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RESUMO

Este estudo aborda o estagio da organizacdo logistica de empresas
transportadoras rodoviarios de cargas do municipio de Boa Vista, capital do Estado
de Roraima, baseado nos modelos de Bowersox (1989) e Gilmour (1999), bem como
o espectro do setor e do comportamento econdmico no que tange o nivel de
formalizacdo da funcéao logistica, o monitoramento do desempenho, a utilizacdo de
ferramentas tecnolégicas e capacitacdo e processos, para certificar se empresas
com maior desenvolvimento de organizacdao logistica tendem a possuir maior
flexibilidade estratégica e operacional. Ressalta-se ainda, a especificidade do
modelo de integracédo “estimulado” pelos programas do Governo Federal. A analise
proposta fundamenta-se nas teorias existentes para compreender as atividades
terceirizadas de agentes logisticos e da viabilidade de estabelecimento de
cooperativas e/ou parcerias que permitam o afluxo e refluxo de produtos com
veiculos com carga completa, competitivamente. Este estudo suscita uma nova
discussao sobre a problematica dos transportes rodoviarios, em particular dessa
regidao fronteirica e quase isolada do Brasil. O interesse € o de contribuir com a
disseminagdo de um novo conceito de andlise do sistema, sobretudo do segmento
terceirizado. A pesquisa trouxe a tona a discussao do que pode justificar a escolha
da localizacdo com base na satisfagdo e essa possibilidade de ocorréncia em Boa
Vista, mesmo com baixo grau de acessibilidade rodoviaria, também nao tao perto a
fontes de matérias-primas, em que a firma, mesmo ndo maximizando lucros,
maximiza a satisfagcdo dos proprietarios e minimiza os riscos. E uma abordagem
distinta da teoria original e que, certamente, ndo sera esgotada aqui. Estudos acerca
da localizacao e dos fluxos de transportes sdo basilares para a compreensao da
organizagdo e formalizagdo das atividades logisticas. Foi adotado o método
investigativo de estudo de caso, com observacdes diretas e entrevistas sistematicas,
inclusive na formulacdo adaptada do questionario, com perguntas fechadas e
respostas através de escala Likert de 1 a 5, representando sentido crescente de
importadncia e qualidade para cada um dos fatores listados. Chegou-se a
comprovagao da relevancia do modelo ao demonstrar que as empresas com maior
desenvolvimento logistico tendem a uma maior flexibilidade estratégica e
operacional, portanto sendo mais competitiva.

Palavras-chave: Logistica. Competitividade. Teoria da Localizacao.



ABSTRACT

This study looks at the stage of logistics organization of road cargo carriers in
the city of Boa Vista, capital of the state of Roraima, based on the Bowersox (1989)
and Gilmour (1999) models, as well as the spectrum of industry and economic
behavior which respects the formalization level of the logistic function, performance
monitoring, the use of technological tools, training and processes to make sure if
companies with further development of logistics organization tend to have greater
strategic and operational flexibility. It also emphasizes the specificity of the
integration model "encouraged" by the Federal Government programs. The analysis
presented is based on the existing theories to understand the outsourcing activities of
logistical staff and establishment feasibility of cooperatives and/or partnerships that
allow the influx and flow of products with fully loaded vehicles, competitively. This
study raises a new discussion on transportation issues, particularly this border and
almost isolated region in Brazil. The interest is to contribute to the spreading of a new
concept of system analysis, especially the outsourcing segment. The search brought
up the discussion of what can justify the choice of site based on satisfaction and this
occurrence possibility in Boa Vista, even with low level of road accessibility, also not
too close to sources of raw materials, in which the firm, although does not maximize
profits, maximizes the satisfaction of owners and minimizes risks. Is a distinct
approach to the original theory and certainly will not be exhausted here. Studies on
the location and transportation flows are basic to the understanding the organization
and formalization of logistics activities. The investigative method of case study was
adopted with direct observations and systematic interviews, including the recasting of
the questionnaire, with closed questions and answers through the Likert scale of 1 to
5, representing crescent sense of importance and quality for each one of the listed
factors. It is proof of the model relevance in showing that companies with greater
logistics development tend to a greater strategic and operational flexibility thus being
more competitive.

Keywords: Logistics. Competitiveness. Theory of Location.
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1 INTRODUCAO

Este estudo aborda o estagio da organizacdo logistica de empresas
transportadoras rodoviarios de cargas do municipio de Boa Vista, capital do Estado
de Roraima, baseado nos modelos de Bowersox (1989) e Gilmour (1999), bem como
0 espectro do setor e do comportamento econémico de outros segmentos no que
tange o nivel de formalizacdo da funcéao logistica, o monitoramento do desempenho,
a utilizacao de ferramentas tecnoldgicas e capacitagdo em processos. Ressalta-se
ainda, a especificidade do modelo de integracao “estimulado” pelos programas do
Governo Federal.

A andlise aqui proposta fundamenta-se nas teorias existentes para
compreender as atividades terceirizadas de agentes logisticos.

N&o foram pesquisadas as empresas transportadoras de carga prépria’, o que
implica no ineditismo inicial.

O esforco logistico deve ter como resultado o atendimento que,
competitivamente, supere em disponibilidade, em entregas no prazo, em
comunicacao e em servigo pds-venda as expectativas dos clientes.

O movimento de cargas através do modal rodoviario no Brasil corresponde a
60% (sessenta por cento) do total transportado na economia? cuja baixa
regulamentacdo, em algumas regides, principalmente nos eixos sul e sudeste do
pais, faz com que haja uma intensa pulverizacao do setor em virtude do excesso de
competidores, reduzindo os precos, as vezes a valores impraticaveis.

Contrariamente, no que se refere a reducao de precos, esse fenbmeno nao se
observa, grosso modo, na regiao norte do Brasil, particularmente no estado de Roraima.

De economia incipiente, basicamente importadora, o estado de Roraima sofre
0os percalgos da dificuldade do abastecimento de insumos do pequeno setor
produtivo e de géneros de necessidades basicas da populacdo. A inexisténcia de
rede ferroviaria, o alto custo de transporte aéreo e a precariedade do Unico “porto
fluvial” na cidade de Caracarai, distante de Boa Vista em 135 km, s6 agrava o
problema, restando ao modal rodoviario, com apenas 20% de suas rodovias

pavimentadas, a maior incumbéncia de afluxo e refluxo de mercadorias, apesar das

' A prépria unidade produtora é responsavel pela venda e distribuicao.
2 Ver <http://www.tigerlog.com.br/logistica/curiosidades_rodoviario.asps.
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ndao menores limitacbes dos operadores logisticos. Vé-se que as alternativas
intermodais séo, atualmente, nesse contexto, recursos pouco eficazes.

Nao se tem conhecimento de estudos desenvolvidos na area de transporte de
carga de Roraima sob esse prisma, principalmente de Boa Vista. Pesquisas mais
recentes se referem, genericamente, aos aspectos historicos e geogréficos, outras
abordam as perspectivas do Projeto Calha Norte, do governo federal, que promoveu
a ocupacao territorial fronteirica por meio da construcdo de eixos rodoviarios e dos
polos de exploracao econdémica como vital a seguranga nacional.

Contudo, as grandes distdncias, a precariedade da malha viaria, a
comunicagao deficiente, a limitagdo de alternativas de usos de outros modais de
transportes, a falta de politicas governamentais céleres de integragcéao regional € a
escassez de produtos para o transporte de refluxo de cargas aumentam as
incertezas do segmento, além de desestimular maiores inversées em tecnologias de
capacidade®. Tudo isso dificulta a formalizagdo da funcéo logistica que tem como
responsabilidades gerenciar essa capacidade em relacdo ao comportamento da
demanda* e reduzir as situacdes de excesso ou a falta de capacidade (incertezas),
conforme assinala Figueiredo (2001), sem as quais provocam um custo alto aos
servigos logisticos.

Depreende-se que os custos operacionais encarecem os valores de fretes e,
consequentemente, faz com que haja um acréscimo no custo de vida do municipio.
Tudo porque os caminhdes que abastecem o municipio, invariavelmente, retornam
sem carga ou demoram por consegui-la, assim, alguém tem que pagar por essa
ociosidade. A premissa é que este é um motivo plausivel para a alta clandestinidade
do setor’. O que culmina com a competitividade desleal, a fuga de receitas publicas,
os servicos de qualidade discutivel, os baixos salarios, as condicées de trabalho
insatisfatorias e os servicos com poucas garantias no que se refere a cumprimento
de prazos, a seguros de mercadorias, ao acondicionamento correto, a manipulagcéao
€ a movimentacéao corretas de produtos.

Basicamente, duas formas de distribuicao sao praticadas: a distribuicdo direta de
carga propria e a distribuicao terceirizada®. Esta Gltima é o objeto desta pesquisa.

® Armazéns, frota de caminhdes, capacitagdo de pessoal e equipamentos de movimentacao.

4 Variabilidade, sazonalidade e expectativas dos clientes.

® Ja complicado pela baixa regulamentacao.

® Contratacdo de uma empresa de transportes de cargas, de acordo com a malha logistica
determinada para os produtos especificos.
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A escolha da localizacdo do empreendimento logistico também é pauta para
discusséo, principalmente no tocante a formalizacao e a competitividade.

Segundo Souza (1981)’, a teoria da localizagdo é o mais velho ramo da
Economia Regional: ela enfatiza o papel dos custos de transportes. De acordo com
a abordagem linear® o problema da Economia Regional consiste em minimizar o
atrito entre esses dois pontos, que sao medidos pelos custos de transportes, que
limita a interacao espacial, e a redugcdo dos fluxos, os quais se apresentam como
custo linear da distancia. Essa é apenas uma das maneiras de se analisar as
implicagdes econémicas da dimensdo espacial.

Esta pesquisa é acerca da andlise dos estagios logisticos de agentes
empresariais de transportes rodoviarios de cargas na cidade de Boa Vista, capital do
estado de Roraima, com base em adaptagdes, a principio, dos modelos de
Bowersox (1989) e Gilmour (1999), que buscam avaliar o nivel de desenvolvimento
da estrutura logistica, a eficiéncia operacional e estratégica de cadeias de
suprimento das empresas.

Portanto, nesta pesquisa foi adotado o método de estudo de caso, pois é
indicado para situagbes onde se examinam eventos atuais, ha baixo controle do
pesquisador sobre o evento, ha observagdes diretas e entrevistas sistematicas,
trabalhando-se com uma série de evidéncias e varidveis. Os trabalhos cientificos
ja publicados deram amparo as investigacoes, inclusive na formulacao adaptada
do questionario.

Yin (1994) define o escopo do estudo de caso como “uma investigacdo empirica
gue investiga o fenémeno contemporaneo dentro do contexto da vida real, especialmente
qguando o limite entre fendbmeno e contexto ndo sao claramente evidentes”.

Este estudo apresenta um carater exploratério, em fungédo da inexisténcia de
informacdes sobre até que ponto a estrutura logistica e as praticas gerenciais
contribuem para um melhor desempenho por parte das empresas do segmento
terceirizado de transportes de cargas de Boa Vista. Também é descritivo, pois tenta
descrever como se relacionam os elementos do contexto em que o evento

pesquisado se insere. Além de ser explicativo, ja que procura compreender e

’ Publicado originalmente na revista Perspectiva Econémica, da Universidade do Vale do Rio dos
Sinos, Ano XVI, v.11, n. 32, p. 67-102, 1981.

8 Considera fixos o0 sistema de transporte € a localizacdo das atividades econdmicas e dos recursos
produtivos.
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justificar as acoes logisticas segundo a sua organizacao e seus efeitos no segmento
de transporte de cargas rodoviarias terceirizados.

Inicialmente, foi feita uma revisdo bibliografica das publicacbes acerca de
logistica, de transportes rodoviarios de cargas, de infra-estruturas, de gestdo em
servicos, de programas nacionais de integracdo e de intercambios internacionais,
principalmente no que concerne as regides limitrofes.

Também foram aplicados questionarios com perguntas fechadas e entrevistas
junto aos operadores logisticos acerca das condicoes estruturais dos operadores
logisticos quantos as dimensdes: 1. Caracteristicas das organizagdes; 2. Estratégia
e complexidade logistica; 3. Formalizacdo da funcao logistica; 4. Monitoramento do
desempenho; 5. Utilizacado de ferramentas tecnolégicas e 6. Capacitacdo em
processo: Flexibilidade e Performance.

Com isso, buscou-se demonstrar os aspectos qualitativos e quantitativos
referentes a frotas, a mao-de-obra, a armazéns, a equipamentos de manuseio e de
movimentagao utilizados, a recursos financeiros investidos, a parcerias
empreendidas, dentre outros. O processo de avaliacao foi realizado através de uma
escala Likert de 1 a 5, representando sentido crescente de importancia e qualidade,
para cada um dos fatores listados.

Foi realizado um acompanhamento de matérias jornalisticas das construcdes
do Anel Viario que passa as margens da cidade de Boa Vista e da ponte sobre o rio
Tacutu, na divisa do estado de Roraima com a Republica Cooperativista da Guiana.

Algumas informagbes foram conseguidas nos bancos de dados de 6rgéao
publicos do estado de Roraima como a Junta Comercial (Quais sdo as empresas?
Em que quantidade?), Secretaria de Estado de Planejamento (Quais sao os
programas de desenvolvimento destinados ao setor?) e a Secretaria de Estado da
Infra-Estrutura (Quais sdo os recursos alocados e projetos em andamento?); de
0rgaos publicos municipais como a Secretaria de Obras Publicas (Quais sdo as
obras projetadas e/ou em andamento?); e de érgaos federais como o Ministério da
Defesa (Qual sera o impacto dos programas de integracdo para o setor de
transportes rodoviarios de cargas?), o Ministério dos Transportes (H& projetos de
melhoria da malha rodoviaria e de pontes?) e o Ministério de Planejamento (Quais
os recursos financeiros alocados para cada programa e quando serao
disponibilizados? Os programas sao de curto, médio ou de longo prazo?).
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Obtidos e estudados os dados da pesquisa, procurou-se desenvolver a
historicidade do setor de transportes de cargas rodoviarias e vislumbrar as suas

potencialidades para o desenvolvimento socioeconémico da cidade de Boa Vista.
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2 CONTEXTUALIZACAO

A presente pesquisa investiga o estagio de evolugcao da organizacao logistica
das empresas prestadoras de servigos de transportes rodoviarios do municipio de Boa
Vista aplicando adaptacdes aos modelos de Bowersox (1989) e Gilmour (1999), no
que se refere ao nivel de formalizacdo da fungao logistica, ao monitoramento do
desempenho, a utilizagdo de ferramentas tecnol6gicas e a capacitagdo em processos.

Suscita uma nova discussao sobre a problematica dos transportes rodoviarios
— em particular, nessa regiao fronteirica e quase isolada — de forma a contribuir com
a disseminagao de um novo conceito de andlise do sistema, sobretudo do segmento
terceirizado.

Este estudo trouxe a tona a discussao do que pode justificar a escolha da
localizagdo com base na satisfacdo e essa possibilidade de ocorréncia em Boa
Vista, mesmo com baixo grau de acessibilidade rodoviaria, também nao tao perto a
fontes de matérias-primas, em que a firma, mesmo ndo maximizando lucros,
maximiza a satisfagéo por lazer dos proprietarios e minimiza os riscos.

E uma abordagem distinta da teoria original e que, certamente, ndo sera
esgotada aqui. Estudos acerca da localizacao e dos fluxos de transportes séo basilares
para a compreensdo da organizacao e formalizacao das atividades logisticas.

2.1 OBJETIVOS DO ESTUDO

Para se ter uma ampla caracterizagcdo do setor, foram estudadas oito (08)
empresas transportadoras de cargas do segmento terceirizado pelo modal rodoviario
que abastecem e escoam produtos de Boa Vista, para certificar se empresas com
maior desenvolvimento de organizacao logistica tendem a possuir maior flexibilidade
estratégica e operacional, portanto maior competitividade.

Fomentam-se a discuss&o sobre a justificativa de escolha da localizag&do com
base na satisfacdo dos empreendedores logisticos e acerca de metodologias de
avaliacao do setor logistico tendo como parametro os operadores prestadores de
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servicos terceirizados, além da analise sobre a viabilidade de estabelecimento de
cooperativas e/ou parcerias que permitam o afluxo (abastecimento) e o refluxo

(escoamento) de produtos com veiculos com carga completa, competitivamente.

2.2 MOTIVACOES PARA O ESTUDO

A regiao amazbnica compreende aproximadamente 2/3 (dois tercos) da area
do territério brasileiro, cujas grandes distancias entre os centros produtivos e destes
para o resto do pais acarretam um relativo isolamento.

