logistica e comércio exterior

Logistica para a agricultura brasileira
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Nas décadas passadas, um

dos fendbmenos mais marcantes
observados na economia agricola
de paises em desenvolvimento

€ atransformacéao de sua
organizacgao espacial,
especialmente em termos de
transporte e de comunicagéo.
Nos dltimos anos, inclusive, isso
vem ocorrendo de forma mais
acelerada. Empresas do ramo do
agronegécio tém ocupado areas
em novos territérios, geralmente
através de atividades que
combinam tecnologias modernas
de producdo, tais como técnicas
apropriadas de manutencéo do
solo e inovagdes agricolas e de
magquinario. Do mesmo modo,
fornecedores de matéria-prima,
armazenadores e indistrias de
processamento tém se agrupado
em torno das zonas de producao,
focando especialmente em
minimizar os custos envolvidos

em transporte. Nesse sentido,
essas novas areas de fronteira
necessitam da mobiliza¢do do
poder estatal ou de empresas
do ramo do agronegdcio para
modernizar e desenvolver
sistemas de transporte com o
objetivo de, sobretudo, escoar a
producao de maneira adequada.
A motivacao basica paratamanha
otimizagdo espacial é a
necessidade de aumentar a
competitividade dos produtos
nacionais em relacéo aos
estrangeiros. Isso ja resultou
numa clara reducao de custos
em operacdes de exportacao.

Dessa maneira, a logistica ndo

€ mais vista como um elemento
de custo ao qual as firmas estao
sujeitas, mas sim, hoje em dia, é
considerada um elemento-chave
na “estratégia competitiva” das
empresas. Assume-se, entao,
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gue a chamada “logistica mais
eficiente” pode contribuir para

0 aumento da renda em paises
em desenvolvimento, promovendo
também a incluséo,
especialmente de pequenos
agricultores ao longo das cadeias
agroalimentares. Este artigo

tem como principal objetivo
apresentar um conjunto de boas
experiéncias na logistica da
agroindustria no Brasil, focando
principalmente nas melhorias
observadas, normalmente
relacionadas ao aumento da
competitividade de produtos
agroindustriais em mercados
locais e globais.

CONCEITOSBASICOS

Nos ultimos tempos, o termo
“logistica” tornou-se cada vez
mais popular, trazendo conceitos
gerenciais inovadores para as
empresas que fazem bom uso
do real significado da palavra.

A primeira vista, “logistica”

era uma maneira mais sofisticada
de se referir ao que originalmente
era chamado de physical
distribution management; mais
recentemente, logistica pode ser
substituida pelo que chamam de
supply chain management (SCM).

O termo logistica, no sentido em
que é conhecido hoje, procura
principalmente transmitir a ideia
de otimizagao global do sistema
como um todo, envolvendo a
dinamizag&o dos procedimentos
e a reducéo dos custos ao longo
da cadeia logistica.

O Council of Supply Chain
Management Professionals, ou
CSCMP (anteriormente, entre
1985 e 2004, conhecido como

Council of Logistics Management,
ou CLM; e, entre 1963 e 1984,
como National Council of
Physical Distribution
Management, ou NCPDM), define
o gerenciamento de cadeias
logisticas como a “fungéo
integradora que tem como
principal responsabilidade
conectar as funcdes
fundamentais do negdcio

aos processos dentro e através
das empresas, de modo a obter
um modelo de negécios coeso

e de alta performance. Isso

inclui todas as atividades de
gerenciamento da logistica, bem
como as operagdes de producéo,
além de exigir a coordenacao

de processos e atividades que
envolvem as areas de marketing,
vendas, design do produto,
finangas e tecnologia da
informacao”.

O mesmo CSCMP considera

o gerenciamento logistico como
“aquela parte de cadeia logistica
gue planeja, implementa

e controla o fluxoe o
armazenamento de bens,
servicos e informacdes
relacionadas, desde o ponto de
origem até o ponto de consumo,
afim de se adequar as
exigéncias dos clientes.”

A literatura académica esta
repleta de definicdes para
“logistica”, sendo que a proposta
por Daskin (1985) é uma das
mais aceitas. Segundo o autor,
logistica pode ser definida como
o0 “planejamento e operacao de
sistemas fisicos, de
gerenciamento e de informacao
necessarios para permitir que
insumos e produtos vencam
condicionantes espaciais e
temporais de forma econémica”.

A CSCMP indica em seu website,
numa descricdo mais detalhada,
gue a logistica geralmente inclui
0 gerenciamento do transporte
de produtos (chegada e saida),
gerenciamento de frotas,
armazenamento, manuseio
de materiais, acompanhamento
de pedidos, desenvolvimento de
redes de logistica, gerenciamento
de estoques, planejamento
de oferta e demanda e
gerenciamento de fornecedores
de servigos de logistica. Em
diferentes graus, as funcdes
da logistica também incluem
atividades de suprimento e de
desenvolvimento de fornecedores,
planejamento e agendamento
da producéo, embalagem
e montagem e servicos
de atendimento ao cliente.
A logistica esta envolvida em
todos os niveis de planejamento
e de execucao — estratégico,
operacional e tatico.

O gerenciamento
logistico
€ uma funcéo de integracéo
gue coordena e otimiza todas as
atividades de logistica, incluindo
marketing, vendas, producao,
finangas e tecnologia da
informagao.

