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RESUMO

Em um mundo cada vez mais globalizado, a comercializagdo internacional cresce ano apods
ano, € neste cenario, para que um pais se mostre competitivo € essencial que suas fronteiras
estejam abertas ao comércio global e as trocas internacionais sejam facilitadas. Muito da
maturidade industrial e econdmica de um pais pode ser observado nas condi¢des, estrutura e
complexidade dos processos de importagdo e exportacdo. Este trabalho, por meio do
desenvolvimento de um estudo de caso em uma empresa de bens de consumo no Brasil,
identificou, e analisou, quais sdo os principais fatores que impactam os custos de importa¢ao
dos contéineres de produtos acabados e suas causas. Descreve-se a distribuicdo dos gastos em
cada etapa do processo e¢ ¢ destacado como eles se relacionam com as condi¢des de
infraestrutura e burocracia encontradas no Brasil. Por fim, sdo propostas formas de mitigar e

reduzir os custos por contéiner de importagdo na empresa estudada.

PALAVRAS-CHAVE: Logistica internacional. Contéiner. Custos de importagdo. Empresa

de bens de consumo.



ABSTRACT

In an increasingly globalized world, international marketing is growing year after year, and in
this scenario, for a country to be competitive, it is essential that its borders are open to global
trade and international exchanges are facilitated. Much of the industrial and economic
maturity of a country can be observed in the conditions, structure and complexity of import
and export processes. This work, through the development of a case study in a consumer
goods company in Brazil, will identify and analyze what are the main factors that impact the
import costs of finished products containers and their causes. The distribution of expenditures
at each stage of the process will be described and highlighted as they relate to the
infrastructure and bureaucracy conditions found in Brazil. Finally, we will propose ways to

mitigate and reduce costs per import container in the company studied.

KEYWORDS: International logistics. Container. Import costs. Consumer goods company.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO E QUESTAO DE PESQUISA

A comercializacdo internacional € um dos principais indicadores de saude economica de
um pais. Segundo Dias (2004), ela ¢ sem duvida um dos mais importantes meios de um pais
alcangar o desenvolvimento socioeconomico. Os resultados de um comércio exterior ativo sao
o surgimento de novos postos de trabalhos diretos e indiretos, a absor¢do do volume
produzido em excesso uma vez que ha mais mercados a explorar, aumento da produtividade
das empresas, além de outros fendmenos que corroboram para seu amadurecimento
tecnologico.

No inicio do século XX comegaram a surgir grandes poténcias econdmicas no mundo, e
apos a Segunda Guerra Mundial, devido a destruicdo que ocorreu em diversos paises
europeus, surgiu a necessidade de reconstrucdo em escala global. Os EUA despontaram como
protagonista na recuperagdo de paises como Alemanha, Gra-Bretanha, Franca e Italia. Este
momento na histéria da humanidade conciliou as estruturas para o Comércio Internacional
com os tratados de livre comércio. (Ludovico, 2007, p. 5)

O sucesso obtido por paises desenvolvidos estd conectado ao fato de terem explorado
novos mercados além de suas fronteiras. Especialmente a partir de 1970 observa-se um novo
fendmeno onde estas nagdes cujas economias prosperaram de forma mais abundante viram-se
compelidos a globalizar ndo somente em relacdo ao comércio, mas também seus processos de
obtencdo de recursos e instalagdes de unidades produtivas. (Dornier et al., 2000, p.50)

Oliveira (1992, p.135) sintetiza esta questdo da seguinte forma:

“A grande evolugdo da economia mundial nos ultimos anos tem deixado cada vez
mais claro que o comércio exterior € os investimentos estrangeiros sdo basicos para
o desenvolvimento das na¢des. Independentemente dos regimes politicos adotados,
os paises valem-se desses dois importantes instrumentos para acelerar a expansao
das suas economias, criando riquezas e empregos”

Neste contexto cresce a importancia da logistica internacional. A logistica ¢ uma das

principais variaveis da que influenciam a eficiéncia do comércio internacional. Seu papel é

reduzir o tempo, as perdas e os custos a0 mesmo tempo que garante a entrega (Dias, 2004).

“Em um mundo globalizado, qualquer gasto a mais representa aumento nos pregos
e a consequente perda de clientes. Se levarmos em conta que o chamado ‘Custo
Brasil’ € um sério problema para quem exporta, ndo se preocupar em otimizar a
logistica pode se tornar um erro fatal” (Alaby, 2003).
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Sendo assim, a questdo de pesquisa que motivou este trabalho pode ser expressa pela
indagagdo: quais sdo as condi¢des oferecidas pelo Brasil, em termos de comércio exterior,

quando se analisam os custos e 0s processos de importagao?

1.2 OBJETIVOS E DELIMITACAO DO TRABALHO

Buscando uma resposta consistente para a questdo de pesquisa enunciada na se¢ao
anterior, este trabalho tem por objetivo geral identificar os principais fatores que encarecem o
custo de produtos importados no Brasil numa empresa de grande porte de bens de consumo.

Os objetivos especificos sao:

- Realizar uma pesquisa bibliométrica para identificar os conceitos e praticas referentes a
logistica internacional no Brasil e a composi¢do do custo por contéiner.

- Desenvolver um estudo de caso numa grande empresa do setor de bens de consumo,
instalada no Brasil, buscando identificar os componentes dos custos de importagao no que se
refere aos contéineres utilizados nestas operagdes de comércio exterior.

- Identificar as dificuldades encontradas pela empresa que € o objeto deste estudo de caso
referente ao seu processo logistico de importacao de contéineres.

- Procurar estabelecer, para a empresa estudada, uma base de custos para fins de comparagao
da eficiéncia do processo logistico de importagdo de contéineres.

Como delimitagdo para o desenvolvimento deste trabalho, para uma empresa do setor de
bens de consumo, instalada no Brasil, serdo consideradas informacdes disponiveis do periodo
de 2017 - 2018 sobre importacdao de diferentes produtos de uso cotidiano da grande parte da
populagdo brasileira, tais como xampus, escovas de dente, desodorantes, ldminas de barbear,

entre outros.

1.3 METODO E CLASSIFICACAO DA PESQUISA

De acordo com Miguel et al. (2012) e Bertrand e Fransoo (2002) esta pesquisa pode ser
classificada de natureza aplicada, uma vez que se refere a um contexto pratico e realista, e
com o objetivo explicativo, descrevendo os conceitos, métodos e resultados. Sua abordagem ¢
qualitativa, pois utiliza ferramentas qualitativas de andlise e tem por procedimento o Estudo

de Caso. A Figura 1 sintetiza a classificagao desta pesquisa.
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Figura 1 — Classificagdo da Pesquisa Cientifica.

