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2
Fundamentacao Teorica

2.1
Definicdo de Logistica

Por diversos anos o conceito de logistica esteve diretamente associado as
atividades de distribuicdo, armazenagem e transporte. As organizacées ndo
possuiam esta divisdo dentro de seus departamentos e, muito menos,
funcionarios focados no desenvolvimento da cadeia de suprimentos como um
todo. S6 essa forma organizacional ja mostra como esse conceito era
inexpressivo.

De acordo com Lambert (1998), o mundo ja chamou a logistica de diversas
denominagbes: distribuicao fisica, distribuicdo, engenharia de distribuicao,
logistica empresarial, logistica de marketing, logistica de distribuicéo,
administracdo de materiais, administracado logistica de materiais, administracédo
da cadeia de abastecimento, dentre outras. Todas estas, tinham por objetivo
referenciar a entrega de um determinado produto do ponto de origem ao ponto
de destino, s6 que aplicados a diferentes situacoes.

Para Bowersox e Closs (2001), até a década de 50, ndo havia um conceito
claro sobre logistica integrada. Atividades atualmente classificadas como
logisticas, a época eram consideradas como atividade de apoio.

Nas ultimas décadas, a consolidacdo da logistica como uma atividade
importante para ganho de competitividade de mercado e a estruturagdo das
empresas na busca de melhores solu¢cbes para suas cadeias de suprimentos,
trouxeram aos mercados, diversos estudiosos e, com eles, varias definices e
conceitos diferentes para esta atividade.

De acordo com Lambert, Stock e Vantine (1999), pela definicdo de
logistica, podemos perceber o quanto um excelente desempenho em logistica é
importante para a estratégia de marketing das organizacoes.

Para Christopher (1997): “A logistica é o processo de gerenciar
estrategicamente a aquisicdo, movimentacdo e armazenagem de materiais,
pecas e produtos acabados (e os fluxos de informac8es correlatas) através da
organizagdo e seus canais de marketing, de modo a poder maximizar as

lucratividades presente e futura através do atendimento dos pedidos”.
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Segundo o Council of Logistics Management — CLM (apud Bowersox &
Closs, 2001, p.20) “Logistica € o processo de planejamento, implementacao e
controle eficiente e eficaz do fluxo e armazenagem de mercadorias, servicos e
informacdes relacionadas desde o ponto de origem até o ponto de destino, com
o0 objetivo de atender as necessidades do cliente a baixo custo”.

Ja o Sole (Society of Logistics Enginners) apud Kobayashi (2000, p. 18),
define a logistica através de suas finalidades, por eles resumidos através dos
“8R” abaixo apresentados:

Right Material (materiais corretos);
Right Quantity (na quantidade justa);
Right Quality (de justa qualidade);
Right Place (no lugar justo);

Right Time (no tempo justo);

Right Method (com o método justo);

Right Cost (segundo o custo justo);

¥ ¥ 3 ¥ 333

Right Impression (com uma boa impressao).

2.2
Logistica Global

O desenvolvimento globalizado, fortemente destacado nos dias atuais,
vem apontando para um enorme crescimento de estratégias comerciais que
buscam negdcios entre diferentes empresas em diferentes locais do planeta. E
natural encontrarmos dentro de uma mesma cadeia de suprimentos, produtos
vendidos na Europa, produzidos na Asia e com matéria prima extraida nas
Américas. A logistica global se fez presente e necesséaria, no momento em que
essa expansdo da economia mundial precisou tornar-se economicamente viavel
aproximando diferentes mercados mundiais. Assim foram derrubadas diversas
barreiras de movimentacdo, criadas novas solucdes de transporte e
desenvolvida novas solu¢des tecnolégicas que pudessem dar sustentabilidade a
esse aquecimento. Podemos dizer que a logistica global é a principal
responsavel pelo crescimento da integracdo internacional de mercados e

empresas que buscam maior competitividade.

Um ponto muito importante que podemos destacar para que a globalizacéo

logistica tornasse viavel, foi o desenvolvimento da tecnologia na busca da
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unificagdo e integragéo de fluxos de informacdes e criagdo de novas solugdes
customizadas.

Para Lambert (1998), a evolucdo da tecnologia de informacao,
particularmente o microcomputador, conseguiu mudar a realidade dos executivos
que passaram a gerenciar e implementar a administracdo da logistica de
maneira bem mais eficiente e eficaz. A empresa pode tornar-se muito mais
eficiente em termos de custos em fungcdo da velocidade e da precisdo do
computador. Deve-se observar ainda que, com inicio na década de 70 e
intensificando-se nos anos 90, houve a evolugcdo e expansdo da concorréncia
global e as empresas tornaram-se cada vez mais internacionalizadas.

A integracéo logistica pode se dar através da integracao geografica, onde
as grandes organizagbes conseguem visualizar toda sua malha de instalagdes
mundiais como uma Uunica unidade, ndo levando em consideracdo as
dificuldades geograficas , funcional e setorial. Sistemas de compras unificados
com ganho de escala nas negocia¢fes, vendas consolidadas, independente do
ponto de entrega das mercadorias; e diferentes instalacdes industriais em

diversos continentes com padrdes estabelecidos mundialmente.

2.3
Terceirizacdo da Logistica

Uma das grandes dificuldades que o operador logistico encontra nos dias
de hoje, é o convencimento pleno de que uma empresa que esta entregando a
sua logistica (mediante a um correto trabalho de selecéo), tera seguranca de que
sua cadeia serd bem administrada e que os ganhos de produtividade e de
custos, aparecerdo no prazo prometido. Entregar as atividades a um operador
logistico (3PL) é, em geral, um passo pensado durante muito tempo, antes de

ser dado.