Para cadeias agroalimentares,
isso tem significado, na pratica,
gue as atividades de transporte e
de armazenamento (ainda
consideradas como as principais
funcdes logisticas), se planejadas
e operadas de maneira integrada,
podem resultar em beneficios
claros e contabilizaveis,
especialmente se considerarmos
as perdas poés-colheita que
ocorrem devido ao transporte
inadequado ou a perecibilidade
inerente aos bens agroalimentares.
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Nas cadeias
agroalimentares, as
atividades de transporte
e de armazenamento, se
planejadas e operadas
de maneira integrada,
podem resultar em
beneficios claros e
contabilizaveis
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Independentemente do nivel de
gerenciamento (estratégico,
tatico ou operacional), o principal
impacto a ser observado a partir
de uma “logistica mais eficiente”
relaciona-se a uma diminuicéo
dos custos, o que pode gerar
menores pre¢os ou maiores
lucros. Muitos dos esforcos
gerenciais empreendidos nesse
sentido tém em comum uma
maior diluicao dos custos fixos
envolvidos, através de melhores
economias de escala, maiores
niveis de eficiéncia (e menor
ociosidade) no uso dos ativos
de logistica (veiculos, armazéns
etc.), boa organizacéo,
integracdo entre as atividades,

e assim por diante.

O CAMPO DEATUAGCAO
DA LOGISTICA

O suprimento inadequado de
alimentos em paises em
desenvolvimento tem sido
reconhecido ha tempos como um
dos principais problemas que
necessitam de atencao no
Terceiro Mundo. Bourne (1977)
considerava que havia trés vias
principais pelas quais o
suprimento de alimentos poderia
ser aperfeicoado: aumentar

a area de producgédo, aumentar

a produtividade ou definir um
namero maior de colheitas por
ano. No entanto, aumentar

a quantidade da producéo de
alimentos nao é o real objetivo
dessas atividades. Averdadeira
meta é colocar mais comida na
boca das pessoas, e isso requer
nao s6 um aumento na producao
de alimentos, mas também que o
alimento se movimente através de
um sistema de distribuicéo até
chegar ao ponto de consumo.

Isso significa que essa comida
precisa ser entregue ao
consumidor final através do
sistema pés-colheita com um
minimo de perdas.

Essa tentativa envolve todos os
atores no processo, a comegar
pelos préprios produtores. No
entanto, ndo haveria incentivos
para que eles aumentassem a
producédo se souberem que essa
producado excedente ird estragar
antes de ser utilizada ou vendida.
E ent&o um desperdicio de
esfor¢cos aumentar a producao se
esta ndo chegar até o estbmago,
onde se inicia a utilizacéo de seu
valor nutricional (ver Caixeta
Filho, 1999).

De acordo com as definigBes
dadas por Bourne (1977),

a pos-colheita se inicia quando o
processo de coleta ou separagéo
do produto comestivel de seu
local de producéo original for
completado. A comida ndo
precisa ser movimentada a
grandes distancias do local da
colheita, mas deve ser separada
do meio que a produziu por uma
acao deliberada do homem, com
o intuito de coloca-la no caminho
para a mesa de refeicdo. A pos-
colheita termina quando a comida
adentra a boca. Portanto,
atividades pos-colheita estao
basicamente relacionadas

as operacoes de pré-
processamento, transporte,
armazenamento, embalagem

e comercializagao.

O transporte também é uma —

e talvez a mais — importante
atividade dentro do sistema pos-
colheita. Ao longo da histéria,
como Baumel et al. (1984)
sugeriram, tem sido



documentado um grande nimero
de casos de populagfes que
migraram para locais onde a
comida era mais adequada.

No mundo de hoje, o alimento

€ levado até as pessoas, 0 que
torna o transporte uma condi¢ao
necessdria para a especializacao
e urbanizacao contemporaneas.
Gallimore (1981) também enfatiza
gue, a0 mesmo tempo em que a
demanda mundial por alimentos
cresce em velocidade superior a
sua producéo, tornou-se cada vez
mais importante a capacidade de
transportar os alimentos da
fazenda até o porto. Essa
capacidade depende, sobretudo,
de sistemas de transporte ja
existentes, da quantidade e
localizag&o de novas terras a
serem cultivadas e da adequacéo
(ou existéncia) de servicos de
transporte para essas novas
terras. No entanto, como a FAO
(1989) destaca, o objetivo
principal de profissionais
preocupados com a questao do
transporte deveria dizer respeito
ao fato de que a producéo seja
mantida nas melhores condi¢bes
possiveis durante o seu
transporte, e de que o frete dos
produtos agricolas seja rapido

e eficiente.

Em diversos paises menos
desenvolvidos e em
desenvolvimento, as condi¢cdes
de producéo variam de boas para
ideais. Em tese, essas nac¢fes
tém o potencial de alimentar

a maior parte dos habitantes

do continente em que estéo
localizados. No entanto, ndo
conseguem alimentar nem as
suas préprias populagoes, e
isso devido a uma razé&o basica:
ainda se deparam com meios de

transporte primitivos, uma
malha ferroviaria deficiente e
praticamente nenhuma rodovia
moderna. Ha historias de
produtores que estao desistindo
simplesmente porque nédo
conseguem levar suas colheitas
até o mercado consumidor, uma
vez que os valores que recebem
com a venda de seus produtos
nédo cobrem os custos envolvidos.

