos, pode
ser economicamente desejavel que entre a origem e o destino de um determinado
produto sejam utilizadas mais que uma modalidade de transporte, aproveitando as
vantagens inerentes a cada uma delas, o que resulta num servico de menor custo
e/ou de melhor qualidade. A complementacdo entre as modalidades de transporte
envolvidas num sistema intermodal implicard atividades de transbordo, isto €,
recursos humanos e equipamentos para transferir as mercadorias de um meio de
transporte para outro.

Em relacdo aos elementos que compdem o chamado "Custo Brasil", tém sido
recorrentes, além do custo dos fretes, a carga tributaria possivelmente excessiva
e/ou distorcida, os encargos trabalhistas e impostos vinculados ao faturamento das

empresas, penalizando excessivamente as mesmas.

Os custos de transportes para escoar a safra nos Estados Unidos é
em alguns casos sete vezes menor que os praticados no Brasil, ou
seja, o principal desafio é reverter esse quadro, para isso €
necessaria a criacdo de novas alternativas, como a criagdo de
hidrovias e ferrovias, incentivando a utilizacdo das mesmas, pois é
comprovado conforme diversos autores que é uma forma eficiente e
competitiva para escoar produtos a granéis, As ferrovias obsoletas e
a escassez de hidroviarias, rodovias em péssimo estado de
conservacao, armazéns e portos sobrecarregados sdo alguns dos
desafios logisticos, que acabam tornando o escoamento da safra em
um verdadeiro desastre, prejudicando a competitividade do
agronegécio no pais. (MUNOZ; PALMEIRA, 2006).

A falta de um planejamento e de investimentos do setor de transporte
nacional implica numa incapacidade de acompanhar a demanda nacional, podendo
gerar um colapso deste sistema. Alguns fatores deste risco ja podem ser percebidos
como uma frota de caminhdes e locomotivas antigas tendo uma idade média,
respectivamente, de 19 e 25 anos, a grande maioria das rodovias em condi¢des
péssima, pouca disponibilidade de infra-estrutura ferroviaria e o sistema aéreo e
hidroviario tendo baixa participagdo. O Grafico 1, mostra a participacdo dos

diferentes modais de transporte na movimentacao de cargas.
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Modais de escoamento do PIB brasileiro

59%

60% 1

50% -
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Grafico 1: Participacdo dos modais no transporte de carga no Brasil
Fonte: ANTT, (2006).

Conforme exposto no Grafico 1, o modal rodoviario é o principal sistema de
transporte no Brasil. Segundo Melo (2007 apud DALMAS e LOBO 2008, p. 03):

A predominancia desse modal como opc¢do de transporte se deve a
diversos fatores, como: a legislacdo vigente, que facilita a entrada no
mercado devido ao baixo investimento, se comparado aos outros modais; a
falta de investimentos nas ferrovias e nas hidrovias; a fragilidade da
administragdo publica, muito presente nas duas Ultimas modalidades e
ausente na rodoviaria. Além desses fatores, até meados da década de 50,
eram bastante incipientes os esfor¢cos para a coordenacgéo de sistemas de
transportes no Brasil. Com a implantacdo da indUstria automobilistica
houve o estimulo necessario para o desenvolvimento do transporte
rodoviario.

Para minimizar o impacto da utilizacdo de 60% da malha rodoviaria, a
intencdo do governo federal € mudar o modal rodoviario dos atuais 58% para 33%
fazendo com que seja integrado ao sistema multimodal através do carregamento e
distribuicdo de ponta. O plano também prevé a mudanga do modal ferroviario dos
atuais 25% para 32% e do aquaviario de 13% para 29%. Dados da Associacao

Brasileira de Logistica revelam que o uso da multimodalidade poderia reduzir em até
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20% os custos do transporte, hoje concentrado nas rodovias. Para o Centro de
Estudos em Logistica (COPPEAD/UERJ) essa reducéo poderia chegar a 50%.

Porém, do plano a realidade, o pais terd um longo desafio pela frente. Além
de investir em diferentes modais, é preciso investir em armazéns e tecnologias.
Hoje, o Brasil tem capacidade de estocagem estimada em 93,815 milhdes de
toneladas de gréaos, apresentando um déficit, segundo o Ministério da Agricultura e
Organizacéao das Cooperativas Brasileiras (OCB), de 35 milhdes de toneladas. Sem
poder estocar, o produtor € obrigado a vendé-lo logo apds a colheita, periodo em
que o preco do frete € mais alto.