Natureza Objetivos Abordagem Procedimento
Basica —@ uantitativa —@
—| Aplicada Descritiva —-@ Survey
Explicativa ombinada —Fs‘mdo de Caso
[ Empirica] odelagem e
Normativa Simulacio
—Fasquisa-agﬁo
Soft System
Methodology

Fonte: Adaptado de Bertrand e Fransoo (2002) e Miguel (2012)

Segundo Miguel et al. (2012) o Estudo de Caso ¢ uma das principais formas de
pesquisas adotadas no Brasil. E um estudo de baseado na experiéncia pratica que analisa um
fenomeno real, normalmente levando em conta que os limites entre o caso estudado e o

contexto onde ele esta inserido ndo sdo bem definidos. O trabalho seguiu as etapas indicadas

na Figura 2.
Figura 2- Etapas da Pesquisa
DEFIMNIR UMA
ESTRUTURA | ——= FLANEIAR O — |CONDUZIR = | COLETAROS |=* | ANALISAR | = GERAR
CONCEITUAL- CASD TESTE FILOTO DADOS 05 DADOS RELATORIO
TEGRICA

Fonte: Miguel et al. (2012).

1.4 JUSTIFICATIVAS PARA O DESENVOLVIMENTO DO TRABALHO

Do ponto de vista de contribuicdo cientifica, este trabalho procura incrementar o
conhecimento atual a respeito das condi¢des politicas, econdmicas e logisticas do Brasil no

setor de comércio internacional. Esta pesquisa explora o papel da Logistica Internacional, e
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consequentemente da Engenharia de Producdo como fator predominante de facilitacdo e
crescimento do grau de conexdo comercial € econdmica do pais com o resto do mundo.
Apesar de sua nitida relevancia, ¢ possivel observar em uma busca nas bases de
publicag¢des da Capes que este assunto tem sido pouco explorado no mundo académico tanto
no Brasil quanto no exterior. As Figuras 3 e 4 mostram os poucos resultados encontrados
nesta base quando se busca artigos sobre custos de importacdo e logistica internacional, nos

ultimos 5 anos.

Figura 3 — Resultado de busca por artigos a respeito de custos de importacao no Brasil

SCAPES

Nowva Busca Ajuda
BUSCA

Convidado(a) +r Meu Espaco  Minha conta  Identificacio

Buscar assunto

Buscar peridico no titulo v ||contém ¥ | import costs AND v Data de puhhc.acao: Ultimes 5 anos v
no titulo ¥ || contém ¥ | brazil Tipo de material: | Todos o itens v
— Idioma: Qualguer idioma v
Buscarbase Data Inicial: Dia s ¥ | [Ano
INSTITUCIONAL Data Final: Dia v mes v lno
Histérico Selecione bases de

dados para busca

Miss&o e objetivos

Quem participa

Documentos
1 Personalize your results 1 Resultados para Portal de Periodicos Ordenado por:
ACERVO ) Relevancia v
Edit - Hintendo Exits Brazil, Citing High Import Costs
R m- Murphy, David
NOTICIAS PCmag:comj Jan 10, 2015 ) N
Expandir meus resultados According to a report from IGN, Nintendo's Wii U launched at a cost of around R$1899.

Artigode g proguect LLC All rights reserved ELQ%E_SL ABI/INFORM Global ABI/INFORM Trade
Py

Expandir meus jornal i ) )
SUPORTE resultados & Industry ProQuest Computer Science Journals ABI/INFORM Collection China
ABI/INFORM Complete ProQuest Central ProQuest Engineering Collection ProQuest
Advanced Technologies & Aerospace Collection ProQuest Technology Collection
Treinamentos 5 ProQuest Computer Science Collection ProQuest SciTech Collection ProQuest Business
Refinar meus resultados Collection Advanced Technologies & Aerospace Database Business Premium Collection
Materiais didaticos Colecdo materials Science & Engineering Database ProQuest Central (new) ProQuest Central
ProQuest Advanced Korea SciTech Premium Collection Technology Collection ProQuest Central Essentials
Perguntas Technologies & Aerospace el Q_Quz_est Centr:atl Chjlna

Fonte: Portal de Periédicos Capes (2018).



Figura 4 - Resultado de busca por artigos a respeito de logistica internacional no Brasil

BUSCA MNova Busca Ajuda
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Quem participa

Documentos
Personalize your results
ACERVO .
Edit
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Expandir meus resultados
Expandir meus
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Mostrar somente Peridgdicos revisados por pares (5

Artigo

Restructuring of the corn supply chain in Brazil: Facing the challenges in logistics
or regulation of biotechnology

De Oliveira, A.L.R. ; Da Silveirab, J.M.FJ.

International Food and Agribusiness Management Review, 2013, Vol.16(4), pp.1-24
[Periédica revisado por pares]

Scopus (Elsevier B.V) Scopus

@ Texto completo disponivel

Exibir online  Detalhes  Métricas

Fonte: Portal de Periodicos Capes (2018)

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho esta organizado em mais trés capitulos. No Capitulo 2 descreve-se os
principais conceitos ¢ procedimentos usualmente aplicados em processos logisticos de
importacdo de contéineres, conforme foi obtido na pesquisa bibliométrica realizada na base de
dados Web of Science e Scopus. Na sequéncia, no Capitulo 3, apresenta-se o problema tratado
numa empresa de bens de consumo no Brasil, bem como os fatores identificados como
impactantes na importagdo de contéineres pela empresa. Finalmente, no Capitulo 4, estdo a
verificagdo da consecucdo dos objetivos propostos, a resposta a questdo de pesquisa que

motivou o trabalho, bem como sugestdes para a continuidade deste trabalho, seguidas das

referéncias citadas no texto.

Todas versdes
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 AS QUATRO FORCAS DE MERCADOS GLOBAIS

A globalizacdo estd crescendo. Nos ultimos anos pdde-se observar uma tendéncia em

18

direcdo a um cendrio onde a industria ¢ cada vez mais global. E minoria o nimero de

fabricantes que possuem presenca localizada. Mesmo empresas de médio porte ja participam

do mercado global (Dornier et al., 2000, p.139).

Os principais fatores responsaveis por este rapido aumento da globalizacdo s3o o fato

de que a participagdo no mercado internacional ¢ fundamental para a sobrevivéncia da

empresa ¢ também porque empresas multinacionais sao mais lucrativas (Dornier et al., 2000,

p.140).

Na Figura 5 estd o modelo que classifica as 4 forgas responsaveis pelo processo de

globalizacdo e ¢ baseado na andlise de (Dornier et al., 2000, p.141 - 161).

