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RESUMO

Esta pesquisa — realizada por meio de metodologia aplicada, com método qualitativo
e quantitativo, via pesquisa bibliografica — visa evidenciar os gargalos que impedem
a competitividade da logistica brasileira em ambito internacional. Inicialmente, &
realizada uma introducdo sobre o conceito da logistica e sua histéria, citando
autores como Ballou e Fleury. No capitulo seguinte € feito um levantamento dos
indicadores utilizados pelas Organizacdes Internacionais (Banco Mundial, Forum
Econbmico Mundial e Organizacdo de Cooperacdo e de Desenvolvimento
Econdmico) para mensurar a competitividade logistica dos paises. Logo apéds, €
realizado — a partir de estudos — a classificacdo do Brasil perante as demais Nacoes.
Decorrente da categorizacdo é avaliado os pontos fortes e fracos do Brasil,

chegando a uma concluséao final.

Palavras-chave: Logistica. Competitividade. Organizagdes Internacionais.



ABSTRACT

This research - written through applied methods and bibliographic research - shows
evidence of the loopholes that impede the competition of the Brazilian logistics under
the international area through thorough research and data from three different
international studies; "Logistic Performance Index, "Global Competitiveness" and
"Doing Business". Initially, an introduction is shown about the concept of the logistics
and its history, siting authors such as Ballou and Fleury. The following chapters
analyze what were the indicators that were utilized by the international organizations
(Worldwide Bank and Worldwide Economic Forum) to compose their studies and
measure the country's logistic competition. Soon after it is shown, through the results
of the studies, Brazil's classification compared to other nations. The categorization
permits the evaluations of Brazil's weak and strong points; identifying the
infrastructure and high taxes as the biggest loopholes in the country, while showing
that the innovative technological market are the country's biggest attributes.

Keywords: Logistics. Competitiveness. International Organizations.
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1 INTRODUCAO

Com o surgimento de novas tecnologias e a ascensdo cada vez maior da
globalizacéo, os paises e seus setores comerciais procuram constantemente novos
fatores que possam ser utilizados como diferencial competitivo e proporcionem uma
melhor atuagdo no mundo dos negocios.

Segundo o site Administradores (2015), na conjuntura econémica atual,
em meio a um mercado concorrido, a logistica passou a ser um dos principais meios
utilizados como diferencial competitivo, pois quando aplicada corretamente, permite
desenvolver estratégias para a reducéo de custos e o aumento no nivel de qualidade
dos servicos prestados aos clientes.

A presente monografia pretende estudar a importancia e a influéncia da
logistica brasileira dentro da produtividade e competitividade econémica nacional e

internacional, identificando as areas mais probleméaticas até as mais propulsoras.

1.1 EXPOSICAO DO TEMA E PROBLEMA

A logistica surgiu em meio a necessidade de suprimentos durante a
guerra, nascendo com os militares. Segundo Olivio (2013, p. 15), a logistica trata de
planejamento, organizacdo, controle e realizagdo de tarefas associadas a
armazenagem, transporte e distribuicdo de bens e servicos. A mesma possui alto
papel de importancia para o avanco competitivo de uma empresa, pois é através
dela que se desenvolve o fluxo de mercadorias, criando entdo oportunidade para
gue a empresa possa entrar no mercado, obter credibilidade, lucratividade e entdo
expandir-se, podendo atingir nivel internacional.

Mesmo mostrando grande evolucéo, a logistica brasileira ainda é carente,
possuindo gargalos em muitas partes do processo, principalmente na infraestrutura.
Segundo o estudo Logistics Performance Index 2014-15 (LPI), realizado pelo Banco
Mundial com o objetivo de medir a eficiéncia do transporte em 160 paises, o Brasil
estd ocupando atualmente a 65° posicao, ficando atras de nagbes que possuem
menor PIB (Produto Interno Bruto), como a Africa do Sul, Egito e Filipinas. Dados da
Abralog (Associagdo Brasileira de Logistica) revelam que o custo da logistica

brasileira esta em torno de 11,6% do PIB, enquanto na Europa € de 10% e nos
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Estados Unidos é 8,7%. Baseando-se na ideia de que o investimento na
infraestrutura continue neste mesmo patamar, Paulo Resende, coordenador do
Nucleo de Infraestrutura e Logistica da Fundacdo Dom Cabral, afirma que o custo
podera chegar a 20% do PIB do Brasil.

O transporte de cargas € o principal componente dos sistemas logisticos
das empresas, representa, em meédia, 64% dos custos logisticos, 4,3% do
faturamento, e em alguns casos, mais que o dobro do lucro (FLEURY; WANKE;
FIGUEIREDO, 2000; BOWERSOX; CLOSS; STANK, 1999). O transporte de cargas
€ constituido de seis modais, o ferroviario, rodoviario, aquaviario, aeroviério,
dutoviario e infoviario. Nao ha como afirmar qual modal € melhor e mais viavel, pois
isso dependera da urgéncia e do local de entrega, custo, carga, peso/volume, entre
outros fatores, mas é certo afirmar que para que haja maior rendimento, 0s mesmos
devem interagir entre si, gerando fretes baixos e um fluxo eficiente de mercadorias,
colaborando para um baixo custo no valor final do produto, garantindo
competitividade.

Uma pesquisa realizada pelo Conselho Federal de Administracéo, aponta
que as rodovias representam 58% de tudo que € transportado no Brasil,
evidenciando a dependéncia do pais nessa modalidade. Ja nos Estados Unidos, que
também possui grande dimensao continental, o valor é de 26% e na Australia de
24%, deixando o modal ferroviario liderando o ranking, com 40 a 60% do total. Uma
pesquisa da Confederacdo Nacional de Transporte (CNT) aponta uma totalidade de
rodovias pavimentas de apenas 12%, sendo que muitas se encontram em condi¢gdes
precérias pelo uso excessivo e falta de investimentos, isso gera um aumento de
tempo na entrega, reducdo na qualidade de servicos, refletindo no cumprimento do
contrato, gerando pagamento de multas pelo atraso e até mesmo na perda do
negécio, consequentemente diminuindo a capacidade de gerar um produto com
preco competitivo. Uma pesquisa realizada pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada mostra que o Brasil tem investido apenas 0,6% do PIB em infraestrutura de
transportes, enquanto paises em desenvolvimento injetam 3,4% do PIB.

A dependéncia do Brasil no modal rodoviario, o qual, segundo pesquisa
realizada pelo Instituto Especializado em Logistica (ILOS), possui um custo medio
em torno de R$ 216 mil por TKU (toneladas/quilometro util), enquanto o valor do
modal ferroviario é de R$ 38 mil, mais baixo que o aquaviario, em torno de R$ 49 mil

por TKU, acaba evidenciando um grande problema na infraestrutura logistica
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brasileira, a falta de investimento. Mas, além desse, quais sdo 0s outros gargalos
que atrasam e impedem a competitividade logistica brasileira em ambito
internacional?

A partir desse questionamento, deu-se inicio a realizacao deste trabalho,
com intuito de aprofundar o assunto e assim buscar responder o problema de

pesquisa apresentado.

1.2 OBJETIVOS

Com o problema de pesquisa apresentado, passa-se a apresentar 0s

objetivos a serem alcancados neste trabalho de conclusao de curso.

1.2.1 Objetivo Geral

Evidenciar quais sdo os gargalos que impedem um bom desempenho da

competitividade logistica brasileira em ambito internacional.

1.2.2 Objetivos Especificos

¢ Identificar quais séo os indicadores de competitividade relacionados a
logistica e medidos por organizacdes internacionais em ambito
mundial;

e Demonstrar qual a posicao brasileira em termos de indicadores de
competitividade relacionados a logistica, medidos por organizacfes
internacionais em ambito mundial; e

e Avaliar os pontos fracos da competitividade da logistica brasileira a
partir dos indicadores de desempenho medidos por organizagOes

internacionais em ambito mundial.

1.3 JUSTIFICATIVA

A logistica € um tema amplamente abordado: pois pode gerar de reducao

de custos nas empresas e melhores servigos aos clientes. As empresas sabem que
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0s ganhos podem ser aumentados com o planejamento e o gerenciamento eficaz de
suas atividades e que o investimento em pessoas, processos e tecnologia tem
rapido retorno (GONCALVES, 2007).

Justificando entdo a importancia de analisar o cenario atual da logistica
brasileira, pois através dela as empresas podem encontrar a diferenciacdo
competitiva tdo almejada no mundo dos negdcios, segundo o consultor em logistica
e instrutor do Instituto de Educacdo Tecnologica, Roberts Reis, as empresas
passaram a entender que a logistica € uma alavancador de resultados, de custos e,
também, de atendimento aos clientes, contribuindo para a sua fidelizacao.

O interesse pessoal deriva da atuagdo da logistica em nosso cotidiano,
mesmo que ndo percebido em primeira instancia. Entender seus conceitos, suas
funcionalidades e seus componentes ajuda a aprimorar o conhecimento desta
atividade que é praticada desde o inicio da humanidade.

No ambito social, os resultados apresentados neste trabalho poderéo
orientar o direcionamento de recursos publicos e privados para setores que estejam
estagnados, a fim de promover melhores resultados em estudos futuros.

O estudo contribuira com informacdes relevantes os futuros académicos
também interessados no assunto de logistica, competitividade, comércio
internacional e topicos relacionados. Também contribuira com o acervo de trabalhos

académicos da Universidade do Sul de Santa Catarina.

1.4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A metodologia da pesquisa num planejamento deve ser entendida como o
conjunto detalhado e sequencial de métodos e técnicas cientificas a serem executados
ao longo da pesquisa, de tal modo que se consiga atingir os objetivos inicialmente
propostos e, a0 mesmo tempo, atender aos critérios de menor custo, maior rapidez,
maior eficacia e mais confiabilidade de informacédo (BARRETO; HONORATO, 1998).

Os procedimentos que conduziram a realizacdo desse trabalho seréo

divididos quanto a sua natureza, os seus objetivos e sua abordagem do problema.
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1.4.1 Quanto a natureza

No que tange a natureza do presente trabalho, o procedimento
metodoldgico adotado sera o aplicado. Segundo Appolinario (2004, p. 152) as
pesquisas aplicadas tém o objetivo de “resolver problemas ou necessidades
concretas e imediatas”.

Esta classificacdo se deu ao fato do presente estudo ter utilizado, como
base de pesquisa, estudos tedricos ja publicados. As pesquisas aplicadas dependem
de dados que podem ser coletados de formas diferenciadas, tais como pesquisas em
laboratdrios, pesquisa de campo, entrevistas, gravagdes em audio e/ou video, diarios,
questionarios, formularios, analise de documentos etc. (NUNAN, 1997; MICHEL,
2005; OLIVEIRA, 2007). Tem como motivacdo a necessidade de produzir
conhecimento para aplicacdo de seus resultados, com o objetivo de “contribuir para
fins préticos, visando a solu¢cdo mais ou menos imediata do problema encontrado na
realidade”. (BARROS; LEHFELD, 2000, p. 78; VILACA, 2003, p. 64-65).

1.4.2 Quanto aos objetivos

Os objetivos especificos serdo alcancados por meio de pesquisa
descritiva. A pesquisa descritiva exige do investigador uma série de informacdes
sobre o que deseja pesquisar. Esse tipo de estudo pretende descrever os fatos e
fendmenos de determinada realidade (TRIVINOS, 1987).

O tema proposto serd estudado a partir de indices e artigos publicados a
fim de compreender com maior amplitude o fenbmeno da competitividade brasileira

em ambito internacional.

1.4.3 Quanto a abordagem do problema

Quanto a abordagem do problema, serdo combinados ambos os métodos,

tanto o qualitativo quanto o quantitativo.

Embora metodologias alternativas facilmente se unilateralizem na qualidade
politica, destruindo-a em consequéncia, € importante lembrar que uma nao
€ maior, nem melhor que a outra. Ambas sdo da mesma importancia
metodoldgica. (DEMO, 1995, p. 231).
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O trabalho tem como base o estudo de graficos ja existentes,
caracterizando o método quantitativo. Segundo Richardson (1989) essa vertente
caracteriza-se pelo emprego da quantificacdo, tanto nas modalidades de coleta de
informacdes, quanto no tratamento dessas através de técnicas estatisticas, desde as
mais simples até as mais complexas. A partir da coleta de dados, dar-se-a inicio a
interpretacéo e analise dos mesmos, abordando caracteristicas do método qualitativo.

1.4.4 Quanto aos procedimentos técnicos

Em relacédo ao procedimento tedrico, sera adotado o bibliogréfico.

A pesquisa bibliografica é feita a partir do levantamento de referéncias
tedricas ja analisadas, e publicadas por meios escritos e eletrbnicos, como
livros, artigos cientificos, paginas de web sites. Qualquer trabalho cientifico
inicia-se com uma pesquisa bibliografica, que permite ao pesquisador
conhecer o que ja se estudou sobre o assunto. Existem, porém pesquisas
cientificas que se baseiam unicamente na pesquisa bibliografica,
procurando referéncias teéricas publicadas com o objetivo de recolher
informacdes ou conhecimentos prévios sobre o problema a respeito do qual
se procura a resposta. (FONSECA, 2002, p. 32).

7

O método bibliografico € utilizado neste trabalho porque o objetivo
principal € analisar os estudos e demais materiais ja existentes relacionados com o
tema abordado, e ao final da leitura, conseguir avaliar a competitividade da logistica

brasileira em ambito internacional.

1.5 ESTRUTURA DE PESQUISA

A estrutura desta monografia seré constituida por seis capitulos.

O primeiro capitulo sera composto pela apresentacdo do trabalho,
havendo nele a introducdo, a exposicdo do tema e problema de pesquisa, 0s
objetivos (trés especificos e um geral), a justificativa do tema em questdo e os
procedimentos metodologicos adotados.

O segundo capitulo abordara a fundamentacao teorica, apresentando os
temas que serao discutidos no desenvolvimento do trabalho, explicando previamente

0S conceitos que serdo utilizados no decorrer da pesquisa.
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O terceiro capitulo irh apresentar o desenvolvimento do trabalho, onde
serd explicado quais sdo os indicadores de competitividade e como eles séo
aplicados pelas Organiza¢des Internacionais escolhidas para o presente estudo.

O quarto capitulo ird expor qual € a posicado brasileira em termos de
competitividade logistica no &mbito internacional.

O quinto capitulo é responsavel por expor os pontos fracos da
competitividade logistica brasileira perante ambito mundial, baseando-se nos
estudos das Organizacfes Internacionais utilizadas, encerrando a analise de dados.

