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INTRODUCAO

O conceito de logistica € ja muito antigo, s6 que antigamente era analisado de
uma perspectiva um pouco diferente da atual ,visto que outrora se via essenciaimente
sobre uma perspectiva militar, hoje o conceito de logistica ja se alargou para o mundo
empresarial. Assim muito antes do homem empresarial se aperceber da dimensao e
da centralidade deste conceito ja este era usado por estratégias militares com o fim de
movimentar exércitos, travar batalhas e averbar vitorias. Assim, a logistica era usada
de forma inteligente pelos grandes homens da guerra em que usavam a logistica
como uma arma letal contra o seu inimigo.

Muito embora tal se tenha verificado durante séculos, apenas em 1837, e pela
mao de JOMINI, surgia a questao tdo desejada: " Sera a logistica, unicamente uma
"ciéncia" de detalhe? Ou sera uma "ciéncia" geral, formando uma das partes mais
essenciais da arte da guerra?" Foi a partir desta altura que o conceito comegou a ser
visto de uma forma mais alargada e estruturada.

No meio empresarial ja ndo se vé a logistica como um meio para "aniquilar" o
seu inimigo, mas sim, como a usar para o empresario ser mais competitivo do que a
concorréncia. A logistica €&, assim, usada como um elemento de vantagem
competitiva, em que as empresas tomam cada vez mais atengao, devido a acentuada

competitividade verificada no mercado.



1. EVOLUCAO DA LOGISTICA

A Logistica nasceu com a propria evolugao da humanidade. Nos primérdios dos
tempos, o homem era um ser que somente cagava e coletava frutos para consumo
préprio, portanto ele comia seu alimento no local onde foi conseguido. Com o tempo, o
homem foi se socializando e criando a necessidade de estocar alimentos para uma

familia ou cla. Com isso surgem as primeiras atividades Logisticas.

Com o aprimoramento das técnicas de cultivo, 0 homem passou a aumentar a
necessidade de administrar melhor suas sobras. Assim, houve a época em que era
necessario construir os armazéns de graos, criar animais, levar as sobras para a feira,
etc. Com isso, a Logistica passou a ganhar importancia relevante para os agricultores

da época.
Porém, foi na area militar que a Logistica alcangou seu maior crescimento,

através das grandes campanhas principalmente na Europa. Na época, como as
batalhas eram numerosas, a necessidade de se levar suprimentos para as tropas
eram grandes. Nenhuma tatica militar poderia deixar de fora os aspectos logisticos.
Para se ter a idéia da importéncia da Logistica para os militares, hoje temos
aproximadamente 90 soldados de apoio para cada 10 soldados combatentes, ou seja,
como a guerra deixou de ser corpo a corpo e tomou um carater mais hi fech, a
necessidade de que os materiais estejam corretamente disponiveis € a maior

preocupacio.

IMPORTANCIA DA LOGISTICA NO SETOR MILITAR

Etapa Soldados Combatentes Soldados de Apoio
50 A.C. 9.000 25
1914-1918 10 3
1939-1945 1 1
Vietna 15 85
Guerra do Golfo <10 >90
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No campo empresarial, a Logistica tomou uma forma mais consistente com a
Revolugdo Industrial. Na época, quando as empresas comegam a surgir e a
necessidade por novos produtos era uma constante, a Logistica foi o alicerce
fundamental para a sustentagéo do sistema.

Porém, foi no século XX (mais precisamente a partir dos anos 50) que a
Logistica ganhou a importancia necessaria. Durante este século, houve varias
mudangas de contexto que exigiu novas formas de lidar com os materiais e
informagcées. Em relacdo a isso, podemos fazer uma pequena retrospectiva,

enfocando a evolugao do campo da Logistica.

1.1 ANTES DE 50 - OS ANOS ADORMECIDOS

Neste periodo, a Logistica ainda ndo era uma area definida. Ao invés disso,
observamos que as atividades logisticas desta época estavam totalmente divididas
entre os demais departamentos. Portanto, era fungao da produgdo gerenciar os
transportes, o Marketing e/ou Financeiro se responsabilizavam pelos estoques e os
processamentos de pedidos eram de responsabilidade do setor comercial.

Isso gerou um certo conflito de objetivos para as atividades logisticas. Enquanto
que a area de Marketing queria estocar mais para atender os clientes, o setor
financeiro queria estocar menos para desmobilizar o capital. J& a produgio queria
produzir grandes lotes de produtos, ao contrario do Marketing que queria lotes
menores, dentre outros conflitos.

Foi com a Il Guerra Mundial que alguns conceitos conhecidos atualmente
surgiram. Em 1945, algumas empresas ja haviam colocado transportes e

armazenamento de produtos acabados sob responsabilidade de um unico gerente.

1.2 1950 — 1970: O PERIODO DE DESENVOLVIMENTO

O periodo entre o inicio dos anos 50 até a década de 60 representa a época de
decolagem para a teoria e a pratica logistica. O ambiente era propicio para as
novidades no pensamento administrativo.



Foi a época em que as empresas abandonaram a teoria do foco no produto em
rumo da teoria do foco no cliente gracas ao surgimento do Marketing. Porém nesta
época a distribuicdo fisica era muitas vezes subestimada e colocada de lado como
algo de pouca importancia.

Um outro fator interessante que surgiu na época foi a determinagao do papel do
transporte aéreo como elemento de escoamento de produtos. Porém um estudo
mostrou na época que o alto custo nao seria o fator determinante para o ndo uso do
servigo. Ao invés disto era considerado o custo total, dando o nome da teoria que
conhecemos até hoje.

Paralelo a isso, quatro condicbes — chaves encorajaram a criagao da disciplina
na época: (1) Alteracdes dos padrdes e atitudes da demanda, (2) pressao por custos
nas industrias (3) Avancos na tecnologia de computadores (4) influéncia do trato com
a Logistica militar.

1. Alteragdoes dos padroes e atitudes da demanda: O pais deixava de
ser rural para se tornar urbano. As fazendas deram lugar a
conglomerados urbanos onde novas necessidades de consumo mudava
a forma de se comportar do consumidor. Houve um salto muito grande
na época. Brasilia foi construida, as montadoras se estabeleceram
definitivamente no pais, a tecnologia permitiu fabricar produtos cada vez
melhores diminuido —se os custos, etc. A populagédo comegava a
demandar por variedade. Automéveis eram vendidos em cores
diferentes, por exemplo. Com isso, os sistemas de distribuicdo mudaram
radicalmente.

2. Pressao por custos nas industrias: Uma crescente necessidade de
reducdo de custos nas empresas levaram aos executivos a olhar a
Logistica como sendo a ultima fronteira para isso. Com um pais de
fronteiras continentais, as empresas nacionais passaram a administrar

melhor seu sistema de distribuicdo, que eram bastante onerosas.
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3. Avanc¢os na tecnologia de computadores: Em meados da década de
70, as empresas comecaram a entender como os computadores
poderiam auxilia — las a ser cada vez mais competitivas. Notem que a
cada ano, se torna mais dificil de administrar os estoques tamanha sao
as variedades e movimentagao, o que s6 se torna possivel gracas a
informatica. Nasceram nesta época os primeiros programas que
gerenciavam os estoques, faziam simulagoes, etc.

4. A experiéncia militar: Como foi dito anteriormente, os militares ja
encaravam a Logistica de forma diferente antes mesmo das empresas
se darem conta disso. A Logistica militar incluiu atividades como
aquisicao, definicdo de especificagoes, transporte e administragao de

estoques aos quais hoje pertencem a definicao de Logistica.

1.3 ALEM DE 1970: OS ANOS DE CRESCIMENTO

Com o crescimento do uso da Logistica, as empresas comecaram a se
beneficiarem delas como forma de se tornarem mais competitivas. Os principios
basicos estavam estabelecidos e a aceitagdo do campo transcorria vagarosamente,
pois as empresas estavam mais interessadas na geragao de lucros. A competicdo
mundial comegou a crescer e o comércio internacional era uma evidéncia forte.

Além disso, ocorreu a grande crise do petréleo em 1973 promovida pelos
paises membros da OPEP. Com isso, os custos se elevaram na medida em que os
mercados se contrairam naturalmente. A inflagao no pais crescia a taxas exorbitantes,
corroendo cada vez mais o poder aquisitivo da populagao.

As empresas passaram entdo a administrar melhor os suprimentos. Houve um
interesse maior na redugcdo de custos, produtividade e qualidade, ao passo que a
inflagdo deixava o custo do capital mais caro.

O cenario levou as empresas a focarem também na questdo da Logistica
integrada. Esta comegava a ser entendida dentro do contexto mais amplo da
administracdo de materiais. Hoje a Logistica é entendida tanto como administracéo de

materiais como distribuicao fisica.
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2. EVOLUGAO CONCEITUAL

A Logistica teve também uma boa evolugdo conceitual durante os tempos.
Desde a época em que as empresas concentravam seus esforcos na distribuigcio
somente até hoje onde a resposta eficiente ao consumidor € uma vedete, a Logistica
vem desempenhando seu papel de um pilar que alicerca as bases das mudancas.

Veja a seguir cada fase desta evolugao:

1. Fase zero: Administracao de Materiais

e Gestao de estoques;

o Gestao de compras;

¢ Movimentagao de materiais.

2. Fase um: Administragao de materiais + distribuigao

e Otimizacdo do sistema de transportes.

3. Fase dois: Logistica integrada:

¢ Visao sistémica da empresa;

¢ Integragao por sistema de informagdes.

