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PREFACIO

Excelente iniciativa dos professores André Cristiano
Silva Melo, Denilson Ricardo de Lucena Nunes e Vitor
William Batista Martins, da Universidade do Estado do
Para — UEPA, em escrever esse livro que preenche uma
lacuna da literatura. Diversos livros tratam de logistica e
gerenciamento da cadeia de suprimentos, mas dificilmente
eles abordam os desafios enfrentados por entender e operar
sistemas na Amazodnia. E a isto que este livro se propde.

André, Denilson e Vitor criaram dentro da UEPA,
um grupo de colegas e estudantes visando ao estudo de
problemas associados a logistica empresarial e gestao
da cadeia de suprimentos na regido amazonica. Fazem
assim avancar a pesquisa aplicada e o ensino orientado ao
desenvolvimento regional.

Os artigos selecionados pelos organizadores do
livro, cobrem uma vasta extensao de aspectos incluindo
elementos desde uma perspectiva mais geral e estratégica
como sustentabilidade, logistica reversa; aspectos taticos
como gestdao de riscos, e mapeamento de processos e
componentes logisticos até aspectos mais operacionais,
além de projetos ligados a infraestrutura, particularmente
aquela que faz uso de hidrovias.

Para além dos aspectos teoricos, o livro € rico em
tratar de situacdes realistas com exemplos de diferentes
setores industriais, tais como: mineracao, geracao de
energia, industria téxtil, industria agropecuaria e industria
alimenticia (cervejaria, producao de polpa de Acai).

Tenho certeza que essa publicacao ajudara fortemente
os interessados em aprender como se podem utilizar
técnicas diversificadas, criativas e inovadoras de para
a resolucao de problemas concretos em logistica e no
gerenciamento da cadeia de suprimentos em uma regiao
tao desafiadora quanto a regiao amazonica.

Virgilio José Martins Ferreira Filho
Professor Titular - COPPE/UFRJ
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Resumo

O ambiente competitivo do mercado atual forca as empresas
a investirem cada vez mais em diferenciais estratégicos,
como o continuo aperfeicoamento dos produtos e servicos,
e a busca pela eliminacao de desperdicios. Para controlar as
atividades, € necessario ter um completo entendimento dos
processos realizados. O estudo aqui desenvolvido objetivou
identificar e analisar os motivos de devolucoes de produtos,
registrados no banco de dados de uma empresa distribuidora
de multiprodutos localizada no municipio de Ananindeua
— PA, bem como associar tais motivos aos componentes
logisticos, com vistas a identificar causas-raizes associadas,
em suas esséncias, a atividades logisticas desenvolvidas para
o atendimento ao cliente. Para tal, foram utilizadas técnicas
de mapeamento de processos, considerando a abordagem
da analise dos componentes logisticos, sobre as atividades
logisticas que compoem o ciclo do pedido da empresa, objeto
da pesquisa. O estudo realizado mostrou que a grande maioria
dos motivos de devolucoes identificados estavam associados
ao componente logistico da informacao, causando 85,18 %
dos problemas de devolucoes dos produtos comercializados,
e que geram insatisfacao dos clientes finais.

Palavras-chave: Mapeamento de processos; Componentes
logisticos; Devolucoes.



1. Introducao

O mercado, cada vez mais globalizado, exige
diferenciais competitivos, para que cada organizacao possa
sustentar-se frente aos desafios que se apresentam. Cada
vez mais, a logistica vem sendo um diferencial estratégico
e uma peca fundamental ao melhor desempenho em todas
as etapas de um negocio — seja ele publico ou privado. Se
uma organizacao nao a levar em conta, certamente perdera
mercado. Na maioria das vezes, diferenciais pequenos,
como valores e prazos que favorecem os clientes, fazem
uma grande diferenca na forte concorréncia do mercado.
E sem logistica nao ha como conseguir tais vantagens
competitivas (COELHO, 2012).

Em decorréncia da relevancia crescente da logistica,
surge um tema cada vez mais importante que € a logistica
reversa. Fundamentalmente, ela € aplicada em dois casos:
Produtos que nao foram distribuidos de acordo com as
especificacoes do cliente (pés-venda) ou mercadorias que
ja esgotaram a sua vida util e precisam de uma destinacao
segura, correta e de forma sustentavel (pés-consumo)
(COELHO, 2012). O foco desta pesquisa volta-se aos
produtos de pos-venda, buscando identificar, com base
nos componentes logisticos, propostas de melhorias para
evitar ou reduzir a devolucao de produtos e a consequente
insatisfacdo dos clientes, que acabam sofrendo pela
ineficiéncia do servico prestado.

Neste estudo pratico sobre Supply Chain Management
(SCM), foi analisado o funcionamento de uma empresa
de distribuicao de multiprodutos, localizada na cidade
de Ananindeua, no Estado do Para, utilizamos uma
abordagem de mapeamento de processos e analise de seus
componentes logisticos. Diante dos resultados obtidos,
foi feita a proposicao de melhorias referentes ao problema
de devolucoes (pos-venda).



2. Referencial Teodrico
2.1. Logistica e Supply Chain Management (SCM)

Segundo Ballou (1993), a responsabilidade da Logistica
insere no ambito das atividades de movimentacao e
armazenagem, as quais facilitam o fluxo de produtos, desde o
ponto de aquisicao da matéria-prima até o de consumo final,
assim como os fluxos de informacdes, que colocam estes
produtos em movimento, com o proposito de obter niveis de
servico adequados aos clientes, a um custo razoavel.

De acordo com Reaes (2003), existem os cinco “certos”
de um sistema de logistica: suprir com o produto certo,
no lugar, na hora, na condicdo e aos custos certos para
os consumidores do produto. Ao atingir esse objetivo, a
empresa obtém vantagem competitiva, ou seja, promove
a criacao, para seus compradores, de um valor que
ultrapasse o custo de fabricacao.

Em meio a grande competitividade instalada no
mercado, as empresas tém, constantemente, buscado novas
maneiras de se diferenciar de seus concorrentes. Assim, para
que se possa atingir alguma vantagem competitiva no ambito
logistico, faz-se necessario o entendimento do Supply Chain
Management (SCM). O SCM foi definido pelos membros
do The International Center of Competitive Excellence, em
1994, como a integracdo dos processos de negocios desde
os fornecedores até os usuarios finais, proporcionando
produtos, servicos e informacdoes que agreguem valor ao
cliente (LAMBERT; STOCK & VANTINE, 1999).

Para o Council of Supply Chain Management Professionals
(CSCMP) o SCM engloba o planejamento e a gestdo de
todas as atividades envolvidas na terceirizacdo e aquisicao,
transformacao e gestao das atividades logisticas. Além disso,
também inclui a coordenacao e colaboracdo com parceiros
de canal, os quais podem ser fornecedores, intermediarios,
prestadores de servicos terceirizados e clientes.



2.2. Fluxo Reverso de bens de pos-venda

Os bens de pos-venda caracterizam-se por
apresentarem pouco ou nenhum uso, distinguindo-se dos
produtos de pos-consumo, que se caracterizam por serem
utilizados até o fim da vida (LEITE, 2003).

2.3. Componentes Logisticos

SegundoAlencareMelo (2012),0s componenteslogisticos
podem ser divididos em duas categorias: Operacionais e
Estratégicos. Os componentes de desempenho operacionais
sao aqueles fortemente ligados as atividades logisticas da
organizacao, devendo ser analisados na proposicao de novas
estratégias logisticas, bem como na melhoria do desempenho
da cadeia de suprimentos em termos de responsividade
e eficiéncia, sao eles: Estoques, Transporte, Instalacoes e
Informacao (CHOPRA e MEINDL, 2003).

Para Ballou (2006), o planejamento logistico pode
ser considerado, ainda, como um triangulo de decisoes
em torno de trés componentes logisticos: Estoques,
Transportes e Localizacdo. Esses trés aspectos sao o
alicerce do resultado dos outros componentes.

Segundo Ballou (2001), o planejamento logistico tem
por objetivo desenvolver estratégias que possam resolver
os problemas de quatro areas de destaque em empresas
de transporte que sao: o nivel de servicos oferecido
aos clientes; localizacao das instalacdoes de centros de
distribuicao; decisdes de niveis de estoque e; decisoes de
transportes que devem ser utilizados no desenvolvimento
de todo o processo. Cada uma destas trés tlltimas areas tém
significativo impacto sobre os niveis de servico ao cliente,
existindo uma grande interdependéncia entre si, portanto
estende-se que as decisoes ndao podem ser tomadas de
forma segmentada. Na Figura 1 sao apresentadas as
interrelacoes das trés areas, formando um triangulo de
tomada de decisoes logisticas.
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FIGURA 1 - Triangulo de tomadas de decisoes logisticas.

Fonte: Ballou (2006)

De modo particular, Chopra e Meindl (2003) ressaltam
aspectos logisticos condicionantes ao desempenho de uma
cadeia de suprimentos, os quais podem ser concebidos
pelos fatores-chave expressos a seguir:

2.3.1. Estoques

Estoques constituem um dos setores que exercem
papel de suma importancia dentro de uma empresa, por
serem eles que mantém todos os produtos necessarios
para seu funcionamento, tornando-se essencial em uma
gestao eficiente (SILVA E GOMES, 2009).

Segundo Ballou (1993, p. 204), “o controle de estoque é
a parte vital do composto logistico, pois estes podem absorver
de 25% a 40% dos custos totais, representando uma porcao
substancial do capital da empresa”.

Para Chopra e Meindl (2003), os estoques tém
uma participacdo crucial na capacidade da cadeia de
suprimento em apoiar a estratégia competitiva da empresa.
Se a estratégia competitiva da empresa exige um alto
nivel de responsividade, a empresa pode usar os estoques
para alcanca-la, disponibilizando grandes quantidades de
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estoques proximas ao cliente. Contrariamente, a empresa
também pode usar os estoques para se tornar mais
eficiente, reduzindo-o e, consequentemente, diminuindo
seus custos. A escolha implicita sobre os estoques esta
entre a responsividade, resultante da manutencao de
maiores estoques, e a eficiéncia, resultante de estoques
menores.

2.3.2. Instalacoes

[--.] Sao os locais fisicos reais na rede da
cadeia de suprimentos € onde o produto é
armazenado, montado ou fabricado. Os dois
tipos principais de instalacoes sao locais
de producdo e locais de armazenamento.
Decisbes com relacdo a funcao, localizacéao,
capacidade e flexibilidade das instalacoes
ttm um impacto significativo sobre o
desempenho sobre a cadeia de suprimentos
(CHOPRA e MEINDL, 2011, p. 45).

Incluem-se também neste componente, as decisoes
relativas a quais tipos de instalacoes serao utilizadas
na busca da fatia de demanda desejada, isto €, se serao
utilizados centros de consolidacao ou distribuicéo,
depositos, lojas, dentre outros. O interrelacionamento
dessas decisoes se faz por meio de fatores como marketing,
custos, disponibilidade de recursos estruturais, de mao de
obra e outros.

Para Chopra e Meindl (2003), as instalacoes e
suas respectivas capacidades para desempenhar suas
funcoes sdao um fator chave de desempenho da cadeia de
suprimento em termos de responsividade e eficiéncia, ja
que a partir de decisoes sobre instalacoes as empresas
podem obter economias de escala quando um produto
€ fabricado e armazenado em apenas um local; essa
centralizacao aumenta a eficiéncia. Porém, a reducao de
custos sacrifica a responsividade, pois muitos dos clientes
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da empresa podem estar distantes da instalacao fabril. A
decisao sobre o local mais apropriado para as instalacoes
da empresa constitui uma grande parte do projeto da
cadeia de suprimentos.

2.3.3. Transportes

[...] Envolve a movimentacdo de estoques
de um ponto para outro na cadeia de
suprimentos. O transporte pode tomar a forma
de muitas combinacoes de modais e de rotas,
cada uma com suas proprias caracteristicas
de desempenho. Opcodes de transporte tem
um grande impacto sobre responsividade e
eficiéncia (CHOPRA e MEINDL, 2011, p. 45).

Conforme Ballou (2006), as principais decisoes a se-
rem levadas em consideracao na estratégia de transportes
constituem: selecao de modais de transporte, volume dos
embarques e programacao de rotas.

E neste componente de desempenho que, geralmente,
estao inseridos os maiores custos da cadeia. Portanto, é
importante promover seu gerenciamento eficiente, de
modo que a melhor decisdo seja tomada, visando sempre a
maxima agregacao de valor de lugar ao cliente (BARBOSA
JUNIOR; LEITAO & MELO, 2009).

Para Chopra e Meindl (2003), o papel do transpor-
te na estratégia competitiva da empresa € representado
quando a empresa esta avaliando as necessidades de seus
clientes. Se o cliente demanda nivel alto de responsivida-
de, e esta disposto a pagar, a empresa pode entao utili-
zar o transporte como um fator chave para se tornar mais
responsiva. Se o cliente tem como critério o preco baixo, a
empresa pode utilizar o transporte para baixar os custos e
sacrificar a responsividade, com foco na eficiéncia. Mas as
empresas podem utilizar transportes, tentando encontrar
um equilibrio exato entre responsividade e eficiéncia.
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2.3.4. Informacao

[--.] Consiste em dados e analise referente a
instalacdes, estoques, transportes, custos,
precos e clientes por toda a cadeia de
suprimentos. A informacao é potencialmente
o maior fator-chave de desempenho na
cadeia, pois afeta diretamente cada um dos
outros fatores. A informacdo apresenta a
geréncia a oportunidade de tornar as cadeias
de suprimentos mais responsivas e mais
eficientes (CHOPRA e MEINDL, 2011, p. 495).

Ballou (2006) destaca a importancia deste componente
logistico quando afirma que a cadeia produtiva inteira é
administrada com mais efetividade se todos os membros
tém acesso as informacodes pertinentes a conducao de seu
negocio. O monitoramento das informacoes nao deve dar-
se somente descendo a cadeia, no sentido do produtor para
o cliente (a jusante), mas em ambas as direcoes (a jusante
e a montante).

Segundo Chopra e Meindl (2003), o crescimento
vertiginoso da importancia da tecnologia da informacao
€ a prova do impacto por ela exercido nas melhorias das
empresas. Porém, assim como os outros fatores-chave, a
informacao exige que as empresas, em um determinado
momento, optem entre eficiéncia e responsividade.

Outra decisdao fundamental €& escolher qual
informacao € mais valiosa para a reducao de custos
e para a melhoria da responsividade dentro da cadeia
de suprimentos. Essa decisao varia de acordo com a
estrutura da cadeia de suprimento e com os segmentos
de mercado atendidos.

2.4. Mapeamento de Processos

Um processo € um grupo de atividades realizadas em
uma sequéncia logica, com o objetivo de produzir um bem
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ou um servico que tem valor para um grupo especifico de
clientes (HAMMER e CHAMPY, 1994).

Para Harrington (1997), o processo € definido como
qualquer atividade que recebe uma entrada (input), agrega-
lhe valor (processamento) e gera uma saida (output) para
um cliente interno ou externo, fazendo uso dos recursos
da organizacdo para gerar resultados concretos. Ja para
Soliman (1999), um processo integra pessoas, ferramentas
e métodos para executar uma sequéncia de passos, com
o objetivo definido de transformar determinadas entradas
em saidas.

De maneira geral, um processo € composto de
entradas, saidas, tempo, espaco, ordenacao, objetivos e
valores que resultam em uma estrutura para fornecer
servicos e produtos aos clientes. Sua importancia nas
empresas € confirmada por meio da constatacao de que
empresas industriais japonesas investem 70% de seus
fundos de pesquisa e desenvolvimento em inovacao
de processos e tém resultados muito superiores ao de
empresas americanas que investem a mesma proporcao
em desenvolvimento de produtos (GONCALVES, 2000).

No que se refere ao mapeamento de processos, €
possivel encontrar na literatura algumas técnicas. Neste
artigo, foi utilizada a técnica de fluxograma. Fluxogramas
sao formas de representar, por meio de simbolos graficos,
a sequéncia dos passos de um trabalho para facilitar sua
analise. Um fluxograma € um recurso visual utilizado
pelos gerentes de producdo para analisar sistemas
produtivos, buscando identificar oportunidades de
melhorar a eficiéncia dos processos. (PEINADO; GRAEML,
2007). Para os processos mapeados no presente artigo,
utilizou-se, como referéncia, a simbologia apresentada
na Figura 2.
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FIGURA 2 - Legenda do Fluxograma

Fonte: MELLO (2006, p. 26).

3. Estudo de Caso
3.1. Caracterizacao da Empresa

Fundada como mercadinho de bairro, no inicio
dos anos 90, em Belém-PA, no momento atual, a
organizacao objeto deste estudo, atua no comeércio
atacadista de multiprodutos, operando com mais de 130
funcionarios. Possui um armazém que movimenta carga
paletizada, com 3.000 m? e uma frota de 14 caminhodes,
sendo 3 Tocos (capacidade total de 6 toneladas), 3 Trés
quartos (capacidade de 3 toneladas) e 8 Trucks (com
capacidade de 23 toneladas). A empresa trabalha com
uma gama de mais de 1.200 produtos diferenciados que
engloba géneros alimenticios, bazar, higiene e limpeza,
perfumaria e food service.

3.2. Caracterizacao do Problema

A partir do reconhecimento inicial do problema e do
processo a ser analisado, partiu- se para o mapeamento
das atividades. Desta forma, foi possivel coletar todos
os dados necessarios de forma visual e por meio de
toda a documentacao disponibilizada pela empresa,
referente aos processos considerados no atendimento
aos clientes.

Assim, o processo de compras funciona da
seguinte forma: na solicitacdo junto ao fornecedor de
produtos. Com a chegada das mercadorias no Centro
de Distribuicao (CD) é realizada a verificacao, que
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consiste no processo de validacao das mercadorias no
sistema da empresa que, caso nao sejam validadas,
sao recusadas, retornando, assim, ao fornecedor. Caso
sejam validadas, as mercadorias sao, entao, conferidas
e enviadas para os estoques. O setor de vendas da
empresa inicia o processo de atendimento ao cliente,
gerando uma ordem de venda (pedido de compra - PC),
onde sera verificada a disponibilidade das mercadorias
junto aos estoques. Nao havendo a disponibilidade do
produto, o mesmo sera solicitado no inicio da atividade
anterior. Caso os produtos ja estejam disponiveis, €
iniciada a separacao dos itens, para formacao do PC,
nos estoques que, a seguir, serao transferidos para o
setor de entregas.

No setor de entregas, € solicitada busca fisica dos
itens nos estoques e a composicao do pedido que sera
enviado para a doca de expedicao. Apoés o processo de
conferéncia dos itens separados, o setor logistico realiza
a emissao da nota fiscal (fluxo de informacao), e, assim,
€ realizado o carregamento dos PC nos caminhodes que,
a seguir, partem para realizar as entregas (fluxo de
produtos).

Quando os produtos chegam aos clientes, estes
sao verificados e, caso nao haja nenhum problema
com o pedido, o cliente assina a nota fiscal e recebe
o produto. Caso sejam detectados problemas com o
pedido, o cliente recusa, parcial ou integralmente, a
entrega, gerando o retorno parcial ou total do pedido.
Esta ultima etapa do processo, a devolucao, constitui o
foco que foi analisado e tratado, pois vem ocasionando
custos e perdas por movimentacao. Na Figura 3, é
apresentado o fluxograma dos processos anteriormente
descritos.
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FIGURA 3 - Fluxograma do Processo.

Fonte: Autores (2015)
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Em relacao a devolucdao, na organizacdao objeto
de estudo, sdo varios os motivos que acarretam esse
problema. No Quadro 1, sao apresentados todos os
motivos de devolucoes identificados no banco de dados
de notas fiscais da empresa, registrados entre janeiro e
dezembro de 2014, associados ao principal componente
logistico potencialmente responsavel. Neste periodo foi
contabilizado um total de 2018 registros de devolucoes.

QUADRO 1 - Motivos de devolucao e principais componentes
logisticos potencialmente associados.

MOTIVOS ESTO- INSTA- | TRANS- | INFOR- | PORCEN-
QUE LACAO | PORTES | MACAO | TAGEM

CLIENTE NAO PE-

DIU X 40,90%
CLIENTE DESISTIU X 11,65%
ERRO DO CONFE- o
RENTE X 11,60%
MOT. AVARIA/ 0
FALTA X 8,73%
CLIENTE FEZ PE- o
DIDO ERRADO X 5,30%
CLIENTE SEM DI- o
NHEIRO X 4,96%
ATRASO NA EN- o
TREGA X 2,38%
PROXIMO DO VEN- 0
CIDO X 2,13%
DEVOLUCAO TO- o
TAL X 2,08%
ERRO DO COMER- o
CIAL X 1,78%
PRECO DIF. NEGO- o
CIADO X 1,49%
FATURAMENTO X 1,39%
PRODUTO IMPRO-
PRIO PARA REVEN- X 1,34%
DA
ERRO / VALIDA- o
CAO SISTEMAS X 1,39%
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CLIENTE FECHA-
DO NA HORA EN- X 0,94%
TREG

PEDIDO DUPLICA-
DO

CLIENTE COM-
PROU DA CON- X 0,55%
CORRENCIA

PRAZO DIF. NEGO-
CIADO

CLIENTE NAO RE-
CEBE SABADO

X 0,94%

X 0,25%

X 0,10%

ERRO TI X 0,10%
Fonte: Autores (2015).

A partir dos dados apresentados no Quadro 1, foi possivel
identificar os principais motivos de devolucao registrados na
empresa que, por sua vez, foram associados aos componentes
logisticos: instalacoes, transportes, estoques e informacao. A
partir do agrupamento de dados do Quadro 1, na Tabela 1,
€ apresentada a relacao entre estes componentes logisticos e
o percentual de devolucdes associadas a um ou mais deles.

TABELA 1 - Percentual de devolugées por componente
logistico associado.

Componentes Logis- | Percentual de Notas Fi-
ticos cais
INFORMACAO 85, 18%
ESTOQUE 12,20%
TRANSPORTES 2.63%
INSTALACAO 0%

Fonte: Autores (2015).

4. Propostas de Melhorias

Apos a apresentacao do contexto geral da distribuicao,
considerando os componentes logisticos, foi analisado
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o fluxograma da empresa e os motivos de devolucao de
mercadorias, e identificado o componente de informacao
como sendo o responsavel pela maioria dos fatores que mais
geraram devolucoes da empresa, uma vez que alcancou a
maior porcentagem no ranking dos problemas, pontuados
abaixo:

TABELA 2 - Propostas de Melhorias dos associados ao
Componente Informacao

Motivos Propostas de Melhorias
CLIENTE NAO PEDIU /PRECO
DIF. NEGOCIADO Identificar o vendedor respon-
/ FATURAMENTO / ERRO DO savel e atribuir alguma pena-
COMERCIAL / PEDIDO DUPLI- lidade
CADO

Informar para o cliente que se
o mesmo desistir do PC deve
CLIENTE DESISTIU informar com até o dia
seguinte a partir da data de
solicitacao

Identificar o conferente res-
ERRO DO CONFERENTE ponsavel e atribuir alguma
penalidade

Os vendedores devem criar
um programa de relaciona-
CLIENTE FEZ PEDIDO ERRADO | mento e repassar ao cliente as
consequéncias que esse fato
causa aos custos da empresa

Verificar a possibilidade de

CLIENTE SEM DINHEIRO refazer o PC com pagamento
em boleto
Verificar as causas e criar um
DEVOLUCAO TOTAL plano para mitigacao deste
motivo

Sempre que houver erro, co-

ERRO / VALIDACAO PC SISTE- | municar de imediato o cliente
MAS para que o mesmo fique ciente

da situacao
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CLIENTE FECHADO NA HORA
ENTREG

CLIENTE NAO RECEBE SABA-
DO

O vendedor responsavel deve
informar o horario de recebi-
mento do cliente

CLIENTE COMPROU DA CON-
CORRENCIA

Verificar os motivos que o leva-
ram a comprar da concorréncia

e mitigar suas causas

Identificar o problema e cha-
mar o responsavel técnico

Fonte: Autores (2015)

ERRO TI

Na tabela acima foram destacados os motivos
relacionados ao componente informacao, que influenciaram
significativamente nos processos de devolucdao de notas
fiscais, e ao lado apresentamos propostas de melhorias
para minimizar esse percentual de devolucao.

5. Consideracoes Finais

O gerenciamento da cadeia de suprimento serve
como base para integrar os processos de negocio, desde os
fornecedores até o usuario final, para que a empresa consiga,
entre outros pontos, desenvolver de maneira eficiente seus
processos, fidelizando seus clientes.

Um dos objetivos de negocios, € que o seja alcancado as
necessidades do cliente, principalmente quando isso podera
causar seu descontentamento. Através do mapeamento das
atividades dentro da empresa, foi possivel conhecer seus
processos como um todo, desde o recebimento do pedido até
a entrega do bem ou servico ao cliente, e verificar que a taxa
de devolucoes na empresa, objeto de estudo, apresentou um
valor consideravel, além de causar insatisfacdo ao cliente.
A partir dos dados fornecidos, foi possivel constatar que o
fator informacao € o componente logistico potencialmente
maior causador de devolucoes, uma vez que foi responsavel
por 85,18% desses problemas, considerando as informacoes
coletadas no banco de dados da empresa estudada.

22



Como proposta de trabalhos futuros, sugere-se a
aplicacao de ferramentas da qualidade, com o objetivo de
identificar as provaveis causas de devolucoes, melhorando
ainda mais o controle e a possibilidade de proposicao de
estratégias de solucoes mais adequadas a eliminacao ou
mitigacao dos problemas identificados.
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Resumo

O acai € um importante insumo do agronegocio paraense. No
Estado, que € o maior produtor e consumidor do pais, o fruto
€ considerado um item basico da alimentacdo da populacao
paraense. Devido a grande producao de polpa de acai que ocorre
diariamente, sobretudo, nos periodos de safra, ocorre uma
intensa geracao de residuos que muitas vezes sao destinados
de maneira ambientalmente inadequada, causando poluicao
e muitos transtornos a populacao. Nesse contexto, este
trabalho objetivou caracterizar a cadeia produtiva de polpa do
acai e destacar a necessidade de acoes voltadas a destinacao
ambientalmente adequada dos residuos da producao de
polpa de acai (RPPA) no Estado do Para. Para tal, foi realizada
uma revisao na literatura, com o objetivo de caracterizar a
cadeia produtiva da polpa de acai, bem como contextualizar a
problematica da geracao de residuos da producao de polpa e
identificar as possiveis formas de destinacdo ambientalmente
adequadas. Ao final, foi possivel ratificar todas as informacoes
e conceitos propostos neste estudo, bem como sugerir novas
tematicas para pesquisas futuras, especialmente relacionados
a estruturacao de canais reversos.

Palavras-chave: Sustentabilidade; Gerenciamento de
Residuos; Producao de Polpa de Acai.
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CHARACTERIZATION OF THE ACAI PULP
PRODUCTION CHAIN IN THE STATE OF PARA:
A STUDY CONCERNING THE SUSTAINABLE
MANAGEMENT OF WASTES

Abstract

The acai is an important fruit of the agribusiness of
Para. The Para State is the Brazilian largest producer
and consumer of acai pulp. At Para State this pulp
is considered a basic food item for the low income
population. Due to the big daily production of acai pulp
especiallyin the harvest periods, thereis a big generation
of waste that is often destined in an environmentally
inadequate way (rivers, streams and landfills for
example) causing pollution and many disorders to the
population. In this context, the objective of this paper
was to characterize the acai pulp production chain
and to highlight the demands for actions aimed at
the environmentally adequate destination of acai pulp
production wastes (APPW) in the State of Para. Thus
a literature review was carried out working toward
characterizing the production chain of the acai pulp, as
well as to contextualize the problem of the generation
of pulp production wastes and to identify the possible
ways for destination environmentally adequate for these
wastes. Finally, it was possible to ratify all information
and concepts proposed as well as to suggest new topics
for future research, specially related to reverse channels
structuring.

Keyword: Sustainability, Waste Management, Acai Pulp
Production
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1. Introducao

O acaizeiro (Euterpe oleracea Mart.) € nativo da
Amazonia brasileira, sendo o Estado do Para o maior
produtor e consumidor do fruto. A polpa do acai é
considerada um elemento complementar e, mais
especificamente, um item basico das refeicoes diarias do
paraense, sobretudo entre as familias de baixa renda. Nas
areas onde estao concentrados os estoques naturais da
palmeira de acai, o fruto é o principal produto extrativista
em nivel alimentar e socioeconomico. Atrelado ao
arraigado consumo e tradicao do acai na regiao, o mercado
externo vem crescendo notavelmente nos ultimos anos
(VEDOVETO, 2008; DE SANTANA et al., 2014). O fruto é
ainda consumido por todas as classes sociais, tornando-o
um produto com elevado potencial de mercado, uma vez
que permite agregacao de valor, diminuindo assim os
riscos de mercado, tornando a atividade mais competitiva,
gerando mais empregos e renda no meio rural (DA SILVA
e DA SILVA, 2006).

O grande ganho na producao de frutos esta relacionado
ao fato de o acai, antes voltado unicamente ao consumo
local, ter alcancado novos mercados e se transformado em
uma importante fonte de renda e de emprego. A distribuicao
de polpa congelada, para outros estados brasileiros, tem
alcancado um significativo patamar de crescimento, com
taxas anuais superiores a 30%, sendo possivel chegar auma
quantidade em torno de 12 mil toneladas. As exportacoes
do fruto em polpa ou na forma de mix, para outros paises,
ultrapassam mil toneladas por ano (HOMMA et al., 2006)

Segundo Tinoco (2005), a partir do fruto do acai, €
possivel fabricar sorvetes, licores, doces, geleias etc., sendo
possivel aproveita-lo ainda para extracao de corantes
e antocianinas. Contudo, observa-se que por meio da
exploracao do fruto ocorre intensa geracao de residuos
industriais (carocos e fibras).
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Nesse contexto, torna-se importante conhecer os elos
da cadeia direta da producao de polpa de acai, de modo a
incentivar a coleta mais precisa de dados, o investimento e
a expansao no agronegocio da polpa de acai, uma vez que
esta ganhou forca na midia, nos produtos farmacéuticos e
nas academias, o que alavancou suas vendas de maneira
que a producao extrativista ndo tem sido mais suficiente
para satisfazer a crescente demanda (PAGLIARUSSI, 2010).
Atrelado a essa demanda crescente, torna-se importante
um estudo acerca do correto gerenciamento de residuos
oriundos da producdo da polpa, uma vez que estes
muitas vezes nao recebem o processamento adequado e
sao tratados como rejeitos, sendo despejados de maneira
ambientalmente inadequada, ou seja, em aterros, lixoes,
rios, lagos, corregos etc.

Na Regidao Metropolitana de Belém-PA, existem cerca
de 10 mil pontos de venda de polpa de acai, os chamados
batedores ou processadores artesanais, os quais produzem
em meédia 200 quilos de residuos por ponto de venda.
Esse valor fornece um volume estimado de residuo diario
em torno de 1,6 a 2 toneladas (DOL, 2017), que, muitas
vezes, sao despejados em locais improprios, como valas
e lixdes clandestinos. Desse modo, o presente artigo
objetivou caracterizar a cadeia produtiva de polpa do acai
e destacar a necessidade de acoes voltadas a destinacao
ambientalmente adequada dos residuos da producao de
polpa no Estado do Para.

2. Topicos de Pesquisa
2.1. Sustentabilidade e Gerenciamento de Residuos

A preocupacao com a problematica da preservacao
ambiental e a procura pela sustentabilidade vém
se confirmando como um dos grandes desafios da
humanidade e, desse modo, alcancando a atencao dos
mais variados ambientes sociais e econdémicos do planeta
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(LEME et al., 2012). O atual padrao de desenvolvimento
ainda € caracterizado pela intensa exploracao de recursos
naturais e pela densa geracao de residuos nas regioes do
pais (VEIGA, 2014).

O conceito de Desenvolvimento Sustentavel surgiu e
foi intensamente difundido a partir de 1987, no relatorio
Brundtland (MOREIRA et al., 2016; GOVONI et al., 2016),
abordando a seguinte definicao: “satisfazer as necessidades
do presente sem comprometer a capacidade das geracoes
futuras de satisfazerem as suas necessidades” (GOVONI
et al., 2016). Para tal, estabeleceu trés principios basicos
a serem desempenhados, sao eles: desenvolvimento
econdmico, protecao ambiental e equidade social  MOREIRA
et al., 2016).

Nesse sentido, a Gestao de Residuos e Rejeitos é
considerada um tema que transcende a preocupacao com
a conformidade ambiental, considerada uma expressao
comum na area da sustentabilidade que retrata a pratica
de estar de acordo com os padroes ambientais exigidos
(XAVIER, 2013). Os indicadores de sustentabilidade
relacionados a gestao de residuos soélidos sao ferramentas
muito relevantes que permitem o levantamento de
dados necessarios para a elaboracao, implantacao e
acompanhamento de Planos Municipais de Gestao
Integrada de Residuos Soélidos, medida requerida pela
Politica Nacional de Residuos Sélidos (PNRS) para todos
0s municipios brasileiros.

Segundo dados do Sebrae (2012), desde 2010, o Brasil
possui uma Politica Nacional de Residuos Sélidos, também
conhecida como PNRS. Essa medida determina o prazo até
2020 para que o Brasil possua toda a estrutura necessaria
para destinar de forma adequada qualquer residuo soélido.
Ainda segundo essa fonte, gerenciar os residuos solidos
significa efetuar uma série de medidas capazes de resolver
o problema de destinacao de todo o material descartado por
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familias, empresas ou 6rgaos publicos. De maneira clara, essas
medidas compreendem a coleta, o transporte, o transbordo, o
tratamento e a destinacao final adequada para cada residuo e
rejeito solido.

2.2. Producao de Polpa de Acai

Dentre as regides brasileiras, levando em
consideracao os anos de 2009 e 2014, observou-se que
apenas Norte e Nordeste foram produtoras de acai, tendo
a primeira uma producao bastante superior em relacao
a segunda. De acordo com dados da Tabela 1, entre
os estados da Regidao Norte, destaca-se o Para como
maior produtor do fruto, com uma producao de 109.759
toneladas em 2014 (IBGE, 2014).

TABELA 1 - Producao em toneladas de acai (fruto) entre os
anos 2009 e 2014

Ano
Estado
2009 2010 2011 2012 2013 2014
Rondonia 347 408 818 1.077 1.435 1.606
Acre 1.658 1.674 1.701 1.620 3.050 4.020
Amn::°' 1.576 3.256 | 89.480 | 71.146 | 71.783 | 66.642
Roraima - - - - 1 1
Para 101.375 106.562 109.345 1110.937| 111.073 109.759
Amapa 1.337 1.427 1.766 1.893 2.036 2.225
Tocantins 3 3 3 3 - -

Fonte: IBGE (2014).

Segundo Sagri (2015), o acai esta entre os produtos
de maior destaque no Para, com capacidade para crescer
ainda mais, acompanhando o crescimento do interesse
de consumidores nacionais e internacionais. Em
2014, o comércio de polpa e mix de acai aos mercados
interno e externo inseriu por volta de R$ 225,7 milhoes
na economia local. O fruto € cultivado em 12.804
propriedades rurais paraenses, com base no Censo
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Agropecuario, e processado por cercade 10.000 pequenos
batedores artesanais em todo o estado, transformando-o
em polpa (SAGRI, 2015). Segundo Santana, Santana e
Nogueira (2007 apud Binois, 2012), em 2005, a polpa
de acai representou 52,1% das exportacdoes de polpas
de frutas do Para, que é considerado o ponto central
deste processamento, resultando na geracao de grande
quantidade de residuos.

Segundo Conab (2013), a cadeia produtiva direta
do acai no Para inicia com a atuacao dos extrativistas
ribeirinhos, considerando  apanhador, carregador,
barqueiro, associacoes e batedores artesanais de
acai (pequenos processadores), além de cooperativas,
agroindustrias de transformacao (médios e grandes
processadores), atacadistas, varejistas, exportadores e
consumidores. Ainda de acordo com essa fonte, nao ha
um padrao de comercializacdo para o acai, haja vista
que em alguns municipios a venda é feita para agentes
da cadeia com condicoes de conduzi-la até os centros de
comercializacao.

Assim, observa-se que os principios da
sustentabilidade juntamente aos conceitos do
gerenciamento de residuos surgem para informar que,
ao final da producao de polpa, € necessario haver
cuidado e responsabilidade ao destinar os residuos
dessa producao, buscando sempre alternativas que nao
agridam ou nao poluam o meio ambiente, a exemplo das
formas previstas na PNRS, como a reutilizacao.

3. Metodologia

A presente pesquisa buscou desenvolver um estudo
da cadeia produtiva da polpa de um importante fruto do
agronegocio paraense, o acai. Assim, para alcancar os
objetivos propostos neste estudo, foi necessario dividi-lo
em trés etapas, como dispostas na Figura 1.
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FIGURA 1 - Etapas da pesquisa.

Fonte: Autores (2017).

* Identificacao e analise da atual cadeia produtiva
de polpa de acai no Estado do Para — Nesta etapa, a
partir de pesquisa bibliografica realizada em obras
disponiveis na literatura, foram identificados os
principais elos envolvidos na cadeia produtiva de
polpa de acgai, abordando suas respectivas relacoes
e funcoes dentro desta cadeia, isto €, de que modo
agregam valor;

* Contextualizacaoacercadageracaoderesiduosapartir
da producao de polpa — Nesta etapa, foi identificada,
de acordo com a literatura, a problematica relacionada
a geracao de residuos da producao de polpa de acai
(RPPA), identificando-se suas proporcoes, bem como
os possiveis impactos causados por uma destinacao
ambientalmente inadequada;

e Identificar as alternativas de destinacoes
ambientalmente adequadas — Nesta etapa, foram
identificadas as possiveis alternativas para
disposicao ambientalmente adequada dos RPPA ja
publicadas na literatura.

Entreaslimitagcoesencontradasparaodesenvolvimento
desta pesquisa estda a pouca quantidade de obras da
literatura que abordam os impactos ambientais causados
pela destinacao ambientalmente inadequada dos RPPA.
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4. Resultados e discussoes

A cadeia produtiva do acai pode englobar diversos elos,
envolvendo atividades de producao, extracao, transporte,
despolpamento, distribuicao. Na Figura 2, apresenta-se a
cadeia produtiva direta da producao de polpa do acai com
a atuacao de produtores, extrativistas, “atravessadores”
e batedores artesanais de acai (consumo interno), além
de cooperativas, agroindustrias, atacadistas, varejistas,
exportadores (exportacao) e, finalmente, consumidores.
A partir do estudo dessa cadeia produtiva, observou-se
que 68,6% da producao do fruto sdao comercializados por
intermediarios e o restante, apenas 31,4%, sdo vendidos
pelos proprios extrativistas, diretamente aos despolpadores
(batedores artesanais) (CONAB, 2013).

FIGURA 2 - Cadeia produtiva direta do acai no Estado do Para.

Fonte: Conab (2013).

Dessa forma, no inicio da Cadeia Produtiva de
Consumo Interno da Polpa do Acai, os principais elos sao
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caracterizados da seguinte forma (MAPA, 2016; LIMA &
SANTOS, 2014; VEDOVETO, 2008; CONAB, 2013):

* Produtores: responsaveis pelas plantacoes
(acaizais), isto €, por trabalhar ao longo do ano nos
acaizais;

* Extrativistas: encarregados de colher os frutos nas
palmeiras;

* “Atravessadores”: responsaveis por recolher as
rasas (cestas de palha) de acai e transporta-las
por via fluvial em embarcacoes de pequeno porte,
desde a Regiao das Ilhas e Ilha do Marajo até
grandes feiras (p. ex.: Mercado do Ver-o-Peso) onde
sao comercializadas aos batedores (processadores)
artesanais;

* Batedores: elo responsavel por processar o
fruto em pequenas batedeiras, a partir das
quais o acai € transformado em polpa, que é
comercializada e distribuida para consumo no
proprio estado.

A cadeia de producao de polpa do acai possui ainda
uma vertente de exportacao, onde os Batedores artesanais
sao substituidos por Industrias, que processam,
comercializam e distribuem, em larga escala, a polpa do
acai para fora do estado ou do pais.

Na Figura 3, € possivel observar a Cadeia Produtiva
de Consumo Externo ou de Exportacdao da Polpa do
Acai, na qual, atrelados aos grandes produtores e
extrativistas, ha ainda Atravessadores que carregam e
transportam o fruto em caminhodes refrigerados durante
aproximadamente 12 horas, em geral de regidoes do
Nordeste Paraense ou de outros estados (Amapa e
Maranhao) até as principaisindustrias de processamento,
responsaveis pela comercializacdo e distribuicao da
polpa do acai para fora do estado ou do pais.
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FIGURA 3 - Fluxograma da cadeia produtiva de exportacao da
polpa do acgai.

Fonte: Autores (2017).

Ao final da producao de polpa de acai, ocorre a
geracao dos residuos do fruto, os quais sdo compostos
de fibras e carocos. De acordo com dados da Sagri
(2010), apenas 15% do fruto constituem a polpa para ser
comercializada e consumida, enquanto os outros 85%
estao relacionados aos residuos gerados. Nesse contexto
e levando em consideracao essa proporcao, no ano de
2013, foram produzidas 111.073 toneladas de fruto de
acai, o que corresponde a geracao de 94.412,05 toneladas
de residuos (quase 258,66 toneladas/dia). Em relacdo a
producao de polpa de acai, em 2014, foram produzidas
73.504,37 toneladas, levando a geracao de 416.524,76
toneladas de residuos (cerca de 1.141,16 toneladas/dia)
que sao, muitas vezes, destinados de forma errada, sendo
tratados como rejeitos e despejados de forma inadequadas
em valas, lixdes etc. (MAPA, 2015).

Como consequéncia da destinacao ambientalmente
inadequada desses residuos, cita-se a poluicao do ar,
causando mau cheiro, devido ao acumulo dos residuos,
bem como poluicdo visual, ja que esses materiais sao
tratados como rejeitos e despejados em calcadas e canais (O
LIBERAL, 2014; G1 PARA, 2017). Além disso, como grande
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quantidade desses residuos sao destinados a lixdes, observa-
se ainda a poluicao da terra, causada pela liberacao de
chorume (GOMES e DRAGO, 2015). Essa situacao poderia
ser evitada se o RPPA recebesse o tratamento correto, ao
invés de ser tratado como rejeito (ou seja, lixo).

A seguir, de acordo com a literatura, elaborou-se o
Quadro 1, no qual sao apresentadas possiveis formas de
destinacao para os RPPA.

QUADRO 1 - Formas de destinacéo dos carocos e fibras do acai

Produto Vantagens Autor
) . E uma fonte de energia limpa, fub.stltul CARNEIRO
Geragao de energia | o uso de lenha e reduz as ocorréncias de
etal., 2013
desmatamento.
Representa uma reducao de custos necessa-
Produgdo de bebida | rios para disposi¢do e tratamento dos RPPA, | FERNANDES
a base de café redugio do impacto ambiental causado pelo | et al., 2011
elevado volume de residuo gerado.
o E eficiente no tratamento de 4gua, possui PEREIRA e
Carvao ativado para baixo
; ~ (o RODRIGUES
tratamento de dgua custo em sua preparagdo. Além disso, JUNIOR
para consumo agrega importancia ambiental ao dar uma 2013 ’
destinagdo aos RPPA.
A briquetagem é uma boa alternativa
tecnoldgica para se produzir energia de
Briquetes energé- forma mais econdmica, pois apresenta REIS et al.,
ticos custo de operagao baixo, protecdo ao meio 2002
ambiente e custo reduzido no transporte
de matéria prima.
Gera renda e ressalta a cultura da Amazo-
nia. Pode ser .utl!lz'ado como substltut'o de DE MENE-
Artesanato migangas artificiais em colares, pulseiras,
A ZES, 2013
etc, tornando-se produto natural amazo-
nico e sustentavel.
Os compésitos reforcados com fibras
apresentam propriedades mecanicas avan-
g tajadas como maior limite de resisténcia. | GOES et al,
Madeira sintética P .
A fibra do carogo do agai com resina pode 2014
ser utilizada na obten¢ao de méveis e divi-
sérias em geral.