Tabela 7: Fretes Rodoviarios da soja no periodo da safra e entressafra 2008, Rota Sorriso (MT) e
Paranagua (PR)

R$ do RS em
PERIODO R$ por tonelada | Armazenamento a:ccresmmcl) na Crlilig [ B0 @
or até 06 meses | S&fraem relacéo armazenagem
P a entressafra
SAFRA 220,00 - 60,00 -
ENTRESSAFRA 160,00 48,65 - 11,15

Fonte: FE'i'RA(fAN — Dados do ano base 2008 (2009).

Segundo dados da entidade, o custo médio para o frete rodoviario de soja
entre Sorriso (MT) e Paranagua (PR) chegou a R$ 220 por tonelada em fevereiro
2009 — (pico da safra). Com o inicio da entressafra para o setor, j& no final da
colheita de soja, os fretes voltaram a cair para patamares entre R$ 160 e R$ 165 a
tonelada. O pico da safra, que ocorre de fevereiro a abril, normalmente também
implica valores maximos para os fretes. Isso ocorre em funcdo da necessidade de
comercializacao rapida e da escassez de estruturas de armazenagem nas areas de
producao.

A falta de silos para armazenagem de gréos representa um grande entrave
logistico para o pais. Dados da CONAB (2003) informam que o Brasil possui
capacidade instalada para armazenar cerca de apenas 80% de sua producdo de

graos total e que, veiculos de transporte como caminhdes, trens e embarcacdes
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tornam-se silos mdéveis para armazenar a producdo nacional até a sua chegada as

indUstrias ou aos portos para exportacao.

Nesse contexto, torna-se evidente a busca de ferramentas que auxiliem as
decisdes referentes ao sistema de escoamento de grdos e a época de
comercializacdo da sua producdo. A baixa capacidade de armazenamento dificulta
0s ganhos especulativos advindos da variacdo sazonal dos precos de commaodities

agricolas, assim como a baixa capitalizacdo do produtor nacional.

No Brasil, entre os anos de 2000 a 2003, a produgao de graos cresceu 50%,
engquanto que a capacidade de armazenagem cresceu apenas 5,7%. Estes fatores
fazem com que a rentabilidade do produtor de soja seja depreciada
comparativamente com outros paises. As estratégias de aumento de producao
agricola requerem planos concomitantes de escoamento e armazenagem da
producao. (LIMA FILHO et al., 2005).

Portanto, segundo Lima Filho et al. (2005) existem acdes emergéncias que
devem ser tomadas, tanto pelo Governo Federal quanto pelos proprios produtores,
relacionadas a infra-estrutura logistica e ao armazenamento, com o intuito de se
evitar uma “pororoca logistica”, ou seja, uma producédo recorde no campo sem a
adequada condicdo de exportacdo e utilizac&o inteligente nas industrias nacionais.
Estas acdes, além de evitar o colapso logistico, poderdo indubitavelmente garantir a

melhoria de rentabilidade aos produtores rurais.

Quanto as ac¢Oes privadas, cabem iniciativas para a ampliacdo da capacidade
de armazenagem no interior, para melhorar a condicdo de tomada de deciséo, no
que tange a comercializacdo da safra, eximindo-se do pagamento de fretes que
consideram a sazonalidade da demanda, bem como redesenhar a rede logistica,
considerando-se a nova fronteira agricola do Centro-Oeste brasileiro, e ainda os

investimentos na infra-estrutura de outros Estados e regides.

O Governo tem atuado de forma intensa na atividade de armazenagem, como
por exemplo, por meio de 6rgdos como a CONAB, porém vem buscando transferir &
iniciativa privada essa funcédo por meio das Parcerias Publico - Privadas (PPP’s).
Essas medidas podem colaborar no desempenho das exportagcbes e na

competitividade dos produtos brasileiros no mercado mundial.
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Nos Estados Unidos, os produtores maximizam a lucratividade, conjugando a
armazenagem na fazenda com o transporte da safra via ferrovia-hidrovia. J4 no
Brasil s6 os grandes produtores dispdem de estrutura de armazenagem na fazenda,
enquanto os pequenos e médios se defrontam com duas opg¢fes: ou fazem a venda
logo apés a colheita ou utilizam armazéns de terceiros, arcando, em ambos 0s

casos, com despesas de limpeza, secagem e, no segundo caso, armazenagem.