4. Fase trés: Supply Chain Management:

¢ Visao sistémica da empresa, incluindo fornecedores e canais de distribuicdo.
5. Fase quatro: Resposta Eficiente ao Consumidor (ECR):

o Amplo uso de aliangas estratégicas, subcontratacdo e canais alternativos de

distribuicéo.
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3. AS QUATRO REVOLUGOES DA LOGISTICA

3.1 A PRIMEIRA REVOLUGCAO LOGISTICA

Na Europa feudal de 1000 a.C. um dos poucos desenvolvimentos era o
infindavel e grande nimero de batalhas entre os pequenos nobres que controlavam
pequenos paises por toda a Europa central. A conseqiéncia dessas lutas era um
preco de comércio e transporte quase proibitivo. O transporte maritimo também nao
era muito melhor. Os Piratas, como os Sarracenos no Mediterraneo, controlavam as
vias de acesso mais importantes, enquanto cavalheiros e outros nobres que
roubavam, controlava deltas de rios na maior parte da Europa. Como resultado, a
tecnologia de navegacao e transporte terrestre ndo progrediu. Uma conseqiiéncia
natural foi a necessidade de se desenvolver cada pequeno feudo em uma regido auto-
suficiente e de producdo variada, com pouca ou nenhuma dependéncia de outras
regides, resultando em pouco comércio. A economia feudal tipica foi uma
consequéncia de uma coacdo feudal em movimento. A igreja era uma das poucas
excecOes a essa regra. Embora fosse parte da estrutura feudal, os representantes da
igreja se moviam mais livremente, levando idéias pelo mundo. Mesmo durante os
piores periodos de batalhas nos paises norte europeu, como o tempo dos Vikings,
monges conseguiam chegar ao centro de sociedades Vikings levando a mensagem
Catdlica Romana. Mas essa mensagem teve pouco efeito no desenvolvimento
econdmico.

No século 11 a igreja comegou um processo que levou a destruicdo da Europa
feudal, embora estivesse tornado-se dependente da Europa feudal. Em 1905 o Papa
Urban Il ordenou que cavalheiros e outros membros da nobreza mandassem tropas
para libertar a Terra Prometida dos Mugulmanos. Esta foi a primeira de nove cruzadas
organizadas, que destruiu ndo somente os Bizantinos como também a maior parte dos
custosos controles do fluxo do comércio pela Europa. A quarta cruzada no comego do
século 13 criou um novo império baseado no comércio de Veneza.

Foi especulado por Arnold FRAENKEL e Jane JACOBS (1970) que as cruzadas
originalmente abriram a Europa a novos impulsos tecnolégicos e culturais vindos do
Oriente, dando aos europeus, entdo, o gosto do desenvolvimento. E um dos
argumentos desse artigo que essa € uma conseqiiéncia secundaria das cruzadas. O

efeito mais importante foi a destruicdo da sociedade feudal e, por meio disto,
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destruicao das constricbes no sistema logistico da Europa. Com uma nova estrutura
politica onde a nobreza estava enfraquecida na ltalia e em FLANDERS, com as
sociedades Vikings destruidas na regido da Escandinavia, € com uma nova situagao
favoravel aos mercadores de Veneza, o custo do transporte foi reduzindo permitindo
entdo a emergéncia de uma nova classe de comerciantes. Essa nova classe se
desenvolveu numa regiao com um potencial de comércio muito grande, em Toscana,
Génova, Bruxelas e em cidades de comeércio em deltas de outros rios nos paises do
norte e oeste da Europa.

Comparar os pregos de todas as mercadorias da Europa viaveis ao transporte
para se calcular possiveis lucros tornou-se significante economicamente pela primeira
vez. Na maioria das vezes os calculos eram estimados rapidamente. Em muitos casos
as diferencas de precos eram grandiosas o bastante para ndo somente cobrir gastos
com transporte mas também para gerar lucros consideraveis, até mesmo nas
transac6es mais arriscadas.

Com a expansdao do comércio e seus lucros, 0s pequenos vilarejos
comerciantes se tornaram cidades com produgado e empregos especificos. As regides
em volta, como a regido da Toscana, ao redor da cidade de Florenga, também se
tornaram especializadas na produgcdo de mercadorias a que a regido ja estava bem
adaptada. Bruxelas se transformou em uma cidade de mercadores, com a regido
circundante de Flanders se especializando em produgéo de tecido, com o apoio das
importacdes de matéria prima das llhas Inglesas. Bruxelas era ligada a uma rede de
cidades portuarias no norte da Europa, chamadas Liga Hanseatica, que eram cidades
interligadas como Lubeck, Hamburgo, Danzig, Bergen e Visby.

Na metade do século 14 as cidades e vilarejos europeus tinham se
transformado de um grupo de pequenas sociedades de produgio variada, rasticas,
feudais, com pouco comércio com as outras cidades vizinhas, em uma rede de regides
de comércio com cidades e vilas mercantes. Devemos, é claro, ser cautelosos com
qualquer exagero na descricdo dessas cidades que formavam o ndcleo dominante
dessa nova rede. Florenca, por exemplo, cresceu a uma taxa de aproximadamente
1.4% ao ano por 60 anos e alcangou uma populacgéo total de aproximadamente 90.000
habitantes em 1339. Veneza nao tinha muito mais que 100.000 habitantes na mesma
época, e a metrépole do conhecimento, Paris, aproximadamente 200.00 habitantes.
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Mas a diferenga entre essas cidades e as cidades feudais era significante. Um dos
centros da sociedade Viking tinha uma populagcido de menos de 1.000 habitantes.

Com a reducgéo do custo do transporte e com o crescimento do comércio, a
especializacdo e a emergéncia de cidades na Europa foram seguidas por um aumento
da distribuicdo desigual de renda nessas novas cidades. Novos grupos de poder se
formaram. O caso mais espetacular foi a emergéncia de uma nova classe de
mercadores nas cidade-estados do norte da ltalia e em Flanders. A nova classe
engajou-se em um conflito pelo poder com a sociedade feudal e com a igreja.

Uma maneira de identificar um novo grupo € pela sua contribuicido na formagéo
de uma nova cultura como resultado de uma nova visdo do mundo e novo estilo de
arte. Tal identificacao criativa da nova burguesia ndo ocorreu em todo nicleo da nova
rede. Esse desenvolvimento estava focalizado num subconjunto de nuicleos. Os dois
mais proeminentes eram Florenga e Bruxelas. Em Florenga, um dos sinais culturais
mais marcantes dessa nova era foi Divina Comedia de Dante com a nova glorificagdo
da razao e uma visdo nao religiosa do mundo. E também notavel como artistas como
Dante Alighieri e Giotto integraram-se a politica de sua sociedade. Ambos eram por
um certo periodo altos oficiais na administracédo e planejamento de Florenca.

Em suma, a primeira revolugdo logistica seguiu um padrao claro de mudanga
estrutural. A causa do desenvolvimento revolucionario foi a redugdo sucessiva de
barreiras ao transporte e comeércio com lugares distantes. As conseqiiéncias foram:

1) um aumento significante em comércio entre lugares distantes;

2) aumento da especializacdo de produgao e emprego na Europa;

3) emergéncia de novas regidbes mercantes e o crescimento de centros de
acesso que tornaram-se cidades mercantes e centros de produgdo com
populacbes de até 100.000 habitantes;

4) expansao da riqueza dos comerciantes desses centros de comeércio

5) emergéncia de uma nova classe social com aspiragdes politicas

6) expansao criativa significante em nucleos de comércio como Florenga e
Bruxelas;

7) emergéncia de uma rede de centros no litoral e ao longo dos rios da
Europa com uma ideologia de rede, mais notavel ainda na rede de

cidades na assim chamada Liga Hanseatica.
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8) Uma das questdes mais dificeis relacionada a essa cadeia de eventos é
descobrir o padrao de fatores que levou a explosao criativa em pequenas
subpartes dos nucleos de comércio da primeira revolugao logistica. Isso
ndo é discutido nesse artigo, mas € uma das questdes principais no
estudo de ANDERSON (1985a; 1985b) e de ANDERSON, TORNQVIST,
SNICKARS E OBERG (1984).

3.2 A SEGUNDA REVOLUGAO LOGISTICA

Com o aumento na distancia e no volume de negdcios e com o crescimento do
multilateralismo das casas mercantes, cresceu também a necessidade de crédito
comercial e moedas confidveis. A necessidade de bancos tinha sido aceita por
comerciantes de Veneza, Florenga e Génova na primeira revolucéo logistica, mas a
procura nao era grande o bastante para exigir grandes inven¢des. Bancos privados de
poderosos comerciantes como Fugger, Medici e outros era o suficiente.

Com o aumento no volume de créditos e transagdes monetarias, inevitavelmente,
houve um interesse por parte de monarcas, da igreja e de especuladores nas atividades
bancarias. O sistema de crédito tornou-se mais envolvido em relagées pouco confiaveis e
até mesmo em falsificagcdes. Enquanto isso, o crescente comércio necessitava de bancos
seguros.

A cidade de Amsterda foi a primeira autoridade a responder a demanda de
bancos eficientes. No comeg¢o do século 17 os governadores de Amsterda inovaram
qguando estabeleceram um banco central oficialmente garantido. Os comerciantes
podiam depositar moedas de prata em troca de notas bancarias oficialmente
garantidas, as quais podiam ser usadas no comeércio internacional. O custo exorbitante
das transag¢des bancarias pode ser reduzido a um prego razoavel, ao menos para os
comerciantes ligados a Amsterda.

O sucesso do banco de Amsterda despertou grande interesse em outros
bancos, e um banco central moderno foi criado na Inglaterra, o Banco da Inglaterra.
Esse foi 0 primeiro banco garantido por um governo dando o direito de fazer negécios
com dinheiro e notas bancarias, inclusive dando o direito de emitir notas bancarias.

A Cidade de Londres entdo estabeleceu-se como centro comercial do mundo.
Mais instituicbes controladas pelo governo foram criadas. Bancos centrais foram
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fundados por toda a Europa, seguindo o sucesso do Banco da Inglaterra (a Suécia
fundou seu banco um pouco antes da Inglaterra, mas o Banco Central da Suécia ndo
satisfez nenhuma das necessidades de um banco central). A fundagcdo de bancos
centrais foi o ultimo acontecimento numa cadeia de pequenos passos em direcao ao
sistema bancario moderno que lidasse eficientemente com transagdes internacionais.

Podemos ilustrar os efeitos disso num modelo igual ao usado na analise
precedente a se¢éo sobre a primeira revolugédo logistica. A diferenca é que o ponto de
partida da segunda revolugéo logistica € aquele em que o baixo equilibrio é entado
determinado por uma combinagdao de uma certa tecnologia de produg¢do, uma rede e
tecnologia de transporte do século dezesseis e uma infra-estrutura de crescimento
lento para transacgdes da rede de comércio.