Fonte: Autores (2017).
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A partir do Quadro 1, observa-se uma série de
possiveis meios de transformacao e reaproveitamento dos
RPPA. Nesse contexto, nota-se o quao erroneo € tratar esses
elementos como rejeitos, sendo destinados de qualquer
forma no meio ambiente e provocando diversas formas de
poluicao. Sendo assim, € preciso levar em consideracao
as exigéncias presentes nas leis ambientais e retornar
esses elementos da forma correta ao meio ambiente, a
partir do maior conhecimento sobre as possiveis formas
de reaproveitamento dos RPPA.

A vantagem desse reaproveitamento € justamente
solucionar o problema ambiental causado pela intensa
quantidade de RPPA produzido e dar uma destinacao
ambientalmente adequada a esses residuos, uma vez que
entre os objetivos estipulados pela PNRS, pode-se citar a
reducao, reutilizacao, reciclagem e tratamento dos residuos
solidos (BRASIL, 2016).

5. Consideracoes Finais

O acai € um importante insumo do agronegocio
paraense, considerado a base da alimentacao para muitas
familias da regiao. Nesse contexto, o melhor entendimento
acerca da cadeia direta da producao de polpa de acai
permite conhecer os elos que sao responsaveis por
movimentar a economia deste importante insumo do
agronegocio. Atrelado a isso, € possivel entender ainda
quais os elos responsaveis diretos pela geracao de residuos
(Batedores artesanais e industrias de processamento de
acai) e analisar as medidas consideradas ambientalmente
adequadas para destinacao desses residuos.

Nesse contexto, afirma-se que os objetivos propostos
neste estudo foram alcancados, uma vez que a cadeia direta
da producao de polpa de acai (Consumo Interno e Exportacao)
foi caracterizada, analisando todos os elos envolvidos,
suas funcoes e as relacoes entre estes. Além disso, pode-
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se demonstrar algumas estimativas acerca da geracao de
residuos da producao de polpa desse fruto (RPPA), bem como
os impactos causados por uma destinacao ambientalmente
inadequada, uma vez que, no Para, em muitos casos, esta
ainda ocorre com frequéncia, contrariando as diretrizes
propostas na PNRS. Atrelado a isso, foi possivel identificar as
possiveis formas de destinacao consideradas ambientalmente
adequadas aos RPPA, a exemplo da transformacao em
briquetes e da geracao de energia, por exemplo.

Como propostas de tematicas futuras a serem
abordadas, sugere-se a caracterizacdao dos canais reversos
associados a producdo de polpa de acai, objetivando
identificar claramente as atuais formas e os recursos
necessarios a destinacao dos residuos gerados. Além disso,
propoem-se ainda a posterior caracterizacao dos fatores
estratégicos necessarios a estruturacao e consolidacao dos
canais reversos para os RPPA, de modo a analisar como se
comportam atualmente os fatores econémicos, tecnologicos,
logisticos, ecologicos/ambientais e legislativos/legais dentro
desse contexto e quais as acoes necessarias para mitigar ou
eliminar os aspectos que restringem o melhor desempenho
destes fatores e a gestdo mais sustentavel dos RPPA a partir
dos canais reversos mais bem estruturados/consolidados.
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POTENCIAIS LOGISTICOS DE ESCOAMENTO DE
COMMODITIES AGRICOLAS PELAS HIDROVIAS
DO ESTADO DO PARA

Nathalia Almeida Castro Rodrigues
André Cristiano Silva Melo
Denilson Ricardo de Lucena Nunes
Vitor William Batista Martins

Resumo

As commoditiesagricolasdocentro-oestebrasileirocompdem
uma parte importante do Produto Interno Bruto Brasileiro
e sao responsaveis pelo destaque mundial do Brasil no
que diz respeito a exportacao de commodities no contexto
internacional. Entretanto, mesmo sendo um grande
exportador, o Brasil sofre com a falta de infraestrutura
logistica que desfavorece o escoamento dessas cargas, em
virtude das atuais rotas de exportacao, as quais envolvem
as rodovias e os portos, estarem sobrecarregadas. Tendo
em vista o grande potencial hidroviario da regidao norte,
principalmente do estado do Para, neste artigo sao
propostas duas rotas alternativas nessa regiao com o
intuito de amenizar a sobrecarga logistica nas regioes sul
e sudeste, tornando as commodities agricolas do centro-
oeste mais competitivas no mercado internacional devido
a reducao dos custos logisticos. Para a operacionalizacao
dessas rotas, foram identificados alguns investimentos
para a regiao, os quais podem gerar impactos positivos
nas dimensoes ambiental, economica e social.

Palavras-chave: Logistica; Commodities agricolas; Modal
hidroviario.
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POTENTIAL LOGISTICAL FLOWS OF
AGRICULTURAL COMMODITIES THROUGH
WATERWAYS OF PARA STATE

Abstract

Agricultural commodities in the Brazilian Midwest make
up an important part of the Brazilian domestic product
and are responsible for global highlights of Brazil with
regard to the export of commodities in the international
context. However, despite being a major exporter, Brazil
suffers from a logistics structure that discourages the flow
of these loads, because of the current export routes, which
involve the highways and ports being overloaded. Given
the great potential of the waterway north, especially the
state of Para, in this article are proposed two alternative
routes in the region in order to ease the burden in the south
and southeast regions, making agricultural commodities
the most competitive in the Midwest international market
due to lower transport costs. In order to implement these
routes, they were identified to the region, which can
generate positive impacts on environmental, economic and
social dimensions.

Keywords: Logistics, Agricultural commodities, Waterway.

1. Introducao

O termo commodities faz referéncia aos recursos
naturais com o minimo de industrializacao possivel,
como minérios, petroleo, produtos agropecuarios,
florestais e seus derivados, os quais sdao negociados em
grandes quantidades (IG, 2017). Trés requisitos basicos
sdo caracteristicos das commodities: padronizacao
internacional; possibilidade de entrega do produto em datas
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definidas pelo comprador e vendedor; e capacidade para
ser estocada e vendida em unidades padronizadas. Essas
mercadorias sdao de suma importancia para a economia
mundial, tendo em vista que podem ser negociadas a nivel
global, mesmo sendo mercadorias primarias com o minimo
de industrializacao. Logo, os seus precos sao definidos pelo
mercado internacional, de acordo com fatores de oferta e
demanda (NOTICIAS AGRICOLAS, 2010). O Brasil é um
forte exportador de commodities, com cerca de 80% das
exportacoes devidas a esse produto, sendo o Centro-Oeste
Brasileiro (COB) a maior regiao produtora de commodities
agricolas do pais, que responde por 22,15% do Produto
Interno Bruto (PIB) Brasileiro e 41,1% da receita total das
exportacdes brasileiras (ESPINDOLA, 2010).

Para deslocar qualquer produto em grandes distancias,
faz-se uso do meio rodoviario, ferroviario, aquaviario,
aeroviario ou dutoviario, os quais sdo conhecidos como
modais. No contexto brasileiro, o modal rodoviario atinge,
praticamente, todos os pontos do territoério brasileiro,
possuindo custos fixos baixos e custo variavel médio, quando
comparado aos demais modais, além de possuir vantagens no
transporte integrado porta a porta, na adequacao ao tempo,
a frequéncia e a disponibilidade de pedidos. Em segundo
lugar esta o modal dutoviario, que apesar de apresentar
custos fixos elevados, seus custos variaveis sao baixos,
porém esse modal possui uma malha limitada e muitas
restricoes técnicas para sua implantacdo. Em virtude das
dimensoes do pais, a melhor forma de transportar produtos
seria utilizar, inclusive para commodities, o transporte
multimodal para que nao haja custos tado elevados,
considerando o potencial que cada regiao possui. Ainda
assim, o Brasil perde em relacdo a logistica destinada ao
escoamento para exportacao de commodities, pois a atual
sobrecarga dos portos e o uso abusivo do modal rodoviario
aumentam os custos de exportacgoes, ocasionando em
perdas de competitividade no mercado internacional.
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Nessecontexto,esteartigobuscouidentificaropotencial
entre as possiveis vias alternativas para escoamento das
commodities agricolas oriundas do COB, as que oferecam
vantagens economicas e competitivas ao pais, visando a
eliminacao ou atenuacao dos atuais entraves logisticos do
Brasil, no que se refere as exportacoes. Com os objetivos
alcancados, este trabalho aponta para investimentos que,
se efetuados em infraestrutura hidroviaria (hidrovias e
portos), o Estado do Para se tornara uma regiao alternativa
capaz de escoar commodities, resultando em equilibrio
entre desenvolvimento econdmico, social e impactos
ambientais. O levantamento das potencialidades logisticas
das hidrovias do Estado do Para foi realizado por uma
busca bibliografica, juntamente com o embasamento
teorico para entender o contexto brasileiro dos entraves
logisticos associados as exportacoes e identificar possiveis
rotas hidroviarias de escoamento para as commodities.
Assim, por meio da analise de recursos logisticos, buscou-
se identificar duas possiveis alternativas de rotas para o
pais, considerando o Estado do Para a fim de confirmar
esta como uma regiao propicia a investimentos.

O texto deste artigo foi organizado da seguinte forma:
Na Secao 2 sao reunidos conceitos e informacoes sobre as
hidrovias. Materiais e métodos sao discutidos na Secao 3.
Na Secao 4 sao apresentados e analisados os resultados da
pesquisa. Por fim, as consideracoes finais estdo contidas
na Secao S.

2. O Transporte Hidroviario de Commodities no Brasil

Originalmente, a Logistica € uma area ligada as
operacoes militares, ja que era necessario providenciar
o deslocamento de municao, viveres, equipamentos
e socorro médico para o campo de batalha, quando as
tropas avancavam, devido a uma estratégia militar. Apos
a 2% Guerra Mundial, a logistica mostrou uma sensivel
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evolucao, deixando de ser considerada apenas um ponto
relacionado a transporte e armazenagem de bens e
passando a ser vista como o principal ponto na estratégia
competitiva (NOVAES, 2007). Ainda segundo Novaes
(2007), a logistica agrega valor de lugar, tempo, qualidade
e informacao a cadeia produtiva, incluindo elementos
humanos, materiais, tecnologicos e de informacao, além
de eliminar do processo o que gera custos e perdas de
tempo. Seus principais objetivos sao aumentar a eficiéncia
dos niveis de servico e reduzir custos, imperativos para
ganhos em competitividade no mercado, buscando
oferecer o produto certo, no local certo, no momento
adequado e a um preco justo.

Os componentes logisticos, denominados também
de componentes de desempenho logistico, sao fatores
que determinam o desempenho logistico da cadeia de
suprimentos em relacdo a responsividade, resultado
do nivel de servico prestado, e a eficiéncia, resultante
dos custos necessarios para prestar o servico logistico,
proporcionando o melhor suporte a estratégia
competitiva da empresa, por meio do equilibrio dessas
duas caracteristicas (CHOPRA; MEINDL, 2003). Alencar;
Melo (2012) afirmam que os componentes logisticos
sao divididos em duas categorias: Operacionais e
Estratégicos. Os Componentes Operacionais referem-
se a recursos (materiais, humanos, informacionais etc.)
envolvidos em atividades de Instalacdoes, Estoques,
Transportes ou Informacdes, sendo considerados na
proposicao de melhorias, ou até novas, estratégias
logisticas, ja que influenciam, sob aspectos diferentes,
o desempenho das operacoes associadas a estas
estratégias (MONTEIRO et al., 2013). A Figura 1 ilustra
a relacao entre os componentes logisticos, considerando
ambientes operacionais e estratégicos.
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FIGURA 1 - Relacgoes entre os componentes logisticos
operacionais e estratégicos.

Fonte: Monteiro et al. (2013).

Vale ressaltar que o melhor entendimento sobre as
relacoes entre os componentes logisticos pode permitir a
analise e o diagnostico de operacoes e estratégias logisticas,
justamente a partir da identificacdo e caracterizacao de
cada recurso envolvido e de sua alocacao aos componentes
logisticos operacionais considerados. Nesse contexto, o
transporte € um importante componente logistico, pois
exerce grande influéncia nas principais decisoes, ja que
esta intimamente ligado aos custos e niveis de servico
finais dos produtos (CHOPRA; MEINDL, 2011).

Em relacao a atuacédo do modal hidroviario no Brasil, as
primeiras operacoes ocorreram antes mesmo da ocupacao
portuguesa. A populacao nativa utilizava troncos de arvores
da regiao para construir embarcacoes, de tal forma que era
possivel se deslocar e explorar o territorio (MIGUENS, 1996
apud POMPERMAYER; CAMPOS NETO; DE PAULA, 2014).
Uma das primeiras ideias para a integracdo do territorio
brasileiro por meio das hidrovias foi a de Alexander Von
Humboldt, cientista aleméao, que sugeriu a ligacao de norte
a sul do continente por uma “Grande Hidrovia”, interligando
as bacias do Prata, Amazonas e Orinoco. Outro projeto
interessante foi o de Eduardo José de Moraes que, nos tempos
de Império, apresentou um plano de vias navegaveis, que
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exibia uma grande rede de navegacao fluvial que integraria
todas as regioes do Brasil. Nas regidoes norte e nordeste, a
presenca de navios estrangeiros aumentou apos a liberacao
do trafego de navios pelos rios Amazonas, Negro, Madeira,
Tapajos, Tocantins e Sao Francisco, em 1866 (SOUZA, 2008
apud POMPERMAYER; CAMPOS NETO; DE PAULA, 2014).
Mesmo presente desde a colonizacdo, o modal hidroviario
nao foi favorecido no decorrer do desenvolvimento do pais,
fato que resulta, atualmente, em uma matriz de transporte
desequilibrada (Ver Quadro 1).

QUADRO 1 - Matriz de transporte de cargas no Brasil

Rodo- Ferro- Aqua- Aero- Duto-
MODAL viario viario viario viario viario
% DE USO| 61,2 20,7 13,6 4,2 0,4

Fonte: CNT (2013) apud Colavite e Konishi (2015)

Desta forma, conclui-se que grandes potenciais de
ganhos em eficiéncia de transporte nao sdo aproveitados,
sendo o modal hidroviario o principal exemplo, uma vez que
€ o gerador de mais vantagens, por deter menos custos e
potenciais dantescos no pais, em especial para os produtos
a serem exportados.

O complexo hidrografico brasileiro € um dos maiores do
mundo, possuindo rios com grandes extensoes, larguras e
profundidades, além de deter 13% da agua doce superficial
do planeta (ANA, 2013). A rede hidroviaria brasileira possui
27,5 mil km navegaveis e outros 15.407,5 km de potenciais
hidroviarios, o que resulta em um total de 42.827,5 km de
hidrovias. Existem, ainda, mais 13.000 km de hidrovias
economicamenteutilizaveis no Brasil, oque permiteinferirque,
ocorrendo a exploracao de outros rios e lagos com potencial
economico, juntamente com a realizacao de obras estruturais,
o numero total de vias navegaveis subiria para 63.000 km,
conforme dados da Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario
- ANTAQ (ANTAQ, 2012b POMPERMAYER; CAMPOS NETO;
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DE PAULA; 2014). Apesar de todo potencial, as hidrovias
brasileiras sao subaproveitadas, sendo transportadas

apenas 45 milhoes de toneladas de carga, apenas 4% do total
transportado anualmente (GLOBO ECOLOGIA, 2013).

3. Material e Método da Pesquisa

Este trabalho foi desenvolvido em algumas etapas
descritas a seguir. Primeiramente, detectaram-se os
principais problemas relacionados a exportacdo das
commodities produzidas na regido centro-oeste do Brasil
(COB) e, para obter embasamento, a etapa seguinte
consistiu no levantamento bibliografico relacionado ao tema
em questdo, o qual envolveu a pesquisa sobre componentes
logisticos, transporte hidroviario e as commodities
produzidas no Brasil. Posteriormente, foram identificadas
duas alternativas capazes de redirecionar o escoamento das
exportacoes das commodities agricolas produzidas na regiao
COB para o Estado do Para, assim como apresentados os
investimentos necessarios para promover a infraestrutura
hidroviaria necessaria para escoar efetivamente essas
mercadorias, a partir das alternativas identificadas.

4. Potencialidades Logisticas das Hidrovias no Para

As potencialidades foram observadas levando em
consideracdo o contexto atual das exportacoes das
commodities agricolas no Brasil baseada nos componentes
logisticos operacionais (ver Quadro 2). O primeiro ponto
observado se voltou a identificacdo das hidrovias mais
estratégicas, entre as inumeras existentes no Para, a
serem consideradas e, posteriormente, a verificacao dos
portos com localizacoes que facilitem a chegada dessas
mercadorias aos seus destinos de forma mais rapida
e economica. Dentre elas, duas hidrovias mereceram
destaque: a Hidrovia Araguaia-Tocantins (Figura 2) e a
Hidrovia Teles Pires-Tapajos (Figura 3). Em termos de
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portos, destacam-se os de Santarém, no noroeste do Para
(Rio Tapajos), e Vila do Conde, no nordeste do Para (foz do
Rio Amazonas).

QUADRO 2 - Analise logistica do contexto atual das
exportacoes das commodities agricolas no Brasil

C(in(?pizgigges Caracterizacao do Contexto Atual das Exporta-
Opefacionais coes de Commodities Agricolas no Brasil

Rodoviario: BR-376, BR-277, BR-050, BR-153 € BR-
163; Ferroviario: Ferroban, Ferronorte, Novoeste e

Transportes malha ferroviaria da América Latina Logistica; Hi-
droviario: Tieté-Parana.
Soja (82,63 milhdes de toneladas), milho (60,4 mi-
Estoques lhoes de toneladas), actcar (38,34 milhdes de
! toneladas), trigo (4.300,4 mil toneladas) e café (49,15
milhées de sacas)
_ Porto de Santos e Porto de Paranagua;
Instalacoes

Terminal hidroviario de Pederneiras.

Viapar: iniciativa privada responsavel pela BR-376;
Ecocataratas: iniciativa privada responsavel pela
BR-277;

Consorcio Planalto: iniciativa privada responsavel
pela BR-050;

Grupo CCR: iniciativa privada responsavel pela BR-163;
Galvao Engenharia: iniciativa privada responsavel
pela BR-153;

Informacdes |América Latina Logistica e Brasil Ferrovias: empresas
responsaveis pelo modal ferroviario envolvido.
Administracdo da Hidrovia do Parana (AHRANA):
responsavel pela hidrovia Tieté-Parana;
Administracao dos Portos de Paranagua e Antonina
(Appa): autarquia publica que gere o porto de Para-
nagua;

Companhia Docas do Estado de Sao Paulo (CO-

DESP): administra o Porto de Santos e o terminal de
Pederneiras

Fonte: Pontes; Carmo; Porto (2009); Landim (2010); Agepar
(2014); Glenia; Velasco (2013); Antaq (2011); Sala de imprensa
(2014); CONAB (2014a); CONAB (2014b).
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4.1. Hidrovia Araguaia-Tocantins

A bacia hidrografica dos rios Tocantins e
Araguaia esta presente nos estados de Mato Grosso,
Goias, Tocantins, Distrito Federal, Para e Maranhao,
abrangendo uma area de mais de 960.000 km? e com uma
extensao de 2.250 km. A Administracdo das Hidrovias
do Tocantins e Araguaia (AHITAR) € responsavel pela
geréncia dessa hidrovia, que € um dos principais
corredores hidroviarios voltados ao transporte de cargas
no sentido norte-sul, mesmo nao sendo navegavel em
todos os seus afluentes, devido a corredeiras em toda
a sua extensao e a limitacao da calha dos rios. Esta é
navegavel em apenas trés trechos: no Rio das Mortes
(afluente da margem esquerda do rio Araguaia, que
vai de Nova Xavantina-MT até a confluéncia com o Rio
Araguaia), no Rio Araguaia e no Rio Tocantins (ANTAQ,
2013a).

O Rio Tocantins possui 2.400 km de extensao
e desagua na baia do Marajo (PA), detendo 712 km
navegaveis divididos em trés trechos. O primeiro vai da
foz, em Abaetetuba - PA, até a barragem de Tucurui -
PA (254 km), o segundo abrange 244 km de Tucurui-PA
até Maraba - PA e o terceiro, por fim, parte de Maraba-
PA até Imperatriz - MA (214 km) (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 2014). O Rio Araguaia tem 2.115 km de
extensao e se encontra com o Rio Tocantins na localidade
de Sao Joao do Araguaia-PA, tendo 1.818 km navegaveis
entre Sdo Joao do Araguaia e Baliza-GO. O primeiro
trecho navegavel, com 1.472 km, possui profundidade
minima de 1 m e vai faz foz até Aruana (GO), o segundo
trecho vai de Aruana (GO) até Barra do Garcas (MT),
com 288 km e 0,9 metros de profundidade minima e o
ultimo trecho possui 58 km, de Barra do Garcas (MT) até
Baliza (GO) (ANTAQ, 2013a).
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FIGURA 2 - Hidrovia Araguaia-Tocantins.

Fonte: Ministério dos Transportes (2014) apud Zonu (2014).

4.2. Hidrovia Teles Pires-Tapajos

A Hidrovia Teles Pires-Tapajos € o meio mais
interessante para o escoamento da safra agricola do norte
do Mato Grosso. E navegavel nos trechos entre Sdo Luis
do Tapajos-PA e Santarém - PA, com 345 km de extensao
e profundidade minima de 2,5 metros, entre 3 cachoeiras,
a Chacorao (Jacareacanga-PA), a Sao Luis do Tapajos-PA
e a Rasteira-MT, com trecho navegavel de 2,5 mil km,
e entre Cachoeira do Cachorrdao (Jacareacanga-PA) e a
confluéncia dos rios Teles Pires e Juruena (SILVA, 2013).
Em 2010, essa importante hidrovia possuia a capacidade
de transporte de 10 milhdes de toneladas, entretanto,
seria necessario um investimento de US$ 200 milhoes
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para fazer dragagens, derrocamentos, balizamento,
construcao de canais e eclusas, além da construcao de
um dique com uma eclusa de 14 metros. Caso ocorresse
tal ampliacao, de acordo com as pretensoes da Antaq,
essa representaria 1.043 km de trechos navegaveis, de
Cachoeira Rasteira (MT) até Santarém (PA) (ZOONEWS,
2007; NASCIMENTO, 2013).

No atual contexto de aumento de producao, segundo
o superintendente da Administracao das Hidrovias da
Amazonia Oriental-AHIMOR, Michel Dib Tachy, essa
hidrovia seria capaz de escoar toda essa producao e ainda
suportaria outros aumentos de safra, se ja estivesse pronta.
Mais um indicio de que a demora na realizacao de obras da
hidrovia esta atrasando o desenvolvimento da regiao, assim
como do pais (ZOONEWS, 2007; NASCIMENTO, 2013).

FIGURA 3 - Hidrovia Teles Pires-Tapajos.

Figura 3 - Hidrovia Teles Pires-Tapajos. Fonte: Filho; Felix;
Souza (2014).
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Estudos preliminares, apresentados em abril de 2011,
previram que 100 milhoes de toneladas de soja e minério
sejam transportadas por ano, caso seja aberta a hidrovia
Teles Pires-Tapajos. Assim, a movimentacao de 2 milhoes
de toneladas por més, que atualmente ocorre por meio das
linhas férreas, poderia subir para 20 milhoes de toneladas,
segundo Abrado Benassuly, Presidente da Companhia de
Portos e Hidrovias do Para - CPH (JOSE, 2011). As obras
do Projeto de Aceleracao do Crescimento-PAC II, no Para,
ainda incluem as instalacées e manutencoes de 13 terminais
de passageiros e cargas mistas, beneficiando os municipios
de Abaetetuba, Cameta, Viseu, Augusto Corréa, Altamira,
Belém, Braganca, Conceicdo do Araguaia, Juruti, Obidos,
Oriximina, Sao Miguel do Guama e Tucurui, aumentando de
55% para 80% no volume de cargas transportado, no Estado
do Para, por meio de hidrovias (DA REDACAO, 2011).

4.3. Comparando as rotas alternativas propostas

Nao obstante, para que a utilizacdo das rotas
identificadas como alternativas seja uma realidade,
€ essencial que exista uma infraestrutura logistica
adequada, para escoar de forma efetiva as mercadorias e,
assim, direciona-las aos seus clientes da melhor maneira
possivel, economizando tempo, dinheiro, além de agredir
menos possivel ao meio ambiente, em relacdo as rotas
atualmente utilizadas.

Com intuito de tomar conhecimento da situacao atual
da infraestrutura logistica hidroviaria (hidrovias e portos)
disponivel no Estado do Para e, também, de identificar
um conjunto de melhorias logisticas, capazes de viabilizar
a utilizacao das rotas propostas, este artigo se embasou
em trabalhos realizados pela Federacao das Industrias do
Estado do Para-FIEPA e pela Rede de Desenvolvimento de
Fornecedores-Redes (PARA INVESTIMENTOS, 2012). Além
destas, foram pesquisadas informacoes no site da Agéncia
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Nacional de Transportes Aquaviarios (TOKARSKI, 2007,
ANTAQ, 2013Db).

No Quadro 3 relaciona-se as propostas de obras
de infraestrutura necessarias para tornar as hidrovias
Teles Pires - Tapajos e Araguaia - Tocantins capazes de
receber as commoditites estudadas, aos investimentos
financeiros indispensaveis para a realizacdo dessas obras
e as potenciais economias logisticas geradas a partir de
tais investimentos.

QUADRO 3 - Investimentos e Potenciais Economias associadas
as Principias Melhorias de Infraestrutura Logistica propostas
para as Hidrovias

FONTE: Autores (2014, baseado em Macrologistica, 2010)
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Com base nas cargas potenciais, a serem
movimentadas na regiao amazonica, até 2020, conforme
Macrologistica (2010), foi possivel concluir que a hidrovia
Teles Pires-Tapajos gerara maior competitividade para
a Amazonia Legal, traduzindo para valores monetarios,
algo em torno de uma economia nos custos de cerca de
R$ 1.423,40 milhdées/ano. A hidrovia Araguaia-Rio das
Mortes geraria economias em torno de R$ 495,69 milhoes/
ano, a hidrovia do Rio Tocantins até Peixe e a hidrovia do
Rio Tocantins até Estreito, juntas, economizariam cerca de
R$ 821,46 milhées/ano.

Com os investimentos voltados a implantacao de eixos,
como a hidrovia Teles Pires - Tapajos e a hidrovia Araguaia
- Tocantins, e a melhora na infraestrutura logistica dos
portos de Vila do Conde e Santarém, foram identificados,
ainda, alguns impactos so6cio - ambientais, previstos
a partir de estudos, tanto na esfera social (melhora na
saude, moradia, educacdo e no transporte; conquistas
sociais e melhoria na qualidade de vida da populacao
da regiao), como na esfera do desenvolvimento regional
(criacao de novos polos de desenvolvimento, ampliacao
dos ja existentes, desenvolvimento de setores agricolas
especificos e aumento da producao agricola ja existente),
bem como em relacdo ao efeito causado ao meio ambiente
(baixa emissao de CO2 devido as dragagens).

5. Consideracoes Finais

As commodities constituem mercadorias de suma
importancia para a economia mundial, tendo em vista
que podem ser negociadas a nivel global, mesmo sendo
mercadorias primarias, ou seja, com o minimo de
industrializacao. No Brasil, o Centro-Oeste Brasileiro (COB)
constitui a maior regiao produtora de commodities agricolas
do pais, respondendo por representativas parcelas do
Produto Interno Bruto (PIB) Brasileiro (22,15%) e da receita

58



total das exportacoes brasileiras (41,1%) (ESPINDOLA,
2010). No entanto, a grande competitividade gerada
durante a producao dessas commodities € perdida quando
se refere a atual logistica destinada ao seu escoamento para
exportacao, caracterizada pela utilizacao de portos (Regioes
Sul e Sudeste do Brasil) sobrecarregados em capacidade e
pelo uso abusivo do modal rodoviario, responsaveis pelos
aumentos de custos dessas exportacoes. Assim, avaliar
a infraestrutura atual e propor melhorias para hidrovias
(Teles Pires-Tapajos e Araguaia-Tocantins) e portos
(Santarém (Santarém-PA) e Vila do Conde (Barcarena-PA))
do Estado do Para, como possiveis vias alternativas para
exportacao das commodities agricolas oriundas do COB,
visando a eliminacado ou atenuacao dos atuais entraves
logisticos relacionados, constituiu o objetivo deste trabalho.

As melhorias propostas na infraestrutura das
hidrovias Teles Pires-Tapajos e Araguaia-Tocantins, assim
como nos portos de Santarém (Santarém-PA) e Vila do
Conde (Barcarena-PA), constituem uma alternativa viavel
para, ao mesmo tempo, gerar ganhos e desenvolvimento as
regioes de influéncia e eliminar ou atenuar a sobrecarga
logistica das vias e dos principais portos das regides Sul e
Sudeste do Brasil, atualmente utilizados para a exportacao
das commodities agricolas.

Comosinvestimentos, os custoslogisticosrelacionados
a transportes e operacdoes portuarias sofreriam uma
reducao consideravel, o que viabilizaria rapidos retornos
sobre os investimentos e tornaria os custos dessas
commodities mais competitivos no mercado internacional.
Além disso, haveria potencial para melhorias de nivel de
servico, decorrentes de menos rupturas (atrasos, faltas
etc.) e desperdicios (esperas, excessos etc.) em relacao as
atuais operacoes desenvolvidas nos portos das regides Sul
e Sudeste do Brasil, potencializando maior satisfacao de
clientes.
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FATORES DE RISCOS EM PROJETOS DE
HABITAQAO DE INTERESSE SOCIAL: Uma revisao
sistematica da Literatura

Danilo Alcantara Milhomem
André Cristiano da Silva Melo
Denilson Costa da Silva

Resumo

Uma caracteristica evidenciada em projetos de construcao
civil, € a producao de um unico produto, o que demanda
adocao de conceitos de gerenciamento especificos para cada
projeto. E um desses conceitos € o gerenciamento de riscos,
o que por definicao é o ato de identificar fatores de riscos ao
sucesso do projeto e adotar politicas de mitigacao ao risco.
Este artigo explora o conceito do gerenciamento de riscos
voltado aos projetos de Habitacao de Interesse Social (HIS)
dentro do Programa do Programa Minha Casa Minha Vida
(PMCMYV). Desta forma, o objetivo € identificar os fatores de
riscos que implicam em projetos de HIS. O método adotado
foi a Revisao Sistematica da Literatura (RSL), com base nas
etapas sugeridas por Morandi e Camargo (2015): Termo de
busca; Fontes de busca; Formulacao das Strings de busca;
Critérios de inclusdao e exclusao de estudos; Extracao de
dados; e Sintese dos resultados. Foram analisados 03 bases
de dados (Compedex, Scopus e Web of Science), obtendo-
se uma amostragem de 154 artigos. Posteriormente, essa
amostragem foi reduzida a 17 artigos, e apos analise completa
dos mesmos, identificou-se 39 fatores de riscos. Os resultados
contribuiram na evidenciacao dos riscos que implicam em
um projeto de HIS, além de possibilitar a continuacao de
uma pesquisa de iniciacao cientifica. Por fim, informa-se que
a pesquisa nao tem apoio da agéncia de fomento.

Palavras-chave: Gerenciamento de riscos, Habitacao de
Interesse Social, Revisao Sistematica da Literatura, Programa
Minha Casa Minha Vida.
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Abstract

A characteristic evidence in civil construction projects
is a production of a single product, which requires the
adoption of specific management concepts for each
project. And one of these concepts is risk management,
which by definition is to identify risk factors for project
success and risk mitigation policies. This article explores
the concept of risk management for Social Housing (SH)
design within the Minha Casa Minha Vida Program
(MCMVP). In this way, the objective is to identify the
risk factors in SH design. The method adopted for a
Systematic Review of Literature (SRL), based on the steps
suggested by Morandi and Camargo (2015): Search term;
Search sources; Formulation of search strings; Criteria
for inclusion and exclusion of studies; Data extraction; E
Synthesis of results. Three databases (Compedex, Scopus
and Web of Science) were analyzed, obtaining a sample of
154 articles. Subsequently, this sample was reduced to
17 articles, and after a complete analysis of the same, 39
risk factors were identified. The results contribute to the
evidence of risks involved in an HIS project, in addition to
enabling a continuation of a scientific initiation research.
Finally, information that does not seek support from the
development agency.

Keywords: Risk Management, Social Housing, Systematic
Literature Review, Minha Casa Minha Vida Program.

1. Introducao

Com a compreensao dos diversos fatores (projeto, re-
cursos de producao, processos de producao, ambiente,
contingéncias) que implicam em alto risco de sucesso em
um projeto de construcao habitacional, o gerenciamento
de riscos emerge como ferramenta fundamental para o es-
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tudo de eliminacao ou amenizacao dos fatores criticos de
sucesso de um empreendimento desta magnitude.

A motivacao inicial para o desenvolvimento de traba-
lho é necessidade de fazer o levantamento dos principais
riscos inerentes a gestao dentro de projetos de habitacao
de interesse social e o método utilizado foi a Revisao Siste-
matica da Literatura, visando elencar o que tem de melhor
na literatura acerca de uma questao especifica ou tépico
por meio do mapeamento e avaliacao critica, além de iden-
tificar as lacunas a serem preenchidas, resultando em um
relatorio isento de viés. Essa etapa € uma das varias que
devem ser executadas para gestao de risco em projetos de
construcao.

A pesquisa tem por objetivo identificar os riscos em
projetos de Habitacao de Interesse Social (HIS). O método
esta apoiado no conceito de revisao sistematica da litera-
tura (RSL). O escopo envolve riscos que implicam em um
projeto de HIS, além das restricoes de buscas de artigos
inerentes a RSL.

2. Método de Pesquisa

Para Morandi e Camargo (2015), RSL sao estudos
secundarios utilizados para mapear, encontrar, avaliar
criticamente, consolidar, e agregar os resultados de estudos
primarios relevantes acerca de uma questdo ou tépico
de pesquisa especifico, além de identificar as lacunas a
serem preenchidas, resultando em um relatorio coerente
ou em uma sintese. Esse método deve ser planejado
para garantir que a revisao seja isenta de viés (tendéncia
a apresentar uma perspectiva parcial em detrimento de
outras possivelmente também validas), rigorosa, auditavel,
replicavel, e atualizavel.

No presente trabalho a revisao € classificada como
configurativa por explorar o tema definido com dados
qualitativos, extraidos de estudos primarios mais
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heterogéneos, que sao explorados e interpretados ao
longo do estudo para gerar e explorar a teoria (MORANDI;
CAMARGO, 2015). Com relacao ao framework conceitual,
dada a delimitacao do assunto, o framework conceitual
contemplou a palavras-chave, as quais sao consideradas
relevantes e aderentes ao tema. As etapas da RSL que foram
realizadas basearam-se em (MORANDI; CAMARGO, 2015).

2.1. Termo de busca

De acordo com Morandi e Camargo (2015), o primeiro
passo da RSL é definir os termos de busca, ou seja, quais
as palavras-chave que serao utilizadas para construcao
das strings que serao usadas como entradas nas fontes
de busca. Considerando o tema do trabalho como Fatores
de riscos em projetos de habitacdo de interesse social, os
termos utilizados como entrada nas bases de dados sao:
Social housing, Risk management, Construction Project e
Construction design. Estes termos foram escritos no idioma
inglés, com intuito de aumentar a rastreabilidade da busca.

2.2. Fontes de busca

Para que todos os riscos relevantes sejam encontrados
reduzindo o viés da pesquisa, a definicao das fontes de busca €
uma etapa fundamental para a formulacdao de uma estratégia
adequada. Desta forma, foram analisados a duplicacao de
trabalhos, titulos, resumos e palavras-chaves dos artigos
indexados pelas bases de dados escolhidas e que tenham sido
publicados nos ultimos 05 anos (2012 a 2017). Quanto ao tipo
de publicacdo, definiu-se coletar os documentos que foram
publicados na forma de artigos em periodicos (journals). Para a
execucao das buscas foram definidas 03 (trés) bases de dados
consagradas na area: Compendex, Scopus e Web of Science.
Apesar de cada base de dados ter suas particularidades, foi
possivel utilizar os mesmos operadores booleanos e obter o
resultado de acordo com o desejado.
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Com relacdo a extensao da busca, a estratégia adotada
€ a de saturacao. Para Morandi e Camargo (2015), este tipo
de estratégia visa localizar os estudos primarios suficientes
para uma coerente configuracao do tema abordado. Dessa
forma, a busca por novos estudos se estende até o ponto em
que eles nao mais contribuam com novos conceitos para
o processo de sintese (estratégia indicada para revisoes
configurativas).

2.3. Formulacao das Strings de busca

Nesta etapa, formulou-se duas strings de busca, de
modo a estruturar a estratégia de busca dentro do escopo
da pesquisa. As strings foram modeladas com os termos
de busca juntamente com os operadores (AND/OR) (ver
Quadro 1). Vale ressaltar que a construcado das strings €
resultado de constantes testes nas diferentes fontes de
busca, procurando as combinacoes com as quais obtenha-se
o maior numero de resultados aderentes ao tema proposto.

2.4. Critérios de inclusao e exclusao de estudos

Com o escopo da pesquisa definido, foi possivel
estabelecer os critérios por meio dos quais € possivel incluir
ou excluir os estudos que abordam o tema do trabalho. Com
o objetivo de selecionar os artigos que possuem realmente
alguma relacao com a tematica escolhida, foram definidos
alguns filtros como: artigos repetidos; leitura de titulo dos
artigos; leitura dos resumos e leitura da obra completa.

2.5. Extracao de dados

Os extratos dos dados foram oriundos das 03 bases de
dados. Além disso, considerou-se como saidas, o nimero de
trabalhos repetidos e os trabalhos validados pela filtragem
de titulos, resumo e leitura completa. Para facilitar o
gerenciamento dos dados, foi explorado o software zotero
(ferramenta de gerenciamento de bibliografias).
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3. Resultados

Nesta secdo sao apresentados os principais riscos
implicantes em projetos de HIS. Na Tabela 1, mostra-se
a quantidade de documentos encontrados nas etapas
iniciais da RSL.

QUADRO 1 - Extratos das buscas

Fonte: Autores, 2017.

Conforme o Quadro 1, a busca 01 teve 49 saidas e
a busca 02, 105, totalizando 154. Desse total, 29 saidas
foram retiradas da base Compendex, 94 da Scopus e 31 da
Web of Science.

A Figura 1, mostra o avanco das analises realizadas.
Partiu-se do resultado inicial da busca de estudos,
correspondente a 154 textos, passando por todos os
critérios/filtros de inclusdo e exclusao de trabalhos.
Como resultado dessas analises obteve-se 17 trabalhos
considerados aderentes ao tema proposto, ou seja, a
reducao da quantidade inicial de trabalhos foi de 91 %.
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FIGURA 1 - Aplicacao dos filtros

Fonte: Autores 2017

Com relacao a distribuicdao dos textos por ano de
publicacdao tem-se os seguintes dados: 29% foram de
publicacoes em 2012; 24% sao de producoes em 2014;
18% para o ano de 2015 e; em 29% das publicacoes, sao
para 2016.

Conforme o Quadro 2, os riscos foram categorizados em
critérios e fatores de riscos. Foram identificados 9 critérios
e 39 fatores de riscos. Quanto aos critérios, tem-se: tempo;
qualidade; financeiro; naturais; mercado; técnico; legais;
contratuais; politica. Dentro do critério tempo, contam os
fatores de riscos F1 a F4. Critério de qualidade engloba F5
a F8. Critério financeiro, envolve somente o fator de risco
F9. O critério natural, tem os fatores F10 e F11. Os fatores
de riscos F12 a F17, estdao contidos no critério mercado.
Dentro do critério técnico estao F18 a F28. O critério legal
€ composto por F29, F30 e F31. Os critérios de contrato e
politico sao compostos pelos fatores de riscos F32 a F35 e
F36 a F39, respectivamente.

O Quadro 3, apresenta os fatores de riscos implicantes
em projetos de HIS de acordo com autores. Evidencia-se a
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citacao dos fatores de riscos com maior frequéncia entre os
autores, a saber: fatores ambientais (41%) (CHILESHE,;
FIANKO, 2012; LIU; GUO, 2014); DIKMEN et al., 2012;
ODEYNKA; LOWE; KAKA, 2012; OKMEN; OZTAS, 2014;
RYU; SON; KIM, 2016; SUBRAMANYAN; SAWANT; BHATT,
2012); investigacao/situacao local (35%) (ADAFIN;
ROTIMI, 2016; ALBOGAMY; DAWOOD, 2015; JUNG;
KIM; LEE, 2015; RYU; SON; KIM, 2016; SUBRAMANYAN;
SAWANT; BHATT, 2012; TAYLAN et al., 2014); mudancas
no escopo do projeto (35%) (ALBOGAMY; DAWOOD, 2015;
DIKMEN et al.,2012; DOLOI, 2012; JUNG; KIM; LEE, 2015;
ODEYNKA; LOWE; KAKA, 2012; OKMEN; OZTAS, 2014);
complexidade do projeto (29%) (DOLOI, 2012); JUNG;
KIM; LEE, 2015; ODEYNKA; LOWE; KAKA, 2012; OKMEN;
OZTAS, 2014; SUBRAMANYAN; SAWANT; BHATT, 2012;
e métodos de construcao (41%) (CHILESHE; FIANKO,
2012; DIKMEN et al., 2012; LIU; GUO, 2014; ODEYNKA;
LOWE; KAKA, 2012; OKMEN; OZTAS, 2014; RYU, SON;
KIM, 2016; TAYLAN et al., 2014).
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QUADRO 2 - Critérios e Fatores de Riscos

Fonte: Autores 2017
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QUADRO 3 — Mapeamento dos Riscos segundo os autores

Fonte: Autores 2017
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4. Conclusoes

No que se refere ao objetivo proposto neste trabalho pode
se afirmar que a pesquisa teve éxito em sua realizacao, uma vez
que, identificou-se 39 fatores de riscos provaveis em projetos
de HIS. Dos riscos identificados, 05 riscos destes destacaram-
se pelo percentual de citacao dos autores (Fatores ambientais,
investigacao/situacao local, mudancas no escopo do projeto,
complexidade do projeto e métodos de construcao).

Os resultados contribuiram com subsidios norteadores
a continuidade da pesquisa. Para o campo do conhecimento,
a RSL mostrou-se um método adequado para identificacao
de riscos em projetos de HIS, sendo um método potencial
para a formacdo de conhecimento e construcao de base de
argumentacdo em pesquisas dentro desta tematica.

