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EDITORIAL

Realizado pela FGV Projetos para a NTC & Lo-
gistica, este estudo apresenta uma importante
radiografia do setor de transporte de medi-
camentos no Brasil, que teve a contribuicdo
de membros de toda a cadeia farmacéutica.
Trata-se de uma iniciativa da Camara Técnica
de Transporte de Produtos Farmacéuticos da
NTC (CTFARMA).

Nesta publicacdo estdo sistematizados o im-
pacto das mudancas no setor, seu atual cena-
rio competitivo e suas perspectivas. O estudo
deixa clara a relevancia do setor farmacéutico
para o pais e sua representatividade interna-
cional. Mostra também as transformacodes ex-
pressivas vivenciadas nos ultimos anos pelo
transporte de medicamentos no pais e apon-
ta a necessidade de ampliar e aperfeicoar o
relacionamento entre os diversos atores da
cadeia farmacéutica. Em 2015, segundo esti-
mativa da Fundacdo Getulio Vargas, a indus-
tria de farmacos gastou R$ 765 milhdes com
o transporte de medicamentos,tendo gerado,
em contrapartida, mais de 18 mil empregos di-
retos e indiretos.

Uma das principais dificuldades para o avanco
do transporte de medicamentos no pais, sobre-
tudo no que se refere a logistica, € a deficiéncia
da infraestrutura de transportes. Apesar desse
fato, os investimentos federais na area séao for-
temente decrescentes. Em 1975, 1,84% do PIB
era destinado a infraestrutura de transportes,
a0 passo que em 2014 esse valor foi reduzido
para 0,29%.

Além disso, a infraestrutura logistica brasileira
apresenta disparidades regionais que tornam
muito precario o acesso a certas regides, como
€ 0 caso do Norte e do Nordeste. Isso prejudica
a qualidade dos medicamentos, uma vez que os
produtos demoram mais para serem transporta-
dos e, consequentemente, ficam expostos por
mais tempo as condi¢cdes do transporte, que
podem incluir a suscetibilidade a temperaturas

mais elevadas e, portanto, inadequadas para a
preservacao da carga, o que pode provocar ins-
tabilidades no principio ativo do remédio e o
comprometimento de sua eficacia.

A auséncia de precisdo dos regulamentos quan-
to ao transporte de medicamentos e a incapa-
cidade de uma fiscalizacdo mais rigida e abran-
gente por parte dos érgdos oficiais constituem
outros agravantes dessa conjuntura. Outro pon-
to critico é a imprecisdo na caracterizacdo dos
tipos de veiculos necessarios para o transporte
de medicamentos a longas distancias. Nessa
situacdo especifica, por exemplo, sdo inadequa-
dos os veiculos isotérmicos, na medida em que
eles mantém a temperatura por tempo limitado
e também retém calor, o que pode ser preju-
dicial ao medicamento. Assim, para distancias
maiores, a solucdo ideal é a utilizacdo de veicu-
los refrigerados.

A falta de um piso salarial adequado para os
operadores de veiculos constitui outro fator
sensivel para o setor, visto que contribui para o
emprego de mao de obra despreparada para o
servico. Apesar disso, é pertinente fazer a res-
salva de que os gastos com pessoal em trans-
portadoras de medicamentos cresceram de
26% para 32% dos gastos totais, conforme pes-
quisa realizada para este estudo com empresas
do ramo. Isso representa um aumento de 6%
em relacdo a receita liquida dessas empresas,
enguanto as demais despesas cresceram 3%.

Além disso, foi possivel levantar que as empre-
sas de transporte de medicamentos participan-
tes da pesquisa para este estudo possuem uma
frota com idade média de seis anos, contra dez
anos no mercado geral de transportadoras e 17
anos para o caso de caminhoneiros autbnomos.
Assim, embora os dados demonstrem que a fro-
ta das empresas em questdo esta sendo reposta
de forma adequada, isso ndo necessariamente
acontece com os veiculos mais indicados. Fren-
te a esse panorama, € pertinente lembrar que



as transportadoras de medicamentos estdo su-
jeitas a uma legislacdo que suscita a necessida-
de de investimentos especificos em qualifica-
cdo de pessoal, equipamentos e infraestrutura,
o que torna o transporte de carga farmacéutica
mais custoso.

Em termos de cendrios e caminhos futuros para
a cadeia farmacéutica, esta publicacdo procurou
realcar os desafios colocados pelo setor publico,
principalmente, devido as regulamentagcdes, em
especial, aquelas voltadas para os transportado-
res. Este estudo buscou igualmente enfatizar
as necessidades de maior integragao e didlogo
entre os diferentes elos da cadeia farmacéutica,
o impacto das possiveis mudancas na legislacdo
tanto no que se refere a qualidade dos servicos
prestados quanto as finang¢as das transportado-
ras e a sua estrutura competitiva.

Como método de trabalho para este estudo,
além de extensa pesquisa e ampla consulta a
bases estatisticas disponibilizadas publicamen-
te, foram realizadas mais de 20 entrevistas com
diferentes instituicdes que integram toda a ca-
deia de transporte de medicamentos, sendo
duas associacdes do setor, sete transportado-
ras, oito laboratdrios farmacéuticos, trés redes
de farmacias, um distribuidor de medicamen-
tos e duas corretoras de seguros. Em parale-
lo, foi feita uma entrevista com o consultor e
executivo da area farmacéutica Nelson Libbos,
disponibilizada no inicio desta publicacdo, com
o objetivo de ambientar o leitor nas nuances e
particularidades do contexto nacional de trans-
porte de medicamentos.










APRESENTAGCAO NTC

Fundada em 1963, a Associacdo Nacional do
Transporte de Cargas e Logistica (NTC) é enti-
dade de classe, sem fins lucrativos, que repre-
senta mais de 3.500 companhias no Brasil e
em paises da América do Sul.

Lider de um sistema de representacdo, além
das empresas especializadas em transporte ro-
doviario de cargas, majoritarias em seu quadro
social, a NTC congrega operadores logisticos,
embarcadores de cargas, fornecedores de pro-
dutos e servicos voltados para o setor. Também
relne mais de oitenta entidades patronais de
representacdo classista, dentre as quais diver-
sas federacodes, sindicatos e associacdes civis.

Para oferecer mais subsidios para seus asso-
ciados no que tange ao maior desenvolvimen-
to do mercado de transportes, a associacdo
conta com um importante departamento for-
mado por engenheiros, economistas, advoga-
dos, administradores e especialistas em comu-
nicacao social, capazes de conduzir estudos
caracterizados por incontestavel apuro técnico.

Dispde ainda de setores especializados no
transporte de cargas internacionais, produtos
perigosos, seguran¢a patrimonial, assuntos de
natureza juridica e muitos outros, possibilitan-
do assim a existéncia de camaras empresariais
voltadas para o estudo e a busca permanente
de solucdes para assuntos especificos.

Em razdo da grande abrangéncia geografica
de seu quadro associativo, a NTC desenvolveu

um sistema de comunicacao que envolve mi-
dia impressa, eventos presenciais e atividades
remotas via portal na Internet, boletim online e
um canal de WEB TV.

Sediada na cidade de S&o Paulo, mantém es-
critérios em Brasilia, onde dispde de asses-
soria capaz de acompanhar detidamente os
tramites de todos os assuntos de interesse do
setor nas esferas federais.

A Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica (NTC) conta com 12 cadmaras
técnicas, sendo uma delas a Camara Técnica
de Transporte de Produtos Farmacéuticos
(CTFARMA). Esta cédmara tem como objeti-
vo promover discussdes e estudos relativos
ao transporte de produtos farmacéuticos, vi-
sando a subsidiar as decisdes da entidade e
a orientar seus associados, buscando solu¢des
com orgaos de controle da especialidade.

Dentro desse contexto, a CTFARMA solicitou a
FGV Projetos um estudo sobre O Impacto das
Condicdes de Mercado sobre o Desempenho
das Empresas de Transporte de Produtos Far-
macéuticos, cujos resultados sdo apresenta-
dos nesta publicacao.

Este € um trabalho pioneiro que devera trazer
beneficios substanciais para o setor, por per-
mitir uma compreensdao mais completa dos
problemas associados ao transporte de pro-
dutos farmacéuticos, por parte de todos os
membros da cadeia.



Nesta entrevista, Nelson Libbos aborda o cenario do setor farmacéu-
tico nacional, apontando avancos, desafios e perspectivas, sobretu-
do, no que concerne ao transporte de medicamentos. Nelson Libbos
é consultor de empresas para a area de saude, tendo sido presidente
de seis das maiores companhias farmacéuticas no Brasil. Foi diretor
de entidades como Federacdo Brasileira da Industria Farmacéutica
(FEBRAFARMA), Associacao da Industria Farmacéutica de Pesquisa
(INTERFARMA), Sindicato da Industria de Produtos Farmacéuticos
no Estado de Sao Paulo (SINDUSFARMA) e Associacdo Brasileira da
Industria de Medicamentos Isentos de Prescricao (ABIMIP).



O MEDICAMENTO VENDIDO NA FARMACIA DEVE TER A
MESMA QUALIDADE QUE APRESENTAVA AO SAIR DA

FABRICA

QUAL A SUA VISAO SOBRE O SETOR
FARMACEUTICO HOJE NO BRASIL?

NELSON LIBBOS: O setor farmacéutico bra-
sileiro € um setor pujante, com um mercado
interno que corresponde ao sexto ou sétimo
mercado mundial, dependendo da taxa de
cambio. O grande divisor de aguas do setor
foi a criacdo da ANVISA (Agéncia Nacional de
Vigilancia Sanitaria), em 1999, que elevou os
patamares da qualidade na producao de me-
dicamentos, o que fez com que o Brasil come-
casse a ser respeitado internacionalmente. Ha
casos de fabricas que foram aprovadas pelo
FDE (Federal Drug Enforcement Agency), dos
Estados Unidos, e que a ANVISA reprovou e
detalhou os motivos pelos quais fez isso. A im-
plementacao da Lei de Patente e a regulamen-
tacdo dos genéricos foram feitas no mais alto
patamar das legislacdes existentes ao redor
do mundo. Atualmente, um genérico produzi-
do no pais tem os mesmos padrdes de qua-
lidade utilizados pelos érgaos reguladores da
Europa ou dos Estados Unidos.

As plantas farmacéuticas hoje no Brasil, nacio-
nais € multinacionais, sdo de nivel muito bom.
O que falta € um controle maior na ponta final
da cadeia. O pais tem aproximadamente 70 mil
pontos de venda onde ndo ha uma inspecao
adeqguada. O governo parte do principio de que
é suficiente controlar cerca de 70 laboratdrios,
responsaveis por 80% da producdo, mas quan-
do se trata de medicamento ndo se pode des-
cuidar da qualidade. Ndo podemos dizer para
um individuo tomar um medicamento de melhor
ou de pior qualidade, pois estamos falando de
vidas humanas. O mesmo padrdo de qualidade
deve ser observado em todos os produtos.

O mercado farmacéutico evoluiu bastante e, do
ponto de vista regulatério, o Brasil é reconheci-
do como um mercado proximo do europeu e
do canadense no que diz respeito a fabricacao
e ao registro de produtos. Por outro lado, te-
mos gue lembrar que somos um pais continen-
tal, o que impde grandes desafios a distribuicdo
desses medicamentos.

QUAL A IMPORTANCIA DA LOGISTICA
PARA O SETOR FARMACEUTICO?

NL: Considerando o tamanho do Brasil, acredi-
to que ainda ndo houve uma regulamentacao
adequada do transporte de medicamentos e
essa é a incongruéncia do setor. Ou seja, nos
certificamos dos processos de registro do pro-
duto, controlamos a qualidade da matéria-pri-
ma que a industria importa, nos certificamos do
processo de producdo, mas ndo temos o mes-
mo nivel de controle sobre o produto final en-
viado para as farmacias. Quando falamos que a
industria fabricou e vendeu para uma rede va-
rejista, temos que saber que o distribuidor que
estd localizado em Sao Paulo (onde estd 80%
da industria) devera mandar esse medicamen-
to para todos os cantos do pais. Essa logistica
do setor farmacéutico ndo esta tao bem re-
gulada quanto as outras etapas da cadeia. E
dificil controlar 70 mil pontos de venda, mas
0 varejo precisa sentir que ha controle dos 6r-
gdos reguladores. A fiscalizacdo dos pontos
de venda é de responsabilidade dos estados e
municipios, mas os orgaos estaduais ndo tém
braco para isso.

Como somos um pais tropical continental, ha
situagcdes em que a mercadoria permanece den-
tro do caminhdo por quatro ou cinco dias, ex-
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posta a temperaturas superiores a 50 graus. Isso
faz com que haja uma degradacao do principio
ativo que ha naquele produto, o que leva a re-
ducdo ou a perda da eficicia do medicamento.

Segundo a regido em que o medicamento sera
comercializado, existe um critério de classifi-
cacado e controle para assegurar a estabilidade
dos produtos. O Brasil, por exemplo, € zona
4 (zona dos tropicos). Sendo assim, para um
produto desenvolvido nos Estados Unidos
ser fabricado e comercializado no pais, a in-
dustria devera respeitar critérios de producao
especificos, pois o medicamento podera estar
submetido as temperaturas médias brasileiras,
gue variam de 28 a 32 graus. Frente a essa di-
namica, de que adianta tanto controle se de-
pois os medicamentos sdo submetidos a tem-
peraturas superiores as recomendadas?

Ha o risco também, apds a entrega da merca-
doria pelo distribuidor, de o produto ndo ser
armazenado em condi¢cdes adequadas, levan-
do mais uma vez ao risco de degradacdo do
medicamento. Dessa forma, compramos um
produto de uma grande companhia, que cum-
priu com todos os seus requisitos de qualida-
de de producdo, mas que ndo possui a mesma
eficiéncia que apresentava quando saiu da fa-
brica. Nesse ponto, é pertinente perguntar: a
culpa é da industria farmacéutica? Nao neces-
sariamente, mas é ela que vai responder caso
alguém faca a acusacéo de que o produto ndo
estd com a qualidade adequada.

E é funcdo do Estado exercer essa fiscalizacdo.
Diante do risco da venda de um medicamento
de qualidade inadequada, todos nds saimos
perdendo: estamos aplicando o que ha de
melhor no mundo em controle da producéo,
importacdo e transporte da matéria-prima
e estamos utilizando os melhores processos
na fabricacdo e no controle da qualidade dos
medicamentos. No entanto, quando o produ-
to passa pela porta da fabrica, perdemos o
controle. Como consequéncia, quem paga por
isso é o consumidor final.