Altamente relacionada a idéia de ter um governo como fiador das transagées de
comércio através de um banco central, esta a idéia de ter um governo nacional como
fiador de todas as relagdes econémicas da regidao sob controle daquele governo. O
aparecimento da ideologia mercantil & parte do periodo da segunda revolugao logistica
(HECKSCHER 1948). Enquanto os centros bancarios estavam localizados nos Paises
Baixos e na Inglaterra, o centro da ideologia mercantil era o centro da monarquia
absoluta, na Franga de Luis XIV (e de seu ajudante Colbert). Nesse versdo da
ideologia o comércio ndo somente deveria ser apoiado por eficientes meios de
transacdo como também deveria ser favorecido com subsidios para exportacdo e
outros meios (assim favorecido até hoje por leis regionais pelo mundo afora).

Podemos entdo resumir a segunda revolugao logistica na seguinte maneira: A
causa da segunda revolugéo logistica foi um melhoramento no sistema de transagdes,
necessario para a expansao do comeércio internacional. As consegqiiéncias também
foram revolucionarias:

1) aumento dramatico no comércio de varias mercadorias entre varias regides

distantes;

2) aumento da producdo especializada na Europa e o surgimento de um
sistema de producdo apoiado pelo estado e proximo aos centros de
atividade econdmica e politica;

3) surgimento de metrépoles onde o poder politico e econdmico era integrado
(o tamanho dessas metrépoles era consideravel; Paris, por exemplo, tinha

mais de meio milhdo de habitantes antes de 1600);
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4) expansdo da riqueza dos que estavam no controle das novas transag¢oes
econdmicas e do sistema de controle econdmico, sejam eles comerciantes
Oou monarcas;

5) dominio total do novo estado absoluto nas maos da nova classe;

6) Expansao criativa de idéias na ciéncia e nas artes em certos centros como
Amsterda, Paris e Inglaterra (nomes importantes associados com as
tendéncias criativas eram Newton, Huygens e Descartes);

7) surgimento de um novo modelo de redes de comércio internacionais, sendo
Londres, Paris e Amsterda os centros mais importantes.

Deve ser observado que as melhorias no sistema de transacgées ocorreu junto
com sucessivas melhorias no sistema de transporte. Houve uma lenta melhora através
dos séculos nas técnicas de navegagao, construgdo de navios, na seguranga do
transporte e na qualidade das estradas, melhorias estas que proporcionaram novas
possibilidades de comércio. O lento porém constante aperfeicoamento do sistema de
transacgdes foi o fator mais importante.

3.3 ATERCEIRA REVOLUGAO LOGISTICA

Duas grandes inovagbes criaram a terceira revolugao logistica (ou revolugéo
industrial). A primeira inovacao foi a descoberta que uma divisdo coordenada da méao
de obra poderia liberar enormes capacidades produtivas. A Segunda inovacéo foi a
idéia que as técnicas de produgdo ndo deveriam ser tomadas como imutaveis, mas
que eram variaveis e, entdo, eram importantes determinantes de lucros do comércio
internacional.

Nas duas primeiras revolugbes logisticas era suficiente somente comparar a
diferengca de precos de uma mercadoria entre mercados diferentes, ao custo do
transporte e da transagao. Contanto que a diferenga minima de prego fosse grande o
bastante para cobrir o custo minimo da quantidade comercializada, o contrato seria
lucrativo.

Com a terceira revolugdo logistica a questdo era formulada de um modo
diferente. Sera a diferenca minima de pre¢o, apds passar por arranjos ideais em
tecnologia e instituicdo em um par de regibées, grande o bastante para cobrir o custo
minimo de transporte e da transacgdo, se estes fossem também determinados por
mudancas ideais na tecnologia e instituicao dos sistemas de transporte e transagées?
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Isso significou que os comerciantes ndo viam-se mais como transportadores e
publicitarios de produtos. Eles tornaram-se uma jungao de mercadores, produtores,
engenheiros e empresarios.

O primeiro elemento desse novo sistema de divisao coordenada de trabalho
entre regides foi a industria téxtil. Entre os anos de 1760 e o comeco dos anos 1800 a
maquina de fiar, a maquina de tear e a colheitadora de algodao foram inventadas e
inovadas para os campos de algodao da América do Norte, e 14 foram distribuidas. A
tecnologia maritima era entdo desenvolvida para lidar com o crescimento do comércio
internacional, exemplificado pelo crescimento da importagdo de algoddo pela
Inglaterra (um aumento de cinco vezes em 30 anos). Em 1820, a exportacdo de
produtos ingleses ja eram, na maioria, de produtos téxteis. O exemplo mostrado pela
industria téxtil que a divisdo coordenada de trabalho com o desenvolvimento de nova
tecnologia para uso em nucleos diferentes da rede de negécios, foi muito mais
lucrativo que a antiga organizacédo passiva de comércio. O exemplo dos téxteis se
espalhou a mineragdo e a industria do aco, e posteriormente, a outras induastrias
baseadas na matéria prima onde integragdo vertical e novo maquinario poderia
melhorar o fluxo do material desde o primeiro processo ao produto final.

A Gra Bretanha foi o primeiro foco natural da terceira revolugdo logistica. Sua
localizagdo era ideal para explorar a matéria prima vinda da América do Norte em
combinagcdo com a concentragdo de méao de obra e, a associagdo administradora das
llhas Britanicas. A Gra Bretanha também tinha seu sistema naval superior para
proteger a crescente industria maritima. Também era possivel integrar o interior do
pais com a construgdo de baratos sistemas de canais fluviais.

As conseqiiéncias desse novo sistema de administracdo logistica foram
grandes, nao somente na estrutura industrial, mas também nos modelos espaciais. No
comecgo do periodo, a Inglaterra e a Escécia tinham pouco mais que quatro cidades
com mais de 50.000 habitantes. Oitenta anos depois este nimero tinha aumentado
dez vezes. Uma das maiores cidades era Manchester, que cresceu de 20.000
habitantes em 1770 a quase meio milhdo de habitantes por voita de 1850. Esse
crescimento de 4% ao ano criou problemas sociais graves. As revolugdes logisticas
anteriores nao tinham em nenhuma hipétese gerado problemas tao graves.

A divisdo de trabalho definida por Adam Smith causou uma demanda menor de

habilidade e conhecimento ao menos nesses trés primeiros estagios. Isso gerou o
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campo fértil necessario para a criagdo de uma nova classe de trabalhadores alienados
que viviam em cidades industriais super populosas, monétonas e sujas. Assim como o
novo sistema econdémico forneceu o meio perfeito para uma nova classe de lideres
industriais. O moderno sistema de classes, com os partidos politicos, uniées de
trabalhadores e outras associagdes de empregados e patrées péde surgir.

Com o interesse imediato em uma industria fisicamente separada mas
integrada em sua organizacao, veio também a demanda por parte dos novos lideres
industriais de que o governo deveria garantir produgéo e transportes sem atrapalhos
quando fosse necessario, até mesmo em continentes distantes. As crescentes
necessidades de uma diplomacia por parte do império ou da colénia tornaram-se
companheiras necessarias do novo sistema industrial.

Por uma razéo similar e de uma maneira similar ao das revolugdes logisticas
anteriores, as novas classes precisavam novas expressoes cientificas e artisticas,
financiadas pelos novos ricos. Na Inglaterra, especialmente na regiao oeste, novas
expressodes filosoficas e literarias se desenvolveram. Na industrializagdo de fim de
século, em Viena, houve uma explosdo de criatividade financiada pelas antigas e
pelas novas classes sociais. Em Paris desenvolveu-se um terceiro centro da
criatividade Européia com o novo estado industrial. Uma nova civilizagdo Americana
desenvolveu-se nas cidades industriais do nordeste.

Em suma, a terceira revolugcéo logistica desenvolveu-se até recentemente nos
seguinte modelo: A causa da terceira revolugao logistica foi o aumento da consciéncia
de que a divisdo coordenada do trabalho entre regi6es diferentes do sistema
econdmico global poderia ser muito lucrativo, especialmente se nova tecnologia
pudesse ser difundida a nicleos diferentes de uma rede de fabricas integradas
verticalmente. As conseqiiéncias foram:

a) aumento espetacular do comércio entre lugares distantes, especiaimente
atravessando o Oceano Atlantico;

b) divisdo de trabalho entre regides, dentro de um mesmo pais assim como
entre paises;

c) crescimenio espetacular de cidades industriais especialmente nas
proximidades de centros produtores de matéria prima, de jungdes de rede
e perto de aglomerag6es de mercado;

d) expanséo de riqueza nas maos dos novos industriais;
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e) surgimento e crescimento rapido de duas novas classes da sociedade
industrial: mao-de-obra e capitalistas;

f) adaptacao do sistema politico para suprir as demandas de novos arranjos
institucionais no mercado de trabalho e para protecdo da propriedade em
outras partes do mundo;

g) expansao criativa na ciéncia, engenharia e nas artes, ocorrendo em
seqiiéncia num subgrupo dos centros industriais na Europa e América
do Norte;

h) surgimento de uma nova rede de centros industriais internacional e

interregional com uma orientacao principal com direcdo ao Norte Atiantico.

3.4 A QUARTA REVOLUGAO LOGISTICA

E muito provavel que agora chegamos ao periodo de surgimento da quarta
revolugéo logistica associada ao aumento do processamento de informagdes e da
capacidade de comunicagdo, assim como, ao crescimento do conhecimento de base.
Esse desenvolvimento anda lado a lado com um aperfeicoamento do sistema de
transporte, especialmente na estrutura e operacao da rede de transporte aéreo.

O progresso das telecomunicagbes e da capacidade de transporte aéreo
contribuiram para aumentar o carater de rede da economia global. A proximidade de
regides perde o significado e importancia.