O sexto capitulo trara as consideragfes finais, concluindo o que foi
exposto e finalizando o objetivo principal do trabalho.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo serdo desenvolvidos, a partir dos referenciais
bibliograficos, conceitos que irdo permitir o desenvolvimento deste trabalho.
Abordara definicbes de logistica, competitividade, desenvolvimento econdémico e

organizacdes do ambito internacionalmente e nacional.

2.1 HISTORIA DA LOGISTICA

A logistica é um processo que vem ganhando mais destague na cadeia
de gerenciamento dos processos industriais. Quando eficaz, permite reducdo de
custos de suas operacBes e proporciona beneficios relacionados a ganhos de
competitividade. Conforme Ballou (2012), a logistica empresarial trata de todas as
atividades de movimentacdo e armazenagem, que faciltam o fluxo de produtos
desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim
como dos fluxos de informac&o que colocam os produtos em movimento, com 0
propésito de prover niveis de servico adequados aos clientes a um custo razoavel.

Para o Council of Supply Chain Management Professional (CSCMP, 2015),
a logistica € a parte do gerenciamento da cadeia de abastecimento que planeja,
implementa e controla o fluxo e armazenamento eficiente e econémico de matérias-
primas, materiais semi-acabados e produtos acabados, bem o ponto de origem até o
ponto de consumo, com o propdésito de atender as exigéncias dos clientes.

Segundo o site TigerLog (2015), a origem da palavra logistica vem do
grego logistikos, do qual o latim logisticus é derivado, ambos significando célculo e
raciocinio no sentido matematico. A existéncia do termo esta relacionada com as
conquistas do rei macedonico Alexandre o Grande:

[...]. Seu império alcancou diversos paises, incluindo a Grécia, Pérsia e
India. Nascido em 356 a.C., aos 16 anos ja era general do exército
macedobnico e aos 20 anos, com a morte de seu pai, assumiu o trono. Seu
império durou apenas 13 anos, até a sua morte em 323 a.C., aos 33 anos.
Seu sucesso ndo foi um acidente. Ele foi capaz de superar 0s exeércitos
inimigos e expandir seu reinado gracas a fatores como a inclusdo da
logistica em seu planejamento estratégico, detalhado conhecimento dos
exércitos inimigos, dos terrenos de batalha e dos periodos de fortes
intempéries, inovadora incorporacdo de novas tecnologias de armamentos,
desenvolvimento de aliancas e manutencdo de um simples ponto de
controle. Era ela quem centralizava todas as decisbes; era o ponto central

de controle, gerenciando o sistema logistico e incorporando-o ao plano
estratégico. (TIGERLOG, 2015).
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Outra vertente, também publicada pelo mesmo site, é que o termo tenha

origem francesa, oriunda da palavra logistique:

O termo “LOGISTIQUE”, depois traduzido para o inglés “LOGISTICS” foi
desenvolvido pelo principal teérico militar da primeira metade do século XIX,
o Bardo Antoine Henri Jomini. Baseado em suas experiéncias vividas em
campanhas de guerra ao lado de Napoledo, Jomini escreveu o “Sumério da
Arte da Guerra” em 1.836. Ele dividiu a arte da guerra em 5: estratégia,
grandes taticas, logistica, engenharia e taticas menores, definindo logistica
como “a arte de movimentar exércitos”. (TIGERLOG, 2015).

A logistica € uma atividade utilizada desde os primordios, porém, foi

aprofundada no mundo académico apenas em 1901, com o artigo de John Crowell,

Report of the Industrial Commission on the Distribution of Farm Products, tratando

dos custos e fatores que afetavam a distribuicdo dos produtos agricolas. Depois

disso, algumas datas ficaram marcadas na histdria da logistica.

1.927 — Ralph Borsodi, em sua obra The Distribution Age define o termo
logistica conforme utilizado hoje.

1.941 — 1.945 — Com a 22 Guerra Mundial a logistica tem um impulso em
evolucéo e refinamento.

Década de 50: As empresas comecam a enfatizar a satisfagdo do cliente
no lucro. Servigo ao cliente torna-se mais tarde a pedra fundamental da
administragdo da logistica.

Inicio dos anos 60: A Michigan State University e a The Ohio State
University sdo as primeiras faculdades a ministrar cursos de graduacgéo
em Logistica, devidamente reconhecidos pelo Governo americano.

1.963 — Criado o National Council of Physical Distribution Management,
mais tarde mudado para Council of Logistics Management, primeira
organizacdo a congregar profissionais de logistica em todas as éareas
com o prop@sito de educacao e treinamento.

Anos 70 e 80: Implementacdo de diversas técnicas em logistica como
MRP, Kanban, JIT, etc., mostrando a eficicia das praticas logisticas e a
necessidade do relacionamento entre Logistica, Marketing, Produgédo e
outras fungbes empresariais.

Década 90: Estabilizacdo da economia a partir de 1.994 com o plano
Real e foco na administragéo dos custos. (TIGERLOG, 2015).

Com a formacdo dos mercados globais na década de 90, houve maior

contato entre os paises, permitindo uma facilitacdo para a realizacdo de acordos

comerciais entre os integrantes e os blocos. A logistica internacional passou a ser

um assunto vigente na pauta de empresarios que buscavam uma vantagem

competitiva superior aos seus concorrentes.
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2.1.1 Logistica Internacional

A logistica internacional é uma ferramenta imprescindivel para a
expansdo do comércio exterior mundial. A operacdo logistica realizada
internacionalmente funciona exatamente com os transportes feitos nacionalmente,
tratando-se de procedimentos de qualidade, pois se deve assegurar a entrega em
perfeitas condicbes ao comprador, as fases de embalagem, movimentacdo e as
demais fases do processo sdo as mesmas, porém utiliza-se de outros artificios para
gue o transporte internacional aconteca (WERNECK, 2013). A logistica internacional
ajuda a organizar a empresa, fazendo com que 0s passos de todos os setores sejam
planejados, para que ndo ocorra nenhum problema de percurso. Isso faz com que a
empresa economize tempo e dinheiro, reduzindo entdo 0s seus custos.

O processo de globalizacdo integrou as economias, as empresas
passaram a usar a logistica como um diferencial competitivo nas negociacdes
internacionais e também como um método de escoarem seus produtos. Porém, a
complexidade logistica no ambito internacional resume-se por quatro Ds — distancia,
documentacdo, diversidade de cultura e demanda dos clientes (BOWERSOX;
CLOSS, 2001, p. 132).

A distancia é um fator inalteravel, a decisao logistica do modal utilizado ir&
influenciar diretamente no prazo da operacdo. Quanto as documentacbes, na
tentativa da padronizacdo, foram criados os chamados incoterms (internacional
comercial terms), funcionam como base geral do contrato, especificando os direitos
e obrigacdes do importador e exportador. A diversidade cultural esta diretamente
relacionada com a distancia psiquica, diminuida diariamente com o
compartilhamento constante de informacfes. Muitos paises possuem legislacdes
gue demandam exigéncias técnicas diferentes, consequentemente as operacdes
exigirdo maior atencéo e flexibilidade por parte do exportador.

Quanto mais a empresa entender a logistica do seu pais, melhor ela ira
efetuar suas estratégias para driblar as dificuldades existentes para o desenvolvimento
e manutencdo de seus negdcios internacionais. A seguir serd abordado a logistica
brasileira, tendo em vista que a logistica doméstica de cada pais é vital para a

expansao rumo a internacional.
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2.1.2 Logistica Brasileira

Até 1990 o Brasil encontrava-se em um periodo de pouca abertura
comercial, as empresas tinham um mercado interno estavel, conjuntura de demanda
favoravel e falta de competicdo, estavam acondicionadas a este ambiente e
demonstravam pouco interesse em fatores de diferenciagdo, como qualidade e
produtividade. Por que empresas iriam investir em melhoria de qualidade, aumento
de produtividade e melhores servicos aos clientes, se existiam um amplo mercado
consumidor, um baixo grau de concorréncia e uma elevada inflacdo que permitia
aplicar os recursos financeiros com altas taxas de juros? (FLEURY; WANKE;
FIGUEIREDO, 2000).

Foi a partir dos anos 90, com a abertura do mercado e a reducdo das
aliguotas de importacdo, que as empresas comecaram a buscar fontes de
diferenciacdo para se tornarem mais competitivas perante a um mercado internacional
globalizado. Conforme cita Fleury e Proenca (1993, p. 4) “o fato de a economia
brasileira ter ficado varios anos protegida da competicdo internacional acabou
gerando varios efeitos negativos [...] tais como a baixa qualidade dos bens [...] e os
longos prazos de entrega de mercadorias aos clientes”. No mesmo ano, o World
Competitiviness Report divulgou seu relatério anual, o qual questionava a capacidade
das empresas brasileiras de sobreviverem a competicdo internacional, através apenas
de investimentos na melhoria da qualidade e dos processos internos.

Com a globalizagdo e o crescente aumento da competi¢do tornou-se necessario
olhar além das fronteiras individuais das empresas, na direcdo do canal de
distribuicdo, buscando maior cooperacéo e integracéo, desde o consumidor final
até o fornecedor de matéria prima. (FLEURY; PROENCA, 1993).

Com a abertura comercial do mercado brasileiro e 0 sucesso do plano
Real, o consumidor passou a ter um poder de compra maior, provocando uma
mudanca na relagdo cliente/fornecedor. O cliente passou a ser mais exigente e néo
levar em consideracao apenas o fator preco, gerando uma alteracdo no processo de
compra. Conforme pesquisa realizada pelo Centro de Estudos em Logistica
(BOWERSOX; CLOSS, 2001) o fator preco ainda é muito importante na decisdo de
compra no varejo, porém outras variaveis, como produto e servicos ao cliente, vém
apresentando-se cada vez mais como fatores significativos nas decisées de compra.

Nesse contexto, as empresas precisavam responder de uma maneira rapida as
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necessidades do consumidor, passarem a investir em langamento de novos
produtos, melhoria na qualidade dos servicos, produtividade e satisfacdo dos
clientes, tudo isso tendo que ser aliado a reducao de custos.

Figueiredo et al. (2003) cita que a logistica no Brasil vem se constituindo
em um negoécio de grandes proporcdes que evolui muito rapidamente nos ultimos
anos, porém, como Lavalle (1995) concluiu ao comparar empresas brasileiras com
empresas americanas de ponta, “ainda existe muito espaco para as empresas
brasileiras aperfeicoarem suas organizacdes logisticas, considerando o contexto
operacional e estratégico em que se inserem”.

Construir uma vantagem competitiva baseada na competéncia logistica,
diferenciard a empresa no mercado, dificultando a cépia por parte dos
concorrentes. Todavia como ndo ha ambiente competitivo estatico, cabera a
empresa analisar o desempenho logistico sob uma 6tica dindmica, na qual

seja levado em consideracdo o fato de que as necessidades dos clientes
estardo continuamente em modificacdo. (BOWERSOX; CLOSS, 2001).

2.2 COMPETITIVIDADE LOGISTICA

Com um mundo cada vez mais globalizado, a competicdo no mundo
corporativo tornou-se cada vez maior e as empresas buscam constantemente
diferenciar-se de seus concorrentes para manter e conquistar novos clientes. Erros
estratégicos ndo sdo mais tolerados no mundo globalizado, a concorréncia esta
sempre disposta a absorver novas demandas. Segundo Ferraz, Kupfer e
Haguenauer (1997, p. 3) competitividade pode ser definida como “[...] capacidade da
empresa de formular e implementar estratégias concorrenciais, que permitam
ampliar ou conservar, de forma duradoura, uma posicao sustentavel no mercado”.

Quando se trata de competitividade, trés conceitos devem ser levados em
conta: a eficiéncia, eficacia e a produtividade. Conforme Coelli, Rao e Battese
(1998), a produtividade se d& pela razdo do que foi produzido e o que foi gasto. Na
busca pela produtividade, varias vantagens podem ser encontradas.

Conforme relatorio publicado pela CEPAL — Comissdo Econdmica para
América Latina e Caribe (CEPAL, 2006), a busca pela produtividade pode
trazer muitas vantagens, como, por exemplo: a otimizacdo de recursos, 0s
quais geralmente sdo escassos; a identificacdo de unidades de negdcio
mais produtivas, indicando prioridades; a definicdo de estratégias e acoes,
gue repercutem na necessidade de investimentos a fim de aumentar a

produtividade; o redirecionamento de uma unidade de negécios, quando
esta € ou esta ineficiente; e a definicdo do nivel de investimento exigido
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para incrementar a producdo de uma forma global. (MILAN; VIEIRA;
GONGALVES, 2014, p. 2).

Alguns limitadores podem impedir a produtividade de uma empresa, ela
pode ser produtiva, mas nao possuir um alto nivel de qualidade de servico ou baixa
satisfacdo dos clientes. Deve-se, portanto, medir a eficacia das acdes adotadas pela
empresa.

A eficacia esta ligada ao que €é produzido, ndo levando em conta os inputs
— fatores que contribuem para a producgéo do produto e/ou do servico (SOARES DE
MELLO et al., 2005). E um elemento importante para a analise do desempenho,
porém, quando avaliada isoladamente, desconsidera os dados de entrada (inputs).
Por esse fator, entra a eficiéncia. Conforme Rios e Macada (2006), a eficiéncia deve
ser resultante da comparacao entre os produtos (outputs) observados e 0s maximos
produtos alcancéveis para os recursos utilizados (inputs). A eficiéncia € um
componente relevante para orientar melhorias que permitam a reducdo de custos,
perdas e desperdicios, aumento da competitividade e outros.

No que tange a reducdo de custos na competéncia da logistica, o assunto
esta intimamente ligado com a capacidade de racionalizar e reduzir
substancialmente os custos das operacdes por meio da correta concepcdo das
malhas logisticas, por uma gestao e operacionalizac¢édo precisa do fluxo de materiais
ou produtos ao longo da cadeia de suprimentos. Quando ocorre a reducédo de
custos, as empresas passam a se qualificarem para oferecer pre¢cos competitivos.

Com a globalizagdo e o nascimento da Internet no mundo moderno, a
logistica se mostrou muito mais que necesséria. Com isso, as pessoas
passaram a adquirir produtos no conforto de suas préprias casas,
aparecendo cada vez mais campo para a logistica crescer. As empresas de
hoje em dia devem estar preparadas para a competicdo logistica a nivel
mundial, prontas para fazer entregas ao outro lado do mundo em menos de
24 horas, mesmo dentro de seu territorio local, mudando, assim, o foco de
empresas multinacionais. (LARRANAGA, 2003, p. 27).