Figura 5 — As 4 forcas do modelo de globalizacao de estratégias de operacdes

Forcas de Custos
Globais

Forcas de Mercados
Globais

l

Processo de
globalizacio de
estratégias de
operacoes

|

Forcas Politicas e
Macroeconomicas

Fonte: Adaptado de Dornier et al. (2000)

Forcas Tecnologicas
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A descri¢ao de cada uma destas forcas estd na sequéncia:

(a) Forcas de Mercados Globais

Os fabricantes devem estar atentos aos mercados e concorrentes estrangeiros. Tanto
para proteger seu mercado interno quanto para penetrar no mercado externo ¢ preciso
desenvolver seus processos e produtos.

(b) Forcas Tecnologicas

Com a queda dos custos de transporte ¢ comunicacao ficou mais barato estar presente
globalmente, além disso a inovacao tecnologica também ¢ global e a descentralizagdao se
tornou uma vantagem para obter velocidade no desenvolvimento dos processos e produtos.

() Forc¢as de Custos Globais

Cada pais oferece vantagens em custos diferentes, como matéria-prima, mao-de-obra,
isengoes fiscais, fornecedores, infraestrutra e processos burocraticos. Isso aumenta a tendéncia
de uma empresa distribuida em diversos locais de acordos com os critérios ganhadores.

(d) Forcas de Politicas e Macroeconomicas

A empresa precisa lidar com o cenario politico internacional bastante turbulento, e
fatores como taxa de cambio, acordos comerciais, situacdo econdmica, € novas
regulamentagdes vao moldando a movimentacdo das empresas ao redor do mundo. As

empresas correm entdo para atender as necessidades comerciais e logistica do mercado.

2.2 CRESCIMENTO DO COMERCIO EXTERIOR

O comércio exterior, fruto da globalizag¢do, ndo para de crescer. De 1985 a 1990 houve
altas taxas de crescimento anual entre as principais areas econdmicas globais: América do
Norte, Europa e sudeste asidtico. O crescimento em volume atingiu 9% em 1994 e 12% em
valor no mesmo ano, excedendo 4.000 bilhdes de dodlares pela primeira vez (Dornier et al.,
2000, p. 50).

O relatério da OMC (2018) aponta que o crescimento do volume de comércio de
mercadoria neste ano deve ser de 4,4%, e no ano anterior foi ainda maior, 4,7%.
Historicamente, o crescimento do volume global comercializado t€ém sido 1,5% maior do que
o crescimento do PIB. A Figura 6 mostra a relacao entre esses dois componentes desde 1981.

Apesar do crescimento do volume de mercadorias ser mundial, ¢ possivel notar uma
vantagem dos paises em desenvolvimento em relacdo aos desenvolvidos entre os anos de
2012 e 2017 (Figura 7), liderados principalmente pelos paises do sudeste asiatico (OMC,
2018)



Figura 6 - Relacdo do crescimento do volume de comércio mundial de mercadorias com o
crescimento do PIB real mundial, 1981-2018
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Figura 7 - Exportagdes e importagdes mundiais de mercadorias por nivel de

desenvolvimento, 2012 - 2017
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Ao se verificar o crescimento de volume realizado, tanto de importagdo quanto de
exportagdo, fica claro que os paises asiaticos sdo os mais ativos no contexto global,
ultrapassando até mesmo poderosas regides econdmicas como América do Norte e Europa.

Por outro lado, paises da América do Sul apresentam o pior desempenho entre as
principais regides economicas, principalmente em relacdo ao volume de importacdo chegando
até mesmo a decrescer entre 2015 e 2016. A Figura 8 apresenta a curva de crescimento de

volume de mercadorias comercializadas por regido entre os periodos de 2012 ¢ 2017.

Figura 8 - Exportagdes e importagdes por regido, 2012 - 2017
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Fonte: OMC (2018)

O resultado disso ¢ uma queda na participagdo e por consequéncia na relevancia da
regido onde o Brasil encontra-se no cenario comercial internacional, como pode ser observado

na Figura 9.
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Figura 9 - Contribui¢des para o crescimento do volume do comércio mundial por

regido, 2011-2017
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2.3 NIVEL DE ABERTURA DO MERCADO BRASILEIRO

Em relagdo ao Brasil, sua participacdo no mercado internacional ¢ baixissima, nao
ultrapassando 1% e sua economia foi considerada a 69° mais fechada do mundo entre 75 no
Ranking de Mercados Abertos da ICC (Camara de Comércio Internacional) em 2017 (ICC,
2017). Analisando os dados disponibilizados pela ICC, e comparando o nivel da abertura de
mercado do Brasil com os outros paises do G20, percebe-se que este possui o pior

desempenho entre as maiores economias do mundo, como pode ser observado na Figura 10.
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Figura 10 — Abertura de Mercado G20
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Fonte: Adaptado de ICC (2017)

O relatério da ICC (2017) identifica os principais componentes de desempenho de
abertura de mercado como Abertura Comercial (Trade Openness), Politica Comercial (Trade
Policy), Abertura a Investimentos Estrangeiros (Openness to FDI) e Infrastrutura Habilitadora
de Comércio (Trade-Enabling Infrastructure).

Na Figura 11 pode-se ver o nivel de abertura comercial brasileira em compara¢do com
o desempenho médio das economias avaliadas considerando o Comércio em relagdo ao PIB
(1.1), Importagdo de Bens e Servigos per Capita (1.2) e o Crescimento Composto de
Importagdo de Mercadorias (1.3). Apesar de estar acima da média em crescimento de
importa¢do, o pais ainda apresenta um desempenho muito ruim nos 2 primeiros aspectos,

recebendo quase a nota minima.
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Figura 11 — Abertura de Comércio no Brasil
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Quando analisadas as politicas de comércio brasileiras (Figura 12) observa-se que a
pontuacdo do pais fica abaixo da média em 9 das 11 categorias avaliadas pelo estudo,
incluindo o indicador 2.4.C que avalia o custo de importagdo. Estes levantamentos deixam
claro que ha dificuldades de trocas comerciais internacionais no pais causadas por politicas
internas.

No que diz respeito a infraestrutura o relatério avalia que o Indice de Desempenho da
Logistica do Brasil (4.1) também se encontra abaixo da média (Figura 13), evidenciando as
dificuldades estruturais que o pais possui e que refletem na baixa participacdo do comércio

internacional, como mostrado anteriormente.
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Figura 12 — Politica Comercial Brasileira
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Figura 13 — Infraestrutura Habilitadora de Comércio no Brasil
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2.4 ACORDOS DE LIVRE COMERCIO

Outro fator importante na hora de analisar o papel de um pais no comércio global sdo os
tratados comerciais dos quais ele participa. Desde que Adam Smith publicou o livro “A
riqueza das nagdes”, em 1776, a grande maioria dos economistas aceitou a proposicao de que
o livre comércio entre as nagdes melhora o bem-estar econdmico geral.

O livre comércio, geralmente definido como a auséncia de tarifas, cotas ou outros
impedimentos governamentais ao comércio internacional, permite que cada pais se especialize
nos bens que pode produzir de forma barata e eficiente em relacdo a outros paises. Essa
especializacao permite que todos os paises alcancem rendas reais mais altas. (Irwin, 2004).