Costumo dizer que a fiscalizacdo da producdo
ndo deveria ser de responsabilidade dos Esta-
dos e, como ocorre algumas vezes, dos muni-
cipios. Deveria ser dos érgaos federais. Imagi-
nemos um pegueno municipio onde se instalou
uma grande companhia. Essa empresa domi-
nou a mao de obra local e possui relevancia
significativa para a economia municipal. O rigor
da fiscalizacdo pode apresentar critérios dife-
rentes de uma inspecao feita em Sao Paulo. En-
tao, infelizmente nds ndo utilizamos uma régua
igual para as inspecdes estaduais. A inspecdo
em Sao Paulo talvez seja mais rigorosa do que
em alguns outros lugares do Brasil.

O que vemos também sdo regulacdes esta-
duais conflitantes. E possivel ver no Nordeste,
por exemplo, uma farmacia com mandado de
seguranc¢a que a permite vender alimentos. Ja
em Sao Paulo ndo ha esse tipo de situacédo.

Hoje em dia existe uma preocupacdo grande
da ANVISA com a rastreabilidade do produto,
qguando deveriam estar mais preocupados com
a gualidade dos medicamentos em toda a ca-
deia. A rastreabilidade é muito importante, mas
had que se regular melhor a logistica dos medica-
mentos, que também é parte da rastreabilidade.

O Brasil precisa estabelecer novos patama-
res para a logistica, em termos de controle
da qualidade da carga especifica que estad
sendo transportada.

QUAL A RESPONSABILIDADE DA
INDUSTRIA FARMACEUTICA NESTE
PROCESSO?

NL: As farmacéuticas tém um controle gran-
de sobre os produtos de cadeia fria (que nao
podem estar submetidos a temperaturas su-
periores a 8 graus). A industria armazena o
medicamento adequadamente e exige que
o transporte seja feito da mesma maneira. O
problema é que o controle da industria ndo
chega ao varejo. Se cuidamos da etapa da



producdo, alguém tem que cuidar da etapa de
transporte e armazenagem, pelo menos por
meio de amostragem.

Existe uma forte regulacdo e controle sobre
as redes e distribuidoras, mas nas farmacias a
inspecdo é de responsabilidade do municipio,
ou seja, as réguas sao diferentes. Mais uma
vez, é errado que as inspecdes das fabricas
sejam feitas pelos estados e municipios, as
quais deveriam ser de responsabilidade do
orgao regulador (ANVISA), pois, assim, ga-
rantiriamos a aplicacdo dos mesmos critérios
a todas as fabricas.

“O BRASIL PRECISA ESTABELECER NO-
VOS PATAMARES PARA A LOGISTICA,
EM TERMOS DE CONTROLE DA QUA-
LIDADE DA CARGA ESPECIFICA QUE
ESTA SENDO TRANSPORTADA”

COMO ERA A VISAO DOS LABORA-
TORIOS FARMACEUTICOS SOBRE O
TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS E
COMO ESTA PERCEPCAO ESTA EVO-
LUINDO?

NL: Sob a 6tica da qualidade do produto, a in-
dustria faz tudo para garantir que a producao
e o0 armazenamento respeitem as condicdes
preestabelecidas. Sob o ponto de vista econd-
mico, o transporte € um item de custo relevan-
te, pois o preco final do medicamento é con-
trolado e deve ser o mesmo em todo o Brasil.

Em um pais enorme como o nosso, conside-
rando os custos de fretes diferentes e as dis-
tancias distintas, as margens variam bastante.
Mas acho que este conceito esta correto: for-
necer o medicamente pelo mesmo prec¢o para
todos os consumidores do Brasil.

O AUMENTO DA REGULAGCAO DO
TRANSPORTE, CONFORME TEM SIDO
DEFENDIDO, AMPLIA OS CUSTOS E
PRESSIONA AS MARGENS?

NL: Temos que aumentar a regulacdo, mes-
mo que signifique elevacdo de custos, para
garantir a qualidade do produto nas farma-
cias e hospitais. Qual custo é melhor para o
governo: tratar um hipertenso com o medi-
camento adequado ou fazer de conta que es-
tamos entregando um produto que funciona,
correndo o risco de esse paciente tornar-se
um renal crénico e ir para o sistema publico
de saulde, que estd sobrecarregado? N&o ha
almoco gratis.

QUAL O POSICIONAMENTO DOS
TRANSPORTADORES E COMO ELES
PERCEBEM A REGULAGAO?

NL: No sei dizer qual a visdo do setor como
um todo, mas posso dizer que muitas trans-
portadoras estdo quebrando, e isso ndo é um
problema estritamente do transporte farma-
céutico. Esta ligado a fatores como estradas
malconservadas, exigéncia de o caminhonei-
ro observar periodos de descanso pela legis-
lacdo, entre outros.

A industria e os distribuidores incorporam uma
série de leis e regras e exigem que os trans-
portadores se adaptem para respeita-las, sem
aumentar o preco do frete. Como consequén-
cia, diversas empresas de transportes quebra-
ram. Para ndo quebrar, o transportador tenta
se adaptar as margens mais apertadas. Quem
perde com isso, mais uma vez, é o consumidor
final, porque ndo é possivel fazer um transpor-
te adequado nessas condicdes.

Quando a industria terceiriza o frete, frequen-
temente estd tomando a decisdo mais econé-
mica. Hoje se fala bastante sobre compliance.
Para poder transportar o produto a empre-
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sa de transportes deve respeitar uma série
de exigéncias, mas também deveria existir o
compliance na entrega do produto no desti-
no final. E a imagem da industria que estd em
jogo se alguém tomar um medicamento e ele
ndo funcionar. Se os requisitos de qualidade
necessarios nao forem cumpridos pelas trans-
portadoras, quem sofrerd as consequéncias
sdo as industrias, por seu produto ndo chegar
as maos dos consumidores em condicdes ade-
quadas de uso.

Se sé tivermos uma visao de custos, com cer-
teza estaremos perdendo a visdo da qualidade
e é preciso ter um equilibrio entre ambas, prin-
cipalmente, neste setor. Servico barato qual-
qguer um pode fornecer, mas ndo vai oferecer
o melhor servico.

QUAL O PAPEL ATUAL DA INDUS-
TRIA FARMACEUTICA E DAS REDES
DE FARMACIAS E DISTRIBUIDO-
RES NA EVOLUGCAO DA CADEIA DE
ABASTECIMENTO DE PRODUTOS

FARMACEUTICOS?

NL: N&o vejo evolucdo significativa do pon-
to de vista da preocupacdo com a qualidade
com que o produto chega ao ponto de venda.
A evolu¢cdo gque ocorreu foi somente econdmi-
ca: buscaram-se ganhos de eficiéncia por meio
de ganhos de economia no transporte e no ar-
mazenamento. Frequentemente esses setores
dizem, por exemplo, que so recebem determi-
nada mercadoria paletizada, mas ela ndo saiu
paletizada da industria. E do transportador/
operador logistico a responsabilidade de fazer
essa operacdo? Deveria ser de responsabilida-
de dos dois entes negociadores [industria e
rede de farmacia/distribuidor].

Redes e industrias conversam de igual para
igual, mas se o transportador ndo fizer o que
a rede exige, ela possivelmente vai contatar a
industria para informar que determinada trans-
portadora presta um péssimo servico. Os trans-
portadores séo pequenos na cadeia se compa-

rados ao poder das industrias e redes. O alto
nivel hierdrquico da industria e os altos execu-
tivos das redes precisam atentar para a impor-
tancia do transporte e do armazenamento dos
medicamentos. Creio que ainda ndo existe uma
consciéncia tdo ampla quanto a isso.

DENTRO DESSE CONTEXTO, O QUE
OS TRANSPORTADORES DE PRO-
DUTOS FARMACEUTICOS ESTAO
FAZENDO PARA MELHORAR O DE-
SEMPENHO DA CADEIA DE ABASTE-

CIMENTO?

NL: Para responder a essa pergunta basta
olharmos para o numero de transportadores
gue guebraram nos ultimos anos. Como foi
dito anteriormente, os transportadores sdo pe-
guenos para brigar com os grandes (industria,
redes de farmadcia e distribuidores). Entéo, vao
absorvendo os custos dos servicos exigidos,
sem a possibilidade de repassa-los, até o limi-
te em que a empresa quebra. Nesse cenario,
quase ndo ha espaco para os transportadores
melhorarem o desempenho da cadeia.

O historico do setor tem mostrado que as
transportadoras estdo passando e ainda vao
passar por momentos dificeis. O que pior é
gue chegaremos a um momento em que o
custo do transporte vai estourar no Brasil:
quando a oferta for baixa e as transportadoras
estabelecerem um preco. O ideal é mantermos
a concorréncia dentro de um nivel de rentabi-
lidade adequado. Quando ndo temos isso, ndo
temos concorréncia, o que leva ao monopd-
lio. Quando existirem poucas transportadoras
grandes, elas terdo poder para negociar com
as industrias e redes.

EXISTE RISCO DE MONOPOLIO NO
BRASIL?

NL: Acredito que ndo, pela capilaridade exis-
tente no pais. Mas, vemos cada vez menos
transportadoras, ou seja, o mercado tem me-
nos opc¢des de escolha.



Um problema sério no Brasil € que o frete de ida
nem sempre encontra a carga na volta. Assim,
temos que cobrar um valor de frete que pague a
ida e a volta. Se o Brasil tivesse uma distribuicdo
industrial menos concentrada, teriamos custos
de frete menores. E menores ainda se utilizas-
semos as vias fluviais, ferrovias e a cabotagem.

QUAIS RECOMENDACOES O SENHOR
FARIA PARA OS LEGISLADORES

QUANTO A CRIACAO E A REFORMU-
LACAO DA LEGISLACAO RELATIVA A

AREA FARMACEUTICA?

NL: O 6rgao regulador deveria discutir de ma-
neira séria com a industria, distribuidores e re-
des de farmacias o assunto do transporte para
assegurar que o produto chegue ao consumi-
dor com a mesma qualidade que saiu da fa-
brica, garantindo que ele n&o sofreu nenhuma
degradacdo devido a exposicdo a condi¢cdes

inadequadas. Precisamos ter certeza absoluta
de gque o consumidor final esta recebendo um
produto de inteira qualidade, lembrando que
nada é de graca. Se exigimos um transporte
com determinadas condicdes, seu custo, logi-
camente, sera mais caro.

“UM PROBLEMA SERIO NO BRASIL E
QUE O FRETE DE IDA NEM SEMPRE EN-
CONTRA A CARGA NA VOLTA.”

Noés somos um pais em desenvolvimento. O
Estado deveria apenas se preocupar em ga-
rantir a infraestrutura, em regular e fiscalizar,
para que a iniciativa privada faca o resto para o
pais. Ndo adianta somente fazer a lei e pressu-
por gue as coisas vao acontecer. Se ndo hou-
ver controle a lei ndo é implementada.
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QUAIS ASPECTOS DA INFRAESTRU-
TURA LOGISTICA DO PAIS PREJU-
DICAM AS OPERACOES DA CADEIA
FARMACEUTICA?

NL: Além do mau estado de conservacao da
maioria das rodovias, o fato de ndo termos de-
senvolvido devidamente outros modais, como
o hidroviario e o ferroviario. O Brasil precisa me-
Ihorar sua infraestrutura em todos os aspectos.
Para isso, deve atrair investimento privado, ca-
pital nacional ou externo. Precisamos por fim a
mentalidade de que o pais possui condicdes de
investir sozinho em tudo.

QUAL O IMPACTO DO CUSTO LOGISTI-
CO PARA A CADEIA FARMACEUTICA?

NL: O custo logistico para a cadeia farmacéu-
tica, no que diz respeito ao armazenamento
e ao transporte, ndo ultrapassa 3%. E talvez
custe muito pouco para aumentarmos a efi-
ciéncia da cadeia e garantirmos um produto
absolutamente seguro na ponta. Acredito que
basta a industria, os distribuidores, as redes e
as transportadoras negociarem a melhoria na
qualidade do transporte.

“TALVEZ CUSTE MUITO POUCO PARA
AUMENTARMOS A EFICIENCIA DA CA-
DEIA E GARANTIRMOS UM PRODUTO
ABSOLUTAMENTE SEGURO NA PONTA.”

A regulacdo do preco dos medicamentos é um
fator que atrapalha, pois qualguer aumento de
custo resulta na reducdo das margens, uma
vez que nao pode ser repassado para o preco.
O pais perde mais com a ineficacia eventual
de um medicamento do que com um custo
de 0,5% a mais na cadeia. Considerando que

é possivel encontrarmos nas farmacias gené-
ricos com 70% ou 80% de desconto, isso nos
faz imaginar que 0,5% de custo adicional na lo-
gistica ndo faz diferenca substancial na cadeia.

POR QUE A INDUSTRIA NAO PRE-
FERE PAGAR MAIS AO TRANSPOR-
TADOR PARA ASSEGURAR QUE SEU
MEDICAMENTO CHEGUE AO NOR-
DESTE, POR EXEMPLO, COM A QUA-
LIDADE ADEQUADA?

NL: Porgue no modelo atual o controle da
industria acaba quando entrega o produto a
rede ou ao distribuidor.

Além disso, este assunto nao esta sendo trata-
do, porgue ninguém esta considerando a real
importancia dele, nem o impacto que causa. O
remédio estd relacionado a doenca, portanto,
seu valor sé é percebido na hora em que temos
a cura. Além de muitas vezes a industria far-
macéutica ser mal vista, € comum as pessoas
dizerem: uma capsula por esse preco? Nao é
apenas uma capsula, pois para chegar as maos
do consumidor ela passou por um longo pro-
cesso de desenvolvimento e fabricacdo.

O estudo da FGV mostra o dificil processo que
as transportadoras passaram nos ultimos anos:
paletizacao, espera em filas, exigéncia de auxi-
liar para ajudar na entrega, entre outros. Mes-
mo com toda a dificuldade, a industria con-
tinuou a pressionar os transportadores pelo
preco e as redes/distribuidores pela qualidade
de servico. Teremos problemas, mas quem vai
pagar essa conta? Vai custar caro para a in-
dustria, sozinha, montar um novo sistema de
distribuicdo eficiente. Minha recomendacéao é
ndo esperar o problema explodir. Toda a ca-
deia deve sentar e discutir como é possivel
equilibrar esses fatores de maneira produtiva
para todo mundo, mas, acima de tudo, assegu-
rando gque a qualidade do medicamento que
chega ao consumidor seja a mesma de quan-
do o produto saiu da porta da industria farma-
céutica. Essa é a minha maior recomendacéo.



