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A INFLUENCIA DA COMPUTACAO EM NUVEM NA GESTAO
ESTRATEGICA DE COMPRAS!

Juliana Guerra Vasconcelos de Azevedo - UPM
Roberto Giro Moori — UPM — roberto.g.moori@gmail.com
Roberto Ramos de Morais — UPM - roberto.morais@mackenzie.br

Resumo

Com o avanco da digitalizacao nos negocios, possibilita a cadeia de suprimentos gerar
servicos mais valiosos e acessiveis aos consumidores. Nesta perspectiva, a
computacdo em nuvem apresenta uma importante relacdo na gestdo estratégica de
compras ao permitir que recursos de dados e funcdes de analises se tornem mais
efetivos para a vantagem competitiva. Assim, tendo como pano de fundo a teoria dos
custos de transacao e a linha de pensamento teérico em autores da gestéo estratégica
de compras e computagdo em nuvem, este artigo teve por objetivo examinar a influéncia
do uso da computacdo em nuvem na gestao estratégica de compras. Para tanto, foi
realizada uma pesquisa exploratéria do tipo qualitativo, cuja coleta de dados se deu
junto a trés gestores de compras de empresas que utilizavam a computacdo e nuvem.
Os dados coletados, tratados pelas técnicas da analise de conteddo, mostraram a
tendéncia ao uso da computagcdo em nuvem para obter maior eficiéncia nas tomadas de
decisdo como nas atividades relacionadas a acordos comerciais de médio e longo prazo
e no compartilhamento de informacdes. Todavia, a migracdo de dados para programas
de computacdo em nuvem e a integracdo entre o0s sistemas usados pelas empresas tem
sido o obstaculo para o uso pleno da computacdo em nuvem em todos 0S processos
relacionados a gestao estratégica de compras.

Palavras-chave: Gestéo Estratégica de Compras, Computacdo em Nuvem, Sistemas

de Compras, Compartilhamento de Dados.

THE INFLUENCE OF CLOUD COMPUTING IN STRATEGIC
PURCHASING MANAGEMENT

Abstract

The advancement of business digitization, it enables the supply chain to generate more
valuable and affordable services to consumers. In this perspective, cloud computing
presents an important relationship in strategic procurement management by allowing
data resources and analysis functions to become more effective for competitive
advantage. Thus, in the context of transaction costs theory and theoretical thinking in
authors of strategic management of purchasing and cloud computing, this article aimed
to examine the influence of the use of cloud computing in strategic purchasing
management. For that, an exploratory research of the qualitative type was carried out,
whose data collection was given to three managers of purchases of companies that used
the computer and cloud. The collected data, treated by the technigues of content
analysis, showed the tendency to use cloud computing to obtain greater efficiency in the
decision making as in the activities related to medium- and long-term commercial
agreements and the sharing of information. However, the migration of data to cloud
computing programs and the integration between systems used by enterprises has been
the obstacle to the full use of cloud computing in all processes related to strategic
purchasing management.
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Key words: Strategic Purchasing Management, Cloud Computing, Purchasing
Systems, Data Sharing.

1 INTRODUCAO

A gestdo de compras é atividade essencial e diretamente ligada a
competitividade e ao sucesso de uma empresa, devendo ser capaz de proporcionar a
reducdo de custos e o aumento de lucros, tornando-se atividade de importancia
estratégica consideravel nas empresas bem-sucedidas (BAILY et al. 2010).

Extensas pesquisas tém sido feitas ao longo dos anos para entender o fluxo de
compras de uma empresa e o comportamento do comprador, incluindo o sincronismo
de compra, a escolha do produto e as decisées de compra para permitir que a empresa
maximize a sua atividade (BOHLING et. al. 2013). Com isso, pode-se entender a
necessidade da empresa, em adotar um recurso de tecnologia como uma ferramenta
basica. Essa adocao pode ser vista com um anseio das empresas ao crescimento, que
pode ser conseguido através de uma reducédo de custo para obter eficiéncia competitiva
(BOHLING et al. 2013).

Armbrust et al. (2010), sugeriram a ado¢ao da computacado em nuvem (CN) como
um recurso de inovacédo tecnoldgica e classificaram como um imperativo para que as
empresas alinhem seus paradigmas as mudangas da industria. Neste alinhamento,
entra a necessidade de andlise nos negdcios, de maneira rapida e de menor custo. A
computacao em nuvem proporciona este servi¢co e pode ser vista como uma maneira de
oferecer servicos habilitados sob a forma de software, plataforma e infraestrutura
usando tecnologias da internet.

Uma pesquisa realizada pela empresa Gartner Group (2016), mostrou que o uso
da computacdo em nuvem esta entre as dez principais tendéncias que irdo impulsionar
o futuro da malha digital inteligente mais utilizada pelos gestores na tomada de decisées.
Essa adesdo em massa pode ser justificada pelos pesquisadores pela economia de
escala trazida com a combinacdo do aumento do uso de computadores e recursos
disponiveis pela computacdo e nuvem (ROSS, 2010).

No Brasil, apesar da crise politica e financeira que se instalou na Ultima década,
o mercado de nuvem continua crescendo a taxas interessantes de 40% a 50% segundo
o estudo anual do “Mercado Brasileiro de Software — Panoramas e Tendéncias”
realizado pela ABES (Associacdo Brasileira das Empresas de Software) em parceria
com a IDC (Internacional Data Corporation).

Adocdo da CN como ferramenta de gestdo; de um lado reduzindo custos,
compartilhando informacgdes e agilizando processos de compras sob a perspectiva da
teoria de custos de transacao de Williamson (1985); e de outro, a empresa aderindo de
forma integrada junto a seus compradores e fornecedores, a utilizagdo da computagao
em nuvem, para atender a gestao estratégica de compras, segundo a Gtica de Kraljic
(1983); este estudo teve como problema, responder a seguinte questdo: como a
computacdo em nuvem influencia na gestéo estratégica de compras? O objetivo foi o de
examinar o papel da ferramenta computacdo em nuvem (CN) na gestéo estratégica de
compras (GEC).

O estudo esta estruturado da seguinte maneira: ApOs a introducéo, estéo
descritos o referencial teérico, seguido dos procedimentos metodolégicos. No item 4,
sdo analisadas e interpretadas as entrevistas. Por fim, sdo descritos as conclusdes e
sugestdes para prosseguimento.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Gestéo Estratégica de Compras (GEC)

Segundo Balily et al. (2010), antes de conceituar Gestao Estratégica de Compras
(GEC), é importante entender o que é “estratégia”. Segundo Porter (1996), estratégia
significa fazer escolhas de posicionamento competitivo, integrando o conjunto de
atividades de uma empresa. Tendo como ponto de partida os ganhos potenciais da
empresa, visando a reducdo dos custos de transacdo, Williamson (1985), argumentou
gue o comportamento em negocios e a propensdo do homem econdmico a agir
oportunisticamente, o papel de compras, segundo Kraljic (1983) é estratégico. A
compreensdo conceitual de compras segundo Baily et al. (2010), p6de ser descrita como
um procedimento pelo qual as empresas determinam os itens a serem comprados,
identificam e comparam os fornecedores disponiveis, negociam com as fontes de
suprimentos, firmam contratos, elaboram ordem de compras e recebem e pagam pelos
bens ou servicos adquiridos. Sjoberg (2010), em sua pesquisa, apontou que compras
estratégicas exercem uma funcdo de suporte e desempenham um papel tatico na
empresa. De acordo com o resultado obtido no extenso estudo da literatura por Sjoberg
(2010), as empresas devem estar atentas a relevancia estratégica de compras para
obter e manter a vantagem competitiva.

Para Kraljic (1983), a necessidade de compras estratégicas depende de dois
fatores: (1) a importancia estratégica da compra em termos de valor agregado por linha
de produtos, a percentagem de matérias-primas nos custos totais, ou seja, o lucro do
produto e (2) a complexidade do mercado, a escassez de fornecimento, o ritmo de
substituicdo de tecnologia, custo de logistica, ou seja, o0 risco de abastecimento. Ao
avaliar essas duas situacBes 0s executivos de compras podem determinar o tipo de
estratégia de oferta que a empresa precisa tanto para explorar seu poder de compra em
relacdo aos fornecedores quanto para reduzir os riscos a um minimo aceitavel. Nessa
direcdo, Kraljic (1983), apresentou a matriz estratégica para auxiliar o profissional de
compras a definir suas prioridades, baseada nas dimensdes risco de fornecimento e
impacto no lucro, conforme é mostrada na Figura 1.

Figura 1: Matriz de Gestéo Estratégica de Compras

ALAVANCAGEM ESTRATEGICOS

Impacto no Lucro

GARGALO

Rico de Fornecimento

Fonte: Kraljic (1983)

Segundo Caniels e Gelderman (2005), o objetivo da matriz de gestéo estratégica
de compras, foi classificar de maneira que as acdes eficientes de compras estratégicas
sejam prioridade na empresa.
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O gquadrante Estratégico corresponde a fornecedores ou carteiras de alto risco
de fornecimento e alto impacto de lucro, ou também alta criticidade e importancia. O
guadrante Alavancagem representa fornecedores ou carteiras de baixo risco de
fornecimento e alto impacto de lucro, ou também baixa criticidade e alta importancia. O
guadrante Gargalo corresponde a fornecedores ou carteiras de alto risco de
fornecimento e baixo impacto no lucro. Por fim, o quadrante N&o-Criticos que
correspondem a fornecedores ou carteiras com baixo impacto de lucro ou também baixa
criticidade ou importancia que sdo aqueles produtos com baixo valor anual de compra
e grande disponibilidade de fornecedores.

Em compras estratégicas segundo Van Weele (2010), as empresas devem ser
seletivas no que escolhem comprar estrategicamente, com foco no longo prazo, e isso
inclui parcerias e a combinagcédo de diferentes abordagens de compras. As compras
estratégicas séo, portanto, uma arma de forte influéncia em uma empresa para obtengéo
de vantagem competitiva baseada em relacionamentos e parcerias com fornecedores.

Caniels e Gelderman (2005), aconselharam os gestores a protegerem suas
empresas contra interrupcdes de fornecimento de materiais chamando atencdo a
necessidade de a empresa estar atenda as mudancas tecnolégicas e ao crescimento
econdmico.

Segundo Silva (2007), o processo de compras estratégicas diferencia-se do
processo transacional, pois seus objetivos, atividades, impactos e habilidades
necessarias sao diferentes. Em compras estratégicas o objetivo é o estabelecimento de
contratos de longo prazo e a gestdo de relacionamento entre a empresa compradora e
fornecedora; em compras transacionais objetiva-se a efetivacdo de contratos pré-
estabelecidos. A atividade principal em compras estratégicas segundo Silva (2007), é a
selecdo de fornecedores e negociacdo de contratos de fornecimento enquanto que em
compras transacionais ha pouca interagéo entre fornecedores e compradores. Também
em compras estratégicas o impacto esperado é a reducdo no custo dos insumos e
consequentemente das mercadorias vendidas, ao passo que a preocupag¢do em
compras transacionais € apenas reduzir o registro de dados do processo.

Finalmente entende-se que as habilidades necesséarias dos compradores para
seguirem o método de compras estratégicas incluem a analise de dados, a negociacao
de contratos, a capacidade de construcdo e gestdo de relacionamento com outras
empresas e fornecedores entre outras de acordo com a especificidade da empresa
(SILVA, 2007).

Sanjaykuma e Amol (2017), argumentaram que o foco na capacidade essencial
gue afeta as empresas compradoras pode ser alinhado com as capacidades do
fornecedor em desenvolver produtos e recursos especificos. Essa metodologia,
aumentou a importancia em desenvolver o relacionamento com os fornecedores de
maneira estratégica. Nesse sentido, esta estratégia deve ser implementada de maneiras
diferentes em relagdo ao fornecedor e comprador e ajustadas periodicamente devido as
mudancas nos relacionamentos e a situagdo da empresa (KRALJIC, 1983).

Para a sistematizacdo de compras estratégicas sugeridas, Van Weele (2010),
alertou que é necessario também um gerenciamento eficaz da equipe de compras e a
disponibilidade de tecnologias que permitam uma perspectiva estratégica sobre a
eficacia geral global da equipe. Kraljic (1983), também aconselhou aos gestores, sempre
proteger suas empresas contra interrupcdes de abastecimento acompanhando a
evolucéo tecnoldgica e o crescimento econdmico.

Neste sentido, Van Weele (2010) e Kraljic (1983), apontaram que a gestao
estratégica de compras flexibiliza para a empresa a concentracdo no seu negadcio central
(Core Business), possibilitando a redugéo de custos e ganhos efetivos financeiros, no
entanto, é necessario metodologias e ferramentas apropriados para a otimizagéo destes
processos.
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2.2 Computagdo em Nuvem (CN)

Segundo Bohling et al. (2013), a evolugdo tecnoldgica e inovacgédo radical séo
fundamentais para o sucesso de uma empresa. O efeito destes elementos nos lucros
de uma empresa pode ser grande, positivo e duradouro. Seguindo essa perspectiva de
inovacdo radical e tecnologia para obtencéo de sucesso, surgiu 0 termo computacao
em nuvem que segundo Armbrust et al. (2010), tem o potencial de transformar modelos
de entrega e consumo beneficiando substancialmente os usuarios em termos de custo,
estrutura, seguranca, confiabilidade e escalabilidade.

O termo computag¢do em nuvem surgiu no final da década de 90 e foi definido
por Armbrust et. al. (2010), como aplicativos oferecidos como servicos pela internet, de
software e hardware dentro de sistemas nos centros de dados que fornecem estes
servicos. Ou seja, disponibilidade de aplicacbes computacionais oferecidas como
servigos a partir de acesso via Internet, por meio de hardware e software hospedados
em datacenters remotos.

Ross (2010), abordou Computacdo em Nuvem como uma proposta de servigos
de tecnologia da informacdo em que as ferramentas de trabalho sdo entregues a uma
empresa ou a individuos, pela internet e um servidor centralizado, por meio de uma taxa.

Sultan (2013), explicou que a Computacdo em Nuvem usa avangos na
comunicacdo, da tecnologia da informacdo, para oferecer uma gama de servicos
acessiveis, através de provedores remotos habilitados pela internet em redes privadas
ou publicas.

Para Ratten (2014), computacdo em nuvem € uma inovagao tecnoldgica que
mudou o uso da informacdo de sistemas de informacdo de computadores fisicos
tradicionais para servi¢cos de tecnologia virtual. O termo nuvem foi uma metafora criada
para recursos de tecnologia de hardware e software acessados via internet.

Zuffo et al. (2013), baseados nas informacdes do National Institute of Standarts
and Technology (NIST), nos Estados Unidos, definiram como um modelo para permitir,
convenientemente, 0 acesso a rede sob demanda a um conjunto compartilhado de
recursos computacionais configuraveis (por exemplo, redes, servidores,
armazenamento, aplicativos e servicos) que podem ser rapidamente provisionados e
liberados com um minimo esfor¢co de gestao ou interacdo de servicos.

Fortes et al. (2016), caracterizaram como um termo comum e popular, ao qual
estd associada a utilizacdo global de uma rede de computadores, que estédo ligados a
um numero massivo de servidores fisicos ou virtuais designados por “nuvem”. Estes
servidores podem ser utilizados por multiplos utilizadores, sejam estes, pessoas ou
empresas. Neste panorama, o software é visto como um servico que € prestado a um
baixo custo e a uma grande quantidade de utilizadores. Exemplos comuns de
computacdo em nuvem incluiram aplicagbes sociais como “Facebook” e “Linkedin”, bem
como plataformas como Web Amazon e servigos hospedados como Microsoft SQL
Azure.

Estes exemplos envolvem os modelos de infraestrutura de Computagdo em
Nuvem que sao descritos por Fortes et al. (2016), como: nuvem publica (ofertada por
empresas multinacionais e o0s servicos podem ser executados em praticamente
gualquer lugar do mundo), nuvem privada (refere-se a centros de dados de uma
empresa nao disponibilizados para o publico em geral, é indicada para empresas em
franca expansdo, pois consegue trabalhar com um grande volume de demanda e
reposta rapida), nuvem comunitaria (refere-se a uma infraestrutura controlada e
partilhada, em termos de dados e aplicacdes, por um conjunto de empresas com
interesses comuns) e nuvem hibrida (combinac¢éo de nuvens privadas ou publicas).

As principais desvantagens entre os modelos de nuvens segundo Gangwar et
al. (2015), sdo que na nuvem publica ha um maior risco na seguranca e na nuvem
privada é necessario maior investimento e custo continuo na operacdo. A nuvem hibrida
seria 0 modelo ideal, pois possui as caracteristicas positivas da nuvem publica como:
alto desempenho, acesso imediato, baixo custo e escalabilidade e da nuvem privada
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gue sdo segurancga e controle total, no entanto sua implantacéo € mais cara por mesclar
os dois tipos de nuvem (GANGWAR et al., 2015). A nuvem comunitaria, tem baixo custo,
mas por reunir diferentes empresas e empresas para resolver um problema comum €&
comparativamente menos segura do que a publica.

Zuffo et al. (2013), estabeleceu trés tipos de modelos de servigos de nuvens mais
usados e classificados pelo NIST (National Institute of Standart and Technology), SaaS
(software como servico — software as service), PaaS (plataforma como servico —
plataforma as a service), laaS (infraestrutura como servico — infrastructure as a service).
Embora os modelos de servigos basicos sejam os citados acima, Saas, PaaS e laaS,
existem outros subconjuntos de servicos CaaS (Communication as a Service ou
Comunicacdo como Servi¢o), DBaaS (Development as a Service ou Desenvolvimento
como Servigo), MaaS (Monitoring as a Service ou Monitoramento como Servi¢o), EaaS
(Everything as a Service ou Tudo como Servico) e SECaaS (Security as a
Service ou Seguranga como Servigo).

Lourida et al.,, (2013), indicaram cinco caracteristicas para computacdo em
nuvem: atendimento por demanda, que enfoca o fato de que os clientes podem acessar
recursos na nuvem sempre que necessario; acesso amplo na rede, que Sao recursos
disponiveis e acessiveis a partir de qualquer plataforma; agrupamento de recursos, que
se refere a mdltiplos recursos disponiveis a mudltiplos clientes e que podem ser
compartilhados a mdltiplos usuarios simultaneamente; elasticidade rapida, que é
capacidade de usar recursos na nuvem conforme a necessidade e; servico medido, que
significa que o provedor de recursos cobra os servigos conforme a utilizagao.

A economia de escala e sustentabilidade também s&o abordados por Zuffo et al.
(2013), como caracteristica importante devido ao alto desempenho da computacao em
nuvem e a diminui¢do de recursos e infraestrutura fisica para o seu uso. A seguranca é
uma caracteristica que € vista as vezes como vantagem e outras como desvantagem,
pois a privacidade dos dados pessoais depende do servico de nuvem contratado
(FORTES et al., 2016). Rosenthal et al. (2010) alerta que a seguranca ainda tera que
ser gerenciada diretamente pela empresa pois os fornecedores das nuvens podem ter
dificuldades de identificar acessos ilegitimos ou dificuldade de entender as prioridades
das empresas.

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

3.1 Natureza e Tipo de Pesquisa, Instrumento de Coleta, Amostra, Sujeito da
Pesquisa e Tratamento dos Dados

A pesquisa foi considerada de natureza exploratdria do tipo qualitativo. A razéo
dessa escolha se deu por considerar a relagdo entre computagdo em nuvem (CN) e a
gestdo estratégica de compras (GEC), um assunto recente. Por conta disso, buscou-se
aprofundar sobre o fendmeno para gerar uma melhor compreenséo e identificacdo do
assunto nas empresas usuaria da computacdo em nuvem aplicada a gestao estratégica
de compras. Para tanto, para a coleta de dados, utilizou-se de entrevistas em
profundidade e um roteiro de perguntas, cujas falas dos respondentes foram gravadas
em audio para nao perder detalhes das entrevistas. O roteiro de perguntas foi analisado,
reformulado e gerou um protocolo para aumentar a confiabilidade da coleta de dados.
O roteiro, composto de perguntas abertas, foi dividido em trés partes. O primeiro, referiu-
se a dados demograficos, e as outras duas partes, referiram-se a questdes relacionadas
as variaveis GEC (Gestdo Estratégica de Compras) e CN (Computagdo em Nuvem).
Apos, foi selecionada uma amostra de trés gestores relacionados a gestao estratégica
de compras e computacdo em nuvem.

Apés as entrevistas, os dados foram transcritos e elaborados os quadros de
andlise conforme as técnicas de associacdo de Vergara (2005) e andalise de conteudo
de Bardin (1977). Enquanto as técnicas de associacdo, que sdo instrumentos de



Revista de Logislica da Fatec (arapicuiba Ano 10 Niimero 1 11

visualizagéo, teve a finalidade de subsidiar o processo de andlise e interpretacdo de
dados da pesquisa, e facilitar a comunicacdo de seus resultados (VERGARA, 2005); a
andlise de conteudo que segundo Bardin (1977), visou obter, por procedimentos
sisteméaticos e objetivos de descricdo do conteddo das mensagens, indicadores que
permitissem fazer inferéncias de conhecimentos relativos as condi¢des de producao e
recepcéo destas mensagens.

3.2 Delimitac8es e Limitagdes do Método do Estudo

Foram duas, a principais delimitagcbes do estudo: a) quanto ao escopo, as
empresas sediadas na regiao metropolitana do municipio de S&o Paulo, e usuérias da
computacdo em nuvem pela gestao de compras; b) quanto a concepc¢ao, foi transversal,
isto é, os dados retratou uma Unica vez ou um unico periodo.

Quanto as limitacdes do método foram: a) a familiaridade do entrevistado em
relacdo ao tema pode ter um causador de desconforto na entrevista direta, colocando
limites no crescimento de discussdes sobre o assunto, tornando as entrevistas curtas e
objetivas; b) o fato de se tratar de um estudo de corte transversal, que envolve a coleta
de informa¢Bes somente uma vez em um Unico periodo, pode ensejar possibilidade de
multiplas interpretacées.

Por conta dessas delimitacfes e limitages, os resultados do estudo devem ser
vistos com ressalvas.

4 ANALISE DOS DADOS E RESULTADOS

As entrevistas, gravadas em aparelhos de audio, foram realizadas nos meses de
setembro e outubro de 2018. No agendamento, os entrevistados foram informados da
gravacdo e assunto da pesquisa. Todos receberam, com antecedéncia, o roteiro com
as perguntas para a entrevistas.

Na Tabela 1, sdo mostrados o perfil dos entrevistados e das empresas.

Tabela 1 — Perfil dos entrevistados e das empresas

Entrevistados Codinome Funcéo Ramo de Numero de  Faturamento Uso da
Atuacao Empregados Anual CN para
(R$/Milhdo) compras
Entrevistado 1 El Gerente de  Educacional Acima de Entre 90 e > 50%
Compras 500 300
Entrevistado 2 E2 Gerente de Alimentos Acima de Acima de300 > 50%
Compras 500
Entrevistado 3 E3 Sdcio Manutencdo Entre 20 e 99 Menor que > 50%
Proprietario  de méveis 90

Fonte: Dados da pesquisa

Foram observadas pela Tabela 1, que os entrevistados ocupavam cargos da alta
administracdo de importantes empresas de ramos de atividade econémica da educacéo,
alimentos e manutencdo de moveis. Quanto as empresas, uma era de grande porte,
outra de médio porte, e uma de pequeno porte. Esses dados mostraram que 0s
resultados das entrevistas podem ser considerados de grande utilidade e com
confiabilidade.

Para se ter uma leitura com fluidez, as entrevistas, tratadas pelo mapa de
associacdo e andlise de contetdo, foram descritas em Quadros e mostradas nos
Apéndices: Al (Gestédo Estratégica de Compras) e A2 (Computacdo em Nuvem). Os
principais resultados sdo mostrados a seguir.
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4.1 Gestédo Estratégica de Compras (GEC)

As entrevistas relacionadas a Gestao Estratégica de Compras (GEC), permitiram
observar que nas empresas dos trés entrevistados, existiram forte necessidade e busca
de GEC. Foi identificada na fala dos executivos, a intencdo de melhoria de resultados,
a tendéncia em estabelecer parcerias estratégicas com fornecedores de médio a longo
prazo, a presenca de sistemas de controles de estoque, a busca em treinamento para
negociac¢des lucrativas, a procura em mitigar de riscos e a tendéncia em encontrar
solugdes para melhoria dos processos e suporte de dados mais precisos para a tomada
de decisoes.

Foram pontuados em diversas falas dos entrevistados, referéncias tedricas ao
constructo GEC como: Homologacdo de fornecedores parceiros, economia nos
processos, formacdo de indicadores de resultado, categorizagcdo para compra por
volume e necessidade de planejamento estratégico. Todavia, néo foi identificado o uso
da categorizacao de Kraljic (1983), citada como base do referencial teérico deste estudo,
para o planejamento estratégico, o qual faz uso da categorizacao por itens estratégicos,
itens de alavancagem, itens de gargalo e itens nao criticos.

O entrevistado [E2] abordou o tema sustentabilidade como critério para escolha
e desenvolvimento de parcerias com fornecedores a longo prazo. Esse tema néo foi
abordado neste estudo e podera servir como sugestéo para novas pesquisas.

4.2 Computacdo em Nuvem (CN)

Ao observar os dados obtidos pelas entrevistas relacionados a Computacdao em
Nuvem (CN), foi possivel constatar que os trés entrevistados citaram termos presentes
conforme descrito a seguir.