Roraima localiza-se na Amaz6nia Setentrional, limitando-se geograficamente
a norte com a Republica Cooperativista da Guiana e com a Republica da Venezuela;
a sul com os estados do Amazonas e Para; a leste com a Republica Cooperativista
da Guiana e a oeste com o estado do Amazonas e com a Republica da Venezuela.
Portanto, € o estado mais a norte do Brasil, cuja capital Boa Vista, situa-se
totalmente no hemisfério norte. Vide Mapa 1.

O estado roraimense possui uma area de 225.116,1 Km?2 e populacdo de
324.152 hab. (CENSO, 2006). Apresenta um elevado grau de urbanizacao em 74%,
embora abaixo do indice nacional e acima do regional (CARVALHO et al., 2008).
Verifica-se, contudo, uma grande concentracdo populacional em torno de Boa Vista,
que detém 65% da populagdo do Estado e uma das principais unidades produtivas,
instigando uma analise do setor de cargas pelo viés econémico da teoria da localizagéo.

Quanto as rodovias, sao federais, estaduais e municipais, e perfazem um total
de 7.949,47 km (SEINF/DER, 2009 apud FEDERACAO DO COMERCIO DO
ESTADO DE RORAIMA, 2009). A rodovia federal BR -174, que corta o Estado de
Norte a Sul, no trecho que liga Boa Vista a Manaus, onde se localiza a Reserva
Indigena Waimiri/Atroari, s6 é trafegavel por veiculos particulares das 6h as 18h.,
salvo casos emergenciais, as frotas de 6nibus interestaduais e internacionais, uma
vez que o trecho Boa Vista-Venezuela é trafegavel por 24 horas ininterruptas.

O modal rodoviario roraimense estima-se, atender a aproximadamente 90%
da carga transportada (em tonelada-km) de Boa Vista, cuja incipiéncia esta
configurada pela fiscalizacao inexpressiva, pela baixa qualificacdo de mao-de-obra,
pela crescente clandestinidade e alta desregulamentacédo. Ainda, ha escassez de
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equipamentos de lazer, de seguranga, de alimentacdo, de descanso, de reposicao
de pecas, de manutencado das estradas e de abastecimento de veiculos ao longo
das rodovias. Tudo isso sugere uma potencializagdo na abertura de novos postos de
trabalho tanto na burocracia estatal quanto na iniciativa privada.

ESTADO DE RORAIMA

MAPA POLITICO

VENEZUELA

>Z>—C0H

VENEZUELA

>0>T

MUNICIPIO. AREA(Knt*)

T A R 119815

NORMANDIA. ..covsiivsivnzzsmn 7.007,9 AMAZONAS
PHCHRAINA o tasess 8.063.9

RORAINOPOLIS...................33.745,0

SA0 JOAO DA BALIZA............. 4.324.7

SAO) B R pessvsvesvismmenssnsns 1.533,9

TIRAMUTE. ....vvensmmmsonss: 8.090.7 Demonstrativo

TOTAL 225.116,1 MU0y

INSTITUTO DE TERRAS E COLONIZAGAO DE RORAIMA
DIRETORIA DE RECURSTS FUNDIRRICS
eeuncid de Iokalficaghs ¢ Raguarzagho Fundina

Mapa 1 - Mapa Politico do Estado de Roraima

Fonte: Instituto de Terras e Colonizagao de Roraima (ITERAIMA).
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A precariedade das rodovias, a comunicacdo ainda deficiente — apesar do
Sistema de Vigilancia da Amazoénia (SIVAM) — e a falta de politicas céleres de
integracao regional e de intercambio internacional fazem aumentar as incertezas.
Nao ha maiores estimulos de investimentos privados em tecnologias de capacidade
e em infra-estrutura’, & excecdo das cidades de Belém/PA e Manaus/AM.

As obras do Contorno Oeste? (BR-174), por exemplo, na saida de Boa Vista
para Manaus vao custar R$ 61 milhdes, sendo R$ 58 milhdes provenientes de
convénio com o Ministério dos Transportes. Os outros R$ 3 milhdes séo recursos
préprios do Municipio de Boa Vista (JORNAL FOLHA DE BOA VISTA, 2007).
Portanto, recursos estatais.

O transporte aéreo € muito caro, o fluvial é extremamente deficiente e o
ferroviario inexistente.

No tocante as areas fiscais, apesar de o tema tributario no Brasil ser discutido
desde o ano de 1988, com a promulgacao da Constituicdo Federal vigente, nada
tem melhorado para minimizar os custos com transportes. Ha uma diversidade
consideravel de tributos aplicados distintamente em cada estado da federagao. Por
exemplo, a cobranga do Imposto sobre a Circulagdo de Mercadorias (ICMS) sofre
diferencas de valores de estado a estado. O que se supde, faz com que as tarifas
dos fretes cobrados para transportes de Boa Vista sejam mais caros.

Em meados da década de 1990, com o apoio do Governo Federal, Roraima
deu dois importantes passos para amenizar problemas quanto a infra-estrutura
econbmica: a conclusdo da pavimentacao da BR-174, sentido sul e a instalacdo da
Linha de Transmissao de Guri. Atualmente, uma nova discussao esta sendo posta, a
da dependéncia da importacao da energia elétrica da Venezuela e a necessidade de
uma diversificacdo da matriz energética estadual (CARVALHO et al., 2008).

A Tabela 1 procura demonstrar as condicées atuais da malha rodoviaria do
estado de Roraima, por jurisdicdo, considerando a situacdo (pavimentada,
implantada com revestimento, revestimento primario, leito natural, planejada e

coincidente) em que se encontram as respectivas extensdes, em quilometragem.

! Portos, rodovias, pontes, etc.
? Ver <http://www.dnit.gov.br/noticias/hoje174>.
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~ TIPO DE JURISDICAO (EM KM)
SITUACAO
Federal Estadual Municipal Total
Pavimentada 1.277,10 183,40 22.00 1.482,50
Implantada ¢/ revestimento 666,20 894,10 - 1.560,30
Revestimento Primario - - 3.774,67 3.774,67
Leito Natural - - 527,50 527,50
Planejada 140,00 - - 140,00
Coincidente 464,50 - - 464,50
Total 2.547,80 1.077,50 4.324,17 7.949,47

Fonte: SEINF/DER: Departamento de Estradas e Rodagens (2009 apud FEDERACAO DO
COMERCIO DO ESTADO DE RORAIMA, 2009) (corrigida).

Pesquisas acerca do estagio logistico de empresas transportadoras de cargas

rodoviarias poderdao trazer a luz os fatores condicionantes para a alta
desregulamentacado do setor e suas possiveis conseqgliéncias no concernente aos
precos dos fretes, aos precos dos produtos, as estratégias, aos niveis salariais e as
capacitacoes de pessoas.

Destarte, poder-se-a propor eventuais solucdes de impacto social, econémico,
infra-estruturais e quica, diplomaticas (comércio exterior), propiciando uma
discussdo sobre as praticas publicas e as estratégias empresariais. Para tanto,
também foram levantados dados exégenos® que possam influenciar no
dimensionamento e flexibilidade das estruturas logisticas dos operadores, talvez
estimulando a formacao de cooperativas ou parcerias pontuais.

A pesquisa foi aplicada no segmento terceirizado de transportes de cargas
rodoviarias, o que cientificamente caracteriza avanco, considerando que no Brasil s6
se conhece trabalho investigativo desse porte sobre empresas produtoras que
tenham frota particular para transporte de carga prépria. Logo, colabora para
disseminagcdo de modelo de estudo especifico ao segmento de transporte
terceirizado, com base em documentacdo das caracteristicas do setor sob as
condicbes peculiares da regido Amazobnica, principalmente no Estado de Roraima,
ou seja, nas areas de fronteiras internacionais, pouco produtivas, de distancias
extensas, de rodovias precarias e de mao-de-obra escassa. Totalmente diferente da

regido centro-sul do pais.

3 Politicas, infra-estruturas, tributos, demandas e etc.
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O relativo isolamento dos estados que forma a regido Norte — Roraima, Acre,
Amapa, grande parte do Amazonas, Pard e Rondbnia — exige estudos de cunho
cientifico que poderdo ser utilizado futuramente para auxiliar a elaboragédo de
projetos de desenvolvimento microrregionais. Afinal, as caracteristicas geograficas,
populacionais, infra-estruturais e de escassez de méo-de-obra sdo bem parecidas.
Essas caracteristicas também sdo encontradas entre os paises que fazem limites
com a regido.

O Mapa 2 ilustra as distancias entre Boa Vista/RR e centros urbanos do
Brasil, da Venezuela, da Guiana, do Suriname e da Guiana Francesa. A menor
distancia € com Georgetown, capital da Guiana (536 Km), cuja rodovia no lado

estrangeiro nao esta com asfaltamento concluido.
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Itacoatiara a Boa

Vista: 1.012 km

Mapa 2 - Eixos Rodoviarios em Distancias de Boa Vista-RR

Fonte: Secretaria de Estado da Infra-Estrutura de Roraima (SEINF).

Apés a iniciativa brasileira na compra de energia proveniente da Usina
Hidrelétrica de Guri/Venezuela, transmitida através do Linhdo de Guri, inaugurado
em 2001, em substituicdo as termelétricas e, conseqientemente, com a promessa
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de reducéao das tarifas do setor elétrico para algumas cidades do norte de Roraima,
onde se situa a capital, vislumbrou-se um progressivo desenvolvimento de médios e
longos prazos. A possibilidade de instalagdo de novos empreendimentos,
principalmente no setor primario de grdaos e na ampliagdo do setor madeireiro,
reforca a necessidade de investigacdo mais acurada do setor de transportes de
cargas rodoviarias.

O estudo procurou indicios que reforcem a propensdo de que empresas com
maior desenvolvimento da organizacao logistica tendem a possuir maior flexibilidade
estratégica e operacional, inclusive para o transporte terceirizado, na reducédo de
custos e, consequentemente, na definicdo de precos. Ademais, alguns precos de
fretes praticados para Boa Vista sugerem ser supervalorizados, encarecendo 0s
produtos ao consumidor final.

A Tabela 2 distingue as rodovias, conforme a jurisdicao federal, demonstrando
as condicbes atuais da malha rodoviaria de Roraima sob seu dominio. A projecao de

pavimentacdo de 140 km de rodovias ndo traz um horizonte satisfatorio.

Tabela 2 - Malha Rodoviéria do Estado de Roraima — Jurisdigdo Federal

SITUAGAO EM KM
% Implantada TOTAL
DISCRIMINACAO . \ ..
¢ Pavimentada com Planejada [Coincidente| EM KM
Revestimento

BR— 174 719,90 i i 132,20 719,90
BR-210 (Perimetral 314,90 152,70 60.00 132,30 527.00
Norte)
BR-401 (Boa Vista/ 119,00 . . 100,00 | 219,00
Bonfim)
BR-401(Bonfim/ 100,00 84,20 ; 100,00 284,20
Normandia)
BR — 431 - 45,00 80,00 i 125,00
BR — 432 23,90 193,30 i i 217,20
BR — 433 - 191,00 i i 191,00
Total 1.277,10 666,20 140,00 464,50 | 2.547,80

Fonte: SEINF/DER: Departamento de Estradas e Rodagens (2009 apud FEDERAGCAO DO
COMERCIO DO ESTADO DE RORAIMA, 2009) (corrigida).
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Percebe-se na Tabela 3, que distingue as rodovias de jurisdicao estadual, que

as condicdes atuais da malha rodoviaria de Roraima sob seu dominio, também sao

limitadoras no tocante a confiabilidade de escoamento por essas vias.

Tabela 3 - Malha Rodoviéria do Estado de Roraima — Jurisdigdo Estadual

SITUACAO EM KM

A Implantada EXTENSAO

DISCRIMINACAO Pavimentada pcom Planejada EM KM
Revestimento

RR-171 - 102,70 - 102,70
RR-172 - - 24,00 24,00
RR-175 - 54,50 - 54,50
RR-176 - - 120,00 120,00
RR-203 56,00 52,50 - 108,50
RR-204 - 51,60 - 51,60
RR-205 94,40 50,60 - 145,00
RR-206 - 61,00 - 61,00
RR-207 - 140,60 - 140,60
RR-311 - - 13,00 13,00
RR-319 33,00 95,80 - 128,80
RR-321 - 21,00 35,00 56,00
RR-340 - 60,40 - 60,40
RR-342 - 131,50 - 131,50
RR-343 - 40,10 - 40,10
RR-344 - - 200,00 200,00
RR-345 - 12,00 - 12,00
RR-347 - 10,00 - 10,00
RR-348 - 20,00 30,00 50,00
RR-400 - 11,00 - 11,00
RR-402 - 17,60 - 17,60
RR-403 - - 65,00 65,00
RR-405 - 30,00 - 30,00
RR-407 - 25,00 - 25,00
RR-444 - 57,30 - 57,30
RR-452 - 27,80 - 27,80
RR-460 - 47,00 - 47,00
Total 183,40 1.130,90 487,00 1.790,40

Fonte: SEINF/DER: Departamento de Estradas e Rodagens (2009 apud FEDERACAO DO
COMERCIO DO ESTADO DE RORAIMA, 2009) (corrigida).

A Tabela 4 distingue as rodovias de jurisdicdo municipal, demonstrando

individualmente, as condicdes atuais da malha rodoviaria sob seu dominio.

A propésito, de toda extensdo da malha rodoviaria municipal, apenas 22 Km

sao pavimentados, o que deixa claro a falta de investimento em infra-estrutura pelos

municipios de Roraima.
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Tabela 4 - Malha Rodoviaria do Estado de Roraima — Jurisdigdo Municipal

MUNICIPIO Leito Natural Revestimento Em Pavi tacs EM KM
eito Natura Primario m Pavimentacao
Alto Alegre 107,20 308,20 - 415,40
Amajari 101,00 100,20 - 201,20
Boa Vista 104,60 130,87 - 235,47
Bonfim 10,70 334,30 - 345,00
Canta 33,20 555,20 - 588,90
Caracarai 2,50 200,70 - 203,20
Caroebe 17,10 331,70 - 348,80
Iracema 3,80 372,00 - 376,70
Mucajai 42,10 471,60 22,00 535,70
Normandia 10,10 129,80 - 139,90
Pacaraima 48,90 37,60 - 86,50
Rorainépolis 44 50 410,80 - 455,30
Sao J. da Baliza - 136,00 - 136,00
Sao L. do Anaua 1,80 208,20 - 210,00
Uiramuta - 46,60 - 46,00
Total 527,50 3.726,67 22,00 4.324,17

Fonte: SEINF/DER: Departamento de Estradas e Rodagens (2009 apud FEDERACAO DO
COMERCIO DO ESTADO DE RORAIMA, 2009) (corrigida).

2.3 DELIMITACAO DO ESTUDO

Considerada a impossibilidade de trabalhar todas ou mesmo com uma grande
parte das variaveis que possam influenciar o desempenho das empresas, quais
sejam: comportamento do consumidor (marketing e mercado); regido geografica;
produto e setor de atuacao; variaveis estruturais (tamanho da empresa, organizacao
das pessoas, cultura, gestao, estrutura operacional etc.), esta pesquisa se atém a
um conjunto limitado de variaveis.

As variaveis de marketing, por exemplo, foram isoladas neste estudo face a
semelhanca das empresas (servigcos terceirizados de transportes de cargas) e
porque os bens transportados nao eram proprios. Essas variaveis nao contribuem
para uma diferenciacao entre as empresas.

Com a decisao de se estudar um setor especifico da economia — transportes
terceirizados de cargas —, viu-se também a necessidade de analisar uma variavel
importante do estudo que é a complexidade logistica das empresas.

Repousa o objetivo de focar ainda mais na pesquisa a questdo da
organizacdo e formalizacdo logistica da empresa, de forma que os resultados
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possam fornecer informacbes mais acuradas e fidedignas, inclusive quanto a

escolha da localizagdo do empreendimento.
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3 LOGISTICA VERSUS TEORIA DA LOCALIZACAO

A literatura acerca da aplicacdo da logistica na racionalizacao dos fluxos de
transporte é vasta, sobretudo de cargas rodoviarias. Contudo, ainda nao se pode
afirmar que os estudos envolvendo aspectos amazb6nicos, sejam suficientes para a
elaboracdo de um modelo gerencial ou econdmico que estabeleca uma perspectiva
de competitividade a ser seguida.