Considerando-se que, durante a safra, ha aumento significativo na demanda
por caminhdes, devido a necessidade de comercializagdo imediata da producéo,
elevam-se também os precos de fretes; no entanto, durante a safra, o preco da
commodity sofre reducdo. Se na época da safra da soja, a producdo pudesse ser
estocada, o produtor teria um acréscimo de R$ 11,15 por tonelada em sua
lucratividade, considerando o preco do frete na safra de R$ 220,00 e uma taxa de
estocagem de R$ 48,65 a tonelada em 6 meses na regido Centro-Oeste do pais.

Logo, poderia haver avaliagcdo do melhor momento para comercializar a producéo.

O baixo investimento nos portos resultam da baixa produtividade na
movimentagdo das cargas. Enquanto o padrdo internacional é de 40 contéineres
movimentados por hora, no Brasil a média € de 16 por hora, e o terminal mais
eficiente ndo consegue movimentar mais do que 27 contéineres por hora (BORGES,
2005). A existéncia de calados rasos provoca 0 atraso na movimentacdo de navios,
nos principais portos nacionais. Observa-se, ainda, que 0s principais portos do
Brasil, entre eles o de Santos, Rio de Janeiro e Vitoria, todos sob a responsabilidade
da administracdo publica, estdo entre os piores do pais. Em contrapartida, os
melhores, tais como: o0s portos de Tubardo, Paranagud e Sepetiba, com

participacdes de empresas privadas. (TADEU, 2008).
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Figura 2: Localizagao dos principais portos do Brasil
Fonte: Balau, (2008).

Atualmente, h4 uma excessiva centralizacdo de cargas no Sul e Sudeste do
pais. O que significa que tem-se, devido a concentracdo em uma mesma regiao,
utilizando-se, basicamente, de uma mesma malha, portos com gargalos sérios, com

volume de cargas além da possibilidade.

De todos os problemas que afetam o transporte de cargas no Brasil, 0 mais
preocupante € certamente a distorcdo da matriz de transportes brasileira. Enquanto
paises de grandes dimensdes territoriais, como EUA, Canada, China e RuUssia
utilizam predominantemente os modais, ferroviario e aquaviario, em detrimento do
rodoviario, no Brasil 0 que se observa é exatamente o contrario, como mostrado no
Gréfico 2.

A principal consequiéncia da distorcdo da matriz de transportes € o impacto
nos precos relativos cobrados por tonelada/quildmetro (ton.km) nos diferentes
modais. O excesso de oferta de transporte rodoviario, resultante da falta de
regulamentagéo da entrada de novas empresas no setor, cria uma concorréncia

desleal com os outros modais de transporte, o que inibe o surgimento da escala
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necessaria para justificar investimentos em modais intensivos em custos fixos, como
o ferroviario.

E estabelecido um circulo vicioso, no qual os precos cobrados no transporte
rodoviario ndo remuneram seus custos, criando uma falsa sensacédo de eficiéncia
operacional junto aos embarcadores, uma vez que os precos do fornecedor sédo em
larga medida os custos do cliente. Entretanto, a escala reduzida nos outros modais
dificulta a diluicdo de custos fixos, levando os setores ferroviario e dutoviario, por
exemplo, a operarem com margens de contribuicdo e, conseqientemente, precos
maiores. No gréfico 2 sao ilustradas as matrizes de transporte dos EUA e do Brasil

com as respectivas razdes (precos relativos em délar) cobrados por 1000 ton.km.

70

60

E Brasil OEUA
40 —

30

Participagcédo (%)

20

10
0 [ ==

Rodowiario 0,36 Ferrovidrio 1,14 Hidrovidrio 1,80 Dutovidrio 1,11 Aerowério 1,41

Gréfico 2: Distor¢do da matriz de transporte brasileira e dos precos relativos em comparacao com
os EUA

Fonte: Wanke & Fleury, (2006).

De acordo com as informacbes no Grafico 2, o transporte ferroviario
corresponde a 20% do total movimentado no Brasil, comparativamente a 38% nos
EUA. No entanto, os precos praticados no Brasil sdo 14% maiores que nos EUA

para cada 1000 tonelada por km. No modal rodoviario, entretanto, as participacdes
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sao de respectivamente 61% e 26%, e conseqlentemente, 0s precos praticados no
Brasil s&o 64% inferiores & média norte-americana.