Todos entrevistados reconheceram que o uso da CN é atualmente condicao
obrigatdria para 0 sucesso e crescimento da empresa (BOHLING et al. 2013). Também
identificaram essa ferramenta como fundamental para as tomadas de decisdes
baseadas em dados concretos obtidos por meio da integracdo de informacdes
existentes nas plataformas de dados existentes na empresa conforme sugerido por
Armbrust et al. (2010). Contudo, ao questionar sobre o modelo de computacdo em
nuvem utilizado, conforme descrito por Fortes et al .(2016), como nuvem publica, hibrida
ou privada e a forma de entrega como descreve Zuffo et al. (2013), como Saas, Paas,
laas e outros, ndo houve conhecimento técnico entre 0s gestores de compras
entrevistados. Apesar do pouco conhecimento técnico dos modelos, houve o
entendimento que as ferramentas disponiveis de CN para gestdo eram amigaveis, ou
seja, de facil utilizacdo e aproveitamento para tomada de decisbes.

5 CONCLUSOES, CONTRIBUICOES E SUGESTOES PARA PROSSEGUIMENTO

O resultado obtido pelo estudo demonstrou uma tendéncia ao uso da
computacdo em nuvem para gestdo estratégica de compras para obter maior eficiéncia
nas tomadas de decisdo como nas atividades relacionadas a acordos comerciais de
médio e longo prazo e no compartilhamento de informacgfes. Todavia, a migracao de
dados para programas de computacdo em nuvem e a integracdo entre os sistemas
usados pelas empresas tem sido o entrave para que as mesmas utilizem essa
ferramenta em todos 0s seus processos.

Esse resultado conduz a implicagbes para a teoria e para as praticas
administrativas como sao descritas a seguir.

a) Teoria. Segundo Hall (2004) todas empresas mudam. Forgcas econdmicas ou de
mercado induzem as empresas a mudarem; umas reagem sem disposi¢cdo para
evoluir; outras a mudanca € abertamente aceita e procurada. No que concerne a
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introducdo de inovacao, como € o caso da implementacéo da computagéo em nuvem,
nao se trata de um assunto tdo simples. Os paradoxos e contradicbes certamente
influenciardo na adog&o desta inovagéo. Sao vastas as teorias envolvidas como as
de inovacéo e de mudancas ou processos organizacionais. Ndo obstante, acrescenta
Johnson et al. (2007), em ambientes altamente dindmicos, as empresas estdo em
continuo aprendizagem porque as forcas ambientais estdo mudando téo rapido que
as formas tradicionais de se organizar e a cultura inserida ndo existem mais como
existiam em ambientes mais estaveis.

b) Praticas administrativas. A computacdo em nuvem em relagcdo a gestédo estratégica
de compras, mostrou a sua importancia para a eficiéncia para a reducao de estoques,
custos e agilidade nas entregas. O armazenamento de dados nas nuvens ou
‘computagdo em nuvem” no ambiente corporativo, ao longo do tempo, € uma
consequéncia inexoravel. A computacdo em nuvem é uma das tecnologias de
informacgdo e comunicacdo recentes e estd em rapido desenvolvimento. Segundo
Budriene e Zalieckaite (2012), a computacdo em nuvem ndo € apenas uma
tecnologia que oferece servigos sob medida para empresas, mas também um novo
modelo de negdécios. Esse modelo é o mais sustentavel em médio e longo prazo,
além de oferecer mais flexibilidade para adicionar ou diminuir recursos conforme o
negécio cresce ou em periodos sazonais de fluxos de informacdes. Acrescenta-se
ainda, que o gestor deve considerar a computagdo em nuvem como uma aliada da
empresa de tal modo a adequa-la a oferta de servidores a demanda de acessos,
proporcionando assim, vantagem competitiva para a empresa que a utiliza. Como a
computacdo em nuvem € uma tecnologia digital, relativamente nova, podem surgir
na sua implementacao dificuldades em descobrir o arranjo tecnolégico adequado em
termos de software e plataformas, e mesmo, imaturidade no gerenciamento de
armazenamento dos dados. O uso de profissionais especialistas pode ajudar a
empresa a alcancar eficiéncia rapidamente. Portanto, espera-se que este estudo
forneca alguma orientacdo para os profissionais de tecnologia da informacao e que
ird, em um futuro préximo, utilizar a computacdo em nuvem.

Esse estudo teve como contribuicdo reforcar a tendéncia da adocao em inovacao
de computacdo em nuvem. Colocando de outro modo, mostrar o uso da computacao
em nuvem para sustentar a estratégica de compras, ndo apenas para reduzir custos ou
policiar comportamento de funcionarios. Ainda, o modelo teérico-empirico estabelecido
pode ajudar as empresas a fazerem uma transicéo gradativa da armazenagem de dados
em dispositivos de ‘storage’ para a armazenagem ‘em nuvem’, concomitante ao
treinamento e formagao de funcionarios com conhecimento nessa tecnologia.

Por fim sdo sugeridas para prosseguimento da pesquisa: a) ampliar a amostra e
verificar a confirmacéo dos resultados desse estudo; b) estender o escopo, em termos
de setores econbmicos, no intuito de investigar a vulnerabilidade da exposicdo dos
dados corporativos, em nuvem, frente a riscos de ataques externos e tentativas de
roubo, captura de informacdes e; c¢) investigar as fases de transicdo da armazenagem
de dados em dispositivos de ‘storage’ para ‘em nuvem’ como gastos com infraestrutura
e pessoal especializados, monitoramento das informac¢des em nuvem e criptografia de
dados para segurancga contra ataques externos.
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APENDICE Al: Entrevista 1 - [E1]

CONSTRUCTO

PALAVRAS CHAVE

NARRATIVAS RELACIONADAS

GEC
(Gestéao Estratégica de Compras)

Compras estratégicas —
volume e impacto
financeiro

“..aquelas de grande impacto na atividade, seja
impacto financeiro...” “...de acordo com o volume
financeiro que elas movimentam em determinado
periodo de tempo, o contato que elas tém na atividade
fim...”

Etapas - Analise histérica
— Entender a demanda

“.. a gente precisa fazer a analise historica, para
entender se aquilo é realmente estratégico ou ndo em
relagéo ao volume...”

Dados histéricos nao
confiaveis - facilita estar
registrado

“...mesmo que ndo seja plenamente confiavel, é preciso
trabalhar em cima dos dados de uma maneira mais
intensa para conseguir extrair informacdes que sejam
relevantes. “... tudo esta registrado, tem um histérico
que a gente consegue trabalhar para conseguir
estabelecer parcerias...”

Parcerias e ganho
financeiros relevantes

“.. conseguimos planejar em médio ou longo prazo e
fazer boas parcerias, ter bons fornecedores,
conseguimos ter ganhos financeiros relevantes para a
instituicdo...”

Parcerias a médio prazo

“...estamos trabalhando para chegar no longo prazo.
Porque até um passado muito recente s6 se trabalhava
com compras pontuais...”

Sistema eletrénico em
nuvem

“...nos temos nossa atividade, hoje nés ja temos o
nosso sistema eletrénico que é todo nuvem, entédo acho
gue as pessoas tém os fundamentos basicos para
executar esse servigo...”

CN
(Computacao em Nuvem)

Saas, Paas, laas

“..a gente usa software as a service. NGs temos
platforms as a service, se hdo me engano e tem
infrastructure as a service...”

Internet ruim dificulta —
softwares em nuvem
modernos facilitam

“..a velocidade da internet, isso é um limitador. “...toda
a comunicacao é limitada pela velocidade da internet,
todo tipo de atividade. O que facilita softwares, as
nossas plataformas de compras, poderao facilitar
acessar um mundo diferente de fornecedores que estdo
cadastrados em outras plataformas...”

Relevancia da CN —
Mercado esta usando

“.. ainteligéncia que esta ai fora complementa o que a
gente faz aqui dentro, entdo tem muitas coisas
relevantes sendo feitas no mercado e se a gente nao

Integracéo de sistemas —
treinamento humano

usar isso, a gente fica para tras...”
“..integracdo com nosso sistema, é necessario...”. “...
capacitacdo de funcionarios...”
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APENDICE A2: Entrevista 2 — [E2]

CONSTRUCTO

PALAVRAS CHAVE

NARRATIVAS RELACIONADAS

GEC
(Gestéao Estratégica de Compras)

Planejamento Estratégico
— Suporte direto —
departamentos
convergentes

“...nossos departamentos tem que ser convergentes, e
tem que ser o alicerce para a construcao e reinvencao
da estratégia corporativa, no que tange Gestéo
Estratégica de Compras isso é muito importante...”

Mitigar riscos de
abastecimento —
aumentar competitividade
entre fornecedores

“... a gente precisa fazer a andlise histérica, né, para
entender se aquilo é realmente estratégico ou ndo em
relagéo ao volume...”

Dados histéricos nao
confiaveis - facilita estar
registrado

“...entender quem é o fornecedor dos nossos
fornecedores, e com essa estratégia do “Security of
Supply” nés desejamos mitigar riscos de abastecimento
e aumentar a competitividade entre 0s nossos
fornecedores...”

Rotina de suprimentos —
Indicadores de
performance - Savings

“...n6s temos toda a rotina de suprimentos onde... A
rotina, o trabalho do dia-a-dia, s&o os indicadores de
performance pra avaliar o desempenho do
departamento com base trimestral, entdo os savings
alavancados perante regras estabelecidas junto a
diretoria...”

Sustentabilidade -
Parcerias a médio e
longo prazo

“...n6s buscamos fazer acordos de fornecimento de
médio/longo prazo, na maioria das vezes fazendo a
ponderacédo do volume, entdo como se fosse um
volume, por exemplo, para cinco anos, com revisdes
peribddicas de precipitagéo...”

Tecnologia em nuvem —
informacdes em nuvem

“..usando a tecnologia em nuvem, todos os drives da
companhia ficam em nuvem, entdo 0s nossos
compradores recebem as cotacgdes, ja realizam
salvamento dessas cotac¢des no drive da companhia
em nuvem...”

CN
(Computacao em Nuvem)

Saas

“..0 software para uma RSQ, por exemplo. Entdo vocé
com intuitos bem simples no seu ERP ele ja dispara os
e-mails solicitando as cota¢des e quando estas séo
devidamente preenchidas...”

Facilitador seguranca -
autonomia nas cotagdes-
Equipes enxutas —
Dificultador
preenchimento de dados

“..0 que facilita pra mim é seguranca, a seguranca
realmente eu percebo os indicadores muito mais
sequros hoje...” “...“...porque uns usam virgula, outros
colocam ponto e ai o sistema nédo consegue fazer essa

leitura...”

Desconhecimento —
Caminho sem volta

“..desconhecimento ainda por parte de alguns
fornecedores é um fator que dificulta o0 sucesso da
utilizac@o dessa ferramenta, mas que € um caminho
sem volta...”

Interface — sistemas
conversem - treinamento
humano

“...entdo a gente teve esse cuidado de fazer que o
software que a empresa esta utilizando, o que vamos
utilizar em suprimentos converse com as demais areas,
isso ajuda muito...”
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APENDICE A3: Entrevista 3 — [E3]

CONSTRUCTO

PALAVRAS CHAVE

NARRATIVAS RELACIONADAS

GEC
(Gestéao Estratégica de Compras)

Trabalho por demanda —
necessidade de estratégia
de compras

“...Temos alguns indicadores, mas as tarefas dessa
pessoa elas ndo estéo... ela ndo trabalha para atender
demandas. Alias, muito pelo contrario, ela trabalha
atendendo a demanda, apagando o fogo...”

Controle de estoque de
material — sistema
eletrdnico para status do
estoque

“...existem coordenadores que fazem o controle de
estoque de material. Ent&o, todo material que os
funcionarios utilizam, desde material para servico fim até
0 material administrativo, sdo esses coordenadores que
fazem o controle, entdo, eles tém um controle de
estoque. Tem um sistema que verifica quando esses
itens estao acabando...”

Poucos fornecedores —
entrega por demanda

“..a gente consegue agir estrategicamente, com esses
trés fornecedores. (...)como esses trés fornecedores
estdo num local sé, eles que fazem o envio para as
unidades que foram solicitadas...”

Pensando em parcerias
de negocio

“..hoje a relagéo que a gente tem com 0s nossos
fornecedores € Unica e absoluta de compra e a gente
quer afunilar isso para ser um parceiro de negécio.
Ent&o, sim, a gente precisa melhorar os nossos
procedimentos...”

Transformando servigos
em tecnologia

“..Inclusive a gente esta migrando de uma empresa de
servicos para uma empresa de tecnologia...”

CN
(Computacdo em
Nuvem)

Saas

“...eu sei que o nosso ERP hoje tem varias outras
ferramentas que a gente nao utiliza...”

Dificuldade em
capacitacdo de
funcionarios — dificuldade
tempo -

“..acho que a maior dificuldade hoje € conhecimento e
treinamento. A gente ndo faz porque néo sabe fazer,
nao tem expertise dentro da empresa...”

Integracdo de sistemas —
treinamento humano —
alimentar dados

“..a empresa nao tem um banco de dados fisico, o
banco de dados, hoje, é on line, é em nuvem. “...colocar
essas informacdes na internet, a gente precisaria de
treinamento...”
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MODAL FERROVIARIO BRASILEIRO: AS VANTAGENS DA
PRORROGAGCAO DAS CONCESSOES?

Ester Felix - Fatec Zona Leste — ester.felix@uol.com.br
Isabella Cardozo de Almeida — Fatec Zona Leste

Resumo

A logistica utiliza os modais de transporte para mover mercadorias de um a outro ponto
determinado, Através dos modais de transportes: aéreo, ferroviario, maritimo e
rodoviario, é possivel mandar mercadorias, produtos e servicos, e inclusive pessoas e
animais, para qualquer parte do mundo. No Brasil, de acordo com a ANTF (2018), o
modal rodoviario é o mais utilizado, seguido do modal aquaviario e outros (Cabotagem
e Hidrovias), e em terceiro lugar o modal ferroviario. Com as concessoes das ferrovias,
a partir do ano de 1997, as empresas concessionadas, através de investimentos
préprios, comecaram a modernizar os equipamentos e fazer melhorias nas ferrovias.
Este artigo estudou as vantagens que a prorrogacdo antecipada das concessfes
ferroviarias no Brasil, inicialmente concedidas por um periodo de mais 30 (trinta) anos,
podem trazer de beneficios para a modernizacdo e o aumento da capacidade de
transporte da malha.

Palavras-chave: Modal Ferroviario, Concessoes, Logistica.

BRAZILIAN RAILWAY MODEL: THE ADVANTAGES OF THE EXTENSION
OF CONCESSIONS

Abstract

Logistics uses transport modals to move goods from one point to another. Through
transport modes: air, rail, sea and road, it is possible to send goods, products and
services, including people and animals, to any part of the world. In Brazil, according to
ANTF (2018), the road modal is the most used, followed by waterway and other
modalities (Cabotage and Waterways), and thirdly, the railroad modal. With the
concessions of the railways, starting in 1997, the concession companies, through their
own investments, began to modernize the equipment and make improvements in the
railways. This article has studied the advantages that the early extension of the railway
concessions in Brazil, initially granted over a period of thirty (30) years, can bring benefits
for the modernization and increase of the transport capacity of the mesh.

Keywords: Modal Railway, Concessions, Logistics.

1 INTRODUCAO

A logistica é de grande importancia ndo apenas para as empresas, mas para a
sociedade em si, sem a logistica se torna praticamente impossivel realizar o transporte
de pessoas e de cargas de forma eficaz e eficiente.

Os modais de transporte fazem parte da logistica em si e para que esta funcione
da melhor maneira possivel se faz necessario investimentos para se ter modais e meios
de transporte de qualidade, que facilitem a locomo¢do das mercadorias, trazendo
melhorias e maior agilidade.

O modal ferroviario no Brasil, ainda opera com muitas deficiéncias, apesar dos
investimentos realizados pelas empresas concessionadas, durante estes 21 anos de
concessao.

2 Submetido em 29/3/2019 Aprovado em: 30/5/2019


mailto:ester.felix@uol.com.br

Revista de Logistica da Fatec Carapicuiba Ano 10 Niimero 1 20

Mas muito ainda tem que ser realizado para que este modal se torne um dos
primeiros em utilizagéo para o transporte de cargas no Brasil

De acordo com a ANTF (2018), dos 27.782 km da malha ferroviéria, apenas 8,6
mil km, que corresponde a 31% da malha, estdo abandonados.

Mesmo com todas deficiéncias encontradas neste modal muitas empresas tém
focado esforcos para a utilizacdo do mesmo no transporte de suas mercadorias,
exemplos: transporte de soja, celulose, papel etc.

As antecipacfes das concessdes das ferrovias, € de suma importancia para a
ampliacdo da malha ferroviaria e modernizacao de seus equipamentos.

Este artigo tem como problema de pesquisa verificar: Quais vantagens o modal
ferroviario obtera se 0 governo prorrogar as concessdes das atuais Concessionarias?

2 REFERENCIAL TEORICO
2.1. A Importancia da Logistica

Segundo o autor Ballou (2010), a logistica € importante no meio empresarial
porque o controle de suas atividades vai desde a compra de materiais (insumos),
producéo até a entrega do produto ao cliente final.

De acordo com os autores Batista e Pavan (2006), o conceito de logistica vem
do grego Logistikos (aquele que sabe calcular racionalmente) e tem a visdo de custo.
Portanto a logistica tem que ter uma abordagem generalizada desde a origem até o
destino final dos produtos, interna e externamente e estd inserida na cadeia de
suprimentos (supply chain) — matéria prima, insumo, producao, transporte, impostos,
distribuicéo, fluxo de informacéo, burocracia, gargalos institucionais, e principalmente a
eficiéncia gerencial.

De acordo com o autor Ballou (2010), a logistica empresarial trata de todas
atividades de movimentacao e armazenagem, que ajudam o fluxo de produtos desde o
ponto de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo final, bem como os fluxos
de informacdo que colocam os produtos em movimento. De acordo com o autor Ballou
(2010) o propésito da logistica € de fornecer niveis de servico adequados aos clientes
a um custo razoavel.

A logistica para Christopher (1997), reflete uma preocupacdo com a necessidade
de se obter uma vantagem competitiva em mercados que estdo sujeitos a mudancas
econdmicas rapidas e que somente serdao premiadas as empresas que forem capazes
de proporcionar valor adicionado em escalas de tempo cada vez menores.

A logistica conforme o autor Ballou (2010) possui quatro atividades béasicas: 1)
Aquisicdo; 2) Movimentacao; 3) Armazenagem; e 4) Entrega de Produtos.

Para que estas atividades funcionem, de acordo com autor Ballou (2009), é
necessario que a empresa tenha um planejamento logistico, bem como a interagdo de
processos.

A gestdo da logistica, de acordo com autor Gasnier (2002), deve estimar as
dimensdes tempo, qualidade e custos, e definir os clientes finais, usando o “jargao” dos
programas de qualidade total, isto é que os clientes sdo todas as partes interessadas
nos resultados.

A logistica, de acordo com o autor Ballou (2001), tomou para si a
responsabilidade pela disponibilidade dos estoques de matérias-primas, de produtos
semi-acabados e dos produtos finais, no momento e local onde séo requisitados e ao
menor custo possivel.

Os autores Bowersox e Closs (2001) afirmam que, “a logistica acrescenta valor
qguando o estoque é corretamente posicionado para facilitar a venda”.

Segundo Fleury (2009), a logistica € moderna e ajuda no processo de adaptacéo
das organizacBes as mudancas econdmicas e também por fazer uso de inovacdes
tecnoldgicas que tonam mais eficazes e eficientes as operacgdes logisticas
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2.2 Modais de transportes

Segundo a autora Batista (2018), os modais de transporte sdo a forma através
da qual os procedimentos logisticos ocorrem, eles possuem um forte impacto na
economia do pais e a maneira que sao feitos relaciona-se diretamente com os sistemas
de consumo e producdo.

De acordo com ANTF (Associacdo Nacional de Transportes Ferroviarios)
(2019), a divisdo da utilizacdo dos modais de transportes no Brasil é demonstrado
conforme gréfico 1:

Grafico 1 - Utilizacdo dos modais de transporte no Brasil (%) no ano de 2018.
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Fonte: ANTF (2018)

2.2.1 Modal aéreo

A confiabilidade e disponibilidade do servico prestado pelo modal aéreo, de
acordo com os autores Ornellas e Campos (2008), sdo consideradas boas quando este
opera em suas condi¢cdes normais, o prazo do tempo de entrega é curto mesmo com a
variacdo constante das mudancas climaticas, e o indice de perdas de mercadorias é
baixo.

Entretanto, de acordo com os autores Ornellas e Campos (2008), aindaexistem
algumas limitacbes para 0 modal, como as restricdes para o peso e tamanho limite das
cargas, que acabam tornando o modal uma opc¢éo que ndo abrange muitos tipos de
cargas, além de ter um alto custo fazendo com que as empresas apenas optem por
fazer uso do modal quando é extremamente necessario.

De acordo com Razzolini Filho (2013), o modal aéreo € o que mais realiza o
transporte de pessoas ou bens fazendo a utilizacdo de avibes, dirigiveis e até de
helicopteros, agrupados num grupo que recebe como classificagdo o nome de
aeronaves.

No Brasil este modal é essencial para que se possa estabelecer uma conexao
com as regides mais distantes que € decorrente da extenséo do pais.

2.2.2 Modal Dutoviario

O modal dutoviario, segundo Martins (2018), funciona através dos dutos,
podendo ser submarinos, subterrdneos ou até mesmo aparentes, o transporte é
realizado por meio do controle da presséo, utilizado principalmente para o transporte de
fluidos, gases e liquidos.

O modal dutoviério, segundo Almeida (2011), é vantajoso por percorrer longas
distancias, ter baixo consumo de energia, baixos custos operacionais e menor

possibilidade de ser roubado, porém requer um alto investimento inicial e maior
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guantidade de licencas ambientais, pois corre o risco de causar grandes desastres ao
meio ambiente.

2.2.3 Modal Maritimo

Este modal, segundo o autor Razzonlini Filho (2013), € o mais lento de todos os
demais, no entanto possui grande capacidade de transporte e as perdas que podem ser
provocadas por conta de atrasos ndo possuem tanta relevancia, existem tipos diferentes
de embarcacdes que compdem o modal aquaviario o que torna possivel a realiza¢éo da
multimodalidade ou da intermodalidade.

Segundo a autora Felix (2011), o modal maritimo é o mais utilizado no comércio
internacional, pois possibilita a navegacao interior através de rios e lagos. As vantagens
deste modal séo:

a) maior capacidade;

b) Carrega qualquer tipo de carga,;

€) menor custo de transporte.

Segundo a autora Felix (2011), as desvantagens sao:

a) Necessidade de transbordo nos portos;

b) Longas distancias dos centros de producéo; e

c) Menor flexibilidade nos servicos aliados a frequentes congestionamentos nos
portos.

Para o autor Andrade (2008), o transporte maritimo de cabotagem e de longo
curso, precisam de infraestrutura portuaria mais moderna, no Brasil, tanto na ampliacado
dificultada pela ocupac¢éo habitacional desordenada em areas circunvizinhas, facilidade
de acesso terrestre, modernizacao dos terminais portuarios.

O autor Andrade (2008), destaca um problema crucial nos portos brasileiros que
€ a dragagem pelo reduzido calado, sem um calado maior fica dificil atracacdo de navios
maiores.

2.2.4 Modal Rodoviario

O modal de transporte rodoviario, de acordo com Batista (2018), é o mais
utilizado na logistica pelo Brasil, o principal motivo para que isso ocorra € por que ha a
possibilidade de criar rotas mais flexiveis, pois este modal € viavel para variados tipos
de cargas. Como qualquer outro, este modal possui suas vantagens e também
desvantagens.

Segundo Almeida (2011), o modal rodoviario tem a vantagem de trafegar por
qgualquer rodovia e ser flexivel, ser de facil contratagé@o e poder transportar qualquer tipo
de carga, além de ndo necessitar de entreposto de cargas, no entanto possui um alto
risco de sofrer acidentes e de ser roubado. Dentre os tipos de transporte que fazem
parte deste modal estdo o caminh&o, a carreta, o bitrem e o treminh&o.

De acordo com Razzolini Filho (2013), o modal rodoviario juntamente com 0s
outros modais, € de suma importancia para a economia por ser capaz de conectar
regides econdmicas diferentes de qualquer pais e levar desenvolvimento para as areas
mais necessitadas, além de ser o modal mais utilizado no pais.

2.2.5 Modal Ferroviario
O modal ferroviario, de acordo com os autores Ornellas e Campos (2008), é o

mais utilizado para o transporte de matéria-prima e produtos de baixo valor a grandes
distancias, onde o transporte pode ocorrer por carga fracionada (CFr) ou fechada (CF).
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O modal possui custos fixos elevados e custos variaveis baixos o que resulta
numa economia de escala.

O modal ferroviario, de acordo com Martins (2018), € uma das melhores opg¢des
para os que precisam realizar o transporte de cargas em grandes volumes através de
um trajeto de longa distancia.

Este modal é mais utilizado no transporte de commodities.

De acordo com Razzolini Filho (2013), este é o modal mais indicado para realizar
transportes de longas distancias em especial de produtos que possuem baixo valor
agregado e que seja volumoso.

Entre as vantagens, de acordo com Martins (2018), estdo o baixo custo,
seguranca no transporte das cargas, baixo risco de acidentes;

Ja como desvantagens, de acordo com Martins (2018), a principal delas é a falta
de investimento em infraestrutura por parte do governo, o que gera algumas outras
como necessidades de transbordo, e algumas vezes apresenta a hecessidade de outro
modal de transporte para a conclusdo do percurso.

2.3 Sistema ferroviario brasileiro

De acordo com a Associacao Nacional dos Transportadores Ferroviarios — ANTF
(2018), a evolucao ferroviaria do Brasil passou por 6 (seis) fases, desde 0 ano de 1835
até o ano de 2018.