Das limitacoes, percebeu-se o baixo numero de
publicacoes de artigos explorando o tema do gerenciamento
de riscos associados ao projeto de HIS. E dos existentes,
constatou-se a abordagem da tematica em projetos de HIS em
ambientes urbanos. Fato que evidencia e justifica abordagem
de pesquisa da tematica associada ao ambiente rural.
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PANORAMA DOS PROJETOS DE
INFRAESTRUTURA HIDROVIARIA: UM
LEVANTAMENTO BIBLIOGRAFICO DE PROJETOS
NA HIDROVIA JURUENA-TELES PIRES-TAPAJOS

Barbara Heliodora Negreiros Saloméao
Ana Elaje Azevedo Simoes da Mota
André Cristiano Silva Melo

Resumo

Em um contexto de crise e altos custos na rede de transporte
brasileira, a exportacdo de commodities se tornou cada
vez mais inviavel pelo modal mais utilizado, o rodoviario.
Visando diminuir esses custos, foi proposta a melhoria da
navegabilidade da rede hidroviaria, com medidas como eclusas
para hidrelétricas, derrocamento, dragagem, balizamento
e sinalizacdo. Entre essas hidrovias, este artigo aborda
a Juruena-Teles Pires-Tapajos, a qual ja possui trechos
navegaveis e muitos projetos para sua melhoria, embora nao
concretizados, seja por atrasos ou suspensao de projeto. A
fim de identificar os motivos de nao conclusao, a hipotese da
principal causa ser a falta de integracao entre as instituicoes
envolvidas foi proposta e testada. Desse modo, por meio de
pesquisa documental e bibliografica, foram identificados os
motivos de estagnacao de cada projeto de hidrelétricas, eclusas,
e ajustes de navegacao na hidrovia estudada para verificar
a validade da hipotese. Além dos diversos motivos de nao
conclusao de hidrelétricas e eclusas, foiidentificado o atraso no
EVTEA, que autoriza a realizacdao dos demais projetos. Assim,
identificou-se a interferéncia no gerenciamento da cadeia de
suprimentos, ja que foi identificada a falta de integracao e de
fluxo de informacodes na cadeia.

Palavras-chave: Commodities, Navegabilidade, EVTEA.
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A PROJECT PANORAMA OF WATERWAY INFRAS-
TRUCTURE: A BIBLIOGRAPHIC SEARCH OF PROJEC-
TS ON WATERWAY JURUENA-TELES PIRES-TAPAJOS

Abstract

In a context of crisis and high costs in Brazil’s transport
network, the export of commodities has become
increasingly unaffordable with the most used modal, the
hauling. Aiming to reduce these costs, was proposed the
navigability of the waterway network improvement, with
measures like sluices for hydroelectrics, demolition,
dredging, marking and signage. Among these waterways,
this article discusses the Juruena-Teles Pires-Tapajos,
which already has navigable stretches and many projects
for improvement, though not realized, or because of
delays or because of project suspension. In order to
identify the reasons for non-completion, the hypothesis
of the main cause being the lack of integration between
the institutions involved has been proposed and tested.
In this way, through documental and bibliographic
research, the reasons of stagnation for each project about
hydroelectric, sluices and navigation settings have been
identified in the waterway studied to verify the validity
of the hypothesis. In addition to several reasons for non-
completion of hydroelectrics and sluices, was identified
a delay in EVTEA authorizing, which can enable the
realization of the other projects. Thus, was identified an
interference in Supply Chain Management, since it was
identified the lack of integration and information flow in
the chain.

Keywords: Commodities, Navigability, EVTEA.
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1. Introducao

A repercussao dos custos logisticos no preco final
dos produtos impacta diretamente na eficiéncia da cadeia
produtiva. Devido aisso, no caso das commodities agricolas,
esses custos adquirem contornos mais expressivos, dado o
baixo valor agregado associado a esses produtos. Ademais,
o Brasil ainda tem grande dependéncia no transporte
rodoviario, o que significa maior consumo de combustiveis,
além dos custos relativos as grandes distancias e baixa
qualidade das rodovias, fazendo com que esses e outros
custos, inclusos no valor do frete rodoviario, representem,
em média, 10% a 30% do custo total dessas commodities
(CAIXETA FILHO, 2010).

Para o autor, esses fatores impactam tanto
internamente, onde se observam niveis exagerados de
perdas fisicas, quanto no mercado externo que, embora
possua custos de producdo bastante competitivos, as
despesaslogisticas comprometem o sucessode determinado
tipo de negociacdao que envolva clientes internacionais.
Assim, é preciso que esse custo seja diminuido para que
os produtos se tornem competitivos em escala global.

O equilibrio dos modais na multimodalidade € uma
opcao alternativa para a reducao desses custos logisticos.
Esse equilibrio pode ser feito por meio de investimentos
em um modal que possua maior capacidade de transporte
e menores custos para uma entrega de longo prazo, como
a hidrovia, ja que os produtos sao commodities de baixo
valor agregado e nao pereciveis (POMPERMAYER; CAMPOS
NETO; PAULA, 2014).

Um exemplo de potencial transporte para as
commodities € o rio Tapajos, que usualmente funciona
como meio de transporte, principalmente, para granéis
solidos, seguido de granéis sélidos agricolas e, em menor
escala, de carga geral. Esse uso mostra a importancia
estratégica da bacia do Tapajos que, se adequada a
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multimodalidade, deve tornar a hidrovia Tapajos — Teles
Pires, apos sua implantacao total, a melhor rota para o
escoamento de graos do centro-norte do estado de Mato
Grosso e leste paraense (MACHADO, 2014).

Embora exista essa capacidade, a hidrovia nao possui
condicao de navegabilidade visto que, no trecho entre as
cachoeiras de Sao Luis do Tapajos e a confluéncia dos
rios Teles Pires e Juruena, ainda devem ser transpostas
as corredeiras de Sao Luis do Tapajos e do Chacorao.
Ademais, o trecho do baixo Teles Pires possui bancos de
areia (FAJARDO, 2016). Desse modo, a potencial economia
com o uso deste modal néao é aproveitada, aumentando os
custos de transporte dessas commodities.

Visando possibilitar essa navegacao, varios projetos
foram planejados e estruturados. Na hidrovia estudada,
foram identificados 43 projetos, dos quais apenas 9 estao
em andamento, contrastando com os 28 projetados, os 2
em licitacdo, os 4 que foram so6 idealizados (MOTA et al.,
2016), o que comprova o fato desses projetos, por algum
motivo, nao se concretizarem.

Baseado nos conceitos de gerenciamento da cadeia
de suprimentos, uma hipotese de falha de integracao
foi formulada. Nela, supode-se que, entre as empresas
envolvidas nesses projetos, nao ha ou ha pouco fluxo de
informacoes e consequente conflitos de interesses, sendo
esta a causa da estagnacao dos projetos identificados. Essa
hipotese podera ser validada apos o estudo das instituicoes
envolvidas em cada projeto.

2. Referencial Teérico
2.1. Commodities

O termo commodity refere-se aos tipos de mercadorias
primarias, parcialmente ou ndao manufaturadas, sujeitas
a serem negociadas em bolsas de mercadorias. Este tipo
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de produto caracteriza-se por apresentar um nivel de
qualidade praticamente uniforme, producao em larga
escala, além de possuirem baixo valor agregado (ADVFN,
2016). Segundo Barone (2016), as commodities podem ser
classificadas em quatro categorias: agricolas (soja, trigo,
algodao), minerais (minério de ferro, aluminio, petroleo),
financeiras (titulos publicos de governos federais) e
ambientais (crédito de carbono).

Ainda segundo a autora, no resultado revelado em 2015
pela Conferéncia da ONU sobre Comércio e Desenvolvimento
(UNCTAD), foi possivel identificar que cerca de 60% dos paises
emergentes, entre eles o Brasil, sdo dependentes da exportacao
de matéria prima na sua economia. No ano de 2015, o pais
teve em média 190 bilhdes de dolares em exportacoes de
commodities, sendo de fundamental importancia produtos
como, minério de ferro, ferro fundido e aco, Oleos brutos
de petroleo, soja e derivados, os quais representaram
aproximadamente 30% das suas vendas externas.

Nesse cenario, o estado do Para enquadra-se em
posicao de destaque, uma vez que detém o titulo de segundo
maior produtor de minério do Brasil, com destaque para
ferro, bauxita, manganés, niquel, cobre, entre outros
(INVESTPARA, 2016a). Além disso, o estado possui um
papel relevante na agricultura por ser o maior produtor
nacional de dendé e acai, o segundo maior produtor de
cacau, entre outros produtos (INVESTPARA, 2016b).
Nesse sentido, a necessidade por investimento logistico,
visando o uso transporte por modais mais eficientes, como
as hidrovias, contribuiria para reducao dos custos de
exportacao, acarretando em vantagem competitiva para
comercializacao (MOTA, 2016).

2.2. Hidrovia Juruena-Teles Pires-Tapajos

De acordo com Bernardes (2016) apud Mota et al.
(2016), o rio Teles Pires prolonga-se por 1450 quilometros
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até sua nascente, por sua vez, o rio Juruena percorre
cerca de 1250 Km, até o encontro como rio Teles Pires
para formar o Tapajos, o qual € navegavel no trecho
compreendido entre sua foz e a localidade de Sao Luis do
Tapajos no Km 320, e em trechos intermediarios.

Devido a extensao e ao potencial dos rios mencionados,
acredita-se que uma das solucoes logisticas ao agronegocio
brasileiro sera hidrovia Juruena-Teles Pires-Tapajos, onde
ira contribuir ao escoamento da producao de graos da
regido centro-norte, reduzindo os custos logisticos e os
fluxos de carga da hidrovia Madeira e das BR 163 e 364
(BRASIL, 2007).

Por outro lado, para a viabilizacao dessa hidrovia,
inUmeras intervencoes devem ser feitas, como
derrocamentos, dragagens, balizamento, construcao
de canais e dispositivos de transposicdo, contudo todo
o planejamento deve ocorrer de maneira cautelosa,
uma vez que a hidrovia possui, nas margens de seus
rios, comunidades indigenas, gerando focos sensiveis a
negociacao (CFA,2013). Em contrapartida, estdo previstas
as construcoes de diversas barragens para geracao de
energia elétrica, como em Sao Luis de Tapajos, Chacorao,
Sao Manoel, entre outras (CFA,2013).

2.3. Eclusas e hidrelétricas

De acordo com Wolney (2014), apos a realizacao de
estudos divulgados pelo Comité Brasileiro de Barragens
(CBDB) e Academia Nacional de Engenharia (ANE),
observou-se que o Brasil dispoe da maior reserva de agua
doce superficial no planeta, a qual tem o terceiro maior
potencial técnico de geracao hidrelétrica (260 GW).

Ainda segundo a autora, para o aproveitamento
consciente deste vasto potencial, o pais deve investir
em barragens ambientalmente corretas, assegurando a
capacidade de geracao de energia elétrica, além de promover

83



o transporte fluvial, por meio de eclusas, e as praticas
recreativas, as quais podem estimular as industrias da
pesca e turismo.

Nesse sentido, umausinahidrelétrica pode ser deliberada
como um conjunto de obras e equipamentos que visam a
geracao de energia elétrica por meio do aproveitamento do
potencial hidraulico existente em um determinado rio, o qual
€ proporcional a vazao hidraulica e os desniveis existentes ao
longo do curso deste (FURNAS, 2016).

Por sua vez, as eclusas funcionam como elevadores
aquaticos ajudando as embarcacoes a transpor rios
ou canais onde existe desnivel durante o percurso,
funcionando como grandes camaras de concreto com
portoes de aco instalados em usinas hidrelétricas (VALOR,
2015). Dessa maneira, nota-se que € de suma importancia
a construcao das eclusas simultaneamente a construcao
das barragens, quando estas forem feitas em vias com
potencial navegavel.

2.4. Balizamento e sinalizacao hidroviaria

Assim como as estradas ou as ferrovias, os rios também
precisam de sinalizacdo. Segundo o DNIT (2015), devido a
nao estabilidade fluvial, os canais de navegacao devem ser
anualmente redefinidos. Desse modo, devem ser realizados
0os processos para rebalizamento e re-sinalizacao, onde é
compreendido o levantamento batimétrico, novos canais
de navegacao, confeccao de cartas ou croquis nauticos,
entre outros.

Conceitualmente, o balizamento e a sinalizacao
nautica representam o agrupamento de sistemas e recursos
visuais, sonoros, eletronicos, radioelétricos, designados
para permitir a conducao das embarcacoes de maneira
segura (MARTINS e MARTINS, 2016). Sendo identificado
por Brasil (2013 apud HUBER, 2013) como itens que
visam direcionar quais manobras sao necessarias aos
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navegantes, a fim de manté-los no canal de navegacao,
sinalizando quais os locais onde se encontram as melhores
condicoes para as embarcacoes.

Nesse sentido, de acordo com a Marinha do Brasil
(2008), o balizamento € composto por um conjunto de
balizas, boias, barcas-farois, objetos naturais ou artificiais,
farois e faroletes, sendo de responsabilidade do DNIT a
implantacdo e controle desses recursos nas hidrovias
(MACHADO, 2014).

2.5. Dragagem e Derrocamento

Segundo Lima (2008), dragagem € um processo onde
sedimentos e solos sao realocados, a fim de construir e
manter uma via aquatica para viabilizar o transporte
hidroviario. Visando realizar esse procedimento, &
realizada a limpeza, desobstrucao, remocao, derrocamento
ou escavacao de material do fundo de rios, lagos, mares,
baias e canais, consistindo o derrocamento no desmonte
de rochas duras por meio de dois métodos: a quente, onde
se utiliza explosivos, e a frio, no qual o desmonte se faz
com o uso de equipamentos de percussao.

Esses processos sao utilizados para aprofundamento,
alargamento ou expansao de areas portuarias e de hidrovias,
além de canais de navegacao, bacias de evolucao e de fundeio,
e bercos de atracacdo, assim como os servicos de natureza
continua, visando manter as condicoes de profundidade
estabelecidas no projeto proposto (AGUIAR, 2016).

2.6. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos (GCS)

O GCS se conceitua como a gestdao de todas as
partes envolvidas, direta ou indiretamente, na realizacao
de um pedido de um cliente (CHOPRA; MEINDL, 2011),
onde um de seus resultados & a possibilidade de ganho
de todos os componentes da rede em vez da tradicional
abordagem conflituosa na qual, para alguns membros na
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rede ganharem, outros precisam perder (CORREA, 2010).

Uma das caracteristicas de relevancia do GCS ¢é a
integracao, sendo seu desafio a coordenacao de atividades
da cadeia de maneira que a empresa possa melhorar seu
desempenho.

Paraisso, as empresas devem, nao apenas coordenar a
producao, transporte e estoques, mas também a integracao
do final ao inicio da cadeia de suprimentos. Segundo
os autores, a disponibilidade de informacoes € o que
possibilita essa integracao, devendo a cadeia ser projetada
para disponibilizar essas informacdes ou obter vantagens
das informacoes que ja estao disponiveis (SIMCHI-LEVI,
D; KAMINSKY; SIMCHI-LEVI, E, 2010).

No contexto da administracao publica, € comum a
priorizacao de projetos, por diversos motivos. Um exemplo
deste fato € a falta de integracdo que ocorreu no Plano
Plurianual (2004-2007), na Amazodonia, onde houve a
priorizacdo de uma ou outra obra e percebeu-se diferentes
investimentos competindo entre si, os quais envolveram
investidores, em parte estatais em parte privados, dentro
de um jogo de alta complexidade, inclusive de competicao
intraestatal (SMERALDI, 2005).

3. Procedimentos Metodolaogicos

Segundo Gil (1999 apud SILVA e MENEZES, 2005), a
presente pesquisa caracterizou-se como exploratoria, tendo
como ponto os seus objetivos, uma vez que possibilitaram
uma investigacao detalhada do cenario estudado,
identificando pontos que carecem de mais atencao.

Neste trabalho, foram apresentados os principais
projetos de infraestrutura que visam tornar a hidrovia
Juruena-Teles Pires-Tapajos completamente navegavel,
além de identificar quais entidades envolvidas e cujas
relacoes culminam para o atual status destes.
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Visando desenvolver o objetivo proposto, a pesquisa foi
classificada como de natureza documental e bibliografica,
considerando documentacao indireta, consolidando-se
a partir de materiais ja publicados, documentos gerados
por instituicoes publicas, peridodicos, entre outros. Dessa
maneira, foram levantados dados documentais que
identificam o potencial hidroviario dos rios estudados e os
principais projetos existentes para a consolidacao destes
como hidrovia. Posteriormente, cada projeto foi analisado
e estudado, por meio de uma pesquisa documental, com
o intuito de averiguar quais entidades estao envolvidas no
desenvolvimento ou nao destes.

A partir do resultado encontrado, foi possivel propor
solucoes alternativas de integracdo para as propostas
estudadas. Dessa maneira, as etapas da pesquisa seguiram
conforme a Figura 1.

FIGURA 1 - Etapas da pesquisa

Fonte: Autores (2016)

4. Resultados e Discussoes

4.1. Projetos de eclusas e usinas hidrelétricas (UH) na
hidrovia

A hidrovia Juruena-Teles Pires-Tapajos, 11 projetos
de usinas hidrelétricas foram propostos, como mostrado
no Quadro O1.

Contudo, devido a diversos fatores, estes ou foram
suspensos ou ainda estao apenas em fase de planejamento
ou na etapa de licitacdo (MOTA et al., 2016).
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Quadro 1 — Caracteristicas dos projetos de UHs

Fontes: (a) — Fearnside (2015); (b) — Grupo de Estudos Tapajos
(2014); (c) - INESC(2016); (d) - TAULI-CORPUZ (2016); (€) — Santos
(2014); (f) — PAC (2015); (g) - UHE SINOP (2016); (h) - DAMS-INFO

(2016); (i) - EPE (2011); (j) - WWF (2016) (1) — Borges (2014)
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De acordo com Borges (2014), a ideia do governo é
implantar para as Usinas Hidrelétricas de Sao Luiz do
Tapajos e Jatoba o conceito de “Usina-Plataforma”, a qual
prevé menor dano ambiental ao entorno dos projetos.
Por outro lado, os dois empreendimentos acarretam no
alagamento das unidades de conservacao e de terras
indigenas (FEARNSIDE, 2015). Para viabiliza-las, o
governo federal diminuiu a area das florestas protegidas,
distanciando as restricoes legais a implantacao destas em
unidades de conservacao (PINTO, 2015).

Visando solucionar estes problemas, as empresas
encarregadas da construcdo propuseram a remocao
desses povos da area que sera comprometida, contudo
a Fundacao Nacional do Indio (FUNAI) considerou essa
proposta como sendo inconstitucional, recomendando a
suspensao do licenciamento da obra (ARANHA; MOTA,
2014). Apos a demarcacao da Terra Indigena (TI) Sawré
Muybu, ou seja, reconhecimento a ocupacao tradicional
ao povo Munduruku, foi assegurado a eles a prevaléncia
dos direitos indigenas no territorio em relacdo aos
projetos planejados (GREENPEACE, 2016). Esse fato
se deve ao Artigo 231 da Constituicao Federal, na qual
€é vedada a remocao de grupos indigenas de suas terras,
exceto em caso de catastrofe ou epidemia que ponha em
risco a populacdao. Mesmo nesse caso, apos extincao de
risco, o retorno imediato é garantido ao povo indigena
(GREENPEACE, 2016).

Neste cenario, o Instituto Brasileiro do Meio Ambiente
e dos Recursos Naturais Renovaveis (Ibama) descontinuou
o licenciamento ambiental da UH Sao Luiz do Tapajos, uma
vez que, para o prosseguimento do processo, este depende
da manifestacao conclusiva da Funai, inviabilizando a
construcao das usinas (COSTA, 2016).

Segundo Pinto (2015), as duas UH estao com o seu
planejamento atrasado. A de Sao Luiz do Tapajos, por
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exemplo, foi projetada para entrar em funcionamento
no meés de janeiro de 2016, entretanto, sua previsao de
conclusao é em 2021, ja a de Jatoba, prorrogou de 2020
para 2023, como aponta a nova versao do Plano Decenal
de Expansao de Energia, com duracao até 2024.

O cenario se repete na UH de Chacorao, onde
sua construcao implica na inundacdo de parcela da
TI Munduruku e unidades de conservacdo ambiental
(FEARNSIDE, 2015), fator que ja gerou na Empresa
de Pesquisa Energética (EPE) desisténcia para o
prosseguimento do estudo de viabilidade da obra. Dessa
maneira, até a regulamentacao do artigo 231, o estudo nao
podera ser realizado (LACOMBE, 2012).

Segundo a Agéncia Nacional de Aguas - ANA (2011),
a Eletronorte ja propds medidas inconstitucionais para
sanar o problema em questao, por meio da “desafetacao” da
TI Munduruku por meio da remoc¢ao do povo da localidade
e reinstalacao em outro local.

Para a UH de Sao Manoel, localizada na fronteira dos
estados do Para e do Mato Grosso, a qual busca atender,
em média, uma populacao de 2,5 milhdes de pessoas,
projeta-se a inundacao de 64 km?2 (UTC, 2016). Apesar
disso, a barragem para esta UH esta localizada a menos
de 1km da TI Kayabi, fato propulsor de diversos conflitos
(FEARNSIDE, 2015). Embora a UH proposta nao ultrapasse
os limites das TIs, implicacoes ambientais acontecerao
ap0s sua construcao nas comunidades indigenas das
proximidades (FEARNSIDE, 2015).

Com o intuito de debater sobre os direitos cedidos
a esses povos e os grandes empreendimentos planejados
que podem afetar as suas terras, uma alianca foi criada
entre eles e o Forum Teles Pires, o qual reine agricultores
familiares, pescadores e outras comunidades locais
atingidas pela construcao de UH e outros grandes
construcoes na regidao do Rio Teles-Pires. A partir dessa
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uniao, foi elaborado um manifesto que apresenta criticas
e reivindicacoes das comunidades indigenas ameacadas e
afetadas pela construcao das barragens no Rio Teles Pires
(SOCIOAMBIENTAL, 2015).

Segundo Monteiro (2013), o planejamento desta
usina ja gerou diversas falhas, o que acarretou
em atrasos para o andamento dos processos e,
consequentemente, inumeros erros nos estudos
ambientais e no Estudo do Componente Indigena (ECI).
Esses erros resultaram em falhas na elaboracao do
EIA/RIMA, o que acarretou o recuso do estudo perante
o Ibama e a Funai, ocasionando dificuldades no
encaminhamento desta. Diversos tipos de problemas ja
prejudicaram o desenvolver da obra, o que acarretou,
em 2014, no fim do leildao desta pela falta de aprovacao
do orgao responsavel na Secao Judiciaria do estado de
Mato Grosso (TRF-1, 2014). Esse acontecimento se deu
devido a garantia dos direitos dos povos indigenas na
regidao, com base na legislacdo e uma série de outras
divergéncias existentes.

Para Borges (2014), tanto a UH Tucuma e a Erikpatsa
nao possuem previsdo para entrada de operacao, contudo,
mesmo em fase de planejamento, ja encontram alguns
transtornos, uma vez que na area demarcada para a
construcao das barragens encontram-se as Tls Japuira e
Erikpatsa, fator que pode dificultar a elaboracéao do Estudo
do Componente Indigena e, concomitantemente, causar
conflito com a Funai.

No projeto da UH de Escondido, € necessaria e esta
em aguardo sua liberacao pelo governo federal. Este
empreendimento consta no acompanhamento do Programa
de Aceleracao do Crescimento, ainda em estagio de acao
preparatoria, embora seu estudo ainda nao possua registro
ativo na Agéncia Nacional de Energia Elétrica (ANEEL)
(CORREA, 2016).
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Para as UHs de Sao Simao Alto e de Salto Augusto Baixo,
a preocupacao dos ambientalistas paralisa o prosseguimento
dos projetos, uma vez que, para sua construcao, terras
indigenas e unidades de conservacao devem ser alagadas. Por
esse motivo, o governo excluiu do Plano Decenal de Energia
— 2023 as duas UHs, devido a complexidade socioambiental
em que estao envolvidas (BRAGANCA, 2014).

Tanto a UH de Sinop quanto a de Colider ja estao em
construcao, porém, durante esta fase, varias complicacoes
ja ocorreram. Em 2011, foi emitida uma liminar baseada
no descumprimento da legislacao sobre o licenciamento
ambiental e em outros erros, ja que este estava sendo
realizado pela Secretaria de Meio Ambiente de Mato
Grosso (Sema/MT), embora obras desse porte devam ter
este documento emitido pelo Ibama, ja que impacta em
terras indigenas (NETO, 2011 apud FEARNSIDE, 2015). O
mesmo ocorreu em 2014, quando a construcao da usina
de Sinop foi interrompida porque o Ministério Publico
Federal (MPF) identificou que os requisitos previstos para
concessao da licenca prévia nao foram alcancados. Apesar
disso, a Sema emitiu a licenca de instalacao, permitindo o
inicio da obra (ECODEBATE, 2014).

4.2. Projetos de eclusas na hidrovia

Segundo Mota et al. (2016), na hidrovia em estudo,
foram identificados 9 projetos de eclusas, sendo elas: Teles
Pires, Cachoeira Meia Carga, Cachoeira Rasteira, Chacorao,
Colider, Jatoba, Sao Luiz do Tapajos, Sao Manoel e Sinop,
onde apenas uma esta em fase de execucao, enquanto
as demais encontram-se com estudo de viabilidade em
andamento ou sendo objeto de licitacao.

De acordo com Pavan (2011), o atraso na viabilizacao
desses empreendimentos esta no planejamento e execucao
desvinculada entre os projetos de UH e eclusas, fator que
contribui para a estagnacdo da maior parte dos projetos
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de transposicao dos rios, como ocorrido na UH Teles Pires.
Contudo, para Brasil (2013) apud Mota et al. (2016) e
Fearnside (2015), o impasse esta essencialmente entre o
Governo e as empresas responsaveis por esses projetos, uma
vez que, cabe ao Ministério dos Transportes a incumbéncia
de assuntos como dispositivos de transposicao e, por sua
vez, o Ministério das Minas e Energia deve reservar espaco
para as eclusas ao lado de cada barragem construida, nao
concordando com a construcao paralela dos projetos, ja
que acredita que o custo de construcao seria repassado
para os consumidores finais de energia elétrica.

Para Nascimento (2012), a mudanca de cenario
desses projetos pode acarretar significativa mudanca
econdmica as empresas envolvidas. Segundo o autor,
quando a construcao ocorre de maneira independente,
ou seja, a construcao das eclusas acontece posterior a
conclusao das barragens, estas podem consumir cerca de
30% do valor do empreendimento, por outro lado, quando
realizados paralelamente, podem assumir um valor de 7%
do investimento total.

Nesse sentido, com o intuito de conciliar a producao
de energia e a navegabilidade dos rios, foi aprovada
a Lei 13.081, de 2012, a qual determina situacao de
obrigatoriedade de implantacdo integral ou parcial de
dispositivos de transposicao de desniveis, concomitante
ou posterior a implantacdo de barragens, quando houver
potencial de navegabilidade durante o curso ou for em uma
via navegavel (APROSOJA, 2016). No entanto, a norma se
aplica somente aos projetos que ainda nao foram licitados,
nao abrangendo as barragens ja em construcao ou que ja
foram licitadas (MTPAC, 2015).

4.3. Projetos de Navegabilidade

A Hidrovia estudada possui diversos projetos que
promovem a sua navegabilidade. Além de projetos de

93



eclusas, supracitados, existem projetos de sinalizacao e
balizamento, sendo estes dos rios Arinos, Juruena, Teles
Pires e Tapajos, afora os projetos de derrocamento do Médio
Tapajos, Alto Tapajos, Baixo Tapajos, Juruena e Arinos,
e os projetos de dragagem do Baixo Teles-Pires, Médio
Tapajos, Alto Tapajos, Baixo Tapajos, Juruena, Arinos e
Canal de Quiriri (MOTA et al., 2016).

Segundo Hage (2015), esses projetos da hidrovia
Juruena-Teles Pires-Tapajos sao condicionados arealizacao
prévia de Estudos de Viabilidade Técnica, Econdomica e
Ambiental (EVTEA), o que permite a realizacao de obras e
servicos pelo Poder Executivo somente apos esses estudos,
a fim de proporcionar a navegacao na hidrovia. O EVTEA da
hidrovia Arinos-Juruena-Teles Pires-Tapajos € gerenciado
pelo DNIT, por meio do Consoércio R. PEOTTA-Hidrotopo-
Enefer (FERREIRA, 2016).

Embora esse estudo tenha se iniciado em setembro de
2013, com prazo de 360 dias, nao foi concluido (PELISSON,
2013), levando a prorrogacao de 93 dias, pelo DNIT (DNIT,
2015). Ainda com essa prorrogacao, o estudo deveria
concluir-se no fim de 2015 ou inicio de 2016, entretanto,
nao se encontra terminado.

De acordo com Ferreira (2016), este consorcio
apresentou dois problemas: um no rio Teles Pires, no
municipio de Jacareacanga, onde os indios da etnia
Mundurucus nao permitiram a realizacdo dos estudos,
e outro no rio Juruena, no trecho do Parque Nacional do
Juruena, onde o Instituto Chico Mendes de Conservacao
da Biodiversidade (ICMBIO) nao permitiu a realizacao dos
estudos.

O autor relatou também que, neste caso, necessita-
se da autorizacao do Congresso Nacional para realizacao
dos estudos. Diante disso, o Movimento Pro Logistica do
Mato Grosso providenciou, junto a Frente Parlamentar
da Agropecuaria (FPA), trés projetos de decreto legislativo
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(PDCs) de numeros 118, 119 e 120/2015, os quais foram
subscritos pelo Deputado Federal Adilton Sachetti. Estes
PDCs autorizam os estudos e, se aprovados, a navegacao.
Apos terem tramitado pelas Comissoes de Integracao
Nacional, Meio Ambiente e Minas e Energia, e serem
aprovados em todas, situam-se atualmente na Comissao
de Constituicao e Justica (CCJ), de onde sera encaminhada
ao Plenario da Camara dos Deputados e, posteriormente,
ao Senado Federal. Aprovados no Senado, o consoércio
estara autorizado a dar continuidade ao EVTEA da hidrovia
estudada, além de outras, a qual possui término agendado
para setembro de 2018.

5. Consideracoes Finais

Frente a necessidade de multimodalidade e
descongestionamento de portos para o escoamento da
producao das commodities brasileiras, diversos projetos
tém sido estruturados para importantes rios nacionais,
visando explorar suas capacidades de navegacao, mesmo
quando também se pode aproveitar a capacidade energética.
Entre eles, foi considerada a relevancia dos projetos de
balizamento, derrocamento, sinalizacado e dragagem, além
dos que representam a maioria dos projetos na hidrovia
estudada como a construcao de UHs, barragens e eclusas.

Com base nos estudos realizados da atual situacao
de cada projeto e motivos de nao conclusdao ou atraso,
observou-se que estes se devem, principalmente, a
falta de integracao entre as entidades envolvidas nestes
projetos, sejam as entidades privadas ou publicas. Caso
fossem alinhados os objetivos de todas as instituicoes
envolvidas em cada projeto e fosse realizado um plano de
acoes que buscasse abranger a maior parte das exigéncias
dos envolvidos, poderiam ser propostas solucoes para os
conflitos mais comuns, como a construcao de eclusas
unidas a UH e o andamento dos EVTEA. Desse modo,
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seria possivel maior fluxo de informacoes, maior geréncia
da cadeia de suprimentos, e possivel consenso entre as
entidades.

A dificuldade no acesso as informacoes relacionadas
aos projetos da hidrovia estudada, constituiu-se a
maior restricao ao desenvolvimento deste artigo, o que
ressalta a falta de integracao entre todas as partes
envolvidas, ja que, apesar de serem de dominio publico,
as informacoes nao convergem e nao sao divulgadas
de maneira acessivel a todos, possivelmente menos
ainda entre as organizacoes envolvidas, embora seja
apenas um agravante aos diversos outros problemas
que impedem o andamento dos projetos e divulgacao
de informacodes. No entanto, se colocado em pratica o
simples compartilhamento de dados, seria possivel
solucionar ou amenizar boa parte dos problemas de
conflitos, acarretando no desenvolvimento da matriz
multimodal brasileira concomitantemente com a geracao
de energia, reduzindo custos logisticos e aumentando a
competitividade mundial dos produtos brasileiros.

Para estudos futuros, seria de relevancia identificar,
na hidrovia Juruena-Teles Pires-Tapajos ou nas demais
possiveis hidrovias, no Brasil ou em outros paises, os
projetos que ja foram concretizados e o modo com que cada
aprovacao foi realizada, a fim de ratificar o uso de alguma
pratica ou estratégia relacionada a abordagem de GCS.
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Resumo

A pressaodacompetitividade do mercado vem se tornando
cada vez mais presente no cenario global, coagindo as
empresas e, principalmente, os paises exportadores
de commodities a busca por menores custos logisticos.
No atual cenario brasileiro, portanto, verifica-se a
necessidade de investimentos em modais de transporte
economicamente mais viaveis, como o hidroviario.
Nesse sentido, o presente trabalho busca evidenciar
o potencial de duas importantes hidrovias nacionais,
sendo elas, Araguaia-Tocantins e Juruena-Teles Pires-
Tapajos, em que sera apresentado um panorama dos
seus principais projetos de infraestrutura logistica. Para
isso foram coletados dados por meio de um levantamento
bibliografico, onde foi possivel evidenciar o status atual
dos projetos trabalhados e os tipos de problemas mais
frequentes para a viabilizacdo das hidrovias.

Palavras-chave: Hidrovias; Infraestrutura Logistica; Custo
Logistico.
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1. Introducao

Um dos fatores mais importantes na logistica do pais,
para escoamento dos produtos agropecuarios € o transporte
de cargas. Segundo Fleury et al. (2000 apud SALOMAO etal.,
20195), o transporte representa em torno de 64% dos custos
logisticos, 4,3% do faturamento e, em alguns casos, mais
que o dobro do lucro. Além disso, nos paises com algum
grau de industrializacao, cerca de 6% do PIB sao devido aos
gastos com transporte, segundo estudos e pesquisas (LIMA,
2005 apud SALOMAO et al., 2015).

Com o intuito de diminuir o custo logistico no Brasil,
estratégias tém sido estudadas visando propor solucoes
capazes de promover mudancas na atual distribuicdo da
matriz de transporte do pais que, atualmente, apresenta-
se desordenada e desproporcional, em termos de utilizacao
dos modos de transporte, uma vez que o modo rodoviario
no transporte de cargas, alcanca cerca de 52%, o ferroviario
com 30%, 8% da cabotagem, 5% do dutoviario e 5% das
hidrovias (BRASIL, 2012 apud SALOMAO etal., 2015). Este
desequilibrio na matriz de transporte de carga desencadeia
diversas desvantagens aos produtos brasileiros, como a
perda de competitividade em detrimento dos oferecidos por
outros paises, uma vez que a ineficiéncia dos modais, ou
falta de investimentos, gera um elevado custo logistico, se
tornando um fator limitante para o seu desenvolvimento
regional e internacional (FERNANDES, 2009).

Embora o Brasil apresente um imenso potencial para
utilizacao da navegacao fluvial, com 63 mil km de rios,
lagos e lagoas, ainda se encontra em estagio bastante
atrasado em termos de aproveitamento de suas vias
navegaveis interiores, quando comparado com as demais
regioes desenvolvidas do mundo. De seus mais de 40 mil
km potencialmente navegaveis, a navegacao comercial
ocorre em pouco mais de 13 mil km, com significativa
concentracdao na Amazonia, onde os rios nao carecem de
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maiores investimentos e as populacdes nao dispoem de
muitas opcoes de modos terrestres de transporte (BRASIL,
2010 apud AMARAL; NETTO, 2013).

Além disso, por possuir poucos portos, no Brasil,
a sobrecarga operacional destas instalagcoes € um
dos fatores que mais atrasam o fluxo de entradas
(importacao) e saidas (exportacao) de bens no pais. Tal
situacao é latente quando se analisa, por exemplo, o
porto de Santos, o maior do pais, onde nao ha espaco
disponivel para atender prontamente a todos os navios
que chegam para desembarcar ou embarcar mercadorias
(AMCHAM, 2015).

Com base no modal hidroviario, o presente trabalho
buscou analisar o atual estado das principais hidrovias da
regiao Norte, sendo elas, as formadas pelos rios Araguaia-
Tocantins e pelos rios Juruena-Teles Pires-Tapajos.
Explanando, ainda, os projetos ja propostos para efetivar estas
como navegaveis ao longo de todos os seus percursos, nao
apenas no periodo de chuva, expondo o prazo de finalizacao
de cada. Dessa maneira, inicialmente foram expostos, o
estado e o nivel de utilizacao atuais dos rios estudados.
Posteriormente, foram identificados os principais projetos
para consolidacdao da navegacao plena nessas hidrovias.

2. Relacao investimento em infraestrutura e
desenvolvimento

Para Reis (2008), a variavel-chave para o
desenvolvimento € o investimento, que segue a expansao
dos componentes autéonomos. Assim, o investimento
publico constitui uma relevante parcela desse montante
e € essencial para conduzir o ciclo de crescimento da
economia (REIS, 2008).

Segundo Oreiro (2007), este investimento em obras
de infraestrutura se faz importante no sentido de induzir
as decisoes privadas de acumulacao de capital, criando
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um ciclo virtuoso de crescimento. Neste ciclo, o aumento
do investimento publico em infraestrutura teria como
consequéncia um aumento do investimento privado,
levando a criacao e/ou canalizacao das poupancas
existentes na economia, permitindo, assim, uma nova
rodada de aumento de investimentos nao apenas publico,
mas privado. Para o inicio deste ciclo virtuoso, entretanto, o
nivel de infraestrutura da economia necessita ser superior
a certo nivel critico, a fim de possibilitar a ocorréncia
de efeitos de transbordamento positivo do investimento
publico sobre o investimento privado.

Esse aumentodoinvestimento em infraestrutura pode,
por meio da geracao de postos de trabalho ou pelo consumo
de bens de capital e de diversos insumos industriais, ter
efeitos de encadeamento da renda, valendo-se da demanda
em larga escala dos empreendimentos em infraestrutura
que possibilitam a expansao da sua propria producao e de
sua capacidade, multiplicando o investimento agregado, o
que é elemento decisivo para o crescimento sustentavel da
economia (RAIMUNDO; SABBATINI, 2012).

Raimundo e Sabbatini (2012) também afirmam que um
dos fatores que pauta a decisao de investimento, em uma
economia de estrutura logistica capitalista, € o acesso as
matérias-primas essenciais e aos mercados consumidores
da producao, condicao essencial para o sucesso do
investimento. Os fatores que diminuem a incerteza relativa
a prazos, quantidade e qualidade de entrega do bem no
destino conformam uma das variaveis de maior relevancia
para o sucesso da decisdao de investir. Nesse sentido, a
existéncia de uma infraestrutura adequada e confiavel de
transportes € condicao fundamental.

Fabiano (2013) sintetiza a relacao ao justificar o
crescimento economico a partir do investimento em
infraestrutura, ja que este aumenta o retorno dos
insumos privados, incentiva novos investimentos e eleva
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o nivel de emprego. Além disso, ratifica que a questao
do planejamento, para o setor, precisa ser mais bem
compreendida pelo governo, pois existem varias propostas
e projetos plausiveis, necessitando apenas de um melhor
cumprimento das metas estabelecidas e um maior
investimento, para que os resultados possam refletir, de
maneira mais eficaz e rapida, na economia.

3. Transporte hidroviario

De acordo com o Ministério dos Transportes (2015), as
hidrovias sao caminhos preestabelecidos para o transporte
de pessoas e mercadorias sobre as aguas. Elas podem ser
formadas a partir de rios, lagos e lagoas navegaveis que
incluem melhorias, como sinalizacao, balizamento, cartas
de navegacao atualizadas, dragagens, infraestrutura
portuaria e de transbordo de cargas, visando proporcionar
as embarcacoes um trafego seguro pelas vias.

O alto custo da construcao de infraestruturas
especiais, como as citadas anteriormente, aliadas a baixa
flexibilidade, ao transporte lento e a alta influéncia das
condicoes climaticas nas hidrovias, destacam os pontos
em que este modal nao é favoravel (BIT, 2016). Estas
desvantagens, embora relevantes, sao infimas diante de
sua elevada capacidade de carga e seus baixos custos
de manutencao e de transporte, o que vém tornando a
hidrovia a melhor opcao para o menor custo logistico de
muitos paises.

Exemplificando as diversas vantagens trazidas pelo
uso e implementacao de hidrovias, tém-se o Canal do
Panama que, sendo atualmente uma das mais importantes
hidrovias do mundo, transporta em torno de 12 mil navios.
O canal conecta cerca de 80 quiléometros entre os oceanos
Atlantico e Pacifico, anteriormente unidos por uma rota
de 15 mil quilometros que contornava a América do Sul
(SCIARRETTA, 2016).

106



Mostrando a eficacia deste modal fora do Brasil, em
2015, foi criado o projeto faradénico do novo canal de Suez de
Abdel Fattah al Sisi, o qual criara um novo canal de navegacao
com cerca de 72 quilometros de extensao. Sendo financiado
por investimentos de aproximadamente 8,5 bilhoes de euros
e realizado em um ano de obra (PINTO, 2015). Segundo
Gonzalez (2015), este investimento reduzira o tempo de
trafego das embarcacoes de 18 para 11 horas, prevendo até
2023 a duplicacao do numero de navios que transitam pelo
Canal, concomitantemente ao aumento da receita, superando
aproximadamente 12 bilhoes de euros no periodo.

4. Commodities

O termo commodities refere-se aos produtos de origem
primaria, ou minimamente industrializados, que possuem
negociabilidade nas bolsas de mercadorias. Sao produtos
em estado bruto, os quais geralmente possuem baixo
valor agregado, que sao produzidos e comercializados
em grandes quantidades do ponto de vista global. Podem
compreender produtos agropecuarios, minerais ou, ateé
mesmo, financeiros (BRANCO, 2008).

O Para apresenta-se como um estado de suma
importancia para a economia nacional, uma vez que
detém de inumeros minérios no seu territorio, com énfase
para ferro, bauxita, manganés, niquel, cobre e ouro
(INVESTPARA, 2016a). Além disso, € o maior produtor
nacional de dendé, maior produtor de acai, segundo maior
produtor nacional de cacau, e detém 74% da producao de
pimenta e 18% da producao de mandioca (INVESTPARA,
2016b). Devido aos baixos valores agregados desses
produtos e a necessidade de serem sempre transportadas
por modais mais eficientes, as melhorias nas hidrovias
contribuiriam, por exemplo, para a reducao dos custos
de exportacdo e, concomitantemente, possibilitariam
vantagem competitiva na comercializacao.
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5. Método de Pesquisa

Para o desenvolvimento desta pesquisa, as atividades
iniciais constaram principalmente do levantamento
bibliografico, no sentido de identificar os principais projetos
que visam a utilizacao das hidrovias Juruena-Teles Pires-
Tapajos e Araguaia-Tocantins, objetivando torna-las
completamente navegaveis, assim como, a identificacao
e o mapeamento das principais commodities que poderao
utilizar estes novos corredores de distribuicdo. Tais
informacoes foram obtidas a partir de material documental
e bibliografico (dissertacoes, teses, publicacoes cientificas
e informacoes cedidas por o6rgaos publicos) acerca das
areas de conhecimento associadas. Subsequentemente,
os dados foram tratados e classificados de modo a tornar
possivel sua analise.