A década de 80 representou uma forte mudanca nas caracteristicas
organizacionais das empresas. Essa mudanca fez com que hoje, as empresas
estejam muito mais enxutas, focando apenas os esfor¢os de seus funcionarios
no seu préprio negoécio (core Business), diferente do que ocorria na década de
70, onde as empresas eram muito robustas e absorviam todas as demandas do
processo. Para muitas empresas, a chave para a reestruturacdo bem sucedida
tem sido o foco nas competéncias basicas ou nas atividades estrategicamente

importantes e a fuga de funcfes basicas. (DORNIER et al 2000).
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Bounfour (1999), credita as pressfes decorrentes da alta competitividade
do mercado e a necessidade das organizacbes buscarem constantemente
vantagens competitivas, a responsabilidade pelo crescimento do processo de
terceirizacdo nas empresas.

Pela pesquisa realizada pela Consultoria Booz Allen Hamilton e a
COPPEAD (2001, p.2), se um terceiro pode disponibilizar informacdes claras
sobre a operacdo e os custos logisticos incorridos, ao mesmo tempo em que
busca diminuir os Ultimos, entdo fabricantes e varejistas se tornam mais

propensos a terceirizar estas operacdes e focar em seu negdcio principal.

Pela mesma pesquisa, as principais razdes para se terceirizar a logistica, e
0S servicos a serem terceirizados, serdo apresentadas no Quadro 1, abaixo.
Este identifica os principais ganhos com a terceirizacdo e que tipo de servigo

logistico esta relacionado com este ganho.

POR QUE TERCEIRIZAR? ... O QUE TERCEIRIZAR

&% Transporte;

Maior Retorno sobre Ativos o e~
%< Negociagdo, Pagamento e Verificagdo de

Contas de Frete;

Maior Produtividade < Gerenciamento de Tréfego / Operagio da
Frota;

Maior Flexibilidade 25 Armazenagem / Servigos de Valor
Agregado;

%< Cross Docking

Disponibilidade de Servicos | Fulfillment de Pedidos

%5 Logistica Reversa
o _ 2% Servicos Alfandegérios
Especializados/Customizados .
%< Solugdes — Desenho de Rede de
Distribuicéo.
Ganho de Eficiénciaem T

Quadro 1 — Raz0es para terceirizar, adaptado de Pesquisa BAH-CEL/COPPEAD, 2001
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Para Kittel (2003), com o crescimento da importancia do controle dos
processos logisticos nas empresas, algumas atividades passaram a nao ser
mais consideradas com competéncias essenciais. Em um mercado cada vez
mais competitivo, as empresas precisam estar focadas em seu negécio principal
para que possam ser capazes de manter sua posi¢ao no mercado.

Muitas empresas terceirizam uma ou mais fungcdes operacionais para que
possam se concentrar em suas competéncias chaves e obter vantagens.
Terceirizagdo existe em muitas formas diferentes e em todas as atividades.
Quando se trata de logistica, no entanto, a maioria das atividades
tradicionalmente continua sendo realizada “em casa”. Nos Ultimos anos uma
mudanga neste comportamento vem acontecendo na medida em que as
empresas percebem o beneficio da terceirizagédo destas atividades.

Entre as razfes principais para a terceirizacdo das atividades logisticas,
segundo o autor, estdo: foco no negécio chave, reducdo de custos, evitar
despesas, possibilidade de ganhos de escala e adquirir talento e experiéncia,

entre outras.

2.4
Provedores de Servi¢cos Logisticos

Podemos considerar um provedor de servicos logisticos (PSL) como
fornecedor de servicos logisticos, especializado em gerenciar e executar todas
ou parte das atividades logisticas nas varias fases da cadeia de abastecimento
dos seus clientes e que tenha competéncia para, no minimo, prestar
simultaneamente servicos nas trés atividades basicas de controle de estoques,
armazenagem e gestdo de transportes. Os demais servigos, que porventura
sejam oferecidos, funcionam como diferenciais de cada operador. Ou considerar
ainda, qualquer empresa que realize alguma atividade logistica, sob contrato,
para terceiros, com capacidade de planejamento, operagao e gerenciamento.

Esse conceito apresenta uma evolucdo natural que vem adaptando a
configuragdo dos PSLs. Estas mudancgas transformaram os provedores de
servicos logisticos especializados, em operadores logisticos.

A figura 1, a seguir, mostra a evolucdo dos servi¢cos oferecidos e como

este conceito vem evoluindo no mundo.
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Provedores de Servicos
Logisticos Especializados

Padronizacao dos Servigos
Servicos tipo Commodities
Normalmente uma Unica atividade
Baseado em ativos

Prestador de servico possui qualificacao
especializada

NegociacOes rapidas para contratos
Contratos tendem a ser de curto ou

meédio prazos

Clientes tentam minimizar custos
especificos

Processos de remuneracgao e
precificacao bastante simples

24

Operadores
Logisticos

Servigos sob medida e personalizados
Value-added services

Multiplas atividades

Em geral, ndo baseado em ativos

Operador deve possuir amplo
conhecimento de analise de solucdes
logisticas

Negociagdes demoradas para contratos
(B a9 meses)

Contratos de longo prazo e negociados
pela alta geréncia (em geral de 3a 5
anos)

Objetivo é reduzir custo total, melhorar
nivel de servico e maior flexibilidade

Remuneracao e precificagdo complexas

Figura 1 — Evolugdo dos Provedores de Servigos Logisticos

Os provedores de servicos logisticos passaram a fornecer uma gama
maior de servigcos, com maior valor agregado e com foco em integracao logistica.
Este processo é caracterizado pelo aparecimento da figura do Operador
Logistico (3PL), e mais recentemente, do Quarteirizador de Operagbes
Logisticas (4PL). O 4PL tem como objetivo fundamental prover solu¢des de
logistica integrada que sejam eficientes e eficazes.