QUAIS SAO OS PRINCIPAIS DESA-
FIOS DO SETOR DE TRANSPORTE DE
PRODUTOS FARMACEUTICOS TENDO
EM VISTA A ATUAL EVOLUGAO DO
MERCADO?

NL: O maior desafio é justamente trazer para
a mesma mesa de discussao todos os agentes
da cadeia produtiva.

Somos a oitava economia de medicamentos
do mundo - éramos a sexta antes da desvalori-
zacdo cambial - e existem projecdes da Orga-
nizacdo Mundial de Saude que indicam que o
Brasil se tornara o quarto maior mercado mun-
dial. Temos que nos antecipar a esses proble-
mas. Temos que ser um mercado de producéo,
qualidade, distribuicdo e logistica adequadas
para que o consumidor final tenha um produto
de qualidade. Um medicamento caro é aguele
gue ndo temos quando precisamos dele para
curar uma doenca. Ha alguns anos, quando al-
guém tinha ulcera, era comum passar por uma
cirurgia. A industria farmacéutica descobriu
duas drogas revoluciondrias e hoje tomamos
um medicamento por 14 dias que cicatriza a
Ulcera. Por isso, eu digo: alguém apareceu para
calcular o impacto econémico (cirurgia, inter-
nacao, auséncia do trabalho) dessa descober-
ta? Nao, mas pessoas se queixam de pagar R$
58 por 7 comprimidos para a Ulcera.

As pessoas nao valorizam os avang¢os trazidos
pela industria farmacéutica, como o tratamen-
to de cancer e contra a hepatite C. As pessoas
pensam que é a industria do lucro, que quer
ganhar dinheiro com remédios. Mas se a in-
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dustria ndo ganhar dinheiro ela ndo consegue
investir em pesquisa e, sem pesquisa, Nds ndo
teriamos evolucéo.

“SE A CADEIA SE MOBILIZA E TRAZ O
GOVERNO PARA DISCUTIR OS PROBLE-
MAS ACABAMOS CRIANDO REGRAS
MAIS ADEQUADAS”

QUAL ENCAMINHAMENTO O SETOR
DE TRANSPORTE DE PRODUTOS
FARMACEUTICOS DEVE SEGUIR
PARA SUPERAR SEUS DESAFIOS?

NL: Compreendo que uma certa especializacdo
por regulacdo no setor de transportes poderia
melhora-lo ou ser o ponto de partida para se-
pararmos o joio do trigo. Além disso, a indica-
cao de qual tipo de transporte pode ser feito
para medicamentos, qual tipo de transportador
ou de servico pode atingir o nivel desejado.
Novamente, € necessario que a industria, os
transportadores, os distribuidores e as redes
ou associacdes de farmacias discutam a re-
gulacdo do setor, ou o governo terminara por
fazer essa regulacdo de uma forma que nem
sempre é adequada. Sempre preferi reunir os
elementos da cadeia com o governo para for-
mular a melhor solucéo. Se a cadeia se mobili-
za e traz o governo para discutir os problemas
acabamos criando regras mais adequadas e
facilmente implementaveis, com etapas gra-
dativas de aplicacao.






PANORAMA DO SETOR DE TRANSPORTE DE

MEDICAMENTOS

O processo de globalizacdo definiu um cenario
de grandes desafios as empresas brasileiras,
caracterizado, entre outros fatores, pelo em-
prego crescente da tecnologia, pelo aumento
na variedade de produtos ofertados e pelo
maior nivel de exigéncia dos consumidores.
Assim, a necessidade de responder a deman-
da com rapidez, consisténcia e flexibilidade, ao
menor custo possivel, tem reforcado a impor-
tadncia da logistica como fator de vantagem
competitiva e estratégica. Independentemen-
te do porte da empresa, o planejamento logis-
tico, em um ambiente cada vez mais marcado
pela alta concorréncia, é fundamental para ga-
rantir a rentabilidade do negdcio.

O conjunto das atividades relacionadas a lo-
gistica de carga, que inclui transporte, arma-
zenagem, sistemas de pagamento, além de
outros servicos, possui um importante papel
no crescimento econdbmico dos paises - em
2012, os custos logisticos representaram 11,5%
do PIB e 8,7% da receita liquida das empresas'.
Embora se trate de um processo envolvendo
agentes privados, a agenda de politicas pu-
blicas deve, necessariamente, incluir projetos
nesta area, principalmente, para a melhoria da
infraestrutura nacional.

No Brasil, o Programa de Aceleracdo do Cres-
cimento (PAC) priorizou o desenvolvimento
da infraestrutura logistica, programando apro-
ximadamente R$ 300 bilhdes em investimen-
tos na area, desde seu lancamento em 2007.
Ja o Programa de Investimentos em Logistica
(PIL), lancado pelo governo federal em 2012,
previu investimentos de R$ 152,5 bilhdes so-
mente em rodovias e ferrovias, na grande
maioria com recursos da iniciativa privada.

1. ILOS, Instituto de Logistica e Supply Chain. Panorama ILOS: Cus-
tos Logisticos no Brasil 2014, 2014. Disponivel em: <http:/www.
ilos.com.br/ilos_2014/analise-de-mercado/relatorios-de-pesquisa/
custos-logisticos-no-brasil/>. Acesso em: 12/01/2015.

Esses sao numeros relevantes, na medida em
gue mostram ndo apenas o esforco realizado,
mas também a necessidade de novos investi-
mentos para que o Brasil possa atingir um de-
sempenho logistico préximo ao de outros pai-
ses de dimensao territorial comparavel, como
Estados Unidos, Canada ou China, ou mesmo
de paises latino-americanos, como o Chile.

Recentemente, as mudancas nos indicadores
da economia brasileira aliadas as deficiéncias
existentes de infraestrutura logistica tém pro-
vocado um aumento nos custos e prejudica-
do o resultado das empresas. Na tentativa de
reduzir esse impacto, uma das saidas para as
empresas tem sido pressionar seus fornece-
dores de servico de transporte, renegociando
precos e condicdes de pagamento.

No caso do transporte de medicamentos, essa
situacdo é agravada por caracteristicas especi-
ficas do setor, relacionadas as exigéncias legais
e sanitdrias. Além disso, as pressdes sobre os
custos de transporte advindas do momento
econdbmico e do aumento da concorréncia na
industria farmacéutica no Brasil, principalmen-
te, pelo crescimento do mercado de genéricos,
tém se somado as deficiéncias de infraestrutura
do pais e ao surgimento de novas exigéncias,
tanto do ponto de vista legal como operacional.

O TRANSPORTE DE CARGA NO BRASIL

O Brasil € o quinto maior pais do mundo, tan-
to em termos de extens&o territorial, como
em termos de populacdo. No caso de paises
grandes, esses dois fatores, extensdo e popu-
lacdo, implicam em desafios adicionais quanto
ao desenvolvimento de uma infraestrutura de
transporte apropriada para garantir o supri-
mento das atividades produtivas, bem como o
escoamento e a distribuicdo da producao para
0s mercados interno e externo.
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Historicamente, o transporte no Brasil possui
uma grande dependéncia do modal rodoviario.
Alguns fatores contribuem para esse cenario, a
comecar pelo incentivo governamental desde
a década de 1950, em paralelo a implantacéo
da industria automobilistica no pais no mes-
mo periodo? Assim, tanto a malha rodoviaria
como a frota de veiculos do Brasil encontram-
se entre as maiores do mundo, sendo a quarta
maior malha rodovidria e a quinta maior frota
de veiculos.

Um aspecto importante do transporte rodo-
vidrio estd no fato de ser o mais apropriado
para os produtos de maior valor agregado ou
pereciveis, inclusive, em longas distancias®.
Esse modal oferece maior frequéncia, confia-
bilidade e facilidade para a manipulagcdo de
lotes de mercadorias de diversos tamanhos.
A inexisténcia de transbordos intermediarios,
0s quais permitam transporte porta a porta,
maior rapidez e embalagens mais simples,
leves e baratas em outros modais, favorece a
manutencdo da concentracdo do transporte
no modal rodoviario no Brasil.

Na mesma linha, o baixo valor de frete rodo-
vidrio, comparado aos custos incorridos, ou
mesmo, ao valor de frete em outros paises,
também estimula a alta participagcdo do modal
rodoviario na matriz brasileira. Isso ocorre de-
vido, entre outros fatores, ao excesso de oferta
de servicos de transporte rodovidrio, a baixa
qualificacdo da mao de obra, a concorréncia
predatdria, além da regulamentacao e fiscali-
zacado deficientes.

Assim, fica claro o viés rodoviario na matriz
brasileira, responsavel por 61% do volume to-
tal transportado no pais. O funcionamento
eficiente do setor de transporte rodoviario é,
portanto, essencial para viabilizar o fluxo con-
tinuo de distribuicdo de insumos e produtos.

A PARTICIPACAO DO TRANSPORTE NO PIB

Como o servico de transporte é uma ativi-
dade intermediaria de qualquer cadeia pro-
dutiva, responsavel pelo deslocamento tan-
to dos insumos e produtos finais, quanto de
trabalhadores, o desenvolvimento do setor de
transporte esta intimamente ligado ao desem-
penho da economia e ao crescimento do PIB.

Os servicos de transporte impactam o PIB de
forma significativa, contribuindo para a agrega-
cdo de valor aos produtos brasileiros e impor-
tados e, indiretamente, viabilizando a interacdo
com o mercado e a realizacdo de novos nego-
cios. A contribuicdo do setor de transporte, ar-
mazenagem e correios para a formacdo do PIB
em 2015 foi de R$ 213,2 bilhdes (ou 3,61%).

A variacdo do PIB de transporte, armazena-
gem e correios tende a acompanhar a variacdo
do PIB, no entanto, apresenta indice superior
ao do pais - por exemplo, enquanto o cresci-
mento do PIB do Brasil, em 2014, foi de 0,1%,
o do setor de transporte, armazenagem e cor-
reios foi de 0,2%; ja em 2015, o PIB nacional so-
freu uma queda acentuada de -3,8%, enquanto
o do transporte, armazenagem e correios caiu
menos, registrando -1,7%. Esse melhor desem-
penho deve-se ao fato de o setor de transporte
fornecer um servico utilizado por todas as ca-
deias econdmicas, beneficiando-se, portanto,
da expansdo dos outros setores da economia®.

O TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS

Uma cadeia de abastecimento é geralmente
composta por diversos estagios ligados direta
ou indiretamente, incluindo os fornecedores, a
indUstria, os distribuidores e os transportadores,
até o consumidor final. Seu objetivo é disponibi-
lizar os produtos, de acordo com a demanda, no
nmenor prazo e com 0s menores custos possiveis.

2. REIS, M. A. S. Conceitos sobre Logistica e SCM. Material apre-
sentado no curso para a Academia Militar das Agulhas Negras, em
maio de 2015.

3. CNT, Confederacdo Nacional do Transporte. Pesquisa CNT de
Rodovias 2014: Relatério Gerencial, 2014. Disponivel em: <http://
pesquisarodovias.cnt.org.br/Paginas/index.aspx>.

Acesso em: 01/12/2014.

4. Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).

5. CNT, Confederagado Nacional do Transporte. Pesquisa CNT de
Rodovias 2014: Relatério Gerencial, 2014. Disponivel em: <http://
pesquisarodovias.cnt.org.br/Paginas/index.aspx>.

Acesso em: 01/12/2014.



Na cadeia produtiva farmacéutica, o papel da
distribuidora farmacéutica consiste em obter os
produtos das industrias nacionais ou internacio-
nais (laboratdrios) e distribuir ao comércio va-
rejista (farmacias e drogarias) e a prestadores
de servico (hospitais e clinicas)t. O transporte
do medicamento da industria até o distribuidor
e entre o distribuidor e o varejista é realizado
por frota prépria ou por empresas contratadas.
Dentre essas empresas contratadas, algumas
sdo operadores logisticos que, além de fazer o
transporte, oferecem servico de armazenagem
e gestdo dos estoques de terceiros - geralmen-
te, laboratérios e distribuidoras.

Além de contar com o transporte rodoviario,
por seu carater de necessidade, os medicamen-
tos também sao transportados por via aérea
e fluvial, de maneira a atender as populagdes
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mais distantes do centro industrial do pais. Em
alguns casos, o transporte de medicamentos
pode se dar por meio de uma combinacdo de
modais. Apesar da tendéncia a especializacdo
no mercado de transporte de cargas, a maioria
das empresas transportadoras precisa operar
com carga fracionada, inclusive, com a utiliza-
¢ao de terceiros e de caminhoneiros auténo-
mos’. O alto custo de manutencéo da frota e a
grande extensdo geografica do pais, além de
variacdes na demanda, acima da capacidade
operacional, favorecem a contratacao de ter-
ceiros ou a criacao de parcerias locais.

O desafio de transportar medicamentos entre
os laboratodrios e a rede de distribuicdo no ata-
cado fica mais evidente quando se considera
o fato de que a producdo de medicamento é
concentrada em alguns poucos municipios, que

O TRANSPORTE NA CADEIA DA INDUSTRIA FARMACEUTICA
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6. CRF-SP, Conselho Regional de Farmacia do Estado de Sao Paulo.
Comissdo Assessora de Distribui¢cdo e Transporte, 2013. Disponivel
em: <http://portal.crfsp.org.br/comissoes-assessoras-/84-assesso-
ras/assessoras/179-comissao-de-distribuicao-e-transportes.html>.
Acesso em: 19/01/2015.

7. Os prestadores de servico de transporte de carga rodoviario po-
dem ser divididos em trés categorias: empresas de transporte com
frota propria (os motoristas contratados CLT), motoristas auténo-
mos ou agregados (cujos servigos sdo contratados por empresas
de transporte por meio de contrato) e motoristas terceiros (cujos
servicos sao contratados de maneira avulsa).
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MUNICiPIOS COM LABORATORIOS
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muitas vezes estdo bastante distantes da rede
de distribuicdo de atacado de medicamentos.

Em 2013 havia no Brasil 499 estabelecimentos
de “fabricacdo de medicamentos para uso hu-
mano” (laboratoérios), espalhados em 180 cida-
des distintas. O maior nimero de laboratdrios
do pais concentra-se nos estados de Sao Paulo
(190 estabelecimentos), Rio de Janeiro (61) e
Goids (50).8

Parcela substancial da producdo dessas unida-
des é transportada para estabelecimentos de
comércio atacadista especializados na distri-
buicdo de produtos farmacéuticos aos pontos
de venda. No pais sdo 2.950 estabelecimentos
de distribuidores farmacéuticos?®, presentes em
567 municipios™.