6. Hidrovia Araguaia-Tocantins

Localizado no Planalto Central de Goias, o rio
Tocantins engloba os estados do Para, Tocantins, Goias,
Mato Grosso e Maranhado e o Distrito Federal (ANTAQ,
2013). Ao Norte, apos cerca de 2150 quilometros, encontra-
se com o rio Araguaia, prosseguindo 500 km até a foz no
oceano Atlantico, na Baia do Marajo (BRASIL, 2016). Por
sua vez, o rio Araguaia nasce na Serra do Caiap0, na divisa
dos estados de Goias, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul.
Este € direcionado no mesmo sentido do rio Tocantins
e, seguindo nas divisas entre os estados de Goias, Mato
Grosso, Tocantins e Para, desagua no primeiro apos
percorrer cerca de 2100 km (BRASIL, 2016).

Segundo a ANTAQ (2013), a bacia hidrografica dos
rios Araguaia e Tocantins, como mostrado na Figura
1, possui uma area superior a 960.000 quilometros
quadrados, dessa forma, tornando-se importante para a
consolidacao do eixo de transporte hidro-rodo-ferroviario
brasileiro. Contudo, devido a falta de acessibilidade
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causada pelos impedimentos fisicos, a utilizacdo para
navegacao desses rios torna-se possivel apenas durante
a estacdo das cheias, por 10 meses ao ano (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2015). Neste periodo, a partir da foz
até a cidade de Maraba (PA) o rio Tocantins é considerado
navegavel para embarcacoes comerciais, ja o rio Araguaia
€ aproveitado apenas para embarcacoes de menor porte
e de turismo, desde a montante das corredeiras de Santa
Isabel, localizadas 200 km acima da foz, até a cidade de
Barra do Garcas, no Mato Grosso (BRASIL, 2016).

De acordo com a Agéncia Nacional de Aguas (ANA,
2005), apos a realizacao das obras pendentes para a
viabilizacdao da navegacao, a extensao futura dessa hidrovia
pode alcancar aproximadamente 3.000 quilometros,
conectando o Brasil Central aos portos de Belém (PA) e
Vila do Conde (PA), do mesmo modo que ligara os portos de
Itaqui (MA) e Ponta da Madeira (MA) por meio da Estrada
de Ferro Carajas (EFC).

Com as obras concluidas, essa hidrovia seria utilizada
principalmente para exportacao de commodities minerais,
especialmente o minério de ferro, e agricolas, com énfase
na soja. Esses insumos seriam coletados da producao
industrial dos estados do Para, Maranhao, Piaui, Tocantins,
Goias, Mato Grosso e Bahia (INVESTPARA, 2016c).

Dos 39 projetos existentes e nao concluidos nessa
hidrovia, listados no Apéndice A, apenas 1 esta em execucao,
em contraste aos 18 que representam mais de 50% do total
e possuem projetos ainda no papel, além dos 6 que nao
possuem projetos e foram apenas planejados. Ao contrario
destes, uma parcela significativa (15%) teve seus projetos
suspensos devido a diversos fatores, sendo, a questao
ambiental apontada como principal incentivadora dessa
suspensao. Ja os outros 9% representaram os projetos em
licitacao. Tais dados sao apresentados na Figura 2, onde
mostra-se os percentuais da situacao atual dos projetos.
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FIGURA 1 - Mapa dos rios Araguaia e Tocantins.

Fonte: Autores (2016).

Como distribuicao dos tipos de projetos, na Figura
3, mostra-se um grande numero de projetos para eclusas
(12) e terminal de cargas (10). Com excecao desses, o
numero de projetos varia em 3, o que representa 8% em
derrocamento, dragagem e em usinas hidrelétricas; 2,
representando 5% em fase de estudos, na adequacdo do
terminal de cargas e em barragens, e 1, que representa
2% do total, em adequacao de hidrovia e construcao de
dispositivo de transposicao.
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FIGURA 2 - Situacao atual dos projetos na Hidrovia Araguaia-
Tocantins.

Fonte: Autores (2016).

FIGURA 3 - Tipos de projetos na Hidrovia Araguaia-Tocantins.

Fonte: Autores (2016).

7. Hidrovia Juruena-Teles Pires-Tapajos

Segundo Bernardes (2016), o rio Juruena origina-se
apos a confluéncia de diversos rios no Planalto dos Parecis.
Seu curso percorre cerca de 1250 km, sendo 650 km desde
o encontro com o rio Papagaio, seguindo para o norte pelo
Estado do Mato Grosso, até a conjuncao com o rio Teles
Pires para formar o Tapajos, como mostrado na Figura 4.
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FIGURA 4 - Mapa dos rios Juruena, Teles Pires e Tapajos.

Fonte: Autores (2016).

Devido a muitos trechos em que se apresentam
desniveis e corredeiras, o rio Juruena nao é considerado
navegavel.

De acordo ainda com esse autor, o rio Teles Pires
tem sua nascente no Estado do Mato Grosso, na regido da
cidade de Paranatinga, se estendendo por 1450 km até sua
foz, que se localiza na confluéncia com o rio Juruena, sendo
1000 km desde a cidade de Sorriso, no Mato Grosso. Este
rio integra a Hidrovia Tapajos-Teles Pires e possui cinco
usinas hidrelétricas (UHE), sem eclusas em construcao.

O rio Tapajos possui sua nascente na confluéncia dos
Rios Teles Pires e Juruena, percorrendo aproximadamente
800 km no sentido nordeste, no Para, de sua nascente até
sua foz, situada na margem direita do Rio Amazonas junto

112



a cidade de Santarém, no Para. Este rio € navegavel no
trecho compreendido entre sua foz e alocalidade de Sao Luis
do Tapajos no Km 320, e em trechos intermediarios. Sua
navegacao comercial inicia na cidade de Itaituba, distrito
de Miritituba, no Km 270, para exportacao de graos através
da integracao com a rodovia BR-163 (BERNARDES, 2016).
Tal exportacao tem capacidade de levar de 10 a 15 milhoes
de toneladas de graos pelos portos do Para, especialmente
commodities em graos e a producao industrial do Centro-
Oeste (INVESTPARA, 2016c¢).

Na relacao dos projetos nao concluidos nesta hidrovia,
presentes no Apéndice B, listam-se 43 projetos. Destes, 9
estdo em andamento, entretanto ha 28 apenas projetados,
que sdo a maioria, 2 em licitacao e 4 idealizados, que
nao foram oficialmente projetados. Além disso, ha 1 que
foi suspenso o licenciamento, ja que nao fora aprovado.
Esses dados podem ser verificados na Figura 5, onde sao
mostrados os percentuais da situacao dos projetos.

FIGURA 5 - Situacao atual dos projetos na Hidrovia Juruena-
Teles Pires-Tapajos

Fonte: Autores (2016).

Na distribuicao dos tipos de projetos, na Figura 6 é
mostrado um grande numero de projetos para eclusas (10)
e barragens (8). Com excecao desses, o numero de projetos
varia pouco, sendo 7 dragagens, 4 adequacoes de portos, 4
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construcoes de portos, 4 de sinalizacao, usina hidrelétrica,
balizamento e derrocamento e 3 terminais hidroviarios.

FIGURA 6 — Tipos de projetos na Hidrovia Juruena-Teles
Pires-Tapajos.

Fonte: Autores (2016).

8. Consideracoes Finais

Frente as sobrecargas de outros portos e aos menores
custos com modais, ja que € utilizado, atualmente, um dos
modais de maior custo para a maioria das exportacoes, €
explorada a utilizacao de hidrovias que possuem grande
potencial, caso algumas adequacodes sejam promovidas.
Embora as hidrovias possuam varias vantagens, a sobre-
carga deste modal também pode acarretar consequéncias
negativas. Como os modais nao surgem para substituir e
sim para complementar, € necessaria a utilizacao de uma
matriz de transporte equilibrada, a fim de que a multimo-
dalidade traga o maior impacto benéfico possivel.

A classificacdo e caracterizacao da situacao geral dos
projetos das hidrovias Araguaia-Tocantins e Juruena-Teles
Pires-Tapajos trouxe informacdes que auxiliaram a com-
preensao da atual situacdo e da viabilidade de navegacao
nas hidrovias apresentadas. Um grande numero de projetos
em licitacao ou projetados, por exemplo, e a nao progressao
destes para “além do papel” pode sinalizar algum problema
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que esteja impedindo a evolucao destes projetos, sendo esta
analise necessaria para estudos posteriores.

E importante, portanto, que se faca a analise e
caracterizacao mais detalhada de cada um destes projetos,
a fim de possibilitar ndo s6 especificar as necessidades
das hidrovias, a importancia das novas rotas, suas
utilidades potenciais, se implementadas, e o crescimento
economico local, regional e nacional decorrentes dos
fatores ja citados, mas também para identificar todas
as entidades envolvidas, seus niveis de relacionamento,
suas importancias e atribuicoes no contexto de evolucao
de cada projeto e como possiveis problemas de integracao
e gestao de relagoes institucionais podem representar ou
estar associadas as reais razoes para os seus status atuais.
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APENDICE A - Lista de projetos da hidrovia Araguaia-

Tocantins

Projetos Araguaia-Tocantins

Situacao

Adequacao da hidrovia

Projetado (2014)

Adequacao do terminal de cargas de Aruana

Planejado (2014)

Adequacao do terminal de cargas de Xam-
bioa

Planejado (2014)

UH de Serra Quebrada

Em licitacdo (2015)

Construcao da UH e eclusa de Maraba

Planejado (2016)

Construcao da eclusa de Serra Quebrada

Planejado (2016)

Construcao da eclusa de Estreito

Projetado (2016)

Construcao da eclusa de Lajeado

Suspenso (2014)

Contorno das Corredeiras de Santa Isabel
do Araguaia

Planejado (2016)

Derrocagem e dragagem de Aruand a Xam-
bioa e de Rio das Mortes de Agua Boa até o
rio Araguaia

Suspenso (2011)

Derrocamento do Pedral do Lourenco em
Itupiratinga

Em licitacdo (2015)

Eclusa de Cana Brava

Projetado (2014)

UH e Eclusa de Ipueiras

Suspenso (2016)

Eclusa de Peixe Angical

Projetado (2014)

Eclusa de Sao Salvador

Projetado (2014)

Eclusa de Serra da Mesa

Projetado (2014)

Eclusa de Tupiratins

Projetado (2014)

Dragagem e derrocagem

Planejado (2016

Dragagem Aruana-Barra do Garcas

Eclusa e barragem em Santa Isabel

)
Suspenso (2016)
Suspenso (2016)

Eclusa e barragem em Araguana

Projetada (2013)

Estudos PMNH derrocamento, dragagem e
sinalizacao

Em execucao (2016)

Terminal de cargas de Barra do Gargas

Projetado (2014)

Terminal de cargas de Breu Branco

Projetado (2014)

Estudo para implantacao de terminal de
carga em Maraba

Em licitacdo (2015)

Terminal de cargas de Aguiarnépolis

Projetada (2014)
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Terminal de cargas de Couto Magalhaes

Projetada (2014)

Terminal de cargas de Miracema do Tocan-
tins

Projetada (2014)

Terminal de cargas de Palmas

Projetada (2014

Terminal de cargas de Pedro Afonso

Projetada (2014

Terminal de cargas de Peixe

Terminal de cargas de Estreito

Projetada (2014

Terminal de cargas de Imperatriz

)
)
Projetada (2014)
)
)

Projetada (2014

APENDICE B - Lista de projetos da hidrovia Juruena-Teles

Pires-Tapajos

Projetos Juruena-Teles Pires-Tapajds

Situacao

Adequacdo de terminal de carga em lItaituba

Suspenso a licencia-
mento (2016)

Ampliagao do Terminal de Multiplo Uso 1 -
TMU1 no Porto de Santarém (PA)

Em execugdo (2016)

Barragem de Erikpatsa

Projetado (2016)

Barragem de Escondido

Projetado (2016)

Barragem de Colider

Em andamento (2016)

Barragem de Sdo Manoel

Em andamento (2016)

Barragem de Sinop

Em andamento (2016)

Barragem de Salto Augusto Baixo

Projetado (2016)

Barragem de Sao Simdo Alto

Projetado (2016)

Barragem de Tucuma

Projetado (2016)

Construgdo de Eclusa da Cachoeira Meia Carga (MT)

Projetado (2016)

Construcao do dispositivo de transposicao de
Cachoeira Rasteira

Projetado (2016)

Construcao do dispositivo de transposicao de
Chacorao

Projetado (2015)

Construcdo do dispositivo de transposicdo de
Colider

Em andamento (2015)

Construcao do dispositivo de transposicao de
Jatoba

Projetado (2014)
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Construcao do dispositivo de transposicao de
Sdo Luiz do Tapajos

Projetado (2015)

Construcdo do dispositivo de transposicdo de
S3ao Manoel

Projetado (2015)

Construcgdo do dispositivo de transposi¢cdo de
Sinop

Projetado (2015)

Construcdo do dispositivo de transposicdo de
Teles Pires

Projetado (2015)

Construcao do dispositivo de transposicao na
cachoeira de Meia Carga

Projetado (2014)

Construgdo do Pier 200 no Porto de Santarém (PA)

Idealizado (2011)

Construcao do porto fluvial e terminal de graos
em Cachoeira Rasteira (MT)

Projetado (2011)

Construgdo do porto fluvial e terminal de graos
em Juruena

Projetado (2012)

Construcdo do porto fluvial e terminal de graos
em Porto dos Gauchos

Idealizado (2011)

Construcdo do Tergran (Vila do Conde)

Projetado (2013)

Construcdo do Terminal de Multiplo uso 2 (Vila
do Conde)

Em andamento (2015)

Dragagem de Cachoeira Rasteira (PA) a confluén-
cia no Baixo Teles-Pires

Projetado (2011)

Dragagem do Canal de Quiriri

Projetado (2014)

Dragagem e Derrocagem de 285 km de Buburé
(PA) a Jacareacanga (PA) no Médio Tapajods

Projetado (2014)

Dragagem e derrocamento de Jacareacanga (PA)
a confluéncia no Alto Tapajds

Projetado (2014)

Sinalizagao e Balizamento dos Rios Juruena e
Arinos

Idealizado (2016)

Estudos, projetos e execucdo de dragagem e
derrocamentos no baixo tapajds entre o muni-
cipio de Santarém/PA e Miritituba no municipio
de Itaituba/PA, 290 km

Em licitagdo (2011)

Dragagem do Canal de Quiriri

Projetado (2015)

Estudos, projetos e implantacdo de 4 terminais
hidrovidrios (Altamira, Oriximina, Obidos e Juruti)

Em andamento/ Licita-

¢do (2016)
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Implantagdo de 3 terminais hidroviarios (Monte
Alegre, Breves e Santarém)

Em andamento (2016)

Sinalizacdo e balizamento do Rio Tapajds

Projetado (2015)

Sinalizagao e balizamento do Rio Teles Pires

Projetado (2015)

Terminal de Granel Vegetal — TERGRAN no Porto
de Santarém

Projetado (2016)

Usina hidrelétrica de Chacorao

Projetado (2016)

Usina hidrelétrica de Jatob3a

Projetado (2016)

Usina hidrelétrica de S3o Luiz do Tapajds

Projetado (2016)

Usina Hidrelétrica Sdo Manoel

Em andamento (2016)

Dragagem e Derrocagem dos Rios Juruena e Arinos

Idealizado (2016)
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Resumo

Este artigo objetivou analisar a estrutura atual da logistica
na cadeia produtiva de uma cervejaria artesanal localizada
no estado do Para sob a perspectiva dos componentes
logisticos de desempenho. Inicialmente, foi analisada a
situacao atual da cadeia para determinar quais atividades
eram realizadas em cada elo da cadeia, assim como o papel
e responsabilidades de cada agente a luz dos componentes
logisticos. Além disso, foram relatados problemas que
ocasionaram a perda de qualidade do produto vendido, o
barril de cerveja pilsen. Notou-se que no segundo e terceiro
elos da cadeia, o Distribuidor Atacadista, era o responsavel
pela perda por atividades indevidas e, ao constatar este
gargalo, foi sugerida a troca deste agente para um servico
de transporte terceirizado de modo que o produto fosse
entregue de forma correta. Com o uso dos principios do
outsourcing, verificou-se que ha viabilidade de melhoria
do servico ao cliente por meio de uma nova estrutura
logistica com melhorias em transporte e armazenamento
de estoques.

Palavras-chave: Logistica; Componentes Logisticos;
Outsourcing; Cervejaria Artesanal.
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1. Introducao

Atualmente, o Brasil é o terceiro maior produtor de
cerveja do mundo, mas ainda apresenta uma diferenca
significativa entre a quantidade produzida anualmente —
cerca de 13 bilhodes de litros — e a quantidade demandada
anualmente — cerca de 14 bilhodes de litros (SEBRAE, 2014,
CERVIERI JUNIOR, 2014). Saorin (2014) expde que se
espera um aumento no consumo de cerveja, tendo em vista
o crescimento da populacdo maior de 18 anos, e também o
acréscimo das mulheres a este mercado.

Este aumento de demanda no mercado consumidor
trouxe um aumento também no numero de estabelecimentos
fornecedores do produto, isto &€, na quantidade de cervejarias,
sobretudo as microcervejarias (ou cervejarias artesanais),
apesar de um panorama com tendéncia a concentracao da
producao por grandes corporacoes (CERVEJAS DO MUNDO,
2010 apud CUNHA, 2011). Como forma de competicao, as
microcervejarias tentam atrair clientes oferecendo cervejas
diferenciadas, principalmente com aromas ou sabores
diferentes, sendo estes, muitas vezes, relacionados com a
regidao em que atuam (VARGAS, 2011).

Adita-se que, apesar da participacao das cervejarias
artesanais no mercado brasileiro de cervejas (Figura
1) nao ser relativamente alta, comparada as grandes
companbhias, elas contabilizam cerca de 5% do faturamento
deste mercado, visto que utilizam produtos de alto valor
agregado em seu processo produtivo (FOLHA.COM, 2011
apud MATOS, 2011).
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FIGURA 1 - Participacao de empresas no mercado brasileiro
de cervejas.

Fonte: Gondin (2011) apud MATOS (2011).

De acordo com SEBRAE (2014), a perspectiva de
crescimento das cervejarias artesanais € alta e a reducao
de consumo de cervejas industriais € incrementada com a
presenca da Lei Seca e do aumento do preco destas o qual,
em 2013, foi de aproximadamente 9,35% (Indice Nacional de
Precos ao Consumidor Amplo, 2013 apud SEBRAE, 2014).
Além disso, a presenca de megaeventos no pais requer
maiores incentivos a circulacao de cervejas artesanais, o
que também necessita de acoes de marketing e distribuicao
(SEBRAE, 2014). No Estado do Para, ha um total de quatro
estabelecimentos produtores e fabricantes de cerveja,
o0 que corresponde a aproximadamente 2% do total de
estabelecimentos contabilizados e cadastrados no Ministério
da Agricultura, Pecuaria e Abastecimento (MAPA, 2014).

Com base neste contexto, o presente artigo visou
analisar a estrutura da cadeia de suprimentos de uma
microcervejaria artesanallocalizadano Estado doPara, para
buscar ajustes ou melhorias, como aumento da qualidade
do produto distribuido ao cliente e aumento das vendas.
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Para isto, foi feita a descricao dos componentes logisticos
de desempenho desta cadeia, a relacao e analise destes
componentes com a atual situacdo do estabelecimento,
sobretudo no que se refere ao componente estratégico
servico ao cliente. Por fim, sdo propostas solucoes factiveis
com base na utilizacao da estratégia outsourcing ou
terceirizacao logistica pela cervejaria objeto de estudo para
os problemas ocorrentes.

Esta empresa atua no mercado ha 16 anos na
fabricacao e fornecimento de cervejas artesanais de oito
sabores, servidos de trés maneiras: barril, garrafa e
chope, para, atualmente, 10 estados brasileiros. Para
este trabalho, considerou-se apenas o item barril, pois € o
produto com maior demanda na Grande Belém, do processo
total. Entendeu-se a necessidade de analisar todos os
componentes logisticos para a tomada de decisao referente
ao problema citado, porém, por questdoes associadas ao
acesso a informacao por parte da empresa, nao foi possivel
realizar tais analises.

Esta pesquisa pode ser caracterizada, segundo a
abordagem do problema, como qualitativa, ja que foram
usados métodos numeéricos para tratamento e analise de
informacoes (SILVA & MENEZES, 2005). A partir de seus
objetivos, Gil (2002) e Silva e Menezes (2005) classificam
este estudo como exploratério, devido a finalidade de se
obter maior conhecimento do objeto de estudo e, a partir
dos procedimentos usados e detalhamento alcancado, os
autores classificam-no como um estudo de caso.

Além desta introducao, este trabalho foi estruturado
com uma analise tedrica a respeito dos conceitos de
logistica, gerenciamento da cadeia de suprimentos,
componentes logisticos e informacdes sobre a cadeia
produtiva da cerveja; uma secao destinada a explicitar
a situacao na empresa estudada — o estudo de caso; e,
finalmente, a conclusao com base nos resultados obtidos.
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2. Referencial Teodrico
2.1Logisticae Gerenciamento daCadeiade Suprimentos

Logistica corresponde aos processos de planejamento
e gerenciamento dos fluxos de forma eficiente e eficaz em
uma cadeia produtiva, desde os fornecedores ao cliente
final, de forma a garantir os objetivos estratégicos e atender
ao cliente (CSCMP, 2015 apud FONSECA et al., 2015).

Um dos objetivos principais da logistica € aproximar,
de forma eficiente, os ofertantes de mercadoria e os seus
clientes, de modo a gerar vantagem competitiva de mercado,
oferecendo itens em conformidade com as necessidades
do cliente. Dessa forma, compreende-se como logistica a
disposicao da mercadoria ou servico apropriado (a), no
lugar correto, ao tempo certo, gerando valor para a empresa
e o consumidor (BALLOU, 2006).

A cadeia de suprimentos € formada por todos os elos
de uma determinada atividade produtiva central. Desta
forma, compreendem-se todos os participantes, indiretos
ou diretos, do processo de satisfacao do cliente (CHOPRA;
MEINDL, 2014). A juncao das etapas desde a retirada da
matéria-prima até o ponto final de consumo de determinada
mercadoria compreende a cadeia de suprimentos,
somando-se ainda as atividades de reciclagem e retorno a
cadeia (BALLOU, 20006).

O Gerenciamento da Cadeia de Suprimento (ou Supply
Chain Management — SCM) compreende o controle de todo
o fluxo de mercadorias e informacdes ao longo da cadeia,
entretanto, é dificil a administracao de todos os elos da
cadeia supracitada, resultando no controle gerencial sobre
os canais de distribuicao e o suprimento fisico imediato
(BALLOU, 2006). O suprimento fisico esta voltado aos fluxos
de entrada de mercadorias e/ou servicos na empresa € os
canais de distribuicao fisica estao vinculados as saidas de
fluxos da empresa.
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2.2 Componentes Logisticos

Um sistema logistico possui decisdes realizadas com
base em estruturas denominadas componentes logisticos
operacionais (CLO), os quais saorepresentados por Estoques,
Instalacoes, Transportes e Informacoes (CHOPRA; MEINDL,
2014). A partir destes elementos, € possivel realizar o
gerenciamento da logistica e/ou da cadeia de suprimentos
de uma companhia de forma a garantir os objetivos e o
sucesso empresarial no mercado (FLEURY et al.,, 2012).
Tais elementos foram melhor detalhados a seguir.

Conforme Ballou (1993, p. 202), o processo de
estocagem € realizado com fins de reducao de custos
de transporte e de producdo, gerenciamento da oferta
e demanda, e auxilia o fluxo do processo produtivo. A
politica de estoques deve ser balanceada em conformidade
com a estratégia da empresa. Manter niveis elevados de
estoques pode reduzir os custos individuais de producao,
bem como os custos fixos por unidade produzida, além de
fornecer niveis elevados de servico ao cliente. Porém, isto
também pode causar elevacao de custos de manutencao
dos estoques, de espaco de armazenagem, de capital, de
servicos e de risco (BERTAGLIA, 2009).

“O transporte representa o elemento mais importante
do custo logistico na maior parte das firmas. O frete
costuma absorver dois tercos do gasto logistico” (BALLOU,
1993, p. 113). O transporte constitui fator essencialmente
competitivo a empresa, visto que sua utilizacao adequada
pode elevar os niveis de servico ao consumidor, bem como
reduzir custos e precos.

Conforme Ballou (1993, p.116), maior parte das mo-
vimentacoes de carga interurbanas é feita pelos modais
de ferrovia, rodovia, hidrovia, dutos e aerovias. De acor-
do com a Federacao das Industrias de Sao Paulo (FIESP,
2014), a distribuicao modal de cargas no Brasil ainda esta
concentrada no modal rodoviario, conforme a Tabela 1,
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cujo custo onera ainda mais o transporte, levando-se em
consideracao a infraestrutura rodoviaria brasileira.

TABELA 1 - Percentual de utilizacdo dos modais de
transporte no Brasil

Modal Brasil (%) *
Rodoviario 59,0
Ferroviario 24,0
Aquavidrio 13,0
Dutoviario 3,7
Aeroviario 0,3

Fonte: Adaptado de FIESPA (2014)

Asinstalacoes, por suavez, envolvem os espacos fisicos
necessarios a producao, armazenagem e comercializacao.
Em outras palavras, refere-se a infraestrutura fisica,
em geral fixa, que da suporte as operacoes ao longo da
cadeia de suprimentos (CHOPRA; MEINDL, 2014). Em
uma conjuntura empresarial, primeiramente, tem-se
a necessidade de instalacdoes conforme o negocio a ser
desempenhado, depois estabelece-se o dimensionamento
da instalacdo, a localizacdo mais vantajosa, conforme
estratégias desenvolvidas pela empresa.

Ja as informacoes estao relacionadas a, e conectam,
os componentes logisticos ja citados, ja que esta vinculada
a transferéncia de dados acerca das atividades e processos
desenvolvidos ao longo da cadeia de suprimentos (CHOPRA;
MEINDL, 2014). As informacoes nao estao necessariamente
ligadas a tecnologia da informacao, entretanto, no
contexto atual, as tecnologias se mostram como fatores
determinantes de competitividade, quando usadas como
meio ao desenvolvimento de estratégias eficientes da cadeia,
sobretudo pela maior eficacia das trocas de informacoes
entre os agentes (COELHO et al., 2009)
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2.3 Servico ao Cliente

De acordo com Ballou (2006), na otica da
logistica, servico ao cliente, € o resultado de todas as
atividades logisticas ou dos processos da cadeia de
suprimentos. Assim sendo, o projeto de do sistema
logistico estabelece o nivel de servicos ao cliente a ser
oferecido. Saber direcionar o desempenho e controlar o
mesmo € importante para conseguir gerar a satisfacao
de clientes, que no mercado atual globalizado, torna-se
cada vez mais complexo.

2.4 Outsourcing

De acordo com Amado Neto (1995 apud CORSI
et al.,, 2013, p. 2), o processo de outsourcing ou
terceirizacao esta associado a transferéncia de uma ou
varias atividades de determinado processo produtivo
de uma empresa-mae (contratante do servico de
outsourcing) para uma empresa terceirizada (a que
fornece os servicos contratados). Para Cerra et al
(2007 apud SABINO et al. 2010, p. 4), o repasse de
determinadas atividades a terceiros gera a possibilidade
de a empresa-mae “concentrar 0os recursos em suas
principais competéncias, conferindo um impacto sobre
as cadeias em que se encontram inseridas”.

Um dos beneficios do outsourcing esta na
manutencao dos niveis de produtividade ao longo do
ano, bem como na reducao dos custos de mao de obra
ociosa nos periodos de baixa produtividade (BUENO;
VENDRAMETTO, 2006). Outro fator que fomenta a
utilizacao da ferramenta outsourcing € permitir, segundo
Pires (2010 apud CORSI et al. 2013, p.3), “que a empresa
cliente focalize seus recursos no desenvolvimento de
suas principais competéncias de negocios (core business
ou core competence) ”.
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3. Cadeia Produtiva da Cervejaria Artesanal

A cadeia produtiva da cerveja € de grande importancia
para a economia brasileira. Logo, a analise da industria de
bebidas, sob a perspectiva de sua cadeia produtiva, possibilita
identificar os varios atores que afetam diretamente a
competitividade e as estratégias das organizacoes envolvidas.

O panorama de crescimento do mercado nacional
no setor de cervejas especiais e artesanais, cujo foco é a
producao para o consumo interno, mostra-se favoravel
para que estas industrias continuem explorando esse
espaco, mesmo que existam barreiras neste novo segmento
de negocios que esta surgindo no Brasil (WALCH, 2014).

Os fabricantes ou produtores, de maneira geral, baseiam
o modo de preparar as cervejas nas normas de fabricacao
européia e americana. Para a sua fabricacao nesses lugares,
devem ser seguidas algumas leis, a fim de que ocorra sua
comercializacdo de forma correta. No caso de cervejas
artesanais, a producao € baseada na “Lei da Pureza” de 1516
(Reinheitsgebot), na qual se deve usar agua, malte e lupulo na
fabricacao das cervejas (MATTOS, 2011; BASTOS etal., 2013).

O malte é oriundo da germinacao e posterior dessecacao
do grao de cevada Hordeum Sativum, portanto nao sendo
considerado um grao completo e, quando incorporado na
cevada, € chamado de malte. Esta € a principal maneira de
se fazer cerveja. Porém, se o malte for proveniente de outra
planta, deve ser especificado para que nao haja problemas
na receita da cerveja. O sabor proveniente da pura cerveja
esta contido nos tipos de maltes utilizados que sao: o Malte
Pilsen e o Malte Torrado. Porém, como a cerveja considerada
foi do tipo Pilsen, utiliza-se o grao que leva o seu proprio
nome. Os Lupulos sao espécies de cones Humulus Lupulus,
de ordem natural ou industrializada, cujas finalidades sao a
conservacao da cerveja e caracterizacao de gosto e aroma da
bebida. E o ltupulo que da o aroma e o sabor, é uma espécie
conservante natural e auxilia na formacao de espuma.
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A cadeia produtiva da cerveja € composta por diversos
agentes, desde fornecedores, passando pelos produtores,
distribuidores e o cliente final. O papel dos fornecedores
dentro da cadeia produtiva da cerveja € abastecer a cadeia
os mais variados tipos de insumos e de equipamentos,
confirmando-se como elo de impulsao para o desempenho
da cadeia.

Quanto ao cliente ou consumidor, os principais
canais de comercializacao sao os de consumo local (bares,
lanchonetes, restaurantes, casas noturnas), onde as
cervejas sao refrigeradas para ingestao imediata. Os pontos
tradicionais (padarias, mercearias, armazéns), onde nao
ha presenca do vendedor para auxiliar a compra da bebida
e o produto nao é consumido no estabelecimento, assim
como o autosservico que conta com, pelo menos, um caixa
registrador, que permite que o consumidor se sirva sem a
presenca do vendedor.

A cadeia produtiva da cerveja com o seu ambiente
organizacional e institucional, e seus principais
componentes e fluxos, desde os fornecedores, passando
pelos componentes intermediarios (produtores,
distribuidores, entre outros) até o consumidor final, pode
ser verificada na Figura 2.

FIGURA 2 - Representacao da Cadeia Produtiva da Cerveja.

Fonte: Adaptado de Ferrari (2008)*
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*Nota:
Fluxos de materiais | Componentes da Cadeia Produtiva
TLTQ’T&T4 = Transacoes Fluxos de capital e materiais «

4. Estudo de Caso
4.1 Analise da cadeia de suprimentos

A cadeia de suprimentos do processo de fabricacao
dos barris € composta por quatro elos (Figura 3), sendo
o primeiro deles caracterizado pelo relacionamento entre
os Fornecedores de matéria-prima e a Empresa objeto de
estudo. O segundo elo € composto pelo relacionamento
entre a Empresa e o Distribuidor atacadista, o terceiro
pelo relacionamento entre o Distribuidor atacadista e o
Distribuidor varejista e o quarto pelo relacionamento entre
o Distribuidor varejista e o Consumidor final.

No primeiro elo, a matéria-prima € solicitada pela empresa
conforme a sua programacao de producao e a estocagem ¢ feita
na propria empresa, de acordo com as especificacoes, para
garantir a qualidade do material. No segundo elo, o produto
€ comercializado com uma Unica distribuidora, responsavel
pela coleta, armazenamento e distribuicao para o comércio
varejista, que ocorre no terceiro elo; e, no quarto elo, ocorre a
disponibilizacdo ao consumidor final pelo comércio varejista.

FIGURA 3 - Estrutura da cadeia de suprimentos da empresa - Atual.

Fonte: Autores (2016).
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Verifica-se no Quadro 1 as responsabilidades de cada
agente na cadeia de suprimentos analisada.

QUADRO 1 - Responsabilidade dos agentes da cadeia de
suprimentos sobre o desempenho logistico

Componente | Fornecedor | Empresa Dist. Dist.
p P Atacadista| Varejista
Materia pri- | yroeria Produto Produto
Estoque ma secun- .
dari prima acabado acabado
aria
Coleta na
Empresa E distri-
Entrega s . .
> e Distri- buicao do
Transporte de matéria - .2
ima buicao do produto
p produto acabado
acabado
~ Armaze- Armaze-
- Geracao
Geracao namento namento
= . de produ- . .
Instalacao da matéria e triagem e triagem
. to acaba-
prima do de produto | de produto
acabado acabado
. Demanda
Pedl(flo_s de dos clien- | Pedidos de | Demanda
= reposicao de . o .
Informacao tes finais, | reposicao e | do cliente
estoques e
ordens de | roteamento final
roteamento =
producao

Fonte: Autores (2016).

Em cada agente, os estoques sao caracterizados pelo
produto proveniente do agente anterior. A Empresa nao
possui responsabilidades relacionadas ao transporte de
produtos, sendo isto realizado pelos elos a montante e a
jusante. As instalacoes presentes tratam do processamento
de matéria-prima e de triagem e estocagem (distribuidores)
de produtos, assim como a venda para o cliente final
(varejo). Em termos de informacao, sdo processados pedidos
de reposicdo e roteamento (em casos de transportes), os
quais podem sofrer alteracoes, dependendo da variacao
da demanda no varejo. Cada informacao é repassada em
ordem a montante.
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Apods a analise do fluxo da cadeia e entrevista com
os envolvidos, identificaram-se problemas relacionados,
principalmente, a estocagem do produto a partir do segundo
elo, pois nao ha atencao especial as condicoes necessarias
de temperatura e umidade. Outro problema encontrado é
em relacao ao transporte do produto que € feito de maneira
inadequada, o que reduz a sua qualidade, percebida
pelo consumidor final. Além disso, como ha apenas um
distribuidor atacadista, a estratégia de barganha para
conseguir precos mais acessiveis € aplicada e, nos casos
de insucesso, este distribuidor prioriza a venda de outras
marcas, o que provoca a falta produtos nos demais elos.

Com a identificacdo dos principais problemas que
incidem sobre a cadeia de suprimentos apresentada, fez-se
necessaria a analise dos referidos problemas associando-
os aos respectivos componentes logisticos operacionais,
conforme consta no Quadro 2.

QUADRO 2 - Principais problemas na cadeia de suprimentos
da empresa e os componentes logisticos

Componentes Impacto

Reducao do nivel de servicos no fluxo a jusante na

Estoque . .
4 cadeia em casos de insucesso na barganha do preco.

Reducao da qualidade dos produtos devido a frota
inadequada utilizada para o transporte dos produ-
tos no fluxo a jusante da cadeia a partir da empresa
foco do estudo.

Transporte

Reducao da qualidade do produto devido as condi-
Instalacao coes ofertadas para armazenagem no distribuidor
atacadista.

Dificuldade para caracterizar de forma homogénea o
mercado consumidor, ja que ndo ha integracdo en-
tre os membros da cadeia com o compartilhamento
de informacoées eficiente.

Fonte: Autores (2016).

Informacao
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4.2 Proposta de Solucao

Para mitigar os impactos causados pela atual
estrutura logistica foi necessario atuar, prioritariamente,
na presenca do distribuidor atacadista que, por se tratar
de entidade independente, ndo atua com visao global da
cadeia e procura beneficios proprios, durante a negociacao
com os seus clientes e fornecedores.

Diante da  problematica exposta sobre a
comercializacao e distribuicdo dos produtos da empresa
objeto de estudo, propods-se a utilizacao de outsourcing para
a entrega dos produtos e para incorporacao do estoque
de produtos acabados, apresentado no elo 2. Entende-se
que, ao terceirizar a atividade do distribuidor atacadista,
seria possivel obter maior controle sobre o produto a ser
entregue ao distribuidor varejista. Com isto, configura-se
uma nova estrutura da cadeia de suprimentos, conforme
exposto na Figura 4.

FIGURA 4 - Nova estrutura da cadeia de suprimentos da
empresa - Proposta.

Fonte: Autores (2016).

A nova estrutura proposta pelo estudo requer a
redistribuicao de algumas atividades entre as entidades
presentes na cadeia de suprimentos. A comercializacao dos
produtos com o distribuidor varejista, que atualmente ¢é feita
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pelo distribuidor atacadista, deveria ser feita por meio de
uma transportadora terceirizada, contratada pela empresa.
Com isso, a informacao de demandas passaria a ser gerida
também pela empresa a qual direciona as necessidades
de transporte para a transportadora, que coleta o produto
e o entrega para o distribuidor varejista, por sua vez,
responsavel pela disponibilizacdo ao cliente final. Dessa
forma, tem-se uma nova atribuicao de responsabilidades.
Esta nova configuracao é exposta no Quadro 3.

QUADRO 3 - Estrutura da cadeia de suprimentos da empresa

Componente | Fornecedor | Empresa Transpor- [ Dist. Va-
tadora rejista
Materia-pri- -y o0 Produto Produto
Estoque ma secun- .
.. Prima acabado acabado
daria
Armaze-
Coleta dis- | namento
Entrega de o~ .
. . tribuicao e distri-
Transporte | Matéria-pri- - L
do produto | buicdo do
ma
acabado produto
acabado
Geracao
de Produto Armaze-
~ acabado e namento
Geracao da - .
= s .| separacao e Triagem
Instalacao Matéria-pri- f -
para dis- de Produ-
ma PR
tribuicao e to acaba-
controle do do
estoque
Pedidos de | Ordens de | Necessl-
- ~ dades de
Reposicao |producao e Demanda
- transporte .
Informacao | de Estoques | Demanda do Clien-
. da Empre- .
e Roteamen- | de Clientes te Final
L sa ao Vare-
to Finais -
jista.

Fonte: Autores (2014).

Desta forma, verifica-se (Quadro 4), de forma
comparativa, que apenas a mudanca no papel da distribuicao
proporcionou a Empresa maior controle sobre a distribuicao,
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ocorrida nos elos 2 e 3, visto que o contrato de terceirizacao
delimitaria as condicoes do servico. Apesar da mudanca
apenas deste agente, os potenciais beneficios na estrutura
da cadeia podem ser verificados pelo maior contato com o
varejo, por meio de informacoes da demanda, e também em
velocidade de entregas do Elo 3, uma vez que a transportadora
garantiria a especialidade e qualidade dos servicos.

Logo, podem ser garantidas melhorias aosimpactos dos
problemas listados anteriormente para cada componente
logistico de desempenho, conforme exposto no Quadro 5.
Verifica-se que com a terceirizacao, melhores ajustes de
estoques, devido a informacoes mais precisas podem ser
garantidas. Além disso, o controle de qualidade passa a
ser da Empresa, o que pode garantir mais produtos em
conformidade. O uso do outsourcing pode ser capaz de
trazer uma maior qualidade em gerenciamento de estoques,
visto que este sera feito pela empresa. Além disso, o core
business da terceirizada pode trazer resultados mais
satisfatorios aos clientes devido a melhorias no transporte.

QUADRO 4 - Comparacao entre as atividades em cada elo
para cada estrutura da Cadeia de Suprimentos

Elos Estrutura Atual Nova Estrutura

Fornecimento de matéria
prima dos fornecedores & | Controle de armazenamento
Empresa e estocagem dos dos estoques pela Empresa

produtos

Produto comercializado por

uma Distribuidora Ataca- 3
2 dista que coleta, armazena Transportadora responsavel

e fornece o produto acaba- pela coleta e transporte dos
do produtos da Empresa aos

Distribuidores Varejistas

Produto destinado aos Dis-

3 tribuidores Varejistas
Comunicacao e distribui-
4 cao dos produtos aos clien- Sem alteracoes

tes finais
Fonte: Autores (2016)
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QUADRO 5 - Estrutura da cadeia de suprimentos da empresa

Componentes Beneficios

* Manutencao da qualidade do produto acabado
por um periodo maior de tempo quando compa-
rado com a situacao atual;

Estoque * Aumento do nivel de servicos a jusante (des-
considerando quaisquer atrasos na entrega do
produto), ja que nao havera prioridade na ofer-
ta dos produtos ao distribuidor varejista.

e Garantia de transporte adequado para a entre-
ga dos produtos que serao entregues ao distri-

Transporte : .. .
p buidor varejista, o que tende a manter a quali-
dade dos produtos.
- * Maior controle sobre as especificidades neces-
Instalacao .. .
sarias, como umidade e temperatura.
e Facilidade para caracterizar os distribuidores
< do varejo e clientes finais de forma homogénea,
Informacéao

ja que o contato entre o distribuidor do varejo e
a empresa tornou-se mais estreito.

Fonte: Autores (2016).

5. Conclusoes

O estudo em questdao apresentou como solucao
para os problemas iniciais de insatisfacao do cliente e
necessidade de aumento do numero de vendas, a aplicacao
da estratégia outsourcing logistico como forma de reduzi-
los. Essa estratégia tem como foco do caso em questao
a diferenciacao do produto para o cliente, atribuindo
qualidade diferenciada, e, por conseguinte, vantagem
competitiva superior em relacao a concorréncia.

Com isso, observou-se que ha viabilidade de
confirmacao da hipotese inicial de melhoria do
servico ao cliente por meio do emprego da estratégia,
ressaltando que o foco da empresa seria elevar o seu
nivel de servico, de forma a garantir o abastecimento
do produto até o consumidor final. Com o uso de uma
empresa terceirizada, ocorreram mudancas nos papéis
e responsabilidades dos agentes e no fluxo da cadeia
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de suprimentos da cervejaria artesanal estudada. Além
disso, solucoes para problemas relatados pelos gestores
também seriam mais efetivas.

A nova estrutura da cadeia de suprimentos,
portanto, conferiu a substituicaio do Distribuidor
Atacadista por uma Transportadora terceirizada. Com
isso, a Empresa seria capaz de estreitar lacos com os
Distribuidores Varejistas, de modo a compartilhar
informacoes que poderiam auxiliar nas operacoes
dos componentes logisticos, estoque e instalacao.
Neste caso, a terceirizada teria papel fundamental na
garantia de transporte eficiente dos produtos, visto
que sua especialidade (core business) esta diretamente
relacionada a este componente.

Em relacao aos problemas verificados na estrutura
anterior, o novo arranjo logistico da cadeia seria capaz de
melhorar os ajustes de estoques, pela troca de informacao
mais estreita entre os agentes mencionados, assim como
menores atrasos pelo transporte eficiente, realizado pela
Transportadora. Além disso, problemas em instalacoes
passariam a ser de responsabilidade da Empresa, que
poderia eliminar os problemas de umidade e temperatura,
melhorando, assim, a qualidade do produto. Dessa forma,
os beneficios gerados pela nova proposta estimam possiveis
melhorias no sistema de distribuicao, o que também
poderia elevar sua diferenciacao, tornando-a mais atrativa
aos elos a jusante da cadeia de suprimentos estudada
neste trabalho.