Atarefa de transportar o alimento
do produtor para o consumidor
consiste tipicamente em
movimentar matérias-primas
através de distancias
relativamente curtas, das
fazendas até as unidades

de processamento e
armazenamento e, dai, levar

o produto processado para as
areas de armazenamento e
comercializacao nas regides
onde havera o consumo.
Portanto, quase todos os
produtos alimenticios precisam
ser transportados pelo menos
duas vezes (e, em algumas
situacBes, como € o caso da
indUstria agroalimentar, isso
ocorre com uma frequéncia ainda
maior). Poucos consumidores
tém um estoque de produtos —
em muitos casos pereciveis —
capaz de durar mais do que
alguns dias, de modo que
interrupcdes nas entregas

de alimentos podem ter um
impacto rapido. Além do mais,
o transporte em longas distancias
requer tempo, 0 que cria a
possibilidade de deterioracéo

e perda fisica do alimento
durante o frete.

Portanto, para as atividades
da agroindustria, os beneficios
de um sistema logistico
aperfeicoado podem advir nao

apenas de um aumento

da produgédo, mas também

de uma perda evitada. Mais
especificamente, a existéncia de
melhores rodovias, por exemplo,
além de reduzir os custos de
movimentar a produc¢&o agricola
da fazenda até o consumidor,
pode também minimizar
eventuais perdas que ocorrem
devido as mas condicdes das
estradas. Os beneficios
resultantes podem ser
distribuidos entre produtores,
transportadores e consumidores.

As principais modalidades

de transporte sdo a rodoviaria,
aferroviaria, a hidroviaria e

a aeroviaria. Aescolha de
gualquer uma delas deve levar
em consideracao ndo sé o tempo
a ser gasto com o transporte,
mas também qual o produto

a ser transportado.

No que tange ao custo relativo
do transporte, a modalidade
aeroviaria apresenta o maior
custo, seguida da rodoviaria,

da ferroviaria e, por tltimo, da
hidroviaria. Essa ordem se altera,
se a variavel considerada é o
tempo, ou seja, a modalidade
hidroviaria é a mais lenta, seguida
daferroviaria, da rodoviaria e da
aerovidria, que se apresenta
como a mais agil de todas
(Ballou, 1998). Torna-se claro,
entéo, que custo e tempo séo
diretamente proporcionais,

ou seja, 0 modo mais rapido

€ também o mais caro.

No caso da maioria dos paises
em desenvolvimento, tem-se
dado prioridade ao transporte via
estradas, o que nem sempre
significa a existéncia de uma
malha rodoviaria em bom estado.
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Na maioria dos paises
em desenvolvimento,
tem-se dado prioridade
ao transporte via
estradas, o que nem
sempre significa a
existéncia de uma malha
rodoviaria em bom
estado
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Os transportes via ferrovias e rios
vém teoricamente ganhando maior
importancia relativa com o aumento
do custo de energia, pois ndo s6
apresentam um gasto menor de
energia por t’/km, como também
demandam menores custos de
manutencdo. Apesar disso,
conforme Reusse (1976) comenta,
eles raramente sédo capazes de
levar a produc&o para o consumidor
final, ndo sendo, portanto,
competitivos com as estradas
guando se trata de fretes

de curta e média distancias.

A medida que se tornam claras
as funcdes econémicas da
infraestrutura de transporte

e a sua importancia para o
desenvolvimento, os paises tém
voltado a discutir seus sistemas
internos, buscando principalmente
inseri-los no processo de
globaliza¢&o mediante um
conjunto de objetivos nacionais
que tornem os paises
competitivos numa base de
mercado mundial. Portanto,
merece destaque a questao

da distribui¢éo de carga entre
as diferentes modalidades

de transporte, bem como

a multimodalidade.

A modalidade de transporte a ser
utilizada também implica um
padrao de consumo de energia,
gue pode ser adequado ou ndo
para o carregamento de certos
produtos ou de commodities.

Os caminhdes, por causa de
sua velocidade e flexibilidade,
possuem vantagens inerentes em
relagcdo aos trens e as barcacas
para certos produtos, enquanto
gue o baixo custo do frete em
embarcacgOes as torna atraentes
para o carregamento de
commodities a granel quando

o fator tempo nao for
particularmente importante.

Se a modalidade de transporte
escolhida ndo for a mais adequada,
uma série de perdas (de tempo

e do produto) pode ocorrer.

Cada modalidade de transporte
oferece um nimero de vantagens
e desvantagens para 0 manuseio
de carregamentos, particularmente
para commodities agricolas
secas a granel. O transporte
ferroviario, com suas
caracteristicas de altos precos
fixos e de custos variaveis
relativamente baixos, se operado
eficientemente, pode reduzir os
custos que envolvem grandes
carregamentos. Ao contrario do
gue se observa emrelagao ao
transporte rodoviario, ndo se tem
verificado um comportamento
sistematico no carregamento
ferroviario, que difere do primeiro
principalmente em termos da
guantidade a ser transportada, da
frequéncia dos descarregamentos
e dos servicos fornecidos ao
consumidor (que podem variar).
Além disso, quando comparado
com o transporte rodoviario, que
€ sempre é feito de porta a porta,
o ferroviario oferece pouca
flexibilidade.