MUNICIiPIOS COM ATACADISTAS DE MEDICAMENTOS
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A IMPORTANCIA SOCIOECONOMICA DO SE-
TOR DE TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS

Sobre o desempenho do setor de transporte de
medicamentos em 2015, € possivel afirmar que:

® Os gastos com transporte das industrias
fabricantes de medicamentos para uso
humano foram de R$ 765 milhdes, a pre-
cos correntes™;

® Este gasto corresponde a 0,36% do PIB
do mesmo ano para transporte, armaze-
nagem e correios (R$ 213 bilhdes);

® Equivale também a 0,5% da receita opera-
cional bruta do setor de transporte de car-
ga rodoviaria, estimado em R$142 bilhdes™

8. Relacdo Anual de Informacgdes Sociais (RAIS), do Ministério do
Trabalho e Previdéncia Social.

9. Os dados da RAIS n&o permitem separar os estabelecimentos de
comércio atacadista de medicamentos de uso humano e veterina-
rio. Esse valor é, portanto, um limite superior do nimero de ataca-
distas de medicamentos cadastrados na base de dados da RAIS.

10. Em 124 municipios ha laboratdrios e atacadistas de produtos
farmacéuticos.

1. Valor estimado a partir de dados da Pesquisa Industrial Anual
(PIA) relativos a 2013 e do numero oficial divulgado pelo IBGE para
o PIB em 2015.

12. Valor calculado a partir de dados da Pesquisa Anual de Servicos
(PAS) relativos a 2013 e do numero oficial divulgado pelo IBGE para
o PIB em 2015.
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EVOLUGAO DO PIB DE TRANSPORTE, ARMAZENAGEM E CORREIOS E DO FRETE DA INDUSTRIA DE FARMACOS
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165.557
141.660
150.000 4
104.513 109.403
100.000 <
50.000 4
730
469 457 631 568 613
@— P *_/-0
0 T T T T T T T 1
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— PIB - TRANSPORTE, ARMAZENAGEM E CORREIO —

FRETE NA INDUSTRIA DE FARMACOS

ESTIMATIVA DE FRETE NA INDUSTRIA DE FARMACOS

Fonte: IBGE; FGV

Os R$ 765 milhdes gastos pela indUstria farma-
céutica em 2015 representam a receita do setor
de transporte de produtos farmacéuticos que,
além de impactar diretamente o prdprio setor, im-
pactam em diferentes medidas em outros setores
da economia, de maneira indireta e induzida.

A cada R$ 1,00 gasto com o setor transportador
de produtos farmacéuticos, R$ 0,43 foi destina-
do a compra de insumos, R$ 0,50 ao pagamento
de salérios e lucro dos empresérios e R$ 0,07 ao
pagamento de impostos. Assim, os R$ 765 mi-
Ihdes gastos pela industria em 2015 podem ser
divididos em:

* R$ 329,0 milhdes em insumos diretos
adquiridos;

®* R$ 378,9 milhdes em pagamento de sala-
rios e lucro obtido;

®* R$ 56,9 milhdes em pagamento de im-
postos.

No entanto, o montante destinado a compra
de insumos, pagamento de salarios e lucro dos
empresarios e impostos ndo representa o fim

da cadeia, pois propaga-se para outros setores
da economia, gerando efeitos indiretos.

Assim, para cada R$ 1,00 gasto com o setor dis-
tribuidor de produtos farmacéuticos foi gerado
R$ 1,79 para a economia, direta e indiretamente
na forma de insumos, R$ 0,85 na forma de efei-
tos de renda direta e induzida, e R$ 0,16 adicio-
nal na forma de impostos. Ou seja, somando-se
os efeitos diretos, indiretos, induzidos e impos-
tos, é possivel dizer que, em 2015, houve a ge-
racéo de R$ 2,79 para cada R$ 1,00 gasto, isto é,
o valor de R$ 765 milhdes gasto pela industria
nesse setor gerou um impacto 2,79 vezes maior,
no total de R$ 2,1 bilhdes, subdivididos em:

*  R%$1,4 bilhdo em insumos diretos adquiridos;

* R$ 646,4 milhdes em pagamento de sala-
rios e lucro obtido;

®* R$ 118,3 milhdes em pagamento de impos-
tos diretos.
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EFEITOS DIRETOS DO GASTO COM O SETOR TRANSPORTADOR DE PRODUTOS FARMACEUTICOS

MULTIPLICADOR: 0,43 MULTIPLICADOR: 0,50 MULTIPLICADOR: 0,07
R$ 328.950.891 R$ 378.945.651 R$ 56.874.569
50 R B
INSUMOS RENDA IMPOSTOS

EFEITO RENDA INDUZIDO

EFEITO DIRETO: R$ 764.771.111

EFEITOS NA ECONOMIA DOS GASTOS REALIZADOS COM O SETOR DISTRIBUIDOR DE PRODUTOS
FARMACEUTICOS, EM 2015

MULTIPLICADOR: 1,79 MULTIPLICADOR: 0,85 MULTIPLICADOR: 0,16

R$ 1.370.051.212

R$ 646.427.693 R$ 118.343.418

el G @

INSUMOS RENDA IMPOSTOS
EFEITO RENDA INDUZIDO

EFEITO DIRETO E INDIRETO: R$ 2.134.822.323

EFEITO DIRETO: R$ 764.771.111



Em termos de emprego de mé&o de obra, o in-
vestimento realizado no setor de transporte
de produtos farmacéuticos gerou 11181 empre-
gos diretos e 6.833 empregos indiretos, totali-
zando aproximadamente 18.015 empregos.
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Para perceber a importancia do setor de trans-
porte, é fundamental a comparacdo com os
coeficientes de multiplicacdo de outros seto-
res importantes da economia.

EMPREGOS DIRETOS E INDIRETOS GERADOS PELO SETOR DE TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS

EMPREGOS DIRETOS

TOTAL

DE EMPREGOS
DIRETOS E INDIRETOS

EFEITO MULTIPLICADOR DOS PRINCIPAIS SETORES DA ECONOMIA

SETOR MULTIPLICADOR

ALIMENTOS E BEBIDAS

3,40

PRODUTOS QUIMICOS

3,16

TINTAS, VERNIZES, ESMALTES E LACAS

2,96

TEXTEIS

2,94

PETROLEO E GAS NATURAL

2,91 CADA R$ 1 DE FATURAMENTO
NO SETOR DE TRANSPORTE,

TRANSPORTE, ARMAZENAGEM E CORREIO

2,79 ARMAZENAGEM E CORREIO
GERA R$ 2,79 PARA A ECO-

CONSTRUCAO

277 NOMIA COMO UM TODO.

SERVICOS PRESTATOS AS FAMILIAS E ASSOCIATIVAS

2,72

AGRICULTURA, SILVICULTURA, EXPLORACAO FLORESTAL

2,65

SERVICOS PRESTATOS AS EMPRESAS

2,58

COMERCIO

2,43

SERVICOS IMOBILIARIOS E ALUGUEL

212

SERVICOS DOMESTICOS

2,00

Fonte: IBGE
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A METODOLOGIA POR TRAS DA MATRIZ
INSUMO-PRODUTO

Para compor um panorama mais completo
da importancia socioecondmica do setor de
transporte de produtos farmacéuticos, fez-se
uso da matriz insumo-produto. Esse instru-
mental permite avaliar os efeitos diretos, indi-
retos e induzidos pelo setor sobre emprego e
renda, complementando, portanto, os dados
de faturamento do setor.

A analise de matriz insumo-produto ¢ uma
abordagem muito utilizada para estimar a im-
portancia de setores, indUstrias ou empreendi-
mentos individuais sobre a totalidade de uma
economia, seja regional, nacional ou mesmo
internacional (IBGE, 2008"%; Fundacdo Cide,
1996'%; Montoya, 2001"). A versdo da matriz in-
sumo-produto utilizada foi desenvolvida a par-
tir de dados das contas nacionais, divulgados
pelo IBGE de 2009, e produzida por Guilhoto
e Sesso Filho™. A andlise dos dados contidos
no “Sistema de Matrizes de Insumo-Produto
para o Brasil 2009 - 56 setores” permite a rea-
lizacdo da estimacdo da importancia socioe-
condbmica do setor de logistica de transporte
de produtos farmacéuticos.

O IBGE divulga as matrizes que compdem o
sistema de insumo-produto em duas tabelas:
recursos e usos de bens e servicos. Ambas
constituem a base para a construcdo da matriz
de coeficientes técnicos e da matriz inversa
de Leontief, possibilitando a mensuracdo dos
efeitos diretos e indiretos, respectivamente.

13. IBGE, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Matriz de
Insumo-Produto Brasil, 2000/2005. Contas Nacionais n. 23, 2008.

14. FUNDACAO Cide. Matriz Insumo-Produto. Estado do Rio de Ja-
neiro, 1996.

15. MONTOYA, M. A. The Input-Output Matrix of Mercosul for the
Year of 1990: Sectorial Interdependence Between the Production
and the Final Demand. IPEA. Working Paper n. 29301, 2001.

16. GUILHOTO, J. J. M,; SESSO FILHO, U. A. Estimacédo da Matriz
Insumo-Produto Utilizando Dados Preliminares das Contas Nacio-
nais: Aplicacdo e Andlise de Indicadores Econémicos para o Brasil
em 2005. Economia & Tecnologia. UFPR/TECPAR. Ano 6, vol. 23,
Outubro, 2010.

GUILHOTO, J. J. M; SESSO FILHO, U. A. Estimagao da Matriz Insu-
mo-Produto Utilizando Dados Preliminares das Contas Nacionais.
Economia Aplicada. Vol. 9, n. 2, p. 277-299. Abril-Junho, 2010.

O instrumental foi desenvolvido pelo eco-
nomista russo Wassily Leontief e possibilita
identificar a interdependéncia das atividades
produtivas no que se refere aos insumos e pro-
dutos utilizados decorrentes do processo de
producdo. A matriz insumo-produto nacional
do IBGE engloba 110 produtos (bens e servi-
¢os) e 55 atividades econémicas.

EFEITOS DIRETOS, INDIRETOS E INDUZIDOS

A analise de insumo-produto viabiliza a esti-
macado da importancia socioecondémica do se-
tor de logistica de produtos farmacéuticos so-
bre emprego e renda, na medida em que torna
possivel a construcdo de multiplicadores que
sdo capazes de mensurar os efeitos diretos, in-
diretos e induzidos gerados por essa atividade
econdbmica, ou seja, que permitem identificar
os impactos que uma eventual elevacdo ou
qgueda na produtividade de um determinado
setor tem sobre os demais setores envolvidos
na cadeia produtiva.

Dado o carater ciclico e interligado da econo-
mia e das relacdes de consumo intermediario
entre essas atividades, existem impactos que
sdo diretos, ou seja, sdo efeitos da demanda
final por bens e servicos sobre as atividades
econdbmicas diretamente envolvidas, e os im-
pactos indiretos, que sdo os impactos de se-
gunda ordem, derivados dos impactos dire-
tos, visto que setores que produzem insumos
também sdo estimulados. Por fim, os impactos
induzidos sdo gerados pelo impacto na renda
dos trabalhadores, que estimulam outros seto-
res via consumo.

Assim, esses efeitos consistem, especifica-
mente, no aumento da producdo setorial em
resposta a demanda e nos consequentes au-
mentos na renda, postos de trabalho e arreca-
dacao tributaria gerados nos diversos setores.

Além disso, devido a grande interligacdo pre-
sente na estrutura do pais, esses choques pro-
pagam-se sobre todas as demais atividades
que compdem a matriz econdmica brasileira



REPRESENTACAO DOS EFEITOS DIRETO, INDIRETO E INDUZIDO DO GASTO COM TRANSPORTE

EFEITO INDIRETO

CADEIA PARA TRAS

CADEIA PARA TRAS

CADEIA PARA TRAS

EMPREGO

(impactos indiretos). Essa propagacdo ocorre
em funcdo do nivel de encadeamento dos se-
tores de atividades da economia, que também
pode ser calculado por meio da matriz insumo
-produto. Quanto maior o nivel de encadea-
mento, maior a quantidade de empregados,
ou de renda, que serdo gerados nos setores
fornecedores de insumo para um emprego,
ou unidade de renda, que sdo gerados dire-
tamente. A producao adicional requerida pela
demanda gerada e pela necessidade de insu-
mos adicionais em todos os setores traduz-se
em consumo adicional em virtude da renda

EFEITO DIRETO

e20,

INSUMOS

L)
R — CADEIA PARA FRENTE i&
\

(]
-

e dos postos de trabalho gerados (impactos
induzidos ou efeito-renda), e em arrecadacao
tributaria, permitindo as diversas esferas da
administracdo publica incrementar o bem-es-
tar da sociedade.

Outro ponto a ser notado é que, para os cal-
culos feitos neste trabalho, foram utilizados os
coeficientes que se referem ao setor de trans-
porte como um todo, e ndo especificamente
ao transporte de medicamentos, uma vez que
apenas o setor em geral esta representado na
matriz do IBGE.
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CENARIO COMPETITIVO ATUAL

O cendrio competitivo atual do mercado de
transporte rodoviario de produtos farmacéu-
ticos serd esmiucado, a seguir, a partir de in-
formacdes levantadas em entrevistas com re-
presentantes dos principais atores envolvidos
- transportadores, laboratdrios farmacéuticos,
distribuidoras farmacéuticas, redes de farma-
cia e seguradoras - e também a partir de dados
provenientes tanto de questionarios aplicados
a transportadores quanto de bases publicas.

INFRAESTRUTURA
MATRIZ DE TRANSPORTES

Conforme abordado no capitulo anterior, o
servico de transporte consiste em atividade in-
termedidria vital para qualquer cadeia produti-
va. No caso brasileiro, a matriz de transportes
apresenta um claro viés rodovidrio, com mais
de 60% do total da producado de transportes”.

A predominancia do modal rodovidrio é con-
seguéncia de algumas caracteristicas proprias
desse tipo de transporte, sendo relevante men-
cionar novamente algumas delas, a saber:

* E considerado o modal mais apropriado para
0s produtos de maior valor agregado ou pe-
reciveis, inclusive para longas distancias;

® Oferece maior frequéncia, confiabilidade
e facilidade para manipulacdo de lotes de
mercadorias de diversos tamanhos;

® Permite transporte porta a porta, com
maior rapidez e embalagens mais simples,
leves e baratas;

®*  Apresenta baixos valores de frete, quando
comparado ao mesmo modal em outros
paises, bem como quando comparado aos
custos incorridos;

®* Apresenta oferta abundante.