A infraestrutura também possui papel relevante nas estratégias de
obtencdo da competitividade logistica. A integracdo dos modais e o bom
funcionamento entre eles permite que a mercadoria mantenha sua qualidade e
chegue ao prazo estipulado pelo comprador. Quando ha uma ma integracao entre o0s
mesmos, 0 preco do transporte de cargas reflete-se diretamente no Custo Brasil,
afetando a competitividade dos nossos produtos tanto no exterior como

nacionalmente, gerando um impacto no desenvolvimento econdmico do pais.
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2.3 DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E A LOGISTICA

O desenvolvimento econbémico € um fendmeno historico que passa a
ocorrer nos paises ou estados-nacdo que realizam sua revolucdo capitalista,
caracterizando-se pelo aumento continuo da produtividade e da renda por habitante,
seguido por um processo de acumulacdo de capital e progresso técnico. Segundo
(FURTADO, 1964) o desenvolvimento econdmico pode ser definido como

[...] um processo de mudanca social pelo qual um nimero crescente de
necessidades humanas — preexistentes ou criadas pela propria mudanca —

sdo satisfeitas através de uma diferenciacdo no sistema produtivo
decorrente da introdugéo de inovacgdes tecnoldgicas.

7

A infraestrutura é um dos principais aspectos das politicas de
desenvolvimento econbémico de um pais, pois quando insuficientemente
desenvolvida, a economia tera sua taxa de crescimento limitada, pois um sistema
deficiente de transporte converte-se em um gargalo ou ponto de estrangulamento na
estrutura da economia. Conforme (BRUNO, B. SILVA, 2009, p. 7):

[...] os gargalos em infraestrutura se traduzem em custos de producdo mais
elevados e, consequentemente, tendem a pressionar para cima a taxa de

inflacdo e o custo de vida. Além disso, reduzirdo a competitividade externa
da economia, a medida em que tornam os produtos exportados mais caros.

Entre os varios conceitos existentes para definir infraestrutura, o que melhor
reflete a abordagem do trabalho é sugerido pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID), que define infraestrutura como “o conjunto de estruturas de
engenharia e instalacées — geralmente de longa vida Util — que constituem a base sobre
a qual sdo prestados os servicos considerados necessarios para o desenvolvimento
produtivo, politico, social e pessoal” (BID, 2000).

Um nivel adequado de infraestrutura econbmica incide diretamente na
produtividade total dos fatores. Estradas bem pavimentadas reduzem os custos de
manutencdo de caminhdes, elevando a sua durabilidade, além de reduzir o tempo
de transporte das mercadorias e gerar um valor de frete menor. A existéncia de
outros modais — ferroviario, maritimo etc. — amplia as possibilidades da logistica da
empresa e aumenta sua eficiéncia, elevando a competitividade dos seus produtos.

Segundo Straub (2008), a produtividade do trabalho também poderia se

beneficiar da provisdo de uma infraestrutura adequada, ja que o trabalhador teria
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uma diminuicdo do seu estresse gerado pelo tempo de deslocamento, com isso
acabaria ampliando seu tempo de lazer, compras, disposicdo, bem como seu
rendimento no trabalho.

O grau em que os transportes irdo ajudar no desenvolvimento da
economia dependera da existéncia de outras condicbes na economia, CoOmo:
qualidade da estrutura administrativa, carater do sistema educacional, mao de obra
qualificada, qualidade ambiental, habilidades empresariais, disponibilidade de
conhecimento e informacdo, natureza das relagdes juridicas e de propriedade,
incentivos fiscais e financeiros, sustentacao de politicas legais e organizacionais e
institucionais. Por meio dessa analise, Banister e Berechman (2001) sugerem que 0
investimento em infraestrutura de transporte age como um complemento para outras
mais importantes condicbes de desenvolvimento econdémico. Trés condicbes sao
necessarias para haver desenvolvimento: econémicas, de investimento e politico-

institucionais.

Figura 1: As trés condicGes necessarias para o desenvolvimento econdmico

1. Condicoes econdmicas: externalidades
positivas; maior qualidade da forca de

trabalho, condi¢oes economicas locais e
satisfatorias; expectativas.

2

2. Condigoes de 3. Condigoes
investimento. 14243 politico-institucionais.
Disponibilidade de —T Desenvolvimento econémico €1 Um arcabouco
fundos para organizacional e
investimentos; gerencial que produz as
escala de investimento; condicoes legais para um
localizagao, efeitos em 243 investimento; politicas
rede, periodo do —13y Mudanca na acessibilidade, ¢ complementares e
investimento e mas sem desenvolvimento gerenciamento eficiente
implementagao das facilidades de
eficiente. infraestrutura.

143
142 Sem investimentos,
Sem suporte de politica, entao sem mudanga
entao efeitos contrarios € e na acessibilidade e no
ao desenvolvimento desenvolvimento

Fonte: Banister e Berechman (2001).

Quando uma das condi¢cdes (econdmicas, de investimento e politico

institucionais) apresenta deficiéncia, ha o comprometimento dos efeitos positivos
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gue a cadeia fornece. Exaltando, novamente, a necessidade de integracao entre os
fatores.

A seguir sera abordado brevemente o surgimento das Organizacdes
Internacionais e a relacdo das Organizacbes utilizadas neste trabalho com a

logistica.

2.4 ORGANIZACOES INTERNACIONAIS

As Ol's surgiram da crescente necessidade de cooperacdo entre 0s
Estados, ja que as conferéncias e os tratados propostos até entdo se mostravam
ineficazes. Conforme Smouts (2004, p.133) “ havia uma exigéncia de cooperagao
ligada ao desenvolvimento das técnicas, das comunicacdes, do comércio, a
necessidade de institucionalizar a vida internacional por meio de organizacdes
internacionais universais”.

Conceitualmente, estudiosos afirmam n&o existir uma definicdo unanime
para o que seriam as Organizacdes Internacionais, ja& que uma das definicdes mais
modernas é proposta por Angelo Piero Serene:

Organizagdo internacional é uma associacdo voluntaria de sujeitos de
direito internacional, constituida por ato internacional disciplinada nas
relacbes entre as partes por normas de direito internacional, que se realiza
em um ente de aspecto estavel, que possui um ordenamento juridico interno
proprio e é dotado de 6Orgdos e institutos préprios, por meio dos quais
realiza as finalidades comuns de seus membros mediante funcdes
particulares e o exercicio de poderes que lhe foram conferidos (apud
MELLO, 2002, p. 583).

Em janeiro de 1919 foi criada a Liga das Nacdes, tendo como premissa
impedir um novo conflito mundial, porém, como nao conseguiu alcancgar seu principal
objetivo, foi dissolvida em 1946. A partir dai a histéria das organizacdes
internacionais comecou a se solidificar, com o surgimento das Organizacbes das
Nacdes Unidas, o que seria a antiga Liga das Nac¢des com reformulagdes.

De 25 de abril a 26 de junho de 1945, representantes de 50 paises
reuniram-se na Conferéncia sobre Organizagdo Internacional, em S&o Francisco,
aonde criaram “A Carta das Nagbes Unidas”, de Pedro Nunes (Dicionario de
Sociologia juridica, v. I, p. 214) € a “Lei que regula a Organizacdo das NacOes
Unidas (ONU), que compreende a coalizagdo de varios Estados independentes, e
cujo objetivo é estabelecer e manter a solidariedade e a concérdia dos povos, 0
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respeito a lei, a justica, aos tratados, bem como a seguranca e a paz internacional”.
Porém, a organizagdo passou a existir oficialmente em 24 de outubro de 1945, apos
a ratificacdo da Carta pela China, Estados Unidos, Franca, Reino Unido e a ex-
Unido Soviética, como pela maioria dos signatarios.

Logo ap6s a criagdo da ONU, outras organizacbes importantes
comegaram a surgir, como por exemplo, o Fundo Monetéario Internacional (FMI),
Organizacdo para a Cooperacdo (OCDE) e o Desenvolvimento Econdmico, a
Organizacdo Mundial de Comércio (OMC) e agéncias de servicos, como o Alto-
Comissariado para Refugiados (UNHCR), o Fundo das Nagbes Unidas para a
Infancia (Unicef), entre outros.

O Yearbook of International Organization estabelece um rol de critérios
para que uma entidade seja considerada organizacao internacional:

e Deve ter pelo menos trés Estados com direito a voto;

e Ter uma estrutura formal;

¢ Os funcionarios ndo devem ter a mesma nacionalidade;

e Pelo menos trés Estados contribuirem substancialmente para o

orgcamento;

e Deve ser independente para escolher seus funcionarios;

¢ Desempenhar atividades normalmente;

e Tamanho, sede, politica, ideologia e nomenclatura sao irrelevantes;

e Ter objetivo internacional.

Atualmente ha um grande numero de Organizacdes, segundo Mello
(2002, p. 583) isto parece ocorrer quando os Estados se encontram na
impossibilidade, por razbes estruturais ou politicas, para realizar seus objetivos em
um gquadro determinado e assim procuram formar um novo quadro. Por outro lado,
0S paises ricos resistem a universalizacdo do Conselho Econbmico e Social da
Organizacdo das Nacdes Unidas, obrigando os paises em desenvolvimento a

construir outros foruns onde possam debater questdes de seus interesses.

2.4.1 Banco Mundial

Com a necessidade da reconstrucdo da Unido Europeia pés-guerra e a
estagnacdo do desenvolvimento das nacdes subdesenvolvidas, € criado, em 1944,
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durante a Conferéncia de Bretton Woods, o Banco Internacional de Reconstrucao e
Desenvolvimento (BIRD). Um dos seus principais objetivos, a reconstrucao europeia,
foi aos poucos, posta de lado apds o estabelecimento do Plano Marshall. O foco
passou a ser o desenvolvimento econdmico dos paises menos desenvolvidos e em
desenvolvimento. Atualmente, a sede fica em Washington, D.C., Estados Unidos.

O Grupo Banco Mundial é composto de cinco agéncias: o Banco
Internacional de Reconstrucdo e Desenvolvimento (BIRD), a Associagcao
Internacional de Desenvolvimento (IDA), a Corporacdo Financeira Internacional
(CFI), a Agéncia Multilateral de Garantia de Investimentos (AMGI) e o Centro
Internacional para Arbitragem de Disputas sobre Investimentos. Cada instituigdo
ajuda o Grupo a alcancar seus propositos, entretanto, o BIRD é considerado o
principal representante, ja que foi o primeiro a ser criado e administra a maioria dos
recursos.

Desde 2007 o Banco Mundial passou a publicar, a cada dois anos, o
indice de Desempenho Logistico (LPI). O LPI permite que os paises analisem 0s
desafios que eles e seus concorrentes tém com suas logisticas, podendo entdo

melhorar a vantagem competitiva criada pela gestao eficaz da mesma.

2.4.2 Organizacao de Cooperacao e de Desenvolvimento Econémico (OCDE)

Criada em 1948, foi primeiramente conhecida como Organizacéo
Europeia de Cooperacao Econdmica, liderada por Robert Marjolin, da Franca, visava
gerir, juntamente com o Plano Marshall, a reestruturacdo da nacdo europeia.
Possuia como objetivos secundarios a criacdo de zonas de livre comércio, politicas
gue melhorassem as condi¢des de trabalho e a produtividade, etc.

Em 1961, realizou-se a Convencdo sobre a Organizacdo para a
Cooperacédo e Desenvolvimento Econdmico, onde a OECE passou por uma reforma
e deu lugar a atual Organizacado para a Cooperacao e Desenvolvimento Econémico
(OCDE). Mais tarde os Estados Unidos e o Canada aderiram a organizacao,
acabando com a hegemonia europeia da organizacdo. Atualmente ela € composta
por 34 paises e tem sua sede na Franca.

Em 2013 a OCDE langou um estudo utilizando dados do Bando Mundial,
chamado Aid for Trade and Value Chains in Transport and Logistics. O tema

proposto foi a logistica e o transporte como fator de desenvolvimento. No ano
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seguinte, em conjunto com a Comissdo Econémica para a América Latina e o Caribe
(CEPAL) e CAF, Banco de Desenvolvimento da América Latina, foi publicado uma
pesquisa com as perspectivas econdmicas para a América Latina, abordando a

logistica como fator de competitividade para o crescimento econémico.

2.4.3 FOorum Econdmico Mundial (FEM)

Conforme publicado no site da propria organizacdo (WEFORUM, 2015), o
Forum Econdémico Mundial foi criado em janeiro de 1971. Patrocinado pela Comissao
Europeia e pelas associacdes industriais europeias, o professor Klaus Schwab reuniu
um grupo de lideres empresariais europeus e presidiu o primeiro Simpésio Europeu
de Gestdo, tendo como objetivo introduzir as empresas europeias nas praticas de
gestdo dos EUA. Ele entdo fundou o Forum de Gestdo Europeu, uma organizacao
sem fins lucrativos localizada em Genebra, convocando todos os meses de janeiro
anualmente, lideres empresariais europeus para Davos (KELLERMAN, 1999, p. 229).

Em 1973 a reunido anual expandiu seu foco para questbes ligadas a
temas econdmicos e sociais, no ano seguinte, lideres politicos foram convidados
pela primeira vez para a convencao de Davos. Entdo, em 1987, foi renomeado para
Forum Econdmico Mundial, visando refletir seu escopo em expansdo e a
transformacao para uma organizacédo global. A partir de entdo Davos serviu também
para conciliagdo de conflitos, um exemplo foi a “Declaracdo de Davos”, assinada em
1988 pela Grécia e Turquia que estavam prestes a entrar em guerra.

Em 1980 o Forum Econdmico Mundial passou a divulgar o Relatério de
Competitividade Global, visando analisar a competitividade das economias e fornecer
informacdes sobre os drivers de sua produtividade e prosperidade. O relatorio de
2014-2015 é a 352 edicdo publicada, avalia o cenario de competitividade de 144

economias a partir dos 12 pilares que compdem o indice de Competitividade Global.
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Figura 2: Os 12 pilares que compdem o indice de Competitividade Global do
Forum Econdmico Mundial
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Fonte: Weforum, 2015.