Existem trés tipos de acordos comerciais:

- Unilateral: Um pais também pode afrouxar unilateralmente as restricdes comerciais,
mas isso raramente acontece pois colocaria o pais em desvantagem competitiva. Os Estados
Unidos e outros paises desenvolvidos s6 fazem isso como um tipo de ajuda externa quando
querem ajudar os mercados emergentes a fortalecer certas industrias que sdo pequenas demais
para ser uma ameac¢a ajudando assim a economia do mercado emergente a crescer e criar
novos mercados para os exportadores dos EUA (Amadeo, 2018).

- Bilateral: Os acordos entre dois paises onde ambos concordam em afrouxar as
restricdes comerciais para ampliar as oportunidades de negocios entre eles diminuindo as

tarifas e conferindo um status comercial preferencial entre si (Amadeo, 2018).
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- Multilaterais: Entre trés paises ou mais, estes sdo os mais dificeis de negociar. Uma
vez implementados os acordos multilaterais sdo muito poderosos pois cobrem uma area
geografica maior e conferem uma vantagem competitiva maior aos signatarios. Todos os
paises também dao um ao outro o status de nagdo mais favorecida e concordam em tratar um
ao outro igualmente. O maior acordo multilateral ¢ o Acordo de Livre Comércio da América
do Norte (NAFTA), que foi negociado entre os Estados Unidos, Canada e México. Sua
producdo econdmica combinada ¢ de US$20 trilhdes (Amadeo, 2018).

E notavel o maior engajamento de paises desenvolvidos em acordos internacionais de
livrte comércio. O mapa na Figura 14, confeccionado pela OMC, mostra o nivel de
participagdo de cada pais em acordos comerciais regionais para bens e servigos, e evidencia a
intensidade com que economias fortes como EUA, UE e China atuam para fortalecer suas
conexdes com resto do mundo.

O Brasil apresenta um baixo nivel de envolvimento em acordos comerciais,
centralizando suas parcerias com paises com paises da América Latina, Oriente Médio e
Africa, como evidencia a Figura 15. O pais ainda ndo possui acordos com as grandes regides
econdmicas globais, mas negociagdes com a UE e EFTA estao acontecendo.

O objetivo dessas novas negociagdes internacionais, ¢ dar um impulso muito necessario
a economia nacional, ndo apenas facilitando o comércio internacional, mas também
aumentando as exportacdes brasileira, € como resultado, as empresas devem poder recuperar
sua capacidade de producdo e emprego. Essas etapas sdo cruciais para a recuperagdo da

economia brasileira (Piacitelli, 2017).
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Figura 14: Participacdo em Acordos Comerciais Regionais
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Figura 15 — Participag¢ao do Brasil em Acordos Comerciais Regionais
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O Quadro 1 mostra os tratados comerciais oficiais dos quais o Brasil participa de

acordo com o MDIC.
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Quadro 1- Acordos Comerciais dos quais o Brasil participa

Preferéncia Tarifaria Regional entre paises da ALADI (PTR-04)
Acordo de Sementes entre paises da ALADI (AG-02)
Acordo de Bens Culturais entre paises da ALADI (AR-07)
Brasil - Uruguai (ACE-02)

Brasil - Argentina (ACE-14)

Mercosul (ACE-18)

Mercosul - Chile (ACE-35)

Mercosul - Bolivia (ACE-36)

Brasil - México (ACE-53)

Mercosul - México (ACE-54)

Automotivo Mercosul - México (ACE-55)
Mercosul - Peru (ACE-58)

Mercosul - Colombia, Equador e Venezuela (ACE-59)
Brasil/Guiana/Sao Cristovao e Névis(AAP.A25TM 38)
Brasil - Suriname (ACE-41)

Brasil - Venezuela (ACE-69)

Mercosul - Colombia (ACE-72)

Mercosul - Cuba (ACE-62)

Mercosul/ India

Mercosul/ Israel
Mercosul/ SACU
Mercosul/Egito
Mercosul/Palestina - AINDA SEM VIGENCIA
Acordo de Ampliagdo Econdmico-Comercial Brasil — Peru (AINDA SEM VIGENCIA)

Fonte: Ministério do Desenvolvimento da Industria e do Comércio Exterior (2018)

2.5 CUSTOS LOGISTICOS NO BRASIL

O custo logistico no Brasil, que pode ser definido como a soma de gastos com
transporte, estoque, armazenagem e servigos administrativos, consumiu, em 2016, um
percentual de 12% do PIB (Produto Interno Bruto) do Brasil, que corresponde ao total das
riquezas produzidas pelo pais, de acordo com o ILOS - Instituto de Logistica e Supply Chain
(2017). Observe-se que este indice vem crescendo desde 2010, quando a porcentagem era de

10,6%, como pode-se observar na Figura 16.
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Figura 16 — Representatividade dos Custos Logisticos em relagao ao PIB
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Fonte: ILOS (2017).

De acordo com Mauricio Lima, Socio Executivo do ILOS, nos ultimos anos, o Brasil
perdeu as oportunidades que surgiram com o periodo econdmico favoravel para diminuir o
percentual logistico que consome o seu PIB. A economia brasileira cresceu a uma taxa de
3,9% ao ano entre 2004 e 2013, enquanto o crescimento da taxa da demanda por transporte foi
bem maior, atingindo 4,7% ao ano, isso intensificou a situacdo precaria da estrutura de
transporte do pais e escancaram seus problemas de infraestrutura, o que impactou ainda mais
o custo logistico. (ILOS, 2014)

O Brasil ainda possui uma dependéncia significativa do modal terrestre, que representa
63% de sua capacidade de transporte, enquanto outras opgdes mais baratas e eficientes tem

uma participacdo reduzida em sua infraestrutura, como pode-se observar na Figura 17.
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Figura 17 — Participacdo e custos dos modais.

Participacao e custo dos modais
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Aéreo 0,1% RS 2.154

Fonte: ILOS (2017)

Uma solugdo para reducao de até R$ 80 bilhdes de no custo de transporte brasileiro
seria aumentar a parcela de outros modais na infraestrutura logistica do pais. Assim seria
possivel obter uma propor¢do mais proxima a encontrada nos Estados Unidos, onde somente

7,8% do PIB ¢ consumido pelo PIB. (Confederagao Nacional de Transporte, 2016)
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3 DESENVOLVIMENTO DO ESTUDO DE CASO

Nesta se¢do serd descrito o estudo de caso realizado na empresa estudada. Esta possui
operagoes logisticas de importagdo e exportacdo tanto de matéria prima como de produto
acabado. Neste trabalho, o foco foi na importagdo de produto acabado, analisando suas etapas,

processos, custos e agdes de mitigagao.