MATRIZ DE TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL EM 2015 (%DE TKM)

4,2%

13,6%

20,7%

Fonte: CNT

17. CNT, Confedera¢do Nacional do Transporte; SEST, Servico So-
cial do Transporte; SENAT, Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte. Pesquisa CNT de Rodovias 2015: Relatério Gerencial,
2015, p. 10.

H RODOVIARIO

B FERROVIARIO

AQUAVIARIO

H DUTOVIARIO

61,1%

AEREO
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Vale destacar, entretanto, que o baixo valor
relativo do frete se deve a fatores como bai-
xa qualificacdo da mé&o de obra, concorréncia
predatoria, além de regulamentacédo e fiscali-
zacdo deficientes, que possibilitam significati-
va informalidade ao setor.

Para possibilitar maior eficiéncia ao setor de
transporte rodoviario, além de qualificacdo
do transportador e do motorista, tal como a
qualidade dos equipamentos, é fundamental a
presenca de uma infraestrutura adequada.

QUALIDADE DAS RODOVIAS

Apenas 12,4% da malha rodoviaria do Brasil é
pavimentada, bem abaixo da média latino-a-
mericana (26%) e da média mundial (57%).
Além disso, cerca de 57,3% de toda a malha
vidria pavimentada apresenta qualificacdo tida
como regular, ruim ou péssima’®.

Nesse contexto, muitas sdo as consequéncias
provocadas pelo estado geral das rodovias do
pais, tais como: aumento no numero de aci-
dentes; aumento de tempo na realizacdo de
viagens; incremento da emissédo de material
particulado e de gases de efeito estufa; au-
mento do custo do transporte devido ao custo
adicional com combustivel; maior necessidade
de manutencdo dos veiculos e nimero menor
de viagens. Esse aumento de custo pode che-
gar até a 91,5%, nos casos mais extremos'®.

Outros pontos criticos de destaque séo as di-
ficuldades de acesso encontradas em certas
regides, como Norte e Nordeste, o escasso
desenvolvimento das cadeias logisticas, espe-
cialmente no que tange a sistemas, processos
e tecnologia, e a necessidade de investimentos
em outros modais alternativos, como o ferro-
viario, o fluvial e a cabotagem.

CLASSIFICACAO DO ESTADO GERAL DAS RODOVIAS NO BRASIL EM 2015

12,5%

16,1%

Fonte: CNT

30,2%

OTIMO

= BOM

B REGULAR

H RUIM

PESSIMO

18. O Estado Geral das Rodovias é avaliado pela CNT com base em
eventuais deficiéncias no pavimento, na sinalizac&do e/ou na geo-
metria da via e considerou 100 mil quildmetros de rodovias pavi-
mentadas.

19. CNT, Confedera¢do Nacional do Transporte; SEST, Servico So-
cial do Transporte; SENAT, Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte. Pesquisa CNT de Rodovias 2015: Relatério Gerencial,
2015, p. 368.



INVESTIMENTOS GOVERNAMENTAIS

Os investimentos governamentais em infraes-
trutura de transportes, em relacdo ao PIB do
pais, apresentam trajetodrias decrescentes des-
de a década de 1970. De 1,84% do PIB, em 1975,
chegou a 0,29%, em 2014%°,

Como alternativa a esse quadro, surgem as
parcerias do governo com o setor privado.
Como exemplo, em 2012, o Governo Federal
criou o Programa de Investimentos em Logis-
tica (PIL), cujo objetivo consiste em viabilizar
investimentos necessarios em infraestrutura
de transporte via operadores privados. Em sua
etapa mais recente, de 2015, prevé um investi-
mento total de R$ 66,1 bilhdes em concessdes
rodoviarias novas?.

DISPARIDADES REGIONAIS

Sao significativas as disparidades regionais
qguando se trata de transporte rodoviario no
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Brasil, particularmente em termos de densi-
dade e qualidade das vias. Nesse sentido, as
regides Norte e Nordeste, seguidas pela regido
Centro-Oeste, sdo as que apresentam maiores
problemas, tais como?*

As regides Norte, Centro-Oeste e Nordes-
te apresentam 76%, 60,5% e 56,1% de suas
malhas com algum tipo de problema (Re-
gular, Ruim ou Péssimo) em suas condi-
cOes gerais; as regides Sul e Sudeste tive-
ram 22,7% e 16,5%, respectivamente, nessa
classificacao;

As regides Norte, Centro-Oeste e Nordeste
possuem as menores densidades rodovia-
rias do pais - considerando rodovias pavi-
mentadas e ndo pavimentadas (38,4, 127,9
e 286,7 km/1.000 km2 respectivamente);

As regides Norte, Sul e Centro-Oeste
apresentam maior aumento de custo ope-
racional dos caminhdes, devido a baixa

EVOLUGAO DO INVESTIMENTO FEDERAL EM INFRAESTRUTURA RODOVIARIA DE TRANSPORTE (% DO PIB)

1,84%
1,82%

1,40%
1,22%
1,10%

1,02%
1,03%

0,91%
0,68%
0,54%

0,82%

0,07%
0,70%

0,58%

0,40%

0,15%
0,20%
0,22%
0,18%
0,16%
0,14%

1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001

Fonte: CNT

0,28%
0,30%
0,33%
0,39%
0,36%
0,29%
0,30%
0,30%

0,20%
0,28%

0,19%

0,07%
0,25%

0,19%
0,24%
0,12%
0,16%
0,23%
0,24%

2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
201
2012
2013
2014

20. CNT, Confederag¢do Nacional do Transporte; SEST, Servi¢o So-
cial do Transporte; SENAT, Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte. Pesquisa CNT de Rodovias 2015: Relatério Gerencial,
2015, p. 356.

21. MPOG, Ministério do Planejamento, Or¢camento e Gestdo. Pro-
grama de Investimento em Logistica, 2015.

22. CNT, Confederagdo Nacional do Transporte; SEST, Servi¢o So-
cial do Transporte; SENAT, Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte. Pesquisa CNT de Rodovias 2015: Relatério Gerencial,
2015.
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gualidade do pavimento (respectivamen-
te 36,6%, 28,8% e 27,1%);

® Este aumento de custo operacional pres-
siona o custo/preco do frete que, por sua
vez, impacta o preco final dos bens nego-
ciados no pais. Assim, o impacto sobre os
custos de transporte é refletido na logisti-
ca das cadeias de producdo.

CUSTOS LOGISTICOS

Os custos logisticos - transporte, estoque e
armazenagem - representam 11,5% do PIB e,
em média, 8,7% da receita liquida das empre-
sas brasileiras®. Esses custos referem-se ao
transporte (rodoviario, ferroviario, aquaviario,
dutoviario e aéreo), estoque (custo financei-
ro, instalacdes e equipamentos, mao de obra,
seguro, obsolescéncia, depreciacdo, perdas e

danos) e armazenagem (movimentacdo de
carga e acondicionamento). O transporte é o
principal componente do custo logistico, re-
presentando, sozinho, cerca de 5% da recei-
ta liquida das empresas brasileiras?, ou seja,
57,5% dos custos logisticos.

Em comparacdo com os EUA, o custo do trans-
porte rodovidrio no Brasil é quase 2,3 vezes
menor. Um dos principais motivos correspon-
de ao baixo valor do frete rodoviario no pais,
mantido assim artificialmente como resultado
de fatores como?*;

* Alta fragmentacdo e excesso de oferta no
setor rodoviario de cargas;

® Baixa qualificacdo da mao de obra do setor;

® Regulamentacdo e fiscalizacdo deficien-
tes, o que resulta em:

ESTADO GERAL DAS RODOVIAS POR REGIAO GEOGRAFICA EM 2015 (%)

100%
90%
80% -
70% - 40,9
60%
34,9

50% ~

40% -

41,6

30% - 20,4
20% -

14,8
10% 14,7

6,1
0% T T

BRASIL NORTE NORDESTE CENTRO-OESTE SUDESTE SUL

W PESSIMO B RUIM

REGULAR I BOM m OTIMO

Nota: O relatério da CNT abrange toda a malha rodovidria federal pavimentada e os principais trechos estaduais também pavimentados.

Fonte: CNT

23. ILOS, Instituto de Logistica e Supply Chain. Panorama ILOS:
Custos Logisticos no Brasil 2014, 2014.

24. ILOS, Instituto de Logistica e Supply Chain. Panorama ILOS:
Custos Logisticos no Brasil 2014, 2014.

25. REIS, M. A. S. Conceitos sobre Logistica e SCM. Material apre-
sentado no curso para a Academia Militar das Agulhas Negras, em
maio de 2015.



*  Baixa manutencédo dos veiculos;

*  Baixa barreira de entrada

*  Excesso de peso e inadimpléncia fiscal;
«  Jornada de trabalho excessiva;

+  Elevado indice de roubo de carga.

® Concorréncia predatodria, com efeitos de
custos sociais, como acidentes, excesso
de veiculos e baixa eficiéncia energética.

Esses fatores refletem-se no desempenho lo-
gistico do pais. O Brasil ocupa o 652 lugar no
ranking LPI (Logistics Performance Index)
de 2014, calculado pelo Banco Mundial?®, que
mede o indice de desempenho logistico em 160
paises. Fica, portanto, bem atras de paises de
dimensdes comparaveis - como Estados Uni-
dos (9°), Canada (12°) e China (28°) - ¢, inclusi-
ve, de outros paises latino-americanos - como
Chile (42°), México (50°) e Argentina (60°).
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MODAIS ALTERNATIVOS

Historicamente, o incentivo ao transporte ro-
dovidrio no Brasil agiu em detrimento do de-
senvolvimento de outros modais como o fer-
roviario, o fluvial e a cabotagem. A matriz de
transporte de carga no Brasil apresenta mais de
61% em modal rodoviario, pouco mais de 20%
em ferrovidrio e apenas 18% nos demais modais.

Cada meio de transporte, entretanto, tem suas
caracteristicas especificas e vantagens com-
parativas, dependendo da natureza da carga,
do volume transportado e das distancias per-
corridas. Por exemplo, os modais ferroviario e
agquaviario sdo os mais eficientes e econdmi-
cos para transportar grandes volumes de car-
gas de baixo valor agregado em longas distan-
cias, como, por exemplo, para escoamento da
producdo de minérios e agroindustria.

CUSTOS LOGISTICOS EM RELAGAO A RECEITA LIQUIDA EM EMPRESAS NO BRASIL EM 2014

4,7%

1,9%

TRANSPORTE

Fonte: ILOS

ARMAZENAGEM

26. WORLD Bank. Connecting to Compete 2014 - Trade Logistics
in the Global Economy - The Logistics Performance Index and Its
Indicators, 2014.

ESTOQUE
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POSICAO DO BRASIL NO RANKING DO iNDICE DE DESEMPENHO LOGISTICO (LPI) DO BAIXO MUNDIAL

DIMENSOES 2007 2010 2012 2014

PROCEDIMENTOS ALFANDEGARIOS 74 82 78 94
INFRAESTRUTURA 49 37 46 54
ENTREGA INTERNACIONAL 75 65 41 81
COMPETENCIA LOGISTICA 49 34 141 50
RASTREAMENTO 65 36 33 62
CUMPRIMENTO DE PRAZOS 71 20 49 61
POSICAO NO RANKING GERAL LPI 61 41 45 65

Fonte: World Bank

MATRIZ DE TRANSPORTES DE CARGA (TKM) EM PAISES COMPARAVEIS AO BRASIL

BRASIL 61% 21% 18%
AUSTRALIA 53% 43% 4%
CHINA 50% 37% 13%
CANADA 43% 46% 1%
EUA 32% 43% 25%
RUSSIA 8% 81% 1%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H RODOVIARIO B FERROVIARIO [ OUTROS

Fonte: Ministério dos Transportes (2010) e CNT (2015).



LEGISLACAO

A legislacdo vigente gera a necessidade de
investimentos especificos em qualificacdo de
pessoal, equipamentos e infraestrutura, tornan-
do o transporte de carga farmacéutica mais
custoso. Isso impde algumas exigéncias adi-
cionais as transportadoras de medicamentos
e insumos farmacéuticos, em relacdo a trans-
portadoras de outros tipos de carga, como ele-
tronicos e alimentos.

Essa legislacdo pode ser dividida em dois gran-
des grupos: as normas referentes ao manuseio
dos produtos farmacéuticos, responsabilidade
da Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria
(ANVISA), e as normas referentes ao transpor-
te propriamente dito, definidas pela Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

LEGISLACAO SANITARIA

Medicamentos necessitam de condi¢des espe-
cificas de conservacdo que variam de acordo
com seu principio ativo, excipiente, forma far-
macéutica, embalagem e acondicionamento.
Essas condicdes sdo determinadas pelo fabri-
cante com base em Estudos de Estabilidade,
definidos pela ANVISA?. Esses testes utilizam
pardmetros técnicos de temperatura e umida-
de com o objetivo ndo sé de simular a expo-
sicdo dos produtos farmacéuticos durante o
armazenamento e manuseio, mas também de
levantar as possiveis alteracdes farmacotécni-
cas e farmacoldgicas.

Um medicamento mal conservado pode acar-
retar riscos a saude do paciente, associados a
diminuicdo/auséncia do efeito terapéutico e/
ou a manifestacdo de eventos adversos. A es-
tabilidade dos farmacos depende, portanto, da
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manutencdo das condicdes fisico-quimicas em
cada uma das etapas da cadeia de transporte,
armazenagem e distribuicdo para as farmacias.

Nesse contexto, a ANVISA apresenta uma série
de exigéncias para as empresas que compdem
a cadeia de produtos farmacéuticos como
autorizacdo de funcionamento anual (custo
entre R$ 1.500 e R$ 15.000, de acordo com o
faturamento anual da empresa), farmacéutico
responsavel técnico nas empresas que arma-
zenam e transportam medicamentos, insumos
farmacéuticos e farmoquimicos® e monitora-
mento das variacdes de temperatura e umida-
de as quais sdo submetidos os medicamentos
durante o transporte.

Essas exigéncias resultam em uma elevacéo
do custo de transporte da carga farmacéutica
que, de acordo com as empresas transporta-
doras, se apresenta de 30% a 40% superiot.

FISCALIZACAO SANITARIA

A fiscalizacdo sanitdria tem como objetivo mo-
nitorar o mercado e apurar irregularidades em
empresas e produtos sujeitos a vigilancia sani-
taria, para evitar ou reduzir riscos a salude da
populacdo. Esse monitoramento da-se a partir
de acdes rotineiras de fiscalizacdo, de progra-
mas de monitoramento da qualidade e, prin-
cipalmente, a partir de queixas e denuncias a
vigilancia sanitaria®.