Ainda de acordo com a ANTF (2018), o setor ferroviario brasileiro tem feito
avancos de forma continua por mais de duas décadas.

A Figura 2 abaixo, nos demonstra o grande investimento realizado por parte das
concessionarias, e o infimo investimento realizado por parte da Unido, durante os anos
de 1997 a 2017.

Gréfico 2 — Comparacao dos investimentos feitos nas ferrovias em bilhdes de R$
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Fonte: ANTF (2018).

Segundo o autor Mello (2013), durante 50 anos o Brasil construiu um complexo
sistema ferroviario, levando em consideracédo a topografia, e a geografia do pais.

Os ingleses de acordo com Mello (2013), contribuiram com essa iniciativa, além
do governo federal e algumas empresas privadas de capital nacional, os percursos dos
trilhos necessitavam de grandes pontes e taneis, porém as ferrovias requerem uma
grande cooperacado para que tudo funcione de maneira devida, diferente das rodovias
as ferrovias dependem do sistema integrado, manutencgéo constante calculos exatos de
trajeto e organizacdo de horérios, entre outras coisas.

De acordo com o autor Mello (2013), por volta de 1945 com a saida dos ingleses
por causa da estatizagdo o sistema ferroviario brasileiro comegou a decair, as empresas



Revista de Logislica da Fatec (arapicuiba Ano 10 Niimero 1 24

gue ficaram tiveram perda significativa de cargas e passageiros por conta de problemas
como impontualidade nos horarios e outros devido a falta de manutencéo.

Ainda segundo Mello (2013), em 1996 com o inicio do processo de concesséo
das ferrovias a iniciativa privada, o sistema ferroviario iniciou certa transformacao, tendo
em vista que as empresas que se associaram a ANTF (Associacdo Nacional dos
Transportes Ferroviarios) estao cada vez mais focadas na melhoria de seus servicos.

As ferrovias de cargas de acordo com a autora Romano (2018), obtiveram um
salto significativo no volume das cargas transportadas chegando a um recorde de 503
milhdes de toneladas no ano de 2016, com um aumento em torno de 98,8% em relagéo
ao ano de 1997 no inicio das concessbes onde foram transportadas cerca de 253
milhdes de toneladas, ainda em 2016 houve um aumento de 2,2% em relacdo ao ano
de 2015 e de acordo com a ANTF no ano de 2017 o aumento foi de 9.9% em
comparagdo com o ano de 2016.

O Gréfico 3- abaixo nos demonstra o volume de cargas transportadas entre 1997
e 2017, onde denota-se um aumento de 112,5% desde 1997, quando as concessfes se
iniciaram, tendo sido movimentadas em 1997 um total de 253 milhdes de toneladas Uteis
e no ano de 2017 538 milh&es de toneladas Uteis.

Gréfico 3- Volume das cargas transportadas pelas ferrovias brasileiras apés o inicio das
concessdes (MMton)
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Fonte: ANTF (2018)

No periodo inicial das concessfes as ferrovias, de acordo com Romano (2018),
foram identificadas outros pontos positivos com as concessdes como as reducdes dos
indices de acidentes, que caiu em 80% de 1996 para 2016, geracao de empregos, uma
participacdo na matriz de transportes com uma ampliacéo passando responder por 25%
dos modais de transporte brasileiros.

2.4. Prorrogacéo das Concessoes

A renovacdo antecipada das concessfes ferroviarias, de acordo com ANTF
(2018), foi incluida no Programa de Investimentos em Logistica do governo federal em
junho de 2015.

De acordo com ANTF (2019), prorrogar antecipadamente os contratos das
concessdes — que vencem a partir de 2026 — € a melhor opgéo para o pais.

A ANTF (2018), afirma que com as concessdes antecipadas, as empresas
investirdo mais de R$ 25 bilhes nos proximos cinco anos. Esses recursos serédo
direcionados ao aumento da capacidade de transporte da malha, para a reducdo de
conflitos urbanos e para a superacdo de gargalos logisticos.

Segundo Borges (2018), sdo cinco as concessionarias que querem prorrogar
seus contratos: Rumo Malha Paulista, Estrada de Ferro Carajas, Estrada de Ferro
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Vitéria a Minas, Ferrovia Centro-Atlantica e MRS Logistica. Juntas, elas prometem
investimentos que somam pelo menos R$ 32 bilhdes.

De acordo com a ANTF (2018), se as concessdes forem prorrogadas, um
aumento de recursos vira para estender a malha ferroviaria e melhorar a qualidade e a
seguranca do transporte de carga do pais. Estes motivos ainda contribuirdo, para
ampliar a participacdo das ferrovias na matriz de transportes brasileira, tornando-a mais
equilibrada e sustentavel.

2.5. Novo governo e novas concessodes das ferrovias

Durante o ano de 2012, de acordo com o autor Sardinha (2012), o governo
brasileiro langou um pacote de concessdes de ferrovias e também de rodovias com a
pretensdo de estimular uma maior participacédo de iniciativa privada com impacto na
infraestrutura do pais através de reforma e construcdo de 7,5 mil quildmetros de
rodovias e também outros 10 mil quildmetros de ferrovias que gerariam um investimento
de cerca de R$ 133 bilhdes no decorrer dos 30 anos seguintes.

De acordo com Sardinha (2012) para o ministro de transportes, Paulo Sérgio
Passos (2012), as concessdes permitiiam uma expansao das malhas ferroviarias
brasileiras, em sua declaracdo o ministro disse que o0 objetivo era de resgatar as
ferrovias de modo que fossem uma opcéao de logistica para o pais.

De acordo com Borges (2018), ainda no ano de 2018 discutiu-se o processo de
renovacgao das concessoes ja realizadas. O atual governo resolveu entédo dar sequéncia
em outros dois projetos de concessao das ferrovias a iniciativa privada através do
programa de parceria de investimentos.

De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT (2017), a
desestatizacdo das ferrovias possui como objetivos a melhoria da alocacdo dos
recursos, a fomentacao do desenvolvimento do mercado de transportes, a desoneracéo
do Estado, melhoria da qualidade de servico, e 0 aumento de eficiéncia operacional.

Dentre as concessionarias nas quais a concessao ja ocorreu estdo as seguintes
ferrovias:

Estrada de Ferro Parana Oeste S.A,;

Ferrovia Centro-Atlantica S.A.;

Ferrovia Norte Sul (FNSTN e FNSTC) - VALEC S.A;
Ferrovia Tereza Cristina S.A.;

Ferrovia Transnordestina Logistica S.A.;

MRS Logistica S.A.;

Rumo Malha Norte S.A.;

Rumo Malha Oeste S.A.;

Rumo Malha Paulista S.A.;

Rumo Malha Sul S.A;

VALE - Estrada de Ferro Carajas;

VALE - Estrada de Ferro Vitéria a Minas;

VALEC S.A. - Ferrovia de Integracdo Oeste-Leste.

3 MATERIAIS E METODOS

A metodologia utilizada para responder o problema de pesquisa deste artigo, foi
a metodologia de natureza exploratéria qualitativa.

Para os autores Lakatos e Marconi (2008), uma pesquisa de abordagem
gualitativa tem como proposicdo, analisar e interpretar aspectos profundos,
descrevendo as variedades do comportamento através de investigacdes, atitudes e
tendéncias de comportamento, dando uma grande énfase aos processos e aos
significados.
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O método analise do conteudo, foi utilizado para a andalise dos dados. O termo
andlise do conteudo, de acordo com a autora Bardin (2011), € um conjunto de técnicas
de andlise das comunica¢bes com o intuito de descrever mensagens ou indicadores
(quantitativos ou nao), que permitem a inferéncia de conhecimentos relativos as
variaveis inferidas destas mensagens.

Utilizou-se uma unidade de registro de significagao, a “palavra”, para codificar o
segmento do conteldo, visando a categorizacdo e a contagem frequencial.

A coleta dos dados foi realizada, entre os meses de janeiro a abril de 2019,
através da pesquisa bibliografica em 10 (dez) artigos que tratam sobre o tema
“Vantagens que as concessionarias brasileiras obterdo se o Governo prorrogar as
Concessoes”, escritos entre os anos de 2017 a 2018. Levou-se em consideracdo neste
estudo as palavras mais citadas nos artigos pesquisados.

4 RESULTADOS E DISCUSSAO

Elaborou-se a tabela 1, denominada “Vantagens da prorrogacdo das
Concessbes das Ferrovias Brasileiras” onde levou-se em consideragdo as palavras
mais citadas nos artigos pesquisados, de acordo com o método analise do contetdo

segundo Bardin (2007), conforme demonstrado abaixo:

Tabelal — Vantagens das Concessfes das Ferrovias Brasileiras pelo Governo

Palavras (unidade de Nr. de Citagcdes Ordenamento por namero
registro) Total da Frequéncia de citacdes
Investimentos 30 1°
Aumento da Malha e 12 20
capacidade de transportes
Duplicacdo de linhas e 8 3°
ferrovias
Melhorias Urbanas 7 40
Melhorias do Sistema 4 50
Ferroviario Brasileiro

Fonte: Elaborado pelas Autoras (2019)

4.1 Investimentos

A palavra Investimentos foi a mais citada nos artigos analisados,
aparecendo 30 (trinta) vezes, ficando em 1° lugar. De acordo com ANTF (2018),
Se 0 governo prorrogar as concessfes as empresas concessionarias que ja
possuem as concessoOes investirdo mais de R$ 25 bilhdes nos préximos cinco
anos, isto &, de 2020 até 2025. Frases como: “A empresa Rumo Logistica
tem R$ 1 bilh&o para investir este ano, caso o governo prorrogue o
contrato de concessao de sua malha ferroviaria”, Fontana Neto (2018),
ou “O governo esta convencido de que a prorrogacao por 30 anos dos contratos
de concesséao de ferrovias ja em vigor é vantajosa para o Pais e seguira nos
preparativos para adotar essa medida”, Casimiro (2018), ou “Extensao por 30
anos do prazo das concessoes ferroviarias, em estudos dentro do Governo, é
alvo de acao do Ministério Publico Federal”, Otta e Borges (2018), ou “S&o cinco
as concessionarias que querem prorrogar seus contratos: Rumo Malha Paulista,
Estrada de Ferro Carajas, Estrada de Ferro Vitéria a Minas, Ferrovia Centro-
Atlantica e MRS Logistica”, Otta e Borges (2018), ou “Juntas, elas prometem
investimentos que somam pelo menos R$ 32 bilhdes”, Otta e Borges (2108), nos
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demonstram que com a prorrogacdo das concessoes por mais 30 anos para as
concessionarias que ja tem as concessdes 0s investimentos jA& comecariam a
partir deste ano de 2019.

4.2 Aumento da Malha e Capacidade de Transportes

As palavras “Aumento da Malha” foram as palavras mais citadas,
aparecendo 12 (doze) vezes, ficando em 2° lugar. De acordo com a ANTF (2018),
Se 0 governo prorrogar as concessoes, e 0s investimentos forem feitosrecursos
serao direcionados ao aumento da capacidade de transporte da malha, para a
reducdo de conflitos urbanos e para a superacdo de gargalos logisticos. Frases
como: “O Pais esta com um gargalo em sua infraestrutura e precisa amplia-
la", Casimiro (2018), ou “Ampliacao das ferrovias geraria economia de R$ 5,6
bilhdes em 2035”, Fundacdo Dom Cabral (2018), ou “Com os investimentos, a
companhia vai mais do que dobrar a capacidade. As atuais 30 milhdes de
toneladas transportadas por ano passarao a 75 milhdes de toneladas anuais. “O
trem padréo, de 80 vagdes, sera substituido por um com 120 vagdes”, Kafruni
(2017), ou “O trem padrao, de 80 vagdes, sera substituido por um com 120
vagodes. Isso necessita ampliacdes nas linhas, para que cruzem com mais
velocidade, e obras na infraestrutura das linhas, para que trilhos e dormentes
aguentem o aumento de capacidade”, Penin (2017), demonstram claramente
gue com as prorrogagcdes ocorrerao investimentos, e desta forma ampliacao e
aumento das malhas.

4.3 Duplicacéo de linhas e ferrovias

As palavras “Duplicacédo de linhas e ferrovias” foram as palavras mais
citadas, aparecendo 8 (oito) vezes, ficando em 3° lugar. De acordo com a autora
Estigarribia (2018), a duplicacdo das ferrovias necessita acompanhar o0s
avancos do minério. Frases como: “As empresas precisam dessa seguranca
juridica para efetuar os investimentos em duplicacdo previstos entre 2019 e
2022, que envolvem mais de R$ 25 bilhfes.”, Caruso (2018), ou “Além da
melhoria nas areas urbanas, a concessionaria planejou outros investimentos
apoés a prorrogacao, como a duplicacao da linha entre Campinas e ltirapina -
Jornal do Comércio.”, Mousquer (2018), ou“A concessionaria planejou outros
investimentos apés a prorrogacao, como a duplicacédo da linha entre Campinas
e Itirapina, um trecho de 110 km.“, Otta e Borges (2018), ou “para se atingir esse
objetivo [de duplicacdo da malha ferroviaria] o governo federal precisa lidar com
poderes econbmicos dissonantes: as empresas que ja operam a malha atual e
os interesses dos potenciais entrantes neste setor., Parente (2018),0u “as
empresas continuam fazendo as adaptacdes na malha ferroviaria, como € o caso
da Vale, responsavel pela Estrada de Ferro Carajas (que atende o projeto S11D)
e que recebeu uma duplicagdo recentemente.”, Abate (2018), demonstram
claramente que com as prorrogacdes sera possivel realizar a duplicacdo das
linhas e trechos ferroviérios.

4.4 Melhorias Urbanas

As palavras “Melhorias Urbanas”, ficaram em 4° lugar, aparecendo 7
(sete) vezes. De acordo com a ANTF (2018), se o governo prorrogar as
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concessoes, e 0s investimentos trardo melhorias para as areas urbanas por onde
passam os trilhos, pois havera maior seguranga no local. Frases como: "Além da
melhoria nas areas urbanas, a concessionaria planejou outros investimentos
apos a prorrogacao”, Mousquer (2018), ou “Investimentos para reduzir conflitos
urbanos contribuirdo para o aumento da seguranca da populacdo que reside ou
trabalha perto das ferrovias e da propria operagao ferroviaria”, ANTF (2018), ou
‘O aporte da renovacdo serda direcionado a duplicacdes de trechos,
modernizacédo das vias, ampliacdes de patios e obras diversas que reduzirdo os
impactos urbanos nas cidades por onde os trilhos passam”, Rumo (2018), ou
“Esses recursos serdo direcionados ao aumento da capacidade de transporte da
malha, para a reducao de conflitos urbanos e para a superacdo de gargalos
logisticos.”, ANTF (2018), demonstram claramente que com as prorrogagdes 0s
investimentos trardo beneficios que gerardo melhorias para as areas urbanas
tais como reducéao de conflitos, segurancga para populacéo que reside ou trabalha
perto das ferrovias, além da superac¢ao de gargalos logisticos.

4.5 Melhorias no Sistema Ferroviario Brasileiro

As palavras “Melhorias no Sistema Ferroviario Brasileiro”, ficaram em 5°
lugar, aparecendo 4 (quatro) vezes. De acordo com o Ministério Publico Federal
(2018), a Camara de Consumidor e Ordem Econdmica fez uma reunido com o
Tribunal de Contas da Unido (TCU), a ANTT e o Executivo para discutir
melhorias no sistema ferroviario brasileiro. Frases como: "SAF da Secretaria de
Governo da Presidéncia da Republica tem atuado na articulacao para promover
melhorias”, Souza (2018), ou “o Sistema Intermodal de Transporte Tieté-Parana
serd beneficiado, com possiveis melhorias nas linhas férreas entre o porto de
Pederneiras e o de Santos”, Souza (2018), ou “A outorga da Rumo sera
integralmente reinvestida na propria malha. Além da melhoria nas areas
urbanas, a concessionaria planejou outros investimentos”, Mousquer (2018),
demonstram claramente que com as prorrogagfes ocorrerao investimentos que
possibilitardo diversas melhorias nas linhas férreas entre trechos que séo
consideraveis essenciais, especialmente para o escoamento de cargas com
destino a mercado externo.

5 CONCLUSAO

A partir desta analise, conclui-se que se houver a antecipacdo da
prorrogacao das concessodes, 0s investimentos que continuardo a serem feitos
por parte das atuais empresas concessionadas, trazendo para o modal
ferroviario algumas vantagens como a reducao de conflitos, maior seguranca e
melhorias nas areas urbanas préximas as ferrovias e diminuicdo de impactos no
meio ambiente.

Levando em consideracdo que o modal ferroviario possui um menor
consumo de combustiveis fésseis o aumento da circulacdo deste modal reduziria
a circulacdo do modal rodoviario; geraria mais empregos tanto diretos e
indiretos, ja que serad necessaria mao de obra especializada por parte dos
operarios para as obras que serao realizadas.

Maior agilidade, capacidade na extensao das malhas, destacando-se
uma maior sustentabilidade, pois de acordo com a ANTF (2018), um trem com
100 vagoes ajuda a retirar 357 caminhdes das estradas brasileiras, sendo um
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grande diferencial na gestdo ambiental, pois o0 modal ferroviario emite menos
dioxido de carbono (CO2) e mondxido de carbono (CO) que os caminhdes,
ajudando a reduzir o efeito estufa de nosso planeta.

Com a prorrogacdao das concessbes investimentos feitos apés as
concessbes devem tornar real aquilo que por hora é apenas um projeto como
exemplo: ferrovias de integracéo que ligam o ferroanel de Sdo Paulo ao Centro-
Oeste (Fico), projetos estes que ja sdo antigos e necessarios.

Com a prorrogacao das concessdes havera uma priorizacdo do modal
ferroviério, reducdo do Custo Brasil; aumento do PIB e das vendas dos produtos
brasileiros para exterior, favorecendo a balanga comercial brasileira.
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Resumo

Este artigo tem como objetivo identificar como se desenvolveu a construcdo da marca
PUMA ao longo do tempo. No referencial teérico, foram abordadas teorias sobre
marketing esportivo; marca, onde estdo especificados dois modelos de construcédo de
marca, o de Keller e o de Aaker; comunicacdo de marketing, no qual foram expostas as
formas de comunicacdo. A pesquisa de campo foi de cunho exploratério e qualitativo,
com 10 consumidores. Utilizou-se a analise de conteudo como método de analise. Os
consumidores procuram na hora da compra, qualidade, durabilidade, estilo, conforto e
aprovacao social. Conclui-se que a estratégia da empresa € baseada em moda e que
tem imagem de ser dedicada a estilo e qualidade. Além disso, usa estratégias de
marketing digital, eventos, patrocinios de clubes e equipes e parcerias com famosos
com a finalidade de fazer com que os consumidores se identifiquem com a marca.
Palavras-chave: Marketing; Marketing Esportivo; Construcdo de marca

AN EXPLORATORY STUDY OF A SPORTS BRAND

Abstract

This article aims to identify how the construction of the PUMA brand has developed over
time. In the theoretical reference, theories on sports marketing were approached; brand,
where two brand-building models, Keller's and Aaker's, are specified; marketing
communication, in which the forms of communication were exposed. Field research was
of an exploratory and qualitative nature, with 10 consumers. Content analysis was used
as the method of analysis. Consumers seek at the time of purchase, quality, durability,
style, comfort and social approval. It is concluded that the strategy of the company is
based on fashion and that has image of being dedicated to style and quality. In addition,
it uses digital marketing strategies, events, club and team sponsorship, and partnerships
with celebrities to get consumers to identify with the brand.

Keywords: marketing; sports marketing; brand building

1 INTRODUCAO

O mercado de produtos ligados ao esporte estd cada vez mais acirrado e a busca
por espaco fica cada dia mais dificil, o que for¢a as areas de marketing a trabalharem
exaustivamente para fixar a marca de seu produto no mercado e assim, garantir que
seu nome nao seja esquecido pelos seus consumidores (GASPAR,; et al., 2014).

De acordo com Melo Neto (1995), as empresas que investem no esporte apresentam
caracteristicas essenciais que constituem o denominado tripé do marketing esportivo.
Esse possui 0s seguintes aspectos: imagem (associacdo da imagem do atleta ou do
clube & marca); esporte como midia (com espaco reservado nos veiculos de
comunicacdo, o esporte atinge mercados e publicos especificos); e comunicacéo
alternativa (permite divulgacdo da marca em espacos diferenciados, especificos de
cada esporte) (MELO NETO, 1995).
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Em funcéo disto, o presente estudo tem como objetivo geral identificar como se
desenvolveu a construgcdo da marca PUMA ao longo do tempo. J4 os objetivos
especificos sdo: i) verificar as a¢des de marketing para a fidelizacdo do consumidor e ii)
analisar as parcerias e patrocinio que agregam valor a marca investigada. A empresa
podera ter conhecimento de como explorar melhor o poder da marca em relagéo a sua
construgdo de estilo de vida a partir do consumo e também ter conhecimento de seus
consumidores por meio de seu reconhecimento e valorizagao.

O capitulo 1 deste artigo apresenta o tema e a justificativa sobre o trabalho, o
problema de pesquisa, objetivo geral e especificos. No capitulo 2, est4 descrito o
referencial tedrico, no qual sdo especificados os temas: marketing esportivo; marca,
onde estdo especificados dois modelos de construgdo de marca, o de Keller e 0 de
Aaker; comunicacéo de marketing, no qual foram expostas as formas de comunicacao.
O capitulo 3 descreve os procedimentos metodolégicos. No capitulo 4, é feita a andlise
dos resultados. No ultimo capitulo, apresenta-se a conclusao.

2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Marketing Esportivo

De acordo com Stotlar e Dualib (2005), o marketing esportivo € o conjunto de
acOes voltadas a pratica e a divulgacdo de modalidades esportivas, clubes e
associacoes, sendo feitas por meio de promocéao de eventos e torneios ou do patrocinio
de equipes e clubes esportivos (STOTLAR; DUALIB; 2005).

2.2 Marca

2.2.1 Conceito

Kotler e Keller (2006, p.269) tratam a marca como “um produto ou servigo que
agrega dimensdes que, de alguma forma, os diferenciam de outros produtos ou servi¢os
desenvolvidos para satisfazer as mesmas necessidades”.

2.2.2 Valor da Marca

Aaker (1996) estabelece o valor da marca por meio de cinco dimensdes

relacionadas a percepgao do consumidor, conforme aponta a Figura 1.

Figura 1 — Modelo de Aaker de “valor de marca”

Lealdade a Consciéncia Qualidade Associagoes Outros ativos
marca do nome percebida da marca da empresa

¥
VALOR DA MARCA

{ Valor para o cliente ( Valor para a empresa W

Fonte: Aaker (1996).
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2.2.3 Construcéo da Marca

2.2.3.1 Modelo de Aaker

O modelo de Aaker (1998) também chamado de modelo brand equity, resulta da
andlise de um conjunto de cinco categorias de ativos e passivos relacionadas com a
marca, que poderéo influenciar o valor fornecido pelo produto.

O nivel inferior de lealdade esta ligado ao consumidor que néo é leal a marca,
ou seja, € indiferente a marca. Qualquer marca que estiver a venda no mercado e seja
conveniente ao cliente, seré preferida (AAKER, 1998).

No segundo nivel estdo localizados os consumidores satisfeitos e que néo
possuem nenhuma intencdo de mudar, ou seja, sdo compradores que compram
habitualmente.

O nivel trés do modelo de brand equity é a da qualidade percebida. Aaker (1998)
define como conhecimento do consumidor, quando 0 mesmo consegue reconhecer
determinado produto, como lider em qualidade se comparado as demais alternativas.

No quarto nivel, encontram-se consumidores que verdadeiramente gostam da
marca e nao pretendem mudar, em um curto periodo de tempo. Tais consumidores
associam-se a essa marca como sendo um diferencial ou mesmo um status (AAKER,
1998). O quinto nivel estéa relacionado a lealdade a marca, onde estao os consumidores
que sentem orgulho da marca e sio totalmente comprometidos. E um dos pilares em
marketing, pois reflete a probabilidade de o cliente mudar ou ndo para outra marca,
especialmente se o concorrente fizer uma mudancga seja no preco ou caracteristica do
produto (AAKER, 1998).

2.2.3.2 Modelo de Keller
O modelo de Customer-Based Brand Equity (CBBE) ou ressonancia da marca,
segundo Keller (2006), destaca como criar uma fidelidade com os consumidores. O

modelo de Keller (2006) mostra que a construcdo da marca é também analisada por
meio de um conjunto sequencial de etapas. O modelo segue na Figura 3.

Figura 3 — PirAmide de Ressonancia da Marca

4. Relacionamentos
Ressonancia Que relacao quero com vocé?

A

3. Respostas

Julgamentos | Sentimentos y
O que penso de vocé?

2. Signmificado
Desempenho Imagens O que vocé é?

o 1. Identificacao
Proeminéncia A A
Quem é vocé?

Fonte: Kotler e Keller (2006, p.48)
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O primeiro pilar € a proeminéncia da marca, que se refere a lembranc¢a da marca
e leva em consideracao a frequéncia e facilidade do consumidor em recordar da mesma
em diferentes ocasifes, ou seja, a probabilidade e a facilidade de um elemento da marca
vir a mente do cliente (KELLER, 2006).

O desempenho da marca € o segundo pilar, sendo 0 meio que o produto tenta
suprir as necessidades funcionais do consumidor (KELLER, 2006). O desempenho
também esté relacionado com a capacidade de associar a marca com a confiabilidade,
seguranca, eficacia, estilo, design e preco (KELLER, 2006).