Na continuacdo, serdo apresentados aspectos que envolvem a utilizagdo de
tecnologias de informagao, abordagens sobre a teoria da localizacdo e a logistica
em sua decorréncia na concepcao e implementacdo de politicas publicas,
conceituacbes sobre logistica, teorias para a decisdo da localizagdo do
empreendimento logistico, logistica na Amazdnia e em Roraima, programas e
projetos governamentais para a Regido Norte, modelos gerenciais como a
intermodalidade, multimodalidade, gerenciamento da cadeia de suprimento,
terceirizacdo, aliancas, além de discutir a importadncia da logistica para a
competitividade e sustentabilidade dos negdcios logisticos.

3.1 INTRODUTORIO TEORICO

A explosado do comércio internacional, a certa estabilidade econémica advinda
com o Plano Real e as privatizagdes da infra-estrutura sado considerados fatores que
impulsionaram um processo de mudanga no sentido de investimento em logistica.
Outros elementos estimuladores foram a evolugao de sistemas de comunicacgao, de
tecnologias de informacao (Tl) e da “automacéo do trabalho”, principalmente com o
progresso da informatica.

Esse pano de fundo coloca a logistica como elemento diferenciador em que
se podem explorar novas vantagens competitivas. Apropria-se do conceito Supply
Chain Management (Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos) no intuito de

integrar as funcdes e as empresas ao longo da cadeia produtiva.
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Atualmente, existe uma verdadeira agitacdo no que diz respeito a
implementacdo de ERPs (Enterprise Resource Planning), sistemas de gestao
empresarial formados por um conjunto de atividades executadas por um software
composto de varios moédulos integrados.

Segundo Nazario (1998), estima-se que os Sistemas de Informacéo
Geogréfica (SIG) ou GIS, do inglés Geographic Information Systems, estao cada vez
mais ao alcance de pequenas, médias e grandes empresas brasileiras, na ordem de
30% ao ano aproximadamente, a exemplo dos ERPs.

A pensar como Galvao (1996), o desenvolvimento de um pais qualquer requer
a existéncia de meios adequados e eficientes de transportes. Mas os transportes
funcionam apenas como fator de facilitagdo, e ndo necessariamente como a causa
do crescimento econémico.

Uma permanente preocupacao € a da localizacdo das atividades econdémicas.
Questdes acerca de como produzir com a maxima eficiéncia refletem essa
preocupacao: Onde esta a fonte de matéria prima, junto ao mercado ou distante?
Que tecnologias estdao disponiveis para a producdo e transportes? Qual a
localizacao 6tima da firma? Os custos, as receitas e os lucros variam no espago?

Uma insergdo mais dindmica da economia da Regido Norte nas correntes de
comércio internacional, dentro do modelo de integracdo competitiva do Pais, é
indispensavel para que ocorra uma aceleracdo das taxas de crescimento do PIB
(Produto Interno Bruto) regional per capita.
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ITEM VALOR
Outros graos de soja, mesmo triturados 2.629.142,00
Outras madeiras serradas/cortadas em folhas, etc. Esp>6 mm 2.409.332,00
Madeira de ndo coniferas, perfilada 999.211,00
Outros couros/peles, bovinos, inclusive bufalos, Umidos 974.756,00
Madeira compensada c/fls<=6 mm, face de madeira ndo conifera 341.465,00
Outras madeiras tropicais, serradas/cort. Fls. Etc. Esp>6 mm 275.188,00
Madeira de ipé, serrada/cortada em folhas, etc.esp>6 mm 193.877,00
Cadernos 143.652,00
Folhas para folheado, etc. de outras madeiras 140.000,00
Madeira "densificada”, em blocos, pranchas, laminas, perfis 120.000,00
Outras obras de ferro ou ago 51.248,00
Madeira de coniferas, perfilada 33.021,00
Partes de motores/geradores de poténcia<=75kva 30.642,00
Madeira de cedro, serrada/cortada em folhas, etc.esp>6 mm 26.409,00
Outras pedras de cantaria,talhad/serrad.superf.plana/lisa 16.580,00
Ardésia natural trabalhada e obras de ardésia nat/aglom. 14.524,00
Méveis de madeira para quartos de dormir 9.790,00
Outros reboques e semi-reboques para transp. de mercadorias 7.800,00
Tubo flexivel, de plastico, para suportar pressdo>=27.6 mpa 7.549,00
Outras construgdes pré-fabricadas, de madeira 7.164,00
TOTAL RORAIMA 8.483.257,00

Fonte: ALICE/MDI (Ministério do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior), 2005.

Algumas variaveis sao relevantes para a escolha da localizacao da empresa:

a) custo de transporte de insumos e produtos; b) custo e disponibilidade: mao-de-obra,

matérias-primas, terrenos, terras férteis; c) infra-estruturas fisicas;

numero de

consumidores; flexibilizacdo produtiva; e) tendéncia para o mercado: producdo de

componentes na regido ou pais onde o custo médio & menor; f) globalizagdo produtiva

(liberalizagéo dos mercados, Internet, desenvolvimento dos meios de comunicagao).

A preocupacgao apresentada é a de que o setor de transportes de cargas

figura como vildo na composicdo dos precos ao consumidor. Sabidamente, esse

segmento € apenas uma face de um problema conjuntural, cujas repercussdes ora

pretende-se analisar.

3.2 ABORDAGENS DA TEORIA DA LOCALIZAGAO

A Teoria Classica da Localizagdo tem guarida nos trabalhos de Johann

Heinrich Von Thinen, Alfred Weber, August Lésch e Walter Isard, dentre outros.
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Embora boa parte desses estudos iniciais tenha como base uma sociedade agréria e
emergente, até hoje varios conceitos sao aplicaveis em funcao da tematica comum:
a importancia dos custos de transportes na decisao da localizagao.

Von Thinen (1783-1850) foi pioneiro do conceito de custo de oportunidade: a
receita do produto deve ser maior do que qualquer outro que possa ser cultivado na
mesma terra e seu preco precisa cobrir os custos de producao e de transporte até o
mercado (SOUZA, 2009, p. 24).

Segundo Oliveira (2006 apud FREITAS; PORTUGAL, 2006), a analise de Von
Thiinen, apesar de se preocupar originalmente em examinar a localizacdo de
atividades agricolas na é&rea circunvizinha a uma cidade, constituiu-se o ponto de
partida para os posteriores estudos de localizac&o industrial. Von Thinen procurou
explicar como se desenvolveu o padrao de distanciamento das atividades agricolas
do centro do mercado, tendo em vista o objetivo de maximizagdo de renda da terra,
maximizacado que depende, em cada ponto, da distancia do mercado com base em

alguns pressupostos como:

Um centro de mercado rodeado por uma regido agricola homogénea;
Que apresentam as mesmas propriedades fisicas em todas as diregoes;
Custos de transporte uniformes em fungao da distancia;

Precos na cidade idénticos para cada produto, €;

Objetivo de maximizacdo de renda por parte dos agentes econémicos
(OLIVEIRA, 20086, p. 209).

Vé-se que Von Thinen ndo considerou as possibilidades de modificacdes
tecnoldgicas, o surgimento de novos centros de producdo e de consumo, de
economias de escala e economias de aglomeracdao, que segundo Souza (2009),
modifica o formato e a dimensédo das areas de mercado e afeta os custos de
producéo e de transporte.

Weber (1969, apud BASTOS, 2007) analisou separadamente a influéncia dos
custos de transporte, do fator méo-de-obra e das forcas aglomerativas. A sua
analise supunha que as localizacbes das fontes de matéria-prima sao dadas e
conhecidas; a posicdo e o tamanho dos mercados consumidores sdao dados e
conhecidos; a mao-de-obra pode ser encontrada em oferta ilimitada, ha uma taxa de

salarios determinados em varias localizagdes dadas e fixas.
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Esse € um dos modelos mais representativos das Teorias de Localizacao de
Minimo Custo. Assim, fundamentado na teoria do equilibrio parcial de carater
estatico, que pressupunha um mercado concorrencial, a localizacdo da industria
ocorreria no ponto de equilibrio de forcas capaz de tornar minimo o custo de
transporte.

Diante dessas suposi¢des, Weber concluiu que a localizagdo étima é aquela
que proporciona 0 menor custo de producao possivel (da matéria-prima para as
fabricas e dos produtos finais para o mercado), sendo o fator transporte o aspecto
fundamental desses custos. Assim, quando o custo de transporte da matéria-prima
for superior ao do produto final a industria se localizaria o mais préximo possivel da
fonte de matéria—prima. Caso contrario, a industria tenderia a se localizar o mais
préximo possivel do mercado (AZZONI, 1982 apud BASTOS, 2007).

Os pressupostos da teoria de Ldosch (1957 apud FERES, 2003) baseiam-se
na definicdo de areas de mercado. Lésch trabalha apenas com aqueles decorrentes
das forcas puramente econdmicas, contrapondo fatores de aglomeracdo e de
desaglomeragdo, mesmo que existam diversos fatores que determinam a formacéao
dessas areas. Como fatores aglomerativos destacam-se as vantagens da
especializacdo e da producdo em larga escala, enquanto que a diversificacdo da
producéo e os custos de transporte atuariam, pelo menos em principio, como fatores
de dispersao da producéao.

Destarte, 0 modelo de Lésch para a definicado de uma area de mercado, adota
0s seguintes os pressupostos simplificadores: 1) matéria-prima é uniformemente
distribuida no espaco (é ubiqua); 2) o espaco é homogéneo, sem diferengas
geograficas ou politicas e 3) o espaco contém apenas fazendas de auto-subsisténcia
regularmente distribuidas. Ldsch se pergunta: Como alguma diferenca espacial pode
resultar dessa situacao inicial? Conclui Feres (2003)

Segundo Ribeiro e Santos (2006)?, resumindo, as hipéteses do modelo de
Ldsch sdo: a) o mercado é um plano homogéneo ao longo do qual os consumidores
se distribuem de forma equilibrada (a densidade populacional é uniforme); b) nao
sao admitidas variacoes na distribuicao espacial das matérias-primas, do trabalho e
do capital; c) as preferéncias dos consumidores sdo consideradas constantes e os

2 Extratos de texto de capitulo relativo a "A localizagdo da industria", constante da obra coletiva
COSTA, José da Silva Costa (Org.). Compéndio de Economia Regional. 2. ed. Coimbra: APDR,
2005.
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seus rendimentos idénticos; d) ndo é admitida a interdependéncia locativa entre as
empresas; €) os custos de transporte sdo proporcionais a distancia a percorrer; f) os
consumidores e produtores tém um conhecimento perfeito do mercado e
maximizam, respectivamente, a utilidade e os lucros.

Segundo Isard (1960 apud SILVA-LEME, 1965)%, pode-se classificar os
fatores localizacionais de natureza econémica em trés grupos principais. No primeiro
incluem-se os custos de transporte que variam regularmente com a distancia a partir
de um ponto de referéncia. No segundo grupo incluem-se aqueles custos que nao
variam regularmente com a distdncia, como custo de mao-de-obra, energia, agua,
topografia, taxas, etc. O terceiro grupo, por sua vez, engloba os efeitos da economia
de aglomeracao e de desaglomeracédo. Nas economias de aglomeracao incluem-se:
a) economias de escala, b) economias localizacionais e ¢) economias urbanas. Nas
economias de desaglomeracéo incluem-se: a) deseconomias de escala, b) aumento
nos aluguéis, no custo dos servicos urbanos e no custo resultante do
congestionamento viario e ¢) aumento no custo dos alimentos como consequiéncia
do fato de que, aumentando-se o tamanho das cidades, as areas agricolas deverao
afastar-se do centro urbano.

Por economias locacionais, Isard entende aquelas decorrentes do aumento
do produto total de uma industria num certo local e define economias de urbanizacao
como aquelas consequentes do aumento econdmico global da localidade, medido
em termos de populacao, renda, produto ou riqueza dessa localidade.

Isard ressalta que as regiées sao dindmicas, pois as industrias envelhecem,
as pessoas e empresas mudam, o espaco se transforma e os fatores locacionais
mudam (Ibidem). O que sugere que o processo produtivo mude, com reducdo de
custos e com o desenvolvimento dos transportes, promovendo novas exportacdes. A

concentracdo segue a despolarizagdo com redugao das desigualdades regionais.

’ Extratos do artigo “Decisdes locacionais das empresas industriais na regido metropolitana de
Campinas”, Rogério Antonio Alves, Centro UNISAL — Americana.
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3.3 A LOGISTICA EM DECORRENCIA DA TEORIA DA LOCALIZACAO

Souza (2009, p. 12) afirma que o desenvolvimento dos meios de transporte,
de comunicagdes e da informatica bem como a descoberta de novos materiais tem
tornado a localizagcédo industrial mais livre. A globalizacédo da economia tem levado a
industrializacdo de novos paises e de regides no interior das nacdées em
desenvolvimento.

Para Caixeta-Filho (2001), o transporte tem papel vital naqueles elementos
considerados prioritarios em politicas de desenvolvimento: exploragdo de recursos,
divisao de trabalho, aumento do valor da terra e producédo em larga escala.

A abertura de canais e a construcao de ferrovias, o barateamento dos fretes e
a reducdo do pregco de matérias-primas importadas tém modificado
substancialmente as vantagens locacionais nas diferentes regides (SOUZA, 2009).
O que, segundo Marshal (apud SOUZA, 2009) confirma que as novas tecnologias ao
baratear os custos de transporte, alteram os padrbées locacionais e a distribuicdo
geografica das atividades econdmicas.

Segundo Litman (2003) o planejamento do desenvolvimento sustentavel exige
uma mudanga de paradigma: € uma mudanga fundamental na maneira com que as
pessoas analisam e resolvem os problemas. Isto envolve uma anélise mais efetiva
competitiva dos impactos, uma consideracdo mais ampla de solucbes e uma
participacao publica mais efetiva no planejamento de transportes. A sustentabilidade
sugere que o envolvimento da populacdo € importante, a compreensao de varias
areas de interesse e objetivos que podem ser alcancados pelos transportes.

Ballou (2001) elaborou um breve esboco acerca dos conceitos de localizagcao
defendidos por Von Thinen, Alfred Weber e Edgar Hoover aplicado a instalacao
logistica nos dias de hoje:

1) Curvas de oferta de aluguel: Von Thinen reconheceu que um aluguel
maximo, ou lucro, que qualquer desenvolvimento econémico poderia pagar
pela terra, sendo a diferenga entre o preco para as mercadorias no mercado
e 0 custo do transporte dessas mercadorias para o mercado. Ele visualizou
uma cidade-estado isolada (mercado) situada em um plano de igual
fertilidade. A atividade econ6mica se desenvolveria em torno desta cidade-
estado de acordo com suas habilidades para pagar pela terra. Hoje, esta
ideia ainda permanece como observado pelo padrdo das localizagdes de
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varejo, residenciais, de manufatura e agricolas que circundam o centro da
cidade. Aquelas atividades que podem pagar pela maioria da terra estardo
localizadas préximas ao centro da cidade e ao longo as principais ligagoes
de transporte.

2) Classificacao dos setores de Weber: Alfred Weber reconheceu o papel
que as matérias-primas desempenham no processo de produgdo e como
elas afetam a localizacao.

a. Ele observou que alguns processos, tais como a fabricacdo de aco, séo
perdedores de peso. Isto é, a soma do peso das matérias-primas € maior
que o peso dos produtos acabados. O peso é perdido no processo devido a
subprodutos nao-utilizaveis. Consequientemente, para evitar embarques de
subprodutos para o mercado, tais processos sao retirados das fontes de
matérias-primas de forma a minimizar os custos de transportes.

b. Por outro lado, os processos podem ser ganhadores de peso. Isto ocorre
geralmente quando as ubiqlidades participam no processo. De acordo com
Weber, as ubiglidades incluem matérias-primas disponiveis em toda parte,
como o0 ar e a agua. Portanto, para minimizar os custos de transportar
ubiquiidades, tais processos devem localizar-se tdo préximos aos mercados
quanto possivel. Um exemplo de um setor que localiza suas plantas dessa
maneira € o engarrafamento de refrigerantes. Os xaropes sdo embarcados
para as plantas de envasamento e misturados com agua. Essas plantas estao
tipicamente localizadas em regides gerais de mercados para os produtos.

c. Finalmente, ha processos em que nao ha mudangca no peso entre
matérias-primas e produtos acabados. As operagcbes de montagem séo
representativas desta categoria, no qual o produto acabado é a soma dos
pesos das partes e componentes montados. Tais processos, de acordo com
Weber, ndo estdo limitados as fontes de matérias-primas nem aos
mercados. Isto é, o total de custos de transportes de entrada e de saida € o
mesmo em qualquer lugar entre a fonte e os pontos de mercado.