O Sistema Nacional de Vigilancia Sanitéria
(SNVS) é o instrumento de prevencao e pro-
mocao de saude no Brasil, envolvendo os trés
niveis de governo: federal, por meio da ANVI-
SA e do Instituto Nacional de Controle de Qua-
lidade em Saude (INCQS/Fiocruz); estadual,
por meio dos 6rgaos de vigilancia sanitaria e

27. Resolucdo RE n2 01da ANVISA, de 29 de julho de 2005. Disponi-
vel em: <http:/www.anvisa.gov.br/medicamentos/legis/01_05_re_
comentada.pdf>. Acesso em: 23/01/2015.

28. Resolugéo da Diretoria Colegiada n® 346 da ANVISA, de 16 de
dezembro de 2002. Disponivel em: <http://bvsms.saude.gov.br/bvs/
saudelegis/anvisa/2002/anexos/anexos_res0346_16_12_2002.
pdf>. Acesso em: 19/01/2015.

29. ANVISA, Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria. Taxas de vi-
gilancia sanitaria sofrem revisao apds 16 anos, 2015.
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do Laboratdério Central (Lacen) de cada uma
das 27 Unidades da Federacdo; e municipal,
via servicos de Vigilancia Sanitaria (VISA)*,

Os laboratdrios farmacéuticos destacam a
importancia da fiscalizacdo da ANVISA, bem
como de seu endurecimento visando a aper-
feicoar a qualidade e a seguranca dos medi-
camentos. Apontam, inclusive, que ha casos
em que as exigéncias de matrizes internacio-
nais dos laboratérios sdo maiores que a pro-
pria legislacdao. Também sinalizam um maior
rigor na etapa de producdo, em comparacao
a fiscalizacdo na outra ponta da cadeia, isto &,
nas distribuidoras.

Nas entrevistas realizadas para este estudo
com membros da cadeia farmacéutica, con-
tatou-se ser senso comum entre laboratdrios,
transportadoras e distribuidoras, que a fisca-
lizacdo é insuficiente e assimétrica, com falta
de clareza nas definicdes, além de diferencas
regionais ou relacionados ao porte das em-
presas em termos de rigor (empresas maiores
sofreriam maior fiscalizacdo). Assim, um dos
grandes desafios para a fiscalizacdo consiste
na grande pulverizacdo da cadeia farmacéuti-
ca, particularmente em um pais com dimen-
sdes continentais e com os problemas de in-
fraestrutura ja mencionados.

Se houvesse maior uniformiza¢céo das exigén-
cias e melhor capacidade de fiscalizacdo, os
investimentos das transportadoras - em pes-
soal qualificado, treinamento de funcionarios,
tecnologias de monitoramento da carga, entre
outros - poderiam tornar-se uma barreira de
entrada, melhorando a seguranca dos medi-
camentos na ponta, para o consumidor final,
bem como reduzindo a ilegalidade existente.

LEGISLACAO DE TRANSPORTES

Além da legislacdo sanitdria, os transportado-
res gue realizam o transporte rodoviario de car-
gas no Brasil devem aderir as normas da Agén-
cia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).
Nos ultimos dez anos, o setor do transporte
de carga tem sido regulamentado levando a
uma gqueda da informalidade no setor e a um
aumento dos custos. Alguns exemplos ilustram
esse fato:

® A Lein®12.249, de 2010, introduz o “meio
de pagamento” como forma de remunerar
0os transportadores autbnomos de carga
(TAC), em substituicdo a “carta-frete”, e
busca aumentar a formalizacdo do setor
de transporte;

®* A Norma Euro V - parte do Programa de
Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos
Automotores (Proconve) -, em vigor des-
de 2012, que introduz a exigéncia de no-
vas tecnologias para a reducdo das emis-
sdes veiculares, impondo a utilizacdo de
motores especiais e o uso do combustivel
S10, mais caro que o diesel comum;

® O Plano Nacional de Renovacao de Frota
de Caminhdes (RenovAr), em negocia-
cdo entre a CNT e o governo federal, que
busca estabelecer mecanismos econédmi-
cos, financeiros e fiscais para a compra de
caminhdes que se encaixem no Proconve,
além da retirada de circulagao de veicu-
los velhos;

® A chamada “Lei do Motorista” - Leis n°
12.619, de 2012, e n° 13.103, de 2015 - que
introduz: intervalos de descanso periodi-
cos, tempo minimo de descanso, limitacdo
na jornada de trabalho, entre outras for-
malizacdes para esse tipo de servico®.

30. ANVISA, Agéncia Nacional de Vigilancia Sanitaria. Endereco
das Vigilancias Sanitarias dos Estados e Municipios, 2014.

31. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica. Escassez de Motoristas pode Elevar Custos do TRC,

2014.



Algumas dessas mudancgas trouxeram impac-
tos sensiveis, do ponto de vista de custos, ao
setor de transportes. A Norma Euro V promo-
veu um aumento de cerca de 15%*2no custo de
aquisicado de caminhdes, sem a percepcao de
uma economia de combustivel que compense
esse aumento de custo, conforme esperado.
Ja a Lei do Motorista traz reflexos nos custos
operacionais, devido a queda na produtividade
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e nos prazos de entrega, que precisaram ser
alongados dadas as jornadas mais curtas. Tam-
bém traz a necessidade de aumento do quadro
de profissionais, sejam motoristas ou auxiliares,
bem como de investimentos em novos veiculos.
A NTC & Logistica estima aumento nos custos
operacionais de carga farmacéutica na ordem
de 23,5% por unidade transportada, decorrente
da reducédo de produtividade por veiculo.®®

PERCEPGCAO DA ECONOMIA DE COMBUSTIVEL NO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS COM A NORMA EURO V

4,4%

Fonte: Anuéario NTC & Logistica 2014/2015

H NENHUMA

B ENTRE 0,1% E 2,5%

ENTRE 2,6% E 5,0%
B ENTRE 5,1% E 7,5%

MAIS DE 7,6%

PORCENTUAL MEDIO DE AUMENTO SOBRE OS CUSTOS OPERACIONAIS DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
PRODUTOS FARMACEUTICOS EM DECORRENCIA DA LEI DO MOTORISTA

FAIXAS DE DISTANCIA (KM)

R$/T (ANTES DA LEI)

R$/T (DEPOIS DA LEI) % DE AUMENTO

MUITOS CURTAS - 50 KM 569,35 741,35 24,31
CURTAS - 400 KM 680,77 852,25 25,19
MEDIAS - 800 KM 857,98 1.059,72 23,51

LONGAS - 2.400 KM 1.486,10 1.808,88 21,72
MUITOS LONGAS - 6.000 KM 2.515,85 3.110,98 23,66

Fonte: NTC & Logistica, 2012

32. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica. Meio Ambiente: Norma Euro V elevou Custos do
Transporte, 2014.

33. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas E Logistica. Crise do TRC: O Modelo “ganha-perde” e o Apagao
Logistico, 2015.
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As mudancas recentes na legislacdo, na visdo
das transportadoras, podem ser indcuas por
ndo considerarem as condicdes da infraes-
trutura rodovidria brasileira. A falta de locais
seguros para o descanso dos motoristas ou
a incapacidade de fiscalizacdo sdo exemplos
desse ponto.

ESCASSEZ DE MOTORISTAS

Parte significativa dos empresarios de trans-
porte rodovidrio (86% do total entrevistado
pela CNT?**) alega ter dificuldades na contra-
tacdo de mao de obra, principalmente, devido
a escassez de profissionais qualificados, aos
elevados encargos sociais e a falta de cursos e
treinamentos especificos.

Existem estimativas de que, na média para
2014, 12,1%%> da frota das transportadoras as-
sociadas a NTC & Logistica estava parada por
falta de motoristas. Estima-se, ainda, uma es-
cassez de motoristas que varia entre 82 mil e
106 mil no setorse.

Com o objetivo de atuar no suprimento da de-
manda de mé&o de obra do setor, a CNT, o Ser-
vico Social do Transporte (SEST) e o Servico
Nacional de Aprendizagem do Transporte (SE-
NAT) lancaram projetos destinados a capaci-

tacdo de jovens motoristas, com investimentos
previstos na ordem de R$ 140 milhdes para o
ano de 2015.%

RESTRICAO A CIRCULACAO

Outro aspecto que resulta em aumento signifi-
cativo dos custos das transportadoras consis-
te nas restricdes a circulacdo implementadas
em alguns dos principais centros urbanos e
gue afetam a produtividade dos caminhdes. Ja
sd0 mais de cem municipios com restricdes ao
transito dos caminhdes, em todas as regides
do pais, com destaque para a regiao Sudeste
- 72 municipios, sendo 25 no Estado de Sé&o
Paulo. Essas restricdes podem ser de diferen-
tes formas: por horéario, por peso, por dimen-
sdo dos veiculos, por rodizio, entre outras.

Segundo a NTC & Logistica, as dificuldades
de entrega, no caso do setor de produtos far-
macéuticos, resultam no aumento dos custos
de transporte entre 15% e 30%.%¢ Esse fato fez
com gue a NTC & Logistica recomendasse que
as transportadoras cubram uma taxa de res-
tricdo de transito (TRT), como parte das taxas
denominadas “generalidades”, a qual pode
chegar a 20% sobre o valor do frete, no caso
de Sao Paulo e Rio de Janeiro.

ESTIMATIVA DO DEFICIT DE MOTORISTAS NO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

TOTAL VEICULOS AUTOMOTORES - ANTT 675.086

ESCASSEZ MOTORISTAS NAS EMPRESAS - NTC 12,1%
CENARIO DE ESCASSEZ PARA 1:1 81.685
CENARIO DE ESCASSEZ PARA 1:1,3 106.191

Nota: A relagdo de 1:1 significa 1 motorista por caminh&o, enquanto que a relagdo 1:1,3 considera 1,3 motoristas por caminhdo, nimero suge-

rido pela NTC & Logistica, devido as exigéncias de legislacdo.

Fonte: Anudrio NTC & Logistica 2014/2015

34. CNT, Confederacao Nacional do Transporte. Expectativas Eco-
némicas do Transportador, 2014.

35. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas E Logistica. Escassez de Motoristas pode Elevar Custos do
TRC, 2014.

36. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas E Logistica. Escassez de Motoristas pode Elevar Custos do
TRC, 2014.

37. SEST e SENAT, 2015.

38. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica. Restri¢cdes Municipais, 2015.



EXIGENCIAS OPERACIONAIS

Em um contexto de maior concorréncia e mo-
dernizacdo surge a necessidade de aumentar
a eficiéncia do transporte, dado que a eficién-
cia logistica tem relevante impacto sobre a
rentabilidade no setor. Essa necessidade refle-
te-se tanto nos critérios de escolha das trans-
portadoras, como nas exigéncias na origem
(industria) e no destino (distribuidoras e redes
de farmacias).

ESCOLHA DAS TRANSPORTADORAS

Os critérios gerais para a selecdo de transpor-
tadores incluem: confiabilidade; preco; flexibi-
lidade operacional e comercial; qualidade do
pessoal operacional e informacdes de desem-
penho. No setor de medicamentos e insumos
farmacéuticos, especificamente, sdo trés os
critérios fundamentais: qualificacdo regulato-
ria, qualidade do servico e preco. A relevancia
relativa de cada um dos critérios pode variar
dependendo do:

®* Tipo de medicamento: laboratdrios espe-
cializados em genéricos enfatizam, geral-
mente, o preco e o desempenho das trans-
portadoras; ja os laboratdrios voltados a
produtos de alto valor agregado e/ou sen-
siveis a temperatura buscam por qualidade
e confiabilidade do servico de transporte,
considerando prazos, licencas, qualifica-
cao, infraestrutura e equipe adequados;

®* Tipo de operacdo: se o processo de sele-
cdo de transportadores é feito pelo proprio
laboratoério, os critérios de qualidade do
servico e de aderéncia a legislacdo servem
como crivo de eliminacdo, seguido pelo
processo de avaliacdo do preco, conhecido
no mercado como “bid”. J& se o processo
de selecdo de transportadores é feito por
intermédio de um operador logistico, per-
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cebe-se uma orientacdo maior por desem-
penho e preco, com menor énfase na qua-
lidade, conforme apontaram as entrevistas
para este estudo.

Em teoria, o processo de negociacdo da indus-
tria com o transportador deveria visar a redu-
cdo de custos, sem prejuizo para a qualidade
do servico, respeitando a planilha de custos
que, no caso do transporte rodoviario, é de-
terminada fundamentalmente pelos custos de
combustivel, manutenc¢do, depreciacdo, capi-
tal e seguros. Porém, de acordo com as em-
presas de transporte, o “bid” enfoca em varia-
veis quantitativas, como desempenho e preco,
quando, na verdade, a carga farmacéutica pre-
cisa cada vez mais de servicos diferenciados.

Na visdo das transportadoras, o setor de lo-
gistica exerce pouca influéncia no processo
de contratacdo dentro dos laboratérios far-
macéuticos. A area financeira acaba ficando
com a decisao final, sendo, inclusive, mais de-
terminante que a drea de qualidade. No caso
de laboratérios multinacionais, muitas vezes
as diretrizes de reducédo de custos vém direta-
mente da matriz e ndo consideram necessaria-
mente as caracteristicas especificas do merca-
do farmacéutico no Brasil.

Nesse contexto, alguns laboratdrios tém dividi-
do a operacdo de transporte por regido e pro-
duto. Por um lado, pela atuacdo regionalizada
das transportadoras no Brasil devido ao tama-
nho do pais, os laboratdrios optam por con-
tratar as melhores em cada regido. Por outro
lado, como algumas dessas industrias também
produzem medicamentos genéricos e cosmé-
ticos (com menor valor agregado e exigéncias
mais brandas, respectivamente), elas podem
dividir sua operacdo em varias transportado-
ras, com qualidades e precos diferentes. In-
clusive, alguns laboratdrios tém trabalhado no
desenvolvimento de transportadoras menores
para que se capacitem no transporte de carga
farmacéutica, além de genéricos e cosméticos.
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EXIGENCIAS NA ORIGEM

Apesar de o mercado ainda ser pulverizado,
com os dez maiores laboratdrios responsaveis
por 38%3° do mercado, a industria farmacéuti-
ca no Brasil vem passando por um processo de
consolidacdo, principalmente, de genéricos e
similares. Isso vem contribuindo para o aumen-
to do poder de mercado dos laboratdrios, bem
como da concorréncia, fatores que pressionam
por melhoria da eficiéncia do transporte.