O sistema de transportes brasileiro encontra-se numa encruzilhada. De um
lado, um forte movimento de modernizagcédo nas empresas, que demandam servigos
logisticos cada vez mais eficientes, confiaveis e sofisticados, a fim de manterem-se
competitivas num mundo que se globalizou, e onde a logistica €, cada vez mais,
determinante para o sucesso empresarial. De outro, um conjunto de problemas
estruturais, que distorcem a matriz de transportes brasileiro e contribuem para o
comprometimento, ndo apenas da qualidade dos servicos e da saude financeira dos
operadores, mas também e principalmente do desenvolvimento econdmico e social
do pais. (WANKE; FLEURY, 2006).

A economia brasileira ndo cresce por ter custos logisticos altos e se cresce
esbarra nos gargalos operacionais devidos a falta de infra-estrutura. Este circulo
vicioso tera de ser quebrado ou no futuro préximo nos quebrara. Nesse contexto, é
imprescindivel a participacdo do governo no sistema de transportes, criando politicas
e estratégias adequadas, é da maxima importancia para a elaboracdo de uma
equilibrada matriz de transportes.

O custo do transporte de uma tonelada por mil quildmetros no modal
rodoviario € de US$ 97, enquanto nos modais ferroviario é de US$ 16,57 e no
aquaviario € de US$ 28,23. "Se o Brasil tivesse uma matriz de transporte
semelhante a dos Estados Unidos, por exemplo, em que os modais ferroviario e
maritimo detém maior participacdo, seria possivel reduzir em 25% 0s gastos com
transporte. Isso significaria uma economia de R$ 33,92 bilhdes por ano. O Brasil
poderia ter matriz semelhante em longo prazo, mas isso demandaria investimentos
pesados para comportar aumento substancial da capacidade desses modais.
(INTELOG, 2006).

A situacdo dos portos, que beirou a catastrofe nos anos 90, também
melhorou, mas ndo a ponto de responder as necessidades de uma economia com
grande potencial exportador. O drama portuario é o estagio avancado de uma cadeia
de erros iniciada da porteira da fazenda para fora, cancelando grande parte dos

ganhos de produtividade alcancados pelo agronegocio.

O Brasil é cortado por varios mississipis, mas a soja de Mato Grosso, em vez

de despachada por hidrovia até o porto maranhense de Itaqui (proximo aos
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mercados do Hemisfério Norte), enfrenta penosa viagem de caminhdo até Santos, o
que corresponde a 45% da estrutura de custos, devorando as margens de lucro dos
agricultores e eternizando a divida agricola. Com 42 mil quildmetros de rios
navegaveis, o Brasil ndo utiliza sequer 25% desse potencial. O uso eficiente das
hidrovias cortaria em 40% os custos de transporte e reduziria em 90% a emisséo de
gases de efeito-estufa. (SCIARRA, 2008).

A participacdo dos modais rodoviario e ferroviario no transporte de cargas

7

brasileiro é significativamente diferente daquela encontrada em outros paises de

dimensdes continentais.

Extens&o da Area
Paises Malha Ferroviaria Territorial Densidade
(km) (km?)
ALEMANHA 45514 349.223 130,3
FRANCA 32.682 545.630 59,9
EUA 194.731 9.158.960 21,3
CHINA 65.650 9.326.410 9,3
CANADA 64.994 9.220.970 7,0
INDIA 63.418 2.973.190 21,4
RUSSIA 87.157 16.995.800 5,1
Brasil 28.556 8.456.510 3,4

Quadro 4: Partibipac;éo do modal rodoviario em outros paises
Fonte: VILACA, (2008)

E necessario expandir a Malha Ferroviaria Brasileira de forma integrada com
os diversos modos de transporte, considerando todas as regifes do Pais. Segundo
Vilaga (2008) a infra-estrutura ferroviaria e hidroviaria do pais é insuficiente para
realizar o transporte de gréos. Isto faz com que seja necessaria a utilizacdo do
modal rodoviario para o transporte de grande parte da producédo de soja brasileira,
mesmo quando se trata de longas distancias. O problema desta predominancia
também se d& pelo baixo aproveitamento do transporte, pois um caminhdo carrega
150 menos soja do que uma composicao ferroviaria, e essa por sua vez, menos do

gue um comboio de barcacas numa hidrovia como a do Rio Madeira.
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FERROVIA / HIDROVIA / RODOVIA

CAMINHAO GRANELEIRO:

1.680 SACOS

VAGAO GRANELEIRO:
100t
6000 sacos

COMPOSICAO FERROVIARIA de 60 Vagdes Graneleiros:
6.000 SACOS/vagdo = 360.000 SACOS/ 100 vagoes

BARCACA:
1.100 t
COMBOLO COM 6 BARCACAS:

6.600 t
396.000 SACOS

Figura 3: Utilizagc&o de véarios Modais de Transporte: aproveitando cada um no
seu contexto
Fonte: VILACA, (2008).