O aumento da capacidade de computadores acontece tanto em hardware como
em software. A disponibilidade de hardware ndo € mais uma constricdo nas regides
economicamente desenvolvidas do mundo. A disponibilidade de software eficiente é
hoje a custosa e dura constricdo. Sendo assim, aumento da sabedoria de base tornou-
se um outro aspecto do processo de computagdo. Exemplo disso € a estimativa de
gue nove décimos do custo total da informatizagdo nos anos 90 serdo por custos de
software.

O crescimento da sabedoria de base pode ser ilustrada em muitas maneiras.
Sou forgcado a contar com informacdo Sueca, tendo a Suécia como um caso tipico
para a analise da quarta revolugéo logistica. Dividindo-se a méo de obra Sueca em
quatro tipos de ocupagdes, sendo estes trabalhos que lidam com informacéo,
trabalhos de administracéo e informacao, servicos pessoais e trabalhos que lidem com
mercadoria, isso revela uma interessante nova estrutura do mercado de trabalho. A
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parte dos trabalhos que lidam com informagao (como educagao, jornalismo, atividades
artisticas, etc.) aumentou de aproximadamente 10% para 18% entre 1960 e 1980.
Com as tendéncias atuais extrapoladas a virada do século, esta parte aumentaria para
30% da populacgdo que trabalha. (Esta parte nao inclui as ocupag¢des administrativas e
que lidam com informagao).

A localizagdo de unidades de producdo de sabedoria intensiva é muito
sensivel a localizagdo da mdo de obra com alto nivel de educagdo e outras
qualificacdes. Isto levou ao aumento da importancia de regiées com universidades e
outras instituicées de ensino avangado e cientifico.

Uma parte substancial e crescente dos empregos que lidam com
conhecimento & associada com produtos R&D' de corporagdes, firmas de
consultoria, unidades de pesquisa publicas e semi-publicas. De 1970 a 1982 havia
um aumento de 4.1% por ano no setor R&D Sueco e um aumento de 4.2% ao ano
no setor de consultoria.

Um estudo realizado pela Diretoria Industrial Sueca mostrou que a parte de
investimentos em capital nao-material formavam aproximadamente 50% do custo de
investimento total em 1980 e esta parte cresce com os aumento do papel de quimicos,
eletrénicos, equipamento e instrumentos de transporte na industria Sueca.

A conclusdo é clara. A capacidade de lidar com conhecimento, como por
exemplo, infra-estrutura ndo-material, vai expandir regularmente até chegar a um
ponto quando uma grande mudanga estrutural da economia como um todo deve
ocorrer. Ja pode se observar uma certa divergéncia na estrutura da industria. Um
exemplo dever ser suficiente. Em 1977 havia um nimero limitado de firmas com mais
de 17% do valor acrescido a R&D. Este grupo de firmas fazia nao mais que 7% do
valor total acrescido a industria Sueca. Conforme estimativas de Géran Reitberger da
Diretoria de Desenvolvimento Tecnol6gico Sueca, firmas com mais de 17% de R&D
contabilizava mais que 25% do valor fabricado acrescido em 1985. Tal mudanca na

estrutura industrial € ndo menos que revolucionaria. Os produtos envolvidos nessa

'R&D: abreviagdo para atividades de pesquisa e desenvolvimento relacionados & invengao
de novos produtos, novos métodos, nova tecnologia. Exemplo: "Se quisermos ficar a frente de nossos
competidores temos que investir mais em R&D".
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expansao sao quimicos, avides, produtos espaciais, instrumentos e outros eletronicos,
equipamentos, maquinas e robds, todos de alta tecnologia.

Com a expanséo para os produtos de conhecimento intensivo ha uma mudanca
no paradigma da engenharia focalizada no componente e na fabrica da terceira
revolugdo logistica para uma perspectiva de arquitetura de sistema e de analise de
sistema. Em qualquer setor industrial construido conforme este paradigma, a
sinergética (ou dinamica de efeitos externos nao-separados) ndo é vista como
imperfeicdo, mas como oportunidade. A lenta e constante reducido do custo da
informacéo, de coordenacéo, e de controle sobre longas distancias tem sido a causa
principal do surgimento de um paradigma de sistema.

A perspectiva de arquitetura, analise e controle de sistema na produgéo e na
focalizagdo no conhecimento ocorrendo em muitas economias tém mudado juntas a
perspectiva no projeto ideal de estratégia de R&D. Na firma industrial classica
produzindo componentes a serem usados por outras firmas ou lares, R&D tende a ser
focalizado no melhoramento das caracteristicas do componente individual ou no
processo que produz o componente. Nessa nova corporacgao direcionada a sistemas,
atividades de R&D sao direcionadas a campos amplos de necessidades de
consumidores e produtores em termos de transporte, moradia, cuidado com a satde,
etc. O projeto ideal no sistema que serve a essa missao mais ampla torna-se o foco de
todas as atividades de R&D, e o R&D de componentes do sistema somente é
favorecido se este cabe na perspectiva do sistema.

Outro fator importante da corporacdo direcionada a sistema & o stress no
projeto do sistema de produgdo com um rapido fluxo de compras e produtos através
do sistema de logistica. Inventarios sdo geralmente banidos do sistema, com excecao
de uma quantidade minima, preferivelmente sempre no transporte. Um gerente de
uma corporacédo direcionada a sistema Sueca disse huma entrevista: "Nosso objetivo
é expandir nossa correia transportadora para todas as estradas da Europa." Isso
significou um aumento no interesse de corporagdes direcionadas a sistema nas leis do
transporte publico. Por causa da crescente importancia de um fluxo de mercadorias
rapido e confiavel, qualquer transtorno na construgdo de estradas, aeroportos e outros
terminais tornaram-se fatores importantes a serem considerados pela administracao

de corporagoes.
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Qual sera a conseqiiéncia da redugcdo sucessiva de custos com informacéo,
coordenacéao e de controle e da crescente disponibilidade da capacidade de lidar com
conhecimento na mao de obra? Estudos quantitativos das conseqiiéncias seriam
futeis especulagdes. O que pode ser sensato € um pequeno conjunto de conclusbes
baseadas nos amplos efeitos que foram observados durante as trés primeiras

revolugdes discutidas anteriormente.

3.4.1 Algumas Possiveis Conseqiiéncias da Quarta Revolugao Logistica

A primeira e mais 6bvia conseqiiéncia da quarta revolugéo logistica seria a
integracdo global de complexos de industria com fluxo de mercadorias, de pessoas e
de informagdo que seja rapido, bem coordenado em termos de espago e tempo,
porém imprevisivel. Esses complexos industriais seriam baseados primariamente em
amplas perspectivas de demandas, ndo em base de recurso.

Num primeiro estagio, a integracdo continental seria favoravel por causa das
vantagens de custo, rapidez e da confiabilidade do sistema de transporte com
caminhfes. Uma segunda conseqiiéncia seria um aumento ainda mais dramatico no
comércio entre industrias do tipo ja observado nos modelos de comércio internacional
naquela regido. Uma terceira conseqiiéncia seria uma nova dire¢cdo da escolha do
modo de transporte. A Tabela 1 ilustra esta tendéncia a favorecer os modos diretos e
rapidos a desvantagem do transporte maritimo e ferroviario.

A guarta consequiéncia é o surgimento de uma nova hierarquia de cidade, com
uma importancia cada vez menor das velhas cidades industriais na costa do Oceano
Atlantico, como Liverpool, Manchester, Antwerp e Philadelphia. Os centros de
educagao superior e suas regiées vizinhas tornam-se as regides favorecidas, e as
regides C (C de competéncia, cultura, comunicacgao e criatividade) formam uma nova
rede. Estas regides C tendem a ser localizagdes de unidades direcionadas a R&D
dentro das novas corporagdes com projetos voltados a arquitetura de sistema.

A quinta conseqiiéncia da quarta revolugao logistica € o surgimento de uma
nova estrutura politica baseada na crescente importdncia de associagbes e
movimentos politicos e de trabalhadores associados a terceira revolugdo logistica.

Finalmente, pela primeira vez na histéria, atividades de R&D tornaram-se uma
estratégia central variavel nas leis da industria. Isso significa que a economia e a
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tecnologia tornaram-se importantes varidveis endégenas no processo de
desenvolvimento econdmico. Como conseqiéncia, devemos esperar longos e
enddgenos ciclos de tecnologia e produtos, nos quais os novos produtos direcionados
a sistema estao localizados nas regiées C centrais da nova rede C internacional, a
serem localizadas em mais regides C pobres quando a tecnologia se desenvolver.
Algumas das regides C serdo os reais centros de criatividade nas ciéncias e nas artes,
entado tomarao papel de identificadores de uma nova era.
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4. A IMPORTANCIA DA LOGISTICA NAS ECONOMIAS

Se nas empresas a Logistica hoje é vista como uma area importante, o que
dizer de uma economia como um todo? Na verdade a Logistica acaba assumindo um
papel definitivo no desenvolvimento de nagdes importantes como o caso dos Estados
Unidos.

S6 para se ter uma idéia, neste pais o custo com Logistica &€ de
aproximadamente 10% do PIB, ou seja, a cada 100 délares produzidos la, gasta — se
10 délares nas mais diversas atividades logisticas. Levando — se em conta que o PIB
dos EUA é de 1,1 trilhdo de délares, pode — se imaginar o gasto com esta area.

Comparando os custos logisticos em relagdo as vendas, algumas
pesquisas apontam uma média de 8,57%, ou seja, a cada 100 dblares vendidos, gasta
—~ se 8,5 ddlares com a Logistica. Porém esse indice muda de pais para pais. Veja a

tabela que mostra esse indice de alguns paises:

Vendas

Y
IS, A

Custos Logisticos

Custos Logisticos em relagao as vendas (%)

Pais % das vendas
Franca 8,71
Alemanha 12,02
UK 7,74
Holanda 6,74
USA 7,63
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Na verdade, os Custos Logisticos & responsavel pelo 2° maior custo para a
empresa, s6 perdendo para o custo do proprio produto. Com isso podemos imaginar
como é importante gerenciar bem esses custos, pois uma ma administragdo pode
acarretar uma super precificagdo dos produtos, tornando — os poucos competitivos.