Além disso, observa-se a tendéncia de desen-
volvimento de medicamentos com molécu-
las mais complexas que, consequentemente,
terdo maiores exigéncias - em termos de va-
lidade e controle de temperatura, por exem-
plo. Nesse sentido, as industrias irdo exigir, de
forma crescente, uma entrega eficiente, dentro
do prazo e respeitando as exigéncias de cada
tipo de produto, como, por exemplo, produtos
inflamaveis, pereciveis, de temperatura con-
trolada, de temperatura ambiente.

Esses avancos no mercado de industrias de
medicamentos, que levam a maiores exigén-
cias de toda a cadeia produtiva, ndo sdo, no
entanto, acompanhados pelas transportado-
ras. Na visao da industria, as novas exigéncias
provocaram, em um primeiro momento, um
comportamento reativo das transportadoras,
as quais ndo quiseram assumir o novo papel.

Do ponto de vista das transportadoras, con-
tudo, dois fatores principais tém dificultado a
adaptacdo as novas exigéncias dos laborato-
rios: o processo de escolha por meio de “bid”,
que desestimula investimentos em estrutura,
recursos materiais e humanos que capacitem
as transportadoras a atender ao novo padrdo
desejado, e o fato de a carga farmacéutica
apresentar alto risco, sendo um dos principais

39. INTERFARMA, Associacdo da Industria Farmacéutica de Pes-
quisa. Guia 2014.

alvos de roubo, acarretando a necessidade de
investimentos crescentes em tecnologia de se-
guranca. A grande dificuldade, portanto, esta
em viabilizar todos esses investimentos por
meio de um modelo de remuneracdo que pri-
vilegia o melhor preco.

Algumas industrias e transportadoras ja estdo
trabalhando, de forma conjunta, na capacita-
cdo dos transportadores visando atender aos
novos padrdes de exigéncia.

EXIGENCIAS NO DESTINO

A tendéncia de concentracdo, tanto de distri-
buidores como de redes de farmacia, tem tra-
zido algumas mudancas que afetam a cadeia
farmacéutica como um todo. Por um lado, au-
mentou o poder de barganha junto aos labora-
térios, em especial no segmento de genéricos
e similares, que chega a impor as condi¢cdes
de entrega aos laboratdrios. Por outro lado, a
concorréncia acirrou-se, levando os distribui-
dores e redes a buscar uma maior eficiéncia
na logistica, com a implantacdo de modelos
utilizados pelos grandes varejistas de super-
mercados, por exemplo.

A também crescente profissionalizacdo do va-
rejo farmacéutico amplia a importancia do de-
sempenho ao longo da cadeia, fato que resulta
em pressao sobre todos os elos para melhorar
a qualidade do servico e da logistica. Isso se
reflete em novas demandas dos distribuidores
e redes, como a existéncia de uma infraestru-
tura fisica adequada, pessoal qualificado para
manusear e condicionar a carga nos padrdes
exigidos, além do respeito a legislacdo sani-
taria. Exigem, ainda, a paletizacdo da carga, o
agendamento de entregas e a separacao da
carga por nota fiscal, para exemplificar.



Por outro lado, a falta de estrutura, organizac&o
e/ou pessoal qualificado para o manuseio da
carga, tanto no embarcador (industria) como
no destinatario (distribuidoras e redes), transfere
grande parte das mudancas para o transporta-
dor. Além disso, o custo decorrente de quaisquer
danos sobre a mercadoria, no periodo entre a
saida do laboratorio e a chegada ao distribuidor,
& de responsabilidade dos transportadores.

Pensando nisso, a NTC & Logistica publica
anualmente uma Planilha Referencial de Car-
gas Secas Fracionadas, ou seja, mercadorias
de varios embarcadores para varios destina-
tarios, geralmente, incluindo coleta e/ou en-
trega, também chamada de LTL (Less Than
Truckload). Essas planilhas s&o elaboradas sob
supervisdo da Camara Técnica de Transporte
de Carga Fracionada (CTF), com base em seu
método de apuracao de custos, que reflete a
estrutura de custos de uma empresa operando
em regime de eficiéncia. Os custos assim cal-
culados sdo divididos em dois tipos: os Com-
ponentes Tarifadrios Basicos e as Generalidades
do Transporte.*°

As Generalidades do Transporte correspon-
dem a iniciativa dos transportadores, interme-
diada pela NTC & Logistica, para a formulacéo
de taxas extras que lhes permitam repassar
para a industria farmacéutica, ao menos par-
te dessa elevacao de custos. As Generalidades
vém sendo aplicadas desde 2005 e considera
11 taxas no total.

Além disso, as empresas transportadoras
podem cobrar taxas relativas a servicos adi-
cionais, isto é, atividades extras que ndo séo
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atribuicdes do servico de transporte, mas que
podem ser solicitadas pelos clientes ou ofe-
recidas pelas transportadoras como comple-
mento. As mais comuns sdo paletizacdo, taxa
de agendamento de entrega, devolucdo de
canhotos (comprovagao de entrega), veiculos
dedicados e coletas/entregas fora do horario
comercial. Essas taxas possuem um grande
impacto sobre o setor de transporte de me-
dicamentos, em que as transportadoras pas-
saram a incorporar atividades antes exercidas
por distribuidores e redes de farmacias, sem
gue houvesse um aumento da remuneracdo.”

Além dos servicos adicionais, surgiram novas
demandas no segmento farmacéutico, como o
aumento do tempo de descarga, com duracao
de até trés dias, e 0 envio ou contratacdo de um
ajudante para cada 200 a 300 volumes a serem
descarregados em terminais. Nesse sentido, a
NTC & Logistica recomendou, em um estudo
realizado em 2013, a cobranca de algumas ta-
xas adicionais, especificas para as entregas em
grandes redes de farmacia e distribuidores de
medicamentos.*? As principais sdo: ajudante
para descarga, agravamento de GRIS (Gestdo
de Risco) e allowance para avarias.

A cobranca dessas taxas depende, contudo,
de um maior alinhamento entre os trés elos
da cadeia - embarcador/laboratoério, transpor-
tador e cliente/distribuidor e rede - porque,
embora as exigéncias sejam feitas pelo cliente,
guem paga as taxas adicionais é o embarca-
dor. Assim, é importante que essas demandas
sejam consideradas pelo embarcador na hora
de contratar o frete, evitando problemas no
momento da entrega.

40. NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica. Restricdes Municipais, 2015.

41, NTC & LOGISTICA, Associacdo Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica. Recomendac¢des para as Empresas Transportado-
ras de Medicamentos (Produtos Farmacéuticos), 2013.

42. NTC & LOGISTICA, Associacao Nacional do Transporte de Car-
gas e Logistica. Recomendacdes para as Empresas Transportado-
ras de Medicamentos (Produtos Farmacéuticos), 2013.






IMPACTOS DAS PRINCIPAIS MUDANCAS DO SETOR

A elaboracdo deste capitulo fundamenta-se na
utilizacdo de dados financeiros enviados pelas
empresas de transporte para estimar o impac-
to das mudancas ocorridas nos anos anteriores
quanto aos seus respectivos custos e margens.*®

ESTRUTURA DE CUSTOS E
METODOLOGIA

A partir dos dados fornecidos pelas empresas
participantes deste estudo, optou-se por ado-
tar um modelo de custos e receitas padroni-
zado, seguindo o do IBGE na Pesquisa Anual
de Servicos (PAS). Assim, o modelo enviado
as empresas continha os seguintes grupos**:

® Mercadorias e combustiveis:

*  Mercadorias, Materiais de Consumo
e de Reposicdo, incluidos: pneus, ca-
maras de ar e servicos de bordo; ma-
terial de escritdério; pecas, acessorios
e materiais consumidos na manu-
tencdo e reparacdo de bens do ativo
imobilizado (prédios, veiculos, eletro-
domésticos, maquinas, caldeiras, ge-
radores etc.).

+ Combustiveis e Lubrificantes, con-
siderando os gastos incorridos no
ano com o consumo de 6leo com-
bustivel, 6leo diesel, querosene, ga-
solina, entre outros.

° Despesas Operacionais:

*  Servicos Prestados por Profissionais
Liberais ou Autébnomos (pessoas fi-
sicas), compreendendo despesas pa-

43. Seis empresas de transporte de medicamentos enviaram da-
dos que fundamentaram as analises deste capitulo: Atlas Logistica,
Atlas Transportes e Logisticas, Expresso Jundiai, Luft Logistics, RV
imola e Shuttle.

44. Categorias definidas na publicacédo da PAS, vol. 15, de 2013.

gas a profissionais autbnomos como
contadores, advogados, eletricistas,
pedreiros, entre outros.

Servicos Prestados por Empresas
(pessoas juridicas), incluindo: servi-
cos técnico-profissionais; vigilancia,
segurang¢a e transporte de valores;
fretes e carretos, afretamento de em-
barcacdes e aluguel de espacos em
embarcacdes; mao de obra contrata-
da temporariamente junto a empre-
sas locadoras de mao de obra; manu-
tencao e reparacdo de bens;

Armazenagem, Carga e Descarga e
Utilizacdo de Terminais, abrangen-
do as despesas de armazenagem
de mercadorias, carga e descarga,
servicos de pesagem, despesas re-
lacionadas ao uso de terminais para
passageiros e para operacdes de
carga e despesas com prestacdo de
servicos logisticos.

Pedagio

Impostos e Taxas, tais como IPTU,
IPVA, IOF, alvaras, entre outros.

Prémios de Seguros, contemplando
imdveis, veiculos, mercadorias em
estoque, entre outros.

Outras Despesas Operacionais, in-
cluindo: aluguel de imdveis; publi-
cidade e propaganda; comissdes
pagas a terceiros; servicos de co-
municacao (correio, fax, telefone e
Internet); energia elétrica, gas, dgua
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e esgoto; viagens e representacdes
(inclusive, diarias e estadias); mate-
rial de expediente e de escritorio;
direitos autorais, franquias e royal-
ties pelo uso de marcas e patentes.

® Pessoal: inclui o montante pago ao longo
do ano sob a forma de salarios e outras
remuneragdes (132 salario, férias e horas
extras), participacdes nos lucros, remune-
racdo de soécios cooperados, honorarios da
diretoria, retiradas pro-labore de proprieta-
rios e socios, bem como contribuicdes para
a previdéncia social e privada, FGTS, PIS
sobre folha de pagamento, indenizacdes
trabalhistas, rescisdes contratuais e por
dispensa incentivada e beneficios (auxilio
transporte, alimentacao etc.).

® Qutros Custos e Despesas Operacionais
foram considerados em separado para
equalizar o entendimento das informa-
codes enviadas.

As informacdes fornecidas foram trabalha-
das para eliminar as oscilagdes de precos que
ocorreram no periodo, ou seja, as séries foram
deflacionadas. Grosso modo, 0s precos na
economia sdo divididos entre precos livres e
precos administrados, ou monitorados. Precos
administrados sdo precos definidos por con-
trato e monitorados por 6érgaos publicos ou
agéncias reguladoras, que, por possuirem uma
regra de reajuste definida, sdo menos sensiveis
as condi¢cdes de mercado. Por sua vez, os pre-
cos livres seguem as variacdes decorrentes do
equilibrio entre oferta e demanda.

Portanto, utilizaram-se diferentes séries histo-
ricas, para cada tipo de gasto, uma vez que al-
gumas séries (Pedagio e Combustivel) repre-
sentam precos administrados, ao passo que os
outros sdo valores de variacao livre. Utilizou-se
a série histérica do indice Nacional de Precos
ao Consumidor Amplo (IPCA/IBGE), conside-
rando a série histdrica de variacdo de Precos

Monitorados (Combustiveis) para os valores
relacionados aos gastos com combustivel, a
série de Precos Monitorados (Outros) para os
gastos com peddgio e a série de Precos Livres
para o restante dos valores.

IMPACTOS IDENTIFICADOS

A andlise resultante dos valores apresentados
pelas empresas de transporte gerou algumas
observacdes que estdo descritas a seguir. E
importante notar que esta ndo é uma analise
do balanco inteiro dessas empresas, mas ape-
nas dos gastos descritos no item anterior, de
maneira que quando se diz Total de Gastos é a
essa soma que se faz referéncia.

A primeira andlise é referente aos trés grupos
de gastos com relacdo ao total e como essa
composicdo variou no periodo de 2009 a 2015.
Essa analise permite perceber que os gastos
com Pessoal cresceu mais do que os outros
grupos, de forma a aumentar sua participacédo
no total, de 28%, em 2009, para 33%, em 2015.

Aprofundando-se a andlise notando a varia-
cao dos grupos em relacao a receita liquida do
periodo, é possivel verificar que enquanto os
grupos mercadorias e combustiveis e despe-
sas operacionais mantiveram-se relativamente
constantes, a variacdo maior veio dos gastos
com Pessoal, que implicou em um aumento de
6 pontos percentuais (p.p.) em relacdo ao fatu-
ramento liquido, além de um aumento de 6 p.p.
do grupo de outras.

Observando-se o grupo de mercadorias e
combustiveis como porcentual do faturamento,
é possivel perceber que a reducdo real (des-
contada a inflacdo geral do periodo) do preco
do diesel foi mais do que compensada pelo
aumento dos gastos com mercadorias, ma-
teriais de consumo e de reposicdo, o que le-
vou a uma estabilidade deste grupo. O grupo
Despesas Operacionais, embora tenha reduzi-
do como porcentual do faturamento liquido,
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no grupo de empresas no periodo analisado,
apresenta comportamento de aumento bas-
tante acentuado em comparacdo com a mé-
dia da industria, utilizando os dados da PAS do
IBGE. E possivel observar que este grupo tem
despesas operacionais mais altas que a média
da industria, chegando a diferenca a 15%, em
2013, ultimo ano disponivel dos dados do IBGE.
Da mesma forma, ao comparar a variacdo dos
gastos com Pessoal das empresas com os da-
dos da pesquisa do IBGE (média da industria),

utilizando os valores do IBGE como base, per-
cebe-se que, em 2009, esses gastos das em-
presas eram 15% maiores e passaram a ser, em
2013, 38% maiores. Por fim, essa elevacdo do
total resultou numa pressao na margem destas
empresas, avaliando-se somente tais gastos.
Considerando-se a margem porcentual destas
empresas em 2009 como base, houve uma re-
ducdo de 44%, em 2015, mesmo apds uma recu-
peracao em 2014.