No modal ferroviario, o uso de vagdes inadequados, somado a baixa
qualidade e a pequena oferta de material rodante, podem ser consideradas as
principais deficiéncias na infra-estrutura brasileira. JA para o modal hidroviario o
problema reside na baixa capacidade de intermodalidade e comboio, além de

oferecer pouca atratividade de investimentos devido as barreiras ambientais.

N&o ha numeros oficiais da participacdo do setor ferroviario na matriz de
transporte de carga do Brasil. A assessoria de comunicacdo da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) (2009) calcula que o modal ferroviario responda por
26% do transporte de carga no Pais. Em 2007 (ultimo levantamento da ANTT
disponivel), o desempenho do modal ferroviario foi de 257,1 bilhdes de toneladas
por quildmetro util. Onze concessionarias administram o sistema ferroviario
brasileiro, que tem uma malha de 28,3 mil quildmetros. As cargas tipicas do modal

ferroviario sdo os produtos siderargicos, grdos, minério de ferro, cimento e cal,
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adubos e fertilizantes, derivados de petroleo, calcario, carvdo mineral e clinquer,

além de contéineres.

Para isso o transporte ferroviario teria que crescer a uma média anual de
9,5% no proximo decénio, um grande desafio, considerando-se que esta taxa so foi
alcancada em um quadro de grande desenvolvimento brasileiro (periodos de 1957 a
1962 e 1967 a 1978). Ha que se observar, contudo, que nos 3 anos (periodo 2002 a
2005) o transporte ferroviario de carga passou de 170 bilhdes de tku para 222
bilhdes, crescimento médio anual de 9,2%. (RESENDE, 2006).

Ainda segundo o mesmo autor, para alcancar esta meta e viabilizar a
participacdo crescente da modalidade ferroviaria na matriz de transporte brasileiro,
colocam-se desafios de curto, médio e longo prazo que devem ser superados. Entre

0s DESAFIOS de curto prazo estéo:

e A reestruturacdo operacional e empresarial em dois corredores de
alimentacdo do Porto de Santos; A melhoria nas transposicdes das
grandes regibes metropolitanas, sobretudo em Belo Horizonte e Sé&o
Paulo; A recuperacdo das faixas de dominio das ferrovias invadidas e
ocupadas por moradias precarias, destacando-se, a regido urbana de
Rio de Janeiro, S&o Paulo, Santos e Belo Horizonte; A superacéo de
problemas de acesso e trafego compartilhado nos principais portos
brasileiros, destacando-se Santos, Sepetiba, Paranagua e Sao Luis,
entre outros; e a ampliacdo de material de transporte (vagdes e

locomotivas) e a recuperagao da malha de transporte em operagéao.

e No que concerne aos DESAFIOS de médio prazo, se destacam entre
outros a construcao de variantes no Corredor de Paranagua (ALL); a
construcéo do Ferroanel de Sdo Paulo e a expansao da Ferronorte até
Rondondpolis no Corredor de Santos; a construcdo das variantes em
Minas Gerais (Serra do Tigre e transposi¢cao de Belo Horizonte), e a
construcdo da LitorAnea Sul capixaba ao Porto de Vitéria pela FCA no

Corredor de Vitoria.

e Finalmente, numa perspectiva de longo prazo, o DESAFIO deve ser
priorizar a expansédo do sistema da regido do Brasil Central, onde se
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destacam: A Ferrovia Norte-Sul com os ramais Estreito - Balsas e
Miracema do Tocantins - Lucas do Rio Verde, grande regido produtora
de grdos no Mato Grosso; O eixo ferroviario Uberlandia-ltumbiara—Rio
Verde-Jatai—Mineiros—Alto Araguaia, propiciando escoamento por
ferrovia da grande producdo de gréaos, carnes e outros produtos do
agronegocio do Sul de Goias e Mato Grosso para os Portos de Santos,
Sepetiba e Vitdria; e A construcdo da nova Transnordestina,
alimentando os portos de SUAPE e PECEM.