Ja o transporte hidroviario,
caracterizado pelo movimento
de grandes cargas com baixo
valor agregado, a baixas
velocidades, tem sido o mais
apropriado para o transporte em
longas distancias. Além disso,

€ 0 que apresenta 0 mais

baixo consumo de combustivel
sob condi¢Bes similares de
carregamento e distancia: um
grupo de embarcacdes consome
menos da metade do combustivel
requerido por um trem.



No entanto, o desenvolvimento do
transporte hidroviario tem sido
limitado pelos investimentos
substanciais necessarios para
tornar determinados rios
navegaveis. Além disso, alguns
impactos ambientais podem
ocorrer para que o rio se torne
navegavel. Ademais, pode haver
problemas de navegacéo
relacionados a variacdes nos
niveis dos rios (capazes de afetar
a utilizacéo dos equipamentos)

e a eventual dependéncia das
barcacas em relacéo
adisponibilidade e a chegada de
embarcacBes oceanicas, o que
pode influir em seu tempo de
retorno.

O transporte ferroviéario, por sua
vez, tem enfrentado o problema
da deterioracdo de equipamento e
servigos. O estado precério de
boa parte do equipamento de
manutencao é responsavel por
perdas excessivas de produtos
durante o transporte, pelo
aumento do tempo de
carregamento e pela queda da
capacidade efetiva de carga anual
de um determinado vagao de
trem. Algumas empresas estatais
do setor de transportes ndo sao
capazes de competir sem que
haja subsidios.

O transporte aeroviario € também
outra modalidade a ser explorada.
Embora ofereca viagens de curta
duragao, favorecendo a
preservacao da qualidade do
produto, é bastante improvavel,
devido aos seus altos custos,
gue seja usado nos paises em
desenvolvimento, principalmente
se considerarmos as
caracteristicas da maioria dos
bens que as cadeias
agroalimentares produzem.

Sendo assim, os bens
agroalimentares podem chegar
até o seu consumidor final (que
pode estar dentro do proprio pais
produtor ou em um pais
estrangeiro) por diferentes
caminhos: rodovia, ferrovia,

rios ou ar, cada qual com dnus

e qualidades que devem ser
levados em consideragéo para se
escolher o meio mais adequado.

ESTRATEGIAS DE
LOGISTICA EM CADEIAS
AGROALIMENTARES
SELECIONADASNO
BRASIL

No Brasil, muitos esfor¢os foram
empreendidos em termos de
logistica com o intuito de
melhorar a competitividade de
qualguer cadeia de producéo.
Antes de mais nada, 0s
estrangulamentos séo
identificados pelo governo ou por
agentes privados e, em seguida,
solucdes séo projetadas e
implantadas. Apesar disso,

o resultado dessas melhorias
logisticas deve ser analisado e,
acima de tudo, mensurado de
maneira consistente, isso &,

em termos quantitativos.

Nas duas sec¢fes seguintes, sdo
apresentados alguns exemplos
de resultados alcancados em
cadeias produtivas selecionadas
no Brasil.

As cadeias de soja
brasileiras: umavisao geral

Embora a soja brasileira seja
competitiva no mercado mundial,
essa competitividade poderia ser
ampliada com o aperfeicoamento
dalogistica e da infraestrutura.
Em parte pela falta de terminais

adequados, os custos do
transporte da soja por via fluvial

e ferroviaria séo pelo menos 50%
mais caros no Brasil do que nos
EUA. Além disso, fazendo-se
uso da mesma comparagéo,

0s custos séo quase 30%
maiores no transporte rodoviario.
A competitividade da soja
brasileira também é prejudicada
pela caréncia de espacos

de armazenamento: enquanto

0s produtores norte-americanos
tém capacidade para armazenar
duas colheitas, e os produtores
argentinos 50%, os brasileiros
s6 conseguem armazenar 5%
de uma colheita (Pavan, 1998).
Como consequéncia, 0

aumento da producéo de graos
(particularmente de soja)

no Brasil, destinada
principalmente a exportacao, tem
resultado em um crescimento da
demanda por frete das regides
centrais do pais para os portos
mais importantes.

Ademais, as recentes fusdes

e processos de aquisicédo
envolvendo empresas de
equipamento agricola e
agroalimentares, bem como

0s processos de privatizacdo
da malha ferroviaria brasileira

e 0s investimentos privados

em hidrovias tém apontado para
a consolidacdo de um novo
paradigma: o fato de que o
“dono da carga” também se
tornou o “dono da logistica”.
Com maiores volumes a serem
movimentados, os embarcadores
necessariamente se tornam
mais preocupados com a
logistica a ser empregada, o
gue, em muitos casos, acaba
por justificar a integracédo vertical
dos sistemas de transporte.
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O aumento da producéo
de graos no Brasil,
destinada principalmente
a exportacao, tem
resultado em um
crescimento da demanda
por frete das regides
centrais do pais para 0s
portos mais importantes
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Nesse sentido, diversas
estratégias com vistas a
otimizacgao da logistica de
chegada e partida de produtos
tém sido observadas, e incluem
desde a criacdo de novos
veiculos, que ja se tornaram
referéncia no transporte de
granéis sélidos (como, por
exemplo, o bitrem graneleiro
rodoviario), até a facilitacéo para
contratar operacoes de fretes de
retorno.

A demanda cada vez maior por
frete para o transporte de gréos,
com ponto de partida na regido
Centro-Oeste do Brasil
(principalmente em Mato
Grosso), também proporcionou
maiores oportunidades para
operacdes de frete de retorno.
No que tange especialmente aos
fluxos de fertilizantes, muitos
transportadores rodoviarios estéo
dispostos a fazer o caminho de
volta dos portos para as regides
centrais do pais.