Como forma de assegurar que as atividades logisticas delegadas as
empresas especialistas, sejam elas 3PL ou 4PL, estdo sendo desempenhadas
dentro dos padrbes estabelecidos em contrato, as empresas contratantes
precisam desenvolver ferramentas de avaliacdo de performance de seus

operadores. Este tipo de avaliacdo que o diferencia de um simples provedor.

Na lista abaixo encontraremos pontos fundamentais para que um PLS
possa desenvolver-se junto com os clientes:
?? Desenvolvimento e implementacédo de mecanismos de atracao e retencéo de
talentos;

?? Posicionamento como low cost provider;
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Disponibilizacao de amplo portfélio de servicos;
Especializagdo em determinados mercados;
P6s-venda e suporte técnico;

Informagéo / Tecnologia;

¥ ¥ 3 3 3

Utilizagdo de ferramentas de gestdo nos ambitos financeiro, comercial e

operacional;

3

Gestao contratual;

3

Parcerias estratégicas;

3

Inteligéncia logistica.

A evolugéo dos PLSs no Brasil comecou a ser notada na década de 70.
Neste periodo, chamado de primeira geracédo, existia um perfil de empresa bem
segmentado. Empresas de transporte, empresas de armazenagem e agentes de
carga. Na segunda geracdo, que engloba as décadas de 80 e 90, as empresas
comecam a atuar num modelo hibrido, com maior disponibilidade de servicos e
maior investimento em ativos. JA no ano 2000 (terceira geragdo), temos a
entrada do 4PL, que foca seus servicos na qualidade e eficiéncia da gestao,
deixando de lado a necessidade de compra de ativos. Vemos claramente neste

tempo, um amplo aumento na gama de servigos ofertados.

Os 4PLs sédo os gerenciadores do processo logistico. Ndo possuem ativos
operacionais, mas grande capital intelectual, tecnologia e ferramentas de gestédo
e planejamento. Também atuam na gestdo de mudancas. O 4PL € neutro e
gerencia o0 processo logistico independentemente dos transportadores,
armazéns e outros fornecedores utilizados. Este tipo de agente, surge para
atender a demanda por amplo conhecimento em supply chain, os avancados

requerimentos dos servicos e o desejo do compartilhamento de riscos.

A piramide abaixo (figura 2), consegue mostrar a realidade do mundo,
guanto a gama de empresas diferenciadas por niveis de atribuicdes em seus

servicos como prestadores de servicos logisticos.
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Gerenciador Lider de Logistica
ou Integrador da Cadeia de Materiais (4PL)

Servigcos
Avancados

Provedor Lider de Logistica
Logistica Lider

Valor Agregado Operador Logistico

Provedor de
Servicos Basicos Servigos Logisticos

Figura 2 — Migracéo de Modelos

As empresas prestadoras de servigos basicos estdo muito focadas na
reducdo de custos. Possuem ativos especificos para suas operacdes e tem um
nicho de servicos oferecidos bastante restritos. Caracterizam-se entdo como
provedores de servicos logisticos.

O operador logistico, ja na funcdo de 3PL, é a segunda camada na
guantidade existente de PLS. O perfil destas empresas, ja mostra um foco maior
na variabilidade de servicos oferecidos e na redugdo combinada de custo,
alinhando sempre com o nivel de servi¢o oferecido. J& se encontra em um maior
namero de localidades e apresenta um avanc¢o na sua capacidade de
gerenciamento de toda a cadeia logistica.

Muito proxima desta categoria, existem os provedores lideres, que além de
gerenciar contratos e projetos, possui uma integracao tecnolégica dentro da
cadeia de suprimentos.

No topo da piramide, encontramos finalmente a figura do 4PL. O
relacionamento desta categoria de provedor logistico é estratégico, tanto com
seu cliente, quanto com seus parceiros. Este relacionamento é baseado em
conhecimentos e informacdes precisas. Existe toda uma metodologia de
compartilhamento de ganhos e riscos, buscando trazer a confiabilidade em suas

parcerias. A postura deste agente é sempre colaborativa e flexivel, com enorme


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0521417/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0521417/CA

27

capacidade de adaptacao. Além disso, o investimento em avancos tecnoldgicos
é pesado, buscando cada vez mais a minimizac&o de erros. E importante
esclarecer que a menor area da piramide se refere a menor quantidade da

categoria relacionada.

2.5
Multimodalidade de Containers

A multimodalidade é o transporte que utiliza sucessivamente duas ou mais
formas distintas de transporte, no percurso de origem até o destino final do bem.
No caso deste trabalho, estaremos focados na multimodalidade de containers,
que facilita muito o fluxo continuo da movimentacgéo da carga, principalmente por
ser uma unidade padrao mundial.

A principal vantagem da multimodalidade est4 no ganho de eficiéncia, que
€ gerada na combinacdo das principais vantagens competitivas caracteristicas
de cada modal em um determinado cenério.

Podemos apontar abaixo as maiores vantagens de 3 tipos de modais

principais na movimentacgdo de containers no Brasil.

Transporte Rodoviario:

?? Entrega direta na maioria dos clientes, que facilita a acessibilidade ao
mercado pulverizado;

Flexibilidade de horario para carga, descarga e transito;

Maior disponibilidade de vias;

Grande oferta de servigos no mercado;

3333

Simplicidade e permissdo de embarques urgentes.