Fatores de Inovacao e Sofisticacao ‘ I ‘ Chave para economias

A importancia relativa de cada um dos doze estagios irA depender do
estagio de desenvolvimento de cada pais em particular. Conforme O Mapa do Brasil
na Competitividade Global (IEDI, 2010), a classificacdo acontece por meio de dois
critérios: O nivel do PIB per capita a taxa de cambio de mercado tomado como proxy
dos salarios em base comparavel internacionalmente. Paises com renda per capita
inferior a US$ 2 mil estariam no estagio 1 de desenvolvimento, paises com renda per
capita acima de US$ 3 mil e abaixo de US$ 9 mil estariam no estagio 2 e 0s que
possuem renda per capita acima de US$ 17 mil estariam no estagio 3, o mais
avancado. O segundo critério analisado é a importancia dos recursos naturais para a
economia do pais, utilizando como proxy a participacdo das exportacdes de

produtos minerais no total de bens e servicos exportados.

2.5 ORGAOS INTERVENIENTES NA LOGISTICA BRASILEIRA

Devido a progressiva globalizacdo das economias, as mudancas no
cenario econdmico e social sdo constantes. Essas mudancas constantes geram a
necessidade da criacdo de O6rgdos que possam proteger, manter e desenvolver o
cenario politico social da nacgéo brasileira.

Este capitulo abordara alguns dos principais organismos nacionais que

atuam na coordenagédo e no desenvolvimento da logistica brasileira.
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2.5.1 Associacdo Brasileira de Logistica (ABRALOG)

A Associagdo Brasileira de Logistica (ABRALOG) surgiu de uma fuséo
recente entre a Associacdo Brasileira de Movimentacao e Logistica (ABML) com a
Associacao Brasileira de Logistica (ASLOG). Foi anunciada no dia 24 de novembro
de 2011, ao final do XII Congresso Brasileiro de Logistica. Com a fusdo, passou a
ser a maior organizacao representativa do setor logistico brasileiro.

E uma entidade sem fins lucrativos, tem como foco a promocédo da
logistica através da integracdo de seus associados, prestando servicos, captando
informacdes, disseminando conhecimentos, exercendo acao politica e contribuindo
para o aumento da competitividade do setor (ABRALOG, 2015).

Segundo Moreira, diretor da ABRALOG, a Associacdo deve nortear
quatro linhas de acédo: construir uma base soélida e representativa dos associados;
ampliar e fortalecer o relacionamento com entidades afins de modo a unir for¢as na
conducdo de acbes de interesse comum; estar sempre atenta a comunidade,
especialmente em relacdo ao meio ambiente, sustentabilidade e empregabilidade; e
participar ativamente das grandes questdes nacionais como Vvalorizacdo do
profissional de logistica, infraestrutura, regulamentacdes, marcos regulatérios e
outras.

Durante o painel Multimodalidade da XVII Conferéncia Nacional de
Logistica, realizada em S&o Paulo de 17 a 19 de setembro deste ano, o presidente
da ABRALOG anunciou que a mesma vai criar a Frente Nacional pela
Multimodalidade, um esforco para fazer que o Brasil consiga ter maior integracéo
entre todos os modais.

2.5.2 Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES)

O Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE) foi criado pela
Lei n® 1.628, em 20 de junho de 1952. Com o propdésito de ser um orgao formulador
e executor da politica nacional de desenvolvimento econdmico. O inicio dos anos 80
foi marcado pela integracdo das preocupagbes sociais a politica de
desenvolvimento. A mudanca se refletiu no nome do Banco, que, em 1982, passou a

se chamar Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).
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Em 2003 o Banco passou a dar um estimulo relevante para as empresas
brasileiras fazerem sua insercdo no mercado internacional, seja por meio de
exportacao, financiamento ou participacao acionaria.

O BNDES possui uma linha de financiamento chamada BNDES Finem
(Financiamento a empreendimentos de valor igual ou superior a R$ 20 milhdes),
direcionado para o setor logistico brasileiro. Com esse programa, o BNDES visa
apoiar empreendimentos nos sistemas rodoviario, ferroviario, portuario, hidroviario e
aeroportuario por meio da linha logistica, com condicdes especificas para cada
segmento. O Banco ja publicou artigos abordando temas como a logistica e

infraestrutura brasileira.

2.5.3 Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT)

Criada em 1954, com status juridico de entidade sindical de grau superior
sem fins lucrativos, a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT) atua na defesa
do interesse do setor de transportes.

Com sede em Brasilia, Distrito Federal, a instituicdo coordena e defende
nacionalmente o setor em todos os féruns de discusséo, tanto na esfera publica
guanto no ambito privado. Trabalha na estimulacdo e na integracédo entre os modais
rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo.

Conforme o site da organizacdo (CNT, 2015), e estrutura da entidade
envolve 35 federacBes, quatro sindicatos nacionais e 18 associacfes nacionais que
representam 210 mil empresas de transporte e 1,9 milhdo de caminhoneiros e

taxistas.
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3 AS ORGANIZACOES INTERNACIONAIS E SEUS INDICADORES DE
COMPETITIVIDADE RELACIONADOS A LOGISTICA

Neste capitulo serdo analisados o0s estudos internacionais que
apresentam indicadores de competitividade relacionados a logistica. Serdo descritos
como eles séo elaborados e publicados por Organizac¢des internacionais em ambito
mundial, sendo as identificadas no presente trabalho, a Connecting to Compete e o
Doing Business, ambos do Banco Mundial; e o The Global Competitiveness, do
Forum Econdmico Mundial.

Devido aos diferentes métodos de pesquisas abordados nos estudos, as
diversas ideias presentes neles acabam agregando conhecimento sobre os fatores
imprescindiveis para um pais que tenha como objetivo se destacar na

competitividade logistica.

3.1 CONNECTING TO COMPETE — TRADE LOGISTICS IN THE GLOBAL ECONOMY

Em 2007 surgiu a primeira edicdo do Connecting to Compete, um estudo
publicado pelo Banco Mundial aonde apresenta o indice de Desempenho Logistico
(LPI). A partir de entdo, a cada dois anos uma nova edicdo é lancada. O LPI tem
como objetivo expor as dificuldades que os paises participantes da pesquisa e seus
parceiros comerciais enfrentam para realizar sua logistica, além de mostrar os varios
aspectos logisticos, transporte de cargas, armazenagem, facilitacdo das fronteiras,
sistemas de pagamentos, até outras funcdes.

O ultimo estudo publicado foi em 2014 e conta com a participacdo de 160
paises, podendo ser divido em International LPI (analisando os paises em um todo,
internacionalmente) e Domestic LPI (analise feita separadamente de cada pais). Os
componentes para a realizacdo do Connecting to Compete sdo escolhidos baseados
em pesquisas tedricas e empiricas e na experiéncia de profissionais de logistica
envolvidos em agenciamento de cargas internacionais.

O International LPI analisa seis areas-chaves do desempenho logistico
sendo eles:

1. A eficiéncia das aduanas e a facilitagdo nas fronteiras (“customs”);

2. A gualidade de infraestrutura de comércio e transporte (“infrastructure”);
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3. A facilidade de arranjar embarques a precos competitivos (“‘ease of
arranging shipments”);

4. A competéncia e qualidade de servicos logisticos — transporte por caminhao,
encaminhamento e despacho aduaneiro (“quality of logistics service”);

5. A capacidade de controlar e rastrear as remessas (“tracking and tracing”);

6. A frequéncia com que os embarques chegam ao destinatario nos

prazos previstos ou programados (“timeleness”).

Por sua vez, as seis areas-chaves sao divididas em duas categorias:

1. Areas de regulamento de politica, indicando os principais insumos para
a cadeia de suprimento (custom, infrastructure e ease of arranging
shipments)

2. Resultado de desempenho de entrega de servico (tracking and tracing

e timeleness).

A Figura 3 ilustra os seis indicadores: aduana, infraestrutura, embarques
competitivos, servigos logisticos, capacidade de rastreamento e desempenho da
entrega; e as dois agrupamentos por funcbes: areas reguladas por leis e areas
relativas a qualidade da entrega do servigo

Figura 3: Os seis indicadores e o0s dois
agrupamentos por areas

Input and outcome LPI indicators

Customs Timeliness

o nter-
| national
shipments

Services . Tracking

quality and tracing

infra- @
structure G

Service
for delivery
policy performance

regulations outcomes

J Time, cost,
(inputs) reliability

Areas

Fonte: Worldbank, 2014.
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O Domestic LPI analisa 120 paises separadamente, esta parte da
pesquisa conta com diferentes profissionais da area que realizam pesquisas e
avaliacdes dos ambientes logisticos nos paises onde trabalham, fornecendo dados
qualitativos e quantitavos para o estudo. A analise é baseada em quatro grandes
questdes centrais determinantes para o desempenho global de logistica:
infraestrutura, servigos, procedimentos e tempo de fronteira, e confiabilidade da
cadeia de abastecimento.

O LPI se utiliza de técnicas estatisticas para que os resultados possam
ser agregados em um Unico indicador, € 0 mesmo possa posteriormente ser usado
para comparar paises, regiées ou grupos de renda.

Desde a primeira edicao, a distribuicdo da pontuacao € dividida em quatro
categorias:

1. Logistics Unfriendly: Inclui paises que possuem severas restricoes
logisticas, como paises menos desenvolvidos (categoria mais baixa do

LPI);

2. Partial Performers: Paises com algum nivel de restricbes logisticas,
geralmente paises de média e baixa renda (terceira e quarta categoria do

LPI);

3. Consistent Performers: Inclui paises com classificacdo logistica maior do
gue a dos outros do seu grupo de renda (segunda categoria do LPI);

4. Logistics Friendly: Paises com alto desempenho, geralmente paises com
alta renda (lider do LPI).
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A Figura 4 demonstra a distribuicdo da pontuacdo das quatro categorias

do LPI. Logistics Unfriendly, Partial Performers, Consistent Performers e Logistics

Friendly
Figura 4: Distribuicdo da pontuacéo das quatro categorias do LPI.
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Fonte: Worldbank, 2014.

A Figura 5 mostra a pontuagéo dos grupos em cada indicador proposto.

Figura 5: Pontuacao individual de cada categoria nos seis indicadores
h LPI component scores, by LPI quintile
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Conforme Jeffrey Lewis, diretor de Politica Econémica, Divida e
Departamento do Comércio do Banco Mundial “o LPI € uma ferramenta
concreta para sensibilizar e estimular melhorias. Isso nos permite avaliar

restrices por meio de um amplo conjunto de paises".

3.1.1 Doing Business — Going Beyond Efficiency

O Doing Business: Going Beyond Efficiency, € um estudo realizado pelo
Banco Mundial. Publicado anualmente, a edicdo de 2015 é o 12° relat6rio que traz o
gue estimula e o que restringe 0s negdcios por pais.

A pesquisa analisa, a partir de 11 areas de negdcios, 0 que afeta as
pequenas e médias empresas de 189 economias. Dez destas areas — abertura de
um novo negocio, licencas de construcdo, eletricidade, registro de propriedades,
obtencéo de crédito, protecdo de investidores minoritarios, pagamento de impostos,
comeércio internacional, cumprimento de contratos e resolucao de insolvéncia — sédo
incluidos no raio de pontuacdo de fronteira e facilidade de fazer negdécios. A
pesquisa também avalia como funciona a regulamentacdo do mercado de trabalho,
areas como seguranca, tamanho do mercado e estabilidade macroecondémica,

porém, ndo esta incluido no ranking de 2015.
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Figura 6: As 11 &reas que o Doing Business mensura para elaborar seus resultados
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Fonte: World Bank Group, 2014.

A escolha dos 11 conjuntos de indicadores foi orientada por pesquisas
econdbmicas e dados de empresas, principalmente do Banco Mundial. As
informacdes encontradas fornecem e destacam os principais obstaculos a atividade
empresarial, tudo relatado por empresarios de mais de 120 economias. Com 0s
dados coletados, é feito a pontuacédo, esta varia de 0 a 100, sendo que O representa
0 desempenho mais baixo e 100 a melhor pontuagéao.

O Doing Business se baseia em quatro principais fontes de informacéo:
leis e regulamentos pertinentes, pesquisadores préprios e credenciados,
funcionarios dos governos abrangidos pela pesquisa e a equipe dirigida pelo Banco
Mundial.
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Figura 7: Como o Doing Business coleta e verifica os dados para a sua pesquisa
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O relatério foi projetado com dois tipos principais de usudrios: os decisores
politicos e os pesquisadores. Doing Business € uma ferramenta que 0s governos
podem usar para elaborar politicas, criacdo de empresas e empregos. No entanto,
os dados do estudo sdo de ambito limitado e deve ser complementado com outras
pesquisas ou tipo de informacéo.

Segundo o estudo, a atividade econdémica requer regras que incentivem o
surgimento e o crescimento empresarial além de evitar distor¢bes no mercado. Ele
avalia as regras e regulamentos que podem ajudar o setor privado prosperar, ja que
sem um setor privado dinamico, nenhuma economia pode fornecer um bom padréo
de vida e seguro para as pessoas. Possui como objetivo promover regras que
estabelecam e esclarecam os direitos de propriedade, minimizem o custo de
resolucdo de conflitos, aumentem a previsibilidade das interagcbes econdmicas e
fornecam parceiros contratuais com protecfes basicas contra abuso.

O Doing Business também destaca o importante papel do governo e das
politicas governamentais no dia dia-a-dia. O objetivo € incentivar regulamentos que
sejam projetados para serem eficientes e acessiveis a todos os que os utilizam e
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simples na sua execu¢do. Onde a regulamentacdo € complicada e concorréncia
limitada, o sucesso tende a depender de quem tem o conhecimento. Mas onde a
regulacéo é eficiente, transparente e implementada de uma forma simples, fica mais
facil para os aspirantes a empresarios competirem com igualdade, capaz de
manterem um equilibrio, inovar e expandir, partindo do principio que uma regra de
negocio equilibrada e bem estabelecida € como uma chave para a incluséo social.

A pesquisa traz um grande acervo de informacfes sobre o nivel de
facilitacdo do comércio entre os 189 paises. Em 2013/14, Myanmar foi o pais que
teve a maior melhora na facilidade de comércio internacional. Seu Ministério do
Comércio aboliu a exigéncia de licenca de exportacdo para 166 tipos de produtos e
de licenca de importacdo para 152, reduzindo o tempo, 0 custo e o numero de
documentos necessario para exportar e importar produtos de carga geral. Conforme
medido e publicado pelo Doing Business, para se exportar agora leva 20% menos
tempo do que antes, e para importar 19%.

Figura 8: Myanmar conseguiu a reducéo do tempo para exportar e importar
abolindo licengas burocraticas
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Fonte: World Bank Group, 2014.