3) Taxas decrescentes de transporte de Hoover: Edgar M. Hoover
observou que as taxas de transporte crescem com a distancia. Para
minimizar os custos de transporte de entrada mais saida nos quais eles sdo a
forca de localizagdo dominante, uma instalagéo localizada entre uma fonte de
matérias-primas e um ponto de mercado encontrara um custo minimo de
transporte em um destes dois pontos. A localizagdo entre esses pontos &
economicamente instavel. Uma vez que Y é menor que X nas curvas de custo,
a localizagéo deve ser em Y (BALLOU, 2001, p. 380-382). Vide Figura 1.

Custo total

Custo de

transporte de
entrada

Custo de
transporte de
Custo de entrada Custo de
} manuseio manuseio

S M
Figura 1 - Taxas decrescentes de transporte forca a localizacao para a fonte de

matérias-primas ou para o mercado

Fonte: Ballou (2001) (Fonte de matérias-primas- Mercado).
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Na concepcdo de Freitas e Portugal (2006), pelo posicionamento
geoecondmico regional, o P6lo Produtivo de Roraima transformou a cidade de Boa
Vista em polarizadora da producdo espraiando-se no setor de transportes para
portos nacionais (Manaus e Itacoatiara, no Brasil), também Georgetown (na Guiana),
Puerto Ordaz e Puerto La Cruz (ambos na Venezuela).

Para Roraima, segundo o Programa Calha Norte as Areas Estratégicas
delimitadas e os respectivos Pélos Urbanos considerados mais relevantes ao
processo de ocupacao demografica e econdmica sao:

1) Boa Vista (area: 5.712 Km?; populagdo: 200.383; PIB: US$ 910.683 mil; PIB
per capita: US$ 4.545), polarizada pela cidade de Boa Vista, capital do Estado;
2) Norte Roraimense (area: 89.157 Km2; populacdo: 46.219; PIB: US$ 35.527
mil; PIB per capita: US$ 852), polarizada pelo municipio de Pacaraima;

3) Nordeste Roraimense (area: 30.921 Kmz?; populagdo: 29.837; PIB: US$
18.099 mil; PIB per capita: US$ 671), polarizada pelo municipio de Bonfim;
4) Sudoeste Roraimense: (area: 81.369 Kmz2; populagdo: 31.679; PIB US$
28.685 mil; PIB per capita: US$ 1.236), polarizada pelo municipio de Caracarat;
5) Sudeste Roraimense: (area: 17.957 Km?; populagédo: 16.094; PIB: US$
15.075 mil; PIB per capita: US$ 1.028), polarizada pelo municipio de S&o Joéo
da Baliza (CALHA NORTE, 2002 apud CARVALHO et al., 2008, p. 10-11).

Para Bowersox e Closs (2001 apud PAULA, 2006)*, as decisdes de
localizagao abrangem:

1) A quantidade de centros de distribuicdo que a empresa deve ter e onde
deve estar localizado;

2) Os clientes e as areas de mercado que devem se servidos a partir de
cada centro de distribuicao;

3) As linhas de produtos que devem ser armazenadas;

4) Os canais logisticos que devem ser usados para o suprimento de
materiais e para servir nos mercados internacionais, e€;

5) A composi¢cdo adequada entre a integracao vertical e a terceirizagéo dos
servicos de logistica. Ainda segundo os autores, sdo necessarias
informacdes detalhadas sobre a demanda e o transporte, empregando
técnicas de modelagem.

Atualmente, os processos produtivos mais flexiveis, a terceirizacao de partes
da producdo, estruturas fabris “enxutas” conforme a demanda e a redugdo dos

* Ver Freitas e Portugal (2006).
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custos de informacado decorrente da melhoria de sistemas telefénicos podem ser
condicionantes para a localizagdo. Adicione-se o0 acesso a internet, a melhoria dos
transportes, a disseminacdo da tecnologia, o barateamento de fretes e a
desburocratizagao do crédito, facilitando o consumao.

Souza (2009) acrescenta que a existéncia de uma renda psiquica, pela presenca
de um meio com intensa atividade econdmica e cultural, explicaria a tendéncia moderna
das grandes empresas em orientar suas sedes sociais para centros urbanos, como
Sao Paulo. Contudo, havendo nos centros menores determinadas infra-estruturas,
terrenos baratos e mao-de-obra especializada, as empresas tenderdo a
descentralizar filiais ou a mudarem-se de centros congestionados.

Consideracbes pessoais, nao econbmicas, podem ser importantes,
principalmente quando quem decide for um executivo assalariado (RICHARDSON apud
SOUZA, 2009). Essas consideracbes extrapolam a teoria da localizacdo da atividade
econdmica e coloca em evidéncia a questao regional, conclui Souza (2009).

Sob um prisma mais amplo, a interacao entre o sistema de transportes com a
ocupacgao do solo, com o desenvolvimento s6cio-econémico e ambiental perpassa
pela concepcao de implementacdo de politicas publicas e inversdes privadas em
infra-estrutura e servigos de transportes voltados para a inclusao social, a diminui¢ao

das desigualdades, o aumento da acessibilidade e autonomia de movimentos®.

3.4 CONCEITUAGOES E LOGISTICA NO BRASIL

Ballou (2001) nos diz que uma melhor representacdo do campo da logistica
pode ser refletida na definicho promulgada pelo Conselho de Administracao
Logistica (CLM — Council of Logistic Management), uma organizacao profissional de
gestores de logistica, professores e praticos, formada em 1962 com o propdésito de
oferecer educagao continuada e fomentar o intercambio de idéias. Sua definicao é:

> Podem ser beneficios indutores para a escolha da localizagéo da unidade econémica. No contexto
da economia regional, seria a busca da integracdo de Roraima com resto do Brasil e 0 mundo.
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Logistica é o processo de planejamento, implementacéo e controle do fluxo
eficiente e economicamente eficaz de matérias-primas, estoque em
processo, produtos acabados e informagdes relativas desde o ponto de
origem até o ponto de consumo, com o propdsito de atender as exigéncias
dos clientes (CLM, 1962, p. 21).

Podemos fazer uma leitura mais gerencial, dizendo que a logistica representa
a combinacdo e racionalizagdo dos fluxos de recursos humanos, materiais e
informacgdes, simultaneamente considerados o tempo 6timo para o atendimento das
necessidades de consumo.

Araujo e Martins (2001) destacam como principais agentes do mercado:

1. Ofertante: dependendo do nivel de andlise, o ofertante pode ser desde
uma empresa de construcdo e conservagado de infra-estrutura de transporte
até firmas que locam veiculos. Os custos do ofertante estardo no nivel de
tecnologia requerido, que poderdo ser cobertos por cobranca direta pelo
servigo (por exemplo, pedagio) ou indireta, por meio de alguma alternativa
de financiamento (vinculagdo a receita orgamentaria).

2. Operador: € a empresa prestadora do servigo, que quotidianamente
torna a decisdo da regularidade da prestacdo de servico e das rotas a
serem atendidas. )
3. Embarcador: é o agente que precisa da viagem; € o dono da carga. E
com base nas necessidades geradas pelo embarcador que se decide pelo
nivel do servigo e pelas rotas de transporte.

4. Regulador: entidade que exerce alguma forma de controle sobre a
operacao dos transportes. Pode ter abrangéncia técnica, operacional e de
gestdo do setor, que regulamenta aspectos como: caracteristicas dos
veiculos, regras de trafego, taxas (pedagios) e cuidados no trafego de
cargas especiais (ARAUJO; MARTINS, 2001).

Silva (2006 apud FREITAS; PORTUGAL) apresentou uma analise resumida
das diversas abordagens de avaliagdo de desempenho empresarial e logistico

conforme a Quadro 1.
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ABORDAGEM

OBJETIVO

FOCO

Kaplan e Norton (1992)

Prover executivos com a
estrutura compreensiva que
traduza a visao e estratégia
da empresa em um conjunto
coerente de medidas de
performance.

Foca nos cliente, nos fornecedores,
nos empregados, N0S pProcessos, na
tecnologia e na inovacao.

Sink e Tutle (1993)

Dar suporte para as medidas
do planejamento estratégico
nos diversos segmentos
organizacionais.

Utiliza os seguintes critérios:
eficiéncia, eficacia, produtividade,
qualidade de vida, inovacéo e
lucratividade.

Moreira (1996)

Criar um sistema que
possibilite medir a avaliagao
de desempenho sem ter
como meta principal a
medicdo de desempenho da
forca de trabalho.

O centro de responsabilidade do
sistema deve ser a viséo e a
estratégia, e ndo o comportamento
da forca de trabalho.

Bowersox e Closs (1999)

Prover um sistema de
desempenho que monitore,
controle e direcione as
decisbes organizacionais.

As principais categorias medidas no
sistema logistico sao: custo, servigo
ao cliente, produtividade, gestao de
ativos e qualidade.

Rey (1999)

Criar um sistema de
avaliagdo de desempenho
que possibilite definir um
conjunto de indicadores, para
contribuir de forma efetiva na
estruturagéo das estratégias
e objetivos organizacionais.

Enfatiza o gerenciamento de
processos e atividades relacionadas
as interdependéncias funcionais.

Gilmour (1999)

Dar suporte as estratégias
operacionais definidas para
melhorar o desempenho da
cadeia de abastecimento.

Os processos operacionais mais
medidos: nivel de servigo ao cliente
e reducdo de custos operacionais.

Pequeno (2003)

Prover um sistema que trate
da avaliacdo de desempenho
dos elementos estruturais da
cadeia de abastecimento.

Permite a obtencao do diagndéstico
de natureza estrutural, ou seja, dos
processos que formam a rede
logistica, de tal modo que se possa
quantificar e aperfeigoar o
funcionamento da supply chain.

Gasparetto (2003)

Dar suporte ao programa de
gerenciamento do
planejamento estratégico
aplicado a cadeia de
abastecimento.

Definicdo dos temas estratégicos,
identificacdo dos objetivos
estratégicos, determinagéo dos
processos criticos, definicao de
indicadores desempenho,
desenvolvimento de metas e
iniciativas para os indicadores e
monitoramento.

Campos (2004)

Identificar os fatores chaves
ou bases que ajudam a
determinar a habilidade
logistica em termos de
avaliagdo de desempenho.

O sistema tem as seguintes fases: a
logistica e a estrutura
organizacional; a logistica e o
desenvolvimento de novos produtos;
a logistica de suprimento; a logistica
interna e a logistica de distribuicao.

Quadro 1 - Resumo da analise do estado da arte das abordagens logisticas
Fonte: Silva (2006 apud FREITAS; PORTUGAL, 2006).
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Até meados dos anos 90, a logistica era praticamente desconhecida no Brasil,
uma excecgao é o Centro de Estudos em Logistica (CEL), da Universidade Federal
do Rio de Janeiro (UFRJ), que comecou estudos um pouco antes, no inicio da
mesma década.

Algumas pesquisas no Brasil, considerando os modelos de Bowersox (1989) e
Gilmour (1999), vém sendo desenvolvidas pelo CEL, muito embora abranja empresas
das regides sul e sudeste do Brasil, principalmente de operadores de cargas proprias
dos setores automobilisticos e de bebidas. Enfim, diferem do nosso proposito.

Criado em dezembro de 2001 pelo governo federal, a Contribuicdo de
Intervencdo no Dominio Econdmico (CIDE), instituida pela Lei n® 10.336, prometia
prosperidade ao setor de transportador brasileiro. Na época, o governo prometeu
utilizar parte de imposto em investimento na infra-estrutura do setor, especialmente
na recuperacao das rodovias brasileira, bem como subsidiar os precos do alcool
combustivel, gas natural, petréleo e seus derivados e financiar projetos ambientais
(relacionados com a industria do petréleo e do gas).

O imposto comecgou a ser cobrado em janeiro de 2002. Participava com R$
0,70 por litro de diesel e de R$ 0,28 por litro de gasolina, de acordo com o Decreto
n® 5.060, publicado no Diario Oficial da Unido de 30 de abril de 2004. Naqueles trés
primeiros anos de existéncia, a CIDE arrecadou R$ 17 bilhdes, e o cenario pouco
mudou. As estradas continuam ruins e a safra corre perigo.

Em 20 de maio de 2004, o governo federal lancou o programa “Restauracéao e
Manutencdo de Rodovias Federais”, destinando R$ 2,07 bilhdes, que no prazo de
um ano pretendia recuperar e restaurar 40 mil Km em todo o Brasil. No tocante ao
estado de Roraima, foram destinados R$ 11 milhdes para realizar servicos de
conservacao da BR-174, no trecho norte, de Boa Vista a Pacaraima, fronteira com a
Venezuela (JORNAL FOLHA DE BOA VISTA, 2006).

O Plano Nacional de Logistica e Transportes (PNLT) (2007) se propde a
agregar conhecimentos voltados a contribuicdo do apoio estratégico ao transporte
nacional. Seu principal objetivo € o de proporcionar desenvolvimento, agilidade,
praticidade na ampliacdo e progresso do transporte nacional. Neste contexto
montou-se uma base de dados georreferenciada, ou seja, com posicionamento
geografico a fim de dar suporte a este planejamento.

Em seu relatério o PNLT apresenta o detalhamento dos procedimentos
utilizados pelo Nucleo de Geoprocessamento para o levantamento da base de dados
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que compde o banco de dados georreferenciados do PNLT. O levantamento foi feito
a partir de um projeto integrado no Sistema de Informacao Geografica (SIG) ArcGIS
9.0. No relatério sdo descritos os procedimentos de levantamento dos dados dos
segmentos de infra-estrutura, jazidas minerais, macroeconomia, portfélios de
projetos, unidades de conservagao ambiental e terras indigenas.

Para o segmento infra-estrutura utilizaram-se dados provenientes do “Projeto
Macrozoneamento Ecolégico-Econémico do Brasil (Macro ZEE Brasil)” (MMA, 2005).
Trata-se de um projeto da coordenacao nacional do Programa Zoneamento Ecoldgico-
Econémico (PZEE), em parceria com o Consércio ZEE-BRASIL, inserido no Plano
Plurianual do Governo Federal e gerenciado pelo Ministério do Meio Ambiente. O ZEE é
um instrumento de gestao territorial, que divide o territério, de maneira pactuada, entre
0s agentes envolvidos, segundo as limitacbes e potencialidades naturais, sociais e
econbmicas. Os dados apresentados estdo compativeis nas escalas 1:15.000.000 e
1:5.000.000 e foram avaliados em funcéao da sua relevancia para o PNLT.

BASE DE DADOS
GEORREFERENCIADA FONTE DE PESQUISA

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANT)

Ministério dos Transportes

Empresa Bras. de Planej. de Transportes (GEIPOT)

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)

Ministério dos Transportes

Péaginas das ferrovias privadas

Modal Aeroviario Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC)

Empresa Bras. de Planej. de Transportes (GEIPOT)

Projeto Macro Zoneamento Ecoldgico-Econdmico do Brasil (ZEE-Brasil)
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ)

Agéncia Nacional de Aguas (ANA)

Agéncia Nacional de Petréleo (ANP)

Ministério dos Transportes

Fundagédo Estadual de Engenharia do Meio Ambiente (FEEMA)
Instituto Estadual de Florestas (IEF)

Paginas das Secretarias Estaduais de Meio Ambiente

Instituto Brasileiro de Meio Ambiente (IBAMA)

Projeto Macro Zoneamento Ecologico-Econémico do Brasil (ZEE-Brasil)
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)

Modal Rodoviario

Modal Ferroviario

Modal Aquaviario

Meio Ambiente

Agropecuaria

Demografia Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
Industria e Servigos Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
PIB Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
Urbanizagéo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
Macroeconomia Fundagéo Instituto de Pesquisas Econémicas (FIPE)
Portfélios de Projetos Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT)

Quadro 2 - Fontes de dados das pesquisas de atualizacdo das bases do PNLT
Fonte: Ministério da Defesa/Exército Brasileiro: Departamento de Engenharia e Construgao/Centro de

Exceléncia em Engenharia de Transportes, 2007.
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O governo usa a infra-estrutura como impulsionador de desenvolvimento
regional e nacional, que através de um efeito multiplicador propaga-se entre os
setores da economia um forte crescimento em termos de geracdo de emprego €
renda. Essa questdo leva a refletir sobre a situacdo da infra-estrutura da malha
rodoviaria. A situacdo da malha rodoviaria brasileira em abril de 2003, segundo o
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT), era de 18,2% em
bom estado, 35,4% em estado regular, e 46,4% em mau estado de conservagao. O
quadro pouco mudou nesses seis anos como sera mostrado mais adiante.