Nesse contexto, a agroindustria

e os traders sao os grandes
responsaveis por tal aumento

no fluxo de exportagéo, embora
n&o sejam necessariamente 0s
Unicos a fazer uso das operacgdes
de frete de retorno. Esse
beneficio esta disponivel para
todas as empresas dispostas
aimportar e transportar seus
fertilizantes para as regifes
produtoras de gréos. Os
mecanismos formais de
contratagdo das transportadoras
nao estabelecem que os mesmos
caminhdes usados para
exportacao por uma determinada
empresa devam ser utilizados
pela mesma empresa para
retornar a regido Centro-Oeste.

No entanto, o poder de barganha
dos embarcadores na negociagao
do frete de soja e de fertilizante é
cada vez maior, especialmente
por causa da grande escala
envolvida. Além do mais, uma
agroindustria que trabalhe tanto
com soja quanto com fertilizantes
—exemplo classico de operagao
em que hi uma boa combinagao
de cargas — terd maiores
chances de aperfeigoar sua
eficiéncia logistica.

O frete de retorno de fato faz
sentido se combinado com a
contratacéo de espaco de carga
no trajeto principal. Trata-se,
portanto, de um assunto
preocupante para a salde
econdmico-financeira do
transportador o processo que tem
sido observado em algumas
regides do pais: o mero fato de
se movimentar um determinado
tipo de carga no trajeto norte-sul
ja se caracteriza como uma
operacao de frete de retorno,

o que implica a aceitagdo de um
valor mais barato para o frete.

Em relacdo a alguns produtos
selecionados, a participagéo do
transporte rodoviario sobre o valor
dos produtos pode ser bastante
significativa. O milho, por
exemplo, pode ser caracterizado
como um produto de baixo valor
agregado, com reduzido valor de
frete; por outro lado, em termos
relativos, o seu valor comercial

€ um dos que sofrem maior
impacto pelo custo do frete.

Ja o café, um produto de valor
agregado mais alto, observa
uma das menores participacdes
relativas do custo de transporte
(ver o trabalho completo em
Caixeta Filho, 2004).



Modelando uma cadeia
brasileiradelirios

O produtor Johanes Petrus

W. de Wit, gerente geral e
proprietario da Jan de Wit Lirios,
tinha bons motivos para celebrar
a chegada de 2001. Ao final de
2000, a Jan de Wit Lirios, o maior
produtor brasileiro de lirios
asiaticos e orientais, havia
aumentado sua receita em 26%
em comparacgdo a 1999. A
empresa conseguiu esse ganho
em uma area bem cultivada que
ocupa 2 he (20.000 m?) em
Holambra, a “cidade das flores”,
a 160 quildmetros de S&o Paulo.
Os ganhos da empresa foram
resultado de seu investimento no
planejamento computadorizado
da producéo, com base em um
modelo matematico desenvolvido
especialmente para atender

as suas muitas necessidades.
Produzindo por volta de 420 mil
vasos e 220 mil ramalhetes de
lirios por ano, a Jan de Wit Lirios
tinha problemas para planejar

a sua producdo manualmente.
Havia tantos parametros
envolvidos que a empresa
precisou dividir o planejamento
para conseguir controlar

0 processo produtivo.

O consumidor final é o principal
agente no ramo dos lirios;

0s 180 milhdes de brasileiros
gastam US$ 1,1 bilhdo por ano
em flores, principalmente no
nivel do varejo (as exportacdes
de flores brasileiras ainda ndo
sdo significativas). Os vendedores
de flores, em sua maioria
floriculturas, supermercados

e centros de jardinagem,

chegam a cerca de dez mil
estabelecimentos. Eles adquirem
as flores junto aos distribuidores,

gue perfazem um total de cerca
de 440 empresas. Nos seis
centros atacadistas do Brasil, por
volta de 3.600 floricultores
(ocupando 4.500 he) trazem suas
flores para vendé-las aos
distribuidores.

Para produzir os lirios, a Jan de
Wit Lirios necessita de bulbos —
estruturas vegetativas de
propagacao —, geralmente
supridos por atacadistas de
bulbos da Holanda. Esses
atacadistas oferecem diversas
variedades de bulbos, os quais
adquirem de produtores de
bulbos, a maioria também
localizada na Holanda.

O suprimento de bulbos

€ um aspecto critico na cadeia
de negdcios dos lirios. Séo
necessarios dois anos para
produzir um bulbo de tamanho
suficientemente grande para
produzir flores. O bulbo cresce
subterraneamente na base do
lirio. Normalmente, cada planta
produz um bulbo, o qual também
age como um érgédo de
armazenagem de carboidratos,
nutrientes e agua para a préxima
gerac&o da planta. E do bulbo
gue a planta se desenvolve.

Atualmente o Brasil ndo cultiva
grandes quantidades de bulbos.
A Jan de Wit Lirios recebe 95%
de seus bulbos diretamente da
Holanda, onde também os
estoca. Aempresaimporta
anualmente 3,5 milhées de
bulbos de aproximadamente

50 variedades de lirios em vasos
e de lirios de corte (a serem
vendidos em ramalhetes). Todo
més, conforme programado, 0s
fornecedores holandeses enviam
parte desse estoque. O estoque
completo e o contetido de cada

carregamento sao divididos em
lotes. Cada lote contém um
determinado ndmero de bulbos,
fornecidos por um produtor de
bulbos especifico, com uma
variedade, tamanho de bulbo e
ano de colheita especificos. Jan
de Wit rastreia os lotes desde o
momento de sua compra até o
momento em que os lirios séo
colhidos.