Indicadores como pagamento de impostos — andalise da quantidade,
tempo e custo de todas as taxas obrigatGrias para uma empresa atuar - € comércio
internacional — aponta a quantidade, tempo e custo para operacfes comerciais
transfronteiricas - séo os principais parametros direcionados ao setor logistico.
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3.1.2 The Global Competitiveness Report

Realizado pelo Forum Econémico Mundial, The Global Competitiveness
(WEFORUM, 2015) €& um relatério que além de abordar, mensura os critérios do
cenario de competitividade de 144 economias. Lancado em 2005, a edicdo 2014-
2015 é a 35° publicagdo. Assim como 0s outros estudos apresentados neste
trabalho, o Global Competitiveness também foi lancado com o objetivo de fomentar a
discusséo entre as partes interessadas sobre melhores estratégias e politicas para
ajudar os paises a superarem o0s multiplos obstaculos, sensibilizar e mobilizar apoio
voltado para a transformacao dos paises, regides, ou cidades para tornarem-se mais
competitivos, oferecer melhores oportunidades e aumentar a prosperidade.

O Global Competitiveness Index (GCI) é uma ferramenta abrangente que
utiliza dados microeconémicos e macroeconémicos para medir a competitividade de
um pais. Reconhecendo que a competitividade também pode ser analisada em
outros niveis geogréficos, o Férum — através do seu Conselho da Agenda Global de
Competitividade — se envolveu em um trabalho paralelo para analisar os motores da
competitividade ao nivel de cidade.

Os diferentes aspectos de competitividade sao capturados em 12 pilares
que compdem o GCI.

1. Instituicdes: O ambiente institucional é determinado pelo quadro
juridico e administrativo em que individuos, empresas e governos
interagem para gerar rigueza. A gualidade das instituicdes tem uma
influéncia forte sobre a competitividade e crescimento. Ela influencia
as decisbes de investimento e na organizacdo da producdo e
desempenha um papel fundamental nas formas pelas quais as
sociedades distribuem os beneficios e 0s custos das estratégias de
desenvolvimento e politicas. Por exemplo, os proprietarios de terras,
empresas, ou propriedade intelectual ndo estéo dispostos a investir na
melhoria e manutencao da sua propriedade, se os seus direitos como
proprietarios ndo estdo protegidos. Atitudes do governo também sao
muito  importantes: a burocracia excessiva, excesso de
regulamentacao, corrupcéo, desonestidade no trato com os contratos
publicos, a falta de transparéncia e confiabilidade, incapacidade de

fornecer servigos adequados para o setor empresarial e dependéncia
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politica do sistema judicial imp6em custos econdmicos significativos
para as empresas e retarda o processo de desenvolvimento
econdémico.

Infraestrutura: Infraestrutura ampla e eficiente é fundamental para
assegurar o funcionamento eficaz de uma economia bem
desenvolvida. Reduz o efeito de distancia entre regides, integrando o
mercado nacional e ligando-a baixo custo para mercados em outros
paises e regides. Além disso, a qualidade e a extensdo das redes de
infraestrutura impactam significativamente no crescimento econémico
e podem reduzir as desigualdades de renda e a pobreza em diferentes
modos. Uma rede de transportes, comunicacbes e uma
infraestrutura bem desenvolvida € um pré-requisito para o acesso de
atividades econOmicas e servigos centrais em regides menos
desenvolvidas. Modais de qualidade possibilitam o0s empresarios
obterem os seus produtos e servicos de uma forma segura e em
tempo util. Economias também dependem de fornecimento de energia
elétrica, preferencialmente livres de interrupgfes e escassez, para que
as empresas e fabricas possam trabalhar livremente. Finalmente, uma
sélida e extensa rede de telecomunicacdes permite um fluxo rapido e
livre de informacdes, o que aumenta a eficiéncia econdémica global,
ajudando a garantir que as empresas possam se comunicar e tomar
decisBes levando em conta toda a informacé&o relevante disponivel.
Estabilidade Macroecondmica: A estabilidade do ambiente
macroecondmico é importante para os negocios e, por conseguinte, €
importante para a competitividade global de um pais. Embora seja
certamente verdade que a estabilidade macroeconémica por si s6 ndo
pode aumentar a produtividade de uma nacao, € também reconhecido
gue desarranjo macroecondémico prejudica a economia. O governo
nao pode fornecer servicos de forma eficiente se tiver de fazer
pagamentos de juros altos sobre as suas dividas passadas. Déficits
fiscais limitam a capacidade futura do governo para reagir a ciclos de
negocios. As empresas ndo podem operar de forma eficiente quando
as taxas de inflagcao estao fora de controle. Em suma, a economia néo

pode crescer de forma sustentavel a menos que o macro ambiente
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seja estavel. A estabilidade macroeconémica capturou recentemente a
atencdo do publico, quando algumas economias avangadas, como 0s
Estados Unidos e alguns paises europeus, precisaram tomar medidas
urgentes para evitar a instabilidade macroeconémica, quando sua
divida publica atingiu niveis insustentaveis na esteira mundial da crise
financeira.

Saude e Educacao Primaria: Uma forca de trabalho saudavel é vital
para a competitividade e produtividade de um pais. Trabalhadores que
estdo doentes ndo podem funcionar com seu maximo potencial. A falta
de saude leva a custos significativos para as empresas, pois muitas
vezes precisam se ausentar ou trabalham com ineficiéncia.
Investimento na prestacdo de servicos de saude é, portanto,
fundamental para a econbémica. Além da saude, este pilar leva em
conta a quantidade e a qualidade da educacdo basica recebida pela
populacado, que é cada vez mais importante para a atual economia. O
ensino basico aumenta a eficiéncia de cada trabalhador, ja que
trabalhadores que recebem apenas a educacdo informal acabam
realizando apenas tarefas manuais simples, pois acabam achando
que é muito mais dificil se adaptar as mais avancadas técnicas e
processos de producdo e, portanto, eles contribuem menos para
elaboracdo ou execucao de inovacdes. Em outras palavras, a falta de
educacédo basica pode se tornar um obstaculo ao desenvolvimento de
negécios, com as empresas encontrando dificuldades para subir na
cadeia de valor na producéo de produtos mais sofisticados.

Educacdo Superior e Treinamento: Ensino superior e formacédo de
qualidade sao itens cruciais para as economias que querem subir na
agregacdo de valor, ir além dos processos de producdo simples. Em
particular, a economia globalizada de hoje exige que as empresas
tenham trabalhadores bem-educados que sejam capazes de executar
tarefas complexas e adaptar-se rapidamente ao seu ambiente em
meio as crescentes mudancas e as necessidades dos sistemas de
producdo. Este pilar mede as taxas de escolarizacdo secundaria e

terciaria, bem como a qualidade da educacdo, avaliada por lideres



45

empresariais, a extensdo da formacdo de pessoal também é
considerada.

Eficiéncia do Mercado de Bens: Os paises com mercado eficiente de
bens estdo bem posicionados para produzir a mistura certa de
produtos e servigcos dada a sua particular condicao de oferta e
demanda, tais como a sofisticacdo para o cliente e comprador, bem
como garantir que estes produtos possam ser negociados de forma
mais eficaz na economia. Uma saudavel concorréncia no mercado,
tanto nacional como estrangeiro, € importante na conducdo da
eficiéncia do mercado. A recente crise econdmica pds em evidéncia o
elevado grau da interdependéncia das economias mundiais e do grau
em que o crescimento depende de mercados abertos. Por razdes
culturais ou historicas, os clientes podem ser mais exigentes em
alguns paises do que em outros e isso pode criar uma vantagem
competitiva importante, uma vez que obriga as empresas a serem
mais inovadoras e entdo impde a disciplina e eficiéncia necessaria
para serem competitivas no mercado.

Eficiéncia do Mercado de Trabalho: A eficiéncia e a flexibilidade do
mercado de trabalho s&o fundamentais para garantir que o0s
trabalhadores sejam alocados para seu mais uso efetivo ha economia
e incentivados para dar o melhor dos seus esforcos em seus
trabalhos. O mercado de trabalho deve, portanto, ter a flexibilidade
para mudar trabalhadores de uma atividade econémica para outra
rapidamente em baixo custo, e de permitir flutuacdes salariais
sem muito rompimento social. A importancia deste ultimo tem sido
destacada de forma dramatica por acontecimentos nos paises arabes,
onde os mercados de trabalho rigidos sdo uma importante causa do
elevado desemprego dos jovens. O mercado de trabalho eficiente
também deve garantir claramente os fortes incentivos para 0s
funcionarios e os esfor¢cos para promover meritocracia no local de
trabalho, além de fornecer equidade no ambiente de negdcios entre
mulheres e homens.

Desenvolvimento do Mercado Financeiro: A crise econdmica e

financeira p6s em evidéncia o papel central de um setor financeiro
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sélido e que funcione bem para as atividades econémicas. Um setor
financeiro eficiente aloca o0s recursos economizados pelos
cidaddos de uma nacao, bem como aqueles que entram na
economia a partir de estrangeiros, para seus usos mais produtivos,
como canalizar esses recursos para projetos empresariais ou de
investimento com taxas mais elevadas. Uma avaliagdo completa e
adequada do risco é, portanto, um ingrediente chave de um mercado
financeiro solido. O investimento das empresas também é
fundamental para a produtividade, as economias requerem mercados
financeiros sofisticados que possam tornar o capital disponivel para
investimento do setor privado de fontes como empréstimos de um
setor bancario, bolsas de valores bem reguladas, capital de risco e
outros produtos financeiros. A fim de cumprir todas essas fungodes, o
setor bancario precisa ser confidvel e transparente, e, como tem sido
feito recentemente, os mercados financeiros precisam de uma
regulamentacdo adequada para proteger 0s investidores e outros
intervenientes na economia em geral.

Eficiéncia Tecnoldgica: No mundo globalizado, a tecnologia € cada
vez mais essencial para as empresas competir e prosperar. O pilar de
eficiéncia tecnolégica mede a agilidade com gue uma economia
adota tecnologias existentes para melhorar a produtividade de
suas industrias, com énfase especifica na sua capacidade para
alavancar totalmente as tecnologias da informacdo e comunicacao
(TIC) nas atividades diarias e processos de producéo para aumentar a
eficiéncia, permitindo a inovacdo para competitividade. O acesso e
utilizacdo das TIC constituem elementos fundamentais de eficiéncia
tecnoldgica global dos paises. Se a tecnologia utilizada tem ou nao
tem sido desenvolvida dentro das fronteiras nacionais € irrelevante
para a sua capacidade de aumentar a produtividade. O ponto central é
que as empresas que operam em determinado pais precisam ter
acesso a produtos e projetos avancados e capacidade de absorver e
usa-los.

Dimenséo do Mercado: O tamanho do mercado afeta a produtividade

uma vez que grandes mercados permitem que as empresas possam



11.

12.

47

explorar economias de escala. Tradicionalmente, os mercados
disponiveis para as empresas foram limitados pelas fronteiras
nacionais. Na era da globalizacdo, os mercados internacionais
tornaram-se um substituto para mercados domésticos, especialmente
para 0s pequenos paises. A evidéncia empirica mostra que a grande
abertura comercial estd associada positivamente com o crescimento,
ha um sentimento geral de que o comércio tem um efeito positivo
sobre o crescimento, especialmente para paises com pequenos
mercados domeésticos. As exportacdes podem ser pensadas como um
substituto para a demanda doméstica, ou, incluindo ambos, mercado
interno e externo ampliam sua dimenséo do mercado.

Sofisticacdo de Negocios: Nao ha duvida de que praticas de negocios
sofisticados sdo conducentes de uma maior eficiéncia na producao de
bens e servicos. Sofisticacdo empresarial diz respeito a dois
elementos que estdo internamente ligados: a qualidade das redes
globais de negécios de um pais e a qualidade das operacdes e
estratégias das empresas individuais. Esses fatores sé&o
especialmente importantes para os paises em um estagio avancado
de desenvolvimento. A qualidade das redes de negocios de um pais e
indUstrias de apoio, medida pela quantidade e qualidade dos
fornecedores locais e a extensdo de sua interacdo sao importantes por
uma variedade de razdes, quando as empresas e fornecedores de um
determinado setor estdo interligadas em grupos geograficamente
préximos, chamados clusters, a eficiéncia é elevada, maiores
oportunidades para inovacao em processos e produtos séo criadas, e
as barreiras a entrada de novas empresas sao reduzidas. Operacdes
avancadas e estratégias das empresas individuais (branding,
marketing, distribuicdo, processos de producao avancados e producéo
de produtos exclusivos e sofisticados) se alastram para a economia e
levam os processos de negocios sofisticados e modernos em todos os
setores de negocios do pais.

Inovagdo: A inovacédo pode surgir a partir de novos conhecimentos
tecnologicos e ndo tecnologicos. Inovacdes ndo tecnologicas estdo

intimamente relacionadas com competéncias e condi¢cdes de trabalho,
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gue sédo incorporadas em organizacdes e por isso sao largamente
cobertas pelo décimo primeiro pilar da GCIl. O dultimo pilar da
competitividade foca em inovacdo tecnologica. Avancos
tecnolégicos tém estado na base de muitos dos ganhos de
produtividade que nossas economias tém  historicamente
experimentado. Estes vao desde a revolucéo industrial no século XVIII
com a inovacdo da invencdo da maquina a vapor e geracdo de
energia elétrica para a revolucao digital mais recente. Os paises
menos avancgados ainda podem melhorar sua produtividade através
da adocéo de tecnologias existentes ou fazer melhorias em outras
areas. Ja para aqueles que tenham atingido o estagio de
desenvolvimento da inovacéo, este ja ndo é suficiente para aumentar
a produtividade. As empresas destes paises devem projetar e
desenvolver produtos e processos de ponta para manter uma
vantagem competitiva e se mover em direcdo a atividades ainda de
maior valor agregado. Esta progressdo exige um ambiente propicio
para a atividade inovadora, apoiado tanto pelo setor publico quanto
pelo privado.

Embora o estudo analise os pilares separadamente, € importante manter
em mente que eles ndo sdo independentes: eles tendem a reforcar-se mutuamente.
Uma fragueza em uma area muitas vezes tem um impacto negativo sobre os outros
pilares. Conforme Global Competitiveness Index (2015), uma forte capacidade de
inovacao (pilar 12) sera dificil de conseguir sem uma forca de trabalho saudavel,
bem-educada e treinada (pilares 4 e 5) que ndo sejam adeptas de novas tecnologias
(pilar 9), ou que ndo possuam financiamento suficiente (pilar 8) para P&D ou um
mercado de bens eficientes que faca com que seja possivel realizar novas
inovacdes ao mercado (pilar 6). Por tal motivo, o GCI é dividido separadamente em
12 areas especificas para que o0s paises possam ver em qual setor esta a
defasagem.