Outro ponto importante € o Programa de Concessado de Rodovias Federais
que abrange 13.780,78 quildmetros de rodovias, desdobrado em concessdes
promovidas pelo Ministério dos Transportes (MT), pelos governos estaduais,
mediante delega¢des com base na Lei n.2 9.277/96, e pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT). As concessdes administradas hoje, diretamente pela
ANTT, séo constituidas de trechos de rodovias ja concedidos a iniciativa privada,
numa extensao de 1.482,40 Km.

Sao0 seis concessoes, das quais cinco foram contratadas pelo MT, entre 1994
e 1997, e uma pelo Governo do Estado do Rio Grande do Sul, em 1998, sendo que
esta, posteriormente, teve o Convénio de Delegacado das Rodovias denunciado € o
contrato sub-rogado a Unido em 2000.

3.5 LOGISTICA NA AMAZONIA E SUA INFLUENCIA PARA RORAIMA

Falar de Amazébnia requer certa cautela, em virtude de sua amplidao
geografica, seus varios ecossistemas, diversidades sdcio-culturais e potencialidades
econbmicas, de importancia e interesse nacional e internacional.

A area da Amazdnia Brasileira abrange, aproximadamente, 5 milhdes de km2.
Isso representa aproximadamente de 59% do Territorio Nacional, com uma de quase
21 milhdées de habitantes, perfazendo 12% da populacdo nacional (IBGE, 2007),
com 4,14 hab./Km2, um dos menores indices demogréficos do Pais.

A Amazbnia Brasileira divide-se em Amazbnia Ocidental (Estados do
Amazonas, Acre, Rondbénia e Roraima), e Amazdnia Oriental (Estados de Mato
Grosso, Para, Tocantins, Amapa e parte do Maranhdo a oeste do meridiano 44°),
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estabelecida pelo Decreto Federal-Lei n® 291/67. Os Estados que compdem a parte
ocidental, beneficiam-se de um conjunto de incentivos fiscais em ambito federal e
estadual, que tém por objetivo dinamizar o desenvolvimento socioeconémico da
Amazébnia Brasileira (ROSA; ABREU apud SUFRAMA, 2008).

Considerando o conjunto de Estados que compdéem a Amazénia Ocidental
Brasileira, o Amazonas destaca-se como o0 maior estado do Pais, com
1.570.745,680Km?, distribuidos entre 62 municipios (IBGE, 2007).

Pode-se afirmar que o problema na Amazénia ndo é a logistica no sentido
conceitual, mas a precariedade de infra-estrutura que ndo permite maiores inversdes
dos operadores logisticos, pois as estradas que poderiam reduzir em até trés dias o
tempo de viagem até a regidao Sudeste sdo péssimas. A BR-319 que liga Manaus-
AM a Porto Velho-RO se fosse construida, interligaria a Amazdénia Ocidental ao
restante do pais, através da regidao Centro-Oeste. A BR-163 (Santarém-PA — Cuiaba-
MT) poderia descongestionar a rodovia Belém/Brasilia, rota utilizada pelo sistema rodo-
fluvial, cujo tempo médio de Manaus-AM a Sao Paulo-SP é de dez dias.

Na Amazbnia, a implantagdo de rodovias, além dos problemas de solo e
principalmente os volumes de 4gua, esbarra nos requisitos de materiais e técnicas
adequadas a regiao.

A ligacdo de Manaus com o sul do pais por rodovia somente poderia ser feita
atualmente pela BR 319 (Manaus-Porto Velho) que por problemas de limitacao
construtiva e de solo ndo apresenta condi¢gdo normal de trafego, tendo o limite de 6
(seis) toneladas por eixo para os veiculos em trafego.

A ligacdo prevista pela BR-080 (Manaus-Brasilia) encurtaria a viagem
rodoviaria de Manaus ao sul do pais em mais de 1.000 km, mas cerca de metade
dessa rodovia nao foi nem implantada e presentemente somente 77 Km séao
pavimentados, a partir de Brasilia (SANT’ANNA, 1998).

Percursos que passam pelo extremo Norte do pais estdo em estudo para
levarem os produtos do Pélo Industrial de Manaus (PIM) em menor tempo para o
restante do continente, Europa e mesmo paises africanos, passando pela BR-174
(Manaus-AM — Boa Vista-RR) e atravessando sul-norte de Venezuela. Podendo,
ainda, seguir via Coldémbia para portos de Equador e Peru, e até a Bolivia.

Alternativa de escoamento também em estudo €, chegada da carga oriunda
do PIM em Boa Vista-RR, seguir pela BR-401 para o porto maritimo de Georgetown,
capital da Republica Cooperativista da Guiana. A BR-401 tem seu inicio em Boa
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Vista e segue até a cidade de Normandia. Apresenta um trecho de 123,00 Km
pavimentado, o qual termina na cidade de Bonfim, as margens do Rio Tacutu, fronteira
com a Guiana. Da localidade guianense de Lethem (fronteira com o Brasil), até capital de
Georgetown, ha uma ligacao rodoviaria com extensao de 520,00 Km, sem pavimentacao,
o que vem dificultando o escoamento da producdo oriunda do Brasil. O trecho
Bonfim-Normandia, em uma extensao de 71,30 Km, ainda ndo esta pavimentado.

Com verbas federais (89% do Ministério dos Transportes) e estaduais (11%
do Governo de Roraima), a construcdo da ponte de 350 metros sobre o rio Tacutu
(Brasil/Guiana), a nordeste do estado, foi resultado do Programa Avanca Brasil
(PAB), concluida em inicio de 2009, mas aberta a circulagdo apenas em setembro
do mesmo ano. Falta, contudo, o asfaltamento da rodovia no lado guianense. A
perspectiva torna auspiciosa a rota Manaus-costa da Guiana, pois levara cerca de
um dia, contra trés a quatro dias a viagem de Manaus-costa da Venezuela, tanto
pela BR-174 quanto pelo rio Amazonas.

Contudo, a construcdo da ponte sobre o rio Tacutu ndo garante integracao
nenhuma com a Guiana, pois, a partir da foz do rio Essequibo cessa a continuidade
rodoviaria no litoral das Guianas, A Unica extensdo rodoviaria pavimentada se faz
em direcdo sul, com a ligagdo a Georgetown — Linden — ltuni, com 160 Km.

A Republica da Guiana é um pais extremamente pobre. Nao dispbe de
recursos fiscais ou das poupancas (US$ 30 milhdes de dbélares) necessarios a
construcédo dos 300 Km da rodovia de ligacéao de Lethen a Linden - Ituni.

O Programa Calha Norte (PCN)® criado em 1995 pelo Governo Federal e
revitalizado em 1997, é subordinado ao Ministério da Defesa (MD) e visa aumentar a
presenca do poder publico na sua area de atuagao e contribuir para a Defesa Nacional.

Em 1997, o projeto Calha Norte foi revitalizado e, em 2000, ele tornou-se
programa prioritario na gestdo do ministro Geraldo Magela Quintdo, no governo
Fernando Henrique Cardoso (FHC). Entendeu-se que nédo havia contradicdo entre
permanecer na fronteira com a criagcdo de equipamentos urbanos e incrementar a
vigilancia aproveitando o que ha de mais avangado no campo da tecnologia da

informacao, como por meio de satélites, avides e todo um aparato informacional.

¥ Ver <https://www.defesa.gov.br/programa_calha_norte/index.php?page=oquee>.
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O PCN busca promover agcdes de desenvolvimento sustentaveis, contribuindo
com a manutencdo da soberania na Amazbnia e com a promog¢ao do seu
desenvolvimento ordenado.

A possibilidade de intensificacado do comércio exterior na fronteira norte do

Brasil, pode ser ilustrada no Mapa 3, que vislumbra a integracéo regional por via

rodoviaria.
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Mapa 3 - Eixos Rodoviarios de Integracdo Nacional com a Regido Norte do Brasil

Fonte: Secretaria de Estado da Infra-Estrutura de Roraima (SEINF).

Calha Norte® é a faixa de fronteira no extremo norte do Brasil, com quase seis
mil quildmetros de extensdo e 150 Km de largura, corresponde a 14% do territorio
nacional, abrigando apenas 1% da populacéo brasileira. E uma regido que necessita
da presenca governamental e atengdo especial para com seus habitantes. Esta
regido faz fronteira com Colémbia, Venezuela, Guiana e Suriname. Os centros urbanos

® Ver <http:/www.abrasil.gov.br/nivel3/index.asp?id=246&cod=NRIQU#top>.
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brasileiros mais proximos sdo Manaus-AM, Boa Vista-RR e Macapa-AP. Ao sul, ha a
calha do Rio Solimées/Amazonas, um obstaculo natural que dificulta o acesso terrestre.
Mais ao norte existe uma grande extenséao territorial quase que desocupada, que facilita
a pratica de atividades ilegais como o trafico de drogas e contrabando.

O PCN vai além da vigilancia da regido, procura promover a integracao
nacional, além de desenvolver trabalhos de saneamento basico, educacéo, saude,
energia, transporte e defesa. As principais acoes se detém a implantagao de infra-
estrutura basica aos municipios mais carentes, a construcdo de aerdédromos na
regidao da Calha Norte e a construgdo de embarcagdes para o controle e segurancga
da navegacao fluvial.

O PCN repassa recursos para o exército, Marinha e Aeronautica, além de
fomentar e formar convénios com 0s municipios ou sub-regides do programa com
base em um Plano de Desenvolvimento Local Integrado e Sustentavel (PDLIS).

Contudo, a descontinuidade gerencial, em virtude de mudancas na
administracdo, causou dificuldade em alguns momentos decisorios, principalmente
quando da necessidade de pleitear recursos para o programa.

Vinculado ao MD, sem uma definicdo especifica, contando com elevado
namero de agentes de nivel hierarquico superior, embora sem vinculo de
responsabilidade fiscal, patrimonial e administrativa perante o Plano Plurianual
(PPA) a gestao do PCN tornou-se bastante complicada.

Embora fosse um programa importante para o desenvolvimento da regido, 0s
recursos nao eram destinados diretamente, pois eram repassados ao MD, que nem
sempre tem o PCN como prioridade. Portanto, ndo havia conhecimento prévio do
montante de recursos destinados ao PCN, em virtude de nao ser unidade orcamentaria,
nao possuir Plano de Apoio Administrativo (PAA), tendo por vezes prejudicado seu
planejamento, ficando a critério do Ministério da Defesa o repasse ou néo.

Ja no final do governo FHC, entre 2001 e 2002, comecou a retomada do
financiamento. A inclusdo do PCN no PPA garantiu a continuidade do Programa e o
recebimento de verbas, no governo Lula isso se tornou prioridade. Os recursos para
Calha Norte aumentaram e também a area de influéncia do projeto. Ele passou a
abranger municipios que estao fora da area de fronteira, como alguns do Marajo,
além dos Estados do Acre e de Rondénia. O niumero atual de municipios incluidos é
de 151; destes, 95 na fronteira politica. A area total coberta é de 10.938 quilémetros,
abrangendo agora 25% do territério nacional. Antes, ele s6 cobria 17%.
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Por intermédio do Instituto Superior de Administracdo e Economia (ISAE), a
Fundacao Getulio Vargas realizou trabalho com o objetivo de otimizar os recursos
financeiros chamado “Subsidios para uma Estratégia de Desenvolvimento da
Amazoénia Setentrional”.’® Além desse trabalho, o ISAE também confeccionou outros

trabalhos assim relacionados:

1. Plano estratégico para o desenvolvimento regional do Alto Solimdes;

2. Plano de desenvolvimento local integrado e sustentavel dos sete
municipios da regido do Alto Solimdes;

3. Plano estratégico para o desenvolvimento regional de Roraima;

4. Plano de desenvolvimento local integrado e sustentavel dos quinze
municipios do Estado de Roraima; e

5. Previsdo do mesmo trabalho para os Estados do Amazonas, do
Amapa e Pard"".

Lancado em agosto de 1996, o Brasili em Acdo'? agrupa 42
empreendimentos: 16 na area social e 26 na area de infra-estrutura (U$S 16,6
bilhdes entre 1997 e 1998). Todos com o objetivo de reduzir custos na economia,
propiciar o aumento da competitividade do setor produtivo e melhorar a qualidade de
vida da populacao.

Um sistema de gerenciamento foi desenvolvido exclusivamente para o Brasil
em Acado. Cada um dos empreendimentos € acompanhado diariamente por um
gerente. Assim se percebe e se resolve, antecipadamente, problemas que possam
vir a atrapalhar o andamento dos empreendimentos. Sdo conceitos modernos de
administragcdo que o Brasil em Acéo trouxe para o ambiente do Governo. Montou
cena para as novas oportunidades oferecidas pelo “Avanca Brasil” no intuito de
oferecer oportunidades atraentes a investidores privados, seja sob a forma de
privatizacao, outorga de concessdes ou parcerias.

A BR-174 é a principal rodovia do Estado, atravessando-o de Norte a Sul,
interligando-o a Manaus, no Estado do Amazonas e ao sistema viario venezuelano.
Encontra-se pavimentada precariamente, na extensdo de 715 km ligando, em seu
percurso, as zonas urbanas dos municipios de Rorainépolis, Caracarai, Iracema,

Mucajai, Boa Vista e Pacaraima onde se encontra a fronteira internacional da cidade

19 Ver <http://www.abrasil.gov.br/avalppa/RelavalPPA2002/content/av_prog/342/prog342.htms.
" Ver <http://www.abrasil.gov.br/avalppa/RelavalPPA2002/content/av_prog/342/prog342.htms.
12 Ver <http://www.planalto.gov.br/publi_04/colecao/2acao.htm>.
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venezuelana de Santa Helena de Uairem, na fronteira com o Brasil, estendendo-se
até Caracas, com mais 1.320 Km em estrada pavimentada. Assim, a BR-174, se
constitui na principal via rodoviaria de ligagcao com o Caribe.

Com a pavimentagédo da BR-174, no trecho de Manaus até a fronteira com a
Venezuela, os mercados do Caribe e do Atlantico Norte ficam mais préximos do Pélo
Industrial de Manaus (PIM) e, naturalmente, da Zona Franca de Manaus, que se torna
mais competitiva gracas a agilizacdo e barateamento do custo de transporte,
contribuindo para a diminuicdo do preco final dos produtos, 0 que sugere se repetir com
as Areas de Livre Comércio (ALC) de Boa Vista e Bonfim e a Zona de Processamento
de Exportacdo (ZPE) de Boa Vista. O efeito maior é o barateamento geral do custo de
vida da regiao pela queda nos precos dos fretes e das passagens de dnibus.

O Plano de Desenvolvimento Sustentavel para a Area de Influéncia da BR-
163" constituiu-se na primeira experiéncia apoiada nas bases do Plano Amaz6nia
Sustentavel (PAS), e possui estreita relagdo com o planejamento de obras de infra-
estrutura para a Amazénia previstas no Plano Plurianual (PPA) 2004-2007, assim
como com o Plano de Acdo para a Prevencao e Controle do Desmatamento na
Amazébnia Legal.

A BR-230, conhecida como Transamazénica corta a Area de Influéncia da
BR-163 no sentido leste-oeste, entre Altamira/PA e Apui/AM, cuja travessia dos rios
¢é feita através de pontes de madeira ou balsas. Aquele trecho da rodovia nao é
pavimentado, com dificil trafegabilidade, principalmente no periodo invernoso.

O objetivo geral do Plano BR-163 Sustentavel seria o de implementar um
novo modelo de desenvolvimento na area de influéncia da BR-163 com base na
valorizagdo do patriménio sécio-cultural e natural, capaz de melhorar a qualidade de
vida, viabilizar as atividades econdmicas dindmicas e inovadoras e o uso sustentavel
dos recursos naturais (Grupo de Trabalho Interministerial da BR-163, 2004).

O trecho da BR-210 (25 Km) entre os municipios de Sdo Jodo da Baliza e
Caroebe, no sul de Roraima comecou a ser asfaltado em inicio de 2005. Contudo,
foram concluidos 157 Km até a Hidrelétrica de Jatapu. A rodovia de dominio federal
estende-se por mais 132 Km, passando pela localidade de Entre Rios, até chegar ao

'3 0 Plano BR-163 Sustentavel foi elaborado pelo Grupo de Trabalho Interministerial (GTI) e instituido
por Decreto Presidencial de 15 de margo de 2004, com o objetivo de articular as agbes de 14
ministérios do Governo Federal, sob a coordenacdo da Casa Civil, e acompanhado por um
processo de mobilizagao social e didlogo com organiza¢des da sociedade civil e do setor privado.
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alto Jatapu, fronteira com o estado do Para. A regido é produtora de banana, cujo
trafego de veiculos € muito intenso, fica quase que impraticavel no periodo invernoso.