A Jan de Wit Lirios comecgou
trabalhando com lirios em
pequena escalaem 1992,
praticamente dando inicio a
cultura desse tipo de flor no
Brasil. Em 2000, ja dispunha de
18.745 m? de estufas, um galpao
de 1.500 m?, 1.032 m? de salas
refrigeradas para armazenamento
e uma equipe de 30 colaboradores.

A Jan de Wir Lirios utiliza

o Veiling Holambra, o maior
mercado atacadista de flores no
Brasil e na América Latina, como
seu principal veiculo de vendas.
Em 2000, o Veiling Holambra
teve uma receita anual de

US$ 80 milhdes (38% do
mercado brasileiro de flores

no nivel do produtor). De um
total de 400 distribuidores,
aproximadamente 250 fazem
suas compras através do
Veiling Holambra.

O Veiling Holambra utiliza

dois sistemas principais

de comercializacéo: leildes

e intermediacdes. O leildo € um
mercado de capital diario.

Nas salas de leildo os
distribuidores podem comeprar,
sob as condi¢des mostradas em
um painel eletrénico, as flores
gue passam a sua frente.
Quantidades e pre¢os podem
oscilar consideravelmente.
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O objetivo principal da
logistica agroindustrial
€ melhorar a eficiéncia
da movimentacéo de
cargas agricolas no
espaco, através de
veiculos adequados,
e no tempo, através do
armazenamento, para
obter o menor custo
possivel
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Metade das vendas da Jan de
Wit Lirios ocorre em leilbes, que
fornecem precos transparentes
e determinados pelo mercado.

A outra metade das vendas da
Jan de Wit é feita através da
intermediacao, que apresenta
menor risco em termos de
guantidades e precos.

As intermediacdes sdo como

o mercado de futuros: agentes
especializados fecham contratos
de compra e venda entre
distribuidores e produtores para
curto, médio e longo prazos.

O Veiling também define as
exigéncias do mercado, como,
por exemplo, a unidade de venda,
0 numero minimo de botdes e
hastes por ramalhete ou por vaso,
os padrdes de qualidade para as
flores de qualidade top e para
aquelas com qualidades de
segunda e terceira linha

(por exemplo, com “algumas
manchas nas folhas”).

Com base em contatos diarios
com seus clientes no Veiling
Holambra, no histérico de vendas,
nas tendéncias da moda atual

e no ambiente econémico, a
empresa identifica oportunidades
de mercado em termos de
guantidades semanais de vendas
e precos para cada variedade de
lirio. Para selecionar as melhores
oportunidades de mercado —
aquelas que ira explorar —
aempresa precisa levar em
consideracgéo as limitacdes
técnicas e operacionais em seu
processo de producao. Lirios
asiaticos e orientais séo flores de
climatemperado, adequadas para
regides mais frias, e cultiva-las no
Brasil ndo é facil, requerendo um
processo especial para produzir
flores de boa qualidade. Antes de

serem plantados, os bulbos
precisam ser armazenados

por cerca de dois meses na
temperatura certa (preparagao

de bulbos); depois disso, podem
ser plantados ou armazenados
na forma congelada a uma
temperatura inferior a 2°C. Apds o
plantio, os bulbos permanecem
em um ambiente de 12°C por
duas semanas até que as raizes
se formem (enraizamento dos
bulbos), e entédo séo levados para
as estufas (espacamento dos
bulbos), aumatemperatura de 25°C.

Fundamental para o negécio

€ comprar os bulbos e volumes
corretos durante o periodo de trés
meses em que os holandeses

os colhem. A empresa precisa
checar suas oportunidades

de mercado e suas limitacdes
técnicas e operacionais para
determinar vendas otimizadas

e um plano de produc¢éo e para
calcular o nimero de bulbos de
cada variedade e quais tamanhos
de bulbos deve comprar. Também
€ critico saber plantar os bulbos
na semana certa. Dependendo da
variedade, do tamanho do bulbo e
da semana do plantio, o ciclo de
producéo pode variar de seis a

16 semanas. Basicamente, para
transformar o plano de producéo
e as vendas otimizadas em
realidade, a empresa de Jan de
Wit precisa plantar os bulbos
certos na semana certa.

Para fazer um uso eficiente das
estufas, a empresa deve ter um
planejamento muito disciplinado e
preciso, levando em consideragdo
0s padrdes sazonais do mercado
de flores, com seus picos em
datas especificas, tais como Dia
das Mées, Pascoa, Finados e
Natal.



Além dessas caracteristicas
sazonais, 0 mercado de flores
também é afetado por preferéncias
eventuais dos consumidores por
certas variedades e cores, 0 que
significa que o produtor tem que
estar alerta para esses modismos
do mercado no momento de
planejar (vide artigo completo

em Caixeta Filho et al., 2002).