Devido a restricoes de dados quantitativos, e de forma
a garantir a efetivacao da proposta realizada, propoe-se,
para trabalhos futuros, a realizacao da analise quantitativa
em termos de custos e ganhos com a implementacao da
nova estrutura proposta, para a identificacdo das reais
melhorias alcancadas.
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PANORAMA DOS PROJETOS DE HIDRELETRICAS
E ECLUSAS: UM LEVANTAMENTO
BIBLIOGRAFICO DE PROJETOS NA HIDROVIA
ARAGUAIA-TOCANTINS

Ana Elaje Azevedo Simdes da Mota
Barbara Heliodora Negreiros Salomao
André Cristiano Silva Melo

Denilson Ricardo de Lucena Nunes

Resumo

Visando atender ao aumento da demanda brasileira
de energia elétrica, investimentos como a construcao
de parques geradores de energia elétrica deverao ser
realizados no pais. na producao de energia, no brasil,
a escolha pela usina hidrelétrica se torna mais viavel,
uma vez que o relevo brasileiro potencializa a geracao de
eletricidade. Nesse sentido, o presente trabalho busca
ressaltar a importancia das hidrelétricas e das eclusas
para navegabilidade da hidrovia araguaia-tocantins,
identificando e caracterizando os projetos de hidrelétricas
e eclusas presentes nesta, visando testar a hipoétese sobre
a falta de gerenciamento da cadeia de suprimentos (gcs)
do setor elétrico ser o motivo de ndo continuidade destes
projetos. Para isso, foram coletados dados por meio de
um levantamento bibliografico e sites de organizacoes
envolvidas, evidenciando quais destas influenciam o status
atual de cada projeto. Desse modo, concluiu-se que a
hipotese proposta pode ser confirmada e que, embora nao
seja o unico motivo para a estagnacao nos projetos, € um
problema recorrente na maioria desses empreendimentos.

Palavras-chave: Hidrovia; Gerenciamento da Cadeia de
Suprimentos; Usinas Hidrelétricas; Eclusas.
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A PROJECT PANORAMA OF HYDROELECTRICS
AND SLUICES: A BIBLIOGRAPHIC SEARCH OF
PROJECTS ON THE WATERWAY ARAGUAIA-
TOCANTINS

Abstract

Aiming to answer the rising of brazilian's electricity
demand, investments like construction of electricity
generation complex should be accomplished in the
country. In Brazilian electricity production, the choice for
hydroelectric power stations becomes more feasible, since
the Brazilian relief potentiates electricity generation. In this
perspective, this article aims to emphasize the importance
of hydroelectric and sluices for navigability on the waterway
araguaia-tocantins, identifying and characterizing the
hydroelectric power station’s projects and their sluices,
aiming to test the hypothesis about the lack of supply chain
management (scm) on the electricity sector being the reason
of discontinuity of these projects. For it, data was collected
through bibliographic surveys and organizations involved
sites, showing which of these influence the current status
of each project. Furthermore, it was concluded that the
proposed hypothesis can be confirmed and that, although
is not the only reason for project’s stagnation, this is an
recurring issue in most of these enterprises.

Keywords: waterway; supply chain management;
hydroelectric power stations; sluices.

1. Introducao

A fim de atender a crescente demanda brasileira por
energia elétrica, baseado em um PIB crescente de 4,5% ao
ano, o Brasil precisara quase dobrar a capacidade instalada
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de seu parque gerador de energia elétrica, aumentando
cercade 110 GW, o que equivale a capacidade instalada de
oito usinas de Itaipu, maior geradora de energia elétrica do
mundo, com 14 GW de poténcia instalada (ITAIPU, 2013).

Com o objetivo de ampliar sua producao de
energia, considerando as alternativas disponiveis e as
caracteristicas do relevo brasileiro, a escolha mais viavel é
a usina hidrelétrica (UHE). Nela, apesar do elevado custo
de instalacao, pois sao obras fixas e, em geral, de grande
porte, os custos de operacdo e manutencao sao baixos,
ja que a fonte primaria da energia € a agua, renovavel e
de custo muito baixo. Em meédia, os custos de geracao
hidrelétrica sdo menores que das demais tecnologias de
geracdo (ELETROBRAS, 2016b).

Embora sejam viaveis e aplicaveis no Brasil, as UHE
impedem, caso nado sejam bem projetadas, o transporte
hidroviario, onde cada unidade de conducao possui uma
capacidade de transporte maior que o modal mais utilizado
no Brasil, o rodoviario. Além disso, nao ha perdas referentes
ao desgaste da via, assim como ha menos despesas com
combustiveis, sendo mais vantajoso também para o meio
ambiente (CAPITAL NEWS, 2009). Em um contexto onde
o Para apresenta-se como o maior produtor nacional de
dendé e acai, segundo maior produtor nacional de cacau e
detém 74% da producao de pimenta e 18% da de mandioca
(INVESTPARA, 2016b apud MOTA et al., 2016), produtos
de baixo valor agregado, ha grande necessidade de usar
modais mais eficientes, o que mostra a hidrovia como a
opcao mais viavel para aumentar a competitividade desses
produtos (MOTA et al., 2016).

Em um contexto de sobrecarga dos principais portos
brasileiros (NOGUEIRA JUNIOR; TSUNECHIRO, 2011)
e da consequente necessidade de identificacao de rotas
alternativas paraaexportacaode safra, € de granderelevancia
um estudo sobre novas UHE, que aproveitarao o potencial
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energético brasileiro, e eclusas que, mesmo com as usinas,
viabilizarao o escoamento da producao agroindustrial
brasileira, sendo a hidrovia Araguaia-Tocantins uma das
que possui potencial para navegacao e portadora de diversos
projetos para melhorar esse escoamento, embora 97% dos
projetos de infraestrutura da Araguaia-Tocantins estejam
paralisados (MOTA et al., 2016).

Desse modo, o presente artigo objetivou apresentar
um panorama dos projetos de UHE e eclusas na Hidrovia
Araguaia-Tocantins, mostrando a importancia destes
projetos para promocao dos potenciais energético e logistico
brasileiros, por meio da sua identificacao e caracterizacao,
testando ainda a hipoétese de que o principal motivo do nao
andamento de 97% dos projetos nessa hidrovia é a falta
de integracao entre as organizacoes envolvidas, fruto de
um baixo desempenho em termos de Gerenciamento da
Cadeia de Suprimentos (GCS).

Para tanto, este artigo foi estruturado em S secoes, com
a Secao 2 considerando o referencial teérico relacionado aos
principais topicos referentes ao tema do artigo. Na Secao 3
foram apresentados os procedimentos metodolégicos que
conduziram ao alcance do objetivo proposto. Os resultados
obtidos e discussdoes sao contemplados na Secado 4 e,
finalmente, na Secao S sdo apresentadas reflexdes sobre o
estudo desenvolvido.

2. Referencial Teodrico
2.1. Hidrovia Araguaia-Tocantins

A hidrovia Araguaia Tocantins possui caracteristicas
peculiares que atraem projetos. A superficie coberta por
sua extensao € de 918.273km?2, aproximadamente 11%
do territorio nacional, abrangendo os estados de Goias
(26,8%), Tocantins (34,2%), Para (20,8%), Maranhao
(3,8%), Mato Grosso (14,3%) e o Distrito Federal (0,1%).
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Grande parte desta situa-se na Regiao Centro-Oeste,
desde as nascentes dos rios Araguaia e Tocantins até
a sua confluéncia, e dai, para jusante, entra na Regiao
Norte até a sua foz. Na Figura 1 apresenta-se uma nocao
geral da regidao hidrografica coberta pela Araguaia-
Tocantins (BRASIL, 2006).

FIGURA 1 - Regiao hidrografica coberta pela hidrovia
Araguaia-Tocantins

Fonte: Mota et al. (2016).

O Rio Araguaia tem 2.115 km de extensao e se
encontra com o Rio Tocantins na localidade de Sao Joao
do Araguaia - PA, tendo 1.818 km navegaveis entre
Sao Joao do Araguaia e Baliza — GO. O primeiro trecho
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navegavel, com 1.472 km, possui profundidade minima
de 1 m e vai até Aruana (GO), o segundo trecho vai de
Aruana (GO) até Barra do Garcas (MT), com 288 km e
0,9 metros de profundidade minima, e o ultimo trecho
possui 58 km, de Barra do Garcas (MT) até Baliza (GO)
(ANTAQ, 2013). O Rio Tocantins possui 2.400 km de
extensao e desagua na baia do Marajo (PA), detendo 712
km navegaveis divididos em trés trechos. O primeiro vai
da foz, em Abaetetuba - PA, até a barragem de Tucurui
- PA (254 km), o segundo abrange 244 km de Tucurui
— PA até Maraba - PA e o terceiro, por fim, parte de
Maraba - PA até Imperatriz - MA (214 km) (MINISTERIO
DOS TRANSPORTES, 2014).

Segundo a AHITAR (Administracao das Hidrovias do
Tocantins e Araguaia), responsavel pela por essa hidrovia,
esta € um dos principais corredores hidroviarios voltados
ao transporte de cargas no sentido norte-sul, mesmo nao
sendo navegavel em todos os seus afluentes, devido a
corredeiras e a limitacao da calha dos rios. Esta € navegavel
em apenas 3 trechos: Rio das Mortes (afluente da margem
esquerda do rio Araguaia, de Nova Xavantina — MT até a
confluéncia com o Araguaia), no Araguaia e no Tocantins
(ANTAQ, 2013).

De acordo com a Agéncia Nacional de Aguas (ANA,
2005 apud Mota et al., 2016), apos a realizacao dos
projetos pendentes para a viabilizacdo da navegacao,
a futura extensdao dessa hidrovia pode alcancar
aproximadamente 3.000 quiléometros, conectando o
Brasil Central aos portos de Belém (PA) e Vila do Conde
(PA). Com as obras concluidas, essa hidrovia seria
utilizada principalmente como canal de exportacao de
produtos de baixo valor agregado. Esses insumos seriam
coletados da producao industrial dos estados do Para,
Maranhao, Piaui, Tocantins, Goias, Mato Grosso e Bahia
(INVESTPARA, 2016).
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2.2. Usinas Hidrelétricas (UHE)

Segundo Wolney (2016), o Brasil tem uma grande
vantagem em possuir um sistema hidrico tao farto, com
abundancia de rios e quedas d’agua, acarretando em
vasto potencial de energia hidraulica, enquadrando-se
entre os cinco maiores paises que detém esta capacidade,
possuindo 12% da agua doce superficial do planeta,
sendo a regido norte com maior potencial do pais, ainda
por explorar (PORTAL BRASIL, 2011). Contudo, apenas
30% do potencial hidrelétrico nacional ja foi explorado
(EPE, 2007). Ressalta-se, entretanto, que a maior parte
da energia produzida no pais vem da agua, uma fonte
renovavel (ELETROBRAS, 2016a).

As matrizes renovaveis de energia possuem diversas
vantagens em detrimento das demais: disponibilidade
de recursos com o passar do tempo, facilidade de
aproveitamento, além de desempenhar papel fundamental
na integracao e desenvolvimento de regioes distantes dos
grandes centros urbanos e industriais, onde a transmissao
de energia elétrica seria possivel com a utilizacdo de uma
rede composta por linhas de transmissao e usinas que
funcionam de forma integrada contemplando a maior parte
do territério brasileiro, por meio do Sistema Integrado
Nacional (SIN) (PORTAL BRASIL, 2011).

Ademais, analisando sob a perspectiva de emissoes
de gases poluentes, as vantagens da geracao hidrelétrica
podem ser bem mais significativas. Ao considerar um
aumento de, aproximadamente, 4% ano até 2030 na
demanda nacional por eletricidade, com um crescimento
médio de 3,8% ao ano do PIB, gerando uma diferenca
de 20% na oferta hidrelétrica para atendimento dessa
demanda, caso essa necessidade fosse substituida por
usinas termelétrica a gas natural, a emissao de gases de
efeito estufa seria de 86,5 milhoes de toneladas equivalentes
de gas carbonico, ou seja, menos 20% de UHE, acarretaria
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em emissoes adicionais de gases equivalentes a 4,4 vezes
o total das emissdes no Sistema Interligado Nacional em
2005 (EPE, 2007).

Por outro lado, diversos impactos socioambientais
causados pela construcao das UHE podem ocorrer,
especialmente no caso de aproveitamentos de maior
porte, sendo responsaveis pelo alagamento de grandes
areas devido as barragens, conflitos com povos indigenas
ou quilombolas, mudanca no ciclo reprodutivo de
determinados animais, espécies endémicas afetadas, entre
outros (GLOBO ECOLOGIA, 2013).

2.3. Eclusas

O fluxo do sistema de transporte depende da presenca
de uma infraestrutura adequada as necessidades de
trafegabilidade. Assim, por ser uma forma de transposicao
dos empreendimentos hidrelétricos, as eclusas mostram
suarelevancia para as hidrovias e, consequentemente, para
o desenvolvimento econdémico do pais, ja que possibilitam
a passagem de barreiras fisicas para a navegacao. Dessa
forma, € necessario que os projetos do setor elétrico
prevejam a construcao dessas obras sempre que necessario
(QUEIROZ; GIANNINI, 2010), sendo razoavel que as eclusas
fossem consideradas desde a concepcao dos barramentos,
de modo que as acoes preliminares de derrocamento,
licenciamento ambiental e a construcao total ou parcial
da eclusa ocorram junto a construcdao da UHE, o que
reduziria bastante o tempo e o custo de implantacao da
eclusa (BRASIL, 2010).

Embora haja tal necessidade, apenas uma infima parte
dos barramentos construidos nos rios brasileiros para a
geracao de energia elétrica contemplou a instalacao de eclusas
(QUEIROZ; GIANNINI, 2010). Assim, sao criados projetos de
eclusas, sendo eles para UHE construidas ou para UHE que
ainda nao sao uma realidade (Mota et al., 2016).
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Além de projetos de eclusas, Mota et al. (2016) afirmam
que existem outros projetos que podem viabilizar navegacao
em hidrovias, como projetos de dragagem; adequacao do
terminal de cargas; construcao do terminal de cargas;
derrocamento e sinalizacdo; construcao de dispositivo de
transposicao e adequacao de hidrovia. Desse modo, as
eclusas devem existir para impulsionar esses projetos, ja
que dependem da navegabilidade da hidrovia.

2.4. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos

O Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos (GCS) ou
Supply Chain Management (SCM) é definido por Morvan
(1991) apud Abreu, Pedrozo e Silva (2014) como uma
sequéncia de operacoes que direcionam a producao de
bens. As relacoes entre os agentes sao de interdependéncia
ou complementaridade, e sao determinadas por forcas
hierarquicas. Para o autor, a analise das cadeias parte
da definicao do agente condutor, o qual avalia todos os
processos, desde a matéria-prima ao produto final. O
conceito de cadeia aborda as interacdes existentes dos
varios elos que a compoem. Nessas interacoes, os agentes
envolvidos podem ser substituidos e se modificar ao longo
do tempo.

Para Favero (1996), a cadeia se compde por uma
pluralidade de atores, de estratégias e de dinamicas. O
autor enfatiza que a cooperacao existente na cadeia €
traduzida em relacdes de parceria. Sob esta oOtica, cada
ator € responsavel pelo desempenho da cadeia como
um todo, dando lugar a uma construcao coletiva de
solucoes. A gestao dessas multiplas relacoes ao longo
da cadeia avanca para o conceito de SCM, envolvendo
a gestao da cadeia de suprimento dentro de uma rede
de multiplos negocios e relacoes. Através da abordagem
de SCM, é possivel perceber as cooperacoes advindas
da integracdo e da gestdo intra e entre firmas. E a
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partir da abordagem de SCM que serao avaliados os
relacionamentos identificados entre as instituicoes e
0s possiveis impactos decorrentes dos atuais niveis de
integracao entre estas, considerando os projetos das
hidrovias contempladas nesta proposta.

3. Procedimentos Metodologicos

A presente pesquisa, segundo Gil (1999) apud
Silva e Menezes (2005), sob o ponto dos seus objetivos
caracteriza-se, inicialmente, como pesquisa exploratéria,
ja que proporciona maior aproximacao com O cenario
estudado, possibilitando, desse modo, a investigacao
detalhada, e evidenciando os pontos que mais necessitam
de atencao. Neste trabalho, serdo priorizados projetos
de eclusas e UHE na hidrovia Araguaia-Tocantins, uma
vez que representa a unido de geracao de energia sem
excluir a navegacao.

A fim de alcancar o objetivo proposto, a pesquisa
consolida-se a partir de uma analise cientifica baseada
em aquisicao de dados, considerando documentacao
indireta, podendo ser classificado como pesquisa
de natureza documental e bibliografica baseada em
materiais ja publicados, e também tem como fontes
de coletas dados documentos gerados por instituicoes
publicas. Dessa forma, foram Ilevantados dados
documentais e foi identificada a necessidade de energia
e de eclusas para escoar a producao de produtos de baixo
valor agregado. Depois disso, foi estudado o potencial
da hidrovia e os projetos existentes, com consequente
criacao de uma hipotese para teste. Apos isso, cada
projeto foi estudado, por meio de pesquisa documental,
para descobrir o motivo de nao andamento de cada
projeto. Assim, podde-se propor possiveis solucoes
baseadas na hipoétese inicial.
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4. Resultados e Discussoes
4.1. Projetos de UHE na hidrovia Araguaia-Tocantins

Na hidrovia Araguaia-Tocantins foram identificados
seis projetos de UHE, os quais se denominam de: Serra
Quebrada, Maraba, Ipueiras, Santa Isabel, Araguana
e Tupiratins. Devido a diversos fatores, esses projetos
ou foram suspensos, a exemplo da UHE de Ipueiras;
ou ainda estao apenas planejados, como na UHE de
Maraba; ou estao em licitacdao, como ocorre com a UHE
de Serra Quebrada (MOTA et al., 2016).

Dentre outros motivos, a nao concretizacao do
projeto da UHE de Serra Quebrada se deve a inundacao
de municipios, o que levaria ao deslocamento de 14 mil
pessoas. Ademais, o projeto afetaria areas indigenas
posteriormente atingidas pela UHE de Estreito, o que
gerou diminuicdo do numero de peixes no rio. Além
disso, a UHE prejudicaria o modo de vida da populacao,
por afetar a area mais fértil da regido e ameacaria a
mata do bioma cerrado, a qual ja € reduzida em outras
regidoes. Desse modo, os Apinajé, com o apoio do Ibama
e da Funai, se manifestam contra esse empreendimento
(CONFLITO AMBIENTAL, 2016), vide Quadro 1. Ja na
UHE de Maraba, anaorealizacao do projeto se deve, além
da potencializacao dos problemas sociais, a exclusao da
construcao de eclusa, que deveria ser financiada pelo
governo federal. Além desses fatores, ha a comunidade
indigena do local que nao autorizou estudos e impediu
leilao para construcdo da UHE (MARABA, 2016).
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QUADRO 1- Caracteristicas dos projetos de UH na Hidrovia
Araguaia-Tocantins

Fonte: Conflito ambiental (2016) V; Marinho (2011) @; Diario
do Para (2015) ©¥); Barragens na Amazonia (2016a) ¥; Motta
(2016) ®; Themag (2016) ©; Congresso em foco (2009) @;
IBAMA (2011) ®; Barragens na Amazonia (2016b) ©.
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Na UHE de Ipueiras, o obstaculo para a construcao foi
ambiental e houve a suspensao, como citado anteriormente.
A apresentacao do EIA-RIMA (Estudo de Impacto Ambiental
e Relatorio de Impacto Ambiental) ndao convenceu o Ibama
que o empreendimento poderia ser executado sem resultar
em problemas ambientais insanaveis, embora alguns
aleguem que o motivo da inviabilidade nao seja técnico, e
sim politico. A favor do projeto esta o Ministério das Minas
e Energia (MME), que apoia a iniciativa a fim de obter mais
energia, embora esse projeto afete cerca de 1.306 pessoas
(LOPES, 2012). Segundo o ex-presidente Luiz Inacio Lula
da Silva, o Pais nao precisa construir a UHE de Ipueiras,
confirmando a avaliacdo do Ibama (AGENCIA ESTADO,
2006). A caracterizacao dessa UHE se encontra no Quadro 1.

Semelhantementea UHE delpueiras, comoidentificado
no Quadro 1, o Ibama considerou o projeto da UHE de
Santa Isabel inviavel, pois, ja que o Araguaia € um dos
poucos rios que nao possui UHE construidas, este deveria
continuar assim. Além disso, o Ibama alegou que as obras
trariam outros impactos, como aumento da populacao e o
desmatamento da regiao (PEREIRA, 2015). Desse modo,
se o projeto for retomado, os estudos ambientais terdo que
ser refeitos desde o principio.

Segundo a AHITAR, a barragem de Santa Isabel, com
melhorias, pode melhorar as condi¢coes de navegabilidade
do rio Araguaia, possibilitando a navegacao durante o ano
todo, embora existam restricoes socioambientais e fisicas.
A existéncia de inumeros Parques Nacionais, Reservas
Indigenas, Areas de Protecdo Ambiental e outras areas de
preservacao na area de influéncia da hidrovia, além do
comportamento plano, sinuoso e instavel de alguns trechos
do rio Araguaia, criam empecilhos para a realizacdo dessa
intervencao (BRASIL, 2013). Do mesmo modo, a barragem
de Araguana (TO) causa polémica, embora nao tenha
estudo especifico, seus impactos sao apenas supostos,
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ja que o projeto ainda esta na fase de projecao (MOTA et
al., 2016). O alcance desses impactos pode se resumir
no Quadro 1. Assim como a UHE de Serra Quebrada,
a UHE de Tupiratins tem grande impacto sobre terras
indigenas, que dependem de autorizacao do Congresso
para serem removidas (PAMPLONA, 2005), inviabilizando
sua construcao.

4.2. Projetos de Eclusas na hidrovia Araguaia-Tocantins

Na hidrovia estudada foram identificados 12 projetos
de eclusas, sendo eles para UHE construidas ou para
UHE que ainda nao sao uma realidade, conforme Quadro
2 (Mota et al., 2016). Para viabilizar a navegacao, além
desses projetos, ha outros, a saber: 3 de dragagem; 2 de
adequacao do terminal de cargas; 10 de construcao do
terminal de cargas; 3 de derrocamento; 1 de construcao de
dispositivo de transposicao e 1 de adequacao de hidrovia.

QUADRO 2 - Projetos de eclusas na hidrovia Araguaia-
Tocantins

Status da UHE Araguia - Tocantins

UHE existentes Estreito; Lajeado; Cana
Brava; Sao Salvador; Serra
da Mesa.

UHE planejadas Maraba; Serra Quebrada;
Ipueiras; Tupiratins; Santa
Isabel; Arahuana.

Fonte: Autores (2016)

As causas da nao concretizacao destes projetos
apresentam algumas caracteristicas em comum. Quando
um projeto nao € realizado em uma UHE planejada, o
motivo principal € a inexisténcia da UHE, embora alguns
desses conflitos se devam ao fato de que os projetos de
eclusa sao dissociados da UHE, o que gera aumento do
custo de construcao (BRASIL, 2013).
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Quando a nao realizacao ocorre para UHE existente,
ela se deve a dissociacao do projeto desta, como citado
anteriormente, sendo essa dissociacao a consequéncia
de conflitos, como o citado por Vicentinho Alves, em um
pronunciamento do senado federal:

Ha algumas dificuldades para se conciliar
os planejamentos setoriais de transporte
aquaviario e de expansaodaofertade energia
elétrica, no que se refere a construcao
de eclusas. De um lado, o Ministério dos
Transportes sustenta, e com razao, que a
construcdo de eclusas concomitantemente
a construcdo de hidrelétricas € o mais
racional, tanto do ponto de vista técnico
quanto do econoémico. De outro, o Ministério
de Minas e Energia argumenta, também
com razao, que a construcdo da eclusa,
embora seja mais economico fazé-lo junto
com a construcao da usina, representa um
custo que ao final seria repassado para o
consumidor de energia elétrica, o que seria
inadmissivel. (...) ndo apenas ja pagamos
um preco alto pela energia, como seria
injusto transferir para o consumidor de
energia elétrica o custo de implantacao do
sistema aquaviario (BRASIL, 2013).

De acordo com os dados apresentados e em conceitos
de GCS previamente estabelecidos, fica claro que, entre
os projetos de UHE, o principal fator de influéncia em
suas construcoes é o conflito de interesses entre as
empresas de energia elétrica e as comunidades indigenas
e o ministério de meio ambiente. Nos projetos de eclusas,
o conflito esta principalmente entre o Governo e as
empresas de energia elétrica.

As relacoes conflitantes entre as partes envolvidas
nos projetos, geralmente resultantes da persisténcia de
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representantes destas em defender apenas interesses
especificos, em detrimento de interesses comuns e sem uma
visdo mais ampla (sistémica) e capaz de identificar todos os
impactos (positivos e negativos) de desenvolvimento regional,
decorrentes da implementacado destes projetos, além de
impedir ou atrasar a sua finalizacao, revela a dificuldade no
gerenciamento das relacoes entre essas organizacgoes.

Nesse sentido, a adocao de praticas e estratégias
referentes a abordagem de GCS potencializaria maior
integracdo, mais qualidade de informacdes, entre
outros beneficios capazes de promover mudancas de
comportamento e cultura organizacional voltadas a
cooperacao e colaboracdo entre as partes envolvidas.
Tais mudancas no cenario interorganizacional,
provavelmente, viabilizariam a implementacao dos
projetos ora apresentados, aumentando-se o potencial
de geracao de energia e de escoamento/ comercializacao
da producao, principalmente relacionado ao agronegocio
e ao setor mineral das regides de influéncia da hidrovia
Araguaia-Tocantins, consequentemente, promovendo o
desenvolvimento desta regido.

5. Consideracoes Finais

Frenteanecessidadeelétricabrasileiraedeescoamento
de producao, diversos projetos tém sido planejados
para importantes rios nacionais, visando explorar suas
capacidades energéticas e torna-los completamente
navegaveis. Entre eles, projetos direcionados a hidrovia
Araguaia-Tocantins que, dentre todos os projetos propostos
para o seu percurso, apresenta sua maioria voltada a
construcao de UHE, barragens e eclusas.

A partir da analise realizada, foi possivel observar
que, independentemente das entidades envolvidas nos
projetos identificados, o descumprimento de prazos e
a nao realizacao de obras se devem, basicamente, a
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falta de integracao entre as entidades envolvidas nestes
projetos. Caso houvesse um plano de acoes que buscasse
contemplar a maior parte das exigéncias das principais
entidades e que fosse capaz de propor solucoes para os
conflitos mais comuns, como a construcao de eclusa unida
a UHE, seria possivel maior fluxo de informacoées, maior
geréncia da cadeia de suprimentos, e possivel consenso
entre as entidades.

O dificil acesso as informacoes relacionadas aos
projetos identificados neste trabalho, constituiu-se uma
das maiores restricoes encontradas ao desenvolvimento
deste artigo, o que soO ratifica a falta de integracao
entre todas as partes envolvidas, ja que as informacoes
nao sao ou nao estdo sendo difundidas de forma clara
(transparente) junto a sociedade, possivelmente menos
ainda entre as organizacoes envolvidas, muito embora
este ndo seja o Unico motivo pelo qual os projetos nao se
concretizam. No entanto, caso estes fossem resolvidos,
seria possivel solucionar boa parte dos problemas de
conflito e o Brasil poderia promover nova infraestrutura
com novas rotas hidroviarias, aumentando sua producao
energeética, reduzindo custos logisticos, e aumentando a
competitividade mundial dos produtos brasileiros.

Para estudos futuros, seria de relevancia identificar,
na hidrovia Araguaia-Tocantins ou em outras, no Brasil
ou outros paises, os projetos que ja foram implementados
e como tais
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Resumo

Com o crescimento da demanda por equipamentos
eletroeletronicos e de sua rapida obsolescéncia, devido
aos rapidos avancgos tecnologicos, gera-se grande volume
de residuos de equipamentos eletroeletronicos (REEE),
cujos componentes sao metais pesados altamente toxicos,
como o mercurio, cobre, chumbo, arsénio, entre outros. A
implantacao da Logistica Reversa (LR)voltada a destinacao
adequada para os REEE tem sido uma forma de gestao
de grande sucesso, tanto no contexto internacional como
nacional, e aliada a Politica Nacional de Residuos Sélidos
(PNRS) tornou-se uma forma eficaz para o gerenciamento
desses residuos. Com base na revisao da literatura e foco
qualitativo, esta pesquisa identificou os elos da Cadeia
Reversa dos REEE e por meio desta foi proposto um
desenho da cadeia reversa para tais residuos.

Palavras-chave: Logistica reversa; Politica nacional
de residuos so6lidos; Cadeias reversas; Residuos de
equipamentos eletroeletronicos.

1. Introducao

A sociedade tem se preocupado cada vez mais com
os diversos aspectos do equilibrio ecolégico. Um dos

164



problemas ambientais urbanos atuais mais graves € a
disposicao do lixo ou residuo soélido urbano (RSU). Neste
contexto, ha intensa geracao de residuos de equipamentos
eletroeletronicos (REEE), pelo fato da industria deste setor
apresentar um grande crescimento. Dentre os principais
fatores que motivam tal aumento estao: diversidade de
funcionalidades dos equipamentos produzidos, reducao
do tempo de vida util (obsolescéncia programada), reducao
do custo final do produto e inovacao tecnologica (SILVA
et al., 2007).

Esses residuos, em geral, tém sido depositados em
aterros sanitarios, “lixdes”, locais abandonados, mares e
rios, ficando pouco visiveis, ja que nao sobrenadam, ou,
simplesmente, sao enterrados para posterior solucao.
Tais residuos liberam substancias quimicas, contidas em
seus componentes, que penetram o solo e contaminam
lencois freaticos, envenenando plantas e animais através
da agua. Quando tais substancias entram em contato com
o homem, podem causar doencas cancerigenas, danos ao
sistema nervoso, sistema sanguineo e rins (GONCALVES,
2007 apud LEITE, 2009). Definir o destino correto dos
REEE, e gerencia-los, € o principal objetivo da Logistica
Reversa (LR).

De acordo com o Ministério do Meio Ambiente (MMA,
2015), a Politica Nacional de Residuos Solidos (PNRS)
surgiu como uma solucdo concreta para esse quadro. A
PNRS prevé a prevencao e reducao na geracao de residuos,
tendo como proposta a pratica de habitos de consumo
sustentavel e um conjunto de instrumentos para estimular
a reciclagem e reutilizacao de residuos sélidos (RS) e a
destinacao ambientalmente adequada de rejeitos.

A PNRS representa a crescente conscientizacao e
preocupacao da sociedade com as questdoes ambientais.
O gerenciamento de RS € um esforco maior na saga da
sustentabilidade, pois seus impactos ambientais e sociais
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ja fazem parte do cotidiano da sociedade. Em consequéncia
disso, a populacdo brasileira ndo demorou em buscar
solucoes para enfrentar tais problemas. A geracao de
energia a partir do “lixo” € tema frequente nos noticiarios,
nas escolas e nas campanhas. E nesse contexto que a
aceitacao da LR pela sociedade fica mais evidente, cenario
que nao deixa de gerar oportunidades por parte das
empresas modernas de usar tal atividade como solucao
para agregar valor perceptivel aos seus clientes.

Entende-se a LR como a area da logistica empresarial
que planeja, opera e controla o fluxo fisico e de informacoes
logisticas referentes ao retorno de bens de pos-venda e pos-
consumo ao ciclo de negocios, por meio dos canais reversos,
agregando-lhes valor economico, ecologico, legal, logistico,
de imagem corporativa, entre outros (LEITE, 2003).

Assim, este artigo teve como objetivo, a partir
da revisao na literatura referente a LR, PNRS e REEE
apresentar atores, atribuicoées e processos associados,
propondo, desta forma, uma estrutura geral para a cadeia
de suprimentos reversa de pos-consumo dos REEE.

2. Revisao da Literatura

2.1. Logistica Reversa

Segundo Daher et al. (2006), a Logistica € definida
como processos de planejamento, implementacao e
controle do fluxo e armazenagem eficientes e de baixo
custo de matérias primas, estoques em processo, produtos
acabados e informacoes relacionadas, desde o ponto de
origem até o de consumo, com o objetivo de atender aos
requisitos do cliente. Na logistica reversa (LR), o sistema
logistico tradicional € invertido, ou seja, o processo se
inicia a partir do ponto de consumo podendo ir até o ponto
de origem, com a finalidade de recuperar o valor ou definir
o descarte apropriado para a coleta e tratamento de lixo
(DAHER et al., 2006).
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Alguns fatores estimulam a implantacdo da LR nas
empresas brasileiras. Sao eles: sensibilidade ecologica,
questoes ambientais, concorréncia e reducao de custos.
(LACERDA, 2014; RODRIGUES et al. 2002). Ha clara
tendéncia que a legislacdo ambiental direcione as empresas
a tornarem-se mais responsaveis pelo ciclo de vida de seus
produtos. Isso significa ser legalmente responsavel pelo
destino de seus bens apds a entrega aos clientes e pelo
impacto de residuos de pos-consumo gerados por estes
ao meio ambiente, no caso de descarte inadequado. Tal
responsabilidade se intensifica pela difusao do conceito de
desenvolvimento sustentavel, baseado naideia de consumir
recursos naturais sem destruir o futuro da proxima
geracao. Com essas informacoes, progressivamente mais
comuns na midia, a populacao vem se preocupando mais
com o equilibrio ecologico (RODRIGUES et al. 2002).

Os custos de implantacao da LR podem representar
até 70% do valor de mercado para alguns produtos, o que,
muitas vezes, se torna um obstaculo quanto a obtencao de
retorno financeiro minimamente viavel para o cenario atual.
Entretanto, as empresas que praticam acoes de LR a fazem
por considerar ser um diferencial competitivo de mercado o
fato de dispor de praticas sustentaveis (ANDRADE, 2014).
Varejistas acreditam que clientes valorizam empresas que
apresentam uma imagem ecologicamente correta, por
meio de politicas mais liberais e eficientes de retorno de
produtos ou de seus residuos e rejeitos.

Segundo Liva et al. (2003) e Carvalho (2011), existem
trés tipos de LR: a LR de po6s-venda, a LR de pos-consumo
e a LR de embalagens. A LR de pés-venda ocupa-se da
operacionalizacao do fluxo fisico e das informacoes
logisticas referentes de bens de pds-venda, sem uso ou
com pouco uso que, por diferentes motivos, retornam aos
diferentes elos da cadeia direta. Seu objetivo estratégico
€ agregar valor a bens que sao devolvidos por razoes
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comerciais ou legais (legislacdo ambiental), garantia do
fabricante, erros nos processamentos de pedidos, defeitos
ou falhas de funcionamento, avarias no transporte, entre
outros motivos.

Com a LR de pos-consumo operacionaliza-se o
fluxo fisico e as informacoes correspondentes de bens ja
consumidos ou descartados pela sociedade, em fim de
vida util ou usados com possibilidade de reuso e residuos
industriais, que podem retornar ao ciclo de negocios ou
ao ciclo produtivo pelos canais reversos especificos. Seu
objetivo estratégico € agregar valor a um produto logistico
constituido por bens inserviveis ao proprietario original,
ou que ainda possuam condicoes de uso, por produtos
descartados que atingiram o fim de vida 1til e por residuos
industriais. Estes residuos se originam de bens duraveis
ou descartaveis e fluem por canais reversos de reuso,
desmanche e reciclagem até a destinacao final adequada.

A LR de embalagens deriva da tendéncia de se utilizar
embalagens retornaveis, reutilizaveis ou de multiplas
viagens, como refis, pallets e garrafas, entre outros. Com a
distribuicao a mercados cada vez mais afastados, verifica-
se um incremento com gastos de embalagem, o que
repercute nos custos finais dos produtos — dependendo
do tipo de produto e das formas de distribuicdo, tém-se
a embalagem primaria, secundaria, terciaria, quaternaria
e a de quinto nivel que € a unidade conteinerizada ou
embalagens especiais, para envios a longa distancia. Isso,
muitas vezes, torna-se inadequado, tendo em vista que o
total de residuos vem aumentando a cada ano, causando
impactos negativos ao meio ambiente.

2.2. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos Reversa
(RSCM)

Na definicao de Ballou (2001), a cadeia de suprimentos
abrange todas as atividades relacionadas com o fluxo e
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transformacao de mercadorias, desde o estagio da matéria-
prima até o usuario final, bem como os respectivos fluxos
de informacoes (Figura 1).

FIGURA 1 - Representacao da cadeia de suprimentos.

Fonte: Pires, 1998.

O Gerenciamento de Cadeia de Suprimentos (SCM
- Supply Chain Management) € responsavel por integrar,
eficientemente, todos os elos da cadeia (fornecedores,
fabricantes, depositos e pontos comerciais), de modo que a
mercadoria seja produzida e distribuida nas quantidades,
pontos e prazos corretos, minimizando custos totais do
sistema, sem deixar de atender as exigéncias de nivel de
espaco (BALLOU, 2001). Para que as necessidades de
integracao sejam satisfeitas, uma das questoes basicas é
potencializar as relacoes de unido entre as partes da cadeia,
de forma a atender ao cliente, com maior eficiéncia, tanto
pela reducao dos custos quanto pela adicao de mais valor
aos produtos finais (PIRES, 1998).

Stock e Boyer (2009 apud CARVALHO, 2011)
afirmam que o SCM atua nos fluxos de materiais,
recursos financeiros, servicos e informacao; nas redes de
relacionamento (internos e externos a cadeia), gerando
beneficios como: criacao de valor, ganho de eficiéncia e
satisfacao do cliente. Quanto a seus membros, referem-
se a fornecedores, unidades produtivas, distribuidores
e clientes; e suas funcoes correspondem a compras,
transportes, controle deinventario, producao e distribuicao.

O setor empresarial passa ater grande responsabilidade
em balancear os impactos dos modelos de producao e
consumo da sociedade global, com as capacidades do
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planeta em prover recursos (naturais, renovaveis e nao-
renovaveis) e assimilar residuos e poluicao gerados, sem
deixar de lado os impactos sociais positivos que podem advir
das atividades produtivas, como geracao de empregos e
renda, e de oportunidades de inclusao social. Tal movimento
tem ocorrido, predominantemente, nas relacoes empresas-
fornecedores, num cenario de crescente cooperacao
interorganizacional, por meio de cadeias produtivas cujos
elos espalham-se por diferentes paises e continentes
(CARVALHO, 2011). Assim, a atuacao das empresas passa a
ser muito mais voltada ao desempenho conjunto da cadeia,
e nao focada em acodes isoladas, aumentando a busca por
melhor relacionamento e maior integracao da cadeia.

A soma da cadeia convencional direta, com a Cadeia
Reversa (CR), chega-se a cadeia de suprimento de ciclo
fechado (closed-loop supply chain, CLSC), na qual a entrega
do produto ao consumidor deixa de ser a etapa final a ser
gerenciada (Figura 2).

FIGURA 2 - Cadeia de Suprimento de Ciclo Fechado (CLSC)

Fonte: Georges et al. (2009).

A complexidade ou a percepcao de que nao ha
cenario de escassez de insumos, sao justificativas para
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que muitas empresas ainda nao gerenciem a CR e nao a
percebam como processos de negocios lucrativos podem
também ser benéficos ao meio ambiente. Para elas, a CR
nao passa de uma série de atividades independentes,
nao geradoras de valor, cuja necessidade de integracao
€é baixa (KLEINDORFER et al., 2005 apud CARVALHO,
2011). Ainda assim, o interesse por esses modelos cresce
em paises como EUA, devido potencial de incremento e
rentabilidade dos negbécios em produtos como telefones
celulares e cartuchos de tinta (GUIDE et al.,, 2003 apud
CARVALHO, 2011).

A cadeia de suprimentos reversa (RSC - Reverse
Supply Chain), além de ser definida em oposicao a cadeia
de suprimentos direta, deriva diretamente do conceito de
LR. Segundo Christopher (2009) apud Picelli e Georges
(2011), a RSC € uma rede de organizacoes conectadas e
interdependentes, que trabalham mutuamente, a fim
de controlar, gerenciar e aperfeicoar os fluxos reversos
de bens descartados, embalagens, bens com defeito,
residuos, rejeitos e informacoes dos clientes finais para os
produtores de origem.

2.3. Residuos de Equipamentos Eletroeletronicos e os
Impactos ao Meio Ambiente

Equipamentos eletroeletronicos (EEE) sao todos os
bens cujo funcionamento depende do uso de corrente
elétrica ou de campos eletromagnéticos (ABDI, 2013),
como computadores, televisores, celulares, refrigeradores,
baterias, pilhas, entre outros. Quando esses EEE entram
em desuso ou chegam ao fim de sua vida util, passam a ser
considerados residuos de equipamentos eletroeletronicos
(REEE).

Ha grandes possibilidades de que os componentes
toxicos, contidos nos REEE, contaminem o meio ambiente.
Geralmente, quando um EEE chega ao fim de vida util, seja
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na mao do cliente ou da fabrica, ele é descartado para os
aterros sanitarios, muitas das vezes nao controlados. Seus
componentes penetram no solo e nos lencéis freaticos.
A consequéncia disso € o risco de prejuizo a saude da
populacdo que consome os alimentos e utiliza a agua
oriunda destes solos e lencois freaticos contaminados,
podendo até ser letal ao organismo humano (REZENDE et
al., 2011; TAVARES et al., 2009).

A composicao quimica dos REEE é extensa, dados de
caracterizacdo quimicamostram que até cercade 60 elementos
da tabela periodica se acham presentes nos computadores
atuais (OLIVEIRA et al, 2010). Destes elementos, existem
alguns metais pesados prejudiciais ao ser humano, pois
podem causar danos ao sistema nervoso, efeitos teratogénicos
(ma formacao fetal) ou carcinogénicos (cancer). Tais metais
sao: chumbo (o mais toxico dos elementos), niquel, mercurio,
cromo, cadmio, prata, entre outros (ABDI, 2013).

Com a globalizacdo e os avancos tecnolégicos, houve
um crescimento da producao dos EEE. Computadores e
celulares passaram a ser substituidos com mais frequéncia,
causando sua obsolescéncia em tempos cada vez menores
e, consequentemente, o descarte mais frequente desses
produtos (TAVARES et al, 2009). Essa obsolescéncia
programada pode ser considerada uma estratégia de
mercado, pois visa a garantir um consumo constante
através da insatisfacao ou obsolescéncia, de forma a serem
substituidos por EEE mais modernos (SELPIS et al., 2012).
Uma pesquisa feita pelo IDEC (Instituto Brasileiro de Defesa
do Consumidor) aponta que, dos EEE, o computador
e o celular sao os que mais apresentam problemas de
funcionamento. Esta pesquisa também destacou o celular
como EEE de menor vida ttil de todos, com um ciclo de vida
meédio de 3 a 5 anos (IDEC, 2013).

O aumento na geracdao de REEE, no Brasil e no
mundo, tem desafiado a sociedade pelos impactos gerados,
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tornando a LR extremamente essencial, no contexto do
desenvolvimento sustentavel, ao mercado de EEE, que
prega a necessidade de se encontrar meios alternativos
para alcancar o desenvolvimento econdémico, preservando
as condicoes ambientais adequadas as novas geracoes.