3.1 DESCRICAO DA EMPRESA E DO PROBLEMA

O estudo de caso foi desenvolvido a partir dos dados da operacdo de importagdo de
produto acabado de uma empresa multinacional estadunidense de bens de consumo, instalada
no Brasil. Esta empresa possui mais de 180 anos de historia e mais de 380 marcas ao redor do
mundo. No Brasil atua com 13 marcas em 5 diferentes categorias: Hair Care, Oral Care,
Personal Care, Personal Health Care, Baby Care e Feminine Care:

- Hair Care - Produtos relacionados aos cuidados dos cabelos, como xampus e
condicionadores.

- Oral Care - Produtos relacionados aos cuidados bucais como escovas, pastas de dente,
enxaguantes, entre outros.

- Personal Care - Produtos relacionados aos cuidados pessoais como desodorantes e anti-
transpirantes.

- Personal Health Care - Refere-se a medicamentos

- Baby Care - Produtos relacionados aos cuidados dos bebés, como fraldas e lengos
umedecidos

- Feminine Care - diz respeito aos cuidados femininos como absorventes.

Para todas as categorias hd ao menos um produto que seja importado de alguma das
plantas ao redor do mundo que a empresa possui, sendo assim nada ¢ comprado de um
fornecedor externo, o que facilita os acordos de compra.

Cada uma das diversas plantas tem a liberdade de decidir de onde e como ird importar
determinada categoria de produtos, o que causa uma concorréncia interna entre plantas que
produzem os mesmos produtos. Esta ¢ uma competicao saudavel que resulta em reducao de
custo ¢ de lead time nas rotas de importagdo e, por consequéncia, aumenta os lucros da
companhia como um todo.

A empresa opera com 25 rotas de importagdo vindas de 11 paises com dezenas de tipos

de produtos, e tem conseguido diminuir seu gasto total nos tltimos dois anos, devido a uma
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série de projetos e agdes de mitigagdo implementadas, que serdo descritas e analisadas neste
capitulo.

No Brasil, ha um departamento especializado em comércio exterior pertencente a
estrutura de logistica, onde o autor deste trabalho realizou seu estdgio supervisionado e

coletou as informagdes para o desenvolvimento desta pesquisa

3.2 COMPONENTES DE CUSTO DOS CONTEINERES

Na empresa estudada, o custo anual das operagdes de importacdo e exportagdo de
matéria prima e produto acabado ¢ controlado por meio de previsoes feitas trimestralmente
para cada uma das rotas. Estas previsdes utilizam planilhas que consolidam todos os gastos e
volume de material a ser importado ou exportado e que buscam prever o custo por contéiner e
o gasto total de cada ano com estas atividades.

O custo ¢ dividido em 8 categorias e depois somado: Gastos de Exportagdo, Frete
Internacional, Porto, Pagamentos ao Governo, Broker, 3PL, Frete Nacional, Custos Extras. A
contabilizacdo de alguns impostos ¢ dada de forma separada, sendo realocada para o
Financeiro e ndo considerada como custo logistico. Os custos estdo descritos na sequéncia:

(a) Gastos de Exportacao

Para as rotas importadas da América Latina o custo de exportagdo na origem, como
frete nacional, custo de armazenagem, entre outros, ¢ pago no destino e ¢ considerado dentro
do custo por contéiner, para outras entra como custo do produto. Isso ocorre pela forma como
0 a estrutura financeira global da empresa contabiliza os gastos das operacdes de logistica
internacional.

(b) Frete Internacional

As negociagoes de fretes internacionais sao feitas por acordos globais da empresa com
o fornecedor. Isso reduz drasticamente os custos, uma vez que o volume total da empresa ¢
grande, mas também limita o leque de opgdes, ndo sendo possivel operar com frotas que ndo
estejam dentro do acordo comercial global.

O frete internacional inclui além das tarifas do fornecedor, custos adicionais em caso
de produtos perigosos, tarifas alfandegarias na origem e no destino, e taxas pré negociadas
com o fornecedor.

Para a composicao dos custos de frete internacional devem ser considerados também os

Incoterms de cada rota, ou seja, os termos de comércio internacional que classificam as
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responsabilidades de cada uma das partes no processo de importacdo e também diz respeito ao
local de entrega e custos associados.

A Figura 18 lista os tipos de Incoterms vigentes atualmente e os custos pagos pelo
importador para cada uma das possibilidades de tipo de comercializagdo entre exportador e

importador.

Figura 18 — Estrutura da formagao de pregos dos Incoterms
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(+) tributos importagdo
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Fonte: Dias et al. (2015, p.34)

A grande maioria das rotas utilizadas na importagdo sdo de via maritima, sendo a via
terrestre utilizada somente para uma pequena parcela de produtos vindo da Argentina.

Fretes aéreos sdo feitos somente em casos emergenciais sendo evitados por custarem
muito caro.

(c) Porto

A empresa trabalha com diferentes portos no Brasil, principalmente na regido sul e
sudeste. As negociacdes sdo feitas pelo time local de compras, o que traz maior flexibilidade a

operacao.
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A tarifa de porto inclui taxas de movimentagdo e posicionamento de contéiner, custos
adicionais como inspecdo nao invasiva, pesagem, limpeza, entre outros, além de taxas de
terminal. No entanto o principal custo no porto ¢ a armazenagem, que pode ser cobrada por
dia ou por periodo. Esta cobranga ¢ calculada pelo valor CIF do material sobre o qual incide
uma porcentagem, que aumenta exponencialmente a cada mudanga de periodo no porto.

Muitos dos materiais importados precisam da anuéncia da ANVISA para entrar em
territorio nacional. Esta fiscalizacdo ¢ trabalhada no porto através de sistema de canais de
parametrizacdo que sdo a forma como a Receita Federal analisa os Documentos de
Importagdo (DI) mediante o despacho aduaneiro. Depois da andlise fiscal, a DI ¢ enviada para
um dos 4 canais: Verde, Amarelo, Vermelho ou Cinza:

- Canal Verde - Importagdo ¢ desembaragada automaticamente sem nenhuma
verificacao

- Canal Amarelo - E feita conferéncia da documentagdo, e caso nio haja nenhuma
irregularidade, a mercadoria ¢ liberada.

- Canal Vermelho - E feita verificagio tanto da documentagio quanto da mercadoria
fisica

- Canal Cinza - Além da conferéncia documental e fisica do material, ¢ aplicado um
regime de verificagdo especial a fim de identificar fraudes (Portogente, 2016).

Os tempos de ANVISA variam muito de porto para porto e impactam fortemente o lead
time total da operacdo, podendo chegar até 30 dias de espera e em consequéncia também o
custo por contéiner.