Em se tratando de Brasil, estima — se que o0s custos logisticos representem
cerca de 16% do PIB, sendo somente transportes responsavel por 6,5%. Nosso
esquema de transporte se apéia muito no modal rodoviario. Como as estradas do pais
estdo em péssima qualidade, isso também é um fator que onera os preg¢os dos
produtos, pois gasta — se mais com manutencado, combustivel, onerando o frete. Se as
condigdes fossem diferentes, os custos das mercadorias poderiam diminuir em até 4%

em média, sé por conta dessa ma conservacao.

4.1 LOGISTICA NAS EMPRESAS

A logistica nas empresas destaca-se como um ponto importante para a
diferenciacdo destas no sector comercial onde estao inseridas, pelo que a otimizagio
dos processos logisticos destas destacam-se como um valor acrescido na oferta dos
produtos e servigos a oferecer ao mercado.

As empresas que nao otimizem os seus processos logisticos terdao maiores
dificuldades em se destacar no mercado em que estao inseridas, pelo que, a logistica
contribui de forma significativa para crescimento do valor das suas ofertas, em que se
destaca a qualidade oferecida nos seus servigos (isto de um modo geral), em que a
reducdo de custos permite a qualquer empresa uma maior flexibilidade na relagéo
preco-produto, pelo que pode ganhar uma importante competitividade no respectivo

mercado e perante a concorréncia.
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5. SUPPLY CHAIN MANAGEMENT E LOGISTICA.
CADEIA DE ABASTECIMENTO

O nome Supply Chain Management (aqui, gestdo da cadeia de suprimentos)
tem recebido bastante destaque na imprensa de negécios nos uitimos meses. Como
todo termo novo, tem havido muita confusdo no seu emprego. A mais comum é
confundi-lo como uma nova definicao de Logistica, ou como uma extenséo do conceito
de Logistica. Para dirimir estas duvidas, vamos nos remeter a propria definicao de

Logistica adotada em 1998 pelo Council of Logistics Management.

“Logistica € a parcela do processo da cadeia de suprimentos que planeja, implanta
e controla o fluxo eficiente e eficaz de matérias-primas, estoque em processo,
produtos acabados e informacées relacionadas, desde seu ponto de origem até o
ponto de consumo, com o propésito de atender aos requisitos dos clientes.”

Essa definicido assume a Logistica como parte 'integrante ou subconjunto do
Supply Chain Management , ou seja, € uma das preocupacgdes do mesmo. E o que
seria o Supply Chain Management? Vamos adotar a seguinte definigao:

“Supply Chain Management é a integragdo dos diversos processos de negocios e
organizagdes, desde o usuario final até os fornecedores originais, que proporcionam
os produtos, servigcos e informa¢des que agregam valor para o cliente.”

Mas quais sdo as diferencgas, afinal? Bem, temos diversas, mas duas delas sdo
fundamentais: uma é intra-organizacional (ponto de vista de uma empresa) e a outra,
inter-organizacional (ponto de vista das diversas empresas componentes da cadeia).

A questdo intra-organizacional € mais simples: sob a ética de uma unica
empresa, o Supply Chain Management envolve tanto as operagdes logisticas como as
de manufatura. De modo simplificado, podemos dizer que equivale a integrar Logistica
com Producdo. Esta interpretacdo do conceito & bastante popular. Seu foco maior é na
integracdo entre essas duas fungdes, as vezes englobando também a gestéo (fluxo)
de pagamentos e parte do projeto do produto (design for supply chain). Assim,
enfatiza-se a eficiéncia individual. Problemas comumente tratados sido previsdo de
vendas e sincronizacdo interna de operagdes. Muitas das ferramentas de suporte a
decisao de supply chain no mercado usam este ponto de vista intra-organizacional.
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Ja a questado inter-organizacional € por si mesma mais complexa: além do
problema intraorganizacional acima, envolve também a selecéo e a organizagdo dos
parceiros a jusante e a montante no fluxo logistico; afinal, o cliente de uma empresa
vai ser o fornecedor de outra mais a frente. Por exemplo, um empresa de pecgas
injetadas pode ser fornecedora de uma industria de autopecas (cliente), que pode sua
vez vai ser fornecedora da montadora de automéveis. Uma industria de chocolates vai
ser fornecedora de um atacadista, que por sua vez sera fornecedora de um varejista.
No final destas cadeias esta sempre o consumidor final. Aqui a palavra-chave é
colaboracdo e compartilhamento de informagbes, que pode ser conseguida de
diversas maneiras (parceria, coer¢cdo, esquemas de incentivos). Enfatiza um novo

paradigma, a eficiéncia colefiva.

5.1 LOGISTICA INTEGRADA

X

Diferentes autores atribuem diferentes origens a palavra logistica. Alguns
afirmam que ela vem do verbo francés loger (acomodar, alojar). Outros dizem que ela
é derivada da palavra grega logos (razédo) e que significa “a arte de calcular” ou “a
manipulacao dos detalhes de uma operacao”.

Uma das definigbes mais divulgadas, apesar de relativamente restrita, € a do
Council of Logistics Management, dos Estados Unidos, segundo a qual logistica é “[...]
o processo de planejar, implementar e controlar eficientemente, ao custo correto, o
fluxo e armazenagem de matérias-primas, estoques durante a produg¢do e produtos
acabados, e as informagdes relativas a estas atividades, desde o ponto de origem até
o ponto de consumo, com o propésito de atender aos requisitos do cliente”.

No seu emprego nas empresas, a logistica tem ganho diferentes defini¢des,
correspondendo a uma crescente amplitude de escopo, experimentada ao longo do
tempo. O Quadro 1 mostra a evolugao histérica do conceito de logistica.

E importante notar que, ao mesmo tempo em que a fungdo logistica é
enriquecida em atividades, ela também deixa de ter uma caracteristica meramente
técnica e operacional, ganhando contetido estratégico.

Isso pode ser percebido na segunda fase do Quadro 1, quando a funcéo
logistica passa a englobar processos de negocios fundamentais para a
competitividade empresarial. A estrutura integrada de logistica passa, nesta fase, a
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orquestrar toda a cadeia de abastecimento, da entrada de matérias-primas até a
entrega do produto final.

Mas o conteudo estratégico sé fica patente na terceira e quarta fases, nas quais
‘a participacdo da fungdo logistica nas mais importantes decisbes empresariais é
ressaltada. E o caso das aliancas estratégicas, das parcerias e dos consorcios
logisticos.

A definicao do Council of Logistics Management € uma boa declaragao de
intencdes, pois menciona a integragao de todas as fungdes, ressaita o foco no cliente
e, indiretamente, transmite uma visdo sistémica. Além disso, a tendéncia historica
aponta para o enriquecimento da fungao logistica. Infelizmente, na pratica de muitas

empresas, a teoria parece ser outra.

QUADRO 1 - EVOLUGAO DO CONCEITO DE LOGISTICA

Fase zero Primeira fase Segunda fase Terceira fase Quarta fase
Perspectiva administracdo  administragdo  logistica supply chain supply chain
dominante de materiais de materiais integrada management management
+ +
distribuicdo efficient
consumer
response'®
Focos gestao de otimizagdo do visdo sistémica visdo sistémica amplo uso de
estoques sistema de da empresa da empresa, aliangas
gestdo de transporte integragdo por  incluindo estratégicas, co-
compras sistema de fornecedores e  makership,
movimentagao informacbes canais de subcontratacdo
de materiais distribuicdo e canais
alternativos de
distribuicao

Consultas informais realizadas por um dos autores com alunos de poés-
graduagao exercendo cargos executivos (inclusive em logistica) mostrou que, entre as
empresas brasileiras pesquisadas (cerca de 150), a quase totalidade encontra-se
ainda entre as fases zero e primeira descritas no Quadro 1. De fato, ndo é incomum
encontrar empresas que ainda nao despertaram nem mesmo para a importancia de
controlar e reduzir estoques. Poucas sao as que ja implementaram o conceito de
logistica integrada (segunda fase) e raras as' que iniciaram implantacdes do tipo
supply chain management (terceira fase) ou efficient consumer response (quarta fase).
O retrato revelado por estas consultas mostra o quanto ainda precisamos evoluir no

campo da logistica e da competitividade.
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52 SUPPLY CHAIN MANAGEMENT: CONCEITOS, OPORTUNIDADES E
DESAFIOS DA IMPLEMENTACAO. |

O periodo entre 1980 e 2000 foi marcado por grandes transformag¢des nos
conceitos gerenciais, especialmente no que toca a fungao de operagdes. O movimento
da qualidade total e o conceito de produgao enxuta trouxeram consigo em conjunto de
técnicas e procedimentos como o JIT, CEP, QFD, SMED, Kanban e engenharia
simultanea. Amplamente adotadas em quase todos os paises industrializados de
economia de mercado, estas técnicas e procedimentos contribuiram para um grande
avanco da qualidade e produtividade. Na trilha deste turbilhdo de mudancgas dois
outros conceitos surgiram e vém empolgando as organiza¢des produtivas.

O primeiro deles, a logistica integrada, despontou no comeco da década de 80
e evoluiu rapidamente nos 15 anos que se seguiram, impulsionada principaimente
pela revolugdo da tecnologia de informagdo e pelas exigéncias crescentes de
desempenho em servicos de distribuicdo, conseqiiéncia principalmente dos
movimentos da producéo enxuta e do JIT. Embora ainda em evolugdo, o conceito de
logistica integrada ja esta bastante consolidando nas organizagbes produtivas dos
paises mais desenvolvidos, tanto a nivel conceitual quanto de aplicagdo. O segundo
dos conceitos, o Supply Chain Management - SCM, ou Gerenciamento da Cadeia de
Suprimentos, comegou a se desenvolver apenas no inicio dos anos 90. Mesmo a nivel
internacional, sdo poucas as empresas que ja conseguiram implementa-lo com
sucesso, € a nivel académico o conceito ainda pode ser considerado em construgao.
Existem inclusive alguns profissionais que consideram o SCM como apenas um novo

nome, uma simples extensdo do conceito de logistica integrada, ou seja, uma ampliagéo
da atividade logistica para além das fronteiras organizacionais, na diregéo de cliente e fornecedores na
cadeia de suprimentos.