A partir da elucidacdo dos dados acima supracitados, pode-se constatar que
existem solucdes para os gargalos logisticos brasileiros, e que projetos nao faltam, o
que falta mesmo, é empenho por parte do governo no sentido de aplicar os recursos

disponiveis e direcionar mais para o setor.

Para Godoy (2006) a saida é o Estado assumir o papel que lhe é
intransferivel, enquanto faculta e incentiva a participacdo da iniciativa privada, tanto
na gestdo quanto nos investimentos, sejam eles em modernizagdo ou expansao da
infra-estrutura. A receita é longa, mas inclui adotar, definitivamente, conceitos como
planejamento de longo prazo, realismo tarifario, clareza e atratividade em marcos
regulatorios, independéncia politica e autonomia financeira em agéncias

reguladoras.

O ultimo desafio a ser vencido, que depende mais da iniciativa privada do que
do governo, € a construcao e operacao de silos e armazéns suficientes para garantir
gue os produtos cheguem aos portos, no momento certo, evitando filas e excesso de
trdfego de caminhdes, no entorno dos mesmos, como em Paranagua e Santos.
Contamos com essas iniciativas, e constatamos que elas ja vém ocorrendo nas

operacdes privadas das rodovias, ferrovias, portos e na logistica como um todo.

Tabela 8: Participagcdo dos modais no Brasil, EUA, Alemanha e China

Participacdo dos modais em alguns paises

Modal Brasil EUA Alemanha China
Rodoviario 59,3% 29,5% 52% 76,8%
Ferroviario 23,8% 39,6% 22.3% 12, 7%
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Aquaviério 12,2% 15,5% 19% 8,9%
Dutoviario 4,5% 15,1% 4% 1,6%
Aeroviario 0,1% 0,4% 2, 7% 0,01%

Fonte: Pesquisa Direta (2009).

No front externo, como pode-se observar na Tabela acima, a composi¢cao da

matriz de transporte de alguns paises é bem diferente da vigente no Brasil. No caso

da Alemanha, por ser um pais de pequena extensdo territorial, o modal

predominante € o rodoviario. A China, apesar de ter uma area com dimensao

continental, o modal rodoviario é predominante naquele pais. JA no Brasil, a

concentracdo do sistema de transporte no modal rodoviario faz com que o pais

perda sua vantagem competitiva frente aos seus concorrentes devido aos altos

precos dos fretes no transporte de cargas. Conforme Quadro abaixo:

BRASIL
MODAL Malha Deficiéncias Possiveis solugcbes para os desafios
Km logisticos do século XXI

RODOVIARIO | 1.610.094 Excessivo numero de | - Adequacao de nossas estradas (apenas
empresas no setor; ma | 12% delas séo asfaltadas);
conservacao das | - Maior velocidade na renovacgéo da frota
estradas; roubo de | de caminhdes; - Eficiente na atuagdo
cargas; pesada carga | governamental garantiria a aplicagdo dos
tributaria; altos tempos | recursos no setor.
de espera para carga e | - Reestruturacdo do programa de
descarga; filas  de | manutencao de rodovias nao-
caminhdes, buracos, | concessionadas.
depressdes, motoristas | - Incentivar a renovacdo da frota a partir
sem experiéncia nestas | de incentivos fiscais, além de capacitar e
condigBes de trafego, | apoiar o empresario do setor.
sinalizacdo inexistente, | - Integracdo das rodovias, ferrovias,
desabamentos e falta | hidrovias, portos e terminais multimodais e
de silos para | concessdes de rodovias.
armazenagem de grdos. | - Ampliar a parceria com a iniciativa

privada.
FERROVIARIO | 29.706 Ferrovias obsoletas; a |- A solucdo para o problema dos

velocidade é muito
baixa; o uso de vagdes
inadequados, baixa
qualidade e pequena
oferta de material
rodante.

transportes de carga e passageiro passa,
obrigatoriamente, pelo investimento em
ferrovias e Metrés e a readequacdo do
transporte rodoviario como complemento
do ferroviario.

- Redesenho e reestruturacdo de nossa
malha ferroviaria. Tudo isso atrelado a
politica publica coordenada, sobretudo,
pelos Ministérios do transporte e das
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cidades.