A BR-210 (Perimetral Norte) foi planejada para cruzar o extremo norte da
Amazoénia, atravessando os Estados do Amazonas, Roraima, Para e Amapa a partir
da localidade de Cucui (Fronteira triplice Brasil-Colédmbia—Venezuela). As
dificuldades técnicas inerentes a uma obra desse porte, como o0s problemas
ambientais e a homologacdo das Terras Yanomami e Trombeta/Mapuera, que
seriam atravessadas por ela, inviabilizaram a sua construcdo. Em Roraima, a
rodovia tem um ponto comum com o tracado da BR-174, cerca de 30 Km entre Novo
Paraiso e Caracarai e, no rumo Leste, alcanga o povoado de Entre Rios, com 115
Km de extensdo, sendo 60 Km asfaltados.

Outra rodovia importante para Roraima, a BR-432, resultante da federalizacao
da RR-170, se estende por 185 Km, sendo 30 Km pavimentados até a sede do
municipio do Canta e 30 Km em fase de pavimentacdo. Tem inicio na BR- 401 (na
confluéncia do Municipio do Canta), encontrando-se com a BR-174 na localidade de
Novo Paraiso, municipio de Caracarai, com importancia ressaltada pela interligacao
de Boa Vista a Manaus, passando por varias areas de colonizagdo e assentamento
de produtores rurais, responsaveis por grande parte da producdo agricola do
Estado.

Resultante da federalizacdo da RR-480, a BR-431 liga a comunidade de
Jundia (BR-174) a Santa Maria do Boiaclu. Sao 125,00 Km de extensdo ja
construidos, dos quais 45 km sem pavimentagdo, restando 80 Km a construir.
Potencialmente, tem importancia singular para desenvolvimento econdémico do
Estado. Essa rodovia integra a economia estadual a regido do chamado Baixo Rio
Branco, constituida por sete glebas de terras pertencentes ao Estado. Trata-se de
uma regiao rica em vias fluviais, com amplo potencial para exploracdo econémica,
sendo esta rodovia preponderante para escoamento da producgao.

Anel Viario ou Contorno Oeste'* tem 29 quildmetros de extensdo, circundando
parte da regiao oeste de Boa Vista, liga a BR-174 Sul (Km 495,80) a BR-174 Norte
(Km 524,10). Sera um ramal da BR-174 e uma via importante para desviar o trafego
pesado da cidade de Boa Vista.

' Ver <http://www.skyscrapercity.com/archive/index.php/t-453042.html>.
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A obra contard com a duplicagdo da Avenida Brasil, asfaltamento do Anel
Viario — agora chamado de contorno oeste — e construcao de dois viadutos.

Uma nova ponte sera construida sobre o igarapé Grande, na intersecao da
BR-174 com a Avenida Estrela D’Alva, no bairro Raiar do Sol, serd construido um
viaduto com 15 metros de extensdo. O outro viaduto com 33 metros de extenséo
sera construido no ligamento do Anel Viario com a BR-174. A obra esta atrasada.

Ja o Plano Amazénia Sustentavel (PAS) foi criado em 2003 e reuniu nao sé
diferentes areas do governo federal e Organizagcdes Nao governamentais (ONGs),
como também os governadores dos nove estados que compdem a Amazénia Legal
(Amazonas, Para, Tocantins, Rondénia, Roraima, Acre, Mato Grosso, Amapa e
Maranhao). Sua semente estava no relatério “Amazénia Sustentavel: diretrizes e
prioridades do Ministério do Meio Ambiente para o desenvolvimento sustentavel da
Amazbnia brasileira”, apresentado como base para o Plano Plurianual 2004-2007.
L4 ja estavam as seis diretrizes do PAS: ordenamento territorial, diminuigdo do
desmatamento ilegal ao transformar a estrutura produtiva, capacitacao tecnolégica
de setores tradicionais, estimulo ao desenvolvimento com equidade, estimulo a
cooperacao entre estados e fortalecimento da sociedade civil (MEDEIROS, 2006)°.

No entanto, O PAS s6 foi lancado em maio de 2008 pelo governo federal,
sendo coordenado pela Secretaria de Assuntos Estratégicos. O documento
apresenta quatro diretrizes estratégicas para o desenvolvimento da Amazénia:
ordenamento territorial e gestdo ambiental; producao sustentavel com inovacao e
competitividade; implantacéo de infra-estrutura para o desenvolvimento sustentavel;
e inclusao social e cidadania com a adocdo de programas de atendimento a
desempregados da regido Norte.

O PAS é um processo que estd acontecendo na Amazébnia e agora foi
apresentado oficialmente, mas ele j& vem sendo praticado em um conjunto de acdes
que estdo em curso e outras que foram agregadas no langcamento. A aprovacao da lei
de gestao de florestas publicas e a criacdo do servico florestal ja foram realizadas e
estdo em pleno funcionamento. Essa lei foi aprovada no Congresso Nacional em tempo
recorde — menos de dois anos. As primeiras concessoes publicas estdo em curso.

O PAS se organiza em torno de cinco grandes eixos tematicos'®:

'3 Ver <http://arruda.rits.org.br/rets/servlet/newstorm.notitia.apresentacao.ServletDeSecao?...>.
18 Ver <http://amazonview.net/meio_ambiente.php?cod=8>.
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Producéao sustentavel com inovagao e competitividade;
Gestao ambiental e ordenamento territorial;

Inclusdo social e cidadania;

Infra-estrutura para o desenvolvimento;

Novo padréo de financiamento.

RN~

No que concerne a infra-estrutura, desde 2003 ¢é realizado o
reposicionamento desses projetos.

3.6 INTERMODALIDADE E MULTIMODALIDADE DE TRANSPORTES

Cada vez mais se busca a redugao dos custos logisticos e maior credibilidade
no servigo prestado.

O principal aspecto da intermodalidade € a livre troca de equipamentos entre
0s modais. Por exemplo, uma parte de um contéiner rodoviario pode ser carregada a
bordo de uma aeronave, ou uma carreta pode ser puxada por um transportador
aquatico. Tais intercambios de equipamentos criam servigcos de transporte que nao
estdo disponiveis para 0 embarcador que usa apenas um modal de transporte
(BALLOU, 2001).

Segundo Ballou (2001, p. 126-127), ha dez possibilidades de combinacdes de
servicos intermodais: (1) ferroviario e rodoviario, (2) ferroviario e aquaviario, (3)
ferroviario e aéreo, (4) ferroviario e dutoviario, ((5) rodoviario e aéreo, (6) rodoviario e
aquaviario, (7) rodoviario e dutoviario, (8) aquaviario e dutoviario, (9) aquaviario e
aéreo, e (10) aéreo e dutovidrio. A combinagéo ferroviario — rodoviario (piggyback)
tem sido bastante utilizado, enquanto o rodoviario-aquaviario (fishyback) vem
ganhando aceitagdo, principalmente na regido amazénica.

O transporte multimodal de cargas, por sua vez, é aquele que, regido por um
Unico contrato, utiliza duas ou mais modalidades de transporte desde a origem até o
destino, podendo ser negociavel ou nao negociavel, a critério do expedidor, e é
executado sob a responsabilidade unica de um Operador de Transporte Multimodal
— OTM (AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES, 2005).
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Tabela 6 - Classificacéo relativa de modais de transporte por custo e caracteristicas
de desempenho de operagdes (a)
CARACTERISTICAS DE DESEMPENHO

Variabilidade de tempo de entrega

Modalde | Custo (b) I:ngﬁtc:ergg?:g Absoluto | Porcentagem (d) Pg;izs'se
transporte 1= maior 1 = mais rapido 1 = menor 1 =menor 1 = menor
Ferroviario 3 3 4 3 5
Rodoviario 2 2 3 2 4
Aquaviario 5 5 5 4 2
Dutoviario 4 4 2 1 1
Aeroviario 1 1 1 5 3

(a) O servigco é presumido estar disponivel.
(b) Custo por tonelada-milha.
(¢) Velocidade porta a porta.

(d) O quociente de variagdo absoluta do tempo de entrega por tempo médio de entrega.
Fonte: Ballou (2001).

O uso da intermodalidade ou da multimodalidade na Amazdnia surge como
grande oportunidade para os operadores logisticos tornarem-se mais competitivos,
visto que o modal rodoviario predomina na matriz de transporte nessa regido, nao
muito diferente do restante do Brasil.

Segundo Marsilac, Benatti e Luft (apud MELLO, 2001) com a integracao dos
modais, o custo de transporte deve cair, gerando redistribuicdo de cargas.

Embora possam observar alguns exemplos de solugcdes logisticas que
contempla a utilizagdo de mais de um modal, essas iniciativas ainda esbarram em
questdes infra-estruturais e de regulamentacao, principalmente fiscais, agravadas
quando se trata de legislacdes distintas de cada pais.

Peixoto (2006 apud FREITAS; PORTUGAL, 2006) elaborou um quadro
comparativo das modalidades de transporte de cargas, exposto na tabela abaixo, a
partir de pesquisas bibliograficas cujas informacdes foram transferidas para o quadro
e agrupadas por tépicos como tipos de cargas, capacidades, custos etc.
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] ; AQUAVIARIO
CARACTERIs- | AEROVIARIO | yipRoviARIO) TERRESTRE
TICAS . Fluvial/Maritimo o o o
Aéreo /Lacustre Rodoviario Dutoviario Ferroviario
carga de alto valor,| - granéis solidos e | - prod. semi- - cargas de
ou prod. sensiveis | liquidos —mercad.| acabados e - move aranéis relagao valor-
a.1 Tippdecarga |aacdodotempo-| debaixovalor | acabados - para liquidos c?u ases| Pesoou valor
ideal para cargas | especifico e ndo | carregamentos a 9 -volume mais
urgentes pereciveis pequenos baixos
- capacidade |- grandes volumes| - diferentes i i
a.2 Capacidade limitada de carga-grande | capacidades, ?nesasgdzgss ca géi%i% e
- peg. volumes capacidade porém, limitada G b
- qualquer - adequado para | ° mais adequado| grandes - adequado para
a.3 Distancias A A p/viagens curtas NP médias e longas
distancia longas distancias e distancias oA
e médias distancias

- lento - tempo de

-~ - servico lento - |- entregas rapidas , -
. - rapido - tempo de n ST - funciona sem | transito longo -
a.4 Velocidade A tempo de trénsito | em distancias . ~ ;
transito curto interrupcdes livre de
longo curtas :
congestionamento
- frete alto -
. custos fixos
- baixo custo, . .
- alto custo - custo g baixos e custos - baixo custo -
: porém os portos P . . .
elevado de infra- brasileiros variaveis altos - | - maior quociente|  custos fixos
estrutura - custo custo elevado de | de custo fixo para|elevados e custos
a.5 Custos . apresentam : DR
baixo de P infra-estrutura - | custo total entre | varidveis baixos -
ineficiéncia, s )
embalagens - valor| . possibilidade de | todos os modais | menor custo de
! inseguranca e ;
baixo de seguro usar embalagens infra-estrutura
custos elevados L
mais simples e
mais baratas
- pouUCO CONSUMO - .
. - poluicao - - garantia de
de combustivel . ~ .
congestionament|  reducao do - baixo consumo
- melhor em . .
a.6 Seguranga / - alta seguranga e termos de poluiciol  ©~ barulho - potencial de de energia por
Impactos confiabilidade > J€ pollllG danos a infra- impactacao tonelada
€ ruido - mais : . .
estrutura e a ambiental movimentada
seguro do que 0s X :
) qualidade de vida| - seguranca
modais terrestres
- 0 mais usado -
- documento de - um dos mais flexibilidade - - ndo tem
transporte obtido usados - a porta-a-porta — - linha de flexibilidade
com rapidez  |disponibilidade e a| conveniente - | produtos restritiva quanto ao
a.7 Outras caracte- T o o , .
risticas - baixo indice de | confiabilidade dos | possibilidade de - faixa muito percurso -
reclamacdoem | servicos fluviais | escolha rotas - limitada de enfrenta
termos de perdas | séo influenciadas alcanca Servigos problema de
e danos pelo clima praticamente bitola
qualquer ponto

Quadro 3 - Dados Comparativos das Modalidades de Transporte de Carga
Fonte: Peixoto (2006 apud FREITAS; PORTUGAL, 2006).

Em referéncia a Roraima, para Freitas e Portugal (2006), o rio Branco néo é

navegavel durante nove meses do ano. Os portos de possiveis acessos sdo os de

Manaus e ltacoatiara, no Brasil; Georgetown, na Guiana; Puerto Ordaz e Puerto La

Cruz, na Venezuela. Para que a producao tenha acesso confiavel a esses portos €
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recomendavel a adocdo do transporte intermodal podendo ser estudado, também, o

modal ferroviario, desconhecido na regido.

Tabela 7 - Distancias rodoviarias entre Boa Vista e os principais centros regionais e

portos
CENTROS CONSUMIDORES DISTANCIA (KM)
Manaus 758
Georgetown 517
Paramaribo 702
Caiena 972
Puerto Ordaz 800
Caracas 1.800
Puerto La Cruz — porta para o Caribe 1.600

Fonte: Plano de Desenvolvimento Ambientalmente Sustentavel da Area de Influéncia da BR-174/RR.

3.7 LOGISTICA COMPETITIVA E SUSTENTADA

Mankiw (2007, p. 57) destaca que ha duas maneiras de comparar a
capacidade que duas pessoas tém de produzir um mesmo bem. Diz-se que a
pessoa que produz com menor quantidade de insumos tem vantagem absoluta na
producédo desse bem. Diz-se que a pessoa que tem o menor custo de oportunidade
na producdo de um dos bens tem uma vantagem comparativa. Os ganhos do
comércio se baseiam na vantagem comparativa, ndo na vantagem absoluta. E
conclui defendendo que o comércio beneficia a todos porque permite que as
pessoas se especializem nas atividades em que tenham vantagem comparativa.

As modernas técnicas de produgcao buscam minimizar, em todos os niveis, o
tempo de deslocamento despendido entre o produtor e o consumidor final, evitando
dessa maneira a formacado de estoques tanto de matéria-prima quanto de produto
acabado (RATTON NETO apud CAIXETA-FILHO; MARTINS, 2001). Portanto, a
logistica interna minimiza tempos, retrabalhos e custos operacionais através do
aprimoramento constante de méo-de-obra, manutencdes preditivas e preventivas de

magquinarios, reducdo de set ups’’ e lead times'®, com aumento de produtividade.

"7 Ajustes de maquinas na producao.
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De acordo com Fleury, Wanke e Figueiredo (2000), as principais fungdes do
transporte na logistica estao ligadas basicamente as dimensdes de tempo e utilidade
de lugar. Desde os primérdios, o transporte de mercadorias tem sido utilizado para
disponibilizar produtos onde existe demanda potencial, dentro do prazo adequado as
necessidades do comprador. Mesmo com o avango de tecnologias que permitem a
troca de informagdes em tempo real, o transporte continua sendo fundamental para
que seja atingido o objetivo logistico, que é o produto certo, na quantidade certa, no
lugar certo ao menor custo possivel.

Camargo (2000, p. 38) enumerou os principais atributos que séo

considerados na movimentacao de carga:

e Acessibilidade ao sistema: facilidade de acesso ao sistema de transporte a ser
utilizado.

e Confiabilidade no transporte: confianga que o sistema de transporte transmite ao
usuario: entrega de bens isentam de atrasos, perdas e danos.

e Cumprimento de prazo: cumprimento dos prazos estabelecidos entre a expedicao na
origem e a recepg¢ao no destino.

¢ Flexibilidade de percurso: facilidade de interligagdo com o mesmo sistema ou com
outros sistemas de transporte.

e Custos de transporte: valor total do frete (ndo apenas os da viagem, mas também
com terminais, armazenagens transbordam e carga/descarga).

e Rapidez de transporte: tempo consumido entre a operagdo de carga na origem e
descarga no destino.

e Seguranca de transporte: preservacao da mercadoria, evitando falhas e avarias.

e Tempo para inicio do transporte: tempo despendido entre a contratacdo do

transporte e a retirada do produto na origem.

Quadro 4 - Principais atributos da movimentacao de carga
Fonte: Camargo (2000).

Na logistica de transportes, ainda nesse sentido, exemplificam Caixeta—Filho
e Martins (2001), que o transporte rodoviario mostra-se mais adequado que o

'® Tempo utilizado desde a emisséo dos pedidos ao fornecedor, passando pela producio até a
disponibilidade ao consumidor final.
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ferroviario por necessitar de menor escala e processar-se de porta a porta,
diminuindo a necessidade de transbordo. Nessa perspectiva, ressaltam que os dutos
tém-se apresentado como uma opcao competitiva, particularmente, para o caso de
granéis liquidos.