Em contraposicédo a esta visao restrita, existe uma crescente percepcao de que

o conceito de Supply Chain Management € mais do que uma simples extenséo da
logistica integrada, pois inclui um conjunto de processos de negobcios que em muito
ultrapassa as atividades diretamente relacionadas com a logistica integrada. Aléem
disso, existe uma clara e definitiva necessidade de integracao de processos na cadeia
de suprimentos. O desenvolvimento de novos produtos & talvez o mais 6bvio deles,

pois varios aspectos do negoécio deveriam ser incluidos nesta atividade, tais como: o
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marketing para estabelecer o conceito; pesquisa e desenvolvimento para a formulacgdo
do produto; fabricagdo e logistica para executar as operacgoes; e finangas para a
estruturagdao do financiamento. Compras e desenvolvimento de fornecedores s&o
outras duas atividades que extrapolam fung¢des tradicionais da logistica, e que sao
criticas para a implementagdo do SCM.

O que parece claro € que este novo conceito chegou para ficar. Os
extraordinarios resultados obtidos pelas empresas que ja conseguiram implementa-lo
com sucesso, sd0 uma garantia de que este ndo é apenas um modismo gerencial,
mas algo que vem crescentemente despertando a atengédo da alta cupula gerencial
nas grandes e mais modernas empresas internacionais. Pesquisas preliminares sobre
os ganhos que podem ser obtidos pela utilizagdo correta do conceito, indicam que as
empresas tem obtido redugbes substanciais nos custos operacionais da cadeia de
suprimentos. Também os movimentos setoriais organizados com o objetivo de tirar
proveito do SCM, como o Efficient Consumer Response - ECR nos setores de
produtos de consumo e varejo alimentar, e o Quick Response — QR nos setores de
confecgdes e téxteis, tém demonstrado o potencial de redugédo de custos e melhoria
dos servigos na cadeia. No caso do ECR, por exemplo, as economias estimadas nos
EUA foram da ordem de US$ 30 bilh6es.

No Brasil, a onda do SCM comegou a se espalhar no final da década de 90,
impulsionada pelo movimento da logistica integrada que vem se acelerando no pais.
Maior prova disto € o movimento ECR Brasil, iniciado em meados de 1997, e que sé
em novembro de 1998 apresentou os primeiros resultados, da fase de projetos-piloto,
que apontaram para um grande potencial de redugdo de custos.

Embora muito se tenha falado, pouco ainda se conhece sobre o verdadeiro
significado deste novo conceito, e principalmente sobre as barreiras e oportunidades
para sua implementacdo. O objetivo deste texto & contribuir para um melhor

entendimento desta poderosa, mas ainda pouco conhecida, ferramenta gerencial.

5.3 O Conceito de Supply Chain Management - SCM

Para melhor entender o conceito de Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos,
ou SCM do inglés, é fundamental entender primeiro o conceito de canal de distribui¢do
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ja bastante consolidado e ha muito utilizado por marketing. Instrumento fundamental
para a eficiéncia do processo de comercializacao e distribuicido de bens e.servigos, o}
conceito de canal de distribuicao pode ser definidlo como sendo o conjunto de
unidades organizacionais, instituicbes e agentes, internos e externos, que executam
as fungdes que dao apoio ao marketing de produtos e servicos de uma determinada
empresa.

Dentre as funcdes de suporte ao marketing incluem-se compras, vendas,
informagbes, transporte, armazenagem estoque, programacéo da producdo, e
financiamento. Qualquer unidade organizacional, instituicido ou agente que execute
uma ou mais fungbes de suporte ao marketing é considerado um membro do canal de
distribuicdo. Os diversos membros participantes de um canal de distribuicdo podem
ser classificados em 2 grupos: membros primarios e membros especializados.
Membros primarios sdo aqueles que participam diretamente, assumindo o risco pela
posse do produto, e incluem fabricantes, atacadistas, distribuidores e varejistas.
Membros secundarios sao aqueles que participam indiretamente, basicamente através
da prestagao de servicos aos membros primarios, ndo assumindo o risco da posse do
produto. Exemplos mais comuns sdo as empresas de transporte, armazenagem,
processamento de dados e prestadores de servigos logisticos integrados.

As estruturas dos canais de distribuicdo vém se tornando mais complexas ao
longo dos anos. A figura 1 mostra uma estrutura de canal de distribuicido bastante
simples, caracteristica do periodo anterior, a década de 50, quando o conceito de
marketing era pouco desenvolvido e a idéia de segmentagdo de mercado era pouco
utilizada. Anteriormente a este periodo, a presenca de membros especializados era
pouco difundida. As relagdes entre os membros principais do canal eram distantes e
conflituosas. Existia uma forte tendéncia a integragcéo vertical como forma de manter
controle e coordenacgao no canal.

Com a evolugéo do conceito de marketing, e mais especificamente, das praticas
de segmentacido de mercado e do langamento continuo de novos produtos,
juntamente com o surgimento de novos e variados formatos de varejo, os canais de
distribuicdo vém se tornando cada vez mais complexos. Por outro lado, o aumento da
competicdo e a cada vez maior instabilidade dos mercados levou a uma crescente
tendéncia a especializacao, através da desverticalizagao / terceirizagdo. O que muitas
empresas buscam neste processo, € o foco na sua competéncia central, repassando
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varejista. Neste caso, um menor custo logistico para o fabricante seria alcangado as
custas de outros membros do canal, resultando provavelmente numa cadeia de
suprimento menos eficiente e eficaz. Uma maneira de evitar este frade-off indesejado
entre os membros do canal seria através da mudanga da estrutura, ou através da
adocdo de novos procedimentos ou tecnologias. Por exemplo, a adogdo de um
sistema de processamento de pedidos automatizado em substituicdo a um sistema
arcaico poderia permitir uma melhoria do nivel de servigo, reducido de estoque,
reducdo nos custos de transporte e armazenagem, aceleracdo do ciclo de caixa e
aumento do retorno sobre o investimento.

A adogao do conceito de SCM incentiva, através do processo de coordenagao e
colaboragéo, a busca e identificagdo de oportunidades deste tipo e sua
implementagao conjunta.

5.4 AS OPORTUNIDADES OFERECIDAS PELO SCM

Embora seja um conceito em evolucéo, cuja utilizagéo ainda se restringe a um
conjunto de empresas mais avangadas, 0 SCM ja estd na agenda da maioria dos
gerentes das grandes empresas internacionais. Artigos na imprensa especializada,
como a Fortune, estdo anunciando o SCM como a nova fonte de vantagens
competitivas. Nos encontros de profissionais, o conceito passou a ter um destaque
especial. Das mais de 200 se¢bes do Congresso do CLM de 1997, cerca de 25% das
apresentagdes incorporavam as palavras Supply Chain Management . O enorme
interesse pelo tema é totalmente justificado em fungéo tanto dos exemplos de sucesso
ja conhecidos, quanto do nivel de complexidade e descoordenagao da grande maioria
dos canais de distribuigcdo hoje existentes.

A Miliken, maior produtora de tecidos dos EUA e uma das primeiras empresas a
adotar o conceito de SCM ainda nos anos 80, conseguiu extraordinarios resultados no
seu projeto com a Seminal, fabricante de confecgbes, e a Wal-Mart, maior rede
varejista americana. Em pouco mais de 6 meses do inicio do processo de
colaboragdo, baseado na troca de informagdes de vendas e estoque entre os
membros do canal, a Miliken conseguiu aumentar suas vendas em 31%, ao mesmo

tempo em que aumentava em 30% o giro de estoques dos produtos comercializados
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naquele canal. A troca de informagdes permitiu eliminar as previsées de longo prazo,
os excessos de estoque e o cancelamento de pedidos.

A Wal-Mart, por seu turno, tem obtido excelentes resultados em termos de
crescimento e rentabilidade, em grande parte devido a alavancagem que tem
conseguido com sua estrutura diferenciada de relacionamento na cadeia de
suprimentos. A Dell Computers é outra empresa que, através da reconfiguracao de
sua cadeia de suprimentos, vem conseguindo responder quase que imediatamente
aos pedidos customizados de seus clientes. O resultado tem sido um crescimento e
lucratividade extraordinarios. Em 12 anos a empresa cresceu de um empreendimento
de fundo de quintal para uma corporagao de US$ 12 bilhées de faturamento. Em 1998,
suas vendas cresceram de US$ 7,7 bilhdes para US$ 12,3 bilhées, enquanto o lucro
saltou de US$ 518 milhdes para US$ 944 milhdes. O sucesso da Dell é tao grande
gue a empresa foi classificada como a de melhor desempenho no setor de tecnologia
de informagdo pela revista Business Week em 1998. A Dell é certamente uma das
empresas que mais avangou no conceito de SCM, ao estabelecer um esquema de
distribuicao direta, oferecendo customizagdo em massa e um grau tdo avangado de
parceria nas terceirizagdes que pode ser chamado de integracio virtual.

Uma série de estudos realizados nos EUA nos ultimos anos tem confirmado as
oportunidades de ganho com a adogcao do SCM. Um estudo da Mercer Consulting
mostrou que as empresas que conseguem implementar as melhores praticas de SCM
tendem a se destacar em relagdo a redugéo dos custos operacionais, melhoria da
produtividade dos ativos e redugdo dos tempos de ciclo. Um outro estudo recente
realizado pelo MIT identificou como principais beneficios do SCM a redugdo de custos
de estoque, transporte e armazenagem, melhoria dos servigos em termos de entregas
mais rapidas e producédo personalizada, e crescimento da receita devido a maior
disponibilidade e personalizacdo. As empresas analisadas no estudo indicaram
ganhos impressionantes: reducdo de 50% nos estoques; aumento de 40% nas
entregas no prazo; reducao de 27% nos prazos de entrega; reducao de 80% na falta
de estoques; aumento de 17% na receita.