Transportes Ferroviario e Aquaviario:

Transporte de grandes quantidades;

Economia em escala devido aos altos volumes;
Fluxo previsivel evitando congestionamentos;

Baixo nivel de poluicdo comparado com o caminhao;

Menor indice de acidentes, avarias e roubos;

333333

Eficiéncia energética.
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2.6
Principais Modais no Brasil para Containers

2.6.1
Aquaviario

O Modal aquaviario € fundamental no patrocinio do crescimento e do
desenvolvimento da integracdo das diferentes regiées do Brasil e também do
pais com o exterior. Um pais cujo litoral é de 9198 km, poderia explorar este
modal de forma muito mais competente e competitiva. Um modal de extrema
importancia para os setores industriais e de logistica ainda ndo conseguiu atingir
devidamente seu potencial. A participacdo deste transporte dentro de um
processo intermodal, ndo s6 iria contribuir para o crescimento e fortalecimento
do setor logistico, como contribuiria no aumento de empregos para a populagéo
brasileira. Infelizmente, a realidade € que esse tipo de transporte ainda € muito
pouco utilizado no pais.

A falta de estrutura de terminais portuarios e a dificuldade de acesso aos
mesmos por falta de ferrovias e rodovias adequadas sé&o os principais problemas
do transporte aquaviario. Esta falha de infra-estrutura gera barreiras e altas
tarifas para as cargas usuarias. Mesmo com essas dificuldades, o Brasil em
2004 movimentou cerca de 600 milhdes de toneladas de carga por este modal,
sendo que 64,3% foram movimentados em portos privados. (Fonte: Anuério
Estatistico Portuario 2003 — ANTAQ)

Um outro grande problema do transporte aquaviario é a burocracia criada
para utilizacdo dos portos. A falta de integracdo de diversos agentes (conforme
figura 3) torna moroso o processo de embarque e desembarque das cargas em
containers, o que acaba desencorajando o dono da carga a utilizar este modal,

principalmente na cabotagem.
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Autoridades
Federais

Autoridade
Portuaria

Embarcadores

Terminal Agente do
Portuario Navio

Armador

Transportadores

Despachante

Agentes
da Carga

Figura 3 — Principais agentes da Operacéo Portuaria

Um outro agravante para aumento de burocracia e aumento de tarifas foi o
SPS Code, normativa mundial que obrigou todos os terminais do mundo a terem
um padrdo de seguranca que dificulta o acesso da carga aos terminais e exigiu

um alto investimento nos mesmos, que foi impactante nos custos portuarios.

Mesmo com esse cenario desfavoravel, o Brasil tem alguns portos em boas
condicdes de trabalho e de capacidade. Podemos citar como exemplo o porto de
Rio Grande (RS), Itajai (SC), Paranagua (PR), Santos (SP), Rio de Janeiro (RJ)

e Salvador (BA). Um pouco desse cenario é apresentado nas figuras 4,5 e 6.

Suape

Salvador

Paranagua
S&o Francisco do Sul
Itajai

Rio Grande

Figura 4 — Principais terminais de containers no Brasil.
Os portos de Sao Francisco do Sul e Pecem sao publicos, com operagdes privadas.
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Figura 6 — Terminal de Containers de Rio Grande (RS).

Depois das privatizacdes portuarias no Brasil, o total de containers
movimentados nos portos, cresce a taxas mais elevadas que as do comércio
internacional. O crescimento no periodo entre 2001 e 2005 foi de 101,98%
enquanto o aumento do comércio exterior foi de 68,54%. Comparando ao
produto interno bruto (PIB), o crescimento é ainda mais significativo, ja que o
crescimento do PIB foi de 10,27% no mesmo periodo.

Pelo quadro 2 abaixo, poderemos acompanhar a evolucdo anual do
aumento de movimentacao por Teus. O TEU (Twenty Feet Unit) € uma unidade
de medida equivalente a um container de 20 pés. Esse periodo ja esta dentro da
era de portos privatizados no pais.
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Movimento de Containers nos Portos Brasileiros (Mil TEUS)

6.000

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Quadro 2 — Movimentagéo portuaria de Containers no Brasil. Fonte: ANTAQ e site dos
Portos

O movimento portuario no Brasil pode ser dividido em 3 partes:
exportacdo, importacdo e cabotagem. Importacdo e exportacdo sdo as trocas
internacionais e a cabotagem o0s transportes maritimos efetuados entre
diferentes portos brasileiros. Podemos encontrar ainda, o termo Grande
Cabotagem, que estende este transporte até os portos uruguaios e argentinos. O
quadro 3 irA nos mostrar a composicdo média destas 3 categorias na

movimentagéao total de containers cheios nos portos brasileiros no ano de 2004.
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Cabotagem
Importagoes 11%
31%
Exportagoes
58%

Quadro 3 — Movimentagdo portudria de Containers no Brasil por tipo de servico Fonte:
ANTAQ 2004

Além de ser o servigo mais representativo dentro das atividades portuarias
de container no pais, a exportacdo também foi o fator de maior motivacao do
crescimento da movimentacdo de containers nos portos brasileiros,
principalmente na categoria de produtos manufaturados, que favorece a
utilizacao deste tipo de equipamento. Mas até produtos, que historicamente tém
utilizacdo do transporte no estilo carga geral, ja estdo aderindo a utilizacao dos
containers, como, por exemplo, ferro gusa e ferro silicio.

Poderemos notar pelo quadro 4, o gradual aumento da participacdo das
cargas transportadas por container, no volume total (em toneladas) de cargas

movimentadas no pais.

8,50%
8,00% -
7,50% -
7,00% -
6,50% -
6,00% -
5,50% -
5,00%

8,13%

,17%
2000 2001 2002 2003 2004

Quadro 4 — Participacdo dos containers no total de toneladas movimentadas em portos
brasileiro. Fonte: ANTAQ 2001 a 2004
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2.6.2
Ferroviério

Os perfis de cargas que tém potencial para utilizacdo do modal ferroviario
sdo as de baixo valor agregado, cujo percurso seja entre dois pontos muito
distantes. Tanto que os paises que mais utilizam este modal sdo paises com
dimensdes continentais como Russia, China e Estados Unidos. Os principais
produtos transportados sédo os siderurgicos, os agricolas e 0s minérios.