MODELOS I\/[ATEMATICOS
PARAALOGISTICA
AGROINDUSTRIAL

Embora os resultados dos
estudos apresentados na se¢ao
anterior (e de outros estudos
correlacionados) dependam
claramente do contexto em que
estdo inseridos, eles de fato
apontam para a utilidade de
modelos matematicos para
destacar a existéncia de um
campo para melhorias na
logistica. No entanto, conforme
observado por Novaes (2007),

a cadeia produtiva como um todo
ou as empresas terdo que se
reestruturar de maneira
consistente para poder enfrentar
os desafios de logistica. Ou seja,
eles ndo devem, por exemplo,
apenas comprar um programa de
computador para tragar as rotas
dos veiculos e esperar que isso
resolva os seus problemas de
logistica. O resultado, nesse
caso, pode ser parcial e, até
mesmo, contraproducente.
Nesse sentido, 0 uso de modelos
matematicos aplicados na busca
para aumentar a eficiéncia
logistica deve ser acompanhado
por um profundo conhecimento
sobre o mercado no qual se esta
atuando, bem como sobre as
tendéncias desse mercado.

O objetivo principal da logistica
agroindustrial € o de melhorar

a eficiéncia da movimentagao

de cargas agricolas no espaco,
através de veiculos adequados,
e no tempo, através do
armazenamento, para obter o
menor custo possivel, dentro de
um determinado nivel de servigo.
Sendo assim, controlar custos é
o objetivo principal para gerentes
de logistica e do agronegdcio.
Tal meta requer racionaliza¢éo no
planejamento e na operacgéo de
sistemas fisicos, de informacao
e de gerenciamento.

Como o gerenciamento da
logistica € um conceito voltado
para os fluxos e que tem como
objetivo a integracéo de recursos
através de uma comunicagéo
adequada que se estenda desde
o fornecedor até o consumidor
final, é desejavel dispor de
procedimentos confiaveis para
avaliar a performance desse fluxo
(Christopher, 1992). No entanto,
amensuracao da performance da
logistica € uma tarefa
multidimensional, ou seja, hdo
basta uma Unica medida para que
se consiga avalia-la. Em vez
disso, o objetivo principal de
pesquisadores e gerentes é
encontrar um conjunto de
medidas que, coletivamente,
capturem a maioria ou mesmo
todas as dimens@es importantes
da performance, tanto no curto
quanto no longo prazos

(Chow et al., 1994).

Alguns indicadores-chave de
logistica servem como medida
para a eficiéncia de sistemas de
logistica. Os custos de logistica
€ 0S servigos de entrega sao
frequentemente considerados
como os indicadores-chave

primarios. Tais indicadores
apresentam os custos de
logistica em termos de seu
tamanho absoluto, distribuicdo
nos subsistemas logisticos de
transporte, armazenamento e
processamento de armazéns e
de encomendas, bem como em
termos de sua classificagéo

de acordo com as fases

de suprimento, producéo e
distribuicdo. Como resultado de
um sistema logistico completo, o
servico de entrega, por sua vez,
pode ser subdividido em: tempo
da entrega, confiabilidade da
entrega, natureza da entrega e
flexibilidade da entrega (DHL, 2008).

Outro indicador-chave para medir
a eficiéncia da logistica é o
capital nela envolvido. Deve ser
feita uma distin¢éo entre o capital
vinculado a ativos permanentes
(frota de veiculos, armazéns,
equipamento de armazenamento)
e o capital ativo (quantidade
média de estoque que tem o valor
baseado no prec¢o) (DHL, 2008).

Em termos de transporte,

ha alguns indicadores elaborados
com o intuito de determinar a
eficiéncia e avaliar a performance
do transporte em termos de
gualidade e efetividade. Esses
indicadores-chave para o
transporte podem ser divididos
em: tempo de transporte, taxa
de danos durante o transporte,
confiabilidade do transporte e
flexibilidade do transporte

(DHL, 2008).

Além desses indicadores,

outro aspecto relacionado a
abordagens quantitativas na
logistica € o uso de diversos
bons modelos mateméticos
disponiveis, que contribuem para
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A medida que a
producé&o agricola se
expande para regides
mais afastadas dos
centros de consumo, 0
desenvolvimento de
corredores de logistica
eficientes se tornou uma
necessidade
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o aperfeigoamento da logistica
agroindustrial (ver a revisao feita
por Min & Zhou, 2002) em
qualquer nivel de gerenciamento.
O bom uso de tais ferramentas
(que nao precisam
necessariamente ser complexas;
uma planilha eletrénica ja pode
ser (til) pode trazer claros
diferenciais para a
competitividade de uma empresa
(ao contrario de algumas
circunstancias que podem fazer
alguém ser negativamente
influenciado pela chamada
“logistica do bla bla bla™).
Técnicas quantitativas como
andlise de dados e fator de
produtividade total representam
maneiras potencialmente valiosas
para avaliar a performance
econdmica, e sdo ferramentas
potencialmente importantes na
pesquisa logistica. No entanto,
néo se deve permitir que
ofusquem os potenciais ganhos
de conhecimento que podem
surgir com os estudos
qualitativos, tais como as
abordagens do tipo “estudos

de caso” (Chow et al.,1994),

gue podem trazer insights
importantes, capazes de figurar
como referéncia para outras
cadeias produtivas.