Implementando o conceito de SCM: barreiras e alternativas de solugao
Considerando os enormes beneficios que podem ser obtidos com a correta utilizagao
do conceito de SCM, surpreende verificar que tdo poucas empresas o tenham
implementado. As razdes para tanto sdo basicamente duas. A primeira deriva da
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relativa novidade do conceito, ainda em formagcdo e pouco difundido entre os
profissionais; e a segunda com a complexidade e dificuldade de implementacdo do
conceito. SCM é uma abordagem que exige mudancas profundas em praticas
arraigadas, tanto a nivel dos procedimentos internos, quanto a nivel externo, no que
diz respeito ao relacionamento entre os diversos participantes da cadeia.

A nivel interno, torna-se necessario quebrar as barreiras organizacionais
resultantes da pratica do gerenciamento por silos, que se caracteriza pela persiguicao
simultanea de diversos objetivos funcionais conflitantes, em detrimento de uma visao
sistémica onde o resultado do conjunto € mais importante que o resultado das partes.
Quebrar esta cultura arraigada e convencer os gerentes de que deverdo estar
preparados para sacrificar seus objetivos funcionais individuais em beneficio do
conjunto, tem se mostrado uma tarefa desafiante. Alcanca-la implica em abandonar o
gerenciamento de fung¢des individuais e buscar a integracéo das atividades através da
estruturacao de processos-chave na cadeia de suprimentos.

Dentre os processos de negécios considerados chave para o sucesso de

implementacédo do SCM, os 7 mais citados encontram-se listados na tabela 1 a seguir:

2 Servigo aos clientes

3 Administracdo da demanda

4 Atendimento de pedidos

5 Administragao do Fluxo de producao

6 Compras/Suprimento

7 Desenvolvimento de novos produtos

Tabela 1 - Processos-chave da cadeia de suprimentos

Resumidamente, estes 7 processos-chave tém como objetivos principais:

1. Desenvolver equipes focadas nos clientes estratégicos, que busquem um
entendimento comum sobre caracteristicas de produtos e servigos, a fim de

torna-los atrativos para aquela classe de clientes.
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2. Fornecer um ponto de contato Gnico para todos os clientes, atendendo de forma

eficiente a suas consultas e requisicoes;

3. Captar, compilar e continuamente atualizar dados de demanda, com o objetivo

de equilibrar a oferta com a demanda;

4. Atender aos pedidos dos clientes sem erros e dentro do prazo de entrega

combinado;

5. Desenvolver sistemas flexiveis de producéo que sejam capazes de responder

rapidamente as mudangas nas condicées do mercado;

6. Gerenciar relagdes de parceria com fornecedores para garantir respostas

rapidas e a continua melhoria de desempenho;

7. Buscar o mais cedo possivel o envolvimento dos fornecedores no

desenvolvimento de novos produtos.

A experiéncia tem demonstrado que a montagem de equipes para
gerenciamento de processos na cadeia de suprimentos € um grande desafio gerencial.
Para tanto, é absolutamente necessario um esforco dedicado de pessoas
compromissadas, que possuam a virtude da persisténcia. As equipes servem para
quebrar as barreiras organizacionais € devem envolver todos aqueles que participam
das atividades relacionadas com a colocacéo e distribuicao dos produtos no mercado.
As empresa de maior sucesso estendem sua atuagido para além de suas fronteiras
organizacionais, envolvendo participantes externos que sdo parceiros na cadeia de
suprimentos. Os membros destas equipes avangadas coordenam, comunicam e
cooperam de forma intensiva.

Uma das primeiras perguntas para quem pretende fazer a mudanga para
equipes é saber quem deve participar da equipe de Supply Chain . A idéia é que haja
um grupo permanente de membros-chave e um grupo de participantes esporadicos,

que seriam convocados quando necessario. O fato é que as organizagbes tém tantas

peculiaridades e diferem em tantos aspectos umas das outras que nao faz sentido
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pensar em uma solugao Unica para todas as situagdes. O conjunto de fungbes-chave
que em geral estdo representadas nas equipes sdao em geral: logistica,
suprimento/compras, fabricagdo, administracdo de estoque, servico ao cliente e
sistemas de informacdo. Outras fungbes que participam ocasionalmente sao
‘marketing, vendas, promogdes e pesquisa e desenvolvimento.

A frente deste processo de gerenciamento por equipes estio geralmente
profissionais de logistica ou comprar/suprimento. No entanto, para liderar um processo
como este, qualquer executivo deve funcionar como um facilitador e integrador das
diversas exigéncias e interesses, muitas vezes conflitantes. Para ser capaz de assumir
este papel, qualquer profissional deveria ampliar seu entendimento das demais
funcbes do negdcio.

Existe um conjunto de caracteristicas que tendem a contribuir para o sucesso
das equipes de SCM: o estabelecimento de objetivos e metas clara em areas-chave
(tempo de entrega, indices de disponibilidade, giro de estoques, entrega no prazo); a
determinacéo do papel de cada membro da equipe na persegui¢cdo dos objetivos; o
estabelecimento de uma estratégia de implementacgao; e a formalizacdo de medidas
quantitativas de desempenho para medir os resultados alcangados.

Embora a montagem de equipes seja importante, a utilizagdo de todo o
potencial sé ira ocorrer se a empresa conseguir se interligar aos participantes externos
na cadeia de suprimento. Estes participantes incluem fornecedores, distribuidores,
prestadores de servigo e clientes. A Figura 3 apresenta um modelo esquematico do
conceito de SCM com base no gerenciamento de processos, adaptado de LAMBERT,
1998.

Dada a natureza colaborativa que deve possuir a cadeia de suprimento, torna-
se crucial selecionar os parceiros corretos. O que se deseja sao empresas que nao
apenas sejam excelentes em termos de seus produtos e servicos mas que sejam
sblidas e estaveis financeiramente. A relacdo de parceria na cadeia estendida deve
ser vista como um arranjo de longo prazo.

Muito importante também & lembrar que a cadeia de suprimento estendida
necessita um canal de informagdes que conecte todos os participantes. A maioria das
grandes empresas possui 0s requisitos tecnolégicos para fazer a extensdo. O
problema é que elas os estao utilizando de forma incorreta. Idealmente, a informagao

que se torna disponivel quando o consumidor efetiva a compra deveria ser
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produtos alimenticios e bebidas por um lado, e os supermercados do outro. Embora
seja enorme o potencial de redugéo de custos na cadeia, um conjunto de mudancas
profundas precisa ser efetuado. No caso dos supermercados, por exemplo, existe um
amplo conjunto de antigas praticas que estdo muito arraigadas e que podem ser
consideradas como barreiras ao bom andamento de projetos de SCM. Dentre estas
praticas se destacam: o relacionamento com os fornecedores, ainda fortemente
dominado pela politica de queda de brago mensal com relacdo aos pregos dos
produtos; a grande maioria dos produtos ainda é recebida diretamente nas lojas, o que
dificulta o controle do recebimento e a avaliagdo de desempenho dos fornecedores; as
empresas ainda estdo organizadas em silos funcionais, com compra, logistica, e
administracao das lojas sendo gerenciadas de forma independente e isolada; a mao-
de-obra atualmente disponivel ndo possui a formagéo ou capacitagio necessaria para
operar com base nos novos requisitos do SCM; a tecnologia de informagdo ainda
apresenta fortes deficiéncias, principalmente no que diz respeito aos softwares de
andlises de dados, e também aos procedimentos para manutencdo dos cadastros de
produtos e fornecedores.

Sao muitos os desafios, mas enormes as oportunidades da implementacgdo do

conceito de SCM no Brasil.



41

6. MODAIS DE TRANSPORTES

6.1 TRANSPORTE AEREO

Companhias aéreas e agentes de carga aérea trabalham juntos no
gerenciamento logistico desta cadeia, sempre tendo em vista resultados 6timos para
os clientes e os fornecedores. Custo minimo e eficiéncia maxima no transporte sao os
objetivos das solugbes logisticas oferecidas pelas companhias aéreas e pelos
agentes. Seria ,errado pensar que s6 mercadorias de pequeno porte ou de alto valor
comercial ou s6 as cargas muito urgentes sdo transportadas por via aérea. A gama
dos produtos oferecidos pelas principais companhias de frete aéreo retine, num sé
ponto, todas as categorias possiveis para os tomadores de decisdo, qualquer que seja
o critério adotado: tempo, velocidade, valor inerente, caracteristicas inerentes e precgo.

Transportes de porta a porta, do local de produgdo ao usuario final, completam
as solugdes logisticas oferecidas pelas companhias aéreas que hoje se dedicam ao
transporte de carga. No modal aéreo, a contratagdo da carga se da normaimente
através dos agentes de carga aérea que, de posse das informagdes sobre o tipo de
carga a ser embarcada (volume, peso bruto, nimero de volumes e valor da
mercadoria), procederao a escolha da companhia aérea que oferegca as melhores
condi¢des de frete. Além de angariar fretes, alguns agentes de carga oferecem ao
cliente outros servicos relevantes, tais como coletar a carga na fabrica ou local de
origem, empacotar e marcar volumes, etc.

No transporte aéreo, quanto a maior o peso da mercadoria, menor o valor do
frete unitario. Conseqgiientemente, o exportador de pequenos lotes deve privilegiar o
agente que se mostre capaz de consolidar a carga com a de outros exportadores que
se utilizem os mesmos aeroportos de origem/destino. A emissao do Conhecimento de
Embarque Aéreo (Air Way Bill - AWB) é realizada normalmente pelo agente de carga,
que podera cobrar uma taxa por este servico Conhecimento Aéreo é emitido em trés
originais, sendo a primeira via para a companhia aérea, a segunda para o
consignatario e a terceira para o expedidor, ou seja, o cliente. E importante que o
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cliente solicite ao agente de cargas a coleta de pregos de frete junto as diversas

companhias aéreas para visualizar melhor sua logistica mais adequada.

Vantagens

Trata-se do modal de transporte mais veloz, permitindo uma resposta
rapida do exportador as demandas dos clientes;

Menor custo de reposi¢cao de estoques por parte dos importadores
devido a rapidez do atendimento;

Reducao nos custos de embalagens, marcacao e despesas de
seguro, em virtude do exiguo manuseio da carga; e

Atendimento a praticamente todas as regides do mundo.