O estuda ainda afirma que os pilares afetam as diversas economias em
diferentes niveis, como por exemplo, o estagio de desenvolvimento do Brasil ndo € o
mesmo que o dos Estados Unidos, o pilar que o Brasil precisa aperfeicoar também
nao € necessariamente o mesmo que dos Estados Unidos. Levando em conta esses

diferentes estagios, o GCI distribui sua pontuacéo a partir da relevancia do pilar e do
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estagio de desenvolvimento em que o pais se encontra. Na primeira fase, o estudo
assume que a economia do pais compete com Seus recursos naturais e com seus
trabalhadores. Companhias competem na base do preco, e vender produtos basicos
ou de mercadorias, com sua baixa produtividade reflete em baixos salarios.

Ainda segundo o GCI, manter a competitividade, nesta fase do
desenvolvimento depende principalmente do bom funcionamento das instituicoes
publicas e privadas (pilar 1), uma infraestrutura bem desenvolvida (pilar 2), um
ambiente macroecondmico estavel (pilar 3), e uma forca de trabalho saudavel, que
tenha recebido pelo menos uma educacao béasica (pilar 4). Quando um pais se torna
mais competitivo, a produtividade vai aumentar e os salarios vao subir com o avango
do desenvolvimento. Os paises irdo, em seguida, passar para o estagio orientado a
eficiéncia do desenvolvimento, quando eles devem comecar a desenvolver
processos de producdo mais eficientes e aumentar a qualidade do produto porque
0s salarios subiram e eles ndo podem aumentar 0s precos.

Neste ponto, a competitividade € cada vez mais impulsionada pela
educacao superior e da formacéao (pilar 5), os mercados de bens eficientes (pilar 6),
o bom funcionamento dos mercados de trabalho (coluna 7), os mercados financeiros
desenvolvidos (pilar 8), a capacidade de aproveitar os beneficios de tecnologias
existentes (coluna 9), e um grande mercado interno ou externo (pilar 10).
Finalmente, como 0s paises avancam para a fase orientada para a inovacao, 0s
salarios terdo aumentado tanto que eles serdo capazes de sustentar esses salarios
e 0 padrdo de vida associado somente se suas empresas forem capazes de
competir com os produtos novos e exclusivos. Nesta fase, as empresas devem
competir pela producdo de novas e diferentes mercadorias utilizando os processos
de producéo mais sofisticados (pilar 11) e por inovacao dessas (pilar 12).

Apos analisados os resultados, o ranqueamento dos dados é realizado
em uma escala que vai de 1, sendo o desempenho mais baixo, até o 7, melhor

desempenho.
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4 O BRASIL E OS INDICADORES INTERNACIONAIS DE COMPETITIVIDADE
RELACIONADOS A LOGISTICA

Neste capitulo serdo citadas e analisadas as colocacbes do Brasil em
ambito internacional, partindo dos métodos e indicadores mencionados no tépico
anterior. Realizada a comparacdo entre os paises, serd possivel analisar os pontos

fracos e fortes do Brasil em termos de competitividade logistica.

4.1 A POSICAO DO BRASIL SEGUNDO OS INDICADORES INTERNATIONAL PLI
E DOMESTIC LPI DE 2014

Como mencionado anteriormente séo seis principais itens que compdem a
analise do indicador International LPIl. A pontuacao do estudo varia de 1 a 5, sendo
1 a menor pontuacao e 5 a pontuagdo maxima.

O primeiro item analisado no estudo é customs, voltado para a parte
aduaneira do processo, onde é mensurada a facilidade e rapidez com que é feita a
liberacdo da mercadoria nas aduanas, além das formalidades necessérias. Neste
item o Brasil teve pontuacdo de 2,48, sendo o pior desempenho entre 0s seis
indicadores. O Brasil tem um resultado parecido com a média geral da América
Latina e Caribe de 2,57, mas longe da alta pontuagéo de 4,10 do primeiro colocado
geral, a Alemanha, conforme evidenciado na figura 09.

Figura 09: Comparacao entre Brasil, América Latina e Alemanha no setor de

aduanas
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Fonte: Worldbank, 2014.
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O segundo indicador analisado é na area de infraestrutura, o estudo leva
em consideracdo a qualidade das ferrovias, rodovias, portos e demais modais
existentes, além da tecnologia utilizada nos mesmos. O Brasil, com uma pontuacéo de
2,93, possui uma infraestrutura acima da média geral da América Latina e Caribe, de
2,52, mas bem abaixo da primeira colocada Alemanha, que possui um total de 4,32,
conforme evidenciado na figura 10.

Figura 10: Comparacao entre Brasil, América Latina e Alemanha na area de
infraestrutura
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Fonte: Worldbank, 2014.

O terceiro item, international shipments, avalia a capacidade de um pais
em conseguir embarques a precos competitivos. Atualmente o Brasil possui uma
pontuacdo de 2,80, tendo seu melhor resultado em 2012, quando conseguiu um
resultado de 3,10 na escala total de 5. O resultado € maior do que a média da

América Latina e Caribe e menor do que o histérico de pontuacédo da Alemanha.
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Figura 11: Comparagdo entre Brasil, América Latina e Alemanha na
capacidade de arrumar embarques a pre¢os competitivos
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Fonte: Worldbank, 2014.

O quarto item abordado é a competéncia logistica do pais, o qual avalia a
qualidade dos prestadores de servico comodespachantes aduaneiros e operadores
de transportes disponiveis.Este indicador é o que o Brasil possui a segunda melhor
pontuacdo, com um total de 3,05. A América Latina e Caribe vem apresentando uma
evolugdo nos resultados, mas ainda continua com a meédia inferior ao Brasil, ja a
Alemanha demonstra melhor pontuacdo no ano de 2007, com o0s resultados
decaindo em 2010 e 2012, estagnando em 2014.

Figura 12: Comparacgéo da competéncia logistica do Brasil, América Latina

e Alemanha
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Fonte: Worldbank, 2014.

O pendltimo indicador avaliado, tracking and tracing, mensura a

capacidade de localizacdo e rastreamentos das mercadorias. A pontuacéo de 3,03
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do Brasil estd acima da média de 2,76 da América Latina e Caribe, e abaixo da
Alemanha, com um total de 4,17. Conforme evidenciado na figura 13.

Figura 13: Comparacdo do Brasil, da América Latina e Alemanha na
capacidade de localizacao e rastreamento das mercadorias
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Fonte: Worldbank, 2014.

O dultimo item a ser avaliado, timeliness, é a pontualidade com que as
mercadorias chegam dentro do prazo de entrega previsto ou esperado. Em 2010 o
Brasil teve seu melhor desempenho, com uma pontuacgéo de 4,14, perto dos 4,48 da
primeira colocada Alemanha, porém, em 2014, seu resultado caiu para 3,39. Mesmo
com a queda de desempenho, estes continua sendo seu melhor resultado entre os
seis indicadores apresentado no estudo.

Figura 14: Pontualidade na entrega das mercadorias, comparacdo entre

Brasil, América Latina e Alemanha
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A partir dos resultados coletados, o estudo classifica o Brasil como o 65°
colocado entre os 160 paises participantes do International LPI, com uma pontuacéo
geral de 2.94.

No que tange a parte Domestic LPI, o estudo fornece dados relacionados
aos procedimentos e o tempo necessario para efetuar um procedimento de
importacdo ou exportacao, sem especificar uma colocacdo exata para os 116 paises
estudados. Para melhor analise e compreensdo dos numeros, o Brasil foi
comparado com o primeiro colocado (Alemanha) e com a América Latina e Caribe.

Em geral, os resultados ndo apresentam diferencas alarmantes. O pior
desempenho do Brasil apresenta-se no tempo elevado para realizar o desembarago
aduaneiro. Quando ndo necessario o exame fisico, a carga € liberada apdés 5 dias, ja
guando realizado o exame fisico, o procedimento dura 8 dias, bem acima da média
da América Latina e Caribe, com procedimentos que variam de 2,5 e 3,8 dias
respectivamente, contra 1-1 dia da Alemanha.

Figura 15: Comparacéo entre Brasil, América Latina e Alemanha - Custo e tempo para exportacao e
importacdo via mar/aeroporto e terra, qualidade dos embarques, nimero de documentos necessarios

para exportacdo e importacdo, tempo para a mercadoria ser liberada sem inspecédo fisica e com
necessidade de inspecao fisica

Brazil Region: Latin Germany
America &
Caribbean

Export time and cost/ Port or airport supply chain

Distance (kilometers) 149km 446km 282km

Lead time (days) 2 days 2.9 days 1 days

Cost (US$) 866USS 1162US$% 675USS
Export time and cost/Land supply chain

Distance (kilometers) 322km 609km 367km

Lead time (days) 2 days 4.1 days 2 days

Cost (USS$) 1000USS 1652US$ 1129US$
Import time and cost/ Port or airport supply chain

Distance (kilometers) 105km 509km 455km

Lead time (days) 3 days 3.4 days 2 days

Cost (US$) 1015US% 1432US$% 892US%
Import time and cost/Land supply chain

Distance (kilometers) 606km 669km 1030km

Lead time (days) 3 days 3.5 days 3 days

Cost (US$) 1191US$ 1566US$% 1326US$%
Shipments meeting quality criteria (%) 81.61% 71.31% 76.02%
Number of agencies - exports 4 41 3
Number of agencies - imports 4 41 3
Number of documents - exports 5 39 4
Number of documents - imports 4 41 4
Clearance time without physical inspection (days) 5 days 2.5 days 1 days
Clearance time with physical inspection (days) 8 days 3.8 days 1 days
Physical inspection (%) 7.5% 31.3% 3.27%
Multiple inspection (%) 3.04% 17.83% 3.07%

Fonte: Worldbank, 2014.

Em geral, os resultados ndo apresentam diferencas alarmantes. O pior

desempenho do Brasil apresenta-se no tempo elevado para realizar o
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desembarago aduaneiro. A Alemanha mesmo possuindo uma distancia
maior do que o Brasil, 282km contra 149km, consegue oferecer um precgo
mais baixo, no valor de US$675, enquanto no Brasil o resultado fica em
US$ 866. Na inspecao, quando ndo necessario o exame fisico, a carga é
liberada apds cinco dias, quando imposto o exame fisico, o procedimento
dura oito dias, bem acima da média da América Latina e Caribe, com
procedimentos que variam de 2,5 e 3,8 dias respectivamente, contra 1 dia

da Alemanha.

4.1.1 A posicédo do Brasil segundo os indicadores do Doing Business 2014

O Doing Business mensura 11 modalidades em diferentes areas parar
gerar uma pontuacéo final, sendo elas:

Starting Business: Possui como objetivo avaliar a facilidade para a
abertura de um novo empreendimento, incluindo todos os procedimentos exigidos
oficialmente para que um empresario abra e opere formalmente no ramo industrial
ou comercial, além do tempo e do custo necessario para concluir esses
procedimentos.

O estudo pressupbe que o0 negocio é de uma empresa de
responsabilidade limitada, 100% de propriedade nacional, tem entre 10 e 50
empregados, desenvolve atividades comerciais ou industriais gerais, tem um capital
inicial de 10 vezes a renda per capita, possui um volume de negécios de pelo menos
100 vezes a renda per capita e ndo estad qualificada para quaisquer beneficios
especiais. Partindo disto, o resultado da pesquisa aponta que para comecar um
negocio no Brasil, sdo necessérios 11,6 procedimentos, leva 83,6 dias, custa 4,3%
da renda per capita e exige capital integralizado minimo de 0,0% da renda per
capita. Atualmente o Brasil ocupa a 167° posicdo das 189 economias. Esta posicéo

indica que a abertura de um negdcio no Brasil se constitui um obstaculo.
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Figura 16: Colocagé&o do Brasil em relacéo a outras economias na facilidade

de fazer negécio
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Fonte: World Bank Group, 2014.

Alvards de Construcfes: Registra os procedimentos, tempo e custos
gue leva para uma empresa obter todas as aprovacdes necessarias para construir e
registrar um armazém, e esse, posteriormente, possa ser usado como garantia ou

ser transferido para outra empresa.

Figura 17: Colocacdo do Brasil em relacdo a outras economias no
procedimento de solicitagdo de alvaras
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Fonte: World Bank Group, 2014.
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De acordo com dados coletados pelo Doing Business, as licencas de
construgcédo exigem 18,2 procedimentos, levam 426,1 dias e custam 0,4% do valor
inicial do investimento. No relatdrio atual, o Brasil ocupa a 174° posicdo no total de
189 paises.

Obtencdo de Energia Elétrica: Verifica todos os procedimentos
necessarios para uma empresa local obter eletricidade permanente, bem como o
tempo e o0 custo para conclusdo da mesma. Estes procedimentos incluem os
contratos com empresas de eletricidade e outras agéncias de obras de ligacao
externa e finalizacgéo.

Para se obter eletricidade, sdo necessarios 4 procedimentos, leva 53,3
dias e custa 31,6% da renda per capita. O Brasil mostra um bom desempenho nesta
area, ocupando o 19° lugar no ranking mundial.

Figura 18: Colocagé&o do Brasil em relacéo a outras economias na facilidade
de obter energia elétrica

Brazil (Rank 19) 89.2

Chile (Rank 49)

Regional Average (Latin America & Caribbean Rank 74)
Colombia (Rank 92)

Mexico (Rank 116)

China (Rank 124)

(=]

100
Distance to frontier score

Fonte: World Bank Group, 2014.

Registro de Propriedades: Verifica o trAmite necessario para uma
empresa realizar a compra de outra companhia e, consequentemente, realizar a
transferéncia de titulo de propriedade. Segundo o estudo, para concluir o registro e a
transferéncia de propriedade no Brasil, € necessario 13,6, requerimentos, leva 31,7
dias e custa 2,5% do valor do imovel. Garantindo a 138° posigéo.