No Brasil, podemos dividir a historia da ferrovia em trés grandes fases. A
primeira foi em meados do século XIX, com a instalacdo das ferrovias por
empresas internacionais, atraidas principalmente pela grande producédo nacional
de café no estado de Sdo Paulo. A segunda fase se iniciou em meados do
século XX, com a gradual nacionalizacao de algumas estradas de ferro, e com a
construgéo de linhas novas. A terceira, é a que estamos vivendo agora, depois
do inicio das privatizacbes em 1995 com a criacdo da Lei das Concessodes (Lei
8.9870/95).

Com as privatizagdes a ferrovia vem apresentando crescimento no seu
desempenho e no aumento da participacdo no transporte de cargas nacionais.
As principais motivagdes que impulsionam este modal sdo a busca de
rentabilidade das empresas que possuem a concessao, a procura por reducéo
de custos logisticos dos embarcadores e a busca do governo pela maior
eficiéncia do sistema de transporte nacional.

A participacao de containers no volume total de transporte ferroviario no
pais, ainda é muito baixa. No Brasil, a histéria dos containers em ferrovias é

muito recente, com inicio em 1990. Esse cenario é apresentado no quadro 5.
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Container

110% Carga Geral

25,70%

Granel
73,20%

Quadro 5 — Participagdo dos Tipos de Produtos (volume das ferrovias em 2004). Fonte:
Pesquisa CEL/COPPEAD 2005

Mas as empresas que possuem as concessoes ferroviarias, enxergam a
movimentacdo destes equipamentos com grande potencial e vem investindo
pesado para maior atratividade deste produto. Essa tendéncia de crescimento
tem como objetivo acompanhar o crescimento dos transportes de cargas em
containers, conforme mostramos no item anterior.

Atualmente a maior parte dos containers transportados em ferrovias
nacionais, € de 40 pés. Estes equipamentos séo responsaveis por cerca de 60%
dos movimentos, enquanto os de 20 pés, ficam apenas com 40%. O tipo de
container de 40 pés é utilizado para cargas de menor densidade do que as
movimentadas nos containers de 20 pés.

Do volume total de containers movimentados no pais, 79% esta
destinado a relacdo de comércio internacional (importagdo ou exportacdo). O
pequeno percentual de utilizacdo de containers no transporte interno no Brasil é
foco de atencdo das principais concessionarias ferroviarias. Observamos este

percentual no quadro 6.

Mercado
Interno
21,00%
Importacao
Exportacao 54,00%

25,00%

Quadro 6 — Destinos comerciais dos containers movimentados pelas ferrovias em 2004.
Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD 2005
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Em 2005, as ferrovias nacionais, transportaram cerca de 185.825 TEUS.
As rotas destes tipos de equipamentos nas ferrovias estdo muito relacionadas as
atividades portuarias, conforme podemos observar no quadro 6.

Atualmente, o Brasil possui 26 terminais ferroviarios para movimentacao
de containers. A grande concentracdo destes terminais € nas regides Sul e
Sudeste do pais. As operacfes dos terminais sdo na sua maioria, realizadas por
empresas privadas, sendo assim, € imprescindivel que as movimentacfes de
containers sejam rentaveis. Os equipamentos de movimentacdo de containers
s80 muito caros e por isso, 0s terminais necessitam de grandes volumes, para
que consigam atingir seus objetivos financeiros. E neste ponto que temos um
grande problema no cenario atual, pois o impacto do preco de uma
movimentacdo dentro de um terminal, impacta diretamente na competitividade
do transporte ferroviario dos containers, principalmente se comparado ao
transporte rodoviario. Modal este, bastante sucateado no pais. A grande
realidade de hoje, é a busca de um equilibrio financeiro para os terminais, com
movimentacdes precarias, com equipamentos obsoletos e pouco confiaveis. Isso
impacta negativamente para o nivel de servi¢co oferecido para os clientes que
desejam colocar seus containers nos trens nacionais. A participacdo ativa das
concessionarias ferroviarias nos investimentos dos terminais é fundamental para
alavancar o crescimento da utilizagdo das ferrovias para produtos transportados

em containers.

2.6.3
Rodoviario

Este € o principal sistema de transporte no Brasil. Por ele passam 56%
das cargas movimentadas no pais. A opcéo pela modalidade rodoviaria como
principal meio de transporte de carga € um fendmeno que se observa a nivel
mundial desde a década de 50, tendo como base a expansao da industria
automobilistica, associada aos baixos precos dos combustiveis derivados do
petrleo. O Brasil também absorveu este mesmo fendbmeno, porém com o
agravante da mudanca da capital nacional para o Centro-Oeste, que intensificou
na década de 50, a criacao de diversos programas de construcao de rodovias. O
grande problema se deve ao fato destes programas nao terem sido tratados
como prioridades, mas sim como exclusividades, erro estratégico que deixou as

outras modalidades sem investimentos até o final da década de 70.


DBD
PUC-Rio - Certificação Digital Nº 0521417/CA


PUC-RIo - Certificagdo Digital N° 0521417/CA

36

Ainda hoje, a predominancia deste tipo de transporte deve-se a legislacao,
gue ndo incentiva 0s investimentos nas ferrovias e nas hidrovias, o que dificulta
0 transporte por meio de trens e barcos. Somados ainda a fragilidade da
administracao publica muito presente nas duas ultimas modalidades.

A rede rodoviaria nacional possui uma extensdo total de 1.355.000
quildmetros, dos quais 140.000 pavimentados. No momento, com mais de 30%
do total bastante danificado pela falta de conservagéo, a prioridade para o setor
€ deixar grande parte da rede em boas condi¢cdes de trafego.