As imagens da marca aparecem como o terceiro pilar e envolvem o modo como
determinada marca atende as necessidades psicolégicas e sociais do consumidor
(KELLER, 20086).

O quarto pilar da piramide do modelo CBBE séo os julgamentos sobre a marca,
representando as opinides e avalia¢cdes pessoais do consumidor sobre uma marca, isto
é, o feedback (KELLER, 2006).

O pendultimo pilar proposto pelo autor sdo os sentimentos sobre a marca. Estes
estdo ligados aos sentimentos e emocgdes, constituindo um papel importante para
continuar acessivel e virem a mente do consumidor quando 0 mesmo pensar na marca
(KELLER, 20086).

Ressonancia é o ultimo patamar e ressalta a relacdo e identificacdo que o
consumidor tem com a marca (KELLER, 2006). Uma marca com a identidade correta
pode resultar em um cliente acreditando que a marca é relevante para ele.

Os modelos de Aaker (1998) e Keller (2006) ndo compartiiham muitas
semelhancas, pois as relagbes de causa-efeito propostas no modelo de Aaker (1998)
nao aparecem no modelo de Keller, assim como a ordem sequencial de Keller (2006)
nao existe no modelo de Aaker (1998).

2.3 Comunicacéo de Marketing

A comunicacdo de marketing é uma das tarefas da administracdo do marketing
e esta ligada ao valor e a marca (KOTLER; KELLER, 2006). A comunicacdo de
marketing significa o0 meio pelo qual as empresas buscam informar, persuadir e lembrar
0s consumidores, direta ou indiretamente, sobre os produtos que comercializam
(KOTLER; KELLER, 2006).

Neste estudo serdo analisadas as ferramentas: patrocinio; promoc¢éao de vendas;
marketing direto; marketing digital; eventos; marketing de relacionamento; marketing
viral e buzzmarketing.

2.3.1 Patrocinio

Patrocinio é conceituado por Pitts e Stotlar (2002) como sendo incentivos
(financeiros ou de produtos) oferecidos a outra organizagao por pessoas, empresas ou
entidades que esperam como retorno o reconhecimento publico de seu envolvimento
com a organizagdo patrocinada. No esporte, o patrocinio pode atingir a dimenséo de
‘parceria’, exigindo que o patrocinador se prepare para firmar um compromisso e
sustentar uma atividade mais duradoura do que a propaganda (PITTS; STOTLAR,
2002).
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2.3.2 Promocgéao de Vendas

Para Ogden (2002), o objetivo da promocdo de vendas € criar ou induzir
compras. Ela se da por meio de incentivos a compra ou adi¢des de valor e tem carater
temporario e de curto prazo (OGDEN, 2002).

2.3.3 Marketing Direto

O Marketing Direto € um canal pessoal que permite uma comunicacao
personalizada e visa criar uma resposta imediata e mensuravel do mercado. Pode ser
realizado por meio de: mala-direta, telemarketing, venda direta, meios digitais de contato
direto (OGDEN, 2002; KOTLER; ARMSTRONG, 2007).

2.3.4 Marketing Digital

Sao métodos de marketing e comunicagao que utilizam o computador e as redes
de computadores (internet) para divulgar mensagens. Sendo uma alternativa barata,
rapida, flexivel e personalizada (OGDEN; CRESCITELLI, 2007).

2.3.5 Eventos

Nessa modalidade estao feiras, congressos, seminarios, exposicdes, shows. Os
eventos podem ser classificados em duas categorias: eventos com orientacéo técnica e
eventos destinados ao publico geral (OGDEN; CRESCITELLI, 2007).

2.3.6 Marketing de Relacionamento

Na definicdo de Kotler (2000), o marketing de relacionamento baseia-se na
premissa de que contas importantes necessitam de atencdo continua e concentrada,
gue o cliente ndo deve ser procurado somente ho momento da venda.

2.3.7 Marketing Viral

E a comunicacgéo via boca-a-boca com a utilizagdo da internet como meio de
divulgacdo. Uma de suas caracteristicas € a rapidez da mensagem, que, por algumas
vezes, pode ser uma vantagem, mas também podera ser uma desvantagem, pela sua
natureza de ndo haver controle da propagacdo desta mensagem (OGDEN,;
CRESCITELLI, 2007).

2.3.8 Buzzmarketing

Similar ao marketing viral, tem como base o boca-a-boca, porém com outros
meios diferentes da Internet, com a intengéo de disseminar assuntos de diversas formas
para que gere ruido e o proprio publico comente e leve adiante a comunicacdo (OGDEN,;
CRESCITELLI, 2007).
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

3.1 Tipo e método de pesquisa

Foi feita uma pesquisa qualitativa exploratdria. A pesquisa exploratéria tem como
objetivo proporcionar maior familiaridade com o problema, para torna-lo mais explicito
ou para construir hipéteses (GIL, 2007). A maioria das pesquisas envolve: a)
levantamento bibliografico; b) entrevistas com pessoas que tiveram experiéncias
praticas com o problema pesquisado; e c) andlise de exemplos que estimulem a
compreensao.

3.2 Instrumento e método de coleta de dados

Foi utilizado o roteiro como instrumento de coleta e 0 método que foi utilizado
para a coleta de dados foi o de entrevista. Para May (2004), o roteiro tem a finalidade
de transformar os conceitos elaborados pelos respondentes em indicadores e, ao
mesmo tempo, dar clareza aos significados do que o pesquisador tem interesse em
alcancar com as perguntas.

Para Manzini (1991), a entrevista foca em um assunto no qual se confecciona
um roteiro com perguntas principais, complementadas por outras questdes que podem
vir a tona no momento da entrevista. Esse tipo de entrevista pode trazer informacdes de
forma mais livre e as respostas que ndo seguem um padréo (MANZINI, 1991).

Quanto aos tipos de dados coletados, eles podem ser classificados em dados
primarios e secundarios. Os dados primarios sao aqueles que apresentam relacao fisica
direta com os fatos analisados, ou seja, foram coletados especificamente para uma
determinada investigacdo. Os dados secundarios, por sua vez, referem-se as
informacdes que ndo apresentam relacdo direta com o acontecimento registrado, tendo
sido reunidos para algum outro propdésito que ndo o estudo imediato em maos
(RICHARDSON et al. 1999).

3.3 Escolha dos Sujeitos

Foram entrevistados consumidores da marca PUMA, independente se
praticavam ou ndo esporte. Foram usados dados primarios e secundarios para a analise
do trabalho.

3.4 Método de Anéalise

Para Bardin (2011), o termo analise de conteldo representa:

Um conjunto de técnicas de analise das comunicacdes visando a obter,
por procedimentos sistematicos e objetivos de descricdo do conteldo
das mensagens, indicadores (quantitativos ou ndo) que permitam a
inferéncia de conhecimentos relativos as condicbes de
producéo/recepgédo (variaveis inferidas) destas mensagens (BARDIN,
2011, p. 47).
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Bardin (2011) indica que a utilizacdo da analise de conteudo prevé trés fases
fundamentais: pré-andlise; exploracdo do material e tratamento dos resultados.
Conforme mostra a Figura 5.

Figura 5: Resumo esquematico das fases da Analise de Conteudo
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Fonte: BARDIN, 2010, p128.

A primeira fase, a pré-analise, pode ser identificada como uma fase de
organizacdo. Nela estabelece um esquema de trabalho que deve ser preciso,
com procedimentos bem definidos, embora flexiveis.

Na segunda fase, o texto das entrevistas, e, de todo o material coletado,
€ recortado em unidades de registro (BARDIN, 2010). Dos paragrafos, as
palavras-chaves sédo identificadas, faz-se o resumo de cada paragrafo para
realizar uma primeira categorizacao.

A terceira fase do processo de andlise do conteudo é denominada
tratamento dos resultados, a inferéncia e interpretacdo. Esta interpretacdo
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devera ir além do conteudo manifesto dos documentos. A inferéncia na analise
de conteldo se orienta por polos de atencdo, que sdo os polos de atracdo da
comunicacdo. (BARDIN, 2011).

4 ANALISE DOS RESULTADOS

4.1 Apresentacdo da empresa

Fundada em 1945, a PUMA é a marca esportiva que se firmou no mercado
global pelo sucesso na tendéncia de unir influéncias criativas do esporte e moda
contemporanea, tendo hoje seu principal foco e objetivo no conceito
Sportlifestyle. E referida atualmente como a marca esportiva que mais flerta com
0 publico urbano e moderno, ao combinar estilo de vida com um singular e
inovador design aplicado as suas cole¢des de roupas, calcados e acessorios,
conferindo-lhes personalidade Unica e estreita ligacdo com universo fashion
(PUMA, 2017)

Para melhorar o desempenho no negdécio, houve uma reestruturacéo que
comecou com mudancas nas areas, entre elas a de marketing, para se adequar
a adequacéao dos produtos vendidos ao gosto dos brasileiros. Em 2016, a PUMA
reforcou o material de comunicacédo nos pontos de venda e mudou o layout da
loja online (VAZ, 2017).

A marca desenvolveu parcerias com brasileiros como Ludmilla, Leo Picon,
Gabbi Rippi, Marcio Atalla e jogadores de futebol como Jadson do Corinthians e
Moises do Palmeiras. Além dessas parcerias, uma das acfes de marketing da
marca foi o patrocinio do Lollapalooza. A PUMA foi a patrocinadora oficial do
evento em 2001.

O diretor de marketing da PUMA Brasil diz que a relacdo da marca com
suas concorrentes € que eles ndo pautam a concorréncia, eles tracam o proprio
caminho. E acrescenta: “Nao temos muito de olhar para a concorréncia. Nosso
conceito € o “Forever Faster”. Temos muito orgulho do que inventamos e
inovamos dentro do esporte e para continuar fazendo isso. Com nossas novas
chuteiras e uniformes, como foi o caso de Camardes com a regata, as camisas
mais justas, que sdo nossa marca” (ADAMI, 2016).

O objetivo central da PUMA é se tornar a marca esportiva mais desejada
do mundo. Para alcancar tal objetivo, a empresa visa atingir o desejo das
pessoas por meio da combinacdo de design e inovacdo. Estes sao os trés
principios que guiam da construcdo da marca PUMA: identidade de marca,
marketing e produtos (ROTHBARTH, 2006).
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4.2 Perfil dos entrevistados

ENTREVISTADO IDADE MARCAS CONSIDERADAS PRATICA ATIVIDADE
NA HORA DA COMPRA FiSICA?
C.1-L.A. 21 Adidas; Nike; PUMA Academia
C.2-W.M. 51 Adidas; Mizuno; PUMA Caminhada
C.3-B.B. 20 Adidas; Asics; Nike; PUMA Ténis; Academia
C4-T.LT.D.E. 33 Adidas; PUMA; Reebok; Under Musculagéo; Bicicleta;
Armour Futebol; Natacdo
C.5-B. 23 Adidas; PUMA Academia
C.6-R.L. 35 Adidas; Nike; PUMA Ténis; Futebol;
Futvolei
C.7-V.L 38 Adidas; Nike; PUMA; Reebok. Corrida
Under Armour
C.8-C.M. 35 Adidas; PUMA; Under Armour  Corrida; Musculagéo;
Futebol; Vélei;
Handebol
C9-L.O. 22 Adidas; Nike; PUMA; Reebok Caminhada; Corrida
de rua
C.10 - M.M. 21 Adidas; Nike; PUMA Ballet; Cheerleading
G.1-R.P - PUMA -

4.3 Andalise de Conteudo
4.3.1 Proeminéncia

A proeminéncia da marca é a lembranca da marca na memoria do cliente. E

observado pelas respostas como a PUMA tem essa lembranca de ser uma marca que
remete ao moderno.

C.1 - “Pois o estilo me agrada, os artistas os quais tenho grande apreco as
usam/patrocinam e a durabilidade dos produtos”

C.4 - “a PUMA ja é uma coisa bem mais moderna, uma coisa bem, bem
dindmica, bem aeromodelo assim é uma coisa bem modemista”

C.4- "A Puma eu acho que sempre teve essa caracteristica, A PUMA sempre
essa coisa moderna”

C.5 - PUMA me sinto mais confortavel, os produtos trazem um conforto além
de ser super estilosos, adoro o designer e como eles se encaixam no meu pé”
C.5 —“Ténis estilosos”

C.7 — “Confiabilidade”

4.3.2 Desempenho da marca

Para Keller (2006), o desempenho se relaciona com a habilidade da marca em

cumprir as suas promessas, englobando o preco, seguranca, eficacia, design e
confiabilidade. Percebeu-se que em cinco das entrevistas de consumidores (C.1, C.3,
C.6, C.8 e C.9) a palavra gualidade foi relacionada a marca e em uma das entrevistas
um dos consumidores citou 0 comprometimento da marca com seus clientes.

C.1 - “emrazéo da qualidade e durabilidade dos produtos”

C.3 — “Acho que sédo marcas reconhecidas por entregar qualidade”

C.4 — "vocé vé camisetas das selecdes da Africa sdo as mais modernas, sdo as
aguelas bem fechadas, bem é marcando o corpo dos jogadores, € bem legal, e
também tem a questéo da, do controle de temperatura corporal”

C.6 - “Adidas e PUMA, porque gosto da qualidade e do design”
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C.8 — “Asics, Adidas, PUMA e Mizuno por conta da qualidade dos produtos e séo
ideias para os esportes que utilizo”
C.9 — “Qualidade e comprometimento com seus clientes”

4.3.3 Imagens da marca

A imagem da marca € a capacidade externa do produto, ou seja, 0Ss aspectos
intangiveis da marca, como o valor e a personalidade em que ela assume ou pode
assumir (KELLER, 2006). Nas entrevistas, pode-se observar diferentes imagens que a
marca traz para os consumidores, tais como estilo, conforto e desenvolvimento pessoal.

C.1 — “Pois o estilo me agrada, os artistas os quais tenho grande apreco as
usam/patrocinam”

C.3 — “Conforto e aprovacao Social”

C.4 - “Tanto é como eu falei, eu tenho camisetas da PUMA de algumas selegbes
da Africa que também me atrai”

C.5 — “Conforto e os modelos séo lindos, ndo tem como ndo chamar atencéo
com um PUMA”

C.8 - “Positivismo, desenvolvimento pessoal, crescimento e investimento na
saude”

4.3.4 Julgamentos sobre a marca

Keller (2006) avalia os julgamentos sobre a marca como opinides e avaliagdes
pessoais do consumidor, ou seja, o feedback.

C.1 — “Mas os produtos em si, bem como a moda, fazem com que me sinta
confortavel mesmo com uma roupa simples”
C.4 - “...emocionalmente assim puta a ideia desses caras é vestir a gente bem”

4.3.5 Sentimentos da marca

Os sentimentos séo a continuacao do caminho emocional da piramide de marca,
sendo fortemente afetado pela imagem (KELLER, 2011). Para os consumidores
entrevistados, a marca reflete um sentimento principalmente de conforto. Para alguns
dos consumidores, entre eles o0 C.5; C;8 e C.9 € uma marca que também traz designer,
autoestima e estilo.

C.5 — “PUMA: conforto e designer”

‘PUMA e Adidas. Na realidade as duas marcas, por conta do conforto e leveza
ao caminhar”

“Em questao de vestuario prefiro mil vezes utilizar PUMA, as roupas me agradam
muito mais é faz bem mais o meu estilo, eu utilizo casualmente”

“Conforto e os modelos sédo lindos, ndo tem como nédo chamar atengdo com um
PUMA”

‘PUMA me sinto mais confortavel, os produtos trds um conforto além de ser
super estilosos, adoro o designer e como eles se encaixam no meu pé”

C.8 — “Conforto, autoestima e estilo”

C.9 — “Conforto, entusiasmo, aprovagao social, autoestima, estilo”

4.3.6 Ressonéancia da marca
A ressonancia ressalta a relacéo e a identificagdo que o consumidor tem com a

marca (KELLER, 2006). A maioria dos consumidores ndo sao fiéis a alguma marca, e
nem a marca estudada. Porém, dois entrevistados (C.1 e C.8) disseram que se
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tornariam fiel a marca, se fossem patrocinados por ela e um entrevistado dependendo
da motivagdo, se tornaria. Os consumidores C.6; C.7 e C.9 tém uma identidade com a
marca pelo o que ela patrocina. Por outro lado, o entrevistado C.5 disse que néo
compraria a marca pelo patrocinio e sim, pelo o que ela traz de estilo.

C.1 — “Nao sou fiel a nenhuma marca, compro de acordo com o gosto e o que
os artigos tem a oferecer. Mas como citado, se fosse 0 caso se um possivel
patrocinio, me tornaria fiel sim”

C.5 — “Nao, eu gosto de marcas que me agradam ao meu estilo”

“‘Compro as marcas que mais me agradam, me tornaria fiel a alguma marca se
fosse patrocinada por ela”

C.6; C.7 e C.9 tiveram como resposta “Nao” para se eles se tornariam fieis a
marca, porém “Sim” como resposta para se eles usariam a marca apenas pelo
patrocinio.

C.8 - Depende muito da motivacao, se tiver muita diferenca no material, com
certeza” Em relacdo a se tornar fiel a uma marca.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A PUMA mostra -se empenhada em entregar a verdade para o consumidor. A
imagem que a identifica junto ao seu publico é de inovacao e design. Além de ser uma
marca esportiva, tem como estratégia de marca a moda, provocando assim outros
sentimentos no cliente, como o desejo por estilo. Desta forma, a constru¢cdo da marca
reflete intencionalmente atrelar a PUMA, a lembranca de ser uma marca também
moderna e estilosa.

Um dos fatores encontrados nas entrevistas com consumidores deixaram claro
gue a qualidade é primordial em uma marca. A PUMA, por sua vez, mantém seu
mercado provido de produtos que trazem qualidade, conforto e tecnologia para gerar
em seus clientes experiéncias Unicas como uma de suas estratégias de fidelizacao.

Foi possivel identificar que a imagem que a marca passa é a de vestir bem as
pessoas, ou seja, além do vesti-las para o esporte, o cliente sente-se confortavel,
moderno e satisfeito por usar seus produtos. Os sentimentos proporcionados pela
PUMA de trazer autoestima, aprovacao social, design e conforto, deixaram claro o quéo
evidente é a identificacdo da marca com seus clientes.

Pode-se concluir também que a identificacdo que o consumidor tem junto a
marca é restrita a motivacdes periddicas e pontuais como quando patrocina famosos ou
grandes clubes, por exemplo. Por essa razao, as parcerias e patrocinios sao estratégias
de grande importancia para a PUMA.

A PUMA usa suas redes sociais para estar em contato com seu consumidor e
se fazer presente e lembrada. Por ndo ter tantas opgbes de lojas fisicas, o uso do
marketing digital, como a internet, torna-se fundamental.

Os eventos da marca acontecem com frequéncia. Um exemplo deles foi o
patrocinio do Lollapalooza, porém o que foi observado € que o consumidor ndao tem
acesso a eles, ou até nem sabem que os mesmos acontecem. Alguns eventos ocorrem
em lojas de departamento, onde jogadores patrocinados sdo convidados a darem
autdgrafos e ter um bate-papo com o consumidor.

Por meio de pesquisas feitas nas redes sociais foi possivel encontrar grupos de
corridas que séo patrocinadas pela marca, como por exemplo, a Outra Fé, que corre no
Parque Ibirapuera em Sao Paulo.

Nas entrevistas coletadas foi possivel observar que outras marcas s&o
consideradas na hora da compra, tais como Adidas, Nike, Mizuno, Asics, Reebok e
Under Armour.

Ao realizar a pesquisa qualitativa exploratoria, o estudo apresentou suas
limitacdes, que podem ser descritas como a dificuldade de encontrar consumidores fiéis
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da marca PUMA, o contato direto com funcionarios da marca e atraso na entrega das
repostas das entrevistas.

Como sugestdo de novos estudos, pode-se fazer uma comparagdo da marca
PUMA com a marca Adidas, uma vez que mesmo concorrentes, sdo marcas esportivas
gue se originaram de uma Unica marca: a Dassler Brothers Sports Shoe Company e que
se dividiram na década de 1920, com os irmaos Rudolph e Adolf fundando as
respectivas marcas PUMA e Adidas.
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Resumo

Este trabalho avaliou a relagdo da competividade com a desempenho da logistica de
varios paises usando os indices GCI (Global Competitiveness Index) e o indice LPI
(Logistics Performance Index) no periodo de 2010 a 2018. Para avaliar a condi¢cao da
situacao brasileira sob a perspectiva destes indicadores usou-se 0s paises que formam
0 BRICS (Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul). Observou-se uma alta correlacéo
positiva entre o GCI e LPI e mostra que os paises com melhores indicadores de
competitividade também tem melhores indicadores de logistica. A China que
sabidamente investe alto em sua infraestrutura tem melhorado constantemente a
maioria dos indicadores que compdem o indice LPI mas isso nao reflete em sua posi¢édo
no ranking de logistica pois oscila entre a 262 e 282 posic¢ao. Este resultado indica como
as outras nacfes estao atuando para melhorar a sua logistica para ndo perder a sua
competitividade. De 2010 a 2018, o Brasil tem piorado na maioria dos indicadores de
LPI e, consequentemente observa-se queda acentuada na posi¢cdo do ranking de
logistica (412 para 562 posicéo) e possivelmente comprometendo a sua competitividade
frente a outras nacoes.

Palavras chaves: Competividade; Logistica; indice GCI; indice LPI.

COMPARISON OF THE LOGISTICS INDEX AND COMPETITIVENESS INDEX OF
THE WORLD BANK OF BRICS COUNTRIES

Abstract

This work evaluated the relationship between competitiveness and logistics performance
in several countries using the GCI (Global Competitiveness Index) and the LPI (Logistics
Performance Index) indexes from 2010 to 2018. In order to evaluate the condition of the
Brazilian situation from the perspective these indicators the BRICS countries (Brazil,
Russia, India, China and South Africa) were used. A high positive correlation was
observed between GCI and LPI and shows that countries with better competitiveness
indicators also have better logistics indicators. China, which is known to invest heavily in
its infrastructure, has consistently improved most of the indicators that make up the LPI
index, but this does not reflect its position in the logistics ranking as it ranges from 26th
to 28th. This result indicates how other nations are working to better their logistics so as
not to lose their competitiveness. From 2010 to 2018, Brazil has worsened in most LPI
indicators and, consequently, there has been a sharp fall in the ranking of logistics (41st
to 56th position) and possibly compromising its competitiveness vis-a-vis other nations.
Keywords: Competitiveness; Logistics; GCI index; LPI index.

1 Introducéo

Uma nacdo com logistica eficiente tem capacidade maior de escoamento de
produtos para a distribui¢cdo nacional e internacional. Uma boa logistica tende a reduzir
as desigualdades entre as regides do pais quanto a oferta de produtos e pode aumentar
a sua competitividade facilitando as transacdes comerciais e reduzindo os desperdicios
gue compdem o custo Brasil e otimizando o uso dos recursos.
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No Brasil ha uma caréncia de investimento em infraestrutura, comprometendo a
sua capacidade em escoamento de produtos, além de possuir muitos entraves
burocraticos e um complexo sistema tributario. O custo Brasil é o termo utilizado para a
dificuldade em realizar negécio no Brasil e, um esforco combinado de a¢6es como a
melhoria em sua infraestrutura e logistica, diminuicdo nos entraves burocraticos entre
outras questdes possibilitaria melhorar a sua logistica.

Este trabalho analisa os indices de logistica (LPI) e o indice de produtividade das
nacbes (GCI) desenvolvido pelo Banco Mundial e as possiveis influéncias dos
indicadores que comp8em o indice LPI na produtividade das nagdes. Os relatorios do
LPI utilizados foram de 2010, 2012, 2014, 2016 e 2018.

1.1 Objetivos

O trabalho visa comparar os indices de logistica (LPI - Logistics Performance
Index) e os componentes que a compdem com o indice de competitividade global (GCI
— Global Competitiveness Index) desenvolvidos pelo Banco Mundial no periodo de 2010
a 2018.

Os indicadores que comp8em o indice logisticos LPI (alfandega, infraestrutura,
gualidade, pontualidade, carregamentos internacionais e rastreio e monitoramento) s&o
utilizados para efeito de comparacao entre os paises do BRICS e os resultados da China
servem como parametro pelos resultados econdmicos que este pais tem obtido nos
Gltimos anos.

1.2 Metodologia

Os indicadores que compdem o indice logisticos LPI (alfandega, infraestrutura,
gualidade, pontualidade, carregamentos internacionais e rastreio e monitoramento) séo
utilizados para efeito de comparacéo entre os paises do BRICS e os resultados da China
servem como parametro Os dados foram obtidos no site do Banco Mundial e os
relatorios utilizados para o indice logistico foram dos anos de 2010, 2012, 2014, 2016 e
2018.

No estudo ndo foi utilizado o indice de 2007, primeiro relatério divulgado pelo
Banco Mundial, devido a diferenca na metodologia do céalculo do indice LPI e, desta
forma, comprometer as comparacdes a serem realizadas.

As técnicas estatisticas para analise dos dados foram a analise de regressao e
0s programas computacionais utilizados foram o IBM-SPSS e o software livie GRETL.

2. Referencial Teorico

2.1 Indice de Desempenho Logistico (LPI)

O indice LPI (Logistics Performance Index) desenvolvido pelo Banco Mundial e
divulgado em relat6rios desde 2007 avalia o0 desempenho logistico de varios paises e o
indice € uma compilacdo de seis indicadores.

Os seis indicadores que compdem o LPI sdo a alfandega, a infraestrutura, a
gualidade, a pontualidade, o0s carregamentos internacionais e 0 rastreio e
monitoramento. As notas de cada indicador vdo de 1 a 5 e quanto maior melhor e a
condic&o do indicador. O Quadro 1 descreve cada indicador.
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Quadro 1. Indicador que compdem o LPI.