Figura 19: Colocacdo do Brasil em relagdo a outras economias para

registrar propriedades
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Fonte: World Bank Group, 2014.
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Obtencao de Crédito: Este indice mede as regras e as praticas utilizadas

na acessibilidade das informac6es de crédito disponiveis através de 6rgdos publicos

ou agéncias de crédito privado. Desempenho elevado indica mais informacoes e

direitos legais mais fortes para mutuarios e credores

Figura 1: Colocacgédo do Brasil em relagdo a outras economias em relacédo a

obtengéo de créditos
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Fonte: World Bank Group, 2014.
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No indice de informacéo de crédito o Brasil obteve nota sete, enquanto no
indice de direitos legais a pontuacédo foi de apenas dois. Atualmente o Brasil se
encontra no 89° lugar.

Protecdo dos Investidores Minoritarios: Mede a protecdo dada aos
investidores minoritarios contra o conflito de interesses dos acionistas na
governanca corporativa. Em uma escala de 0-10, € mensurado o nivel de
transparéncia corporativa, nivel de responsabilidade do diretor, acesso aos
documentos internos da empresa, direito dos acionistas e o indice de governanca
dos mesmaos.

O Brasil tem uma pontuacdo de 6,3 no indice protecdo ao investidor
minoritario, ocupando o 35° lugar no ranking mundial.

Figura 2: Colocacéo do Brasil em relacdo a outras economias em relacéo a
protecéo dos investidores minoritéarios
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Fonte: World Bank Group, 2014.

Pagamento de Impostos: Aqui se avalia — em um cenario hipotético —
gue uma empresa de médio porte iniciou sua atividade em 1 janeiro de 2012, a partir
desta data, qual serd a quantidade de impostos e contribuicdes obrigatorias, como
0s encargos administrativos de pagamento de impostos e contribuicbes, que a
mesma ir4 pagar. Este cenario utiliza um conjunto de demonstragdes financeiras e
suposi¢cdes sobre as transacdes feitas ao longo do ano. Também sdo compiladas
informacdes sobre a frequéncia de depdsito e pagamentos, bem como o tempo

necessario para cumprir com as leis fiscais.
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As empresas brasileiras pagam um total de 9 tributacdes por ano, passam
2600.0 horas preparando e pagando impostos, o valor do pagamento € 69,0% do
valor total do lucro. O Brasil situa-se em 177° no ranking das 189 economias

analisadas.

Figura 22: Colocacdo do Brasil em relagdo a outras economias na
quantidade de impostos pagos
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Fonte: World Bank Group, 2014.

Cumprimento de Contratos: Este item avalia a eficiéncia do sistema
judiciario na resolucdo de disputas comerciais em tribunais locais. O resultado é
determinado pelo tempo, custo e numero de procedimentos envolvidos desde o
momento em uma acao judicial atté o momento em que o pagamento final é
estabelecido.

O processo para cumprimento de contratos leva 731 dias, custa 16,5% do
valor do valor reclamado e requer 43,6 procedimentos. Atualmente o Brasil esta na

118° posicao.



Figura 3: Colocacdo do Brasil em relacdo a outras economias no

cumprimento de contratos
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Fonte: World Bank Group, 2014.
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Resolucdo de Insolvéncia: Estuda o tempo, custo e resultado de um

Economist Intelligence Unit. Atualmente o Brasil ocupa a 55° posicéo.

Figura 24: Colocacéo do Brasil em relagéo a outras economias na resolugéo
de insolvéncias
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Fonte: World Bank Group, 2014.

processo de faléncia envolvendo entidades juridicas nacionais. Para determinar o valor
do montante recuperado pelos credores, o Doing Business usa as taxas de empréstimo

do Fundo Monetario Internacional, suplementadas com dados de bancos centrais e da
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Comércio Internacional: Aqui o estudo mede o tempo e 0s custos
(excluindo tarifas) associados a exportacdo e a importacdo de carga de bens via
transporte maritimo, além de todos os documentos necessarios para o profissional
realizar estas operacoes. O resultado vem da soma de quatro etapas pré-definidas:

1. Desembaracgo aduaneiro e inspec¢oes;

2. Preparacéo de documentos;

3. Transporte e manuseio; e

4. Manipulacao da carga no porto.

Figura 25: Tempo e custo que as cidades de S&o Paulo e Rio de Janeiro
levam para realizar as quatro etapas pré-definidas pelo estudo

Sao Paulo Rio de Janeiro
Stages to export Time (days) Cost (USS) Time (days) Cost (US$)
Customs clearance and inspections 3 400 3 400
Documents preparation 6 325 6 325
Inland transportation and handling i | 700 2 1,720
Ports and terminal handling 3 500 3 500
Totals 13 1,925 14 2,945

Séao Paulo Rio de Janeiro
Stages to import Time (days) Cost (US$) Time (days) Cost (US$)
Customs clearance and inspections 4 450 4 450
Documents preparation 8 275 8 275
Inland transportation and handling 2 700 2 1,720
Ports and terminal handling 3 500 3 500
Totals 17 1,925 17 2,945

Fonte: World Bank Group, 2014.

O estudo prevé que o processo de exportacdo se da no momento da
embalagem das mercadorias para o recipiente de armazenamento até sua partida
do porto de saida. J& processo de importacdo varia da chegada do navio no porto de
entrada para a entrega da carga no armazém de destino. As pontuacdes sédo a
média dos fatores custo, tempo e documentos, dados passados pelas companhias
maritimas, despachantes aduaneiros, autoridades portuarias e bancos. Para tornar
os dados comparaveis em todos os tipos de economia, varias hipéteses a respeito
das empresas e dos bens que serdo comercializados sao pensadas.

Conforme o relatorio de 2015, para realizar uma exportacdo de um
contéiner padrédo de bens aqui no Brasil, o interessado ira precisar fazer o
requerimento de 6 documentos (bill of lading, commercial invoice, declaragédo de
exportacao, nota fiscal, packing list e certificado técnico ou de saude se necessario),

com uma duracédo de 13,4 dias e um custo total de $ 2.322,8. Ja para importar o
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mesmo contéiner de mercadorias, seriam necessarios 8 documentos (documento do
banco, bill of lading, ordem de liberacdo, commercial invoice, declaracdo de
importacdo, nota fiscal, packing list e certificado técnico ou de salude se necessério),
levando 17,0 dias e com o custo de $ 2.322,8.

Globalmente, o Brasil ocupa a 123° posicdo entre as 189 economias
avaliadas na questao de facilidade para negociagdes transfronteiricas.

Figura 4: Colocacéo do Brasil em relacdo a outras economias no comércio

internacional
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Fonte: World Bank Group, 2014.

Regulamento do Mercado de Trabalho: Analisa as condi¢cdes do
regulamento do mercado de trabalho, como é feito a relagdo de horas trabalhadas, a
contratacdo e a demissdo dos trabalhadores, flexibilidade, beneficio, etc. Neste
indicador ndo € apresentado a posicdo dos paises, apenas o0s dados da
regulamentacdo trabalhista de cada pais analisado.

O Brasil apresentou uma melhora em dois indicadores, comeércio
internacional, subindo trés posicdes, e obtencdo de energia elétrica, uma posicao.
No restante, apresentou classificacdo negativa, tendo seu pior desempenho em

abertura de empresas, decaindo oito posic¢des.
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4.1.2 A posicéo do Brasil segundo indicadores do Global Competitiveness
Index 2014-15

Apresentando um progresso insuficiente nas suas maiores deficiéncias: a
infraestrutura de transportes, a deterioracdo no funcionamento das instituicdes, o
aumento das preocupacdes sobre a eficiéncia do governo e a corrupgéo, o Brasil
caiu uma posicdo no ultimo relatério divulgado pelo Global Competitiveness,
passando a ocupar 0 57° lugar entre os 144 paises.

Para uma analise mais elaborada dos resultados obtidos pelo estudo, os 12
pilares podem ser divididos em trés grupos, 0s quais criam uma pontuacao que somada
aos demais participantes, chegam a um resultado geral final. S&o eles: requisitos
béasicos (34,2%), propulsores de eficiéncia (50%) e fatores de inovacgéo (15,8%).

A nota atribuida ao Brasil relativo aos requisitos basicos é de 4,4,
ocupando o 88° lugar dos 144 paises participantes. Este primeiro grupo engloba
quatro dos 12 pilares:

1. Instituicdes: Com uma nota final de 3,5, ocupa a 94° posicéo,

2. Infraestrutura: Possui uma nota maior que as Instituicdes, com 4,0,

ocupa a 76° posicéao.

3. Ambiente Macroecon6mico: Com uma pontuacgéo de 4,5, garante o 85°

lugar.

4. Saude e Educacéao Primaria: Obteve o melhor desempenho no primeiro

grupo, com um total de 5,7, classifica-se na 77°.

O segundo grupo, propulsores de eficiéncia, obteve a melhor pontuacéo
entre as trés categorias. Com uma nota final de 4,5, € 42° dos 144 paises
estudados. Nele encontram-se seis dos 12 pilares existentes:

1. Educacao Superior e Treinamento: Ocupa a 41°, com uma nota final de

4,9.
2. Eficiéncia do Mercado de Bens: Apresenta o pior desempenho entre os
12 pilares. Com um escore de 3,8, ocupa 0 123° lugar.

3. Eficiéncia do Mercado de Trabalho: Com o segundo pior desempenho,

tem uma pontuacéo de 3,8, garantindo o 109° lugar.

4. Desenvolvimento do Mercado Financeiro: Em 53° lugar, tem um escore

final de 4,3.

5. Eficiéncia Tecnolégica: Com uma nota de 4,2, obtém o 58° lugar.
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6. Dimensdo do Mercado: E o melhor desempenho entre os 12 pilares,
com um escore de 5,7, classifica-se entre os 10 primeiros, ocupando a
9° posicao.

Com uma nota final de 3,8 e ocupando a 56° posicdo, encontra-se 0

terceiro grupo, fatores de inovacao. Pertencem a ele os dois ultimos pilares:

1. Sofisticacdo de Negocios: A média final de 4,3 classifica-o na 47° posicao.

2. Inovacao: Com uma nota final de 3,3, ocupa o 62° lugar.

A seguir um comparativo com o primeiro colocado geral, a Suica, e com o

melhor colocado da América Latina, o Chile.



Figura 27: Comparagdo dos resultados
apresentados no GCI pela Suica (melhor escore
geral), Chile (melhor colocacdo dos paises da
América Latina) e Brasil.
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Fonte: Weforum, 2015.

O estudo também divulga uma tabela detalhando quais sédo os maiores
problemas que o pais enfrenta para realizar negocios. A Figura 29 mostra o
comparativo Brasil, Suica e Chile.
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Figura 28: Os maiores problemas enfrentados pelo Brasil, Suica e Chile na
realizacao de negocios
The most problematic factors for doing business
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Fonte: Weforum, 2015.

A tabela é criada a partir das respostas de trabalhadores atuantes no
mercado de trabalho de cada pais em questdo. As dificuldades em cada Estado
diferem conforme seu grau de desenvolvimento. No Brasil a maior dificuldade esta
na regulamentacdo dos impostos, a Suica apresenta necessidade de méao de obra
qualificada, enquanto o Chile enfrenta problemas com a restritiva regulamentacgé&o do
mercado. O Brasil apresentou a maior nota no que tange a corrupgao, 8.8, o Chile
classificou em 1, enquanto a Suica zerou este indice. Os principais problemas do

Brasil sdo nas areas de taxas, burocracia e infraestrutura.
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5 OS PONTOS FRACOS DO BRASIL SEGUNDO OS INDICADORES DE
COMPETITIVIDADE RELACIONADOS A LOGISTICA BRASILEIRA

Conforme analisado no capitulo anterior, a atividade logistica em si ndo é
a area que apresenta os piores resultados, os pontos fracos da logistica brasileira
revelam-se em setores correlatos a esta atividade.

Ocupando a 1672 posicdo no critério starting business, é possivel
perceber que os problemas enfrentados pelas empresas comecam na abertura de
um negocio. Enquanto na Nova Zelandia é necessario apenas um procedimento, o
Brasil exige cerce de 12 processos, que levam em torno de 84 dias para gerar uma
resposta final. Ap6s a abertura da empresa, é necessario realizar a parte
burocratica, outro desafio a ser enfrentado. Além dos alvaras demorarem mais de
um ano para ficarem prontos, é necessario pagar uma grande quantidade de
impostos.

Com o 177° lugar, de 189 paises, o Doing Business revela que o
pagamento de impostos arrecada 69% do valor total do lucro, uma realidade muito
diferente do primeiro colocado neste setor, os Emirados Arabes, onde ha quatro
tipos de impostos incidentes durante o ano todo, incidindo em 0% sobre os lucros
totais. Segundo o advogado especialista em reestruturacdo de empresas e
planejamento tributario, Jorge Marcelino, em entrevista para o Conselho Nacédo de
Transportes, além do custo financeiro existente, ha também o custo burocratico.
Atualmente existem aproximadamente 320 mil normas de natureza tributaria
vigentes no pais, e 36 novas normas surgem diariamente. O setor de transportes € o
que tem maior incidéncia de tributos, pagando 30% a mais de impostos que outros
Servicos.

A grande quantidade de tributos que incidem sobre estas atividades,
somadas as elevadas aliquotas, acabam sendo um elemento determinante
para a representatividade deste fardo, mas ndo é s6 isso. Um fator
relevante é a incidéncia predominante do ICMS, ao invés do ISS, sobre a
prestacdo de servigcos intermunicipais e interestaduais. A aliquota deste
imposto representa, sozinha, até 12% do valor do frete contra os 2% a 5%
aplicaveis ao ISS (MARCELINO, 2014).

O sistema de transporte remete diretamente a infraestrutura brasileira.
Nesta area, o Brasil atingiu a média nos dois estudos (LPI e GCI) que levaram este

item como critério a ser avaliado.
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A infraestrutura pode ser dividida em dois grupos: ndo econdmicas e
econdmicas. Ndo econOmicas compdem toda a rede social, que inclui educacéo,
saneamento, habitacdo, meio ambiente, etc. J& as econbmicas influenciam
diretamente o desenvolvimento do pais e incluem setores como transportes e
telecomunicacdes. No que tange ao ambito ndo econdmico, o Brasil apresentou um
bom resultado. Setores como educacdo superior, primaria e treinamento,
conseguiram boas posicoes, 41° e 77° lugar respectivamente. Entretanto, na area
econdmica (salvo a area de obtencédo de energia elétrica, com o Brasil no 19° lugar
no ranking geral), o pais apresenta problemas. Além das tributacdes, o setor de
transportes padece com a precariedade dos modais de transporte, o International
Index aponta as deficiéncias nacionais para os procedimentos alfandegarios, malhas
rodoviarias e indisponibilidade de rotas maritimas, indicando a existéncia de
gargalos nos portos.