A notdria deterioracdo da malha existente tem como principal causa a
continuada queda dos investimentos, que, embora geral, afetou certamente em
grande medida o modal rodoviario na sua capacidade de conservacdo e
manutencdo. A situagdo da malha rodoviaria brasileira contribui com alguma
parcela para a perda de producdo e aumento do custo operacional dos veiculos.
As condic¢des do transporte Rodoviario, segundo a Embrapa, provocam a perda
de até 6% da safra de grdos e, além disso, as rodovias em mau estado
aumentam, em média, 46% o custo operacional dos veiculos.

As distor¢des da matriz de transporte no Brasil promovem também custos
ambientais e energéticos. Considerando que o transporte de carga consome
basicamente diesel e que boa parte das emissdes de derivados do carbono
provem deste combustivel, podemos ter uma indicacao dos efeitos ambientais
provocados pelo segmento rodoviario de carga. O 6leo diesel no transporte
rodoviario representa parcela significativa do consumo de energia do setor no
pais. O segmento rodoviario representa quase 89% do consumo do setor
transportes, tanto no que se refere a 6leo diesel como no total de todas as fontes
energéticas.

S0 para fechar esse assunto de transporte rodoviario, é valido apresentar a
tabela 1, que coloca um numero bastante impressionante que mostra a realidade

deste modal no Brasil.

Frota Transportadora|  Autdnomo Cooperativa Total
Apenas 1 veiculo 63.138 602.623 287 | 666.048
De 2 a5 veiculos 51.865 131634 203 | 183702
Mais de 5 veiculos 22636 3.806 167 | 26.609

Total 137.639 738,063 657 | 876.359
Atualzado em 16/07/2007

Tabela 1 Namero de empresas e suas Frotas no Brasil (Fonte : ANTT)
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2.7
Integracdo de Modais no Brasil

O intermodalismo na sua esséncia necessita de alguns elos para ligar
seus diferentes fluxos e modais. Nesta etapa iremos avaliar alguns numeros que
mostram as caracteristicas de interligacédo dos diferentes tipos de transporte e 0s
potenciais crescimentos planejados no Brasil.

O transbordo de carga € fator fundamental para a eficiéncia da
intermodalidade no pais. Quando falamos de eficiéncia, esperamos obter em
troca crescimento, gerando competitividade. Ou seja, a forma e a velocidade
com que a carga é transbordada de um modal para outro, € elemento
fundamental no processo.

Um dos pontos mais importantes na questdo do transbordo é a
acessibilidade aos terminais intermodais. Como o volume de movimentacéo de
containers nos portos vem crescendo ano a ano, esse tipo de terminal intermodal
€ 0 mais critico em questado de acessibilidade. Filas enormes de caminhdes nas
Gates dos terminais, falta de dragagem que propiciam calados mais profundos
para navios de maior porte e ma conservacao de linhas férreas, sao pontos
criticos na realidade portuéria do pais.

Uma pesquisa feita pela CEL/COPPEAD mostrou que a maior
insatisfacdo dos principais gestores portuarios nacionais € a falta de incentivo do
governo. Os grandes investimentos necessarios para melhoria da acessibilidade
aos terminais portuarios sao de alto valor e baixo retorno financeiro. E como sao
problemas de infra-estrutura, caberia ao governo fornecer essa benfeitoria.
Linhas férreas duplicadas e novas, rodovias pavimentadas, estacionamentos na
zona portuaria e dragagem sao as grandes necessidades para melhoria
esperada dos terminais. Um outro grave problema apontado como
responsabilidade do governo é a burocracia, tanto nas questdes tributarias
guanto legislativas. A iniciativa privada poderia, entdo, focar em pessoal e bom
equipamento para se tornarem mais atrativos para os embarcadores.

Todas essas dificuldades somadas, apresentam um quadro bastante
critico da participagdo dos modais ferroviarios e rodoviérios quanto a entrada e a

saida de containers dos terminais portudrios (vide quadro 7 e 8).
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@ Rodovia m Ferrovia

Quadro 7 — Distribuigdo da quantidade de containers que entram nos terminais portuarios
do Brasil (por Modal). Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD 2005

O Rodovia @ Ferrovia

Quadro 8 — Distribuigdo da quantidade de containers que escoam dos terminais portuarios
do Brasil (por Modal). Fonte: Pesquisa CEL/COPPEAD 2005
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2.8
Operadores de Transporte Multimodal no Brasil

Para entender este item podemos comegar com uma pergunta
importante: O operador de transporte multimodal € ou ndo um operador
logistico? Esclareceremos alguns conceitos de operadores logisticos.

Nos anos 80, foi criado o primeiro operador logistico no pais. Esse
conceito de servigos era totalmente desconhecido das empresas nacionais. Em
1988 foi criada a Associagdo Brasileira de Logistica (ASLOG).

A chegada das prestadoras logisticas estrangeiras causou uma evolucéo
rapida no setor, pois as industrias brasileiras adaptaram-se a processos vindos
de outros paises, que ja eram mais maduros e aprofundados. As empresas que
tentavam manter-se em destaque no mercado nacional, introduziram em seus
processos, novas tecnologias e novas perspectivas logisticas, vindas do exterior.

Segundo Keedi, os operadores logisticos devem ser entendidos como
qualquer personagem procedendo a uma operacao logistica, sendo ele OTM,
transitario de carga, NVOCC ou embarcador.

Um operador logistico € mais que o papel de um simples embarcador. A
visdo deste autor € muito simplista, pois compara um simples transitario de carga
a um operador logistico, esquecendo todo o conceito de capacidades
fundamentais de um operador, como a tecnologia, informacéao, inovacgao e niveis
de servicos diferenciados.