Indicador Descricao
Alfandega descreve a eficiéncia nos procedimentos aduaneiros
Infraestrutura qualidade no escoamento de produtos e informacdes
Qualidade descreve a qualidade do servico de transporte e prestacdes de
servicos
Pontualidade conformidade com os prazos e tempo de duragéo
Carregamentos descreve a facilidade e acesso nos embarques internacionais
Internacionais
Rastreio e descreve sobre o controle e rastreio do produto desde a origem
monitoramento até o destino

Fonte.: Bazani, Pereira, Leal, 2017.

Os indicadores de Alfandega, Infraestrutura e Qualidade de Servico séo
considerados como indicadores de entrada e a Pontualidade, Carregamentos
internacionais e Rastreio e monitoramento como indicadores de resultados. A
combinacédo dos indicadores da o valor de LPI que corresponde a nota de logistica de
um pais.

2.2 indice de Competitividade Global (GCI)

O Banco Mundial desenvolve o indice de competividade entre as nacfes e sao
divulgados pelo Férum Econdmico Mundial a cada ano. O indice tem o intuito de
fornecer informacgdes sobre fatores que podem determinar o crescimento econémico e
apoiar 0s governos nas suas politicas econdmicas e 0 empresariado na escolha de seus
investimentos.

O relatério de competitividade global utiliza 12 pilares para comparar as
economias e o Brasil ocupou a 802 posicdo dentre 140 paises analisados. Os doze
pilares sdo a seguir descritos (Akamine e Duleba, 2018).

e InstituicGes: posiciona a economia quanto a qualidade das instituicbes quanto a
sua gestao governamental sob aspecto da governanca e das financas publicas,
estrutura juridica e politica de desenvolvimento.

e Infraestruturas: observa os fatores determinantes para uma economia
competitiva como o transporte, energia e telecomunicacao.

e Estabilidade macroecondmico: é um fator importante para um bom ambiente de
negaocio.

e Salde e educacdo primaria: a produtividade depende da eficiéncia dos
trabalhadores quanto a sua qualificacéo e de saudavel forca de trabalho.

e Educacdo superior e treinamento: o constante treinamento e capacidade de
adquirir novos conhecimentos € essencial para uma economia globalizada.

¢ Eficiéncia dos mercados: o mercado com concorréncia saudavel possibilita que
aumente a produtividade e busca de inovagéo pelo empresariado.

e Eficiéncia dos mercados de trabalho: a alocagdo e flexibilidade dos
trabalhadores e o melhor uso de talentos tende a melhor o mercado de trabalho.

e Eficiéncia dos mercados financeiros; uma boa regulamentacéo e transparéncia
no setor financeiro tendem a melhorar as atividades econdmicas.

e Tecnologia disponivel: a capacidade de adocdo de novas tecnologias €
fundamental para o mundo competitivo e globalizado atual.

e Dimensdo do mercado: no mundo globalizado a capacidade de atingir os
mercados internos e externos € essencial para o crescimento econémico.
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e Sofisticagdo dos negdcios: a logistica dos negdécios permite que as empresas e
as nacdes estejam mais conectados e 0 aumento da produtividade.

e Inovacgdo: a continua inovagdo em produtos e processos séo fatores para o
desenvolvimento das economias.

3 Resultados

A Figura 1 mostra os gréaficos de dispersao entre os indices GCI e LPI com 95
paises em 2010, 2012, 2014, 2016 e 2018.

Figura 1. Grafico de disperséo entre o indice de logistica LPI e indice de competitividade GCI de
2010, 2012, 2014, 2016 e 2018.

Gaéfico de dispersdo de LPI x GCI 2010 Gafico de dispersdo de LPI x GCI 2012
I 7
s
5 ‘> ﬁf’g 6 et
ﬂ T . Y
4 L J
HES - 1 ; . : ,!’ -
! 1
0 1 1 2 2 3 35 4 ] ‘ o 05 . L B 5 . 4 M
LFI T
Gafico de dispersdo de LPI x GCI 2014 Gafico de dispersdo de LPI x GCl 2016
: 7
0‘3¢¢
5 *e aE e
4 ::. ,*‘: 5 .. ‘ﬁ‘f‘.‘

3 - .

wnEY W‘h
=] ) * z? “ b
L e g N :..:* o o

Gafico de dispersdo de LPI x GCI 2018

s® o)\;* *

- -
’-v:o

Fonte Banco Mundial.

Os coeficientes de regresséao linear do modelo: GCli = 31 + 32 LPIi + ui onde ui
é o fator aleatério do modelo foi avaliado e os resultados da regressao estao na Tabela
1.

Tabela 1. Coeficiente de regressédo dos anos de 2010, 2012, 2014, 2016 e 2018.

ano 2010 2012 2014 2016 2018
Intersecéao 1,04 1,14 0,91 1,47 1,02
LPI 1,06 1,04 1,1 0,93 1,11

Fonte: Proprio.
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Na andlise de regresséo, todos os coeficientes foram significativos (p < 0,01) e
os coeficientes associados ao indice LPI ficam proximos de um e, indica que os paises
com valor de uma unidade maior em LPI tende a aumentar em um o seu indice de
produtividade e, em termos de classificacdo poderiam subir consideravelmente.

Quando o pais esta classificado medianamente para baixo podem subir
aproximadamente de 40 a 75 posi¢cdes como seria 0 caso do Egito que tem GCI de
3,903 (1002 posicao) e a Estonia com GCI de 4,85 (292 posicdo). Paises em melhores
condigOes de competitividade como a Espanha com GCI de 4,70 (342 posi¢ao) passaria
para terceira posicao que € ocupada por Singapura com GCI de 5,71 em 2018.

A Tabela 2 mostra os resultados do indice LPI da China e do Brasil. Apesar do
alto investimento da China em sua infraestrutura a melhoria no LPI é lenta e gradual da
mesma forma que sua posicdo no ranking (oscila entre 262 e 282 posi¢cao). No caso
brasileiro percebe-se um declinio lento no indice de competividade de 2010 a 2018 mas
a queda em sua posi¢ao no ranking global é bastante acentuado (cai 15 posi¢ées).

Os resultados nos mostram a necessidade de atuacdo combinada em varios
setores e de forma continuada para o pais manter-se competitivo frente a outras nacdes
e a falha nessas a¢cbes comprometem rapidamente a sua competitividade.

Tabela 2. indice de LPI da China e Brasil e sua posi¢do no ranking de 2010, 2012, 2014, 2016 e
2018.

ANO Pais LPI rank Pais LPI rank
2010 China 3,489 27 Brasil 3,198 41
2012 China 3,517 26 Brasil 3,131 45
2014 China 3,531 28 Brasil 2,944 65
2016 China 3,661 27 Brasil 3,088 55
2018 China 3,605 26 Brasil 2,986 56

Fonte: Banco Mundial.

A Tabela 3 e o Gréfico 2 mostram os valores dos indicadores que compfdem o
LPI dos paises do BRICS (Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul) e, indica a China
com evolucdo continuada de 2010 a 2018. Em 2010 os indicadores dos paises se
entrelacam a excecdo da Russia (piores indicadores em todos) e o Brasil tinha o
Rastreio e Monitoramento como o melhor entre todos os paises do BRICS.

Em 2018 a China ja prevalece em todos os indicadores, seguida pela Africa do
Sul, india e o Brasil ja esta sendo alcancado pela Russia pois essa tem conseguido
melhorar a maioria dos indicadores de logistica.

Figura 2. Gréafico comparativo dos indicadores do LPl em 2010 e 2018;
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Tabela 2. Resultados dos indicadores do indice LPI dos paises do BRICS.

ANO Country LPI Alfandega Infraestrutura ﬁ\?;?\%?:zgigtlo Qualidade dchr;;u ali I\R/I%Sntirgroari ento
2010 Africado Sul 3,457 3,218 3,416 3,262 3,594 3,727 3,569
2018 Africado Sul 3,376 3,175 3,187 3,508 3,193 3,411 3,742
2010 Brasil 3,198 2,370 3,098 2,910 3,296 3,417 4,137
2018 Brasil 2,986 2,406 2,927 2,881 3,090 3,111 3,510
2010 China 3,489 3,162 3,540 3,310 3,491 3,553 3,915
2018 China 3,605 3,286 3,753 3,536 3,595 3,648 3,840
2010 india 3,115 2,700 2,909 3,130 3,159 3,145 3,609
2018 india 3,177 2,965 2,905 3,212 3,128 3,319 3,497
2010 Russia 2,609 2,149 2,379 2,718 2,508 2,600 3,233
2018 Russia 2,757 2,420 2,775 2,644 2,749 2,646 3,313

Fonte: Banco Mundial.

4 Concluséo

A China que é um exemplo de nagcdo que investe continuamente em
infraestrutura e, consequentemente em logistica, tem demonstrado alto crescimento em
sua economia com resultados positivos no seu PIB. O estudo mostra que o alto
investimento reflexe em melhoria nos indicadores que compdem o indice de logistica
LPI mas sua posicao no ranking de logistica oscila entre a 262 e 282 posi¢éo o que torna
clara as a¢cbes que 0s outros paises estao fazendo para se manterem competitivas.

O Brasil que ocupa a 802 posicdo no ranking de competitividade (GCI) entre as
nacdes ao diminuir ou manter o mesmo nivel agdes no setor de logistica compromete a
possibilidade de melhorar a sua competitividade, dificultando a possibilidade de
melhoria em sua economia uma vez que outras nacdes estdo realizando acdes nesse
sentido.

Os resultados nos mostram a necessidade de atuacdo combinada em varios
setores e de forma continuada para o pais manter-se competitivo frente a outras nacdes
e a falha nessas acdes compromete rapidamente a sua competitividade.
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Resumo

O operador logistico acrescenta valor ao produto ou servigo durante as varias etapas da
cadeia de suprimentos, mas possui dificuldades no método de custeio e precificagdo. O
objetivo desta pesquisa foi analisar os métodos de custeio e precificacdo utilizados por
um operador logistico de pequeno porte localizado na cidade de Uberlandia, Minas
Gerais, bem como os impactos dessas decisbes na estrutura produtiva e na
lucratividade da organizacdo. Os dados foram coletados juntamente ao gestor
responsavel pela operacdo da empresa. Por meio dos métodos de custeio por absorcéo
e precificacdo por markup, verificou-se que a empresa pratica um preco menor do que
deveria, considerando-se a meta planejada de margem de lucro. A partir da estrutura de
custeio e precificacdo proposta, pbde-se determinar a margem de seguranca e
alavancagem operacional da estrutura produtiva e seus impactos na lucratividade da
organizacao.

Palavras-chave: Operador logistico; Custeio; Markup; Alavancagem operacional.

ANALYSIS OF THE COSTING AND PRICING METHODS USED
BY A LOGISTICS OPERATOR OF SMALL PORTE LOCATED IN
UBERLANDIA CITY, MINAS GERAIS

Abstract

The logistics operator adds value to the product or service during various stages of the
supply chain, but has difficulties in costing method and pricing. The objective of this
research was to analyze the costing methods and pricing used by a small logistics
operator located in Uberlandia, Minas Gerais, as well as the impacts of these decisions
in the productive structure and profitability of the organization. Data were collected along
the manager responsible for the operation of the company. Through the methods of
absorption costing and pricing for markup, it was found that the company practices a
lower price than it should, considering the planned target profit margin. From the cost
structure and pricing proposal, we could determine the safety margin and operating
leverage of the productive structure and its impact on the profitability of the organization.
Keywords: Logistics operator; Costing; Markup; Operational leverage.

1 INTRODUCAO

O Prestador de Servigo Logistico (PSL) € uma realidade no mercado mundial,
tanto pela participagdo nas atividades empresariais quanto pelas aliangas estratégicas
dentro da cadeia de suprimentos. A utilizacéo desse prestador de servigo evolui ao longo
do tempo e esta diretamente relacionada com a busca de vantagens competitivas na
cadeia de suprimentos. Nesses termos, a terceirizagdo de determinadas atividades
logisticas a um agente especializado permite a uma inddstria, por exemplo, focar em
guestdes mais relacionadas com o seu core business, como a produgao propriamente
dita e o fortalecimento da marca do seu produto. Desse modo, o Prestador de Servi¢co
Logistico atuaria como um parceiro, responsabilizando-se pelas atividades de
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transporte, armazenagem, movimentacdo e/ou entrega do produto final ao atacado ou
varejo.

No Brasil, dois tercos dos custos logisticos das empresas referem-se a
pagamentos de prestadores de servicos logisticos, e a tendéncia € de que a
terceirizacdo de tais servicos aumente ainda mais até 2016 (ILOS, 2014). Para obter
competitividade nesse cendrio, os PSLs precisam entender o que as industrias
contratantes procuram ao escolher seus parceiros.

De acordo com Vivaldini e Pires (2010), a atuacdo do Prestador de Servico
Logistico pode ocorrer, basicamente, em quatro niveis de relacionamento comercial: (1)
servigcos basicos e especificos, com foco na reducgéo de custos; (2) valor agregado, com
ampla oferta de servigcos logisticos; (3) lider logistico, com risco compartilhado e
integracdo com outros PSLs; e (4) servicos de coordenacdo na cadeia de suprimentos,
em que o PSL passa a ser um coordenador estratégico do fluxo de produtos dentro da
cadeia, compartilhando riscos e beneficios com o cliente.

Seja em qualquer um dos niveis de relacionamento, a tomada de decisdo em um
PSL é considerada uma importante tarefa dos administradores, visto que toda
organizacdo depende de decisbes adequadas e coerentes para obter maior
competitividade no mercado. Para os gestores de empresas de pequeno e médio porte,
a administracao financeira tem sido vital nesse aspecto, principalmente no que tange a
gestado de custos e pregos dos produtos e servigos: “O sucesso empresarial demanda
cada vez mais o uso das praticas financeiras apropriadas” (SANTOS, 2001, p. 11).

Empresas de pequeno e médio porte tendem a precificar seus produtos e
servicos com base nos custos destes. Por isso, a apuracao incorreta de tais custos leva
a uma precificacdo também incorreta, prejudicando a margem de lucratividade da
empresa e sua competitividade no mercado.

Nesse sentido, duas importantes e estratégicas questbes para o Prestador de
Servico Logistico recaem sobre o custeio e a formacdo do preco do servico prestado.
S&ao estratégicas porque os custos refletem informacgdes Uteis e consistentes para as
decisBes de precificacdo, e, em um mercado de forte concorréncia, a busca por
competitividade quase sempre recai em menores precos. Segundo a pesquisa da
consultoria Guepardo (2009), o preco é o principal critério de escolha do PSL pelas
industrias contratantes, sendo indicado por 78,7% das empresas consultadas. Para
oferecer menores pre¢cos sem prejudicar a margem de lucro, o custo torna-se também
um fator essencial.

Dentre os diversos métodos de custeio, € possivel citar como principais o custeio
por absorcéo e o custeio variavel: o primeiro se refere a um método de apuracdo em
gue todos os custos, sejam diretos ou indiretos, fixos ou variaveis, sdo apropriados ao
produto ou servico, utilizando-se sempre de um critério de rateio dos custos indiretos
fixos; enquanto isso, o segundo é o método em que s&o alocados ao produto ou servi¢co
somente 0s custos variaveis, pois se considera que os custos indiretos fixos estédo
relacionados & manutencado da capacidade de producéo da empresa, e ndo ao produto
ou servico em si (HORNGREN; SUNDEM; STRATTON, 2004; IUDICIBUS, 2006;
MARION, 2008; MARTINS, 2010).

A precificacdo com base no custo é realizada por meio do método do markup.
Basicamente, segundo Martins (2010), o markup é um percentual calculado sobre o
proprio preco de venda e adicionado ao custo do produto ou servi¢o, destinado a cobrir
todos 0s gastos nao incluidos no custo, como os tributos incidentes sobre a receita de
vendas, as comissdes de vendedores, as despesas operacionais e a margem de lucro
desejada.

Ao admitir que em um setor de forte concorréncia, como é o de operadores
logisticos, decisbes de custeio e precificacdo sdo essenciais para o0 ganho de
competitividade, torna-se relevante analisar como essas questbes sdo administradas
dentro de tais empresas e quais 0s seus impactos na lucratividade da organizacéo.



Revista de Logistica da Fatec Carapicuiba Ano 10 Niimero 1 52

Dessa forma, o problema direcionador da presente pesquisa € entender como
se ddo a apuracdo do custo e a formacgdo do preco dos servicos prestados por um
operador logistico de pequeno porte.

Para responder a questao supracitada, o objetivo deste artigo € demonstrar e
analisar os métodos de custeio e precificacao utilizados por um operador logistico de
pequeno porte localizado na cidade de Uberlandia, Minas Gerais, bem como os
impactos dessas decisfes na estrutura produtiva e lucratividade da organizacéao.

Além da introducdo, o artigo foi estruturado em outras quatro partes. Na segunda
delas é apresentado o referencial teérico que deu sustentagdo as andlises, destacando
0s conceitos relacionados aos principais métodos de custeio e a metodologia markup.
Na terceira parte estdo os aspectos metodoldgicos, abrangendo a classificacdo do
estudo quanto a sua tipologia, os procedimentos de pesquisa adotados e a
caracterizacdo da empresa estudada. Na quarta parte séo discutidos os resultados das
analises e, por fim, na Gltima parte séo apresentadas as consideracdes finais e algumas
limitagbes do estudo.

2 REFERENCIAL TEORICO

O principal desafio da logistica moderna é gerenciar a relagéo entre o custo e 0
nivel de servico. Nesse entremeio, o conceito de Logistica € assim definido por Ballou
(2006, p. 27): “Logistica é o processo de planejamento, implantagao e controle do fluxo
eficiente e eficaz de mercadorias, servicos e das informacdes relativas desde o ponto
de origem até o ponto de consumo com o propdsito de atender as exigéncias dos
clientes”.

Assim, o objetivo da Logistica é prover ao cliente os niveis de servicos solicitados
por ele, com a entrega do produto requerido no local e momento adequados, nas
condicbes exigidas e pelo custo minimo possivel, agregando valor a produtos e servi¢os
para satisfazer os consumidores e aumentar as vendas (BOWERSOX; CLOSS;
COOPER, 2002; BALLOU, 2006). De fato, a Logistica mostra-se relevante para os
negocios de uma empresa, pois é um recurso estratégico na obtencdo de vantagens
competitivas, tanto pela possibilidade de oferecer um melhor nivel de servico ao cliente,
guanto pela reducado dos custos logisticos e melhoria na rentabilidade (FARIA; COSTA,
2011).

O Prestador de Servigco Logistico insere-se nesse contexto como um facilitador
das atividades logisticas. Os servi¢cos fornecidos pelo PSL recaem nos servigos fisicos,
como transporte, gestdo de estoques, armazenagem ou movimentacdo de materiais,
além dos servigos gerenciais, cuja funcdo é acrescentar valor ao produto ou servico
durante as varias etapas da cadeia de suprimentos (VIVALDINI; PIRES, 2010). Segundo
Dias (2012), para que o PSL seja considerado um operador logistico, ele deve prestar
no minimo trés servicos fisicos — gestdo de transportes, controle de estoques e
armazenagem.

Em mercados globalizados, caracterizados por concorréncia acirrada, clientes
cada vez mais exigentes e frequentes mudancas nas tecnologias da informacgéo, o PSL
atua como um agente de grande importancia, pois permite que o setor como um todo
tenha maiores condi¢cdes de responder rapidamente as mudangas do ambiente, por
meio da agilidade e integrag@o dos processos logisticos. Dessa maneira, 0 PSL possui
habilidades para gerar competéncias nos seus clientes, criando uma parceria nas
solucdes logisticas.

Conforme mencionado anteriormente, o preco é o principal fator que determina
a escolha do Prestador de Servigo Logistico pelas industrias parceiras (GUEPARDO,
2009). Para aumentar sua competitividade por meio da pratica de menores precos sem,
no entanto, prejudicar sua margem de lucro, a gestdo de custos do PSL torna-se
também um fator essencial.



Revista de Logistica da Fatec Carapicuiba Ano 10 Niimero 1 53

Primeiramente, a gestado de custos envolve a correta separacéo e classificacao
de custos e despesas. Custo é todo gasto incorrido diretamente pela empresa para a
producédo de um produto ou execucdo de um servico, enquanto a despesa se refere aos
gastos relativos a administracdo e realizagdo das vendas, com vistas a obtencédo de
receitas (HORNGREN; SUNDEM; STRATTON, 2004; MARION, 2008; MARTINS,
2010).

Os custos séo classificados em diretos e indiretos, fixos e variaveis. Segundo
Martins (2010), custos diretos s@o passiveis de apropriacdo direta aos produtos ou
servigos, sendo possivel determinar com precisdo quanto do item de custo foi alocado
a cada produto. Ja os indiretos sdo custos compartilhados por mais de um produto ou
servigco, sendo necessario algum critério de rateio para sua apropriagéo a cada produto.

Nesse contexto, a classificacdo de fixo ou variavel diz respeito a variacdo do
custo total em relagédo ao volume de producgédo. Os custos fixos sdo independentes do
aumento ou da diminuicdo na quantidade produzida, enquanto os custos variaveis
variam conforme o volume de produgéo (SANTOS; 2001; MARION, 2008; MARTINS,
2010).

A apuracédo do custo final de um produto ou servico depende do método de
custeio utilizado pela empresa. Dentre os principais métodos, pode-se citar o custeio
por absorgao e o custeio variavel, os quais sao frequentemente utilizados por pequenas
e médias empresas. Outros métodos, como o custeio ABC (Activity Based Cost), tém
seus conceitos derivados destes principais.

2.1 CUSTEIO POR ABSORGCAO X CUSTEIO VARIAVEL

O custeio por absorcéo consiste na apropriacdo de todos os custos relativos ao
esforco de producdo ou servicos executados, sejam eles diretos ou indiretos, fixos ou
variaveis (MARION, 2008; MARTINS, 2010; FARIA; COSTA, 2011). Dessa forma, os
custos indiretos fixos devem ser alocados aos produtos/servicos mediante um critério
de rateio arbitrariamente definido pela prépria empresa. Como 0s custos fixos totais
independem do volume de producdo, um aumento na quantidade produzida provoca
uma queda no custo fixo por unidade, reduzindo, consequentemente, o custo unitario
total. Esse processo chama-se economia de escala, pelo qual ocorre uma diluicdo dos
custos fixos em um volume maior de producao.

Enquanto isso, o custeio variavel € o método em que somente 0S custos
varidveis sdo atribuidos aos produtos, ficando os custos fixos segregados e
considerados como despesas do periodo, indo diretamente para o resultado (MARION,
2008; MARTINS, 2010; FARIA; COSTA, 2011).

Uma importante informacgéo gerencial gerada pelo custeio variavel € a margem
de contribuicdo, vista como “[...] o valor que cada unidade efetivamente traz a empresa
de sobra entre sua receita e o custo que de fato provocou e que lhe pode ser imputado
sem erro” (MARTINS, 2010, p. 179). E calculada pela diferenca entre o preco de venda
e 0 custo variavel por unidade e, gerencialmente, € uma ferramenta para a gestao
estratégica, pois elimina a margem de erro de tomar decisdes com informacdes
distorcidas referentes aos custos reais do produto ou servigo.

Outra informacdo importante extraida com o custeio varidvel € o ponto de
equilibrio, que se refere ao volume minimo de atividades (venda) para que a empresa
consiga cobrir todos o0s seus custos (fixos e variaveis). A partir desse dado, é possivel
obter também informacdes sobre margem de seguranga e alavancagem operacional,
gue medem, basicamente, qual a sensibilidade da estrutura produtiva da empresa as
variacdes no volume de vendas (HORNGREN; SUNDEM; STRATTON, 2004; MARION,
2008; MARTINS, 2010).
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2.2 PRECIFICACAO POR MARKUP

O processo de precificacdo depende de diversos fatores, como custo, condi¢fes
de demanda, comportamento do consumidor, praticas da concorréncia e das estratégias
mercadoldgicas adotadas pela empresa.

A precificacdo com base no custo, foco deste estudo, é realizada por meio do
método markup. O preco de venda deve ser suficiente para cobrir todos os gastos
incorridos pela empresa, além de proporcionar uma margem de lucro adequada.

Segundo Bernardi (2004), o markup € um percentual calculado sobre o proprio
preco de venda que é adicionado ao custo do produto ou servico. Esse percentual
destina-se a cobertura de todos os gastos nao incluidos no custo final do produto
(tributos incidentes sobre a receita de vendas, comissdes de vendedores, despesas
operacionais etc.), além da margem de lucro desejada pela empresa.

Conforme o exemplo de Santos (2001, p. 206), ao considerar uma empresa que
fabrica um produto cujo custo seja de R$ 64,00, os encargos incidentes sobre o preco
de venda totalizam 22% e a organizacdo deseja uma margem de lucro de 8%. Assim,
calcula-se o preco de venda do produto da seguinte forma:

Markup = 22% (impostos) + 8% (margem de lucro) = 30%
Preco de venda = Custo + markup

Preco de venda = R$ 64,00 + (R$ 0,30 x preco de venda)
Preco de venda = R$ 64,00/ 0,70

Preco de venda = R$ 91,43

Com isso, o preco de venda no valor de R$ 91,43 é suficiente para cobrir o custo
de R$ 64,00 mais R$ 27,43 (30% sobre o preco de venda), a titulo de impostos e
margem de lucro. Santos (2001) ressalta que o percentual de margem de lucro é
geralmente estipulado pela empresa empiricamente, com base no histérico ou na
concorréncia.