Segundo Martins e Alt (2006, p. 406), o principal modo de transporte
brasileiro é o rodoviario — “que é o menos produtivo dos modais” — onde grandes
frotas de caminhdes andam em rodovias que, em grande parte, encontram-se em
condigBes precarias, diminuindo o tempo de uso do caminh&o e elevando o custo de
frete do transporte. De acordo com a Fundagcdo Dom Cabral e o Forum Econémico
Mundial (CAMPOS NETO et al., 2011) o Brasil tem a terceira malha rodoviaria mais
extensa do mundo, todavia apenas 12% destas vias sdo pavimentadas. A grande
utilizacdo do transporte rodoviaria se da, conforme Keedi (2004 apud FERREIRA,
2015), pela caracteristica Unica, pois trafega por qualquer via, transita por qualquer
lugar, e disp6em de uma flexibilidade impar no que tange a percurso. Luiz Anténio
Fayet, consultor em logistica da Confederacdo Nacional da Agricultura (CNA),
afirma:

No Brasil, gasta-se quatro vezes mais no transporte de produtos do que nos
Estados Unidos e na Argentina. Poderiamos nos destacar mais se
houvesse o investimento regional correto, em vez de jogar dinheiro no ralo
insistindo em transportar tudo por caminhdes.

Em agosto de 2012 o governo federal langou o Programa de
Investimentos em Logistica (PIL), além de criar a Empresa de Planejamento e
Logistica (EPL), a fim de racionalizar e priorizar 0 uso dos recursos disponiveis. Os
investimentos previstos eram de R$212 bilhdes, distribuindo 43% para o sistema

rodoviario, 28% para 0s portos, 20% para as ferrovias e 9% para 0S aeroportos.
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Entretanto, o valor recebido foi inferior ao previsto e o programa nédo atendeu as
expectativas esperadas. Anunciado novamente no dia 9 de junho deste ano, agora
com um orcamento de 198 bilhdes de reais para aplicar em ferrovias, rodovias,
portos e aeroportos, o governo busca resolver a infraestrutura no Pais, incentivar o
crescimento da economia e da industria.

A taxa de investimento brasileiro nos transportes € inferior a média
mundial e dos Brics — grupo formado por Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul.
Quatro Estados brasileiros apresentam de 100.001 a 250.000 km de rodovias nao

pavimentadas, conforme a figura 30 evidencia.

Figura 29: Extensao das rodovias ndo pavimentadas por Estado
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Fonte: IPEA, 2009.

Enquanto no comércio nacional o transporte principal € o rodoviario, no
que toca o comercio internacional, o estudo O Desafio das Exportacbes (BNDES,
2002), publicado pelo BNDES, identificou que 95% das exportagdes brasileiras séo
realizadas pela via maritima, as quais tém como principal meio de acesso o sistema
rodoviario.

O gargalo no sistema rodoviario brasileiro acaba atingindo o sistema
portuario, ja que:

No Porto de Paranagua, no Parana. A supersafra de gréaos, registrada este
ano (14 milhdes de toneladas de grdos somente no Parana), combinada
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com a falta de acessos rodoviarios ou ferroviarios eficientes, resultaram em
um acumulo de carretas no acostamento da BR-277, principal ligagéo
rodoviaria ao terminal, atingindo 35 km de fila, de acordo com a
concessionaria rodoviaria Ecovias. Enquanto isso, no mar, a “fila” de navios
esperando 0 momento de atracar chegava a 62 embarcacdes. (GRANDES
CONSTRUGOES, 2012).

Além da grande espera que as embarcacfes enfrentam para seguir
destino, a maioria dos portos do pais alocam mais trabalhadores que o necessario,
esse custo extra, junto com as mas condi¢cdes dos patios, terminais e ancoradouros
acabam sendo repassados nos precos de servicos (fretes). Outro problema
enfrentado pelos navios de grande porte € que eles se veem impedidos de atracar
nos portos nacionais devido a falta de profundidade dos bercos e baias de
movimentagao ou, se conseguem atracar, os armadores sao obrigados a embarcar
com volumes inferiores a sua capacidade, elevando o preco dos fretes e reduzindo a
competitividade dos portos e dos produtos (IPEA, 2009). S&do problemas que, se ndo
solucionados, acabam estrangulando o sistema portuario nacional, além de que,
conforme Toyoshima e Ferreira (2002), os transportes sdo um fator crucial para a
promocéao do desenvolvimento econdmico, visto que é indispensavel uma rede bem-
estruturada de transportes para induzir a maior integracado, tanto intersetorial como
regional, em toda a estrutura produtiva.

Um levantamento realizado pelo IPEA, em 2009, a partir do Plano
Nacional de Logistica e Transportes — PNLT, Plano Confederacdo Nacional do
Transporte de Logistica, no Plano Plurianual — PPA, no Programa de Aceleragdo do
Crescimento e no levantamento realizado pelo Anuario Exame 2008-2009 de
Infraestrutura, foi constatado uma necessidade de 265 obras de infraestrutura
portuaria, de acesso ou de apoio que se mostram necessarias para a melhoria da
eficiéncia operacional e da competitividade dos portos nacionais. No mapeamento
realizado, eles identificaram a necessidade de 133 obras de constru¢édo, ampliacédo e
recuperacdo de areas portuarias (R$ 20,46 bilhdes), 45 obras de acessos terrestres
(R$ 17,29 bilhdes), 46 de dragagem e derrocamento (R$ 2,78 bilhdes) e 41 de
infraestrutura portuaria (outras obras) (R$ 2,34 bilhdes), totalizando uma
necessidade de investimentos de R$ 42,88 bilhdes. Sendo que as areas portuarias
de Santos, Vitéria, Itaqui, Pecém e Rio Grande, representaram quase 40% das

demandas.
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Os problemas de ambito institucional e administrativo também estdo
presentes nos portos, a eficiéncia das aduanas e a facilitacdo nas fronteiras foi a
nota mais baixa do Brasil no LPI. Aléem da falta de integracdo entre as entidades
portuéarias, ha ainda a burocracia e as greves, que interferem na liberacao de cargas.

A Confederacdo Nacional da Industria (CNI), revela que a burocracia na
liberacdo de cargas, depois da infraestrutura, é indicada como o maior gargalo
existente. O restrito horario de funcionamento das aduanas também foi citado como
uma das maiores problematicas para a liberacéo das cargas.

Apesar dos problemas encontrados no transporte, a nagao brasileira
conseguiu uma nota acima da média no quesito comércio internacional. A
capacidade de uma mercadoria chegar no tempo previsto é o melhor indice
brasileiro entre os seis analisados pelo LPI, o segundo melhor é a eficiéncia na
localizacdo e rastreamentos dos itens. O gargalo da atividade internacional é o
desembaraco aduaneiro. Sem o exame fisico, a mercadoria leva em torno de cinco
dias para ser liberado, quando necessario, 0 nimero aumenta para oito dias. Ainda
segundo a Firjan (Federacdo das Industrias do Rio de Janeiro), os produtos que
necessitam do aval da ANVISA, (produtos farmacéuticos, alimentos.), chegam a
demorar cerca de um més, mesmo caindo no canal verde. Em 2013, em entrevista
concedida para o site Estadao, a entdo gerente do Controle Sanitario de Comércio
Exterior da ANVISA, afirma que o principal problema € a infraestrutura precaria que
dificulta a transferéncia de cargas sujeitas a inspecao. Ela ainda afirma que, em
Santos, a demora chega a ser de 48 a 72 horas. O pouco numero de auditores e do
pessoal dos 0Orgdos governamentais nos portos e aeroportos € outro fator
dificultando o desembaraco. Em 2012 a Receita Federal abriu 1.200 vagas, mas
apenas 250 foram autorizadas.

Com a complexidade burocratica e as iniUmeras taxas impostas pelo
Governo, as instituicbes apresentam um escore baixissimo quando o assunto é a
confianca publica nos politicos. Segundo o Global Competitiveness Index, em uma
escala de 1-7, a nota brasileira neste critério é de 1,6, ocupando o 140° lugar entre
144 paises. A corrupcdo € um dos maiores entraves para o desenvolvimento,
conforme um estudo de 2008, realizado pelo Departamento de Competitividade e
Tecnologia (Decomtec) da FIESP, os prejuizos econdmicos e sociais que a

corrupgdo causa ao Pais representa 1,38% a 2,3% do Produto Interno Bruto (PIB),
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algo em torno de R$41,5 bilhdes a R$ 69,1 bilhdes. A FIESP ainda traz uma

simulacéo sobre como o dinheiro desviado poderia ser investido:

Educagdo — O numero de matriculados na rede publica do ensino
fundamental saltaria de 34,5 milhdes para 51 milhdes de alunos. Um
aumento de 47%, que incluiria mais de 16 milhdes de jovens e criangas.
Salde — Nos hospitais publicos do SUS, a quantidade de leitos para
internacdo, que hoje é de 367.397, poderia crescer 89%, que significariam
327.012 leitos a mais para os pacientes.

Habitagdo - O nUomero de moradias populares cresceria
consideravelmente. A perspectiva do PAC é atender 3.960.000 de familias;
sem a corrupgao, outras 2.940.371 poderiam entrar nessa meta, ou seja,
aumentaria 74,3%.

Saneamento — A quantidade de domicilios atendidos, segundo a estimativa
atual do PAC, é de 22.500.00. O servico poderia crescer em 103,8%,
somando mais 23.347.547 casas com esgotos. Isso diminuiria 0s riscos de
saude na populacdo e a mortalidade infantil.

Infraestrutura — Os 2.518 km de ferrovias, conforme as metas do PAC,
seriam acrescidos de 13.230 km, aumento de 525% para escoamento de
producdo. Os portos também sentiriam a diferencga, os 12 que o Pais possui
poderiam saltar para 184, um incremento de 1537%. Além disso, 0
montante absorvido pela corrup¢éo poderia ser utilizado para a construcao
de 277 novos aeroportos, um crescimento de 1383%. (FIESP, 2013).

Dados do Departamento de Recuperacdo de Ativos e Cooperacao
Juridica Internacional (DRCI), 6rgao responsavel pela repatriagdo de verbas publicas
desviadas, demonstram que o montante restituido aos cofres publicos nos ultimos
10 anos é de aproximadamente R$ 40 milhdes, no entanto, a Policia Federal estima
qgue o valor desviado dos cofres publicos considerando apenas 0s que envolvem
politicos, supera 0s R$ 50 bilhdes.

A falta de confianca no Governo pode afastar possiveis investimentos no
mercado nacional, um desavanco para a economia brasileira, ja que em questao de
tamanho de mercado, o Brasil possui o0 9° lugar geral no GCI. Este indicador torna-
se ainda mais relevante quando analisado com os outros fatores, como eficiéncia
tecnoldgica, sofisticacdo de negoécios e protecdo aos investidores minoritarios, os

quais tiveram 6timas colocacdes no ranking do Global Competitiveness Index.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

O presente trabalho teve como principal objetivo identificar os gargalos
que impedem um melhor desenvolvimento da logistica brasileira em ambito
internacional. Para a realizacdo de tal processo foi necessario a analise de estudos
publicados por Organizagbes Internacionais e Nacionais. O maior desafio
encontrado foi na leitura dos principais estudos utilizados para a realizagdo deste
artigo cientifico, o0s mesmos possuem apenas versdes em lingua estrangeira, a
traducdo individual de cada leitor pode apresentar divergéncias de compreensao.

O primeiro passo para cumprir a questdo principal foi identificar, através
de artigos sobre a competitividade logistica dos Estados, quais eram os indicadores
utilizados para mensurar os resultados finais. Depois de concluido este objetivo,
tornou-se claro os critérios considerados na avaliacdo dos paises e como cada item
€ ponderado. Houve uma grande quantidade de conteddo encontrado por parte das
Organizagbes Internacionais, em contrapartida, o fornecimento de informagdes e
material por parte de Orgdos Nacionais inerentes ao assunto em forma de
indicadores foi escasso. Ha diversos estudos qualitativos, porém indicadores
nacionais que megam a competitividade logistica ndo foram localizados.

Conseguinte ao primeiro capitulo, o segundo objetivo especifico aborda a
classificacdo brasileira perante os demais paises. Apesar dos estudos deixarem
explicito o que é cada indicador e qual sua participacdo no resultado final, a
categorizacdo € na sua maioria numeérica, com pouca ou nenhuma informacéao
qualitativa sobre a atuacdo de cada pais nos critérios observados. Para aprofundar o
conhecimento sobre o desempenho de cada Estado, € necessario realizar buscas
em outros meios de pesquisas.

A Ultima parte do trabalho consistiu em avaliar, a partir dos resultados
obtidos no segundo objetivo especifico, o desenvolvimento da competitividade
logistica brasileira em ambito mundial. Ap6s realizado o ranqueamento, ha uma
facilidade maior para fazer o comparativo do Brasil com 0s outros paises que
lideram as pesquisas, evidenciando os gargalos e os pontos fortes.

Esclarecidas as questdes apresentadas nesta pesquisa, conclui-se que o
Brasil apresenta indicadores com escores interessantes, tanto na area tecnologica
como na éarea de protecdo aos investidores. Entretanto, existem indicadores que

apresentam deficiéncias que acabam gerando um efeito cascata. O baixo indice de
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investimento na infraestrutura resulta na ma qualidade da mesma, o que
posteriormente vai dificultar o desembaraco aduaneiro, o qual, além da
infraestrutura, sofre também com a falta de funcionarios. Para o aumento do nimero
de trabalhadores, cabe ao governo liberar um nimero maior de vagas. Com um
namero maior de trabalhadores, a verba direcionada para pagamento dos
funcionarios aumenta. Mas com a elevada taxa de corrupg¢ao, como existir4 dinheiro
para ser direcionado aos tantos gargalos existentes? Para que o Brasil possa
perfeicoar seus resultados e melhorar seu desempenho, € necessaria uma acgao
conjunta entre o setor publico e privado. A facilitacdo da burocracia, a reforma
tributaria o investimento na infraestrutura seriam medidas que poderiam alavancar
os indicadores da logistica brasileira.

Este € um trabalho inacabado, tendo em vista que o0s paises estdo em
constante desenvolvimento e os resultados podem variar a cada ano. Entretanto,
pelo conteddo exposto, entende-se cumprido os objetivos especificos expostos no
presente trabalho.

Sugere-se 0 aprofundamento em pesquisas no ambito de infraestrutura

internacional e impostos brasileiros comparados a nivel mundial.
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