Desvantagens

Restricdes a grandes quantidades de carga, quer em termos de
volume ou de peso;

Frete mais caro relativamente aos demais modais de transporte,
inviabilizando o transporte de cargas de baixo valor agregado;
Limitagbes a cargas perigosas; e

Conjugacgdo com outros modais de transporte para alcangar o destino

final da mercadoria.

6.2 TRANSPORTE MARITIMO

O transporte sera obrigatério em navio de bandeira brasileira ou de bandeira do

pais de procedéncia, quando existir entre o Brasil e o respectivo pais acordo bilateral

de transporte maritimo, devendo o importador consultar o Departamento da Marinha

Mercante da Secretaria de Transportes Aquaviarios - STA, para verificar a relagao das

empresas conveniadas, autorizadas a operar no trafego correspondente.

O transporte de cargas ndo compreendido acima sera obrigatoriamente em

navio de bandeira brasileira, quando a importagao foi realizada:

- por qualquer 6rgdo da administracido publica, direta ou indireta, federal,

estadual ou municipal, com ou sem cobertura cambial, compreendendo as autarquias,
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as empresas publicas, as sociedades de economia mista e as fundagdes instituidas
por lei federal e de cujos recursos participe a Unido Federal, ainda que as operagdes
sejam promovidas pela Zona Franca de Manaus; ou

- com favores governamentais (redugao ou isengao tributaria), exceto quando a
prépria norma que concede o respectivo beneficio estabelece disposicdo em sentido
contrario.

Se a sua escolha recair no transporte maritimo, deve-se procurar identificar, por
meio de publicacbes especializadas, os armadores que operem e atendam a rota
desejada. O passo seguinte é identificar as agéncias maritimas que os representem
no Brasil. Ao entrar em contato com as agéncias maritimas, para fins de contratagao
do frete, o exportador deve ter em maos os detalhes da carga a ser embarcada, tais
como sua completa descrigéo e classificacdo fiscal, peso bruto, cubagem, tipo de
embalagem, natureza da carga, nimero de volumes. O contato pode ser realizado por
telefone, fac-simile ou e-mail. Apés a solicitagdo e recebimento das cotagées de frete
das diversas agéncias maritimas, deve confronta-las e proceder a escolha daquela
que lhe ofereca as melhores condi¢cdes. Para a tomada de decisdo a respeito da

contratagao do transporte maritimo deve atentar para os seguintes aspectos:

- Transit Time (tempo que o navio levara entre o porto de embarque e o de destino);
- Compatibilidade do ETA - Estimate Time Arrival, ou seja, a data estimada de
chegada do navio no porto de embarque, com o prazo estipulado na Carta de Crédito
ou disponibilidade da carga para embarque; e

- Condigbes e adequagédo do navio para o transporte da sua carga. Apés o embarque
da carga no navio, a agéncia maritima providencia a emissdo do Conhecimento de
Embarque Maritimo (Bill of Lading - B/L). Caso o pagamento do frete seja de
responsabilidade do exportador, deve o mesmo ser efetivado junto a agéncia
maritima, que entregara imediatamente ao exportador os trés originais do Bill of
Lading, com a clausula “Freight Prepaid®. Se o frete for de responsabilidade do
importador, o Bill of Lading com a clausula “Freight Collect’ ou “Freight Payable at
Destination” sera entregue ao exportador imediatamente apés o embarque.
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Desvantagens:
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E o modal que apresenta, habituaimente, o frete mais barato, em
virtude de sua grande capacidade e do baixo custo da for¢a motriz
utilizada. - Cargas de baixo valor agregado devem ser transportador
por via maritima; - Atende grandes distancias (viagens
intercontinentais); e - Oferece equipamentos (contéineres)
especializados para cada necessidade especifica de transporte de

carga.

E o meio de transporte menos veloz. - As viagens sdo mais
demoradas relativamente aos outros modais do transporte (aéreo,
rodoviario e o ferroviario); - Esta sujeito a congestionamento nos
portos, em decorréncia de condigbes climaticas adversas, como
chuvas ou congelamento das aguas do porto. - No Brasil, o
congestionamento ocorre principalmente na época da safra agricola
ou quando ha greves; - Devido a grande manipulacdo das cargas
neste modal de transporte, as embalagens dos pequenos lotes devem
ser mais reforcadas, onerando a cadeia de distribuicdo fisica
internacional desse tipo de carga. Isto & valido, inclusive, quando do
transporte da mercadoria em contéiner; - E necessaria a conjugacgéo
de outros modais de transporte para alcangar o destino final da
mercadoria. Este fato também onera o custo total da cadeia de
distribui¢ao fisica internacional; e - Em virtude da grande manipulacao
de carga, este modal de transporte € o que oferece menor seguranca

quanto a roubos, furtos, avarias e perdas.

6.3 TRANSPORTE RODOVIARIO

O transporte rodoviario se caracteriza por um ndamero reduzido de empresas

transportadoras

autorizadas a operar com transporte internacional. O exportador deve,

porém, verificar junto a entidade de classe e/ou seus consultores logisticos a
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credibilidade das transportadoras, as quais pretendem recorrer. O frete rodoviario é
cobrado por tonelada métrica ou peso bruto da mercadoria, 0 que render maior receita
para o transportador. O Conhecimento de Embarque Rodoviario (Road Way Bill) é
emitido em uma via original e em tantas copias quantas forem solicitadas pelo cliente.

Vantagens:
e Custos de fretes relativamente baixos;
e Servigos “porta a porta”, evitando riscos de manuseio;
¢ Relativamente rapido, podendo dar pronta resposta as necessidades
dos compradores;
e Seguranga de carga, devido ao pouco manuseio e a preseng¢a do
motorista do veiculo, que se torna um supervisor de carga;

¢ Reducao do custo de embalagem e rotulagem; e

6.4 TRANSPORTE FERROVIARIO

O transporte ferroviario internacional oferece habitualmente uma Gnica opgéo
em cada rota. O exportador, de posse das informac6es basicas da carga a ser
transportada (cubagem, peso, natureza da carga, embalagem e nimero de volumes),
entra em contato com a companhia ferroviaria para afretamento do espacgo no veiculo
ferroviario.

O transporte ferroviario internacional apresenta diferengas de bitolas das
férreas, o que acaba requerendo transbordos da mercadoria ao longo do percurso.
Neste modal de transporte, o conhecimento de embarque ferroviario (Rail Way Bill) é

confeccionado pelas companhias ferroviarias.

Vantagens:
o Destinado a grandes quantidades de carga; e

e Relativamente mais rapido que o maritimo.

Desvantagens:
¢ Necessidade da conjugacdo com outros modais de transporte para

alcancar o destino final da carga;



Custos e riscos de manuseio nos transbordos; e

Grande risco de roubos e frutos

Nao pode ser usado para grandes quantidades de mercadorias;
Nao deve ser usado para longas distancias; e

Esta sujeito a congestionamento nas estradas, principalmente nos

pontos de fronteiras, atrasando a entrega da carga.

46
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7. DISTRIBUIGAO

Conjunto de organizagdes interdependentes envolvidas no processo de tornar o
produto ou servigo disponivel para uso ou consumo.

Elementos do canal de distribuig&o:

* Departamento de venda do fabricante;

* Atacadista;

» Distribuidor;

* Varejista;

« Servigco de pos-venda (montagens e assisténcia técnica).
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CONCLUSAO

No desenvolver desse trabalho buscou-se mostrar a evolugao do conceito de
sistemas logisticos ao longo dos anos, e acima de tudo mostrar a importancia do tema
tanto em termos quantitativos, como qualitativos. Mas acredito que varias pessoas
estudam logistica porque é um assunto, além de fascinante, essencial, as
qualificacbes do profissional do século 21. Contudo, existem motivos mais
pragmaticos para se despender algum tempo aprendendo este assunto.

Nao existe talvez nenhuma razdo mais importante para um jovem do que a
perspectiva de um bom emprego ou, para o executivo ambicioso, do que a perspectiva
de uma posi¢cado melhor. A maioria das firmas de servicos, industriais e ou as agéncias
e instituicdes governamentais, assim como todos os ramos de atividades, necessitam,
do auxilio de um especialista em logistica em varios graus.Acontece que a demanda
ainda a demanda por bons profissionais em logistica tem sido superior a oferta de
pessoal treinado, sendo esta escassez particularmente em nivel de geréncia.lsto tem
levado a contratagdo de pessoal externo a organizagao logistica e sem treinamento
formal na area.

Outro fator primordial ao estudo da logistica esta relacionado as condi¢es
econdmicas, que tornaram a logistica um dos campos mais atrativos no cenarios
corporativo de hoje em dia.Nao se espera que a economia doméstica cres¢ga como no
passado, devido & menor taxa de natalidade, a limitagcdes na disponibilidade de fontes
de matérias-primas e a maior competicido com produtores estrangeiros. Por isso, as
companhias mudarédo seu foco de gerenciar seu crescimento para competir por maior
participacdao de mercado. Quando isto acontecer, maior atencao sera dada a logistica,
que pode consumir de 20 a 25% do PIB. Quando um mercado experimenta rapido
crescimento, pode-se tolerar um sistema logistico ineficiente, pois ainda assim as
empresas podem manter-se rentaveis. Entretanto, quando se compete por uma maior
participacdo de mercado em um mercado fortemente globalizado, logistica eficiente e

eficaz torna-se uma vantagem primordial a consecucéo dos objetivos financeiros da
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empresa.Dai por que a necessidade de profissionais de logistica competentes e com
uma soblida formagao pratica - académica.

Devemos considerar uma outra tendéncia importante. Muita atencdo tem sido
dada a disponibilidade de alimentos para abastecer a populagdo mundial.Estima-se
que um terco dos alimentos pereciveis sdo perdidos durante os transportes.
(Transporte de soja no estado do Parana). Tendéncias como esta tornardo
importantes e bem remunerados os profissionais responsaveis pelo fluxo de materiais,
assim como pela entrega de servicos.Finalmente podemos terminar dizendo que em
maior ou menor grau todas as empresas do setor primario, secundario ou terciario
podem operar sem executar atividades logisticas. Ou seja, em todos os setores da
industrias teremos espago para que possamos trabalhar e desempenhar nossas

funcbes, € um mercado promissor.
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