Para que a criagcdo de um OTM seja realmente percebida pelo mercado,
este deve exercer, a fungdo de um operador logistico e ndo simplesmente de um
operador de carga. O ponto principal do OTM é a forma como ele ird prestar
servico, coordenando com eficiéncia e qualidade a integracdo dos modais.

As empresas que contratam operadores logisticos querem apenas um
anico prestador que possa movimentar a sua carga em qualquer ponto do globo.
Nesse momento a figura do OTM ganha importancia primordial no cenario
nacional, para garantir precisao sobre horarios de embarque, prazos de entrega,
agilidade em solucao de problemas especificos e atendimento das necessidades
do cliente. Ainda mais na situacdo de crescimento avantajado da relacdo
comercial das empresas brasileiras com outros mercados mundiais.

Mas a lentiddo do governo nacional na criagdo de uma legislacdo
eficiente para esta pratica, ndo permitiu que nenhum CTMC (Conhecimento de

Transporte Multimodal de Carga) fosse emitido até hoje, mesmo com 240
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empresas habilitadas como OTM no pais, segundo a Associacdo de

Desenvolvimento da Multimodalidade (ADM).

2.9
ICMS — Sistema Tributario Brasileiro

O entendimento deste item é de fundamental importancia termos o
entendimento, pois € o principal motivo para a ndo realizagdo de transportes
multimodais no Brasil, via CTMC.

Conhecer o sistema tributério brasileiro ndo € uma tarefa simples. O pais
possui hoje cerca de 50 cobrancgas existentes entre impostos, contribuicbes e
taxas. Estudar os tributos € muito penoso, mas pode ser o principal diferencial
competitivo em alguns casos. Neste capitulo estudaremos o ICMS (Imposto
sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos), um dos grandes problemas para a
operacionalizacdo do transporte multimodal no pais.

O ICMS, assim como o IPI, PIS / COFINS, é um imposto ndo cumulativo,
sendo autorizado sua compensacao do que for devido em cada operacdo com o
montante cobrado nas operacdes anteriores pelo mesmo ou outro estado. Essa
arrecadacao estadual € que causa a tdo comentada guerra fiscal, onde cada
estado concede diversos beneficios a fim de gerar maior receita. Veremos nos
casos apresentados que esta disputa atravanca as operac¢des multimodais sob
um unico documento CTMC.

Para entender melhor este procedimento é primordial entender as regras
de recuperacdo do imposto e sua compensacao. Apresentaremos na figura 7
abaixo uma operacao ficticia. No ciclo de producdo e comercializacdo dos
produtos, destacam-se as operacfes mais comuns entre fornecedores,

fabricantes e revendedores.
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Operagdo 1 - Fornecedor vende matéria prima para Fabricante = Valor da Mercadoria R$ 555,55 - ICMS Debitado R$ 100;

Operagdo 2 - Fabricante adquire matéria prima para produgdo = Valor da Mercadoria R$ 555,55 - ICMS Creditado R$ 100;

Operagdo 3 —Fabricante importa matéria prima para produgéo = Valor da Mercadoria R$ 833,33-1CMS Debitado/Creditado R$ 150;
Operagdo 4 - Comerciante importa produtos para Revenda= Valor do Produto R$ 1.111,11 - ICMS Debitado e Creditado R$ 200;
Operagdo 5 —Fabricante indusrializa produto e comercializa para a Revenda= Valor da Produto R$ 1.388,88 - ICMS Debitado R$ 250;
Operagdo 6 —Comerciante revende produtos importados para a Revenda = Valor do Produto R$ 1.666,66 - ICMS Debitado R$ 300;

Operagdo 7 - Revendedor comercializa para Consumidor Final= Valor da Venda R$ 5.000,00 - ICMS Debitado R$ 900.

FORNECEDOR
EXTERIOR
Operacdes 3/4

Débito R$ 150 i [ credito R8 150
Débito R$ 200 Crédito R$ 200

: Débito R$ 900
| Débito R$ 100 | 4 Débito R$ 250

' Débito R$ 300
FORNECEDOR 'I FABRICANTE REVENDEDOR

CONSUMIDOR
LOCAL COMERCIANTE SP < q op

Operacdes 1/2 ) | Operagéo 7

l Crédito R$ 1od Operagdes 5/6 Crédito R$ 250
Crédito R$ 300

Figura 7 — Principio da ndo cumulatividade (Caso prético)

Todo esse conceito de débito e crédito faz parte do contedado de um livro
caixa. Nao necessariamente o crédito é recebido em dinheiro pela empresa, nem
0 débito é pago pela mesma ao governo. O que se faz é uma espécie de conta
corrente. O saldo final do periodo é o que vale. Se for débito dentro da empresa,
a mesma deve pagar o tributo ao estado competente. Se for um crédito, na
maioria dos casos ele fica guardado para uso posterior.

Algumas empresas que possuem créditos muito grandes, negociam
investimentos com o estado de competéncia, compra de equipamentos ou até

venda de crédito para outras empresas que tem débito muito elevado.
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Com a operacdo descrita, podemos apresentar o caixa final desta

FORNECEDOR FABRICANTE/COM. REVENDA OQONSUMIDOR ESTADO
PAGA PAGA RECEBE e CO0mED PAGA RECERE PAGA RECEBE
FAB/COM100| FORNEC. 100
FORNEC. 100| ESTADO 100 FAB/COMZ250 ESTADO 25 REVEND. 250 |FAB/COM 250
ESTADO150 150 2300 a0d | FEVENDASOO 300 300
200 200] | estADO 900 CoNSUML 90 FAB/COM150 154
250| REVEND 250 200 200)
300 300) REVEND. 900
SALDO SALDO 0 SALDO 0 SALDO DEVEDOR 900 SALDOCREDOR 900

Contribuinte

Figura 8 - Caixado ICMS na operagdo dafigura7

Hsco

Como o imposto ndo incide em cascata, pode ser compensado de uma

operacdo para outra, acabando por incidir no consumidor final, ficando os

participantes do ciclo com custo zero.