Conforme Giglio (2009), com base no método markup, para uma churrascaria
ofertar seu servico de acordo com as variedades de produtos disponiveis, foi identificado
gue as empresas de pequeno porte possuem algumas deficiéncias, por dificuldade nos
processos ou por falta de preparo dos gestores. Diante dos célculos feitos por meio do
método markup, o estudo encontra a margem de lucro e formacao do preco de venda a
partir do lucro desejado. Os precos formados em cima da margem de lucro desejada de
12% sdo observados em alguns produtos como a marmitex, que teve um preco
considerado alto para os consumidores; 0s outros produtos apresentaram um lucro perto
ou maior que o lucro desejado, mas com relacdo ao preco da concorréncia. Com esse
trabalho, € possivel analisar o sistema de custo desde as areas de producdo até a
comercializagdo apresentada, sendo notado que o0s gestores precisam de uma
ferramenta de controle eficiente e rapida de apropriagdo e mensuracao dos custos para
a formacéo do preco de venda.

Nesse contexto, Beilfss (2010) utiliza em seu estudo a gestdo de custos e a
formacao de precos por meio do sistema de custeio por absor¢éo, em que obteve uma
analise melhor dos estoques; consequentemente, isso ajudou na definicdo dos precgos
dos produtos vendidos, bem como nos materiais usados no servigo de recarga. E no
sistema de custeio variavel, foram geradas informacdes relevantes para os gestores,
pois se evidenciam o potencial de cada produto, a capacidade minima na qual a
empresa pode atuar sem prejuizo, quanto se pode diminuir seus rendimentos sem obter
prejuizo e quanto a empresa pode melhorar sua rentabilidade.

Portanto, esses trabalhos foram apresentados com o mesmo objetivo, apesar de
serem de segmentos diferentes, mas com os propdsitos iguais de concluir que a
contabilidade de custos proporciona a composi¢ao e o célculo dos custos, auxiliando na
formacdo do preco de venda e na andlise de custo e do lucro para os produtos ou
servigos das organizacoes.
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3. ASPECTOS METODOLOGICOS

O presente trabalho caracteriza-se, quanto a tipologia, como uma pesquisa
aplicada (natureza) descritiva (objetivos) e de abordagem quantitativa (método de
abordagem).

O estudo foi realizado em um operador logistico de pequeno porte, localizado na
cidade de Uberlandia, Minas Gerais. Os dados foram coletados a partir de uma visita
técnica na empresa, com acompanhamento do gestor responsavel por toda a operagao.

3.1. CARACTERIZACAO DA EMPRESA

A empresa objeto deste estudo é uma prestadora de servi¢os logisticos que atua
como elo entre a indUstria e o setor atacadista. Seu objetivo é atender as necessidades
das industrias em disponibilizar seus produtos nos atacados, para que estes, entdo, os
direcionem aos mercados consumidores.

Localizada em um dos maiores polos atacadistas do pais, a empresa foi fundada
em Uberlandia, Minas Gerais, ho ano de 2005, no segmento de paletizacdo e entrega
de mercadorias nos atacados da cidade. Atualmente, também executa servicos de
transporte, distribuicdo, descarga, conferéncia, cédigos de barras, armazenagem e
embalagem.

A matriz esta localizada em uma area estratégica de Uberlandia, no entreposto
logistico, possui 22 funcionarios e conta com um espago de 2.400 m2 para
armazenagem e movimentacdo de paletes. Para atender um mercado cada vez mais
competitivo e exigente, a empresa ampliou suas atividades e passou a atuar no
segmento de transporte, distribuicio e acompanhamento das cargas desde o
carregamento inicial até o cliente final (atacado). A empresa atende as industrias
localizadas nas regides do Triangulo Mineiro, Alto Paranaiba e sul de Goias, como
também realiza a entrega aos atacados de Uberlandia.

Além disso, a empresa trabalha como operadora logistica, cumprindo a demanda
necessaria de servicos de todos os clientes (industria e atacado), sem atraso ou avaria,
com vistas ao aperfeicoamento do processo de ligacdo entre o fornecedor e cliente para
agregar valor ao produto. Possui em média 200 industrias como clientes e realiza
entregas em quatro atacados de Uberlandia. A organizacdo adota o nivel de servi¢o de
flexibilidade, qualidade, rapidez em todo o processo, agregando valor ao servico.
Destaca-se o nivel de confiabilidade, com manutencao de 99% dos servi¢os prestados.
O grande diferencial em relacdo aos seus concorrentes é a separacdo da carga
conforme a necessidade do atacado distribuidor, bem como as normas de unitizacéo e
reembalagem.

A operacdo da empresa ocorre da seguinte forma: a industria efetua a venda
para o cliente atacado e contrata a referida organizacdo para ser operadora logistica,
sendo a carga ja vendida com programacgéo de entrega e conforme especificagdes do
atacado. No inicio do processo, a empresa trabalha como qualquer outra transportadora,
coletando o produto na inddstria e levando-o para o seu depdsito. A partir dessa etapa,
ela agrega o diferencial para elevar o nivel de servigo: a descarga de seus caminhdes
é feita e separada na area de armazenagem para definir a prioridade. Seguindo os
critérios de embalagem determinados pelo atacado, encaminha a carga para o processo
de abertura, separacdo e reembalagem — esse processo segue a programacgdo de
entrega exigida pelo atacado. Faz-se, na sequéncia, a separagdo da carga em paletes
com identificagdo por meio de cédigo de barras padronizado, conforme a necessidade
do atacado. Ocorréncias como carga ndo embalada corretamente, separacdo de
produtos fora da especificacdo do atacado e atraso na entrega da carga provocam
gueda no nivel de servico e implicam em perdas para o operador logistico.
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Na sequéncia, a empresa recebe das industrias os produtos com cargas
consolidadas ou avulsas para complemento de carga, sendo que a diversidade de
produtos recebida é determinada pela relacdo comercial entre industria e atacado. Cada
tipo de carga/produto possui um custo diferente em relacéo a quantidade, embalagem,
armazenagem e movimentacdo. A capacidade de operacado € de 300 paletes por dia,
durante 22 dias Uteis no més (média), totalizando uma capacidade total de
armazenagem e movimentacdo de 6.600 paletes por més. Atualmente, a organizacao
opera em plena capacidade.

A receita de vendas da empresa é mensurada a partir da quantidade de paletes
entregues ao atacado. Dessa forma, todo o processo de custeio e precificacdo se da
por palete. Convém salientar que cada palete possui um custo diferente, a depender do
tipo e quantidade do produto coletado na industria.

O método de custeio utilizado pela empresa é o de absor¢éo, alocando todos os
custos, diretos e indiretos, fixos e variaveis, ao palete. A precificacdo é realizada a partir
do custo unitario final do palete.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1. METODOLOGIA DE CUSTEIO E PRECIFICACAO DA EMPRESA

Para efeitos de simplificagdo dos célculos, a andlise empirica foi realizada
supondo-se que a empresa trabalha com apenas um anico tipo de produto. Isso porque,
para cada tipo de produto coletado na industria, havera custos diferentes, a depender
da quantidade e das formas de embalagem, armazenagem e movimentacao. O produto
utilizado como exemplo foi fralda, sendo que os dados referentes aos custos diretos
variaveis para cada palete contendo o produto fralda estdo apresentados na Tabela 1 e
envolvem o transporte, a embalagem e o palete em si. Com relacdo a esses custos,
somente o de embalagem sofre alteracdo conforme o tipo de produto (os demais
permanecem constantes).

Tabela 1. Custos diretos variaveis para cada palete contendo o produto fralda.

Item de custo Valor (R$/unidade)
Transporte 10,00
Stretch (embalagem) 7,00
Palete fisico 1,15
TOTAL 18,15

Fonte: Dados da pesquisa.

Os custos indiretos fixos abrangem, basicamente, aluguel do espaco fisico, méao
de obra (salario dos funcionarios) e outras despesas (agua, energia, telefone, material
de escritério). Essas despesas sao tratadas pela empresa como custos por estarem
mais relacionadas com a atividade operacional do que com a administrativa. A Tabela
2 apresenta os dados referentes aos custos indiretos fixos.
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Tabela 2. Custos indiretos fixos por més.

Item de custo Valor (R$/més)
Aluguel 15.000,00
Mé&o de obra (salario funcionarios) 30.000,00
Outros (4gua, energia, telefone etc.) 5.000,00
TOTAL 50.000,00

Fonte: Dados da pesquisa.

Para o calculo do custo unitério total de cada palete, a empresa se apropria dos
custos indiretos fixos de acordo com o volume de paletes entregues no més.
Considerando um volume de 300 paletes por dia, o total mensal considerado pela
empresa é de 9.000 paletes. O total dos custos indiretos fixos € dividido por esse valor,
perfazendo um custo indireto fixo unitario de R$ 5,55. Ao somar o custo variavel total de
R$ 18,15 por unidade, chega-se a um custo total unitario de R$ 23,70 por palete. Esse
calculo esta demonstrado na Tabela 3.

Tabela 3. Calculo do custo total unitario de cada palete.

Item de custo Valor (R$/més)
Custos indiretos fixos totais 50.000,00
(+) Total de paletes entregues no més 9.000 un.
(=) Custo indireto fixo por unidade 5,55
(+) Custo direto variavel por unidade 18,15
(=) Custo unitario total 23,70

Fonte: Dados da pesquisa.

Com a justificativa de que os custos referentes a agua, energia, telefone e
materiais de escritério nem sempre sao constantes, a empresa arbitrariamente “dobra”
o custo indireto fixo por unidade, considerando, entdo, um valor de R$ 11,10 por palete.
Assim sendo, o custo unitario final eleva-se para R$ 29,25.

Para a formacdo do preco a ser cobrado da industria, a empresa considera os
impostos incidentes sobre a venda (ISS, PIS e Confins) no montante de 12% e uma
margem de lucro minima desejada de 40%. Assim como mencionado por Santos (2001),
o percentual de margem de lucro estipulado pela empresa leva em consideracdo o
benchmarking do setor de prestadores de servicos logisticos. Outro fator determinante
para a fixacdo desse percentual concerne a obten¢cdo de uma margem minima que
pudesse remunerar adequadamente o capital investido pelos soécios.

A formacéo do preco de venda do palete calculado atualmente pela empresa é
feita da seguinte forma:

Preco de venda = (custo + margem) + impostos
Preco de venda = (R$ 29,25 + 40%) + 12%
Preco de venda = R$ 40,95 + 12%

Preco de venda = R$ 45,86

Essa metodologia possui dois erros fundamentais. O primeiro € que a margem
esta calculada sobre o custo do palete, e ndo sobre o preco de venda; o segundo se
refere aos impostos, os quais sao obtidos de forma cumulativa sobre a propria margem
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de lucro, 0 que leva a empresa a praticar precos maiores para cobrir custos/despesas
maiores.

O impacto dessa forma de precificagdo recai diretamente na margem de lucro
minima desejada pela empresa, conforme demonstrado na Tabela 4.

Tabela 4. Demonstracao do resultado da entrega de 1 (um) palete (valores em R$).

Preco de venda bruto 45,86
(-) Impostos — 12% 5,50
(=) Preco de venda liquido 40,36
(-) Custo unitéario do palete 29,25
(=) Lucro liquido por unidade 11,11
MARGEM DE LUCRO 24,23%

Fonte: Elaboracdo dos autores.

A Tabela 4 demonstra que a margem de lucro obtida, calculada pela divisao entre
o lucro liquido por unidade e o preco de venda bruto, é de 24,23%, inferior ao minimo
desejado inicialmente pela empresa (40%) e insuficiente para remunerar o capital
investido pelos socios.

Além disso, ha um erro na apuracgéo do custo do palete. Para a apropriacao dos
custos indiretos fixos, a empresa considera um volume total de 9.000 paletes entregues.
Porém, a atividade operacional ocorre apenas em dias Uteis, ou seja, a média é de 22
dias por més, o que elevaria o custo indireto fixo por unidade do palete e,
conseguentemente, o custo unitario total.

Ao analisar a metodologia de custeio e precificacdo adotada pela organizacao,
bem como considerar os objetivos planejados de lucratividade, observa-se que a
empresa pratica um preco menor do que deveria. Isso ocorre fundamentalmente em
funcdo de dois fatores: (1) a margem de lucro e os impostos sdo calculados sobre o
custo do produto; e (2) a alocacao dos custos indiretos fixos ndo considera a quantidade
real de paletes entregues por més.

4.2. METODOLOGIA DE CUSTEIO E PRECIFICACAO PROPOSTA

Com vistas a adequar a metodologia de custeio e precificacdo adotada pela
empresa, uma proposta de atuacdo € apresentada a seguir.

Ao constatar gue a organizacao atua somente em dias Uteis (média de 22 dias
por més) e trabalha com um volume diario de 300 paletes, a capacidade mensal de
operacgéao a ser considerada é de 6.600 paletes, e ndo 9.000, como é feito atualmente.

O impacto dessa mudanca esta na economia de escala. Reduzindo a quantidade
total de paletes, o custo indireto fixo por unidade se eleva, como demonstrado na Tabela
5. Todavia, como os custos referentes a 4gua, energia, telefone e materiais de escritério
etc. ja sdo mensurados, em média, com valor de R$ 5.000,00 mensais (Tabela 2), ndo
se considera necessario e coerente “dobrar” esse valor para proteger a empresa de
eventuais flutuagbes nessas despesas.
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Tabela 5. Calculo do custo total unitrio de cada palete.

Item de custo Valor (R$/més)
Custos indiretos fixos totais 50.000,00
(+) Total de paletes entregues no més 6.600 un.
(=) Custo indireto fixo por unidade 7,58
(+) Custo direto variavel por unidade 18,15
(=) Custo unitério total 25,73

Fonte: Dados da pesquisa.

De acordo com a Tabela 5, ao custo indireto fixo por palete (R$ 7,58) é somado
o custo direto variavel (R$ 18,15), totalizando um custo unitério final de R$ 25,73. Esse
valor € 12% menor que o custo apurado inicialmente pela empresa (R$ 29,25).

Para a precificacdo, a empresa considera os impostos incidentes sobre a venda
de 12% e uma meta de margem de lucro de 40%. O preco de venda é obtido conforme
o0 método apresentado por Santos (2001), no qual o percentual do markup é calculado
sobre o proprio preco de venda, e nao sobre o custo unitario:

Markup = 12% (impostos) + 40% (margem de lucro) = 52%
Preco de venda = custo + markup

Preco de venda = R$ 25,73 + (0,52 x pre¢o de venda)
Preco de venda = R$ 25,73 /0,48

Preco de venda = R$ 53,60

Conforme a formacéo de pre¢o proposta, os impostos e a margem de lucro séo
incorporados sobre o preco de venda e somados ao custo unitario. Dessa forma, o preco
no valor de R$ 53,60 é suficiente para cobrir o custo de R$ 25,73 mais R$ 27,87 (52%
sobre o preco de venda), a titulo de impostos e margem de lucro.

A precificacdo correta resulta no percentual de margem de lucro desejado pela
empresa, conforme demonstrado na Tabela 6.

Tabela 6. Demonstracdo do resultado da entrega de 1 (um) palete (valores em R$).

Preco de venda bruto 53,60
(-) Impostos — 12% 6,43
(=) Preco de venda liquido 47,17
(-) Custo unitario do palete 25,73
(=) Lucro liquido por unidade 21,44
MARGEM DE LUCRO 40,00%

Fonte: Elaboragéo dos autores.

De acordo com a Tabela 6, a margem de lucro, calculada pela divisdo entre o
lucro liquido por unidade e o pre¢co de venda bruto, € de 40%, que corresponde ao
estipulado inicialmente pela empresa e é suficiente para remunerar o capital investido
pelos sdécios.

Portanto, a metodologia de custeio e precificacdo proposta considera um custo
unitario mais assertivo e coerente com a atividade da empresa. O preco de venda do
palete torna-se maior pelo fato de o percentual de markup ser calculado sobre o proprio
preco, e ndo sobre o custo unitario. Contudo, 0 maior pre¢co gera um aumento no lucro
liquido por unidade e uma margem de lucro realizada de acordo com o planejado e
suficiente para remunerar o capital proprio da organizacao.
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E importante ressaltar que a precificacdo deve ser planejada e realizada
conforme o comportamento do cliente. Um aumento no preco pode provocar queda no
volume de vendas da empresa, pois pode néo ser absorvido pelo cliente; nesse caso,
deve-se analisar se € possivel reduzir os custos (diretos e indiretos) ou até mesmo a
margem de lucro. O dilema da precificagdo consiste em ndo elevar o preco a ponto de
provocar demanda reduzida, nem diminuir o preco a ponto de provocar um lucro
reduzido.

4.3. IMPACTOS RELEVANTES DA ESTRUTURA DE CUSTOS E PRECOS

Os impactos decorrentes dessa estrutura de custos e pre¢cos podem ser
demonstrados por meio dos valores de margem de seguranga e alavancagem
operacional. A Tabela 7 apresenta o célculo do resultado operacional mensal atual da
empresa, proposto apdés um ajuste nos métodos de custeio e precificacdo e
considerando o volume total de operagéo.

Tabela 7. Demonstracao do resultado operacional mensal atual proposto apds um ajuste nos
métodos de custeio e precificacdo (valores em R$)

Resultado operacional mensal Atual Proposto
Preco de venda bruto 45,86 53,60
(-) Custo variavel 18,15 18,15
(=) Margem de contribuicdo 27,71 35,45
(x) Quantidade 6.600 un. 6.600 un.
(=) Margem de contribuicéo total 182.886,00 233.970,00
(-) Custo fixo 50.000,00 50.000,00
(=) Resultado operacional 132.886,00 183.970,00
Variacdo percentual no resultado operacional 38,44%

Fonte: Elaboracao dos autores.

A partir da Tabela 7, nota-se que o resultado operacional mensal alcancado apo6s
0 correto custeio e precificacdo é de R$ 183.970,00, ou seja, 38,44% maior que O
resultado apurado atualmente.

Cumpre ressaltar que o célculo acima foi efetuado supondo-se que a empresa
opera apenas com o produto fralda. A diversificacdo dos produtos implicard em custos
e precos diferentes e, portanto, resultados operacionais diferentes. Sendo assim, o
intuito desta analise é demonstrar possiveis impactos das decisdes de custeio e
precificacao.

Com a atuacdo proposta com apenas um produto, o ponto de equilibrio da
empresa seria de aproximadamente 1.410 paletes. Esse valor é calculado dividindo-se
os custos indiretos fixos (R$ 50.000,00) pela margem de contribuicdo unitaria (R$
35,45). Dessa forma, a margem de seguranga operacional é de 78,6% (Tabela 8).

Tabela 8. Margem de seguranca operacional da empresa.

Quantidade entregue atual (paletes) 6.600
(-) Ponto de equilibrio (paletes) 1.410
(=) Margem de seguranca operacional (paletes) 5.190
(+) Quantidade entregue atual (paletes) 6.600 un.
(=) MARGEM DE SEGURANCA OPERACIONAL 78,6%

Fonte: Elaboragéo dos autores.
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Isso significa que, para qualquer queda no volume de vendas de até 78,6%, a
empresa ainda consegue apurar um lucro operacional. Acima desse valor, havera
prejuizo.

O impacto da variacdo do volume de vendas no lucro operacional pode ser
constatado mediante o calculo do grau de alavancagem operacional (GAO). Ao
considerar uma queda de 30% na quantidade paletes entregues, o resultado operacional
sofre uma reducéo de 38,15% (Tabela 9).

Tabela 9. Grau de alavancagem operacional da empresa a partir da estrutura de operacao
proposta e hipétese de queda de 30% no volume de paletes entregues (valores em R$)

Estrutura atual Queda de 30%
Preco de venda bruto 53,60 53,60
(-) Custo variavel 18,15 18,15
(=) Margem de contribuicdo 35,45 35,45
(x) Quantidade 6.600 un. 4.620 un.
(=) Margem de contribuicéo total 233.970,00 163.779,00
(-) Custo fixo 50.000,00 50.000,00
(=) Resultado operacional 183.970,00 113.779,00
Variacdo percentual no resultado operacional - 38,15%
Grau de Alavancagem Operacional (GAO) 1,27

Fonte: Elaboracado dos autores.

Conforme explicado anteriormente, como a varia¢ao no volume de vendas (30%)
€ menor que a margem de seguranga operacional (78,6%), a empresa ainda continua a
apurar lucro operacional.

O Grau de Alavancagem Operacional (1,27) é calculado dividindo-se a variagédo
percentual do resultado operacional (38,15%) pela variacdo percentual do volume de
vendas (30%). Isso significa que, para qualquer variacédo no volume de vendas (partindo
sempre do mesmo volume inicial de 6.600 paletes), a varia¢do no resultado operacional
sera de 1,27 vezes, para cima ou para baixo.

5 CONSIDERACOES FINAIS

O objetivo deste artigo foi demonstrar e analisar os métodos de custeio e
precificacdo utilizados por um operador logistico de pequeno porte e seus impactos para
a tomada de deciséo.

Dessa maneira, as demonstragdes de célculos direcionam-se para a apuracao
do custo e a formagdo do preco, devido a alguns erros cometidos pela empresa. A
pesquisa sugere uma proposta de nova apuracdo de dados para a utilizagdo do método
de custeio por absorcao e a utilizacdo correta do markup para obter maiores indices de
lucratividade.

Com a mudanca sugerida de preco (de R$ 45,86 para R$ 53,60), aumentou-se
o resultado operacional para 38,44% a mais. Logo, € viavel a modificacdo, porque a
empresa consegue fornecer seus servi¢cos acima do ponto de equilibrio (1.410 paletes),
obtendo lucros mais elevados. Convém destacar que, a partir da metodologia de custeio
e precificagdo proposta, pdde-se verificar alguns impactos relevantes para a tomada de
deciséo.

As consideracdes feitas para aplicar as mudancas se limitaram a apenas um
produto, mas a importancia de seguir rigorosamente a teoria demonstra uma mudanca
consideravel. Portanto, a partir deste estudo, outras investigacdes podem contribuir para
analises mais precisas e para novas solugdes.
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Resumo

O presente trabalho teve o objetivo de caracterizar e analisar o nivel de concentracéao
dos portos brasileiros em relacdo a movimentagéo do total de cargas entre os anos de
2010 a 2016. Para isso selecionou-se 34 portos que tiveram estimados o indice de Gini,
o indice de Herfindahl-Hirchmann e o Coeficiente de Concentracdo. Como resultado,
todos os indices estimados demonstraram um nivel de concentracdo médio e moderado
para os portos nacionais. O destaque esta nos portos de Santos, Itaguai, Paranagua e
Rio Grande que movimentaram mais de 60% da carga anual para o periodo analisado.
Isto possibilita inferir que os investimentos e as politicas publicas direcionada ao setor
portuario devem privilegiar determinados portos para manter ou aumentar o ganho de
competitividade do setor no comércio internacional.

Palavras-chave: Portos brasileiros; setor portuario; nivel de concentracéo;
movimentacdo de carga.

CONCENTRATION LEVEL OF BRAZILIAN PORTS REFERRING
TO THE MOVEMENT OF LOADS BETWEEN 2010 AND 2016

Abstract

This paper had the objective of characterizing and analyzing the level of concentration
of the brazilian ports in relation to total cargo handling between 2010 to 2016. To do this
it was selected 34 Brazilian ports that had estimates the Gini Index, Herfindahl-
Hirchmann Index and the Concentration Coefficient. As a result, all this estimated
indexes showed a medium and moderate level of concentration for the national ports.
The highlights are in the ports of Santos, Itaguai, Paranagua and Rio Grande that moved
more than 60% of the annual cargo for the analyzed period. This makes it possible to
infer that both investments and public policies to the port sector had to privilege certain
ports to maintain or increase the competitiveness of the international trade sector.
Keyword: Brazilian ports; port sector; level of concentration; cargo handling.

1. Introducéo

O aumento na producdo das commodities brasileiras, principalmente as de
origem agricola, como soja e milho, colocou o pais em destaque no cenario internacional
como um dos principais exportadores de graos.

A modernizagdo da agricultura, no Brasil, iniciada nas décadas de 1960, em
conjunto com o desenvolvimento de ciéncia e tecnologia contribuiu com elevadas taxas
de crescimento na agricultura, atraindo novos investimentos e gerando créditos para o
setor agricola nacional (CONCEICAO e CONCEICAOQ, 2014).

De acordo com o Departamento do Agronegécio (DEAGRO, 2016), para a safra
2015/2016, o Brasil se consolidou como um importante player mundial de graos,
principalmente do complexo agroindustrial da soja, sendo o segundo maior produtor
mundial de soja e o maior exportador, ultrapassando os 100 milhdes de toneladas
produzidas do grédo e mais de 57 milhdes de toneladas exportadas.
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Contudo, para possibilitar estes nimeros de exportacao, o setor logistico faz-se
importante, com destaque para o setor portuario. Principal via de escoamento da
producdo, ndo somente agricola, mas de todos os produtos exportados, 0s portos
representam a ponta final do setor logistico. Oliveira (2007) define a relacdo entre o
comércio internacional e os portos da seguinte maneira:

O desenvolvimento do comércio internacional esta estreitamente

ligado a questdo portuaria, uma vez que a quase totalidade das
mercadorias que circulam pelo mundo sdo transportadas em navios e
movimentadas pelos portos. As novas tecnologias introduzidas na
navegacdo maritima e nas infraestruturas portudarias nos ultimos anos
provocaram profundas transformag¢bes no panorama do comercio
mundial (OLIVEIRA, 2007, p. 7).

Dada a importancia do sistema portuario para as exportacdes brasileiras e,
consequentemente, para a economia do pais, o presente trabalho tem como objetivo de
caracterizar e analisar o nivel de concentracdo dos portos nacionais, obtendo um
ranking dos portos mais ativos. Para atingir este objetivo o trabalho conta com uma
pesquisa descritiva de natureza quantitativa, explorando a analise de dados
secundarios.