AQUAVIARIO | 13.000 Excesso de burocracia | - Realizacdo de obras de infra-estrutura
dos portos; longas | em 29 mil Km de vias naturalmente
esperas de navios para | disponiveis, sem contar que o Pais possui
a atracacdo; calados | potencial de navegabilidade em &guas
rasos; fiscalizacdo de | superficiais flavio-lacustres em cerca de
cargas lenta e | 63.000 km.
burocratica; a | -Investimentos de 12,8 bilhdes de reais em
capacidade instalada | dragagem, balizamento e sinalizacdo nos
dos portos estd no | proximos 15 anos.
limite; portos sem | - Concessbes de terminais e portos
dragagem e sem | publicos a iniciativa privada.
sinalizacdo noturna e
capacidade de
atracacdo de navios
limitada a 2500 Teus.

AEROVIARIO 66 Dificuldades no | - Uma das solugdes para a crise seria a

Aeroportos | atendimento da | descentralizacdo dos controles de trafego
demanda crescente; | aéreo civil e militar.
limitagbes a expanséo | - Tentar reduzir a demanda em
do transporte de cargas | Congonhas, bem como transferir as
e de civis; deficiéncias | aeronaves de menor porte para Campo de
de seguranca no setor | Marte e preparar Viracopos.
aéreo e o0 cancelamento | - Implantar o Terceiro Terminal de
de vbdos se tornaram | Guarulhos; reestruturar e construir novos
rotineiros. aeroportos.
- Treinamento dos funcionarios e
aperfeicoar a infra-estrutura nos principais
aeroportos do pais.
DUTOVIARIO | 8.860 NUmero insuficiente de | - Ampliacdo das redes de dutos existentes

Fonte: Pesquisa Direta (2009).

dutos.

e construir novos gasodutos e oleodutos.
- Utilizacao da politica inglesa do PPP.

Como observou-se no Quadro 5, para que a infra-estrutura de transporte no

Brasil seja uma aliada da economia brasileira, o desafio esta em melhorar os modos

individuais de transporte e avancar com a idéia de que a multimodalidade e a

integracdo logistica sejam o0s eixos dessa politica. Na entrada do século XXI, o

gerenciamento desse processo tornou-se um dos direcionadores gerenciais

predominante na economia globalizada.
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4.1 Concluséo do capitulo

Este capitulo apresentou os resultados da pesquisa realizada no aporte
tedrico disponivel sobre o segmento logistico e suas implicagbes como elemento
estratégico para o desenvolvimento do pais no século XXI. Apos a execucdo das
etapas de intenso e exaustivo rastreamento bibliografico e pesquisa de campo, 0s
dados coletados, embora que teoricos, pois atende ao perfil da propositura deste
trabalho monografico, foram ordenados e classificados de forma a atender aos

objetivos do estudo.

Como pode ser observado, ao longo desta secdo, foram apresentadas
inimeras tabelas, figuras e graficos, todos devidamente fundamentados e discutidos,
para da sustentacao cientifica a pesquisa e cruzar os inUmeros pensamentos dos
autores e pesquisadores da area logistica, social e econémica, atendendo assim, em

sua plenitude, os objetivos propostos no capitulo 1.
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Capitulo V - Conclusbes da Pesquisa e recomendacdes para trabalho
futuros

“Quando mais se acredita em algo, mais verdadeiro se torna, e ndo é a inteligéncia,
mas a vontade, que impde a verdade.”
Miguel de Unamuno

5 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresenta as conclusdes finais da pesquisa e as
recomendacdes consideradas oportunas. As conclusdes foram redigidas de forma
sequencial procurando obedecer a ordem de apresentacdo dos resultados obtidos
no capitulo antecedente. Em seu conjunto converge, finalmente, em direcdo ao
constructo proposto para o rastreamento dos melhoramentos da distribuicdo
agroindustrial que, possivelmente, deram suporte a logistica no @mbito doméstico ou
internacional, ou seja, a alavancagem da produtividade operacional da logistica
através do uso racional e sustentavel dos canais conhecidos internacionalmente

como Outbound Logistic.

5.1 Conclusoes

A partir dos dados apresentados nas secOes anteriores, sobretudo nas
consideracfes desafiadoras apontadas por Resende (2006), que, apesar de
passados dois anos, apresenta-se no mesmo cenario, O crescimento econémico do
pais presenciado nos ultimos anos deixou amostra as fragilidades logisticas de infra-
estrutura, representadas pelas condicbes precarias das rodovias, pela baixa
eficiéncia e falta de capacidade das ferrovias, pela desorganizacdo e excesso de
burocracia dos portos, que tiveram como resultado o aumento das filas de

caminhdes nos principais portos, longas esperas de navios para a atracacdo, 0 nao-
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cumprimento dos prazos de entrega ao exterior, tudo isso resultando no aumento

dos custos e reducédo da competitividade dos produtos brasileiros no exterior.