Compreende-se que a busca pela eficiéncia dos processos produtivos, exige
um esforgo logistico também mais eficiente. Portanto, uma mudancga substancial do
modus operandi, € condicao basica para a competitividade de todos os setores da
economia. Tudo isso, podemos atribuir a racionalizagao.

Dessa forma, se os sistemas de infra-estrutura sdo deficientes, por exemplo,
a atividade econbmica tende a absorver maiores custos e perdas de
competitividade.

Na logistica de transportes, a alternativa encontrada foi a intermodalidade,
associando diferentes modalidades de fluxos de pessoas, mercadorias e
informacgdes, simultaneamente, entre a origem e o destino, podendo redundar na
identificacdo de cargas cativas, por modal, realocando investimentos, o que deve
resultar em menores custos de transportes no futuro.

Owen (apud CAIXETA-FILHO; MARTINS, 2001) diz que apés ter
ultrapassado os estagios de imobilidade e isolamento'®, de mecanizagdo e comércio
regional®®, depois de motorizagdo e aviagcdo®', a humanidade vive a era do
transporte internacional e da economia global. Nessa nova fase, os transportes
devem ser vistos mais em termos de objetivos nacionais, aspira¢gées que venham a
tornar o pais competitivo nos mercados mundiais.

Por um prisma mais humanista, Carvalho e Souza (2009), provocam uma
reflexdo quando dizem que ao procurar ter o dominio da natureza ou querer
controlar a natureza, descemos das arvores, nos refugiamos nas cavernas e
descobrimos a técnica de fazer fogo. De certa forma, a natureza comeca a ser
domesticada, o homem deixa de ser completo escravo da vontade da natureza.
Esse fato nos deu vantagem intransponivel e decisiva sobre todos os animais.
Depois inventamos a roda, que facilitou o transporte de cargas e pessoas.
Passamos a percorrer grandes distancias transportando enormes cargas em relagéao

a0 nosso peso, gastando muito menos energia.

'9 Caracterizado pela necessidade de auto-suficiéncia.
20 No qual se obteve sucesso na conjugacio de locomocdo e roda e viabilizou-se a especializacio.
%' Que proporcionaram a construgdo de uma economia em bases nacionais.
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Esse pensamento faz alusdo ao aprimoramento e dominio de novas
tecnologias pela humanidade, inclusive logisticas ao admitir que os seus detentores
tendam a auferir maiores resultados quantitativos e qualitativos, portanto, com
menores custos operacionais, dando-lhes uma relativa vantagem competitiva e
sustentada em relagéo aqueles que nao as tem.

No entanto, atualmente, em virtude de legislagdes ambientais mais rigorosas,
principalmente no Brasil, segundo Carvalho e Souza (2009), o desenvolvimento
sustentavel, na verdade, é uma nova visdo de mundo, portadora de expectativas
quanto a possibilidade de se construir outro mundo, onde se reduza a pobreza, que
haja eficiéncia de produgéo, com inclusdo social e equilibrio ambiental. A dimensao
se expande do aspecto meramente econémico para o socioecondémico-ambiental de
competitividade com sustentabilidade, sobretudo que assegure o atendimento das
necessidades presentes, sem o comprometimento danoso das geracdes futuras em
atenderem as suas préprias necessidades.

Os transportes apresentam-se com pré-requisito para o desenvolvimento
econdmico, embora coexistam com outros fatores de similar relevancia.

Para Fogliatti, Filippo e Goudard (2004), os transportes proporcionam
“felicidades” de mobilidade e de acessibilidade a qualquer regido, agindo como um
“‘ingrediente-chave” para o desenvolvimento econ6mico. A falta deles pode
ocasionar a deterioracdo da producédo pelo ndo deslocamento dos produtos na
ocasido adequada a comercializacdo, assim como a existéncia de areas
economicamente ociosas pela ndo penetracdo de vias de comunicacao. Contudo,
eles consideram que o servico de transporte junto a atividade industrial causa a
deterioracao acelerada do meio ambiente e juntos contribuem com o maior nimero
de impactos negativos. Portanto, devem ser criteriosa e cuidadosamente planejados
para equilibrar os prejuizos com os beneficios deles advindos.

A possibilidade de criacdo de cooperativas ou de parceiras que permitam o
afluxo (abastecimento) e o refluxo (escoamento) de produtos com veiculos com
carga completa, competitivamente, com base em roteirizagdo, poderia vislumbrar
uma modalidade sustentavel para algumas comunidades rurais, produtoras de
géneros alimenticios basicos e, concomitantemente, a grupos de pequenos
operadores logisticos.

Nesse contexto, o Programa Calha Norte, para o horizonte 2001-2010

propunha a ocupagcao territorial seletiva, combinada a um plano de desenvolvimento
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sustentavel (CARVALHO et al., 2008). Em sintese, foi o propdsito do direcionamento
estratégico que fora formulado para o PPA 2004-2007 para o Estado de Roraima,

desdobrado em trés objetivos:

| — A Ordenacao do Processo de Ocupagao Humana no Estado de Roraima,
que deve ser descontinuo, pontual, realizando uma desconcentracdo da
populacédo e das atividades produtivas, evitando pressbes antropicas que
possam sobrecarregar 0 meio ambiente e buscando a preservacdo e
conservacgao dos recursos naturais e do eco desenvolvimento;

Il — A Aceleracdo do Crescimento, economicamente sustentado e
ambientalmente sustentavel;

[l — O Avango do Desenvolvimento Humano, com igualdade de oportunidades,
mais bem-estar, menos pobreza e melhor distribuicdo de renda (AGRAR -
CHEMONICS INTERNATIONAL, 2000 apud CARVALHO et al., 2008).

Esses objetivos desdobram-se em trés grandes delineamentos estratégicos,

fortemente interdependentes:

| — Um voltado para a organizacao do territorio do Estado de Roraima;

II — Outro voltado para a redug@o do hiato de competitividade sistémica
entre o Estado de Roraima e o restante do pais;

[Il — E o terceiro voltado para realizar importante transformacéo produtiva no
Estado de Roraima (AGRAR — CHEMONICS INTERNATIONAL, 2000 apud
CARVALHO et al., 2008).

Ao final, vale uma ressalva: A desordem fundiaria e a auséncia do estado
estdo na raiz da criminalidade e da pobreza na Amazbénia. Nao ha exemplo no
mundo de regido que tenha prosperado economicamente sem oferecer seguranca
juridica e estabelecer com clareza o direito de propriedade®. Isso é uma grande
barreira para a competitividade e a sustentabilidade de qualquer sistema, incluindo o

logistico.

22 \Ver a matéria Terra sem lei da revista Veja “Especial Amazodnia”, edicao 2.130, de setembro de 2009.
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3.8 ALIANCAS E TERCEIRIZACAO

A atividade logistica deve ser desenvolvida por qualquer tipo de empresa ou
instituicdo, cujos arranjos organizacionais dependem da natureza, missdo ou grau
de suas operacgoes.

Segundo Ballou (2001), a necessidade para um determinado tipo de
organizacao depende de como os custos logisticos incorrem e onde a necessidade €
maior. A forma organizacional pode girar em torno da administragdo de materiais, da
distribuigéo fisica, ou de ambas (logistica).

De acordo com o estudo “Emerging Top Management Focus for 1980s”
elaborado por Kearney (apud BALLOU, 2001), da Michigan State University, para as
empresas listadas na Fortune 500, o tipo de estrutura organizacional a ser
selecionado depende da estratégia que a empresa esta praticando.

A decisao pelo estabelecimento de aliangas ou por terceirizar ou ainda por
adotar a distribuicdo com frota prépria, também exige muito cuidado e pesquisa.

Muitas empresas reconhecem que ha vantagens estratégicas e operacionais

na associacao logistica, cujos beneficios sdo destacados por Ballou (2001, p. 488):

1. Custos reduzidos e menor capital exigido;

2. Acesso a tecnologia e as habilidades gerenciais;

3. Servico ao cliente melhorado;

4. Vantagem competitiva, tal como através do aumento de penetragéo de
mercado; e

5. Risco e incerteza reduzidos.

3.8.1 Aliancas

Acerca de aliancas logisticas, Bowersox (1990) as descreve como um
compacto especial de negbécios, em que as partes se beneficiam da sinergia
associada ao trabalho conjunto. Os relacionamentos se caracterizam por elevados

niveis de confianca, cooperacdo, dependéncia e compartiihamento de beneficios e
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riscos. Contudo, a consolidagéao da alianca e o desenvolvimento da confianga ndo sao
faceis de obter, considerando as relacdes adversas entre comprador e vendedor.

Wanke (apud ROCHA; NUNES, 2009) diz que a alianga logistica nasce do
desejo de duas ou mais empresas de desenvolver um vinculo mais estreito que
abranja seus obijetivos, valores, normas, comportamentos e procedimentos que
podem criar possibilidades de ganhos e beneficios mutuos alicercados no ativo
intangivel extremamente sinérgico que supera as barreiras culturais e
comportamentais entre as empresas.

A alianga expressa a associacao entre empresas, buscando a conquista de
melhores posicdes e objetivos, Portanto, as aliancas se estabelecem quando
organizacdes que poderiam atuar de forma independente diante de uma determinada
questdo decidem fazé-lo conjuntamente, motivadas pela consciéncia da magnitude e
complexidade da acdo a ser empreendida (NOLETO apud MAZZALI; CAMARGO
JUNIOR, 2008).

Uma alianga logistica é construida sob a confianga, um compartilhamento de
informacédo que ajuda o desempenho logistico e metas especificas para alcangar um
maior nivel de desempenho logistico que pode ser alcancado sozinho, regras
basicas operacionais para cada socio e previsées de saida para o cancelamento da
alianga, ressalta Ballou (2001).

Apesar dos beneficios muatuos, as aliancas nao sao facies de se estabelecer nem
de serem mantido, cujas duvidas e preocupagdes sao diversas como lista Ballou
(2001):

1. Perda de controle sobre o canal logistico;

2. Medo de ficar fora do “panorama logistico”;

3. Aumento da preocupacao a respeito das falhas logisticas e nao ter um
meio direto de lidar com elas para seus clientes;

4. Verificagbes e balangcos adequados podem n&o ser capazes de
identificar a satisfacao do sécio;

5. A dificuldade de identificar as economias a serem alcangadas quando
comparadas aos custos logisticos atuais dos socios;

6. Um sistema de relatério que ndo combine com o do sécio, ou que seja
inadequado para reduzir incertezas;

7. Dificuldade em identificar os beneficios a serem compartilhados,
especialmente quando o sécio tem alguma propriedade no sistema logistico;
8. Pode simplesmente ndo haver confianga suficiente para tentar tais acordos;
9. Os sécios podem néo ser vistos como iguais quando as necessidades de
um podem ter precedéncia sobre as dos outros;

10.Dificuldade em ver como a confianca, a boa fé e a cooperagdo podem
ser alcangadas em tais acordos; e

11.Poucos exemplos para mostrar como tais aliangas funcionam bem em
outras companhias. (BALLOU, 2001, p. 490).
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Num ambiente competitivo, identificar claramente quais sdo as oportunidades

gue a alianca esta criando e qual posicao esta garantindo aos parceiros é dificil.

3.8.2 Terceirizacao

Para uma melhor compreensao, a terceirizagdo ou outsourcing é vista como
compartilhamento de responsabilidades em relagdo as habilidades consideradas
secundarias da empresa, pois permite a geréncia concentrar-se no seu core
business®® de forma a evitar dispersdes e estimular os recursos organizacionais e
financeiros a alcancar performances bem superiores as permitidas pelas estratégias
tradicionais (QUINN; DOORLEY; PAQUETE apud ROCHA; NUNES, 2009).

Considerando especificamente a atividade de transporte, as principais

questdes normalmente envolvidas sao as que seguem:

1. Controlar o risco de dependéncia por parte do embarcador em relagao
a(s) transportadora(s) selecionada(s);

2. Garantir flexibilidade operacional e mecanismos de contingéncia;

3. Evitar excesso de complexidade na gestdo dos PSLs; Promover
atratividade ao mercado de transportadoras e escala minima de operacao;
4. Maximizar a utilizacao dos ativos de transporte;

5. Possibilitar o aproveitamento da especializagdo geografica e de
competéncias das transportadoras (ABRAHAO; SOARES, 2007, p. 4).

2 Negocio central do empreendimento ou do profissional.
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Figura 2 - Motivos para a terceirizacao
Fonte: Panorama Terceirizagdo Logistica no Brasil 2009. (COPPEAD apud BARROS, 2009).
Andlises: Instituto ILOS.

Barros (2009) alerta que os motivos para terceirizar, entretanto, sao diferentes
para cada setor da economia. Para as empresas do segmento quimico e
petroquimico, por exemplo, 0 mais importante seria a “reducao de custos”. Entre as
empresas dos setores de bebidas, papel e celulose e material de construgéo e
decoragao, tdo importante quanto reduzir custos seria “aumentar os niveis de
servico logistico”. J& o motivo “reducdo do investimento em ativos” é relevante para
diversos setores, principalmente aqueles onde o veiculo utilizado é mais especifico
e, portanto, mais caro. Idéia esta corroborada pelos resultados das pesquisas
demonstradas na Figura 2.

E, portanto, através da estratégia de terceirizacdo que as caracteristicas da
operacao sao definidas, bem como o esforco a ser empregado na selecdo ou
desenvolvimento de PSLs e o modelo de relacionamento a ser adotado entre
embarcador e provedor (es) de servigos logisticos, complementam Abrahdo e
Soares (2007).

Abrahao e Soares (2007) na Figura 3 procuram demonstrar a terceirizacao de
transporte de forma sistematizada, embora simples, partindo da definicdo de
estratégias do modelo de terceirizagdo de transportes, passando pela analise das
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condi¢cbes de mercado — a partir de um processo seletivo estruturado — propiciando
a definicdo de um modelo robusto de terceirizacao de transporte.

Processo Seletivo Estruturade
- Condigdes de Mercado -

Definigdes
estratégicas
do modelo de
terceirizagao
de transporte

Modelo
robusto de
terceirizacac
de transporte

Figura 3 - Racional de Constru¢dao do Modelo de Terceirizagdao de Transporte
Fonte: Abrah&o e Soares (2007).

Entre os anos de 2003 e 2008, as atividades nas quais a terceirizacdo mais
aumentou foram milk run®, desenvolvimento de projetos e solucdes logisticas, e
gerenciamento de transporte multimodal. A atividade de desenvolvimento de
projetos e solucoes logisticas, por exemplo, saiu de 29% de terceirizacdo em 2003
para 48% em 2008. Ainda que esta atividade nao seja das mais terceirizadas, essa
variacdo no nivel de terceirizacdo aponta para um maior amadurecimento do
mercado e combina com 0 aumento das expectativas das empresas por solucdes
logisticas inovadoras por parte dos seus parceiros (BARROS, 2009).

Segundo Abrahdo e Soares (2007), o ideal € que, apbés as analises que
apdiam a decisdao de terceirizar — e antes, portanto, de se acessar 0 mercado
através do processo seletivo —, o grupo de gestores envolvidos na dinamica de
terceirizacao logistica invista tempo em definir a estratégia de terceirizacao.

As principais atividades logisticas terceirizadas no Brasil, no que se refere a
transporte, segundo o Panorama Terceirizacdo Logisticas no Brasil 2009
(COPPEAD apud BARROS, 2009) sao: transporte de suprimento (94%), transporte

2 A montadora contrata operadores que vdo, com seus veiculos, diariamente as empresas
fornecedoras buscar suprimentos. Maior exemplo é o dos grandes laticinios, que buscam o leite
ordenhado diretamente nas fazendas dos pequenos produtores, dai o nome.
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de distribuicao (92%), transporte de transferéncia (86%), gerenciamento de risco no
transporte (79%), gerenciamento do transporte intermodal (61%), definicdo do perfil
de frota (51%), definicdo de rotas (50%), milk run (42%) e auditoria de fretes (25%).
As atividades relativas a armazenamento sdo: armazenagem (64%), cross docking®
(41%) e gestdo de estoque (10%). Enquanto que atividades diversas séao:
desembaraco aduaneiro (88%), logistica reversa® (66%), desenvolvimento de
projetos e solugdes (48%), gestdo integrada das operacdes logisticas (26%) e
servi¢o ao cliente (18%).