O trabalho esta organizado em cinco partes, incluindo esta de introducao. A
segunda parte é dedicada a uma breve apresentacao do sistema portuario brasileiro; a
terceira parte sera dedicada ao referencial analitico utilizado; na quarta parte serdo
apresentados os resultados e as andlises do nivel de concentracdo da movimentagéo
portudria; e a Ultima parte tratara das consideracdes finais.

2. Sistema portuario brasileiro atual

O uso de portos se remete as navegacdes antigas onde 0s povos retiravam o
abastecimento das suas necessidades, a exploracdo econdmica pelo comércio e o elo
de ligacdo entre diversas civilizacdes. Com o passar do tempo, 0 aumento do comércio
e a globalizacdo existiu-se uma evolucdo no transporte maritimo e no surgimento de
mao-de-obra especializada para o trabalho nos portos (GONCALVES, 2009).

Atualmente, segundo a Secretaria de Portos (2015) existem 37 portos em
atividade (de transporte maritimo e fluvial) e outros 57 terminais de uso privado (TUP).
Os portos estdo concentrados em 17 estados: Alagoas, Amazonas, Amapa, Bahia,
Ceard, Espirito Santo, Maranhao, Pard, Paraiba, Pernambuco, Parana, Rio de Janeiro,
Roraima, Rondobnia, Rio Grande do Sul, Santa Catarina e Sao Paulo.

Entre portos e TUPs, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ,
2016) registrou uma movimentacdo de cargas de 2016 de 839.679.608 toneladas em
2016, levantamento até o terceiro trimestre de 2016, que representa um aumento de
0,28% em relagdo ao mesmo periodo de 2015. Deste total, 0os portos movimentaram
34,8% do total de cargas, enquanto o restante foi movimentado pelos TUP.

Com relagéo ao tipo de carga, o destague € pela movimentacdo de cargas em
granel sélido com 529.870.397 toneladas movimentadas (ANTAQ, 2016), ou seja, mais
de 63% do total movimentado. Este fato esta ligado ao perfil exportador brasileiro de
predominancia de commodities agricolas e minerais, cujas exportagcbes acontecem
predominantemente a granel. A Figura 1 ilustra a evolugdo da movimentagéo de cargas
por tipos.
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FIGURA 1. Evolugdo da movimentacdo de carga por tipo de 2010 a 2016 em toneladas.
Fonte: ANTAQ, 2016.
Nota: os dados referentes ao ano de 2016 estdo contabilizados até o terceiro trimestre.

Considerando o periodo compreendido entre os anos de 2010 a 2015 houve
crescimento de 20% no total das cargas movimentadas. As cargas em containers e em
granel tiveram aumento de 23,9% e 35,6%, respectivamente. Ao considerar somente 0s
portos o crescimento médio do total da movimentacdo de cargas € de 3,4% para o
mesmo periodo conforme indicado pela Tabela 1.

TABELA 1. Total de carga movimentada, em milhdes de toneladas, de 2010 a 2015.

Ano Total movimentado Crescimento
2010 297,15 -

2011 310,85 4,61%
2012 316,84 1,93%
2013 336,69 6,27%
2014 348,83 3,61%
2015 351,54 0,78%

Fonte: elaboracgéo propria.
Nota: dados ANTAQ, 2016.

Com a importancia dos portos e o crescimento na movimentagéo de cargas ao
longo dos anos, Figueiredo (2001) havia indicado que o papel dos portos gera um
diferencial competitivo na exportagédo, garantindo uma economia de escala e ligagédo
com os mercados internacionais. O autor ainda conclui que os portos, além de ser um
meio de desenvolvimento econémico regional, também faz parte de uma cadeia logistica
global dimensionada para atender as exigéncias dos mercados internacionais.

Dessa forma, tais informacdes corroboram com Falcdo e Correia (2012) cujo
estudo empirico indicou que o setor portuario brasileiro tem uma importancia para o
processo de crescimento econbmico, sendo um fator de desenvolvimento
socioecondémico.

Em contrapartida as afirmacdes de Figueiredo (2001) e Falc&o e Correia (2012)
da importéancia dos portos para o desenvolvimento do pais, Goularti Filho (2007; 2011)
concluiu que o sistema portuario brasileiro teve investimentos aquém das necessidades,
seja para o melhoramento, reaparelhamento e modernizacéo, cujos investimentos nao
eram duradouros, embora permitiram a criacdo de um sistema nacional de economia
com a integragdo entre rodovias, energia, telefonia, siderurgia e sistema de crédito.
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Gargalos no sistema portuario como burocracia, tarifas portuérias elevadas,
custos de logisticos e de transacgéo, horario de funcionamento, falta de regulamentacéo,
impactos ambientais, problemas no transporte e manuseio de cargas e problemas na
infraestrutura — tamanho do calado, escoamento da producéo, filas de caminhfes no
patio de carga e descarga e obsolescéncia do maquinario — ocasionam perdas de
eficiéncia e competividade do pais no comércio internacional (CAMPOS NETO et. al.,
2009; PONTES et al., 2009; SIQUEIRA et al., 2012; BARROS, MODENESI e MIRANDA,
2012; KUSSANO e BATALHA, 2012; LACERDA, MATOS e SILVEIRA, 2012).

Dentro dessa conjuntura do sistema portuario, calcular o nivel de concentracao
dos portos brasileiro torna-se interessante, pois através desta estimativa € possivel
identificar necessidades de investimentos e de politicas publicas que beneficiem os
principais portos

3. Metodologia

Para se calcular o nivel de concentracdo dos portos brasileiros, 0 método
utilizado nesse trabalho ira se basear no estudo realizado por Gonzéalez-Laxe e Novo-
Corti (2016) que analisaram o trafico portuario na Espanha, ranqueando os portos de
maior movimentacéo de cargas e medindo ao longo do tempo a concentragcdo dos portos
de modo a verificar se houve aumento nos niveis de concentracdo dos portos ou se as
cargas passaram a ser mais difusas espacialmente.

Gonzalez-Laxe e Novo-Corti (2016) se fundamentaram no célculo de uma
variacéo do Indice de Gini (G) que considera os desvios de forma linearizada com a de
curva de Lorenz. A Equacdo 1 demonstra o calculo da indice de Gini pela curva de
Lorenz.

G = |1 = ZRZi(PPiss — PP) (PTyqq — PT)| (1)
Onde:
PP = Proporcéao de portos.
PT = Propor¢édo de movimentacao de cargas.
Para as estimativas calculadas do indice de Gini a concentracdo é dada

seguindo a Tabela 2.

TABELA 2. Valores calculados do indice de Gini e seu grau de concentracao.

indice de Gini Nivel de concentracdo
G<0,3 Muito baixa

0,30<G <0,40 Baixa

0,40<G<0,6 Moderada

G>0,6 Elevada

Fonte: Gonzalez-Laxe e Novo-Corti, 2016.

Adicionalmente, Gonzélez-Laxe e Novo-Corti (2016) estimaram o indice de
Herfindahl-Hirchmann (HHI) e o Coeficiente de Concentracdo (CR) como complemento
ao célculo do nivel de concentracdo dos portos. As Equacdes 2 e 3 representam o
célculo do HHI e do CR, respectivamente.

HHI =31, (I—T)Z (2)

T.

— n L

CR; = Li=17
T

(3)
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Onde:

T; = movimentacgdo de cargas nos i primeiros portos, ordenados do maior para
0 menor.
Tr = movimentacao total de todos os portos.

O nivel de concentracdo dos portos medido pelo HHI pode ser interpretado
seguindo Gonzéalez-Laxe e Novo-Corti (2016), onde valores menores abaixo de 0,15
nao existe concentracdo de mercado (concentracdo da movimentacao de cargas pelos
portos), entre 0,15 e 0,25 sdo de concentracdo meédia e acima de 0,25 a concentragdo
€ elevada. J4 para o CR, serdo calculados os valores do CR4, CR; e CR1u1 que
representam a participacdo acumulada dos 4, 7 e 11 principais portos.

Para a estimativa do nivel de concentracdo dos portos seréo utilizados dados
referentes a movimentagao de cargas totais, distribuidas em um total de 34 portos, em
um periodo compreendido entre os anos de 2010 a 2016. Devido a limitagdo encontrada
nos dados de 2016 e para a inclusdo deste ano nas analises, os dados serdo referentes
aos terceiros trimestres de cada ano.

Os portos analisados estdo apresentados na Figura 2.

FIGURA 2. Portos analisados para o nivel de concentracéo.

Angra dos Reis Itaguai Recife

Antonina Itajai Rio de Janeiro

Aratu Itaqui Salvador

Areia Branca Maceié Santana

Belém Natal Santarém

Cabedelo Niteroi Santos

Forno Paranagua Séo Francisco do Sul
Fortaleza Pelotas S&o Sebastido
IIhéus Porto Alegre Suape

Imbituba Porto Velho Vila do Conde

Fonte: elaboragao prépria.

Quanto aos dados utilizados na analise, a Tabela 3 demonstra uma estatistica
descritiva da série histérica utilizada.
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TABELA 3. Estatistica descritiva da série histérica de movimentacao total de cargas de
2010 a 2015 nos portos do Brasil.

2010 2011 2012 2013
Média 6.963.348 7.067.659 7.168.205 7.572.346
Mediana 2.131.122 1.929.457 2.241.634 2.323.544
Desvio-padréo 14.055.261 13.804.984 13.964.422 15.083.451
Curtose 13,42 11,11 10,98 13,03
Assimetria 3,49 3,23 3,22 3,44
2014 2015 2016
Média 7.965.832 7.939.176 8.062.784
Mediana 2.674.572 2.372.996 2.025.136
Desvio-padréo 14.864.478 15.172.088 15.640.992
Curtose 10,18 11,89 11,47
Assimetria 3,10 3,25 3,22

Fonte: elaboragéo propria.
Nota: dados ANTAQ, 2016.

Assim, com a estimativa do G, do HHI e do CR podera se ter um panorama do
nivel de concentracdo do sistema portuario nacional para analise e verificacdo da
concentracao ou difusdo das cargas pelos portos do Brasil.

4. Nivel de concentracao do sistema portuario brasileiro

Cada vez mais o0s portos veem ganhando importancia para o comércio
internacional devido a sua grande capacidade de movimentacdo de carga e de
escoamento para diversos mercados. No caso do Brasil, os portos sdo importantes para
0 escoamento da producdo, principalmente commodities agricolas e minerais, tendo
papel na exportacdo que contribui para a geracdo de divisas e um saldo da balanca
comercial favoravel (OLIVEIRA, 2007; RODRIGUES, 2008; CAMPOS NETO et al., 2009
e 2009a; MALLAS, 2009; SOUZA e SOUZA, 2010, LAVORENTE, 2011; CICOLIN e
OLIVEIRA, 2016).

De 2010 a 2016, houve um crescente aumento na movimentacéo de cargas nos
portos nacional, saltado de um patamar de 222 milhdes de toneladas em 2010 para um
total de 261 milhdes de toneladas em 2016 segundo a ANTAQ (2016), dados referentes
aos terceiros trimestres de cada ano analisado. A Figura 3 ilustra o progressivo aumento
na movimentacao do total de cargas nos portos.

270
260
250
240
230
220
210
200

Milhodes

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

= \lovimentacdo de cargas

FIGURA 3. Movimentacao do total de cargas nos portos brasileiros.
Fonte: elaboracao prépria.
Nota: dados ANTAQ, 2016.
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Ao analisar o nivel de concentracdo dos 34 portos brasileiros verifica-se que o
movimento de cargas esta concentrado em poucos portos. A desigualdade da
movimentacdo de cargas pode ser observada pela Curva de Lorenz na Figura 4.

e o =
o = N

o
[N

o

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1 1,2
Proporcao de portos

Proporgao de movimentegao de
cargas
o
N~

——lgualdade Curva de Lorenz

FIGURA 4. Curva de Lorenz para movimentacao total de cargas.
Fonte: elaboracéo prépria.

Para Hoffman e Duarte (1972), Kon (1994) e Soares (2006) a Curva de Lorenz
€ uma medida grafica de desigualdade que compreende na area entre a igualdade
perfeita e a Curva de Lorenz da varidvel estudada, qguanto maior a distancia entre essas
duas curvas, maior serd a desigualdade da variavel. No caso da movimentacdo de
cargas, a Curva de Lorenz se distancia da curva de igualdade indicando uma
desigualdade na movimentacao de cargas hos portos ao longo do periodo estudado.

Complementando a analise da Curva de Lorenz, as estimativas de G, HHI e CR
estdo apresentadas na Tabela 4 dividido pelos anos de 2010 a 2016.

TABELA 4. Estimativa dos indices de concentracao para 0s portos entre os anos
de 2010 a 2016.

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
CR4 0,668 0,652 0,650 0,658 0,636 0,631 0,644
CR7 0,802 0,784 0,783 0,783 0,772 0,794 0,803
CR11 0,893 0,884 0,880 0,877 0,873 0,886 0,888
HHI 0,155 0,142 0,142 0,147 0,133 0,138 0,141
G 0,416 0,412 0,411 0,411 0,408 0,412 0,414

Fonte: elaboragao prépria.

Ao se analisar o nivel de concentracdo dos 34 portos e comparando as
estimativas calculadas do G, HHI e CR com a Curva de Lorenz, pode-se verificar uma
concentracdo da movimentacdo de cargas. Essa concentragdo de movimentagao
mantém um padrao ao longo dos anos de analise, fato que pode ser observado pelo G
gue permanece na casa dos 0,41 para todos os sete periodos estudados. O HHI
também permanece com um certo grau de estabilidade, variando de 0,14 a 0,13. Como
forma de ilustrar a pouca variabilidade no nivel de concentracdo dos portos a Figura
llustra a Tabela 4.

Como forma de tornar visivel a pouca variabilidade na concentracdo da
movimentacao de cargas nos portos brasileiros, a Figura ilustra a representagéo grafica
da Tabela 4.
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FIGURA 5. Representacdo grafica do nivel de concentracdo na movimentacdo de cargas nos portos
brasileiros.
Fonte: elaboragdo prépria.

Tais indices demonstram uma concentracdo moderada para G e média para o
HHI. Entretanto ao se analisar o CR, nota-se que em quatro portos sdo movimentadas
mais de 60% da carga total anual. Ja para sete portos, essa movimentacao anual se
gira em torno de 80% e para 11 portos a movimentacao se aproxima de 90%. Isso indica
gue um terco dos portos concentram 90% do total de movimento de cargas.

Isto denota que uma maior parcela dos produtos € movimentada por poucos
portos, 0 que pode evidenciar, entre outras caracteristicas, uma maior facilidade de
acesso a esses portos. Ao mesmo tempo que a matriz logistica brasileira é
predominantemente composta pelo modal rodoviario, os portos do sul e sudeste serdo
privilegiados por contar com estradas em melhores condi¢cdes do que portos do norte e
nordeste.

Considerando o CR1; para os anos de 2010 e 2016 estruturou-se um ranking dos
portos mais importantes em movimentacdo de carga. A Tabela 5 e 6 indicam esses
respectivos rankings.

TABELA 5. Ranking dos portos em movimentacao total de carga para o ano de 2010.

2010

Porto % decarga CR
Santos 31,3% 31,3%
Itaguai 17,6% 48,9%
Paranagua 10,4% 59,3%
Rio Grande 7,5% 66,8%
Vila do Conde 5,6% 72,4%
Itaqui 4,2% 76,6%
Sao Francisco do Sul 3,5% 80,2%
Suape 2,8% 83,0%
Rio de Janeiro 2,3% 85,4%
Vitéria 2,1% 87,4%
Aratu 1,9% 89,3%

Fonte: elaboracgao propria.
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TABELA 6. Ranking dos portos em movimentacao total de carga para o ano de 2016.

2016

Porto % decarga CR
Santos 28,5% 28,5%
Itaguali 16,8% 45,4%
Paranagua 12,0% 57,3%
Rio Grande 7,1% 64,4%
Suape 6,4% 70,8%
Itaqui 5,1% 75,9%
Vila do Conde 4,4% 80,3%
Sao Francisco do Sul 3,2% 83,5%
Aratu 1,8% 85,3%
Vitoria 1,8% 87,1%
Santarém 1,7% 88,8%

Fonte: elaboragao prépria.

Dentro do intervalo de 2010 a 2016, os portos de Santos, Itaguai, Paranagua e
Rio Grande permanecem com sua importancia como sendo os portos de maiores
movimentacdes de cargas. Pode-se inferir que estes portos mantém sua importancia ao
longo do tempo por causa da proximidade com as regides produtores, neste caso de
commodities agricolas, e também pela facilidade no transporte de cargas até o porto,
tanto por via rodoviaria quanto ferroviario, compondo um escoamento multimodal da
producdao.

O porto do Rio de Janeiro perdeu importancia na movimentacdo de cargas que
pode ser ocasionado devido as obras de modernizacao que priorizaram o terminal de
passageiros para 0s eventos internacionais de 2014 e 2016.

Em contraméao ao porto do Rio de Janeiro, 0s portos de Santarém no Para e de
Suape em Pernambuco ganharam importancia. Tal fato se relaciona a abertura de novas
fronteiras agricolas na regido do Mapitoba (area compreendida entre os estados de
Maranh&o, Piaui, Tocantins e Bahia) por volta dos anos 2010, cuja facilidade de
escoamento da producéo agricola de grao se da pelo porto de Suape. Enquanto o porto
de Santarém passa a ser importante no escoamento do minério extraido no Para, em
sua maioria pela Companhia Vale do Rio Doce no municipio de Carajas.

Adicionalmente ao nivel de concentracao estimado e com o ranking estabelecido
pode-se inferir que o0s portos apresentados na Tabela 5, por serem os de maior
movimento e, consequentemente, 0s mais importantes para a economia do Brasil
devem receber mais investimentos e politicas publicas que garantam a manutencao da
competitividade e a diminuicdo de gargalos que provocam perda de eficiéncia.

Logo, a concentragdo do sistema portuario em relacdo a movimentagdo de
cargas é de nivel moderado, em que apenas uma parcela dos portos garante a grande
parte do movimento de cargas no Brasil.

5. Conclusao

O presente trabalho teve como objetivo caracterizar e analisar o nivel de
concentracdo dos portos nacionais e estruturar um ranking dos portos mais ativos
quanto a movimentacg&o de cargas. Para isso, calculou-se o indice de Gini, o indice de
Herfindahl-Hirchmann e o Coeficiente de Concentracgéo.

Com as estimativas de G e HHI para o periodo compreendido entre 2010 e 2016,
a concentracdo dos portos referente a movimentagcédo de foi considerada moderada e
média, respectivamente. Isso denota uma concentracdo pouco especializada entre os
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portos, tendo uma movimentacdo de cargas concentrada em poucos portos, ou seja,
dos 34 portos analisados, 11 deles apresentaram quase 90% do total de movimentac&o.

Através do CR pode-se indicar que quatro portos — Santos, Itaguai, Paranagua
e Rio Grande — sdo responsaveis pela movimentacdo de mais de 60% do total de
cargas. A importancia desses portos para a movimentacdo de cargas permaneceu ao
longo dos anos estudos, entretanto, alguns portos ganharam destaque principalmente
devido a abertura de novas areas agricolas de fronteira — regido do Mapitoba — e as
exportacdes de minério de ferro para a China que aumentaram a intensidade a partir de
2012. Em termos de importancia, além dos quatro portos principais supracitados, pode-
se citar os portos de Suape, Itaqui, Vila do Conde, S&o Francisco do Sul, Aratu, Vitéria
e Santarém.

Dessa forma, esse trabalho permite inferir que estes portos devem receber
maiores investimentos em infraestrutura e modernizacdo e, paralelamente, politicas
publicas que beneficiem o setor portuario devem ser dirigidas para manter e se possivel
aumentar os ganhos de competitividade do setor para o comércio internacional.
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Resumo

O mercado farmacéutico faz parte de um seleto grupo de segmentos que ndo fecham
seu ano em déficit. De acordo com o Anudrio Estatistico do Portal ANVISA (2017), este
segmento movimentou R$ 63,5 bilhes em 2016, ndo s6 devido a necessidade humana
de buscar a cura de doencas e melhorar sua qualidade de vida, mas também devido ao
seu processo logistico, que movimenta produtos cujas caracteristicas fisico-quimicas
exigem alto grau de cuidados de armazenagem, transporte e manuseio, da matéria-
prima ao consumidor final. Este artigo objetiva demonstrar em que medida a
participacdo de um profissional farmacéutico é relevante nesse processo, garantindo
gue seu conhecimento técnico especializado o torne mais eficaz, evitando transtornos
financeiros e pessoais tanto para a inddstria, a transportadora e os pacientes. Para
tanto, a pesquisa tem natureza aplicada, abordagem exploratéria sob uma otica
gualitativa, por meio de aplicacdo de questionario em escala likert a profissionais
farmacéuticos das diversas etapas da cadeia logistica de medicamentos. O estudo
demonstra que, apesar de uma certa disparidade em itens especificos, a presenca
desse profissional, especialmente em relacdo a determinados farmacos, se mostra de
extrema importancia.

Palavras-chave: Processo Logistico. Farmacéutico. Integridade do produto.

THE IMPORTANCE OF THE PHARMACEUTICAL
PROFESSIONAL IN THE LOGISTICS PROCESS TO ENSURE

THE INTEGRITY OF MEDICINES

Abstract

The pharmaceutical market is part of a select group of segments that do not close their
year in deficit. According to the Statistical Yearbook of the ANVISA Portal (2017), this
segment moved R$ 63.5 billion in 2016, not only due to the human need to seek the cure
of diseases and improve their quality of life, but also due to their process which moves
products whose physico-chemical characteristics require a high degree of storage,
transport and handling care from the raw material to the final consumer. This article aims
to demonstrate to what extent the participation of a pharmaceutical professional is
relevant in this process, ensuring that their specialized technical knowledge makes it
more effective, avoiding financial and personal inconvenience for the industry, the carrier
and patients. To do so, the research has an applied nature, exploratory approach from
a qualitative perspective, through the application of a questionnaire on a likert scale to
pharmaceutical professionals from the various stages of the pharmaceutical logistics
chain. The study demonstrates that, despite a certain disparity in specific items, the
presence of this professional, especially in relation to certain drugs, is extremely
important.

Key words: Logistic Process. Pharmaceutical. Product integrity.
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1 Introducéo

A necessidade humana de buscar a cura de doencas e melhorar sua qualidade
de vida torna o campo da saude uma area privilegiada para a promocdo do
desenvolvimento econdmico e social, pois, além dessas necessidades fundamentais, tal
campo proporciona um eixo de criagdo e difusdo de tecnologias. Por conta disso, a
industria farmacéutica se mostra um elo fundamental da salde enquanto atividade
econdmica, sendo responsavel por toda a cadeia: pesquisa, analise, producdo de novos
medicamentos e desenvolvimento de novas alternativas terapéuticas (CGEE, 2017).

Segundo o Anuario Estatistico do Mercado Farmacéutico (ANVISA, 2017), a
industria farmacéutica (medicamentos e correlatos) movimentou em 2016 R$ 63,5
bilhbes apenas no setor industrial. Isso se deve a procura por novos medicamentos
sintéticos ou semissintéticos, associados ou ndo, e por precos reduzidos devido a
concorréncia. Nesse cenario, dentre as vinte empresas com maior faturamento em
2016, oito séo brasileiras, sendo duas governamentais. Os maiores faturamentos desse
guadro encontram-se entre 0s comércios atacadistas, farmacias, drogarias e 6rgaos do
governo como Fiocruz e Instituto Butantd. Somente no ano de 2016, 6.300 produtos
foram vendidos, em 12.798 apresentacdes distintas e produzidas por 214 fabricantes.
Essas empresas estdo espalhadas por 14 estados, sendo 0os maiores detentores desse
faturamento Sao Paulo e Rio de Janeiro.

A logistica dos farmacos tem caracteristicas distintas, pois, diferente de outros
bens, os medicamentos necessitam de cuidados especificos devido a suas
caracteristicas de estabilidade e sensibilidade as variacbes de temperatura,
luminosidade, umidade e manuseio, e, caso ndo sejam geridos de forma correta, tém
comprometidas sua integridade, qualidade e eficacia. Por essa razao, seu transporte e
armazenagem devem ser diferenciados dos demais produtos (CARVALHO JUNIOR;
MACEDO, 2012).

Nesse contexto, o gerenciamento no setor da saude € muito mais complexo do
gue em qualquer outra organizacdo, pois a logistica de medicamentos demanda uma
gestdo mais criteriosa de recursos e procedimentos. O sistema logistico da salde vai
além de simplesmente garantir que uma mercadoria va de um ponto de origem até seu
destino: ele deve assegurar que cada cliente obtenha os produtos com total seguranca
e integridade, assim conciliando os diversos interesses, sendo eles: os do consumidor,
gue deseja produtos de qualidade, com prec¢os acessiveis e no tempo adequado; da
area econbmica, que deseja o produto com o menor custo possivel; e dos fornecedores,
gue desejam vender maiores quantidades ao maior preco possivel (ANDREOLI; DIAS,
2015; USAID, 2012).

Para o acompanhamento e analise dessa cadeia, torna-se legitimo questionar se
€ essencial um ponto de vista técnico que garanta a integridade do farmaco até seu
destino. Um profissional farmacéutico teria papel fundamental como gestor na area de
logistica, ja que seus conhecimentos contribuem para além do mero cumprimento da
legislacdo? Ele sempre se tornaria atuante na integragcdo de outras areas,
proporcionando melhoria dos processos, integracdo das equipes, melhor formacgéo das
pessoas no ambiente de trabalho, melhor conhecimento dos farmacos e da importancia
do tratamento diferenciado a essa mercadoria, como afirmam Mazzali, Makiya e Cesar
(2016)>.