(d) Pagamentos ao Governo

Refere-se a algumas taxas especificas pagas ao governo, entre elas:

- AFRMM (Adicional ao Frete para Renovacao da Marinha Mercante) - Segundo o site
da Receita Federal, “o AFRMM destina-se a atender aos encargos da intervencdo da Unido no
apoio ao desenvolvimento da marinha mercante e da industria de construcao e reparacao naval
brasileiras, e constitui fonte basica do Fundo da Marinha Mercante (FMM).” A aliquota incide
sobre os custos de fretes aquaviarios sendo 25% para navegagdo de longo curso, 10% para
cabotagem e 40% para navegacao fluvial e lacustre nas regides norte e nordeste.

- Taxa Siscomex - Taxa utilizada para cobrir os custos de manutengdo do Sistema de
Comércio Exterior. Desde 2011 os pregos de cada Declaragdo de Importagao é de RS 185,00 e
R$ 29,50 para cada adigdo a DI, quando a portaria foi alterada. Este aumento de mais de

600% esta em julgamento no Superior Tribunal Federal.
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- Licenca de Importagédo - Custo para emissdo de Licenga de Importagdo. De acordo
com o site do MDIC, a LI pode ser definida com um documento eletronico, do qual o registro
¢ realizado pelo importador no SISCOMEX, onde podem ser encontradas informagdes sobre a
mercadoria que esta sendo importada e a operacdo de importagdo como um todo, tais como
importador, exportador, pais de origem, procedéncia e aquisi¢do, regime tributdrio, cobertura
cambial, entre outras. A maioria das importacdes no Brasil ndo necessitam da apresentacio da
LI, sendo suficiente somente o providenciamento da DI no SISCOMEX, assim que a
mercadoria chega no pais. Entretando, ¢ exigido para alguns casos que se faga o
licenciamento, sendo necessaria a LI.

(e) Broker

O Broker, ou seja, a equipe responsavel pela apresentagdo da documentagdo dos
contéineres, além do acompanhamento de todo o processo de forma mais proxima a operagao
¢ uma empresa terceirizada especialista em comércio exterior. Sua atuacdo ocorre em portos
especificos sendo que a mudanga de porto pode acarretar na mudanga de Broker.

A taxa de Broker ¢ paga por contéiner e inclui gastos com o sindicato, taxa de Licenga
de Importagdo e taxas governamentais. Seus gastos ndo costumam ter grande variagao.

® 3PL

3PL, ou Third Party Logistics, ¢ uma empresa terceirizada responsavel pelo controle ¢
coordenacdo de toda a cadeia de logistica internacional. Seu papel ¢ estar mais proximos as
atividades cotidianas das operagdes de logistica internacional e seguir as orientagdes
estratégicas estabelecidas pelo departamento de comércio exterior da empresa estudada.

(2) Frete Nacional

Esta etapa corresponde ao transporte da carga do porto a planta e podem incluir trechos
de redestinacdo ao CD. Sdo também contabilizados gastos com pedagios, seguros da carga
(Ad valorem), que consiste em uma porcentagem estabelecida em contrato que incide sobre o
valor da mercadoria, além de taxas governamentais como ICMS, PIS e Cofins.

Atualmente todo o frete nacional ¢ feito por meio do modal rodoviario em parceria
com transportadoras contratadas.

(h) Extra Costs

Estes sdo custos adicionais que ocorrem para alguns contéineres € que sao
provisionados baseados em histdrico:

- Detention - Custo de retencdo de contéiner pago ao armador que gira em torno de 100
dolares por dia. Ocorrem nos casos em que o momento da devolugdo do contéiner ultrapassar

os dias acordados de free time.
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- Demurrage - Custos de demoras no Porto cobrado pelo terminal a partir das negociagdes dos
periodos.

- Estadias de Caminh&o -: Custos pago as transportadoras devido ao tempo excedido de
espera do caminhdo no CD da empresa.

- Warehouse - Custo de armazenagem externa em casos de necessidade de descarregamento,
normalmente providenciada pela prépria transportadora.

E importante destacar que este custo extra considerado na previsdo e nas anélises a
seguir s3o uma pequena parte do montante anual. A empresa estuda reserva uma parte para
eles considerados normais dentro do custo por contéiner, mas ha também a chamada “verba
de contengdo” que consiste em um orcamento separado para casos emergenciais como

problemas no porto, greves nos 0rgaos fiscais, fretes aéreos, entre outros.

3.3. FATORES DE MAIOR IMPACTO NO CUSTO

A seguir serdo analisados os custos que sdo responsaveis pela maior parte dos gastos na
operagdo geral de importacdo e a suas respectivas causas-raiz. Na Figura 19 ¢ possivel

identificar o percentual de cada tipo de custo na composi¢ao do CxC das rotas de importagao.

Figura 19 — Composi¢ao do CxC de importacdo

m Gastos de Exportacao
A ® Frete Internacional
Porto
Pagamentos ao Governo
» Broker

® 3PL

m Frete Nacional

m Custos Extras

Fonte: Proprio autor

Como descrito anteriormente, os Gastos de Exportacdo sdo cobrados somente nas rotas
importadas de paises da América Latina, portanto para uma verificagdo mais realista, serdo

considerados na analise somente custos que incidem sobre todas as rotas.
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A composicao entdo do CxC desconsiderando Gastos de Exportagdo ¢ mostrada na

Figura 20.

Figura 20: Composi¢do do CxC desconsiderando Gastos de Exportacao

N

m Frete Internacional
Porto
Pagamentos ao Governo

m 3PL

m Frete Nacional

m Custos Extras

Fonte: Proprio autor

A composi¢cdo mostra que os principais fatores responsaveis pelo encarecimento do
custo por contéiner sdo: Frete Nacional (24%), Porto (22%), 3PL (17%) e Frete Internacional

(16%). Eles estdo descritos na sequéncia:

(a) Frete Internacional

O Custo de frete internacional varia de pais para pais. Além da distincia entre os portos,
outros fatores que podem encarecé-lo sdo o nimero de rotas e armadores disponiveis, 0
volume anual importado ¢ o modal utilizado. Na Figura 21 tem-se um grafico contendo os
custos por origem utilizado com valores proporcionalmente modificados para proteger as
informagdes confidenciais da empresa; nesta Figura 21 nota-se que as origens mais baratas
sao de paises da Europa Ocidental e do México. Isso ocorre pela alta oferta de rotas saindo do
porto de Hamburgo na Alemanha e Barcelona na Espanha, passando pelo mediterraneo. Ja o
Meéxico € o pais mais significativo em rela¢do ao volume de importagdo, como pode-se ver na
Figura 22, o que traz poder de negociacdo para a empresa estudada.

Entre os destinos mais caros temos paises asidticos (China e india) e Argentina. Este

ultimo utiliza o modal terrestre e cobre tanto a distincia internacional como a nacional,
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descarregando a carga direto no CD, logo o custo elevado de frete internacional ¢

compensado.