Para creditamento do ICMS a legislacdo exige que:

1) A mercadoria tenha entrado no estabelecimento;

por contribuinte em situacéo regular perante o fisco;

que realizou a venda deve pagar o ICMS.

2) A operagdo esteja acompanhada de documento fiscal habil emitida

3) A saida subsequente das mercadorias seja sujeita ao pagamento do
imposto, ou ndo sendo sujeita, que tenha a expressa autorizagdo da
legislacdo na manutencdo do crédito. Por exemplo, se a saida for

para um consumidor pessoa fisica, que nao é contribuinte, a empresa

Falando um pouco das aliquotas internas de ICMS, elas podem variar de

17% ou 18% conforme o estado. Essas se aplicam nas operacdes dentro de um

mesmo estado, e nas operacdes interestaduais, quando os produtos se destinam

a nao contribuintes.

servigos de transporte.

Tais regras sdo aplicadas tanto na venda quanto em
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Nas aliquotas interestaduais temos trés aplicacdes diferenciadas para
empresas contribuintes (vide figura 9):

a) Nas saidas dos produtos das regides Sul e Sudeste com
destino para as regides Sul e Sudeste = 12% (2)

b) Nas saidas dos produtos das regides Sul e Sudeste com
destino para as regides Norte, Nordeste, Centro-Oeste e estado
do Espirito Santo = 7% (1);

C) Nas saidas dos produtos das regides Norte, Nordeste, Centro-
Oeste e estado do Espirito Santo com destino para qualquer

estado do territorio nacional = 12% (3).

@ 7%

Figura 9 — Fluxos nacionais de ICMS

Os servicos de transporte sdo fatos geradores de ICMS. Taxas como o
pedagio, fazem parte da base de calculo do imposto, bem como o ICMS deve
integrar o valor do frete, ainda que ndo destacado no CTRC. Vamos a frente
entender o comportamento do ICMS no CTMC conforme a legislagdo vigente.
Vale lembrar que transportes executados no mesmo municipio ndo sdo fatos

geradores de ICMS e sim de ISS (Imposto Sobre Servico).
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2.10
Legislagcédo de Transporte Multimodal

Pela lei Num. 9.611/98,( em anexo a este trabalho) o registro de Operador
de Transporte Multimodal para empresa nacional, exige uma documentacdo
basica para abertura da empresa. Esse conjunto de documentagcdes consiste
em:

Contrato social ou similar;
Registro comercial;
CNPJ;

3333

Comprovacdo de patrimdnio minimo de R$ 120 mil (ou aval bancério ou

seguro de caucao);

3

Apdlice de seguro que cubra responsabilidade civil sobre as mercadorias em

sua custoédia.

Para empresas estrangeiras, a legislacdo nacional tem que ser atendida.
Existe também a necessidade das mesmas constituirem em pessoa juridica ou
fisica em carater especial, aqui domiciliada como representante legal.

Os operadores de transporte multimodal dependem da habilitacdo prévia
da Secretaria da Receita Federal para controle fiscal e tributario. Entéo torna-se
fundamental o registro no Ministério dos Transportes, a regularizacéo do crédito
tributario e a integracdo ao Siscomex (Sistema Integrado do Comércio Exterior),
para transportes multimodais internacionais. Além do registro na Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

Segundo José Carlos Caridade, presidente da ADM, o OTM é uma
empresa (pessoa juridica), contratada para realizar o transporte da origem até o
destino, por diferentes modais. Esse transporte por ser feito pela propria
empresa ou pela contratacéo de terceiros.

A lei citada acima foi criada em 1998, e regulamentada em 2000. Mas
existe uma grande distancia entre sua aprovacdo e sua verdadeira utilizacdo.
Um dos principais problemas da lei € quanto ao ICMS, relativo aos estados que
poderiam se beneficiar e aos que seriam prejudicados com recolhimento Gnico.

O imposto é recolhido na origem. Contudo, ha uma briga para se trabalhar
com o CTMC, pois a emissdo deste num determinado estado, levaria todo o
ICMS para o0 mesmo. E como ocorre hoje, este ICMS operacional total é dividido

por todos os estados onde se inicia um modal distinto.
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Por exemplo, o transporte de um container de Salvador para Sao José dos
Campos, inicia pelo modal maritimo (cabotagem) até Santos. De Santos a Sao
José dos Campos, o container é transportado pelo modal rodoviario (caminh&o).
Hoje, cada etapa emite seu Conhecimento (CTRC na ponta rodoviaria e CTAC
na cabotagem), e estes conhecimentos geram ICMS nas origens (Salvador e
Santos).

Na solucéo proposta pela lei, 0 OTM emite um CTMC para o cliente, com
uma Unica origem, no caso, Salvador. Assim, todo o ICMS ficaria com o estado
da Bahia e, S&o Paulo néo teria nada.

O problema deste exemplo ocorre em todo pais onde os estados nao
guerem perder suas receitas de ICMS e acabam inviabilizando a utilizacdo do
CTMC e a atuagcado do OTM no pais.

Uma das solucdes propostas na lei, é que cada etapa emitiria seus
respectivos conhecimentos contra o OTM e o mesmo adicionaria sua margem, e
cobrando do cliente final via CTMC. Assim, 0os impostos seriam gerados em cada
estado. Mas como o CTMC teria apenas uma Unica origem, existiria para o
cliente final uma duplicidade de imposto e um aumento do custo operacional, o
gue inviabiliza a operacdo. Veremos no estudo de caso o verdadeiro impacto

fiscal deste tipo de operacéo.
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