O presente trabalho busca investigar a importancia do profissional farmacéutico
no processo logistico de medicamentos. Por meio de um questionario semiestruturado
apresentado a profissionais farmacéuticos inseridos em diversas areas da cadeia
logistica de farmacos, foi possivel desenvolver uma pesquisa aplicada, exploratéria e
gualitativa, que busca apresentar a importancia do profissional farmacéutico sob a 6tica
da influéncia de seu conhecimento técnico, de sua atuacdo, seguindo diretrizes
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preestabelecidas pelos 6rgaos reguladores, e de possiveis riscos a integridade do
medicamento.

2 Referencial tedrico

A industria farmacéutica prova ser, por inUmeras razfes, um setor altamente
estratégico para a economia nacional. Em primeiro lugar, por ser responsavel pela
fabricacdo de produtos essenciais a saude humana, o que lhe atribui, entdo, um
importante papel social e de seguranca nacional. Ainda estdo atrelados a industria
farmacéutica alta intensidade tecnoldgica, investimento em pesquisa e desenvolvimento
(P&D) e alto percentual de faturamento. Em decorréncia disso, os principais paises
desenvolvidos investem grande parte de seus recursos em P&D farmacéutico, tendo
essas empresas como for¢ca motriz (CUNHA, 2009; CCGE, 2017).

A producao de um medicamento depende da producdo de farmacos, pois neles
estdo os principios ativos. Sendo assim, a cadeia de producdo de farmacos é
responsavel pela fabricacdo de substancias obtidas por sintese quimica, a partir de
insumos farmacéuticos que podem ser extraidos de animais, vegetais ou sinteses
biotecnolégicas. Portanto, o setor farmacéutico, baseado em P&D, apresenta,
considerando-se toda a trajetdria do medicamento, da sua descoberta até seu consumo
final pelo usuario, quatro estagios evolutivos (ROCHA; GALENDE, 2014; CNQ, 2015;
CCGE, 2017).

O Quadro 1 apresenta os diferentes componentes da cadeia produtiva
farmacéutica.

Quadro 1 - Cadeia de valor farmacéutica

Estagio da Cadeia Produtiva Competéncias
Pesquisa e desenvolvimento Essa etapa inclui a P&D de novos principios ativos;
(P&D) exige elevados niveis de investimento tecnolégico,
recursos financeiros, e envolve grandes riscos.
Producdo industrial de Em sequéncia a primeira etapa, os principios ativos sédo
farmacos sintetizados no farmaco que sera comercializado; exige

capacitagdo tecnolégica, conhecimentos especificos
em guimica e ambiente industrial.

Marketing Nesta etapa € necessario alto investimento para a
construgcdo da marca e de tempo para adquirir a
lealdade dos médicos e pacientes.

Logistica de medicamentos Nesta Ultima etapa ha a necessidade de integrar a
indUstria farmacéutica com os segmentos de
embalagem, transporte e manipulacéo dos
medicamentos do produtor ao destinatéario final.

Fonte: Adaptado de CNQ (2015) e CCGE (2017).

Apesar de se caracterizar como uma industria baseada em inovagéo de produtos
(P&D e marketing), a industria farmacéutica mundial vem passando por mudancgas
importantes que motivam as empresas do setor a adotar novas estratégias. As
empresas lideres encontram dificuldades para langar medicamentos de alto impacto no
mercado — o0 tempo e o custo para langar uma nova molécula, somados ao vencimento
de patentes de medicamentos de alto consumo e a fomentagdo dos genéricos, aumenta
as incertezas e a competitividade, impondo as empresas a necessidade de ampliar a
visdo nesse novo cenario competitivo (SAMPAIO; CSILLAG, 2010; GOMES et al, 2014;
ROCHA; GALENDE, 2014).
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2.1 Cenéario Econdtmico Brasileiro do Mercado Farmacéutico

A industria farmacéutica tem apresentado lucros tradicionalmente maiores do
que das demais industrias. Nos ultimos 32 anos, o retorno sobre o patrimdnio
apresentado pela industria farmacéutica foi de 18,4% em comparacédo a média de 11,9%
de todas as outras 500 indUstrias (MARADEI JUNIOR, 2008).

Segundo Castro et al. (2013), o setor apresentou um grande crescimento no
mercado de medicamentos (8%, crescendo em média 3% ao ano). A industria de
farmacos no Brasil insere-se no contexto global das industrias farmacéuticas como um
dos mercados mais dindmicos da ultima década, apresentando taxas de crescimento de
dois digitos, e assim alcancando a sexta posicao mundial em 2013. Entre 2003 e 2014,
a industria farmacéutica cresceu 345%, passando de R$ 14.780 bilhdes para R$ 65.785
bilhGes. No ano de 2016, o mercado apresentou um faturamento de R$ 63.547 bilhdes,
mantendo-se em alta apesar da recessdo econbmica apresentada a partir de 2015
(CUNHA, 2009; GOMES et al., 2014; CNQ, 2015; ANVISA, 2017).

Grande parte das empresas da area farmacéutica estao concentradas no estado
de Sao Paulo, que representa 76,6% do faturamento do pais e 55,7% da quantidade
total dos produtos comercializados em 2016. Outros dois estados que se destacam séo:
Goias, em termos de produtos comercializados, resultando em 18,5% com um
faturamento de 4,5%; e Rio de Janeiro, que apresentou um faturamento de 11,2% e
8,1% dos produtos comercializados. Vale destacar que a maioria das empresas que
detém ampla parte do mercado brasileiro sdo de grande porte. Dessas, 52 arrecadam
83,1% do faturamento e sdo responsaveis por 75,7% das vendas: grandes grupos de
empresas farmacéuticas como Sanofi/Medley/Genzyme, liderando o faturamento do
mercado, seguido do grupo Novartis/Sandoz/Alcon. Além desses, ha a participacéo
expressiva de laboratorios publicos como Fundacédo Oswaldo Cruz (Fiocruz) e Instituto
Butanta (ANISA, 2017).

2.2 Logistica Farmacéutica

Apesar do panorama satisfatorio e das expectativas promissoras, as pressdes
sobre as empresas farmacéuticas devem se acentuar, demandando a necessidade de
repensar as estratégias industriais (SAMPAIO; CSILLAG, 2010; GOMES et al., 2014;
CNQ, 2015;). Em vista disso, a logistica vem se mostrando um importante instrumento
a ser desenvolvido nesse novo ambiente competitivo: “A logistica empresarial vem
sendo encarada pelas empresas como estratégia organizacional na busca de vantagem
competitiva, assegurando as organizacdes alcancarem maior fatia do mercado,
contribuindo assim para lucratividade” (CASTRO et al., 2013, p. 51).

Nesse novo mercado, a logistica de uma empresa apresenta cada vez mais
énfase na gestio, sendo de grande importancia na produtividade, ou seja, gerando
vantagens competitivas. No setor farmacéutico, a logistica é ainda mais importante por
ser um setor que possui muitas regulamentagdes por parte do Estado. Dessa forma, as
distribuidoras de medicamento apostam nos servigos diferenciados aos clientes e na
otimizacdo dos custos logisticos, pois, nesse novo cenario, 0 sucesso empresarial
depende das atividades logisticas e da gestao da cadeia de suprimentos, ja que esse
processo € transversal a todas as areas de uma organizagéo, assim acrescentando
valor. Observa-se, entdo, a necessidade de manutencdo das aliancas entre
fornecedores e clientes, pois a colaboracgéo efetiva agrega valores a todos 0s processos
da cadeia, sejam elas estratégias de producdo, comercializacdo, movimentagéo e
entrega dos produtos (SAMPAIO; CSILLAG, 2010; CASTRO et al., 2013; ROCHA,
GALENDE, 2014; MENDES, 2015; COSTA, 2016).

Em outras palavras, pode-se considerar as atividades de logistica como um
componente de gestdo da cadeia de abastecimento, incluindo producéo, distribuicéo,
aquisicao, quantificacdo, gestdo de estoque, transporte e dispensacgédo, gestédo de frota,
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recolha de dados e reporte. Outrossim, a coordenacao e colaboragéo dos trabalhadores,
niveis e fungdes, junto aos fabricantes, nacionais e internacionais, e 0rgéos
regulamentadores, deve sempre zelar pela responsabilidade solidaria, identidade,
eficicia, qualidade e seguranca dos produtos farmacéuticos. Em ultima instancia, o
sistema logistico de saude vai além de garantir que o produto va até aonde deve ir, ele
deve assegurar que cada cliente obtenha os produtos com a devida seguranga e sempre
que precisar (USAID, 2012; CARVALHO JUNIOR; MACEDO, 2012; CORREA; AGUIAR,
2012; ANDREOLLI; DIAS, 2015; MAZZALI; MAKIYA; CESAR, 2016).

2.2.1 Operador Logistico

Visando a reducao de custos, as empresas da industria farmacéutica investem
cada vez mais no controle das operag6es, o chamado Operador Logistico (OL) ou ainda
Third-Party Logistics (3PL), podendo assim obter maior otimizacdo do espaco de
producao e oferecer um melhor servigo aos clientes. Resumidamente, o OL consiste do
uso de companhias externas para realizar funcdes logisticas que anteriormente eram
realizadas dentro da empresa responsavel, como receber, estocar e expedir os
medicamentos de acordo com os pedidos (CORREA; AGUIAR, 2012; MAZZALI;
MAKIYA; CESAR, 2016).

As atividades dos operadores logisticos sdo de tamanha importancia para a
logistica farmacéutica que a Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria (ANVISA), no dia
20 de junho de 2018, reconheceu as operacdes do OL através da Resolucéo da Diretoria
Colegiada. O Quadro 2 apresenta as resolucdes que dispdem sobre o OL.

Quadro 2 — Disposic¢des sobre o operador logistico
CAPITULO | - DAS DISPOSICOES INICIAIS - Secéo Il - Abrangéncia

Esta Resolucdo se aplica as empresas fabricantes, embaladoras, importadoras,
Art. 2° distribuidoras, operadores logisticos, transportadoras, armazenadoras e aos
laboratérios de controle de qualidade de medicamentos e produtos biolégicos;

CAPITULO | - DAS DISPOSICOES INICIAIS - Sec&o Il - Definigdes
operador logistico (OL): empresa detentora de Autorizacdo de Funcionamento
Art. 4° - X (AFE) e Autorizacao Especial (AE), quando aplicavel, capacitada a prestar os
servicos de transporte e/ou armazenamento;
CAPITULO VIl - DOS OPERADORES LOGISTICOS

As Empresas Contratadas denominadas Operadores Logisticos devem ser
detentoras de Licenca Sanitaria, AFE e, quando aplicavel, AE, para as
atividades de "armazenar" e "transportar”, conforme as atividades que forem
exercidas.
Os operadores logisticos devem cumprir as disposicées da legislacdo vigente
Art. 26 relativas as Boas Praticas que sejam aplicaveis as atividades por eles

exercidas.

Fonte: RDC N° 231, de 20 de junho de 2018, p. 34-35.

Art. 25

3 Procedimentos metodolégicos

Realizou-se uma pesquisa exploratéria e qualitativa, por meio de uma pesquisa
de campo durante a qual foi aplicado um questionario semiestruturado com 23 (vinte e
trés) perguntas a 21 (vinte e um) profissionais farmacéuticos atuantes nas diversas
areas da cadeia logistica de medicamentos, incluindo transportes, aeroportos, terminais
maritimos, recinto alfandegério, varejo farmacéutico, importacdo e distribuigéo,
fornecedores, gerentes, responsaveis técnicos e coordenadores de logistica. Da
amostra selecionada de 100 respondentes, apenas 21% efetivamente participaram. O
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critério de selecdo dos profissionais foi o contato prévio ja estabelecido em
circunstancias formais em que esteve presente um dos autores desta pesquisa.

Todos os respondentes aceitaram o Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido (TCLE) determinado pelo Comité de Etica em Pesquisa.

O questionario semiestruturado possuia escala Likert, composta de cinco graus
de opinido, que abrange da discordancia total em relagdo a uma assercdo a
concordancia plena. Essa opc¢ao traz mais robustez metodoldgica a pesquisas que lidam
com opinides ou percepcdes de mais dificil mensuracdo matematica, pois oferece uma
variedade adequada de respostas, com maior detalhamento do que duplas ou trios de
alternativas.

O questionario foi dividido em cinco partes: a primeira consiste de cinco
perguntas sobre a importancia da atuacéo do profissional farmacéutico em relagdo ao
conhecimento técnico; a segunda parte consiste de cinco perguntas sobre a importancia
do profissional farmacéutico em relagédo a gestdo e gerenciamento de risco da cadeia
logistica; a terceira parte é formada de cinco perguntas sobre a importancia do
profissional farmacéutico em relacdo a manipulacao e prevencao de ndo conformidades;
a quarta parte é composta de seis perguntas sobre o impacto da revogacao da Lei
15.626/2014, esta que dispbe a respeito da ndo obrigatoriedade das transportadoras
em contar com um farmacéutico como responsavel técnico dentro da empresa; a quinta
parte consiste de duas perguntas sobre as etapas e 0os modais da cadeia logistica que
mais ofertem riscos a integridade do medicamento.

A coleta dos dados se realizou via web durante o periodo de um més (15 de
setembro a 15 de outubro). Além do questionario, ao final de cada parte os entrevistados
podiam realizar um comentario para justificar alguma das respostas.

4 Resultados e discussao

Os quadros abaixo apresentam os resultados dos questionarios respondidos
pela amostra de profissionais farmacéuticos que participaram da pesquisa.

Quadro 3 — Importancia do profissional farmacéutico, quesito técnico

I. A atuacdo do profissional farmacéutico, em relacdo ao conhecimento técnico, se faz
necessario em todas as etapas da cadeia logistica pois:

a. O profissional farmacéutico detém do conhecimento técnico sobre a composicao dos
medicamentos.
b. O profissional farmacéutico detém do conhecimento técnico sobre as caracteristicas
fisico-quimico (toler@ncia a temperatura, umidade, luminosidade) dos medicamentos.
c. O profissional farmacéutico detém do conhecimento sobre a periculosidade e potenciais
riscos & salde dos medicamentos.
d. O profissional farmacéutico é o Unico que esta autorizado a manipular determinados
medicamentos.
e. Caso um profissional de outro segmento detivesse do conhecimento técnico e treinamento
adequado sobre a manipulacdo de medicamentos, este estaria apto a assumir o papel do
farmacéutico na cadeia logistica de medicamentos.

Itens de Discordo Discordo Indiferente Concordo Concordo
Analise Totalmente | Parcialmente Parcialmente | Totalmente
a 1 0 1 2 17
b 0 1 1 3 16
C 0 1 1 4 15
d 1 1 1 2 16
e 11 4 2 4 0

Fonte: dados da pesquisa

Esperava-se certa bipolaridade em algumas das perguntas, porém os dados se
mostraram bastante homogéneos. No entanto alguns itens atraem a atencéo. O item e
da primeira parte no Quadro 3 teve os resultados um pouco mais dispersos do que os
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outros itens. Uma possivel hipotese explicativa seria ndo o fato de o profissional poder
ser substituido por outro em toda cadeia logistica, mas sim substituido por um
profissional capacitado e treinado, nas etapas de cross doking, uma vez que esse
processo acontece geralmente em aeroportos onde sdo manipuladas outras cargas
além dos medicamentos; 0 medicamento permanece por pouco tempo ali, sendo apenas
transferido de um modal para outro ou de um veiculo para outro.

Quadro 4 — Importancia do profissional farmacéutico, gestdo e gerenciamento
Il. A atuacao do profissional farmacéutico, em relacdo a gestédo e gerenciamento de
risco da cadeia logistica, se faz necessario em todas as etapas da cadeia pois:

a. O profissional farmacéutico tem o maior preparo para integrar os interesses logisticos e de
preservacao da integridade dos medicamentos.
b. O profissional farmacéutico tem o maior preparo para a gestéo de boas praticas
farmacéuticas e diretrizes da ANVISA sobre o controle sanitario.
c. O profissional farmacéutico detém do conhecimento sobre a periculosidade e potenciais
riscos a salde dos medicamentos.
d. O profissional farmacéutico € o Unico que esté autorizado a elaborar relatérios técnicos a
respeito da gestédo de qualidade, avarias, extravios, fraudes e ndo conformidades.
e. Parte da cadeia logistica ndo opera apenas com o transporte e armazenagem de
medicamentos, logo a presenca de um profissional farmacéutico nas etapas de transporte e
armazenagem de medicamentos de automedicacéo ndo é relevante.

Iltens de Discordo Discordo Indiferente Concordo Concordo
Analise Totalmente | Parcialmente Parcialmente | Totalmente
a 0 1 1 5 14
b 0 1 0 4 16
C 0 2 0 8 11
d 2 1 0 11 7
e 15 3 0 2 1

Fonte: dados da pesquisa

Os itens ¢ e d no Quadro acima apresentam uma concordancia parcial com a
afirmacdo mais elevada do que em outros itens. Uma hipétese seria de que o
profissional farmacéutico ndo deve atuar sozinho, e sim fazer parte de uma equipe
multidisciplinar, possivelmente composta por outros especialistas.

Ja na terceira parte (Quadro 5), os itens d e e apresentam maior bipolaridade
entre todos os itens, como é possivel observar:

Quadro 5 — Importancia do profissional farmacéutico, atuacéo
lll. O profissional farmacéutico, em relacdo a manipulacéo e prevencao de nao
conformidades, para agir de forma atuante deve:

a. Fazer cumprir rigorosamente todas as resolucdes da ANVISA e aplicar sistemas de
gestao de qualidade, 1SO 9001:2015.

b. Aplicar o conhecimento técnico sobre a composi¢ao assim como periculosidade e
potenciais riscos a salde afim de preservar a seguranca.

c. Aplicar o conhecimento técnico sobre as caracteristicas fisico-quimico dos medicamentos
afim de adotar os melhores procedimentos e condicées de transporte a armazenagem.

d. A gestdo da cadeia logistica deve integrar as diretrizes sanitarias impostas sobre os
medicamentos aos interesses logisticos, porem priorizando os interesses logisticos.

e. Uma vez que a integridade dos medicamentos requer auto investimento econdmico e
técnico, € de interesse dos laboratoérios ser o elo principal e responsavel pelo gerenciamento
logistico dos medicamentos.

Itens de Discordo Discordo Indiferente Concordo Concordo
Analise Totalmente Parcialmente Parcialmente Totalmente
a 1 0 0 8 12
b 1 0 0 6 14
c 1 0 0 4 16
d 4 3 2 5 7
e 4 2 2 7 6

Fonte: dados da pesquisa
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No item d uma possivel hipétese explicativa para tal divergéncia seria a relagéo
entre o alto custo de implementacdo de certas diretrizes da ANVISA, que se tornam
economicamente inviaveis para certos medicamentos, e a importancia de se priorizar a
integridade do medicamento, uma vez que pode trazer riscos a saude humana. No item
e pode-se afirmar que ja era esperado que houvesse tal resultado (indice mais alto de
respostas de discordancia total em relagdo ao papel dos laboratérios), uma vez que
esse item demanda um estudo mais aprofundado, por ser um topico de grande
discusséo.

Quadro 6 — Lei 15.626/2014
IV. A revogacdao da lei 15.626/2014 que tornava obrigatdria a presenca de um
profissional farmacéutico em empresas transportadoras de medicamentos e insumos
farmacéutico:

a. Afetara de forma negativa a qualidade dos servigos prestados assim como ha prevencao
de extravios, fraudes e ndo conformidades.

b. Afetara de forma negativa a gestéo da cadeia logistica, tanto nos interesses logistico
guanto na aplicacdo das diretrizes da ANVISA e sistemas de qualidade.

c. Afetara de forma mais grave a qualidade das etapas de transporte de medicamentos.

d. Afetara de forma mais grave a qualidade das etapas de armazenagem de medicamentos.
e. Afetara negativamente de forma acentuada os servi¢cos prestados pelos operadores
logisticos.
f. Afetara negativamente de forma acentuada os servicos prestados pelos centros de

distribuicdo.

Itens de Discordo Discordo Indiferente Concordo Concordo
Analise Totalmente | Parcialmente Parcialmente | Totalmente
A 2 0 1 8 10
B 2 0 1 6 12
C 2 0 0 5 14
D 2 0 1 3 15
E 2 0 3 4 12
F 2 0 2 8 9

Fonte: dados da pesquisa

No quadro acima, pertencente a quarta parte, vé-se que a maioria das respostas
esta distribuida entre concordo parcialmente e concordo totalmente. Possivelmente,
isso se deve ao fato de que uma lei por si s6 néo interfere na preservacéo da integridade
dos medicamentos, apesar de ser um amparo legal para tal, mas sim a fiscalizacéo e
adocdo das diretrizes dos orgéos fiscalizadores. Outra hipOtese seria de que a
revogacdo dessa lei ndo teve impacto no cenario logistico visto que o profissional
farmacéutico ja é considerado uma figura representativa e indispensavel no segmento.

Na ultima parte (representada pelo Quadro 7 abaixo), os itens a e ¢, em relagédo
ao modal (V), apresentam o maior grau de risco a integridade do medicamento. O item
a por se tratar de um modal que realmente oferece risco por conta das condigbes das
estradas brasileiras e da dependéncia de um controle rigoroso de temperatura devido
as altas temperaturas e a sua variacao brusca; quanto ao item c, por se tratar de um
modal pouco utilizado para transporte de medicamentos.
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Quadro 7 — Grau de risco a integridade dos medicamentos
V. Em relagdo aos modais da cadeia logistica, o grau de riscos a integridade dos
medicamentos referente as formas de transporte:
a. Transporte Rodoviério b. Transporte Aéreo
c. Transporte Maritimo d. Transporte Infoviario

'At\i”;”gee Grau 1 Grau 2 Grau 3 Grau 4 Grau 5
a 0 0 3 4 14
b 1 6 5 3 6
c 0 2 3 6 10
d 2 1 6 3 9

VI. Em relagéo aos elos da cadeia logisti

ca, o0 grau de importancia da atuagao do

profissional farmacéutico nas etapas ou areas:
a. Transporte: laboratorio-Distribuicéo b. Transporte: Distribuicdo-Varejo
c. Transporte: Varejo-Consumidor d. Armazenamento

e. Cross Docking f. Oﬁerador Loi;l’stico

g. Centro de Distribuicdo

Iten’s'de Grau 1 Grau 2 Grau 3 Grau 4 Grau 5
Analise

a 0 1 3 4 13

b 0 1 3 3 14

C 0 0 3 4 14

d 0 1 2 1 17

e 0 0 1 3 17

f 0 0 4 7 10

g 0 0 5 1 15

Fonte: dados da pesquisa

Por sua vez, o item e — VI do Quadro 7 apresenta quase todos os pontos nos
graus de risco acima de 4, levando a concluir que, na opinido dos profissionais
consultados, a etapa de cross docking oferece grande risco a integridade do
medicamento, principalmente aos termos sensiveis, por conta da exposicdo a alta
temperatura.

5 Considerac0es finais

Apesar da dispersédo das respostas em alguns dos itens, os dados coletados
durante a pesquisa de campo, de modo geral, apresentam tendéncia favoravel as
afirmacgfes que buscam salientar a importancia do profissional farmacéutico na cadeia
logistica de medicamentos a fim de garantir a integridade desses produtos.

Isso demonstra, numa perspectiva indutiva, que a presenca do farmacéutico na
area da logistica é fundamental, pois ele esta apto a trabalhar com as diversas classes
farmacoldgicas, sempre respeitando as exigéncias nacionais para cada classe
farmacéutica, como também conhecendo profundamente as caracteristicas fisico-
guimicas de cada droga. Ele esta apto também a trabalhar com varias temperaturas de
medicamentos (0 que tem extrema relevancia para garantir a sua integridade,
especialmente os termo-sensiveis ou termo-labeis), pois como conhece a estrutura
fisico-quimica dos medicamentos tem maior conhecimento sobre sua estabilidade, com
isso podendo proceder com o transporte adequado sem ter problemas com a
estabilidade do produto.

O farmacéutico deve fazer parte de uma equipe multidisciplinar de forma ativa.
Sendo assim, ndo deve ser o Unico a realizar relatérios técnicos, tomar decisdoes
logisticas e outra eventual alteracdo no processo logistico de medicamentos. No
entanto, a substituicdo do profissional farmacéutico por um profissional de outro
segmento ainda é um tanto quanto questiondvel. Parte dos entrevistados concordam
com aideia de que o profissional farmacéutico pode ser substituido por outro profissional
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capacitado em determinados pontos da cadeia ou dependendo do medicamento que
serd trabalhado. Acredita-se que tal agdo depende muito mais do tipo de medicamento
gue sera manipulado. Em determinados casos, como da cadeia fria, produtos bioldgicos
e outros farmacos de alto controle (substancias precursoras de entorpecentes e/ou
psicotropicas), a presenca do profissional farmacéutico € insubstituivel devido ao alto
risco a salde. Ainda assim, nos demais casos, a substituicdo do profissional
farmacéutico deve ser evitada.

Com base nessa anadlise, podem-se definir algumas recomendacdes para
estudos futuros e elaboracdo de novas propostas para o gerenciamento da cadeia
logistica de medicamentos: estudo quantitativo do impacto que o profissional
farmacéutico desempenha na cadeia logistica de medicamentos; revisdo da revogacao
da Lei 15.626/2014 e outras diretrizes da Corregedoria Regional de Farmacia do Estado
de Sao Paulo; integracao da cadeia de suprimentos da industria farmacéutica, com foco
na relacéo custos de operacao e integridade do medicamento; dentre outros.
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