Figura 21 — Comparagao de custos de frete internacional por origem

Custo de Frete Internacional

Paises

u Frete Internacional por Contéiner

Fonte: Proprio Autor

Figura 22 - Andlise de Custo versus Volume por Origem

m Composig¢do de Custo por Pais m Composi¢do de Volume por Pais

2% 1%2% 1%1% 0%0% 0%0%

Fonte: Proprio Autor
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Analisando-se a relagdo custo versus volume, percebe-se que Espanha e México
possuem o melhor custo beneficio, pois sdo responsaveis por 76% do volume mas somente
contam com 49% das despesas de frete internacional. A grande oportunidade de reducdo de
custos esta nas rotas do Canada e EUA, que representam quase 3 vezes mais em custo do que
em volume, e possuem fretes quase tdo caros quanto a India mesmo estando bem mais

proximos do Brasil.
(b) 3PL

Como explicado na se¢ao anterior o 3PL € uma estrutura fundamental especializada em
comércio exterior e responsavel pela parte operacional das importagdes e exportagdes da
empresa estudada. Possui um custo fixo mensal estabelecido em contrato e que ¢
frequentemente renegociado. As formas de baratear o valor do 3PL ¢ reduzindo seu escopo e
quantidade de pessoas, ou aumentando o nimero de contéineres importados, o que faz cair
seu custo por contéiner.

Apesar de ainda representar 17% dos gastos da operacdo de importacdo pode-se avaliar
que a empresa tem conseguido reduzir o impacto de 3PL no decorrer do tempo, tanto no CxC,
que teve um aumento nas duas ultimas medi¢des devido a queda de volume, mas
principalmente no valor anual, como ¢ mostrado na Figura 23, sendo que os valores citados
foram proporcionalmente alterados para garantir a protecdo dos dados confidenciais da

empresa.

Figura 23 — Custo 3PL
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(¢) Porto

E responsavel por 22% de todo o custo da operagdo de importacdo da empresa estudada,
0os gastos com o porto, apesar de extremamente altos, estdo aglomerados em um fator
principal: Temos de liberagdo da Anvisa. Como pode-se verificar na Figura 24 este

componente representa 56% do valor total gasto com os terminais.

Figura 24 — Componentes de Custos do Porto
® Demoras no Porto
m Posicionamento de

Container

= Taxas de Terminal

Handling In/Out

m Taxas de
Movimentagdo

m Taxas IMO

Fonte: Proprio Autor.

A ANVISA ¢ a principal responsavel por manter as cargas presas aos terminais. Dentro
do lead time total que os contéineres permanecem no porto, seu tempo de liberagdo chega a
ultrapassar 80%. Além disso, a velocidade em que as cargas sdo liberadas e no decorrer do
ano e entre diferentes portos muda completamente, devido a greves e processos burocraticos,
o que dificulta o planejamento do importador brasileiro e encarece o produto final. Nas
Figuras 25 e 26 ¢ possivel observar o tempo que a ANVISA levou para liberar os contéineres
da empresa estudada em 2 dos principais portos do Brasil, Rio de Janeiro e Itapod, no periodo

de Agosto de 2017 a Julho de 2018.
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Figura 25 — Tempos de ANVISA no Porto de Itapoa
Itapoa - With Anvisa
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Fonte: Empresa estudada (2018)

Figura 26 — Tempos de ANVISA no Porto do Rio de Janeiro
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O motivo do tempo da liberagdo impactar tanto o custo do porto ¢ o fato de terminais
cobrarem a armazenagem dos contéineres por periodos, normalmente entre 7 a 15 dias. Em
cada periodo a cobranca ¢ calculada a partir de uma porcentagem que incide sobre o valor
CIF, sendo que, esta porcentagem costuma dobrar de um periodo para o outro, o que aumenta
o custo de armazenagem exponencialmente. Além disso, € comum que o terminal ndo
considere valores intermedidrios, sendo assim um Unico dia a mais no porto resulta na
cobranca de um periodo inteiro.

A Figura 27 mostra a forma de cobranga de armazenagem do terminal Libra no porto do

Rio de Janeiro.

Figura 27 — Tabela de Armazenagem do terminal Libra (Porto do Rio de Janeiro)

ARMAZENAGEM DE CONTEINERES

(periodos de 7 dias ou fragao)

A Armazenagem de contéiner - 12 periodo, por contéiner 338.00 0,35% CIF

Az Armmazenagem de contéiner - 2° periodo, por cont&iner 0,73% CIF

A3 Armazenagem de contéiner - 32 periodo, por contéiner 1,46% CIF

Ag Armazenagem de contéiner - 4° periodo e subsequentes, por contéiner 1,88% CIF

Asg Valor minimo de armazenagem - 1° periodo, por contéiner 338.00 986,45 1.479.67
Ab Valor minimo de armazenagem - 2° periodo, por contéiner 1.085,09 1.627,63
AT Valor minimo de armazenagem - 32 periodo, por cont&iner 1.193,60 1790,39
A8 Valor minimo de armazenagem - 4° periodo e subsequentes, por cont&iner 1.312,96 1.960,43
Ag Inspecdo ndo invasiva, por contéiner 384.77

Fonte: Libra Terminais (2018).

Outro importante fator € a oferta, capacidade e eficiéncia dos portos no Brasil. Dos 13
melhores portos do Brasil listados pela Ilos (2014) 6 ficam na regido Sul e 4 no Sudeste e
somente 3 na regido nordeste, que possui a maior parte da costa brasileira. Além disso, portos
com grande capacidade de movimentagao e localizados proximos a regides industrializadas
como Santos, Rio de Janeiro e Itaguai ndo possuem um bom desempenho de acordo com a

avalia¢do dos proprios usudrios como ¢ mostrado na Figura 28.
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Figura 28 — Ranking de Portos 2014
Ranking Portos 2014

Ranking Porto

10 lugar ltapoa

2° lugar Pecém

3o lugar Navegantes
40 lugar Rio Grande
50 lugar _ Vitoria

60 lugar Itajai

7° lugar Suape

80 lugar _ Séo Francisco do Sul
9o lugar ltaguai
100 lugar Rio de Janeiro
11° lugar Santos
120 lugar Salvador
13° lugar Paranagua

Fonte: ILOS (2014).

(i) Frete Nacional

Responsavel por quase um quarto do custo por contéiner, o frete nacional é o principal
motivo pelo qual importar no Brasil € tdo caro. A empresa estudada utiliza para todas as suas
rotas o modal terrestre, uma vez que nao ha possibilidades logisticas de adotar-se qualquer
outro modal.