Transportede Suprimento e ettt » 345 ]
Transportede Distribucio 3 92%
Dasambarago Adusnsiro 88%%
Transportede Transkeréncda | a5%:[E] Arividade:
Gerenciamenta dz Risco no Transporte | 73% [§] [B] Basicas
Logistica Rewverss e
Armazenagam | 4% h.i! Intermediarias
Gerenciamanto do Transporte Intermodal ' 61%
Definigio do Parfil de From e 51%[S] [E] Sofisticadas
St E—r !
Dessmolvimantods Projetos | Efiliﬁ 42-:\:.55__\:[5 e e s
Cross docking 41% Transportes [
Gestio Integarda das Operagies Logisticas 269 5] |
Montagemde Kits | 255 5| B Armazenagem :
Aunditoriade Fretes 258 |
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Gastiodz Estoques | 1':':": L«§_|
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Figura 4 - Principais Atividades Logisticas Terceirizadas

Fonte: Panorama Terceirizagao Logistica no Brasil 2009. (COPPEAD apud BARROS, 2009).
Analises: Instituto ILOS.

A Figura 4 demonstra, esquematicamente, essas preferéncias pelas
terceirizacées das atividades logisticas, subdividindo-as em atividades quanto a
magnitude: basicas, intermediarias e sofisticadas; e quanto ao processo:
transportes, armazenagem e outras.

% Cross-Docking ou distribuicdo flow-through é um método que movimenta os produtos de um
fornecedor através de um centro de distribui¢cdo, ou ndo, sem armazenar o produto por um longo
tempo permitindo a uma companhia acelerar o fluxo dos produtos para o consumidor.
® E o processo logistico de retirar produtos novos ou usados de seu ponto inicial na cadeia de
suprimento, como devolugbes de clientes, inventario excedente ou mercadoria obsoleta, e
redistribui-los usando regras de gerenciamento dos materiais que maximizem o valor dos itens no
final de sua vida util original.
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4 RESULTADOS

As oito empresas escolhidas para este estudo de caso foram selecionadas
em funcdo da representatividade que elas tém no mercado de Boa Vista e a
acessibilidade existente por parte do pesquisador.

As empresas transportam de tudo um pouco, sendo que, em sua maioria, 0
transporte corresponde ao percurso de Manaus/AM para Boa Vista/RR, ou seja, de
abastecimento de produtos de primeira necessidade. Algumas transportam,
principalmente, madeira n&o beneficiada para a Venezuela.

E bom lembrar que as empresas pesquisadas estdo conscientes da
importancia das conclusdes geradas pelo trabalho, no sentido de atender melhor
suas estruturas organizacionais, bem como permitir enxergar que algumas areas
precisam ter seus investimentos priorizados através de benchmarking e capacitacao
de pessoal conforme a pesquisa sugere. Os resultados refletem as praticas
gerencias das empresas, por representarem as mais importantes do setor.

Os entrevistados na pesquisa foram os gestores ou empresarios responsaveis
pela estrutura formal da logistica nas organizacoes operadoras.

Através de um questionario (em apéndice) e de entrevistas pessoais, 0
entrevistador teve acesso as informacbGes necessarias, baseando-se nas
percepcoes, nas visdes e experiéncias dos entrevistados.

Foram realizadas perguntas estruturadas e ndo estruturadas, que davam o
perfil do questionario adotado, como forma de abordar todas as questdes relevantes
a pesquisa. Buscou-se, sobretudo, identificar as caracteristicas das organizacoes,
a estratégia e complexidade logistica, os aspectos da formalizacao da empresa
quanto a logistica, como também os graus de importancia atribuidos ao
monitoramento de desempenho, a adocdo de tecnologia de informagao, ao
nivel de flexibilidade para atender a situacoes adversas e a performance de cada
empresa comparada a concorréncia.

O fato de o estudo se basear nas percepcdes dos entrevistados, traz consigo
prés e contras. Uma das vantagens €& poder ter acesso as opinides, idéias e

pensamentos de executivos que estdo no dia a dia do negbcio e em contato com as
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principais acdées e inovacbes do setor. Em contrapartida, a percepcéo individual
daquele executivo, pode distorcer algumas conclusdes sobre o estudo.

No resultante, sdo demonstrados os critérios e métodos utilizados no
tratamento dos dados, antecipados de wuma breve explicacdo desses,
acompanhados dos calculos desenvolvidos ao longo do estudo e analises
decorrentes, em referéncia as empresas nominadas como Empresa 1, Empresa 2,
Empresa 3, Empresa 4, Empresa 5, Empresa 6, Empresa 7 e Empresa 8,
preservadas suas identidades.

4.1 CARACTERISTICAS DAS ORGANIZACOES

Nesse momento, serdo descritas as caracteristicas das organizagbes em
termos da constituicao do capital, faturamento (nacional e internacional), nimero de
funcionarios, principais produtos ou familias de produtos transportados, o0 mercado
geopolitico que atua, o tamanho da parcela de mercado, o retorno sobre ativos
(ROA) da empresa e o retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa.

4.1.1 Aspectos Basicos da Empresa 1

Em 2008, segundo o gestor da empresa, foi decidido instalar uma filial da
empresa em Boa Vista-RR, cuja matriz se localiza em Manaus-AM, com o interesse
de diminuir custos operacionais.

Respondidas algumas perguntas, verificaram-se o0s seguintes resultados
iniciais sobre a empresa:

1. Constituicao do capital: Limitada.

2. Faturamento em:

a. 2008: R$ 300.000,00 aproximadamente.

b. 2007: Nao estava instalada em Boa Vista-RR.

c. 2006: Nao estava instalada em Boa Vista-RR.
3. N? de empregados em:



69

a. 2008: 15 motoristas terceirizados e 50 chapas (ajudantes).
b. 2007: Nao estava instalada em Boa Vista-RR.
c. 2006: Nao estava instalada em Boa Vista-RR.
4. Transporta apenas para o mercado nacional.
5. O faturamento nacional com afluxo de mercadorias nacionais transportadas para
Boa Vista é aproximadamente o préprio faturamento de R$ 300.000,00.
6. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sao: cimento, ceramica, adubo, telha, soja e pedra.
7. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado nacional sdo: soja e pedra.
8. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados do
mercado nacional sdo: cimento, ceramica, adubo, telha, soja e pedra.
9. Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte, a
sua parcela de mercado é:
a. 80 % afluxo nacional (adubo).
b.70 % refluxo nacional (pedra), saindo de Rorainépolis-RR.
10. Nao soube responder o tamanho da parcela de mercado, dessas linhas de
produto, do principal concorrente.
11. N&o soube responder qual o retorno sobre ativos (ROA) da empresa em 2008.
12. Nao soube responder qual o retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa
no ano de 2008.

4.1.2 Aspectos Basicos da Empresa 2

A gestora informou que a empresa foi instalada em Boa Vista-RR ha vinte e
cinco anos, cuja matriz se localiza em Manaus-AM, devido ao fato da grande
demanda de fluxo de cargas que vem de Sao Paulo-SP e de outras localidades do
sul do pais, particularmente com cargas destinados ao comércio.

Aplicado o questionério verificaram-se os resultados iniciais a seguir, sobre
a empresa:

1. Constituicao do capital: Limitada.
2. Faturamento em:

a. 2008: Nao divulgado.

b. 2007: Nao divulgado.
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c. 2006: Nao divulgado.

3. N® de empregados em:
a. 2008: 21 funcionarios.
b. 2007: 21 funcionarios.
c. 2006: 21 funcionarios.

4. Transporta apenas para o mercado nacional.

5. O faturamento nacional com afluxo de mercadorias nacionais transportadas para
Boa Vista n&o foi divulgado.

6. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sao: pegas e assessérios para autos, materiais de construgéao,
produtos alimenticios, eletrodomésticos, madeira e semente de arroz.

7. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado nacional sdo: madeira e semente de arroz.

8. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados do
mercado nacional sdo: pecas e assessorios (autos), materiais de construcao,
produtos alimenticios, eletrodomésticos, madeira e semente de arroz.

9. Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte a sua
parcela de mercado é:

a. 60 % afluxo nacional (assessorios)
b. 20 % refluxo nacional (madeira e semente de arroz).

10. O tamanho da parcela de mercado do principal concorrente quanto ao transporte
de confecgdes, o entrevistado estima ser de 40% (quarenta por cento).

11. Nao soube responder qual o retorno sobre ativos (ROA) da empresa nos anos
de 2006 a 2008.

12. Nao soube responder qual o retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa
nos anos de 2006 a 2008.

4.1.3 Aspectos Basicos da Empresa 3

A empresa foi instalada em Boa Vista-RR em 1998. O proprietario empresa
informou que a época havia a necessidade de veiculos para o transporte de cargas
a Venezuela, motivando a sua inser¢do no mercado.

O empresario respondeu ao questionario, inicialmente informando o que

segue acerca da empresa:
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1. Constituicdo do capital: Individual (R$ 30.000,00).

2. Faturamento em:
a. 2008: Nao divulgado.
b. 2007: Nao divulgado.
c. 2006: Nao divulgado.

3. N2 de empregados em:
a. 2008: 2 funcionarios.
b. 2007: 2 funcionarios.
c. 2006: 2 funcionarios.
Transporta apenas para o mercado internacional.
Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sdo: Madeira (cerrada e beneficiada).

6. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado internacional sdo: Madeira (cerrada e beneficiada).
O principal produto transportado do mercado internacional é: Calcario.
Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte, nao
soube informar qual a sua parcela de mercado.

9. O tamanho da parcela de mercado do principal concorrente quanto ao transporte
de madeira estimado pelo entrevistado € de 60% (sessenta por cento).

10. Nao soube responder qual o retorno sobre ativos (ROA) da empresa nos anos
de 2006 a 2008.

11. Nao soube responder qual o retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa
nos anos de 2006 a 2008.

4.1.4 Aspectos Basicos da Empresa 4

O gerente informou que empresa era representante de outra empresa em Boa
Vista-RR. Em 2008, percebendo o volume de negécio ter aumentado nos ultimos
anos, exigindo um melhor atendimento, adaptando-se a cultura, a empresa decidiu
seguir por conta prépria.

Inicialmente, o gerente informou 0 que segue acerca da empresa:

1. Constituicao do capital: Limitada
2. Faturamento em:
a. 2008: Nao divulgado.
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b. 2007: Nao divulgado.

c. 2006: Nao divulgado.

N? de empregados em:

a. 2008: 10 funcionarios.

b. 2007: 10 funcionarios.

c. 2006: 08 funcionarios.

Transporta apenas para o mercado nacional.

O faturamento nacional com o afluxo de mercadorias nacionais transportadas
para Boa Vista/RR corresponde a, aproximadamente, R$ 400.000,00.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sdo: Confecgdes e informatica.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado nacional sdo: Confeccoes e informatica com avarias.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados do
mercado nacional sdo: Confecgdes e informatica.

Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte a
sua parcela de mercado é:

a. 70 % afluxo nacional (confeccdes)

b. 05 % refluxo nacional (devolugéao de bens avariados).

Nao soube responder o tamanho da parcela de mercado, dessas linhas de
produto, do principal concorrente.

Nao soube responder qual o retorno sobre ativos (ROA) da empresa nos anos
de 2006 a 2008.

Nao soube responder qual o retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa
nos anos de 2006 a 2008.

4.1.5 Aspectos Basicos da Empresa 5

O gerente informou que empresa tem a sua matriz em Manaus-AM, sendo

instalada em Boa Vista-RR ha dez anos, devido a 6tima oportunidade para fazer

transportes de cargas apenas comercias até Manaus.

De inicio, acerca da empresa, 0 gerente respondeu a alguns questionamentos

como seguem:

1. Constituicdo do capital: Limitada



73

2. Faturamento em:
a.2008: Nao divulgado.
b.2007: Nao divulgado.
. 2006: Nao divulgado.

3. N° de empregados em:
a.2008: 08 funcionarios.
b.2007: Nao divulgado.
. 2006: Nao divulgado.

4. Transporta apenas para o mercado nacional.

5. O faturamento nacional com o afluxo de mercadorias nacionais transportadas
para Boa Vista-RR néo foi divulgado.

6. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sdo: Colchdes, tintas e produtos farmacéuticos.

7. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado nacional sdo: Devolugdes de colchdes, tintas e produtos farmacéuticos
com avarias.

8. Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados do
mercado nacional sdo: Colchdes, tintas e produtos farmacéuticos.

9. Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte, ndo
soube informar qual a sua parcela de mercado.

10.N&o soube responder o tamanho da parcela de mercado, dessas linhas de
produto, do principal concorrente.

11.Nao soube responder qual o retorno sobre ativos (ROA) da empresa nos anos
de 2006 a 2008.

12.Nao soube responder qual o retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa
nos anos de 2006 a 2008.

4.1.6 Aspectos Basicos da Empresa 6

A empresa foi instalada em Boa Vista-RR em 2000, devido a crescente
demanda de frete e de logistica internacional para a Venezuela.

O transporte de cargas internacional é terceirizado e a empresa trabalha mais
na informalidade, devido o excesso de burocracia para a formalizacdo da atividade.

No caso da Guiana, a empresa s6 presta consultoria.
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Ato continuo o gerente também informou o que segue:

1.
2.

Constituicao do capital: Individual (R$ 10.000,00)
Faturamento em:

a.2008: 75.000,00

b.2007: 50.000,00

c. 2006: Nao divulgado.

N¢ de empregados em:

a.2008: 03 funcionarios.

b.2007: 03 funcionarios.

. 2006: Nao divulgado.

4. Transporta apenas para o mercado internacional.

5. O faturamento nacional com o afluxo de mercadorias internacionais

10.

11.

12.

transportadas para Boa Vista-RR é de, aproximadamente, R$ 75.000,00.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sao: Madeira, graos, cimento, ferro, insumos agricolas e produtos da
Zona Franca de Manaus.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado internacional sdo: Madeira e produtos da Zona Franca de Manaus.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados do
mercado internacional sao: Graos, cimento, ferro e insumos agricolas.

Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte, a
sua parcela de mercado é:

a.80 % afluxo internacional (cimento).

b.70 % refluxo internacional (madeira).

Nao soube responder o tamanho da parcela de mercado, dessas linhas de
produto, do principal concorrente.

O retorno sobre ativos (ROA) da empresa nos anos de:

a. 2008: R$ 40.000,00

b. 2007: R$ 40.000,00

c. 2006: Nao divulgado.

O retorno sobre o capital préprio (ROE) da empresa nos anos de:

a.2008: R$ 20.000,00

b.2007: R$ 20.000,00

€.2006: R$ 20.000,00
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4.1.7 Aspectos Basicos da Empresa 7

A filial da empresa foi instalada em Boa Vista-RR ha, aproximadamente, 24

anos. Para a preservagao de sua identidade, ndo sera informada a sua sede nem o

tempo de sua existéncia.

O volume de negécios a época era infimo, ndo despertando interesses de

outras empresas pelo mercado roraimense. O pioneirismo foi a maior motivacao,

pois estrategicamente tinham a visdo de serem lideres também, o que pode se

solidificar com as possibilidades de instalagdes de filiais na Venezuela e na Guiana.

O gerente segue com as informacdes iniciais, em resposta a alguns

questionamentos

1.
2.

Constituicao do capital: Limitada.

Faturamento em:

a.2008: Nao divulgado.

b.2007: Nao divulgado.

€. 2006: Nao divulgado.

N? de empregados em:

a.2008: 24 funcionarios.

b.2007: 20 funcionarios.

c.2006: 17 funcionarios.

Transporta 85% das mercadorias para o mercado nacional e 15% para o
mercado internacional.

O faturamento nacional com o afluxo de mercadorias nacionais transportadas
para Boa Vista/RR é de, aproximadamente, R$ 3.000.000,00/ano.

O faturamento nacional com o afluxo de mercadorias internacionais
transportadas para Boa Vista-RR néo foi divulgada.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados pela
empresa sao: Calgados, cosméticos, confecgdes e produtos de informatica.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados do mercado
nacional sdo: Calgados, cosméticos, confecgdes e produtos de informatica.

Os principais produtos ou principais familias de produtos transportados para o
mercado internacional sao: Cal¢cados, cosméticos.

10.0s principais produtos ou principais familias de produtos transportados do

mercado internacional sao: Cal¢ados, cosméticos.
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11.Para a linha de produto dominante, de acordo com o volume de transporte, a

sua parcela de mercado é:
a.95 % afluxo internacional (Calgados e cosméticos)
b.05 % refluxo internacional

12.N&o soube responder o tamanho da parcela de mercado, dessas linhas de

produto, do principal concorrente, pois a carga € bastante fracionada (grande
diversidade de itens).

13.Nao soube responder qual o retorno sobre ativos (ROA) da empresa nos anos

de 2006 a 2008.

14.Nao soube responder qual o retorno sobre o capital préprio (ROE) 