3. Metodologia

Esta pesquisa foi de carater aplicado e de abordagem
qualitativa, pois segundo Silva e Menezes (2005), a
interpretacao dos fenéomenos e a atribuicao de significados
sdo basicos no processo de pesquisa qualitativa, nao
requerendo o uso de métodos e técnicas estatisticas. Em
relacao aos procedimentos técnicos, foi caracterizado
como Pesquisa Bibliografica, haja vista que foi elaborado a
partir de material ja publicado, constituido principalmente
de livros, artigos de periodicos e material disponibilizado
na Internet.

De inicio, esta pesquisa considerou os conceitos
basicos de LR, considerando os beneficios de sua aplicacao
e as possiveis consequéncias a sociedade caso esse assunto
seja negligenciado. Assim, o Gerenciamento da Cadeia de
Suprimentos Reversa (RSCM) também constituiu-se um
topico imprescindivel para se obter o embasamento teérico
capaz de sustentar os resultados discutidos. Para tal,
recorreu-se a livros, dissertacoes e artigos relacionados ao
tema. Com base na revisao deste material, foi proposto
um modelo de cadeia de suprimentos reversa e o mapa
de processos, considerando os elos diretamente envolvidos
nas operacoes reversas de REEE.

4. A Cadeia Reversa de REEE

Os principais atores da LR sao: os elos da cadeia
direta (CD), os especializados em cadeias reversas e as
instituicoes governamentais. Os atores especializados
na cadeia reversa (CR) sdo: coletores, especialistas em

173



reciclagem, fundacdes ou organizacoes voltadas para o
tema, cooperativas, entre outros (DE BRITO, 2003 apud
LEITE et al., 2009).

Uma empresa pode atuar em um ou mais elos da CR
de REEE. Por exemplo, uma empresa pode ser, ao mesmo
tempo, responsavel pela coleta do material descartado e
pela reciclagem deste. Além disso, a reciclagem pode ser
feita por outras empresas, o que ramifica a CR, gerando
interdependéncia e mais necessidade de gestdao do fluxo
de informacao entre os elos. Lavez et al. (2011) destacam
que uma empresa focada, Unica e exclusivamente, na
reciclagem de REEE se beneficia indiretamente das
diretrizes mundiais que responsabilizam os fabricantes
pelo retorno dos produtos, ja que agora que os fabricantes
precisam se preocupar em destinar corretamente os
materiais, atuando também como fornecedores dessa
cadeia, e acabam por recorrer as empresas recicladoras,
aumentando o mercado destas. Os elos da CR de REEE,
considerados neste artigo, foram melhor caracterizados
a seguir.

4.1. Fornecedores ou Geradores

As fontes de geracao de REEE sao numerosas, di-
versas, dispersas e pouco especificas. Tais caracteristi-
cas muitas vezes, dificultam a identificacao destas fon-
tes, podendo estar presentes ao longo de todo o ciclo de
vida do produto. Identifica-las & crucial para o efetivo
gerenciamento dos residuos, especialmente com o ad-
vento da PNRS e da Responsabilidade Compartilhada
entre os atores envolvidos nas etapas do ciclo de vida
dos produtos.

Além disso, mesmo apoés a identificacdo, existem difi-
culdades logisticas envolvidas no recolhimento e concentra-
cao desses residuos, devidas aos fatores citados antes e ao
grande numero e dispersdao dos agentes envolvidos. Esses
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residuos que, sob a 6tica da LR, podem se tornar insumos
e estar junto aos consumidores, distribuidores, comercian-
tes, ou em seus proprios processos de dispersao, o que ex-
plica o alto grau de desordem e a necessidade de tratamen-
to particular para etapa de identificacao destas fontes.

De acordo com Valle e Souza (2014), € possivel de-
senhar dois cenarios em relacdao as fontes geradoras. O
primeiro € o dos bens que possuem baixa dispersao, o que
facilita a identificacao das fontes geradoras. Este cenario
€ considerado comum para as empresas que, por meio de
controle sobre a logistica direta, conseguem rastrear seus
clientes e, assim, os residuos gerados por estes. O segun-
do abrange os produtos com alta dispersao, aqueles que,
em geral, estdo nas maos dos consumidores finais, repre-
sentando o principal desafio para a LR, pois os residuos
possuem muitas fontes e estas, normalmente, sao de difi-
cil identificacao.

E importante determinar o quanto a empresa
esta inserida em cada cenario, para definir o perfil das
fontes geradoras e as estratégias que a serem utilizadas
ao recolhimento do material (embora muitas empresas
precisem lidar com ambos) (VALLE e SOUZA, 2014).

No estudo de Lavez et al. (2011), observou-se que as
quantidades geradas nas fabricas sdo, muitas vezes, maio-
res que as originadas em assisténcias técnicas. Isso se deve,
sobretudo, ao fato dos produtores se mostrarem, cada vez
mais, preocupados com a destinacao dos seus EEE, para
que bens e seus componentes nao voltem ao mercado para-
lelo. O estudo constatou, também, que o retorno de compu-
tadores, provenientes dos consumidores individuais, &€ mui-
to pequeno e acontece devido a dificuldades logisticas de
coleta e consolidacao. Isso acontece, também, devido a falta
de informacao e conscientizacao, pois muitos consumidores
nao sabem como proceder frente a necessidade de descarte
de um REEE (SELPIS et al., 2012).
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4.2. Coletores

Neste elo, as empresas sao responsaveis por coletar
os REEE; separa-los, segundo caracteristicas e destinos
adequados, como uma espécie de separacao seletiva; realizar
procedimentos para atender as normas ou necessidades do
mercado; e encaminhar o material asindustrias responsaveis
pela reciclagem desses materiais, podendo estes até
serem exportados. Estas caracteristicas foram observadas
a partir de estudos de caso, realizados por Lavez et al
(2011), especificamente, no ramo de computadores como
REEE. Ressalta-se que uma empresa pode realizar uma ou
algumas dessas funcoes, podendo haver necessidade de se
terceirizar alguma etapa, aumentando ainda mais a rede de
ramificacoes da CR de REEE.

De acordo com Leite (2003), ha trés tipos de coletas de
pos-consumo: Domiciliar, Seletiva domiciliar e Informal. Na
Coleta domiciliar do lixo, os indices crescentes de descarte
e geracao de residuos domiciliares, comerciais e industriais
forcam os agentes publicos e a sociedade civil em geral,
a adotar medidas efetivas ao descarte, coleta, selecao e
tratamento, destinacdo e disposicdo segura de bens de
pos-consumo. Nesta coleta, nao ha selecdo e separacao
prévia por categorias de residuos. Desta forma, o volume de
residuos soélidos descartados tende ao maximo, reduzindo o
tempo de saturacao dos locais de disposicao final.

A Coleta seletiva domiciliar € o tipo que considera
a prévia selecao do material descartado ou é realizada
para um especifico material descartado. Tal atividade
proporciona o aproveitamento economico de materiais
reciclaveis, bem como contribui para qualidade e
diminuicdo do volume de residuos soélidos descartados
(PEREIRA, 2012 apud LEITE, 2003).

A Coleta informal é a coleta manual de bens de pos-
consumo em quantidades pequenas, com o melhor valor
de revenda, em geral, voltada para reuso ou reciclagem. E
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feita por catadores, carroceiros e garrafeiros, que também
selecionam, separam, comprimem e comercializam o
material que, muitas vezes, esta misturado ao lixo in natura.
O material coletado € vendido a sucateiros, que o revendem
a industrias de pré-beneficiamento, seguindo para grandes
industrias de reciclagem (SANTOS et al., 2011). Essa coleta
€ realizada em grandes escalas nas principais cidades do
mundo, principalmente no Brasil, também realizada como
seletiva, possibilita, em alguns municipios brasileiros, a
organizacao de associacoes de catadores, patrocinados
pelas prefeituras locais, que contribuem para geracao de
valor social e econdémico para determinados grupos de
recicladores (PEREIRA et al., 2012).

Seja qual for a forma de coleta, os coletores
contribuem apenas com a mao de obra e os insumos
coletados, nao exercendo qualquer governanca sobre
decisoOes técnicas envolvidas na cadeia reversa, ja que tais
insumos, por sua vez, serao reprocessados em grandes
empresas recicladoras, essas sim detentoras do controle
sobre tais decisoes. Por outro lado, a atividade realizada
por esses trabalhadores nos processos de manejo dos RSU
€ de grande importancia na: colaboracdo ao processo de
limpeza publica; diminuicdo do volume dos residuos nas
cidades; ampliacao da vida dos produtos e dos materiais;
reducao dos custos de operacdao em aterros sanitarios;
reintroducao dos materiais nas cadeias produtivas; e
na reducao de consumo de matérias-primas do sistema
natural, além de promover a inclusao social e a geracao
de renda para uma importante parcela, ainda informal,
da sociedade, os catadores (SANTOS; GONCALVES-DIAS,
2012; FONSECA et al., 2015).

4.3. Processadores

O elo seguinte da cadeia de suprimentos reversa
constitui os processadores, caracterizados por funcoes
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de: reuso, reciclagem, desmanche e remanufatura (LEITE,
2003; VALLE e SOUZA, 2014). Tais funcoes sao definidas
em detalhes, a seguir.

Segundo BRASIL (2010), reuso ou reutilizacao
de REEE consiste no aproveitamento de residuos
sem transformacao biologica, fisica ou fisico-quimica,
observadas condicoes e padroes estabelecidos por orgaos
competentes do Sistema Nacional do Meio Ambiente
(Sisnama) e, se couber, do Sistema Nacional de Vigilancia
Sanitara (SNVS) e do Sistema Unificado de Atencéao a
Sanidade Agropecuaria (Suasa).

O processo de desmanche consiste na desmontagem
dos equipamentos, na qual seus componentes de uso ou de
remanufatura sao separados de partes ou materiais para
quais nao existem condicoes de revalorizacao. Sendo que
serao utilizadas para o mesmo uso original (LEITE, 2003).
Através da desmontagem podem ser obtidos diversos
materiais.

O processo de remanufatura provém do processo
de desmanche industrial ou substituicdo de pecas,
durante a manutencao de bens duraveis, que passam
por técnicas avancadas de engenharia de producao para
a sua restauracao, de modo que a qualidade desses
produtos seja, ao menos, igual a dos produtos novos.
Assim, a remanufatura procura devolver o produto as
suas funcoes originais, buscando viabilizar seu reenvio
ao mercado secundario ou a propria industria (VALLE e
SOUZA, 2014). Esta etapa aplica-se aos casos em que a
recuperacao dos produtos usados, ou de seus componentes,
€ economicamente mais atrativa que a eliminacao.
A remanufatura de componentes de alto valor nao é
muito usual se nao houver mercado para componentes
recuperados e/ou remanufaturados. E preciso identificar
e chegar a uma classe de clientes dispostos a comprar e
operar maquinas com tecnologia nao tao recente. O projeto
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dos produtos desempenha um papel importante, ja que
pode torna-los mais faceis de desmontar/desmanchar. Isso
reduz o tempo de desmontagem e aumenta a viabilidade
do processo de remanufatura (VALLE e SOUZA, 2014).

A industria de reciclagem tem como objetivo aplicar
tecnologia para transformar os residuos, separados e
encaminhados pelas coletoras, em novos produtos e,
em seguida, inseri-los novamente no mercado. Consiste
no reaproveitamento de residuos passando pela etapa
onde o material a ser reciclado é separado dos demais
elementos, através de processos mecanicos, magnéticos,
Opticos ou quimicos, e encaminhado ao processo de
reciclagem industrial propriamente dito (VALLE e
SOUZA, 2014).

Para empresas que atuam como recicladoras, que
consideram o lucro um aspecto fundamental, ha a
preocupacao e foco maior nos precos de compra e nas
condicoes fisicas do material eletronico. Ja os fabricantes
concentram-se na obediéncia as normas internacionais e
na facilidade de reaproveitamento, de forma sustentavel.
Os custos logisticos, como de estoques e transportes,
nao podem ser esquecidos, pois, dependendo da sua
escala e da necessidade de utilizacao, podem influenciar,
significativamente, os processos e a rentabilidade das
operacoes nas cadeias reversas (LEITE et al., 2009).

4.4. Destinacao Final

Os REEE sao mais complexos que o lixo comum,
isso faz com que os processos de coleta e reciclagem, em
muitos casos, sejam ineficientes, causando a destinacao
inadequada dos residuos em aterros controlados e lixdes.
Este fato influi na contaminacdo do meio ambiente e
do proprio ser humano, devido a alta concentracdo de
metais pesados, presentes na composicao desses residuos
(ANDRADE-LIMA, 2012 apud CARVALHO; XAVIER 2014).
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Dada a responsabilidade que as empresas tém de
promover o descarte adequado aos seus REEE, faz-
se necessario dispor de destinacoes ambientalmente
corretas e economicamente sustentaveis. Segundo BRASIL
(2010), a destinacdo final ambientalmente adequada
inclui a reciclagem, a compostagem, a recuperacao
e o aproveitamento energético ou outras destinacoes
admitidas pelos 6rgaos competentes do Sisnama, do SNVS
e do Suasa, entre elas a disposicao final, observando
normas operacionais, de modo a evitar danos ou riscos a
saude publica e a seguranca, e a minimizar os impactos
ambientais adversos.

4.5. Instituicoes Governamentais

As instituicoes governamentais atuam na CR, criando
leis e normas responsaveis poradequar e regular o manuseio
e o descarte de materiais nocivos ao meio ambiente. Devido
a obsolescéncia de EEE, cresce a necessidade de se criar
canais reversos, adequados as normas ambientais. Nesse
contexto, aumenta cada vez mais a atuacao de Instituicoes
Governamentais, no que diz respeito a criacao de diretrizes
ambientais, por meio de leis e normas, as quais devem ser
seguidas pelas empresas atuantes nas cadeias reversas,
influenciando as operacoes e a gestao dos processos que
as compoem (SELPIS et al.,2012; CARVALHO, 2011).

No Brasil, uma das principais regulamentacoes,
nesse sentido, é a Politica Nacional de Residuos Solidos,
Lei n® 12.305 promulgada em 02 de agosto de 2010.
Segundo o Ministério do Meio Ambiente (MMA, 2014), esta
Lei se relaciona com a reducao da geracao de residuos,
propondo a pratica de habitos de consumo sustentaveis e
um conjunto de instrumentos que influenciam o aumento
da reciclagem e da reutilizacao dos residuos soélidos e a
destinacao ambientalmente adequada dos rejeitos. Esta
Lei, se realmente colocada em pratica, levara o Brasil
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a um patamar de igualdade com os principais paises
desenvolvidos.

Outro orgao atuante no Brasil, que também se
relaciona com operacoes sustentaveis de REEE, é o
Conselho Nacional do Meio Ambiente — CONAMA. Desde
1998, antes da criacao da PNRS, o CONAMA vem atuando
na elaboracao de resolucdes que orientam o manuseio de
residuos em diversos setores, como os de fabricantes de
pilhas e baterias (VIASEG, 2004). A resolucao CONAMA
n°® 401/2008, que esta em vigor atualmente, estabelece os
limites maximos de metais pesados para pilhas e baterias
comercializadas no territorio nacional e os critérios e
padroes para o seu gerenciamento ambientalmente
adequado (BRASIL, 2008).

Na Figura 3, representa-se a cadeia reversa de bens
de poés-consumo, considerando as relacoes entre os elos
(Fornecedor, Coletor e Processador) e a destinacao final
dos REEE.

FIGURA 3 - Fluxograma da Cadeia de Suprimentos Reversa
de REEE.

Fonte: Os Autores (2015)
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Vale ressaltar que o elo que participa indiretamente da
cadeia de suprimentos reversa de REEE é caracterizado pelas
Instituicoes Governamentais. De acordo com tépico anterior,
este elo € responsavel por regular as atividades da cadeia
por meio de leis e normas, porém as praticas que ocorrem
desde o descarte do material até a sua destinacao final nao
sao efetivamente realizadas pelos orgaos responsaveis por tal
regulacao e sim pelos elos que atuam diretamente na cadeia
reversa (Fornecedores, Coletores e Processadores).

5. Mapeamento de Processos Reversos Associados
aos Reee

De acordo com o exposto no topico anterior, foi
proposto um fluxograma dos processos da cadeia reversa
de REEE, apresentado na Figura 4. Dividiu-se o fluxograma
em trés grandes elos que serviram como base para a
elaboracao do mapa de processos proposto: Fornecedores,
Coletores e Processadores. Cada elo foi composto pelas
varias atividades desenvolvidas segundo suas funcodes de
agregacao de valor, com a finalidade de propor um mapa
de processo com uma visdo mais sistémica e, ao mesmo
tempo, detalhada das atribuicoes e responsabilidades de
cada elo considerado.

Apos o descarte do material, ou a geracao de residuos
por parte dos fornecedores, os coletores irdo realizar a coleta.
De acordo com Souza (2006), quando a coleta € domiciliar, os
geradores de pequeno porte irdo transportar esses residuos
para os pontos de coleta, para que as grandes associacoes
de coleta possam recolher esses residuos. Quando a coleta
€ seletiva, uma empresa especializada recolhe os residuos
no proprio estabelecimento de origem. Segundo Leite
(2003), se a coleta for informal, apds a coleta, os coletores
vendem os residuos coletados para sucateiros, como ja
mencionado no texto, e estes vendem para as industrias
da reciclagem. Porém esses residuos precisam passar por
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um processo de triagem, para identificar o tipo de material
recolhido - eletrodomeéstico, informatica e telefonia -
depois efetuar um processo de descaracterizacao, no qual
ira se verificar se eles apresentam propriedades reciclaveis
pois, se nao apresentarem, devem ser direcionados
para uma destinacao final adequada, explicada melhor
anteriormente. Caso o material seja reciclavel, devera ser
direcionado ao transporte para os processadores.

FIGURA 4 - Proposta de Fluxograma de Processos Reversos
dos REEE.

Fonte: Os Autores 2015.

Ainda de acordo com Leite (2003), nos processadores,
ocorre o0 descarregamento desses materiais. Caso
apresentem condicoes de reutilizacao, tais materiais serao
inseridos para o mercado de 2% mao (usados), ou serao
destinados para doacao, adentrando no canal reverso de
reuso até atingir o status de bens sem condicoes de uso. No
caso dos materiais nao serem considerados reutilizaveis,
estes sao destinados ao processo de desmanche e, apos
desmontados, seus componentes deverao passar por uma
triagem, para verificar se, com ou sem remanufatura,
ainda poderao ser reaproveitados como componentes ou
se serao considerados residuos e, por isso, encaminhados
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para reciclagem. Os componentes reutilizaveis e
remanufaturados serao, entdo, encaminhados para o
mercado de 2% mao, e os que passarem pelo processo de
reciclagem, seraoencaminhados paraomercado secundario
de matérias-primas (MP), para serem comercializados como
MP que podem ser utilizados em objetos e equipamentos
semelhantes ou nao a sua origem.

6. Consideracoes Finais

O presente estudo abordou a identificacdo dos elos
envolvidos no processo de revalorizacao de residuos de
equipamentos eletroeletronicos (REEE), sob o contexto da
Politica Nacional de Residuos Solidos (PNRS). Dentre os
objetivos alcancados, foi proposto um fluxograma processos
que permitiu a visualizacao integrada e mais detalhada das
principais atividades desenvolvidas pelos elos diretamente
envolvidos nas operacoes reversas, referentes aos REEE,
haja vista que os processos possuem certas especificidades
e, portanto, complexidades para proposicao de melhorias
e solucdoes aos problemas que porventura surgirem.
Entender melhor quem sao esses elos, e suas funcoes, em
termos de agregacao de valor, pode ser de grande ajuda
para reduzir a complexidade quanto a destinacdao mais
adequada dos REEE, ja que estes, por serem residuos
que, se mal gerenciados, podem causar grandes impactos
ambientais, necessitam de maior suporte a decisdo quanto
a definicao dos destinos mais adequados. Por outro lado,
se bem gerenciados, tais residuos podem se converter em
ganhos economicos, ambientais e sociais, recomendados
na PNRS.

No decorrer deste trabalho, mnotou-se grande
dificuldade de encontrar fontes que abordassem temas
relacionados a gestao dos REEE, sobretudo, no contexto de
LR e PNRS. Essa visao proposta, apesar de mais detalhada,
ainda apresenta grandes desafios que podem se converter

184



em diretrizes para o desenvolvimento de trabalhos futuros,
servindo de base teodrica, na busca de melhorias como um
todo para a cadeia de suprimentos reversa dos REEE.
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Resumo

Em um contexto de crescimento economico, faz-se necessario
o investimento em infraestruturas, sobretudo transportes,
a fim de que o desenvolvimento de uma regiao prospere de
forma eficaz. No contexto do modal ferroviario, este € destacado
pelos beneficios gerados em termos de custo e distancia,
principalmente em atividades como o transporte de minério
de ferro. Portanto, € necessario que se verifique a eficiéncia de
operacoes que envolvem este modal do ponto de vista logistico.
Desta forma, esta pesquisa teve como objetivo o mapeamento
dos processos de Expedicao e Carregamento de minério de
ferro de uma empresa mineradora que atua no Estado do Para,
com posterior identificacdo dos recursos envolvidos nestes
processos e alocacao destes aos componentes logisticos. A
pesquisa utilizou dados baseados em entrevistas com a
empresa objeto de estudo e na literatura disponivel sobre
o assunto. Apesar da quantidade de dados explicitados ser
restrita, o mapa de processos e a alocacao dos recursos aos
componentes logisticos demonstraram informacoes iniciais
para a concepcao de um modelo conceitual de Simulacao,
assim como uma base de dados para tomadas de decisao
acerca dos processos.

Palavras-chave: Componentes Logisticos; Mapeamento de
Processos; Expedicao; Carregamento; Minério de Ferro.
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1. Introducao

Uma rede de transporte ineficiente reduz o potencial
de crescimento economico de um pais, em virtude de
afetar criticamente as exportacoes. Dessa forma, faz-se
necessario investir em infraestrutura de transporte, a fim
de proporcionar um preco competitivo das mercadorias
nacionais no mercado internacional.

Desse cenario, o transporte ferroviario tem ganhado
destaque, porserummecanismoque possibilitaocrescimento
e odesenvolvimento econéomico do pais. De acordo com a CFN
(2013), a utilizacao do transporte ferroviario possui 3 tipos
de ganhos derivados da sua utilizacdo: a economia de rede,
onde a interacao dos diversos pontos de carga e descarga
definirdao o padrao de rentabilidade e retorno da atividade; a
economia de densidade, onde os custos unitarios do servico
decrescem com o aumento da densidade populacional; e a
economia de escopo, onde uma mesma empresa pode operar
e fornecer a infraestrutura de transporte ou uma mesma
operadora pode atender diferentes linhas ferroviarias.

Diante dessas vantagens, faz-se necessario, nao
somente o investimento na infraestrutura ferroviaria, mas
também o desenvolvimento de estudos que otimizem a
capacidade da infraestrutura existente. Dessa forma, o
presente trabalho tem por objetivo mapear os componentes
de desempenho logistico e construir o fluxograma dos
processos da etapa de expedicao e carregamento de minério
de ferro de uma grande empresa mineradora, localizada no
municipio de Parauapebas, no Para.

Para a realizacao do presente trabalho, foram seguidas
trés etapas, onde a primeira consistiu em entrevistas com
a empresa em questao, bem como pesquisa bibliografica
em literatura ja existente dos processos estudados. Em
seguida, foram desenhados os fluxogramas dos dois
processos, identificando o fluxo das atividades para cada
um. Por ultimo, fez-se o mapeamento dos componentes
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logisticos, onde os processos foram divididos em operacoes
e, posteriormente, os recursos utilizados em cada etapa
foram alocados aos componentes logistico associados

O artigo em questao foi dividido em 4 topicos basicos. No
primeiro, € feita uma pequena introducao acerca do tema, e
também é apresentado o objetivo do trabalho e metodologia
utilizada para o desenvolvimento deste. No segundo, é
abordada uma breve revisao da literatura existente sobre o
assunto que serviu de base metodolégica para a construcao
do estudo. Ja no terceiro, tem-se o estudo de caso, onde
se apresenta a empresa e os processos estudados, assim
como o mapeamento dos componentes logisticos, bem como
os fluxogramas do processo. E no quarto e ultimo toépico,
sdao apresentadas as conclusdes acerca dos resultados
encontrados, além das limitacoes para a realizacao do
trabalho e propostas para trabalhos futuros.

2. Referencial Teoérico
2.1. O Sistema Ferroviario Brasileiro
2.1.1. Historico das Ferrovias no Brasil

As ferrovias surgiram no cenario mundial, a partir
do século XX, com o advento da maquina a vapor no
periodo da Revolucao Industrial. No Brasil, as primeiras
iniciativas para o transporte ferroviario aconteceram em
1828, quando o Governo Imperial autorizou a construcao
e exploracao das estradas, com o objetivo de interligar as
regioes do pais (BRITO, 1961).

Em 30 de abril de 1854, foi inaugurada a primeira
estrada de ferro construida no Brasil, ligando a Raiz da
Serra de Petropolis ao Porto de Maua, no Rio de Janeiro
(DIOGENES, 2002). Todavia, segundo Brito (1961), o
empreendimento fracassou, visto que nao possuia as
condi¢coes minimas para o seu funcionamento, nao sendo
uma ferrovia econdémica, estratégica ou politica. Ainda
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segundo o mesmo autor, ndao houve o planejamento
adequado a construcao da ferrovia, tendo sido a construcao
motivada pela euforia do momento.

Em 1910, as ferrovias brasileiras passaram por
um periodo de grande desenvolvimento, a partir da
substituicdo dos trechos a vapor pela tracao elétrica
(LANG, 2007). Ainda segundo o mesmo autor, a tracao
elétrica foi, pouco a pouco, sendo desativada, devido aos
equipamentos em funcionamento serem obsoletos e aos
altos custos de manutencao. De acordo com Lang (2007),
o auge das ferrovias brasileiras ocorreu nas décadas de
1930 e 1940, devido aos incentivos proporcionados pelo
Governo Vargas. Além disso, em 1942, com a criacao
da Companhia Vale do Rio Doce, a Estrada de Ferro de
Vitoria a Minas foi absorvida e modernizada para suportar
o trafego de minério de ferro. A partir desse momento, o
governo brasileiro tomou para si a responsabilidade com a
malha ferroviaria do Brasil, contudo, a ma administracao
e o crescente incentivo as industrias automobilisticas,
pelo governo de Juscelino, acabaram por levar ao declinio
a atuacao desse modal de transporte.

A partir da desestatizacao das ferrovias, por volta da
década de 1990, o servico voltou a melhorar, sendo possivel
observar essa melhoria em aspectos como producao,
numero de acidentes e reaquecimento da industria (LANG,
2007). Atualmente, apos o processo de desestatizacao, 11
malhas foram concedidas a iniciativa privada, totalizando
28.314 km operados pelo sistema privado, o qual
juntamente com o Governo Federal espera atingir em 2015
os 35.000 km de malha ferroviaria (VILACA, 2009).

2.1.2 Vantagens e Desvantagens do Sistema Ferroviario

Dentre as principais vantagens do sistema ferroviario,
estdo os longos periodos de renovacdo da estrutura de
custos referentes a infraestrutura ferroviaria. Segundo a
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CNT (2013), esses periodos circulam em torno de 40 anos,
visto que trabalhos com terraplenagem e fundacao séao
investimentos nao recuperaveis e nao sao considerados
elementos de custos, apés a sua conclusao. Além
disso, a CNT (2013) afirma ainda que os gastos com os
equipamentos (vagoes e locomotivas) também implicam em
investimentos em bens com uma vida ttil muito longa. A
Figura 1 apresenta o tempo de reposicao dos componentes
de um sistema ferroviario.

FIGURA 1 - Tempo de reposicdo dos componentes ferroviarios.

Fonte: CNT (2013).

Apesar do investimento em bens ser de longa duracao,
o investimento inicial apresenta um valor muito elevado,
bem como os custos para a manutencao e funcionamento
dos mesmos (CFA, 2013).

Outra vantagem apresentada pelo modal ferroviario
esta na sua capacidade de carga, sendo este indicado,
principalmente, quando se deseja percorrer longas
distancias com cargas muito pesadas (CFA, 2013). A
Figura 2 ilustra um comparativo entre o modal rodoviario
e o ferroviario, onde é possivel perceber que quanto
menor a distancia e a tonelagem, mais vantajoso € o uso
do modal rodoviario, entre 27 e 40 toneladas, os dois
modais chegam a competir e acima de 40 toneladas a
vantagem € do modal ferroviario.
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FIGURA 2 - Competicdo modal no transporte de carga
segundo a distancia percorrida e peso da carga.

Fonte: CNT (2013).

O modal ferroviario ainda se destaca pelo seu reduzido
custo ambiental, com menor emissao de poluentes e um
reduzido impacto ambiental na construcao da infraestrutura
necessaria. A CNT (2013) comenta que o modal ferroviario
ainda possui um nivel de seguranca superior ao modal
rodoviario, devido ao pouco numero de acidentes, o que reduz
o custo social deste modo de transporte. Todavia, apesar de
todas essas vantagens, ele ainda € um meio de transporte
lento e com limitacdes na flexibilidade do trajeto (CFA, 2013).

2.1.3 Transporte de Mercadoria

As ferrovias brasileiras sao responsaveis pela
movimentacdo de produtos de baixo e médio valor
agregado, onde o custo do frete corresponde a uma parcela
significativa do preco final do produto, sendo que, nessa
categoria, estao incluidos os produtos agricolas e de
extracao mineral, produtos semi-industrializados, liquidos
e combustiveis (CNT, 2013).

Nos ultimos anos, o transporte de carga pelo modal
ferroviario vem experimentando crescimento. De acordo
com a CNT (2013), de 2006 a 2012, a producao ferroviaria
apresentou um crescimento em torno de 26% ou 4,04% ao
ano, sendo que grande parte dessa expansao foi puxada
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pelo minério de ferro, cuja producao cresceu 29% nesse
mesmo periodo.

O minério de ferro € o principal produto atualmente
transportado pelo modal ferroviario, correspondendo
aproximadamente 73% do total movimentado, sendo que as
principais zonas produtoras sdo os Estados de Minas Gerais e
Para, e, em menor escala, o Mato Grosso do Sul (CNT, 2013).

2.2 Logistica e o Supply Chain Management (SCM)

Pode-se entender a logistica como o canal ou elo do
produtor dos bens e servicos, ao consumidor final. Sua
responsabilidade se insere no ambito das atividades de
movimentacao e armazenagem, as quais facilitam o fluxo de
produtos desde o ponto de aquisicao da matéria- prima até
o de consumo final (BALLOU, 1993), assim como os fluxos
de informacoes, que colocam os produtos em movimento,
com o proposito de obter niveis de servico adequados aos
clientes a um custo razoavel.

O Supply Chain Management (SCM) foi definido pelos
membros do The International Center of Competitive Excellence
em 1994, como a integracao dos processos de negocios desde
os fornecedores até os usuarios finais, proporcionando
produtos, servicos e informacdoes que agreguem valor ao
cliente (LAMBERT; STOCK e VANTINE, 1999).

2.3. Componentes Logisticos de Desempenho

De modo particular, Chopra e Meindl (2003) ressaltam
aspectos logisticos condicionantes ao desempenho de uma
cadeia de suprimentos, os quais podem ser concebidos
pelos fatores-chave de desempenho ou componentes
logisticos operacionais, expressos a seguir:

a) Estoques: Elementos reguladores entre transporte,
fabricacao e processamento, que sao espalhados por
toda cadeia de suprimentos, passando de matérias-
primas para bens em processamento e, finalmente,
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b)

d)

para bens acabados mantidos por fornecedores,
fabricantes distribuidores e varejistas;

Transporte: Significa movimento de estoques
de um ponto a outro na cadeia de suprimentos,
podendo ser feito de varias combinacoes de
meios e rotas, cada uma com caracteristicas
particulares de desempenho;

Instalacoes: Sao locais na rede da cadeia de
suprimentos onde materiais, bens em processamento
e bens acabados sao fabricados, finalizados,
estocados, manuseados, montados, fracionados,
consolidados, embalados, entre outros;

Informacao: Consistem em dados ou analises
a respeito de estoques, transporte, instalacoes,
fornecedores, clientes, parceiros e concorrentes.
Sistemas e Tecnologias de Informacao constituem
as principais estruturas da cadeia de suprimentos
a serem organizadas e integradas, considerando
recursos humanos, tecnologicos e organizacionais
que agregam valor de qualidade e desempenho.

O artigo em questao tem como objetivo realizar uma

analise da etapa de integracdo usina-ferrovia, através
do mapeamento das atividades de expedicao da usina e
carregamento do minério de ferro, logo conceitos de cadeia
de suprimentos e componentes de desempenho logistico
sao fundamentais para poder entendé-los e fazer um mapa
de suas operacoes.

2.4 Mapeamento de Processos

Mapeamento de processos pode ser definido, conforme

mencionado por Cheung e Bal (1998), como sendo uma
técnica de orientacdo para desenvolvimento, projeto ou
avaliacao dos processos existentes em um determinado setor,
departamento ou, até mesmo, uma organizacao inteira.
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De maneira geral, um processo € composto de entradas,
saidas, tempo, espaco, ordenacao, objetivos e valores que
resultam em uma estrutura para fornecer servicos e produtos
aos clientes. Sua importancia nas empresas € confirmada
através da constatacao de que empresas industriais japonesas
investem 70% de seus fundos de pesquisa e desenvolvimento
em inovacao de processos e tém resultados muito superiores
aos de empresas americanas que investem a mesma proporcao
em desenvolvimento de produtos (GONCALVES, 2000).

Por meio da analise do processo, € possivel propor um
gerenciamento, no sentido de oferecer melhorias, mediante um
prévio mapeamento. Para facilitar a aplicacao do mapeamento
de processos, Tseng (1999) sugere que a apresentacao seja
feita utilizando uma linguagem grafica, descrevendo de forma
precisa e detalhada as interfaces do processo mapeado. Neste
sentido, uma das técnicas mais comuns € o mapeamento
do processo na forma de um fluxograma, que descreve
graficamente um processo existente ou um novo processo
proposto, identificando cada evento da sequéncia de atividades,
por meio de simbolos, linhas e palavras (HARRINGTON, 1996).

2.4.1 Fluxograma

O fluxograma de processo, segundo Campos
(1992), € fundamental para a padronizacao e posterior
entendimento do processo. Facilitando a visualizacao
ou identificacdo dos produtos produzidos, dos clientes
e fornecedores internos e externos do processo, das
funcoes, responsabilidades e dos pontos criticos.

De maneira geral o mapeamento inicia-se pela entrada
de matéria prima na fabrica, e segue o caminho de fabricacao,
passando pelas operacoes de transformacao, transporte e
inspecao para saida para o cliente final ou estoque.

A American Society of Mechanical Engineers (ASME),
no ano de 1947, padronizou cinco simbolos (Figura 3) para
a montagem do fluxograma de processos.
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FIGURA 3 - Simbolos do grafico do fluxo de processo.

Fonte: Aplicacao do Mapeamento de Processos e da
Simulacao no desenvolvimento de Projeto de Processos
Produtivos. Mello (2006, p. 26).

Em longas distancias a utilizacao de ferrovias
se mostrou a melhor alternativa para transporte de
commodities, além de possuir um tempo de reposicao
de seus componentes relativamente alto e gerar menos
impactos ambientais. Essa pesquisa traz uma proposta
inovadora fazendo uma analise e mapeando o processo de
carregamento de vagoes com minério de ferro, tendo em
vista que esse processo nao € muito abordado em pesquisas
ligadas a ferrovias. Dessa forma o objetivo principal € fazer
a caracterizacao da integracao usina-ferrovia.

3. Estudo de Caso
3.1. Caracterizacao da Empresa

A empresa onde o presente estudo foi desenvolvido €
a maior empresa de mineracao diversificada das Américas
e segunda maior do mundo. Ela é a maior produtora de
minério de ferro no mundo e segunda maior produtora
mundial de niquel (BRANCO, 2013).

No Brasil, a organizacao opera em 13 estados, sendo
que, além da exploracao do minério de ferro e outros
minerais, também opera servicos de logistica, sendo tais
servicos o maior ramo da empresa. Ainda no Brasil, a
exploracao do minério € feita por quatro sistemas totalmente
integrados: mina, ferrovia, usina de pelotizacao e terminal
maritimo (Sistemas Norte, Sul e Sudeste) (BRANCO, 2013).
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3.2. Caracterizacao do Processo Produtivo

O Estado do Para esta contido no Sistema Norte da
companhia foco desta pesquisa. O processo produtivo da
empresa € baseado na demanda de mercado, sendo que esta
leva em consideracao o teor de ferro do seu produto final, o qual
€ estabelecido pelo mercado. No Para, a companhia trabalha
24 horas por dia com todas as operacoes monitoradas a partir
de uma Sala de Controle (SC), sendo esse monitoramento
realizado via radio entre os funcionarios da SC e os da frente de
lavra. O setor operacional compoe-se por 4 turmas, divididas
em 3 turnos: 06:00 as 15:00, 15:00 as 24:00 e 24:00 as 06:00.

A cadeia produtiva desenvolvida pela empresa, e foco
desta pesquisa, se inicia com a extracao do minério de ferro
do solo paraense e termina com a chegada do produto, ja
processado em estagio inicial, ao porto de Sao Luis (MA),
onde este minério € embarcado nos navios e encaminhado
para os alto-fornos siderurgicos de 30 paises.

No Estado do Para, a empresa divide o seu processo
produtivo em 4 macroprocessos: Mina (extracdo do minério
das minas A, B e C), Usina beneficiamento do minério —
granulado, sinter feed e pellet feed), Ferrovia (transporte da
Usina de beneficiamento até o Porto) e Porto (armazenagem e
carregamento de navios). Os dois primeiros macroprocessos
(Mina e Usina) sao controlados na propria regiao de extracao
(Parauapebas — PA). Todavia, apés o embarque do minério
nos vagoes do trem, o controle sobre as proximas operacoes
desenvolvidas (Ferrovia e Porto) passa a ser efetuado por outra
diretoria localizada em Sao Luis, no Estado do Maranhao.

Diante do cenario exposto, o presente trabalho focou
nas operacoes de transicao entre os macroprocessos Usina
e Ferrovia, mais especificamente nos subprocessos de
Expedicao (Usina) e de Carregamento de minério de ferro
nos trens (Ferrovia), sendo o primeiro correspondente
as atividades de separacao do minério, no patio de
armazenagem, transporte e carregamento dos silos; e
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o segundo as atividades de chegada, carregamento de
minério de ferro e despacho dos vagoes ferroviarios.

3.3. Mapeamento dos Processos
3.3.1 Expedicao

O processo de expedicdo se inicia com a atividade
de recuperacao do minério de ferro, a partir do patio de
armazenagem, onde as variantes produzidas na Usina
(granulado, sinter feed e pellet feed) ficam armazenadas até que
sejam solicitadas para transporte. Ao todo existem cinco patios
de armazenagem, cada um com 1 quilometro de extensao e 60
metros de largura, e capacidade para estocar trés milhoes de
toneladas de minério de ferro, sendo a quantidade de minério
que chega por hora igual a 11 mil toneladas. A Figura 4
apresenta o mapa de processos desenhado para a Expedicao.

FIGURA 4 - Mapa de Processos para a Expedicao

Fonte: Autores (2015).

Os equipamentos utilizados nessa atividade levarao o
minério beneficiado para os silos de carregamento de vagoes.
Seis recuperadoras coletam o minério de ferro das pilhas, nos
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patiosdeestocagem, eodepositam em correias transportadoras,
que os levam para quatro silos de carregamento, de acordo
com o pedido. O maior deles tem capacidade de armazenagem
de 1,6 mil toneladas de minério. Juntas as recuperadoras
coletam 10 mil toneladas por hora de minério de ferro. No
Apéndice 1 o processo em questao € ilustrado.

3.3.2 Carregamento

O carregamento, para o transporte, se caracteriza pela
passagem do minério de ferro, contido nos silos, para os
vagoes do trem. Neste subprocesso, o trem passa por baixo
dos silos, levando, em média, 2h30min para ser totalmente
carregado (BRANCO, 2013). Na Figura 5, € possivel verificar
o mapa de processos para o Carregamento.

FIGURA 5 - Mapa de Processos para o Carregamento.

Fonte: Autores (2015).
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De acordo com o mapa de processos apresentado,
o processo de carregamento comeca com a chegada do
trem no patio de carregamento, onde € verificado se a
locomotiva de auxilio esta ocupada ou nao para realizar
a atividade de decomposicao do trem para carregamento.
Em caso negativo, o trem permanece aguardando até que
o auxilio esteja livre. Caso positivo, o desmembramento
ocorre e cada vagao € posicionado embaixo de cada silo
para realizar o carregamento, em um total de quatro silos.

Desta forma, o trem é posicionado e ha aspersao do
produto pela gravidade. Ao término do carregamento, os
vagoes sao inspecionados e sdo encaminhados até outro
local, por meio da locomotiva de auxilio para recomposicao
do trem. Apés o trem ser reconstituido, o mesmo entra
em contato com o Centro de Comando, para solicitar
autorizacao para partida, apos a qual, o trem parte rumo
ao destino.

3.4 Levantamento dos Componentes Logisticos de
Desempenho

A etapa de Expedicao da Usina conta com cinco
subprocessos e trés equipamentos, a saber: Recuperadora,
Correia Transportadora e Silos. A Recuperadora é
constituida de duas grandes estruturas, uma que faz o
movimento de translacao e outra que faz os movimentos
de giro e elevacao da lanca, sendo constituida, também,
por uma roda de cacamba, localizada na ponta da lanca,
que faz a recuperacao de minério dos patios depositando-o
em Correias Transportadoras (CARNEIRO, 2009).

As Correias Transportadoras, por sua vez, tém a
funcao de transportar as variantes de minério de ferro
produzidas na usina (granulado, pellet feed e sinter feed) do
patio de armazenagem até os Silos de carregamento, onde
tais materiais sao armazenados e, a seguir, depositados
em vagoes de trens.
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Finalmente, os Silos de carregamento sdo grandes
compartimentos que servem tanto para armazenar o
minério de ferro, de acordo com a suas variacoes, como para
deposita-los nos vagoes de trens, que os transportara até o
porto, para, entao, serem transportados de navio aos seus
destinos finais (clientes). No Quadro 1 sdo apresentados os
equipamentos que fazem parte do processo de expedicao
na Usina.

QUADRO 1 - Recursos usados na expedicao.

Equipamentos
Codigo . -
Tipos Quantidades
1 Recuperadoras 6
2 Correias Transportadora -
3 Silos 4

Fonte: Adaptado de Sampaio, Julianelli e Penna (2002).

No levantamento realizado, foram associados aos
recursos envolvidos no processo somente os componentes
logisticos operacionais (transportes, estoques, instalacoes
e informacodes), uma vez que custos e servico ao cliente
(componentes logisticos estratégicos) necessitam de uma
quantidade maior de informacoes e nao apresentam
influéncia direta na composicao dos processos.