Este modal utiliza um elevado numero de horas para chegar ao destino final, tanto pelas
condi¢des das estradas e os inimero incidentes que nelas ocorrem, como acidentes e
congestionamentos, quanto pelas condi¢cdes dos proprios caminhdes que apresentam defeitos
técnicos e atrasam a entrega da mercadoria. Na empresa estudada, a porcentagem dos
processos de frete nacional realizados dentro do lead time chega a variar aproximadamente
entre 60 a 100% no periodo de um ano, com uma média de 85% somente.

Além disso, a via terrestre possui uma capacidade baixa de carregamento, de
aproximadamente 14 toneladas, comparado a outros como ferroviario e maritimo.

Outro importante fator sdo taxas pagas ao governo que incidem sobre a mercadoria,

como ICMS, PIS e Cofins. Somados aos pedagios, estes valores ultrapassam um quarto do
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custo total de frete e chegando a atingir 26% de seu valor como pode-se observar na Figura

29.

Figura 29 — Componentes de Frete Nacional

A

» Transportadora

= Taxas

= Ad Valorem
Pedagios

= Outros

Fonte: Proprio Autor

Em resumo, o que foi destacado anteriormente, resulta em uma operagao logistica lenta,
ineficiente e cara para a empresa estudada, e muitas outras no pais que se encontram presas as

poucas opg¢des de modais existentes na infraestrutura de transporte logistico brasileira.

3.4. SOLUCAO PROPOSTA

Como pode-se observar na se¢do anterior, quase metade dos custos de importagdo
(46%) se concentram nas etapas de porto e frete nacional. Isso ocorre principalmente devido
as péssimas condicOes da infraestrutura de portos e estradas brasileiros além da baixa
variedade de ofertas de terminais e transportadoras. Por isso, as principais agcdes que visam
reduzir o custo de importacdo deviam estar concentradas nestas etapas da operagao.

No que se refere ao porto as medidas a serem tomadas podem incluir:

1- Buscar ter a documentagdo da mercadoria pronta com o navio ainda em transito,
utilizando o beneficio do sistema de “Porto sem papel”, que consiste na unificacao do
sistema de informacao e procura principalmente reunir em um unico meio de gestdo a
documentacdo necessdrias para agilizar a andlise e a liberagdo das mercadorias no

ambito dos portos brasileiros. (Ministério do Transporte, 2017).
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2- Procurar negociar outras formas de célculo de armazenagem, reduzindo a porcentagem
que incide sobre o CIF, aumentando o tempo de cada periodo ou até mesmo passando
do modelo de periodos para “pro-rata” que consiste em uma contagem diaria da
estadia no porto;

3- Manter uma boa relagdo com a Receita, evitando fraudes ¢ erros na documentagao,
pois isso aumenta a possibilidade dos contéineres cairem em canal verde e serem
liberados mais rapidamente;

4- Negociar com os terminais redu¢do em outras taxas € servi¢os para compensar os
gastos extras com armazenagem devido ao desempenho da ANVISA;

5- Estudar a possibilidade de troca de porto para algum que apresente um melhor
desempenho nos tempos de liberacdo da ANVISA;

6- Aumentar o free time, ou seja, os dias de armazenagem nao cobrados pelo terminal;

7- Buscar utilizar portos secos que sejam proximos aos portos utilizados e possuam um
custo de armazenagem menor.

Além dessas medidas no porto, pode-se citar algumas também que interferem no frete
nacional, como:

1- Buscar diversificar os modais utilizados;

2- Considerar a aquisi¢do de frota propria de caminhdes;

3- Buscar outras possibilidades de tipos de caminhdes como Bi-trens;

4- Analisar viabilidade de mudanca de localizagdo da planta ou do CD que facilite as
operacgdes logisticas;

5- Aumento da quantidade de mercadoria por caminhao

Além destas ha muitas outras acdes que podem contribuir para a reducao do custo por

contéiner de importagdo em todas as etapas que podem ser consideradas. Existem
oportunidades de negociagdo com armadores, 3PL, mudanca de Incoterm, armazéns externos,
entre outros. Ainda pode-se incluir as possibilidades de reducdo e recuperagcdo de impostos
através do beneficio de Drawback concedido pelo governo.

Por fim, ¢ importante sempre avaliar a necessidade da importa¢do em si, uma vez que a

producdo local possa ser financeiramente mais vantajosa, dependendo da tecnologia que o

fornecedor tenha.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

4.1. VERIFICACAO DOS OBJETIVOS E RESPOSTA A QUESTAO DE PESQUISA

No decorrer deste trabalho identificou-se o contexto de comércio exterior e logistica
internacional no qual o Brasil esta inserindo. Mostrou-se como a comercializa¢do de bens e
servicos t€ém aumentado nos ultimos anos € como o mundo caminha para uma globalizacao
cada vez mais intensa. Comparou-se o desempenho do Brasil com diversos outros paises em
quesitos fundamentais no que se diz respeito a economia, politica e comércio que estdo
intimamente relacionados a sua infraestrutura logistica. E entdo conectou-se os problemas
observados por instituicdes nacionais € internacionais de estrutura com o desempenho do pais
no cenario comercial global.

Depois desta revisdo e contextualizagdo, destrinchou-se cada um dos gastos gerados
pelo processo de importacdo de uma empresa brasileira, e explicitou-se os motivos para tais.
Depois identificou-se, através de uma analise de dados concedidas por uma empresa do setor
de bens de consumo, quais os principais fatores € como impactam o custo total da operagao.

Ficou entdo evidente que a maior parte dos custos provém de fatores externos como:

1- Fatores fortemente conectados com as condigdes estruturais do Brasil, como portos,
estradas, ferrovias, hidrovias, que aumentam gastos das empresas pois reduzem o
leque de possibilidades de portos, terminais e modais.

2- Fatores politicos relacionados a abertura as trocas comerciais brasileiras tdo
precaria que nao criam estimulos para o crescimento do comércio exterior.

3- Fatores ficais que impde altas taxas em diferentes partes da operagdo sem trazer o
devido retorno nas condig¢des estruturais logisticas do pais

4- Questdes burocraticas, mais evidentes nos tempos tomados pelas ANVISA para
permitir a liberagdo do contéiner nos portos.

Por fim, apresentou-se algumas sugestdes de medidas que podem ser tomadas

principalmente em relagdo aos custos de porto e frete nacional, que representam 46% do valor
total gasto com a importagdo de contéineres de produtos acabados feita pela empresa

estudada.

4.2. SUGESTOES PARA A CONTINUIDADE DO TRABALHO
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Como sugestdo para trabalhos futuros sugere-se desmembrar os outros fatores que
impactam menos o CxC do que os que foram estudados. Além disso seria interessante
observar quais medidas sugeridas ja foram tomadas por alguma empresa e quais foram os
resultados obtidos.

Outra sugestdo seria comparar o CxC de outras operagdes como importagdo de matéria-
prima e exportagdo e avaliar os pontos em comum em que estas operacdes sdo impactadas e

onde elas divergem.
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