Portanto, € interessante ressaltar
gue o éxito de uma experiéncia
logistica esta diretamente
relacionado a “boa saude
financeira” da corporacdo no
momento em que esta decide
implementa-la. Isso significa

gue uma empresa do setor
agroindustrial que esteja
passando por um bom momento
no mercado deveria levar em
consideracao a possibilidade de
realizar investimentos inovadores,
inclusive na area de logistica; por

outro lado, nos casos em que

as empresas estejam proximas
da faléncia, a necessidade por
melhorias logisticas pode ser
clara e determinar novos
investimentos, os quais podem
acabar se misturando com a
verdadeira razdo para o seu futuro
ou atual fracasso econdmico.

ASPOLITICAS
ESPERADAS NA AREA
DELOGISTICAPARAO
MERCADOAGRICOLA
BRASILEIRO

Um assunto polémico na
discusséao da logistica diz
respeito ao papel dos setores
publicos e privados (incluindo
organizag@es internacionais) no
gue tange as responsabilidades
e aos deveres relacionados com
as intervengdes logisticas e os
projetos correspondentes. Além
do mais, uma intervencéo desse
tipo pode trazer também
impactos ambientais
(normalmente indesejados).

A medida que a produgéo
agricola se expande —
especialmente em paises
emergentes, como o Brasil —
para regiées mais afastadas

dos centros de consumo,

o desenvolvimento de corredores
de logistica eficientes se tornou
uma necessidade.

Existe uma clara interdependéncia
entre transporte e produgao
agricola. Reducdes nos gastos
com transporte denotam um
aumento na producao. Helfand &
Rezende (1998), ao analisar os
diferenciais dos precos agricolas
em regides selecionadas do
Brasil, sugerem que uma reducéo
consideravel do custo de



producao poderia ocorrer como
resultado de uma transferéncia da
producéo animal do Sudeste para
o Centro-Oeste. De acordo com
esses mesmos autores, porém,
isso ndo se aplica no caso de
uma transferéncia da producgéo
animal do Sul para o Centro-
Oeste. Especialmente no caso
do Sul, a reducéo do custo da
racéo ndo é suficiente para
compensar 0s maiores custos

do transporte entre o Centro-
Oeste e os mercados
consumidores no Sudeste.

Hatambém uma grande
expectativa em relagdo aos
avancos tecnoldgicos no setor

de transporte. Admitindo-se

gue a malha rodoviaria ainda sera
fundamental para a entrega de
commodities, as futuras medidas
para reduzir os custos de
transporte precisam se preocupar
com o aumento no nimero de
caminh8es e na sua capacidade
de carga. Da mesma forma,

0 processo de carregamento

e descarregamento deve ser
abordado, bem como a
seguranca e o gerenciamento

de operagdes de fretes de retorno
e 0s impactos ambientais
correspondentes.

Também é essencial que

sejam implementadas solu¢des
definitivas (e ndo meramente
paliativas) para a manutencéo
adequada de estradas, ja que

o ciclo do problema ja € bem
conhecido pelas autoridades e
agentes envolvidos: caminhdes
vao e vém com visivel excesso de
carga em estradas cuja inspec¢éo
é deficiente e que nao dispdem
de um nimero minimo de
balanc¢as. Esse excesso de peso
deteriora as rodovias. Como

resultado, tem-se um aumento no
consumo de combustivel, um
maior nimero de pneus em mas
condi¢des e um maior consumo
de lubrificantes, isso sem falar no
aumento dos niveis de poluigao.
Aimplementacéo de pedagios
iria aumentar o custo dos
transportadores, levando-os

a evitar as estradas bem
conservadas e a utilizar as
vicinais com uma capacidade
inadequada.

Espera-se que sejam
implementadas medidas para
consolidar a modernizacéo dos
portos maritimos e para estimular
0 seu aumento em termos de
capacidade e eficiéncia. Isso
também levaria a expansao

das atividades relacionadas
anavegacao por cabotagem.

Outro importante paradigma

€ o0 papel que deve ser exercido
por um agente coordenador

do setor de transportes.

O gerenciamento de sistemas
de transporte, especialmente
dos carregamentos agricolas,
sempre se caracterizou por
uma diversidade generalizada
de responsabilidades. Isso pode
ser resultado da prevaléncia

da flexibilidade no transporte
rodoviario, que nem sempre
possui algum tipo de
coordenacédo. Além do mais,

as autoridades gerenciais, em
sua maioria, ndo possuem
grandes habilidades no que se
refere a politicas de integragéo.

Vale lembrar que estruturas

de armazenamento —fisicas e
operacionais — mais adequadas
e confiaveis tém sido montadas
gradativamente em paises
emergentes, oferecendo maiores

possibilidades de ganho para o
produtor, que pode evitar a venda
de seu produto imediatamente
apos atemporada e, assim,
operar de acordo com a realidade
efetiva do mercado internacional.

Apesar disso, o principal objetivo
dos transportadores é entregar

o0 carregamento em boas
condic¢des, no destino estipulado,
dentro do prazo agendado

e a pregos competitivos. Para

os mercados agricolas, em
particular, espera-se que custos
mais baixos de logistica irdo de
fato aparecer quando as decisdes
logisticas corretas forem
tomadas.

Portanto, de modo geral, um
setor de logistica competitivo e
eficiente é fundamental para o
crescimento de qualquer pais.
Sendo assim, estratégias para
integrar as modalidades de
transporte e as estruturas de
armazenamento sdo de vital
importancia para aumentar a
eficiéncia da movimentacéo de
carregamentos agricolas.®
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