De forma geral, todas as atividades devem considerar o
componente “Informacao”, que esta intrinsecamente ligado
aos demais componentes logisticos operacionais, ja que ele
influencia diretamente as decisoes relativas aos restantes.
Os silos, por promoverem a armazenagem e estocagem
do minério de ferro, foram associados ao componente
“Instalacoes”, ja que sao fixos. Transporte e recuperacao
foram associados ao componente “Transportes”, devido
ao movimento de produto que realizam. Os estoques de
minérios, nos patios de armazenagem foram alocados ao
componente logistico “Estoques”. Além disso, os silos,
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por também apresentarem caracteristicas de operacoes
de estocagem, quando cheios de minérios a espera dos
vagoes do trem, também foram associados a este ultimo
componente logistico operacional. O Quadro 2 apresenta
as atividades que compodoem a expedicdo com o0s seus
respectivos recursos e componentes logisticos associados.

QUADRO 2 - Levantamento dos componentes de desempenho
logisticos operacionais (CDLO) na expedicao.
CDLO - Expedicao

Operacao | Recurso | Esto- Instala- | Transpor- | Informa-
ques coes tes coes
Armaze- | pay, X
nagem
Estoca- | ninerio | x X X
gem
RecuPera— Recupe- X X
cao radoras
Correia
Transpor- | Trans- x X
te portado-
ra
Silos Silos X X X

Fonte: Autores (2015).

Ja o subprocesso de carregamento pode ser dividido
em trés atividades: Pré-Carregamento, Carregamento e
Pos-carregamento. No levantamento dos componentes
logisticos associados ao carregamento também nao foram
consideradas as componentes custos e servico ao cliente,
pelos mesmos motivos do processo anterior. A primeira
operacao corresponde a atividade de decomposicao dos
trens, para o carregamento de vagoes em cada silo, apos
a chegada dos mesmos no patio ferroviario; a operacao
durante a carga envolve os recursos silos e vagoes de trem,
pois como visto no quadro anterior, apés o enchimento
dos silos com minério de ferro, é realizado efetivamente
o carregamento dos vagoes por gravidade. E a operacao
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depois da carga consideram-se os proprios vagoes, ja
carregados, transportando o minério para o porto, em Sao
Luiz. As operacoes de decomposicao e composicao do trem
utilizam a anexacao de locomotiva de auxilio.

Neste caso, todas as atividades devem ser associadas
ao componente logistico “informacoes”, uma vez que este
esta intimamente ligado aos demais componentes. Nessa
nova analise, a luz do subprocesso de carregamento, os
silos sdo considerados apenas como instalacoes, os vagoes
de trem realizam o papel de transportador, fazendo a
movimentacao do minério até seu destino. A locomotiva
de auxilio possui papel de decompor e recompor o trem
durante o processo de carregamento, desta forma, ela é
considerada como um componente de instalacao, visto
que seu papel nao realiza o transporte efetivo do minério,
mas apenas o manejo do trem no patio ferroviario. O
levantamento do carregamento pode ser observado no
Quadro 3.

QUADRO 3 - Levantamento dos componentes de desempenho
logisticos operacionais (CDLO) do carregamento.

CDLO - Carregamento
Operacio | Recurso | Esto- | Instala- | Transpor- | Informa-
ques coes tes coes
Locomoti-
3 va de Au- X X
Pré-Carre- xilio
gamento -
Vagoes X
dos trens
Silos X
Carrega- -
mento Vagoes X
dos trens
Locomoti-
3 va de Au- X X
Pos-Carre- ilio
gamento -
Vagoes X X
dos Trens

Fonte: Autores (2015).
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4. Consideracoes Finais

O uso do modal ferroviario confere eficiéncia a
atividade de transporte do minério de ferro, sobretudo
em custos, devido a demanda do produto o que requer o
transporte de capacidades por longas distancias, conforme
abordado pela literatura. A cadeia do minério de ferro € de
muita importancia para o Estado do Para e, portanto, se
faz necessario estuda-la, a fim de melhorar a efetividade
dos processos que a compoem, aumentando, assim, o seu
poder competitividade no mercado internacional.

Esta pesquisa, portanto, conseguiu apreender os
dados, mesmo restritos, a respeito dos processos de
Expedicao e Carregamento em um centro de mineracao,
tais como a descricao geral destes processos por parte da
empresa, e os equipamentos (recursos) utilizados em cada
processo. Com isso, foi possivel desenhar fluxogramas para
cada processo analisado, contendo operacdes, recursos e
decisoes em cada contexto.

Como o processo de Expedicao corresponde a etapa
final da Usina, e se integra a etapa inicial da Ferrovia
correspondente ao processo de Carregamento, o primeiro
apresenta um conjunto de atividades menor que o segundo
processo analisado. Além disso, algumas informacoes
acerca de como ocorre a autorizacdo e a anexacao do
auxilio, bem como as regras de carregamento dos Silos,
e como estes equipamentos estao interligados impediu o
desenho de atividades de decisao no fluxograma. Para o
processo de Carregamento, o nivel de detalhamento das
atividades no mapa de processos correspondente foi maior,
visto que as decisoes logicas ocorrentes no processo foram
incluidas. Entretanto, a restricao das informacoes também
comprometeu o conhecimento acerca, por exemplo,
do manuseio das locomotivas de auxilio e as regras de
desmembramento e recomposicao dos trens que chegam
ao patio ferroviario para serem carregados.
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Ja com o levantamento dos componentes logisticos,
foi possivel observar que, para o processo de Expedicao,
os recursos que envolveram o minério de ferro e seu
armazenamento (Estoques e Silos) foram, simultaneamente,
associados aos componentes “Estoque” e “Instalacoes”, visto
que se consideraram os elementos como um s6. Além disso,
como as Recuperadoras e as Correias Transportadoras, em
conjunto, realizam o processo de levar os minérios até os
silos, elas foram associadas ao componente “Transporte”.
Ressalta-se que o numero de Correias Transportadoras
também conferiu uma restricdo dos dados. Para o processo
de Carregamento, considerou-se a entrada, a operacao de
carregamento em si, e a saida do trem do patio. Logo, como os
vagoes sao os recursos que realmente realizam o transporte
do minério de forma direta, foram associados ao componente
“Transporte” e as locomotivas de auxilio foram associadas
ao componente “Instalacoes” devido a sua atividade de
mover os vagoes somente dentro do patio. O componente
“Informacao” € intrinseco a todos os elementos abordados
uma vez que corresponde ao sistema de comunicacdo em
que eles participam e, portanto, realizam as atividades.

Como proposta de trabalhos futuros, os resultados
desta pesquisa podem ser considerados como base
a construcao de um modelo conceitual de simulacao
computacional, a partir do mapa de processos e dos
componentes logisticos associados as atividades. Para
posterior geracdo e implementacdo de um modelo de
simulacao computacional, € necessario obter dados
mais detalhados a respeito de tempos de carregamento e
desmembramento/recomposicao dos trens, assim como a
forma com que estas atividades ocorrem. Além disso, as
informacoes, que aqui foram restritas, devem ser obtidas
e, com isto, os Quadros 2 e 3 (componentes logisticos)
poderiam ser melhor analisados com a finalidade de
embasar tomada de decisdes referentes ao melhor
desempenho dos processos considerados.
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Resumo

Este artigo constitui um levantamento bibliografico da
mineracaonoestadodopara, e teve comoobjetivoapresentar
um panorama referente a mineracao e a infraestrutura
logistica relacionada ao setor, que vem apresentando
nas ultimas décadas grandes niveis de producao e altas
perspectivas de desenvolvimento para o estado. mediante
a perspectiva de aumento da demanda de infraestrutura
logistica para a regidao, buscou-se apresentar os niveis
atuais e as perspectivas de producao e investimentos
tanto no setor mineral quanto em infraestrutura logistica
para o estado, sinalizando, sobre tais valores, os impasses
referentes ao desenvolvimento dessas areas no estado.

Palavras-chaves: Mineracao, Logistica, Infraestrutura
Mineral.

LOGISTIC PANORAMA AROUND MINING IN THE
STATE OF PARA

Abstract

This article constitutes a bibliographic survey of mining
in the state of para and the objective was to present an
overview on the mining and logistics infrastructure related
to the sector, which has been showing in recent decades
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large production levels and high prospects of development
for the state. by the prospect of an increase in the demand
for logistics infrastructure for the region, we attempted to
present the current levels and the prospects for production
and investments both in mining and logistics infrastructure
for the state, signaling, on these values, the impasses
regarding the development of these areas in the state.

Keyword: Mining, Logistics, Mineral Infrastructure

1. Introducao

O estado do Para possui extensoes expressivas que
sao desafiadoras para o seu desenvolvimento. Segundo
Pfeifer (2013) apud Valor Economico (2013), o estado
possui uma dimensao territorial de 1,2 milhdes de
quilometros quadrados, apresentando capacidade para
diversos modais de transportes. Infelizmente, os atuais
meios de deslocamento, principalmente de mercadorias,
nao se encontram nas condi¢coes mais favoraveis em termos
estruturais, o que acaba por fazer com que industrias
locais percam diferencial competitivo no mercado, por
nao possuirem meios que lhes auxiliem, para que seus
produtos cheguem de forma adequada e rapida aos seus
consumidores (VALOR ECONOMICO, 2013).

Tratar da cadeia produtiva mineral significa
entender que, igualmente a qualquer outra cadeia, esta
também possui grandes exigéncias dos consumidores,
relacionadas a entrega da mercadoria em tempo habil e
a um custo baixo. Este € um mercado onde os modais
que devem estar a disposicao, necessitam estar em boas
condicoes para que nao haja atrasos em seu percurso. A
demonstracao da riqueza mineral ficou demonstrada por
Pfeifer (2013) apud Valor Econoémico (2013), que cita que
o estado exporta bens minerais - minério de ferro, cobre,
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aluminio, bauxita, manganés, ferro-gusa, caulim, entre
outros - que respondem por 88% do valor comercializado
pelo estado ao exterior segundo a SECEX/MDIC (2012)
apud Valor Economico (2013). Baseando-se em dados
de 6rgaos competentes e profissionais ligados ao setor,
fica evidente que a cadeia produtiva mineral necessita
de atencao quanto o escoamento de sua producao
(CHOPRA, MEINDL, 2010; PELT, 2015; PME, 2014;
VALOR ECONOMICO, 2013) .

Tendo em vista a necessidade logistica voltada
principalmente para mineracdao, o modal hidroviario
demonstra ser a solucao para o estado do Para e este
estado a solucao para o Brasil, conforme Sindopar
(2015). No entanto, mesmo com a existéncia de projetos
voltados ao setor, um emaranhado de impasses tem
atrasado o desenvolvimento da regiao, como cita Baglia
(2013) apud Valor Econdémico (2013), investimentos que
dinamizam a economia sao importantes, no entanto,
nao podem ser implementados sem a integracao com os
projetos de governo e a sociedade, considerando as areas
de conservacao e a populacao local. Em vista destas
consideracoes, a estruturacao da demanda mineral
voltada a questoes estruturais, fomenta a estruturacao
de um panorama que auxilia a ratificar os projetos de
infraestrutura logistica e a justifica-los como saida para
os setores produtivos que necessitam de apoio de modais
eficientes e menos onerosos.

Desta forma, este trabalho buscou apresentar um
panorama, referente ao cenario logistico mineral do estado,
antes sintetizando a atual situacado da producdo mineral
do Brasil, alinhada a importancia da mineracao do Para,
apresentando os projetos logisticos e a dimensao que a
infraestrutura logistica compartilha com a mineracao,
como a melhor saida para o escoamento da producdo da
regiao, juntamente com a potencial atracao proporcionada
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para futuras empresas do setor, bem como industrias de
outras areas.

2. Panorama

Ao fazer um panorama, buscou-se consolidar todo
um cenario atual para qualificar a ideia proposta, nao
diferente, para sintetizar o panorama estrutural mineral
do estado do Para, considerando alguns fundamentos
principalmente voltados a economia e mercado, que a
principio, se apresentam amplos, mas que caminham para
apresentar mineracao regional e sua realidade logistica.

A elevacdo da producao mineral no mundo se
apresentou expressiva desde o comeco do século, até o ano
de 2008, onde houve quedas que tiveram seus resultados
numeéricos apresentados em 2009, reflexos da crise mundial
do ano anterior. Todavia, o setor continuou crescendo, ainda
que em niveis menores, comparado aos da série do comeco
do século, apresentado na Figura 1 e 2 DNPM (2014).

FIGURA 1 - Variacao de precos das commodities minerais de
2000 - 2014.

Fonte: DNPM (2014).
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A causa para o decrescimento das commodities
esta nos fatores do mercado mundial, embora, no inicio
do primeiro trimestre de 2011, os precos de todos os
metais terem subido, influenciados pela alta demanda
da China, por baixos estoques, cortes de producao e
interrupcoes na oferta, diferentemente do observado
no 2° trimestre de 2011, quando as quedas nos metais
foram acentuadas.

FIGURA 2 - Variacao de precos das commodities minerais de
2000 - 2014.

Fonte: DNPM (2014).

Tal comportamento pode ser explicado, em parte, pelo
alastramento gradativo da crise europeia entre os mercados
consumidores diretos e indiretos de metais, que diminuiu
a demanda e, consequentemente, tornou os precos dos
principais metais nao ferrosos decrescentes DNPM (2012).

Ainda na Figura 1 e 2 verifica-se uma ampliacao, em
relacao aos ultimos quatro anos, onde ainda é avaliada a
alta das commodities minerais, porém com decrescimentos
pontuais. As causas em destaque, segundo o DNPM (2014),
foram de 2011 a 2012, contagios das dividas soberanas e
desaceleracao da China/Area do Euro e, em 2013, o pacote
de investimento da China, juntamente com o anuncio da
politica monetaria americana (DNPM 2014).
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2.1. Producao mineral no Brasil

Na Figura 3, sdorepresentados os niveis de producao
mineral brasileira desenvolvidos nos ultimos 20 anos. A
partir do ano de 2005, a producao mineral deslancha,
passando da casa dos milhodes para os bilhoes de dolares.
Ainda na analise do grafico, mesmo antes e durante
o ano de 2008, com a ocorréncia da crise mundial, a
mineracao manteve niveis altos de producao, sofrendo
pequena queda no ano de 2009, porém se restabelecendo
com niveis ainda maiores de producao até o ano de 2012,
a partir do qual veio decrescendo, embora seus niveis
ainda fossem maiores do que os do comeco do século
e, ao que tudo indica, para o balanco final de 2015, a
producao continuara apresentando retracao.

FIGURA 3- Evolucao da producao mineral brasileira (PMB).

Fonte: IBRAM (2015).

2.2. Producao Mineral do Para

O estado do Para possui 1.247.954,7 m? de extensao
territorial, onde, segundo IBGE (2015), vive uma populacao
de 7.581.051 (sete milhdes quinhentos e oitenta e um
mil e cinquenta e um) habitantes, distribuidos em 144
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municipios onde destes, 50 possuem atividades voltadas
para a mineracao, como projetos e minas em operacao.
Sao aproximadamente 340 CNPJs de empresas extrativas
minerais, sendo que a maior concentracdo de empresas
esta nas regides Sul e Sudeste do estado. Em 2014,
as industrias da mineracao responderam por 85% das
exportacoes do Para, US$ 12,147 bilhoées, fazendo do
setor mineral o grande vetor de crescimento do comércio
exterior paraense. As industrias minerais no estado
responderam por 282 mil empregos diretos e indiretos
em 2014. Até o ano de 2020, outros 83 mil pontos de
trabalho serao criados no Para (SIMINERAL 2015).

Segundo Nascimento (2013), existem quatro principais
minerais que representam 93% da producao no estado,
cada um com sua parcela, sao eles: ferro, cobre, bauxita e
manganés. Estes minérios, além de serem os principais em
porcentagem de producao, estao a frente quanto a projetos
de exploracao, devido a sua importancia de mercado e suas
cadeias produtivas. Na Figura 4 sao apresentados alguns
cenarios passados e perspectivas referentes a cenarios de
producao mineral no estado do Para.

FIGURA 4 - Cenario da mineracao no Para e perspectivas futuras.

1990 2010 2030 (ESTIMADO)
PIB% 2,6 26,3 35
- 74 (US$ 1,1 | 87 (US$ 13 bi - +90 (US$ 30 bi
0,
22159 ¥ Lo R0 bi - 38 Mt) 116 Mt) 300 Mt)
o extracao 3,7 extracao 1,5
ERENEREE e transformacao 1,9 | transformacao 1,7
o extracao 1,5 estracao 2,8
EMPREGO% 3,6 transformacao 2,0 | transformacao 3,1
MINAS manos de 171 230
50
CIDADES em torno de 55 20
MINERADORAS 15
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Asintesedoscenarioseperspectivasésurpreendente,
quando se percebe que, em 2012, foram exportados US$
13 bilhoes, diferentemente de vinte anos atras, no qual
as exportacoes chegaram a US$ 1,1 bilhées e, segundo
projecoes, até 2030, estes valores serdao de no minimo
US$ 30 bilhoes, sendo toda esta movimentacao referente
a projetos que estao e estarao em implantacao no estado.
Atualmente sdao 20 projetos que se diferenciam entre
implantacao e ampliacao. Em 1990, existiam menos de
50 minas no estado, atualmente existem em torno de
171 e estima-se que até 2030 este numero chegue a 280
(PME, 2014).

Referente ao potencial do estado, o IBRAM (2013),

na Figura 5, apresenta-se um grafico representando
monetariamente a producao mineral do Para de 2007 a 2011.

FIGURA 5: Retorno monetario da producao mineral do Para de
2007-2011.

Fonte: DIPLAM 2012 /IBRAM 2013.

Com os valores apresentados na Figura 5, ratifica-
se o potencial da regidao quanto a capacidade mineral
e ao poder de retorno monetario. Na Figura 6, estao
expressas perspectivas de crescimento do ano de 2012
a 2015.
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FIGURA 6 - Grafico de expectativa de crescimento mineral de
2012 a 2015.

Fonte :IBRAM 2013.

2.3. Investimentos minerais no Para

Com énfase nas principais cadeias produtivas minerais
do estado que, como citado no item 2.3, representam 93%
de toda producdo do Para, na Tabela 1, se destacam os
quatro principais minérios, na qual também sao postos em
evidéncia os grandes projetos voltados para estas cadeias.
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TABELA 1 - Investimentos em logistica de 2012 - 2016

Valor de In-
Localizacao vestimento
(milhées R$)

Empreendi-
mento

Geracao de
empregos

Produto

Baux1ta'1 RondOI‘1 do 2640,00 6.000
Votorantim Para

SUBTOTAL 4826,00 8.500

Vale

Cristalino Curiono6polis 5.000,00

Mineracéao
Caraiba

SUBTOTAL 8.694,00 14.996

Vale - Projeto | Canaa dos

Tucuma

Mineracéao
Buritirama
SUBTOTAL 30202,00
Mineracao

Buritirama Barcarena
(Porto)

Breu Branco

43822,00 37014,00
Fonte: Autores (2015) adaptado de PME/SEDEME (2014).

2.4 Projetos Logisticos

Quando trata-se de logistica, cria-se referéncias
principalmente de transporte, mas € necessario considerar
que oferecer estrutura estratégica, também pode ser
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considerado logistica quanto a localizacao estratégica de
matérias-primas e fornecimento de energia. Na Figura 7
estao esquematizados os principais projetos e investimentos
em logistica no Para.

FIGURA 7 - Mapa de grandes projetos de logistica no Para.

Fonte: SEDEME (2013).

2.4.1. Norte Competitivo

Devido aos gargalos logisticos na regiao norte, a
Confederacdao Nacional das Industrias (CNI), em parceria
com as federacoes das industrias dos nove estados
participantes da Amazonia Legal, encomendou um projeto
chamado Norte Competitivo. Este foi projeto que inverteu
a ordem do processo, pois ao invés do governo apresentar
propostas de desenvolvimento para a melhoria dos modais
de transporte, a iniciativa privada foi quem fez este
levantamento. Uma empresa de consultoria em logistica,
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em conjunto com a CNI e as FI dos estados participantes,
fizeram todos os estudos e mostraram para o governo
onde sera necessario investir, sendo boa parte destes
investimentos no estado do Para (CNI 2011).

No projeto Norte Competitivo foi identificado que
se nenhum investimento for feito até 2020, pelo menos
13 malhas rodoviarias, ferroviarias e fluviais estarao
trabalhando acima de sua capacidade, juntamente com
mais quatro portos que também estardo com gargalos (CNI
2011). Segundo ainda tais estudos, sera necessario investir
cerca de R$13,7 bilhdes em 73 projetos prioritarios. Na
proposta, R$5 bilhoes viriam da iniciativa privada e o restante
do governo. Tais investimentos se pagariam em menos de
quatro anos, em funcao de reducoes de custos logisticos.
Atualmente, os estados participantes da Amazoénia Legal,
gastam o equivalente a R$17 bilhdes por ano com custos
logisticos, conforme dados levantados junto a CNI (2011).

2.4.2 Plano estadual de logistica e transporte (PELT)

A influente demanda da regido exigiu uma pesquisa
aprofundada sobre o sistema de transporte e logistica do
estado do Para, para que fosse possivel apresentar estra-
tégias de intervencao tanto publica quanto privada, jun-
tamente como uma carteira de projetos na area, de modo
a fomentar a estrutura de logistica e transporte da regiao
quanto a sua competitividade de mercado. No que tange ao
PELT, buscou-se nao so6 fazer todo o mapeamento da atual
infraestrutura e logistica do estado, mas também dimen-
sionar os impactos socioeconémicos envolvidos.

3. Impasses

Quando se trata de mineracao e logistica, como pontos
capazes de potencializar a promocao do desenvolvimento
do Para, € necessario levar em consideracao os fatores que
acabam por interferir.
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Consciente das mazelas existentes na regido e
do historico cultural, que acabam por influenciar a
gestdo de empreendimentos no estado, é indispensavel
considerar, alguns aspectos que se tornam pertinentes
ao levantamento logistico regional. Os aprofundamentos
sobre as questoes levantadas, embora demandem analises
mais aprofundadas, ja sao capazes de dimensionar a
amplitude de tudo o que tange a infraestrutura logistica
paraense e, se nao justificam, ao menos explicam o
cenario no qual esta pesquisa foi desenvolvida, bem como
0os possiveis impasses existentes, que sao detalhados de
forma individualizada, a seguir.

a) Economia

As atividades econdmicas acabam por interferir
diretamente nos dois pontos da cadeia produtiva mineral
e sua logistica de investimentos e tomadas de decisoes,
desde o inicio da extracdo até a entrega ao consumidor
final. Temporalmente, a motivacao para esta pesquisa
refere-se a atual conjuntura brasileira e mundial que
apresentam dinadmicas que exigem que investidores
e industrias se contenham e planejem melhor suas
atividades. Carvalho (2008) explica que a economia
do Para é extrativista, limitada a base tributaria e,
portanto, com capacidade de arrecadacao propria de
recursos orcamentarios, o que significa que o governo
do estado tem que buscar no cume das transferéncias
intergovernamentais do governo federal uma fonte de
recursos para compensar sua situacao.

b) Social

Peiffer (2013 apud Valor Econémico, 2013) menciona
que o estado exibe umas das piores rendas per capita,
abaixo da meédia nacional, o que coloca o Para nos
ultimos lugares em termos de distribuicao de renda, entre
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unidades da federacdo. A questdao social € um dilema
para gestao paraense ha décadas, principalmente quando
referenciada a mineracdo. Desde o inicio dos grandes
empreendimentos, municipios mineradores sofrem com
o inchaco descontrolado de pessoas que vao a busca de
empregos que seriam gerados com a mineracao. No entanto,
se deparam com uma realidade diferente do esperado em
que, muitas vezes, o numero de vagas disponiveis, nem
as infraestruturas basicas (saude, seguranca, saneamento
e educacao) destas cidades, sao capazes de comportar o
crescimento populacional decorrente do grande aumento
da oferta de mao de obra, fruto dos movimentos migratorios
de pessoas de outras regioes para estas cidades. A questao
social levanta varios discursos e estudos, desde a analise
do seu comportamento quanto a proposicao de solucoes
para resolvé-la. Alinhar os interesses envolvidos com esta
questao ainda é um papel muito delicado e desafiador. No
entanto, buscar equiparar meios de envolver a mineracao
e sua infraestrutura logistica com a sociedade vem, cada
vez mais, sendo discutido, com o intuito de promover o
desenvolvimento da regidao e de sua sociedade.

c) Politico

A regulamentacao da Lei Kandir € um dos importantes
pontos referentes a economia mineral e infraestrutura, que
necessitam de aprovacado no congresso nacional, para que
os estados mineradores do Brasil, como o Para, possam
se desenvolver melhor. Conforme o PME (2014), desde a
vigéncia da Lei Kandir, de 1996 até 2012, estima-se que o
Para deixou de arrecadar em torno de R$ 15 bilhodes e, como
a producao mineral é crescente, essas perdas aumentam a
cada ano. Passarinho (2015 apud Sindopar, 2015) afirma
que o estado vive o dilema de ser muito rico e pobre ao
mesmo tempo, por possuir muitas riquezas naturais, mas
nao ter recursos, uma vez que a maioria das riquezas sao
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exoneradas. SO a Lei Kandir esta prestes a completar 18
anos na bancada do congresso nacional, aguardando a sua
regulamentacdo, nos aspectos de sua modificacdo quanto a
desoneracao e ao recolhimento de ICMS sobre os produtos
basicos e semi elaborados, o que acaba por gerar grandes
perdas ao estado. Segundo Passarinho (2015 apud Sindopatr,
20195), os recursos que o Para deixou de receber ao longo
das décadas é incorreto, porém se estimam em quantias
que ultrapassam R$30 bilhdes. As questdées politicas
voltadas aos investimentos dificultam o desenvolvimento do
estado, principalmente com a saida e entrada de diferentes
governos, com diferentes perspectivas. PME (2014) considera
que varias politicas necessarias para o equacionamento
da questdao amazonica dependem de medidas a serem
implementadas pelo Poder Executivo, pelo Congresso
Nacional e pelas unidades da Federacao da Amazodnia, no
que se refere a necessidade de se obter grande coordenacao
das iniciativas, para viabilizacao de acdes sustentaveis
voltadas a mineracao, quer no nivel interministerial quer
junto aos governos dos estados amazonicos.

d) Ambiental

A sustentabilidade passou a fazer parte das pautas
empresariais para adocao de uma nova postura, mediante
os impactos ambientais, no sentido de prevenir e minimizar
os danos gerados, principalmente porque muitas medidas
punitivas estao sendo aplicadas por 6rgaos fiscalizadores,
por conta das legislacoes mais rigorosas. Com o intuito de
obter mais credibilidade pelas “boas praticas empresariais”,
a gestao ambiental comecou a ser vital para imagem da
empresa, que com esta pratica ndo busca reparar os danos
cometidos, mas sim planejar e prever os possiveis danos
futuros (CALIJURI, CUNHA, 2013). A forma com que o0s
impactos socioecondomicos e ambientais, relacionados
aos novos empreendimentos no setor de mineracdo, sdo
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avaliados e gerenciados vai influenciar a operacao e a
regiao onde ela esta inserida, por toda sua vida util e por
muitos anos apos o fechamento (IBRAM., p. 47, 2013).
Segundo o Simineral (2013), algumas das atividades
exercidas por mineradoras sao: reflorestamento de areas
lavradas, preservacao de flora e fauna, tratamento de
rejeitos, reducao do consumo de agua e reuso da mesma,
entre outros. Embora as fiscalizacoes ambientais sejam
incipientes, existe uma atribuicao legal que demanda das
instituicoes as praticas ambientais corretas.

e) Infraestrutura

Aessencialidade quanto aos planos existentes voltados
para a infraestrutura da regiao, demanda, ha décadas, para
que sejam retirados do papel e efetivados. Segundo Costa
(2013) apud Valor Economico (2013), o Para necessita de
macicos investimentos, com o objetivo de resgatar o atraso
histérico na educacao, saude, no incentivo a pesquisa, na
conservacao de infraestrutura de transporte - entre eles
portos, aeroportos e rodovias. A industria regional clama
por melhorias efetivas. O desenvolvimento da industria
paraense e sua competitividade necessitam de estrutura, e
esta poe em evidéncia a logistica na regiao, pois, mediante
atencao nesse aspecto, o estado podera se tornar mais
competitivo no mercado e fomentar um desenvolvimento
sb6lido para o avanco do estado e sua sociedade. ILOS
(2015) entende que a infraestrutura logistica tem
papel importante na economia nacional. Paises com
infraestrutura desenvolvida tém custos logisticos mais
otimizados e, assim, sdo mais competitivos no mercado
internacional. Desta forma, deve-se considerar o quanto
este seguimento deve ser levado em consideracao, pois nao
se habilita somente a regidao, mas também ao Para, que
nao pode ser deixado para tras.

227



4. Consideracoes Finais

Propor um panorama da mineracao no estado do
Para e sua infraestrutura logistica € levar diversos pontos
em consideracao e, ainda sim, estar ciente de que existem
muitos outros pontos relevantes que merecem tratamen-
to, porém, nao poderao receber a devida atencao. Consi-
derar um breve apanhado de apresentacao do potencial
mineral paraense, juntamente com sua logistica, mesmo
que superficial, podera servir de grande apoio também
para instituicoes, projetos e estudos voltados para os as-
suntos tratados.

E necessario levar em consideracdo que, embora
o estudo tenha sido voltado para o setor mineral,
o diagnéstico feito, mediante a necessidade de
infraestrutura logistica no estado, ndo visa somente a
industria mineral, mas sim as industrias em geral, a
exemplo do setor agropecuario. O importante € considerar
que se todo o necessario for, de fato, executado o
desenvolvimento da regiao sera potencializado.

Foram caracterizadas muitas limitacoées no estudo,
principalmente em relacao a dados, sendo o mais critico,
o referente a identificacao dos reais motivos pelos quais
os projetos que precisam ser executados, e ainda estao
anos em papel, nao iniciam. Questdoes governamentais
rodearam bastante esta pesquisa, mas ndo puderam ser
levadas diretamente em consideracao, pois vao além da
gestao de qualquer projeto. Infelizmente constituem in-
certezas geradas ao desenvolvimento logistico que, com
os dados levantados nesta pesquisa, podem apenas ser
classificadas como riscos.
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PROPOSICAO DE MELHORIAS LOGISTICAS EM UM
SEGMENTO DA CADEIA PRODUTIVA TEXTIL NO
ESTADO DO PARA: UMA ABORDAGEM ORIENTADA
PELA ANALISE DE COMPONENTES LOGISTICOS

Edra Resende de Carvalho

Ana Victéria da Costa Almeida
André Cristiano Silva Melo
Denilson Ricardo de Lucena Nunes

Resumo

O mercado de vestuario vem ganhando cada vez mais espaco
no cenario brasileiro, o que aumenta a competitividade entre
as organizacoes. Essa concorréncia exige dos lojistas uma
preocupacao maior com a melhoria na qualidade na producao
de bens e prestacao de servicos. Dessa preocupacao, deriva
a necessidade de investir em melhorias das atividades
logisticas, que fazem a ponte entre o varejo e o consumidor.
Este artigo objetiva propor potenciais melhorias as operacoes
logisticas de uma loja varejista e atacadista do setor téxtil-
vestuario na cidade de Belém. Para tanto, foi realizado um
diagnostico logistico da empresa, por meio da identificacao e
analise dos componentes logisticos, a qual utilizou a revisao
da literatura como método e fonte principal de informacoes.
A partir de entrevista feita com o representante empresarial,
foram analisadas e sugeridas algumas mudancas associadas
a estes componentes, concluindo, portanto, que a empresa
analisada desenvolve algumas atividades logisticas de modo
adequado/eficiente, e, em outras, deve melhorar, mostrando
a coeréncia e consisténcia da abordagem orientada aos
componentes logisticos em relacao ao alcance dos objetivos
propostos no artigo.

Palavras-chave: Componentes logisticos; Logistica; Cadeia
produtiva téxtil.
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1. Introducao

As industrias téxteis e de vestuario representam a
quarta maior atividade economica mundial (RECH, 2006
apud FIRJAN e FERRAZ, 2011). O Brasil ocupa a quarta
posicao entre os maiores produtores mundiais de artigos de
vestuario, com 1.271 mil toneladas, cerca de 2,8% do total
mundial; e a quinta posicao entre os maiores produtores de
manufaturastéxteis,com2.249miltoneladas, representando
3% do total mundial. Em 2011, a participacao do setor no
PIB da industria de transformacao correspondeu a 5,01%.
Embora o Brasil seja um grande produtor e consumidor de
téxteis e de vestuario, sua participacao no comércio mundial
ainda € muito pequena, menos de 0,5% (ABIT, 2013).

O comércio de roupas e acessorios totaliza mais
de 365 mil empresas e tem se firmado como o primeiro
colocado em numero de negoécios no pais, com mais de
679 mil postos de trabalho e movimentando R$ 9,3 bilhoes
em salarios (SEBRAE, 2013). Em 2012, o setor téxtil e
de confeccao faturou US$ 56,7 bilhoes contra os US$ 67
bilhoes em 2011 (ABIT, 2013). A estimativa € que em 2014
a receita do varejo téxtil cresca 8,1% em valores nominais.
O numero € inferior ao esperado para 2013, de 9,6%, e
marca uma desaceleracao em relacao aos niveis de 2010,
momento em que o consumo brasileiro se aqueceu e o
varejo de vestuario cresceu 15,1% (SOUSA, 2013). Quando
se fala do varejo de vestuario, este comercializou no pais,
em 2011, aproximadamente 6,6 bilhoes de pecas contra
5,4 bilhoes nos anos anteriores (SEBRAE, 2012).

O consumidor esta cada vez mais atento a relacao
custo/beneficio na hora de comprar roupa. As lojas
varejistas, cada vez mais, precisam se preocupar
em agradar o cliente e, dessa preocupacao, deriva a
necessidade de investir na melhoria da cadeia logistica
que faz a ponte entre o varejo e o consumidor, cliente
final da cadeia téxtil.
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A busca pela diferenciacdo e pela agregacao de
vantagens competitivas com relacao a concorréncia
passou a ser questdao de necessidade. Para tanto, a
eficiéncia na proposicao de estratégias logisticas que
identifiquem necessidades e considerem especificidades
de cada regiao e segmento de mercado € indispensavel. A
decisao acerca dessas estratégias logisticas, muitas vezes,
€ tomada com base na analise dos recursos logisticos
necessarios dentro da cadeia produtiva em questao, o
que se traduz na analise dos seus componentes logisticos
(MELO e ALENCAR, 2010). Nesse contexto de necessidade
de diferenciacao e busca de vantagem competitiva, a
analise dos componentes logisticos se configura como
uma ferramenta importante e adequada.

Este artigo realiza um diagnoéstico logistico e propoe
possiveis melhorias, por meio da analise dos componentes
logisticos de uma empresa de varejo téxtil. Para tanto, se faz
necessario identificar informacoes especificas no contexto
da empresa estudada, para que o diagnéstico logistico
seja feito com base nas estratégias atuais realizadas pela
empresa e a proposicao de melhorias seja condizente com
as limitacoes da empresa e da cadeia na qual esta inserida.

Para a realizacao do presente trabalho, inicialmente foi
realizado um levantamento bibliografico acerca dos principais
assuntos abordados, como forma de proporcionar suporte
teorico a realizacao da pesquisa. Esse levantamento proveio
principalmente de livros, teses, dissertacoes e artigos. Tendo
os objetivos bem definidos, o proximo passo foi realizar a
coleta de dados junto a empresa. Os dados para realizacao
do estudo foram cedidos pela empresa e coletados por meio
de questionario, com a proprietaria da loja.

Com as informacdes e dados obtidos, foi feita a
analise dos recursos e alocacao destes aos componentes
logisticos. A partir dessa analise, foi possivel fazer um
diagnostico atual da situacao na qual a empresa estudada
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se encontra e, assim, propor possiveis melhorias, por meio
de alteracoes no arranjo logistico atual.

De forma a promover o correto atendimento aos seus
objetivos, este artigo foiorganizado daseguinte forma: A Secao
2 apresenta as principais teorias disponiveis na literatura
acerca dos assuntos cuja abordagem e entendimento se
fazem necessarios ao desenvolvimento desta pesquisa.
Desse modo, os topicos 2.1, 2.2, e seus subtopicos, tratam
de, respectivamente, Logistica e Componentes Logisticos. Na
Secao 3, é apresentado o cenario atual da cadeia produtiva
téxtil, seguida pela Secao 4, composta por um breve contexto
da empresa estudada, caracterizando o estudo de caso. Na
Secao 5, € efetuada a analise dos componentes logisticos,
apresentando os resultados obtidos por tal processo, a partir
da qual foram propostas possiveis melhorias logisticas,
frente ao diagnostico do cenario atual da empresa. A Secao
6 aborda as consideracoes finais, bem como as conclusoes
obtidas a partir do desenvolvimento e alcance dos objetivos
deste artigo.

2. Referencial Teoérico
2.1 Logistica

Para Bowersox et al. (2007), logistica envolve a
gestao do processamento de pedidos, os estoques, os
transportes e a combinacao de armazenamento, manuseio
de materiais e embalagem, todos integrados por meio de
uma rede de instalacoes, com o principal objetivo de apoiar
as necessidades operacionais de compras, producao e
atendimento as expectativas do cliente.

Logistica €& o processo de planejar,
implementar, controlar e analisar
criticamente [...] a movimentacdo e o
armazena-mento de matéria-prima,
estoque em processo e produto acabado,
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de forma eficiente, eficaz e efetiva, com
os custos razoaveis, através dos fluxos
de materiais, informacoes, financeiros
e reversos, desde o ponto de origem
(fornecedores) até o ponto de consumo
(clientes), com proposito de atender
aos niveis estratégicos de servicos
estabelecidos, inclusive o pos-venda,
levando em consideracdo os aspectos
de responsabilidade ética, social e
ambiental (TAPAJOS, 2008 apud
ALENCAR et al., 2010).

Com as mudancas e avancos tecnologicos vividos nas
ultimas décadas e com a abertura do mercado mundial,
as operacoes logisticas passaram a ser maiores e mais
complexas, e a analise destas passou a ser uma ferramenta
de extrema importancia e auxilio a reducao de custos e na
conquista da tao desejada e indispensavel competitividade
(BOWERSOX et al., 2007).

A logistica empresarial veio para tratar da criacao
de valor inicial para os clientes e fornecedores de uma
empresa, e de todos que sao envolvidos diretos e tem
interesse nela, no que diz respeito a tempo. Segundo
Ballou (2006), tal hipotese se justifica com o argumento:
“produtos e servicos nao tém valor a menos que estejam
em poder dos clientes quando (tempo) e onde (lugar) eles
pretenderem consumi-los”.

2.2 Componentes Logisticos

A analise e avaliacdao do desempenho dos sistemas
logisticos de uma empresa sao ferramentas eficientes
para atingir os objetivos mercadologicos e garantir a
sobrevivéncia a competitividade do setor, em longo prazo
(RAZZOLINI FILHO, 2006).

Segundo Melo (2011 apud MONTEIRO et al. 2013),
existe uma classificacdo dos componentes logisticos a nivel
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de planejamento, os quais sao, do ponto de vista operacional:
instalacoes, estoques, transportes e informacao, e do
ponto de vista estratégico: custos e nivel de servico. Melo e
Alencar (2010 apud MONTEIRO et al. 2013) afirmam que os
componentes estratégicos tém seus resultados diretamente
influenciados pela relacado ou arranjo dos componentes
operacionais. Os itens a seguir, descrevem com mais
detalhes os componentes logisticos operacionais.

a) Instalacoes

Com o objetivo de encontrar a distribuicao com custo
mais baixo ou de mais alto lucro, segundo Ballou (2001),
as instalacoes precisam fixar numeros, locais — os quais,
junto as fontes de fornecimento, criam um esboco do plano
logistico — e tamanhos de acordo com a demanda dos
clientes. Para isso, deve incluir todos os movimentos de
produtos e custos associados desde a planta, passando por
pontos de estocagem intermediarios, até chegar ao cliente.

b) Estoques

As estratégias de gerenciamento de estoques, de
acordo com Ballou (2001), sao variadas. Aloca-los ou
puxa-los para os pontos de estocagem por meio de regras
de reabastecimento, localizar seletivamente varios itens
na linha de producao da planta, no armazém regional
ou no campo e gerenciar niveis de estoques por varios
meétodos de revisao continua sao estratégias de estoques
que interferem na localizacdo das instalacoes, devendo,
portanto, ser tratado como estratégia logistica.

c) Transporte

Segundo Melo e Alencar (2010), responsavel pelos
fluxos de estoques, instalacdoes moveis e financeiro, o
transporte envolve principalmente a selecao de modal,
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tamanho de carregamento, roteirizacdo e programacao
de coletas e entregas. Assim, segundo Ballou (2001), este
componente € influenciado pelos estoques, por meio do
tamanho do carregamento, e pelas instalacoes, por meio
das distancias.

d) Informacao

Bowersox et al. (2007) destacaram a importancia da
informacao, ja que os sistemas de informacoes interligam as
atividades logisticas. Os autores explicam que, atualmente,
informacoes precisas, e em tempo habil, sdo cruciais
para a eficacia do projeto de sistemas logisticos por trés
razoes basicas. Em primeiro lugar, os clientes consideram
que informacoes sobre status de pedido, disponibilidade
de produto, programacao de entrega e faturamento sao
fatores essenciais do servico ao cliente. Em segundo lugar,
a informacao pode ser um instrumento eficaz na reducao
de estoques e na necessidade de recursos humanos.
Especialmente, ao minimizar as incertezas da demanda.
Em terceiro lugar, a informacao aumenta a flexibilidade
para decidir como, quando e onde os recursos podem ser
utilizados, para que se obtenha vantagem estratégica.

Tendo em vista os componentes estratégicos, Ballou
(1993 apud MELO e ALENCAR, 2010) ressalta que o nivel
de servico logistico corresponde ao resultado liquido de
todos os esforcos logisticos oferecidos pelos fornecedores
aos seus clientes no atendimento dos pedidos. Ja que
o nivel de servico esta associado aos custos de prover
esse servico, o planejamento da movimentacao de
produtos e servigcos deve iniciar-se com as necessidades
de desempenho dos clientes.

3. A cadeia produtiva téxtil

A industria téxtil pode ser considerada um dos setores
mais atingidos pelo processo de abertura comercial, desde
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a década de 1980, sofrendo momentos de extrema crise
entre os elos de sua cadeia, em um cenario no qual era
possivel destacar a auséncia de politicas industriais para o
setor téxtil. Nesse contexto, as empresas foram forcadas a
buscar solucoes empresariais, as quais eram muitas vezes
individualizadas, o que reflete a grande heterogeneidade
das empresas que compodem este setor (KELLER, 2004
apud FIRJAN e FERRAZ, 2011).

Segundo Fusco et al. (2003 apud NETO e GUSMAO,
2008), a cadeia produtiva téxtil tem seu inicio na extracao
das matérias-primas basicas e vai até a venda e utilizacao
dos bens de consumo para os clientes, que sao, em sua
grande maioria, cidadaos individuais que frequentam
supermercados, lojas de departamento, shoppings etc.. Desse
modo, conforme essas definicoes, a cadeia téxtil € tida como
uma vasta rede de suprimentos, onde cada fornecedor busca
pelo estabelecimento de relacionamentos que envolvam
parcerias com seus clientes, que sdo representados pelas
etapas posteriores. Mas, foi a partir dos anos 90 que os
empresarios comecaram a perceber que, na verdade, sao elos
de uma Unica cadeia. Ou seja, houve uma preocupacao do
dono da confeccao com a producéao de algodao e tecidos, do
mesmo modo que os fabricantes de matéria-prima passaram
aobservar aimportancia de estimular a industria do vestuario
no pais (NETO e GUSMAO, 2008).