A solucdo para o problema dos transportes de carga e passageiro passa,
obrigatoriamente, pelo investimento em ferrovias e Metr6s e a readequacdo do
transporte rodoviario como complemento do ferroviario, embora o rodoviario também
necessite de investimentos urgentes na recuperacdo das estradas, as quais estao
54,5% em estado péssimo ou ruim, segundo o Conselho Nacional de Transito

(2007). Nas estradas, os recursos do setor privado virao por meio de concessoes.

O setor aquaviario também vem passando por dificuldades, dos onze
principais portos brasileiros, nove estdo com calados inadequados ao desejado,
impedindo que navios maiores atraguem, causando atrasos e cancelamentos nas
atracacdes. Os portos brasileiros movimentam 40 contéineres por hora. Nos portos
europeus, a media é de 120. Em Santos, sdo necessarias 20 pessoas para
movimentar um contéiner. Na Europa sdo necessarias apenas duas. A média dos
navios que operam atualmente no Brasil é de 2500 Teus, sendo que, a média dos
navios a serem entregues nos proximos trés anos no mundo encontra-se em 9.400
Teus. Hoje, o Porto de Santos o maior do pais, s6 tem capacidade para receber
navios com até 5,5 mil Teus, mas, com a dragagem, podera acolher embarcacdes

com até 12 mil Teus.

Uma saida para descongestionar os portos do Sul e Sudeste é investir em
projetos em areas nao desenvolvidas como no Norte e Nordeste. Além de fazer uma
desburocratizacdo dos processos governamentais de documentagcdo para
movimentagdes de cargas internacionais. Enfim, sem um planejamento de meédio e
longo prazo para a expansao das areas portuarias, caminha-se, de maneira célere,

para o dia em que vira o chamado apagao logistico.

No modal ferroviario, o uso de vagdes inadequados, somado a baixa
qualidade e a pequena oferta de material rodante, podem ser consideradas as
principais deficiéncias na infra-estrutura. Logo, fazer a expanséo da malha ferroviaria
brasileira, de forma integrada com os diversos modais de transporte é necessaria e
urgente, contemplando todas as regides do Pais, visando melhor eficiéncia e
colocando em prética a tdo sonhada intermodalidade no transporte de cargas no

Brasil.
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No modal aéreo também tem problemas que precisam ser resolvidos, basta
lembrar-se do caos aéreo vivido por passageiros nos aeroportos dois anos atras,
fruto de uma demanda crescente e de uma ma gestdo do sistema de transporte
aéreo. Uma das solucbes para a crise seria a descentralizacdo dos controles de
trafego aéreo civil e militar. Hoje € unificado por razbes estritamente econdmicas.
Como também, introduzir um novo modelo de gestdo que faculte a possibilidade de
mobilizar 0s recursos requeridos para investimentos que se tornaram
imprescindiveis, criando condicbes também para que a iniciativa privada participe

dos mesmos.

5.2 Recomendacdes

Com base nos resultados colhidos na pesquisa e embasado no aporte literario
neste texto monografico, recomenda-se como estimulo aos Desafios Logisticos na

cadeia de Distribuicdo no Brasil:

- Um estudo sistematizado e efetivo das reais condi¢bes das malhas de transportes

brasileira,
- Levantamento do estado real e potencial do comércio exterior;

- Benchmarking em relacéo aos paises desenvolvidos que conseguiram perpassar a

barreira do custo do transporte rodoviario;

- Criagcdo de um Comité Gestor Nacional exclusivamente para gerenciar o
melhoramento da multimodalidade do transporte no Brasil;

- Uso intensivo de tecnologias de informacfes através de softwares especificos de
simulagfes, 0 que certamente Ihe trard maior controle gerencial de suas complexas
atividades logistica, seja doméstica e/ou internacional, ao longo da cadeia produtiva

e dos centros consumidores.
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5.3 Concluséo do capitulo

Este capitulo apresenta as consideracfes conclusivas acerca da consecucao
dos objetivos pré-estabelecidos, de acordo com o roteiro metodoldgico apresentado
no capitulo 3. Foram feitas também recomendacdes para futuros trabalhos que
possam envolver os temas abordados, bem como uma analise das limitagbes da

pesquisa realizada.
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