A cadeia téxtil pode ser dividida em trés grandes
fatias industriais, como mostra o fluxograma da
Figura 1: o segmento de fibras naturais, provenientes
principalmente da agropecuaria e da mineracao, adjacente
ao de fibras manufaturadas, produzem as matérias-primas
fundamentais que abastecem as industrias do setor de
producao téxtil, que sao as de fiacao, tecelagem e malharia,
0s quais, por sua vez, abastecem a fatia de transformacao
e confeccao de bens acabados. Esta ultima é responsavel
por suprir o mercado, constituido por areas de atacado,
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varejo, representacdo comercial e, até mesmo, exportacao
(FIRJAN e FERRAZ, 2011).

FIGURA 1 - Cadeia produtiva téxtil.

Fonte: IEMI (2006) apud FIRJAN e FERRAZ (2011).
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O fluxo logistico da empresa € representado na Figura 2.
Por meio de sua analise, € possivel notar o sentido e a abran-
géncia dos fluxos de informacoes, materiais e financeiros,
que atuam nas macroatividades de suprimento, producao e
distribuicao. O fluxo dos materiais, no caso roupas e acesso-
rios, produtos vendidos na loja, acontece no sentido jusante
(fornecedor para o cliente), enquanto que o fluxo financeiro
acontece em ambos os sentidos (montante e jusante). Ja o
fluxo de informacao, caracterizado principalmente pela rea-
lizacao de pedidos aos fornecedores e pela comunicacao com
os clientes finais da loja, flui de modo continuo entre clientes
e fornecedores, influenciando as atividades de suprimento,
producao e distribuicao que ocorrem na loja.

No que diz respeito a logistica interna, como esta possui
um fluxo tanto a jusante como a montante na cadeia de
suprimentos, no caso da empresa estudada, ela pode ser
observada no seu sistema de informacoes, que ¢é feito através
de mensagens instantaneas, ligacoes telefonicas e e-mail e
no manuseio de produtos (descarga, recebimento e entrada).

FIGURA 2 - Fluxo Logistico.

Fonte: os autores (2015).
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A distribuicao fisica € dada como um fluxo de saida
no sentido jusante na cadeia de suprimentos. Logo, no que
diz respeito a empresa em questao, pode-se observar que
esse fluxo de saida acontece por meio da venda de produtos
direto ao cliente final. O cliente adquire os produtos dentro
das instalacoes da loja e entao efetiva a compra e concretiza
o fluxo de saida destes produtos.

4. Analise de componentes logisticos e proposicao
de melhorias

Por meio da analise do cenario atual da logistica da
empresa, foi feito um diagnostico da configuracao atual
dos componentes logisticos operacionais.

As duas instalacoes estdo muito proéximas.
Apesar de facilitar o transporte, restringe o mercado
consumidor somente aquela area. Menores instalacoes
em maior quantidade e mais dispersas potencializariam
o aumento das vendas. Ja os transportes utilizados se
adéquam a quantidade. Como o tempo de ressuprimento
€ curto (um meés), sao utilizados veiculos menores, a
fim de utilizar sua capacidade total, obtendo-se assim
economias com o transporte, ja que o produto ocupa
pouco espaco. Apesar disso, os modais escolhidos
pela empresa sao os de maior custo: rodoviario e
aeroviario, porém os mais rapidos, e isto repercute no
preco do produto, devendo ser considerado a escolha
online e encomenda dos produtos do distribuidor de
Fortaleza — Ceara. Devido a esses fatores, a mudanca
proposta ocorreu em funcao do componente logistico
de instalacdo, referindo-se, mais especificamente,
ao aumento na quantidade e da dispersao dos locais
considerados instalacoes. Tais mudancas, se acatadas,
causariam impactos nos outros componentes (estoques,
informacoes e transportes). Logo, seguem os possiveis
impactos causados pelas proposicoes de mudanca nas
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instalacoes. Devido ao curto tempo de ressuprimento,
a quantidade de estoques que chega ao deposito, todo
meés, € pequena, constituindo-se apenas o necessario
para atender a demanda durante o periodo entre
ressuprimentos. Desse modo, as instalacdées que
guardam esses estoques apresentam grande espaco
disponivel, em razao de nao serem totalmente ocupadas
pelos produtos, disponibilizando esse espaco para
qualquer outra funcao. Além disso, as varias reposicoes
de estoques possibilitam a diminuicdao de variedade
dos produtos durante as viagens, dado que, em cada
remessa, torna-se possivel enviar, se necessario,
apenas um tipo de produto, potencializando, ainda,
reducoes de custos devido a possibilidade de aquisicao
em grandes quantidades por itens (economias de escala
nas aquisi¢oes). Outra mudanca relevante nos estoques
seria sua descentralizacdo. Como, atualmente, estao
concentrados em apenas um deposito, a fim de reduzir
custos com transportes, os estoques armazenados nesse
deposito devem ser fragmentados (descentralizados),
caso a sugestao seja considerada e as instalacoes se
distanciem entre si.

O transporte dos produtos no cenario atual
acontece com veiculos pequenos, utilizando sua
capacidade total. No cenario de melhorias propostas, o
tamanho dos veiculos continuaria o mesmo, visto que a
quantidade de produtos transportados nao se alteraria,
com a diferenca de que seria distribuida entre as novas
instalacoes (distribuicdo 1 para muitos). Neste novo
cenario, o numero de viagens poderia ser o mesmo ou,
até mesmo, diminuir, caso aplicada a ideia de cargas
e entregas consolidadas, onde o veiculo continuaria
partindo da origem, utilizando sua capacidade total, no
entanto, o descarregamento dos produtos ocorreria de
forma mais fracionada, de modo que a rota percorrida
pelo veiculo passasse por mais instalacoes, abastecendo
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as novas instalacoes propostas em poucas ou em uma
Unica viagem. E importante destacar que seria inviavel
considerar substituir os modais utilizados por algum
outro com menor custo, devido a indisponibilidade
de outros modais no contexto de ressuprimento
considerado. Portanto, os modais aeroviario (entre
as cidades de Fortaleza e Belém) e rodoviario (porta
a porta, nas pontas), apesar de serem os mais caros,
foram considerados os mais adequados para os fins da
empresa.

O fluxo de informacodes realizado pela empresa
€ bastante atual e eficiente, ja que a mesma faz uso
de tecnologias virtuais e imediatas, tendo em vista
que a mesma realiza suas principais compras de
produtos com os fornecedores por meio de mensagens
instantaneas em tempo real. Os fornecedores mandam
imagens dos produtos e, entdo, a proprietaria da loja
faz a selecao dos mesmos e ja solicita do fornecedor,
e como ha uma relacao de confianca entre fornecedor
e proprietaria, esta troca de informacdes acaba se
tornando muito pratica e eficiente. Mesmo com essas
caracteristicas, recomenda-se aumentar investimentos
em tecnologias de informacado, para melhorar ainda
mais e continuamente a troca de informacodes, no que
se refere principalmente aos fluxos entre a matriz
da empresa (atual) e as novas instalacoes propostas
que, naturalmente, passarao a atender diretamente
aos clientes, a medida que o aumento proposto na
quantidade e dispersao de instalacdes exigira mais
eficiéncia e integracao desses fluxos internos.

Esse arranjo logistico atual, combinado com
sugestoes de alteracoes e melhorias, resultou na
proposicao de um novo arranjo logistico entre os
componentes logisticos operacionais. Tais informacoes
estao dispostas no Quadro 1.
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QUADRO 1 - Arranjo logistico atual e sugestoes de melhorias
na empresa estudada.

Componentes | Arranjo logistico | Sugestoes para novo arran-
Logisticos atual jo logistico
Instalacées Menos, maiores e | Mais, menores e (-) centrali-
¢ (+) centralizadas zadas

(-) volume (-) volume
Estoques (+) variedade (- ou =) variedade

(+) centralizados (+) descentralizados

(+) quantidade e (=) quantidade e mesmo ta-
Transportes menores veiculos manho de veiculos

(+) viagens (= ou -) viagens (rotas)

Trocas (+) intensas | Trocas (+ +) intensas
Informacoes (+) tec. Informacéo | (+ +) tec. Informacao

(+) integracao (+ +) integracao

Fonte: Autores (2015).

5. Consideracoes Finais

Ficou evidenciado, nesse estudo feito em uma em-
presa atuante no setor de varejo e atacado téxtil, que a
analise dos componentes logisticos se encaixa como uma
ferramenta adequada a caracterizacao do cenario logistico
atual (diagnéstico) e proposicao de melhorias potenciais
as atividades logisticas necessarias ao cumprimento dos
objetivos de competitividade almejados pela proprietaria
do empreendimento.

O objetivo inicialmente proposto foi alcancado, visto que
foi possivel propor melhorias potenciais ao contexto logistico
da empresa estudada, por meio da analise dos componentes
logisticos operacionais do cenario ao qual a empresa se encon-
tra. Foram propostas sugestoes para o componente Instala-
cao: o aumento da quantidade e dispersao das instalacoes, o
que acarretaria a melhora do nivel de servico ao cliente. Dessa
forma, foram analisados os impactos dessas mudancas so-
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bre os demais componentes logisticos operacionais (estoques,
transportes e informacoes), finalmente, acarretando em alte-
racoes sobre o arranjo logistico atual como um todo.

E importante levar em consideracdo que a abordagem
de melhoria sugerida (aumento da quantidade e dispersao
das instalacoes) foi apenas uma dentre as diversas que
podem ser feitas. Outro exemplo seria considerar a funcao
das novas instalacoes: seriam todas de varejo e atacado,
como as duas atuais? Ou somente de atacado? (hipotese
que seria inviavel, ja que o que fora proposto neste artigo
pretende alcancar melhor nivel de servico ao cliente)? Ou
somente de varejo (mais viavel no contexto de alcance do
objetivo da empresa objeto de estudo)? Neste caso, todas
as instalacoes criadas seriam supridas pelas duas instala-
coes ja existentes. Para isso, convém a realizacdo de novos
estudos sobre os componentes logisticos, a fim de deter-
minar se as instalacoes ja existentes possuem capacidade
para suprir as novas. Diferentes abordagens da proposta
de estudo apresentada levariam a novos desdobramentos
e comportamentos dos outros componentes logisticos, o
que torna necessario uma constante analise das possiveis
abordagens e seus impactos em contextos distintos.

O presente estudo proporcionou a geracao de maior
conhecimento, que poderaseraplicadono suporteadecisoes
logisticas, fornecendo beneficios e melhorias potenciais a
empresa estudada, e ndo apenas ao componente logistico
instalagcoes e sim a todos os componentes logisticos
envolvidos. Diante dos resultados obtidos neste trabalho,
destacam-se como propostas de continuacao da ideia
de melhoria sugerida: estudos de arranjo fisico, a fim
de determinar qual a localizacdao ideal para as novas
instalacoes; estudos que determinem as melhores rotas a
serem percorridas pelos veiculos, durante o atendimento
as novas instalacoes, pelo melhor caminho possivel; e como
supracitado, analise de diferentes cenarios, que abordem
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diferentes tipos de propostas de mudancas aplicaveis,
levando em consideracao os possiveis impactos gerados
nos demais componentes logisticos.

Referéncias

ABIT. Relatério de atividades. 2013

BALLOU, R. H. Gerenciamento da cadeia de suprimentos:
planejamento, organizac¢do e logistica empresarial. 4 ed.
Porto Alegre: Bookman, 2001.

BALLOU, Ronald H. Gerenciamento da cadeia de
suprimentos: logistica empresarial. 5%ed. Porto Alegre:
Bookman, 2006.

BOWERSOX, D. J.; CLOSS, D.; COOPER, M. Gestdo da
Cadeia de Suprimentos e Logistica. 2* ed. Rio de Janeiro:
Elsevier, 2007.

FIRJAN, A. A. FERRAZ, T. A. Uma breve andlise acerca
do segmento industrial téxtil e de confeccao brasileiro pés
década de 80 e a competitividade do setor no mercado de
Juiz de Fora, MG. Redige. v. 2, n. 3, dez. 2011.

MELO A. C. S, ALENCAR, E. D. M. Andlise de cadeias
produtivas: uma abordagem orientada pela andlise de
componentes de desempenho logistico. Engenharia de
Producao — Topicos e Aplicacoes UEPA, 2010.

MONTEIRO, N. J. MELO, A. C. S. BRANCO, N. C. N. M.
COELHO, G. F. SILVA, E. C. S. Mapeamento dos processos
logisticos de operacées de lavra da cadeia produtiva do
minério de ferro produzido no Estado do Pard. XX SIMPEP.
Bauru. Novembro, 2013.

NETO, P. L C. GUSMAO, N. N. Uma visdo da qualidade
na cadeia téxtil em empresas de pequeno e médio porte. IV
Congresso Nacional de Exceléncia em Gestao. Niterdi, RJ.
Jul/ago 2008.

246



RAZZOLINI FILHO, E. Logistica: Evolugdo na Administracdo
Desempenho e Flexibilidade. 1 ed. Sao Paulo: Jurua, 2006.

SEBRAE. Roupas em alta - Crescimento do mercado
brasileiro de vestudrio e acessoérios abre oportunidades para
empreendedores. Conexao. Ano VII. N° 39. Nov-dez 2013.

SEBRAE. Relatério de Inteligéncia Analitico - Novas
perspectivas do varejo e o impacto no setor de vestudrio.
Nov. 2012.

SOUSA, D. Cendrio adverso faz setor de vestudrio rever
planos para 2014. Estadao. 2013. Disponivel em: <http://
economia.estadao.com.br/noticias/geral,cenario-adverso-
faz-setor-de-vestuario-rever-planos-para-2014,173887e>.
Acesso em: 02 out 2014.

247
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Resumo

O Para vem se destacando na exportacdo de bovinos vivos
nos ultimos anos. Diferente da cadeia de exportacao de carne,
onde apenas os cortes congelados sao comercializados, a
exportacao do bovino vivo requer uma série de cuidados para
que os animais nao sofram lesoes e perdas de peso, dentre
outros inconvenientes causadores de perdas de valor agregado
durante o processo de exportacdo. A maioria dessas perdas
esta relacionada ao confinamento desses animais durante
longos periodos, no caso do Estado do Para, causado por suas
grandes dimensoes territoriais e crescente desenvolvimento
desse mercado. Neste contexto, o presente estudo teve como
objetivo identificar as perdas mais comuns que ocorrem
na fase de transporte rodoviario voltado a exportacao de
bovinos vivos no Estado do Para, ressaltando a importancia
de identificar os impactos dessas perdas para manutencao
da qualidade do produto e, consequentemente, reducao dos
custos decorrentes. Como resultado, propos-se maior atencao
as atividades de transporte baseadas nas normas de bem-
estar animal e, principalmente, a atencao com resultados de
indicadores de desempenho, como perdas de peso e aumento
do nivel de estresse animal, capacidade maxima do caminhao,
tempo e velocidade média de transporte.

Palavras-chave: Exportacao de bovinos vivos; Transporte
rodoviario; Bem-estar animal.
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VALUE-ADDED LOSSES IN ROAD
TRANSPORTATION TO EXPORT LIVE CATTLE IN
PARA STATE

Abstract

The State of Para has been standing out in the live cattle
exportation in recent years. Unlike the meat exportation
chain in which only the frozen sections are sold, live cattle
exportation requires a lot of care so that the animals do not
suffer injuries and weight losses, among others problems
which cause value-added losses during the process of
exportation. In the case of Para, most of these losses are
related to confinement of these animals for long periods,
caused by the large land extension of the State and its
growing development of this market. In this context, the
study aimed to identify the most common losses which
occur in the road transportation stage, focused on the
exportation of live cattle in Para State, emphasizing
the importance of identifying the impact of these losses
to maintain the product quality and consequently to
reduce costs . As a result, it was proposed a greater
attention to transportation activities based on Animal
welfare standards and especially the attention to results
of performance indicators such as weight losses and
increased animal stress level, maximum truck capacity,
time and average speed of transport.

Keywords: Live cattle exportation; Road transportation;
Animal welfare.

1. Introducao

O Brasilvem se destacando no cenario de exportacao
de bovinos. De acordo com a Revista Agroanalysis
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(2008), a participacao do Brasil no chamado mercado
de boi em pé cresceu a partir do ano de 2004, quando os
pecuaristas paraenses fecharam contrato de exportacao
para o Libano. Além disso, os embarques brasileiros de
gado vivo continuaram, com enormes incrementos em
2006 e 2007. O destino dos animais esta concentrado
em dois paises — Venezuela e o Libano —, que, no ano de
2007, compraram, respectivamente, 247,3 mil e 183,8
mil animais.

As etapas antecessoras a exportacao devem ser
tratadas com destaque, dando-se énfase principalmente
a etapa do transporte rodoviario. As condicoes em que 0s
animais sao transportados nao sao alvo de preocupacao,
justificada pela vontade de reducao dos custos nesta
etapa, porém nessas condicoes, os animais acabam
perdendo peso e a ocorréncia de ferimentos é constante,
o que leva, muitas vezes, a serem rejeitados pelo futuro
comprador. Por se tratar de um estado com grandes
dimensodes, e somado a isso o avanco nas exportacoes
de boi vivo, o Para apresenta condicoes potenciais para
as perdas de valor agregado principalmente na etapa de
transporte dos bois. Portanto, € necessario realizar um
estudo que avalie as condic¢oes desse tipo de transporte,
verificando os riscos, os custos e, principalmente, as
perdas ocorridas na etapa de transporte.

Nesse contexto, esta pesquisa objetivou identificar
as perdas reais geradas pelo transporte terrestre
na exportacdao de bovinos no estado do Para. Para
tal, foi necessario realizar o mapeamento das etapas
envolvidas no transporte, o levantamento de dados
de risco e dos custos envolvido no mesmo, identificar
junto aos oOrgaos competentes as possiveis causas
de perda de peso dos bovinos, além de analisar se o
transporte feito atualmente esta de acordo com as
normas regulamentadoras.
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2. Revisao da literatura
2.1 Exportacao de bovinos vivos

Segundo Scott (2010), o Brasil detém o maior rebanho
comercial de bovinos do mundo, € o segundo produtor de
carne bovina e o maior exportador mundial da mesma. De
acordo com o Ministério do Desenvolvimento, Industria e
Comeércio Exterior (MDCI), em 2009, “o Brasil exportou 518,2
mil cabecas, um aumento de 23.935% em relacao a 2003,
ano em que esse tipo de comércio comecou a engrenar”. Na
Tabela 1 mostra o faturamento em dolares e a quantidade
de cabecas de bovinos vivos exportados, mostrando um
aumento nos ultimos anos na exportacao. Consequéncia
do faturamento e, principalmente, do preco médio pago por
animal, demonstra agregacao de valor ao produto.

TABELA 1 - Exportacao brasileira de bovinos vivos.

Fatura- | Volume (to- oy
Ano mento neladas de Ca'be(;as Preco médio

(US$ mil) | peso vivo) (unidades) | (US$/cabeca)
2002 1 1 2 500
2003 740 970 2.156 343,35
2004 3.856 5.030 10.299 374,43
2005 29.833 41.325 110.418 270,18
2006 71.954 95.071 244.963 293,73
2007 259.956 199.591 431.837 601,98
2008 367.000 192.642 398.841 920,17
2009 419.522 255.158 518.193 809,59
2010 632.557 320.317 642.735 984,17
2011 439.888 194.045 401.940 1.094,41
2012 121.201 50.905 104.944 1.154,91

Fonte: MDCI / Elaboracao Scot Consultoria (2012).

Com a Tabela 1, pode-se observar o crescimento no
cenario da exportacao de bovinos vivos, porém, ressalta-se
que o estado do Para € o estado de maior destaque, uma vez
que vendeu para o exterior mais de 1,6 milhdo de cabecas
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de gado, entre bovinos (a maior parte) e também bubalinos.
A receita cambial obtida com essas operacoes totalizou, no
periodo, US$ 1,783 bilhao, segundo levantamento realizado
com base nos certificados zoossanitarios internacionais
expedidos pela unidade de vigilancia agropecuaria do
Ministério da Agricultura em Vila do Conde.

Fato que pode ser comprovado com os dados da
Tabela 2, onde o estado do Para ganha destaque em tal
cenario, comparado com outros estados exportadores (Rio
Grande do Sul, Sdao Paulo, Mato Grosso do Sul, Amapa,
Minas Gerais e Tocantins). Ressalta-se que no ano de 2005
houve uma queda nas exportacoes pelo fato de que nesse
periodo o estado foi identificado como foco da doenca da
vaca louca, sendo embargada a exportacao de bovinos.

TABELA 2 — Participacédo dos estados nas exportacoes de
bovinos do Brasil.

Ano PA RS SP MS AP MG TO

2003 | 91,40% | 8,60% 0% 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2004 | 99,90% | 0,0% 0,0% |0,10% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2005 | 37,50% | 39,70% | 22,70% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2006 | 54,40% | 28,30% | 17,30% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2007 | 96,80% | 2,20% | 0,0% |0,20% [0,80% | 0,0% | 0,0%
2008 | 95,80% | 4,0% 0,0% |0,20% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2009 | 97,70% | 1,20% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 1,10%
2010 | 95,90% | 4,10% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2011 | 95,60% | 4,40% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
2012 | 94,40% | 5,60% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0%

Fonte: MDCI/ Elaboracao Scot Consultoria (2012).

2.2 Transporte rodoviario de bovinos vivos

No que diz respeito a cadeia de suprimentos, Lirio
(2002 apud EMBRAPA, 2015) define a cadeia produtiva
como sendo o conjunto de atividades econdmicas que se
articulam progressivamente desde as fases iniciais da
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elaboracao de um produto até a colocacao do produto
final junto ao consumidor. Isso inclui desde as matérias
primas, insumos basicos, maquinas e equipamentos,
componentes, produtos intermediarios até o produto
acabado, a distribuicao, a comercializacao e a colocacao do
produto final junto ao consumidor, formando elos de uma
corrente. Nesse contexto, a cadeia produtiva da pecuaria
de corte no Estado do Para € formada por seus segmentos
interrelacionados, a saber: fornecedores de insumos;
producao primaria; captacao; industrias processadoras;
distribuicao e comercializacdo; além dos consumidores
(EMBRAPA, 2015).

Na cadeia de exportacao do boi o produto final é o
animal vivo, e ndo somente a sua carne congelada, dessa
forma o sistema logistico € bem diferenciado do modelo
que exporta apenas os cortes de carne. Segundo Bowersox
(2006), o transporte € a area operacional da logistica que
movimenta e aloca, geograficamente, o inventario. Devido a
sua importancia fundamental e ao seu custo, o transporte
tem recebido consideravel atencao gerencial.

Antigamente o transporte de bovinos era feito por
meio das “boiadas”, que eram “tocadas” pelas estradas
com boiadeiros e seus berrantes, durante dias ou semanas.
Mais tarde, porém, os bois passaram a ser transportados
em trens e caminhodes. Hoje em dia, apesar de a “boiada”
ainda ser utilizada, o meio de transporte mais empregado
para bovinos € o rodoviario, sendo utilizados caminhoes
e carretas para esses servicos (RODRIGUES, 2002, p.5).
Segundo Joaquim (2002), no Brasil, este transporte é
realizado em “caminhodes boiadeiros”, tipo “truque” com a
capacidade de carga média, de 20 animais.

O transporte feito por trilhos seria mais adequado, no
caso do transporte de boi vivo, porém nao € muito utilizado,
pois a malha ferroviaria do Brasil, e principalmente do
Estado do Para, nao oferece condicoes adequadas para
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esse tipo de transporte. “Pegar a estrada com o caminhéao
carregado de bovinos requer uma série de cuidados que,
se ignorados, podem resultar em prejuizo financeiro para
toda a cadeia produtiva da carne” (VIEIRA, 2005).

2.3 Problemas durante o transporte rodoviario de
bovinos vivos

Alguns produtos primarios tém certa especificidade
quanto aos riscos, este €, precisamente, o caso da
exportacao de bovino vivo no estado do Para. Aspecto
relevante € o mau-trato sofrido pelos animais, tanto no
transporte rodoviario até os portos de embarque quanto
no transporte maritimo para os paises de destino.

Os maiores problemas para o transporte de bovinos
em caminhodes sdo o sol, os animais estarem muito gordos
e as altas temperaturas. Além disso, ha o problema da
aglomeracdo de animais em pequenos espacos durante
longos periodos. A falta de alimentos e de agua durante os
trajetos faz os animais perderem peso. De acordo com o Portal
do Agronegocio (2001), o aumento do estresse, durante as
viagens, € causado principalmente pelo excesso de animais
por area, falta de agua e de alimentos, alta velocidade do ar,
excesso de umidade e manobras bruscas do motorista.

O transporte dos animais gera estresses
e esforco que se atenuam com a duracao.
Deve-se, entretanto, notar os piques de
estresse observados sistematicamente apos
o inicio do deslocamento do caminhéao. Os
primeiros quilometros, frequentemente,
geram panico em bovinos, porque além
de todas as condicoes, as estradas,
inicialmente sdo péssimas, ocorrendo com
maiores frequéncias paradas, aceleracoes
e desaceleracoes. A sensibilidade do
motorista é determinante em relacdo a
estes aspectos. A taxa de mortalidade
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durante o transporte esta intensamente
associada com o primeiro quarto de hora
de transporte (refletindo os sofrimentos
relacionados com as condi¢cbes inadequadas
de carregamento). (CHEVILLON, 2000,
apud TELES E CAMARGO, 2008, p.11,12)

Além dos problemas citados anteriormente, existe o
agravante da falta de treinamento das pessoas envolvidas
no transporte. Pedes que conduzem o gado no embarque
e desembarque com pancadas, acoites e gritos; motoristas
sem experiéncia com o transporte de bovinos vivos resulta
em lesdes e elevado estresse no animal, provocando a
perda da qualidade da carne e couro, ambos lesionados,
bem como a perda de peso devido ao estresse.

3. Método de pesquisa

Este estudo analisou a cadeia de suprimentos de
exportacao de bovinos vivos, que faz parte do todo da cadeia
produtiva do gado de corte. O elo da cadeia analisada foi
referente as fazendas, as quais sao os locais de captacao do
gado destinado ao confinamento. Na fase do confinamento, o
gado passa por um periodo de adaptacao no qual um novo tipo
de alimento é inserido, além de diferentes cochos, bebedouros,
grande quantidade de animais por m?, além da adaptacao a
esse novo ambiente. Depois desse periodo, os animais sao
transportados para o porto de Vila do Conde — PA, onde os
mesmos sao colocados em um navio para serem exportados.

O indicador logistico wutilizado € o transporte
entre o elo da cadeia das fazendas do interior do Para,
para o confinamento (Adaptacdo), a fim de determinar
parametros quantitativos como m? ocupado por animal,
velocidade média de transporte, tempo de transporte da
carga, tempo para embarque e desembarque dos animais.
Ja os parametros qualitativos seriam aqueles ligados a
qualidade da carcaca do animal, que sao nivel de stress do
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animal que eleva o ph acido da carne, tipo de manejo no
embarque/desembarque e transporte, que esta relacionado
diretamente com a perda de peso do animal, e lesoes assim
impactando na qualidade do produto final.

O trabalho foi realizado nas duas maiores empresas
de exportacao de bovinos vivos no pais, além de uma
empresa de transporte rodoviario, a qual presta servico
para as duas exportadoras. Durante a elaboracdo da
pesquisa, percebeu-se que, por se tratar de um assunto
relativamente novo, ha poucas referéncias bibliograficas a
respeito do mesmo, principalmente voltado para o Estado
do Para. Assim, a maior parte dos dados foram retirados
de sites sobre o assunto e de trabalhos provenientes do
estado do Mato Grosso do Sul.

No que diz respeito ao procedimento de coleta de
dados, primeiramente foi realizado um levantamento
bibliografico, com uma exploracado de materiais ja
publicados, como artigos e sites oficiais de orgaos
governamentais, associacoes, ministérios, agéncias, entre
outros. Na segunda etapa, entrevistas com proprietarios
de empresas, bem como pessoas ligadas ao assunto, foram
realizadas através de entrevistas nao estruturadas, com o
objetivo de aquisicao de informacoes de como o transporte
€ realizado e quais as principais perdas identificadas no
processo. E, por fim, a analise dos dados quantitativos
e qualitativos foi executada, voltando os mesmo para
os custos reais. Dados os quais foram organizados em
tabelas e graficos, de forma que a comparacao e analise
seja simplificada, com o auxilio do Software Excel.

4. Resultados e discussoes
4.1. Perdas por lesoes

A principal perda durante o transporte rodoviario
que pode ser percebida sao as lesdes, as quais ocorrem
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principalmente na hora do embarque, desembarque e
durante o transporte na carreta, onde animais caem e
sdo pisoteados uns pelos outros, ou levam choques e
pancadas para levantarem. Além de prejudicar o couro,
por sofrer lesoes, a regiao lesionada deve ser retirada, o
que compromete a qualidade do produto. Para quantificar
os custos com tais lesdes o estudo de Moro e Junqueira
(1999) apud Nassir (2009) constatou que, no Brasil ocorre
a perda anual de US$ 11,3 milhées, no que diz respeito a
lesoes ocasionadas na linha de abate.

A Tabela 3 contém a frequéncia da ocorréncia de lesoes
em carcacas bovinas, classificando-as de acordo com o seu
tamanho (diametro), os quais podem ser: Tamanho 1 (1 a
5 cm); Tamanho 2 (6 a 10 cm); Tamanho 3 (11 a 15 cm);
Tamanho 4 (16 a 20 cm); Tamanho 5 (maior que 21 cm).
Ressalta-se que lesdes inferiores a 1 cm em diametro nao
foram registradas.

TABELA 3 - Ocorréncia de lesbes em carcacas de bovinos.

Tamanho das

Z 1 2 3 4 5 Total
lesoes

Frequéncia

(%) 42,99% | 16,29% | 17,40% | 14,07% | 9,25% | 100%

Fonte: Andrade (2008).

Com aTabela 3, entao, pode-se perceber que a maior
parte das lesoes sao classificadas como de Tamanho 1,
de 1 a 5 cm. Assim, ao seguir tal raciocinio, a partir
da pesquisa de Andrade (2008), feito no Pantanal Sul
Matogrossense, primeiramente foi feito o levantamento
dos custos do trabalho para ter uma base de dados,
usando os dados obtidos com 3 anos de exportacao,
e levando em consideracdo o valor de 2,57 dolares o
quilo, conforme Tabela 4, levando em consideracao as
perdas por lesoes.
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TABELA 4 - Estudo de perda por lesbes Pantanal Sul

Matogrossense.
Total de Média Total de Valor
Porcentagem | animais | de perda de Per-
Total ~ . h Perdas/
de Ledes lesiona- | animal/ K da em
dos Kg g (US$)
121 84% 102 0,5 51 130,9

Fonte: Andrade (2008).

Apos a coleta de dados e analise dos resultados obtidos,
foi realizado um estudo voltado para dados de 3 anos de
exportacao de bovinos vivos, onde num total de 1.600.000
cabecas 1.348.800 foram afetadas, num total de de 674.400
Kg perda em peso, gerando uma perda total em dolares de
1.730.960,00, como podemos verificar na tabela 5.

TABELA 5 — Estudo de perda por les6es na exportacdo de
bovinos vivos no estado do Para.

Média
Porcen- Totalde | ; per- Total de 10 ge Perda
Total tagem de animais . Perdas/
- . da ani- em (US$)
Ledes lesionados Kg
mal/Kg
121 84% 102 0,5Kg | 51,0015 130,9
1.600.000 84% 1.348.800 | 0,5Kg | 674.400 | 1.730.960,00

Fonte: Andrade (2008).

Na Figura 1 podemos ver as lesdes na carcaca, que
foram provocadas por ferimentos ocorridos durante o
transporte, animal ja abatido. Nesse sentido, de acordo com
Braggion e Silva (2004), o transporte rodoviario expressou
ser um relevante causador de lesbes em carcacas com
33,08% e os cortes que apresentaram maior numero de
lesoes foram a agulha e o coxao duro.

Frigorificos e exportadores sabem que perdem muito
com as lesOes similares as da Figura 1, pois sao visiveis
aos olhos. Dessa forma, os custos sao grandes e, além
disso, muitos nao buscam uma solucao para o problema
pela falta de conhecimento sobre o que deve ser feito.
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FIGURA 1 - Lesodes na carcaca de um animal ferido durante
o transporte.

Fonte: Adaptado VOODG (2008).

4.2. Perda de massa corporea

A perda de peso dos animais tem razao direta com o
tempo de transporte, variando de 4,6% para 5 horas a 7%
para 15 horas, recuperada somente apos 5 dias (WARRISS
et al.,1995). A perda de peso € motivada inicialmente
pela perda do conteudo gastrintestinal e o acesso a agua
durante a privacao de alimento ajuda a diminuir tais faltas.
A empresa objeto de estudo forneceu dados de pesagem de
quatro pontos diferentes, cinco caminhodes cada, os dados
sao referentes as pesagens no ponto de coleta produtor
primario e no ponto de desembarque confinamento, onde
subtraimos para retirar as perdas, perda total por viagem
e cidade, e a média de perda por viagem e animal.

TABELA 6 - Média de perda por animal/carga em kg.

Cidades Cafga Ca;ga Caé'ga Caiga Ca;ga
Paragominas 25 28 30 26 26
Maraba 35 36 38 40 37
Picarra 41 44 45 42 40
Pacaja 50 52 53 55 52

Fonte: Autores (2015).

Ao analisar os dados, constatou-se que quanto
maior a distancia percorrida e, quanto maior o tempo
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que os animais ficam sem se alimentar, mais peso
€ perdido. Fato que ressalta a necessidade de um
estudo logistico do transporte que levante parametros
de como o mesmo deve ser feito, além da analise
estrutural dos caminhodes e principalmente estipular
paradas obrigatorias para descanso, possiveis rotas e
alimentacao dos animais.

4.3. Perdas por estresse animal

O embarque é considerado o inicio do manejo pré-
abate, sendo o processo inicial que torna os bovinos
susceptiveis ao estresse (PEREIRA E LOPES, 2008). O
aumento do estresse durante o transporte € proporcionado
pelas condicoes desfavoraveis como privacao de alimento
e agua, alta umidade, alta velocidade do ar e densidade de
carga (SCHRAMA et al., 1996). As respostas fisiologicas ao
estresse sdo traduzidas através da hipertermia e aumento
da frequéncia respiratoria e cardiaca.

Além disso, com o estimulo da hipéfise e adrenal,
estao associados os aumentos dos niveis de cortisol,
glicose e acidos graxos livres no plasma. Pode ocorrer
ainda aumento de neutroéfilos e diminuicao de linfocitos,
eosinofilos e monoécitos (GRIGOR et al., 1999).

O transporte prolongado podeinfluenciaraqualidade
da carne por causa da deplecao de glicogénio muscular
devido as condicdes estressantes, promovendo uma
queda anormal do pH post mortem, originando a carne
D.F.D. (Dark, Firm, Dry), conhecida como carne dura,
firme e escura (ROCA, 2008). O pH & um importante
indicador da qualidade da carne, porque influencia
a aparéncia dos cortes e atributos de qualidade como
maciez, cor, sabor e odor (PEREIRA E LOPES, 2008).
Porém, nao se levantaram dados quantitativos referente
a perdas por estresse animais, por ndo haver muito
sobre o tema na literatura.
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4.4. Proposicoes de melhorias durante o transporte
rodoviario de bovinos vivos para exportacao

Os problemas tratados em questdo podem ser
solucionados com a implantacao do bem-estar animal
na parte da cadeia produtiva do boi em pé referente ao
transporte. Atendendo também os padroes da Instrucao
Normativa N° 13, de 30 de marco de 2010, elaborada pelo
MAPA (Ministérioda Agricultura, Pecuariae Abastecimento),
que € um regulamento técnico para exportacao de bovinos,
bufalos, ovinos e caprinos vivos destinados ao abate.

Segundo normas publicadas no diario
oficial da uniao s6 sera permitido exportar
animais vivos que estejam em bom estado
de saude, isentos de ectoparasitos e que
procedam de estabelecimentos de criacao
e de areas que nao estejam sob restricao
sanitaria devido a doencas transmissiveis
que afetam a espécie a ser exportada.
(MAPA, p.10, Art. 2°)

A modernizacdo e especializacao de mao-de-obra
neste segmento, como os treinamentos para os peoes
que conduzem o gado e motoristas. Investimentos na
modernizacao da frota, como implantacao de sistemas de
GPS que permite acompanhar todo o trajeto do animal
via internet, controlando paradas, velocidade e trajeto do
veiculo, deve ser feita uma renovacao e inovacao da frota
sao melhorias importantes para a solucao dos problemas.

Deve-se confirmar com a empresa transportadora, se
ela responde pelos danos causados aos animais durante o
transporte. Os veiculos que transportam animais, quando
descarregados, deverdao ser lavados e desinfetados com
produtos oficialmente aprovados conforme norma especifica.

Sob o ponto de vista biolégico, a observacao de alguns
aspectos apos o transporte dos animais pode contribuir
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com a diminuicado de defeitos nas peles. O animal deve
permanecer em descanso apos o transporte, por cerca de
10 a 15 horas antes do abate. No descanso, o fornecimento
de agua ajuda a evitar o vazamento, gerador de perdas
consideraveis nas peles processadas, permitindo que
o animal descanse e se diminua o estresse gerado no
transporte.

Os mesmos investimentos feitos por frigorificos
nacionais podem ser feitos por exportadores de gado
em pé como investimentos na modernizacao da frota
de caminhoes. Como, em geral, os caminhoneiros sao
apenas prestadores de servico, as industrias financiaram
a compra dos veiculos feitos especialmente para levar o
gado (VIEIRA, 2005).

Com o dinheiro recebido pelo dono da transportadora
sao feitos investimentos nos caminhodes de uma forma
padronizada, sera implantado o sistema de GPS e
treinamentos para os motoristas.

As condicoes gerais das caixas de carga
nao devem possuir pontas agucadas
voltadas para o interior do compartimento,
os parafusos de fixacdo devem ter as
cabecas arredondadas e fixadas de dentro
para fora, de modo a ndo permitir riscos
ou arranhoes nas peles dos animais. Os
revestimentos internos devem ser de
material flexivel e lavavel, para permitir
o amortecimento dos eventuais impactos,
mantendo a integridade fisica dos
animais. Os pisos devem ser de assoalho
longitudinal, com estrados resistentes. O
piso devera ser firme para que o gado nao
escorregue quando o caminhdo estiver em
movimento (SILVA et al., 2002, p. 4).

Os motoristas que prestam servigco para as industrias
da carne e transportadoras recebem ainda treinamento
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especializado, os mesmos aprendem como frear o veiculo,
realizar curvas e a velocidade ideal para evitar o estresse
do animal. Alertamos para o risco da superlotacao, pois
o ideal é que eles transportem 19 bois na carroceria do
caminhao e 27 na carreta (MAPA, 2010).

5. Conclusoes

Esta pesquisa objetivou identificar as perdas reais
geradas pelo transporte terrestre na exportacao de bovinos
no estado do Para, assim, constatou-se como principais
perdas: perda de peso, perda por lesoes e perda por estresse
dos animais. Dessa forma, ressalta-se que tais perdas
ligadas ao transporte dos bovinos geram grandes custos
se o animal for transportado de maneira indevida e sem
cuidados especificos. Fato que, consequentemente, gera a
perda de novos mercados, por nao oferecer um produto
de qualidade, e a reducao do faturamento das empresas
transportadoras.

Além disso, ao final deste trabalho, foram também
identificadas praticas de transporte mais adequadas
visando a reducao de rejeicoes e de custos (ineficiéncias).
O investimento em bem-estar animal nao s6 reduz custo,
mas também amplia as opcoes de novos mercados. Como
o mercado europeu, por exemplo, o qual é extremamente
desenvolvido e seus paises sao rigidos quanto as normas
que visam a qualidade da carne bovina.

Nesse ambito, a identificacao de tais melhorias foi
feita com base nas normas do bem estar animal, dentre
tais pode-se citar: melhoria na estrutura do caminhao,
como revestimentos de borracha, pisos antiderrapantes,
parafusos de pontas arredondadas; melhor capacitacao do
motorista, orientacdo da importancia de um transporte de
qualidade; paradas programadas para longas distancias,
onde os animais devem receber agua e alimento. Melhorias
as quais trariam retornos efetivos para a empresa
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responsavel, como satisfacao do cliente e/ou retornos
financeiros.

Porém, para a elaboracao do trabalho, houve certa
dificuldade no que diz respeito ao encontro de referéncias
bibliograficas, como livros sobre o assunto da exportacao
de bovinos vivos no estado do Para. Dessa forma, a base
teorica foi retirada de artigos, pesquisas de graduacao,
pos-graduacao e, principalmente, sites do governo, MAPA,
EMBRAPA,IBGE, eemespecialumaempresade consultoria,
que elaborou um trabalho sobre tal tema. Logo, ressalta-se
a importancia de novas pesquisas que abordem o assunto,
para que as possibilidades académicas se ampliem, uma
vez que tal abordagem é de extrema relevancia para o
desenvolvimento do pais, assim, viabilizando a divulgacao
de conhecimentos acerca do assunto.

Desta forma, como proposicao de novos temas para
pesquisas, da-se énfase para o mesmo assunto, porém, com
o foco diferente: qual seria a melhor rota para exportacao de
animais, ao levar em consideracao as perdas geradas pelas
condicoes das estradas brasileiras? Assim, conciliando
as melhorias no transporte com as melhores rotas, teria-
se ganhos extremamente relevantes para a economia do
estado do Para, tendo em vista que a exportacao bovina
gera significativos recursos financeiros.
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Posfacio

Esta obra surgiu da necessidade de divulgar exemplos
de aplicacao pratica da logistica empresarial e do suplly
chain management em empresas do estado do Para.
Esses estudos resultaram em propostas de solucdes ou
diagnosticos logisticos, materializados em publicacoes em
congressos nacionais. Os trabalhos aqui reunidos foram
coordenados por trés professores André Cristiano Silva
Melo, Denilson Ricardo de Lucena Nunes e Vitor William
Batista Martins, todos professores atuantes no ConcEPT —
laboratorio Conceito em Engenharia Processo e Tecnologia,
situado no Centro Ciéncias Naturais e Tecnologia — CCNT,
na Universidade do Estado do Para - UEPA.

O projeto Logistica na Amazdnia foi inicialmente
organizado em dois volumes: Volume I - Logistica
Empresarial e Volume II - Suplly Chain Management. No
primeiro volume sao encontrados trabalhos nas areas
de distribuicao, suprimentos, logistica revesa e gestao
estratégica, todos com o escopo voltado para uma visao de
logistica empresarial. No segundo volume sao encontrados
estudos que possuem uma visao mais voltada para a
gestdo de cadeia. Nesse caso, sdao observados trabalhos
nas cadeias de mineracao, energia elétrica, cerveja, polpa
de acai, eletronicos, setor téxtil e exportacao de bovinos,
além de projetos de infraestrutura logistica. Pesquisas
futuras darao continuidade a novos volumes, abordando
outras facetas da logistica na Amazonia.

O objetivo foi apresentar pesquisas que apresentem o
desenvolvimento sistematico de solucoes em Logistica na
amazonia, que possam servir como literatura complementar
em cursos de graduacao e pos-graduacao.
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