EVOLUCAO DOS GASTOS COMO PORCENTUAL DA RECEITA DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS
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FROTA

Outros dados levantados com as empresas
transportadoras do grupo dizem respeito a
frota atual. Um dos principais investimentos de
uma empresa de transporte é aquele destina-
do a renovacao da frota.
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Devido ao contexto de incerteza do ponto de
vista da legislacdo sanitaria e de transporte e
as dificuldades econbmicas vividas pelo setor
de transporte de medicamentos, existe uma
forte preocupacdo com o envelhecimento da
frota. Caminhdes antigos poluem mais e exi-
gem maiores custos de manutencao, além de

COMPARACAO DOS GASTOS COM PESSOAL (NUMERO iNDICE - BASE 100)
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Fonte: Dados fornecidos pelas empresas participantes e dados publicos da PAS/IBGE referentes ao setor de

Transporte Rodoviario de Carga como um todo
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possuirem um maior risco de acidente. De fato,
para certos tipos de carga, existem limites ma-
ximos para a idade da frota, por exemplo, no
caso da carga quimica.*®

As transportadoras que participaram do estu-
do possuem uma frota cerca de quatro anos
mais nova que a média do mercado para em-
presas. A frota autbnoma é ainda mais velha,
alcangando 17 anos de idade, em média.

Assumindo-se que as empresas de transpor-
te de medicamentos participantes do estudo
compram apenas veiculos novos, foi possivel
calcular o volume de frota adquirido a cada ano.

Observa-se que essas aquisicdes acompa-
nham as tendéncias do faturamento, mas as
variacdes sdo mais acentuadas. Assim, entre
2011 e 2012, enquanto o faturamento caiu me-
nos de 10 pontos porcentuais, o volume de vei-
culos novos comprados diminuiu cerca de 60
pontos porcentuais.

Os dados levantados com empresas parti-
cipantes do estudo sugerem que a decisdo
de investir seja fortemente influenciada pelo
faturamento, mas existem outros fatores im-
portantes. De fato, as expectativas dos em-
presarios em relacdo ao futuro também afe-
tam o nivel de investimento, sobretudo, em
circunstancias de forte incerteza.

COMPARACAO DA IDADE MEDIA DA FROTA TOTAL EM 2015
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Fonte: Dados fornecidos pelas empresas participantes e dados da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres

(ANTT). Nota: A frota total inclui caminhdes, furgdes, utilitarios e veiculos de apoio.

45. Disponivel em: <http://www.abtlp.org.br/index.php/abiquim

-publica-nova-edicao-do-sassmaq/>.
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EVOLUCAO DA COMPRA DE FROTA E DO FATURAMENTO DAS EMPRESAS DE TRANSPORTE DE MEDICAMENTOS
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Nota: Assume-se que as empresas compram apenas veiculos novos, logo a data de fabricagdo equivale a de compra.

Fonte: Dados fornecidos pelas empresas participantes.

CONSIDERAGCOES FINAIS SOBRE
OS IMPACTOS DAS PRINCIPAIS
MUDANCAS NO SETOR

As analises realizadas apontam para uma
tendéncia de reducao nas margens do setor
de transporte de produtos farmacéuticos. As
causas para essa tendéncia aparentemente
ocorrem pela elevacdo dos Gastos com Pes-
soal como propor¢cdo do faturamento, ligada,
principalmente, a maior necessidade de pes-
soal na operacéao.

Esse aumento dos gastos com pessoal é,
em parte, compensado com a melhora das
operacdes, embora haja também pressdo de
aumento de custos nessas areas. Isso indica
gue a pressao sobre as margens dessas em-
presas pode aumentar, uma vez gue a me-
lhora operacional ndo pode ser empreendida
de forma perene.

Essa tendéncia pode implicar na saida ou que-
bra de empresas especializadas no setor, o
gue levaria a uma concentracao deste merca-
do e, eventualmente, na retomada de precos
mais elevados.






PERSPECTIVAS

Os fatores relevantes para a analise sobre as
perspectivas para a cadeia de abastecimento
de medicamentos no Brasil, com foco no papel
exercido pelos transportadores e na dinamica
de funcionamento existente entre os elos da
cadeia, séo:

®* interacdo dos elos da cadeia com o setor
publico e suas respectivas implicacdes,
visto que as formas de interacao interna e
externa sao fundamentais para o entendi-
mento de grande parte dos desafios a se-
rem enfrentados pelo setor como um todo,
sobretudo pelos transportadores.

® necessidade de maior integracdo e dia-
logo entre os diferentes elos da cadeia
farmacéutica.

® impacto das possiveis mudancas na le-
gislacdo sobre o nivel de servico e as fi-
nanc¢as das transportadoras

® estrutura competitiva das transportadoras

Complementadas por algumas visdes da FGV,
as consideracdes apresentadas baseiam-se
nas entrevistas realizadas com representantes
de todos os elos envolvidos na cadeia de abas-
tecimento de medicamentos (industrias far-
macéuticas nacionais e internacionais, trans-
portadoras, distribuidores, redes de farméacias
e seguradoras).

OS PRINCIPAIS DESAFIOS COLOCADOS
PELO PODER PUBLICO SOBRE A CA-
DEIA DE ABASTECIMENTO DE MEDICA-
MENTOS NO BRASIL

Muitas das dificuldades apresentadas pelos
entrevistados estdo condicionadas a fatores
diretamente ligados ao poder publico, sobre-
tudo no que se refere a regulacao, legislacdo
sanitdria e de transportes, tributacdo, infraes-
trutura e fiscalizacdo. Esses elementos influen-
ciam a operacao logistica de todos os elos da
cadeia, em graus distintos, direta ou indireta-

mente. Além disso, também impactam o nivel
do servico prestado, a estrutura de custos das
empresas e a estrutura competitiva da cadeia,
conforme exposto adiante.

LEGISLACAO SANITARIA E DE
TRANSPORTES

Em relacdo a este item, o texto a seguir apre-
senta os principais desafios na opinido dos
transportadores de medicamentos.

Os principais desafios estdo relacionados as
duvidas sobre a aplicacdo da legislacdo sanita-
ria e de transportes, auséncia de contrapartida
em infraestrutura para a aplicacdo das normas,
como qualidade das rodovias, informalidade
(fruto de assimetrias na fiscalizacdo) e a inde-
finicdo ou até mesmo inexisténcia de normas
gue sdo consideradas relevantes para o bom
funcionamento do setor.

A dificuldade na aplicacdo das novas normas
tem levado os transportadores a pressionar o
governo. Em relacédo a legislagcdo dos transpor-
tes, mais especificamente no que diz respei-
to a Lei do Motorista (Lei n2 12.619/2012), os
transportadores ja conseguiram uma primeira
mudanca, através da Lei n° 13.103/2015, que
abriu a possibilidade de estender a jornada
diaria de 8 horas, por até duas horas extraordi-
narias ou, se previsto em convencdo ou acordo
coletivo, por até quatro horas extraordinarias.

No entanto, ainda existe uma preocupacdo
com a falta de pontos de parada adequados
nas estradas, principalmente nas regides Norte
e Nordeste. Logo, na visdo dos transportadores,
a legislacao deveria evoluir no sentido de regu-
lamentar os pontos de parada, ndo sé nas rodo-
vias concessionadas, que ja sdo reguladas pela
Portaria do Ministério do Trabalho e Emprego/
MTE n2 944 de 8 de julho de 2015, mas também
nas rodovias geridas pelos varios niveis de go-
verno. Adicionalmente, defendem a introducao
de legislacdes de “implementacdo gradativa”,
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isto €, com metas intermediarias, que reduzam
ainformalidade. No caso da Lei do Motorista, os
entrevistados julgam que o aumento do tempo
de parada (para refeicdo, para descanso diario,
noturno e semanal) poderia ter sido gradativo,
até que fossem garantidas as condi¢cdes de in-
fraestrutura adequadas.

No que se refere a legislacdo sanitaria, apesar
desta ter evoluido muito desde a criacdo da
ANVISA em 1999 (Lei n°® 9.782), ainda existem
certos requisitos que ndo estdo claros ou que
ndo existem nas normas vigentes. Um exemplo
sdo as normas de controle da temperatura.

Embora a legislacdo estabeleca os limites ma-
Ximos e minimos de temperatura de exposicdo
recomendados para que se garanta a manu-
tencdo das propriedades do medicamento, ela
ndo estabelece como a temperatura deve ser
monitorada e/ou mantida.

Por exemplo, a legislacdo ndo estabelece se o
transportador deve monitorar a temperatura
por meio de um termo-higrometro que envia
informacdes para um farmacéutico responsa-
vel na base de operacdes, ou apenas por meio
do controle manual do motorista. Da mesma
forma, a legislacdo ainda é vaga com respeito
a obrigatoriedade de veiculos isotérmicos e/
ou refrigerados.

Diante deste cenario, os transportadores ado-
tam uma postura conservadora, uma vez que
a falta de definicdo destes requisitos dificulta e
até desincentiva a realizacdo de investimentos
em novas tecnologias que permitiriam tornar
mais seguro o transporte de medicamentos.

Adicionalmente, os empresarios do transporte
levantaram a necessidade de novas normas,
especificas para o transporte de medicamen-
tos, como a introducdo de uma idade maxima
para a frota, que ja existe para os produtos qui-
micos, e de um piso minimo para o salario do
motorista. A introducdo de novos requisitos de
qualificacdo da mé&o de obra que opera com
a carga farmacéutica, para complementar a
norma vigente que requer apenas a supervi-
sdo de um farmacéutico responsavel, também

estd sendo discutida. Assim, a possibilidade de
novas mudanc¢as tanto na legislacdo sanitéaria
como na de transporte também tem contribui-
do para uma situacdo em que a maioria das
transportadoras esta postergando a realizacdo
de novos investimentos.

“GUERRA FISCAL”

Os problemas trazidos para a operacao de
transporte pela conhecida “guerra fiscal” fo-
ram levantados pela maioria dos laboratoérios.
A andlise a seguir se apoia em suas principais
observacdes sobre esse fato.

Alguns estados como Goids, tém implantado
incentivos fiscais para atrair laboratoérios far-
macéuticos e distribuidores. No entanto, essa
situacdo gera distorcdes no mercado e maio-
res custos logisticos. Esses custos de expan-
sdo das rotas praticadas podem tornar-se ain-
da maiores se nao forem realizados os devidos
investimentos na infraestrutura de transporte
no Estado de destino.

Se a “guerra fiscal” impacta fortemente os la-
boratdrios que trabalham com produtos paten-
teados, certamente impacta com maior inten-
sidade os laboratérios que trabalham somente
com produtos sem patente (genéricos e outros
remédios de marca). O peso do frete, volume
transportado e necessidade de distribuicdo
mudam drasticamente quando se tratam de
produtos ndo mais patenteados, considerando
gue o valor desses medicamentos é menor do
que agueles que ainda possuem patente.

De maneira geral, uma reforma fiscal promo-
veria um choque no mercado, colocando fim
as distorcdes, dando énfase para a esfera lo-
gistica da producéo.

Adicionalmente, os laboratérios se mostram
preocupados com possiveis mudangcas na le-
gislacdo, e com a aplicacdo dessas mudancas.
Considerando o desenvolvimento de produtos
farmacéuticos a partir de substancias cada vez
mais complexas e que devem demandar maio-
res cuidados de conservacao, o monitoramento



da temperatura é visto como um desafio impor-
tante pelos laboratdrios, principalmente na pon-
ta final da cadeia, ou seja, nos pontos de venda
(sdo mais de 70 mil farmacias no Brasil). Como
conseguéncia, a tendéncia € uma maior exigén-
cia logistica tanto dos laboratérios como dos
distribuidores e redes sobre os transportadores.

Embora a necessidade do envolvimento do
poder publico seja clara, no que diz respeito a
legislacdo sanitaria, a reforma tributaria e aos
investimentos em infraestrutura, a visdo dos
laboratorios é de que o setor de transporte de
medicamentos ndo tem se envolvido suficien-
temente nessas questdes: os transportadores
precisariam se organizar melhor para reivindi-
car junto ao governo melhorias relacionadas
a infraestrutura, a legislacdo e as barreiras fis-
cais. A maioria das empresas mantém uma po-
sicdo reativa, isto é, esperam a promulgacdo
de uma nova legislacdo para entdo levantar as
dificuldades de aplicacdo e recorrer, em vez
de envolver-se na proépria elaboracdo da lei.
Para os laboratdrios, ainda sdo poucas aque-
las transportadoras que demonstram alguma
iniciativa nesse sentido.

ASSIMETRIA NA FISCALIZACAO

A assimetria na fiscalizacdo é um dos princi-
pais desafios enfrentados pelos distribuidoras
e redes de farmacias, pois recai principalmente
sobre a ponta final da cadeia. Dada esta situa-
¢do, os distribuidores adotaram uma postura
ativa em relacdo ao poder publico e tem in-
vestido fortemente em logistica e pressionam
o restante da cadeia para fazer o mesmo. Para
os distribuidores, tornar mais homogénea a
fiscalizacdo ao longo da cadeia podera trazer
importantes beneficios em termos de segu-
ranca para o consumidor final.

Quanto a operacdo de transporte, para todos
0s segmentos que participaram da pesquisa
as mudanc¢as na legislacdo ndo vém acompa-
nhadas dos devidos avancos nas condicdes de
infraestrutura. Nesse sentido o caso das restri-
¢oes a circulacdo que vém sendo adotadas em
cidades como S&o Paulo e Rio de Janeiro, e que
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devem ser adotadas em outras capitais, € signi-
ficativo porque traz importantes dificuldades e
custos logisticos para a operacdo de transporte
de medicamentos.

Se por um lado os transportadores podem ter
um papel central no sentido de pressionar o
governo por mais transparéncia na elabora-
¢cao e aplicacdo das normas e leis e por me-
lhores condi¢cdes de infraestrutura, no que diz
respeito a Lei da Rastreabilidade, por exem-
plo, ocupam um papel secundario, conforme
exposto a seguir.

NECESSIDADE DE MAIOR INTEGRAGCAO DA
CADEIA

A maior integracdo e didlogo entre os dife-
rentes elos da cadeia farmacéutica é essencial
para superacdo dos desafios apresentados.
Neste sentido, o estudo constatou que tanto
os transportadores como os laboratdrios con-
sideram importante a realizacdo de um traba-
lho conjunto, para montar um plano de acdo
que permita adequar os servigcos de transpor-
te as exigéncias dos clientes (distribuidores e
redes farmacéuticas). Para os laboratérios é
particularmente importante devido a tendén-
cia de maior pulverizacdo da industria e a con-
centracdo do varejo farmacéutico.

As redes de farmécias estdo ganhando cada
vez mais poder de mercado, comparativamen-
te a industria. Com a reducao do poder da in-
dustria, ter o produto na géndola ficou ainda
mais importante, e isto depende da eficiéncia
e eficacia da logistica. Nesse contexto, o dialo-
go e a troca de informacdes entre a industria,
os transportadores e os distribuidores e redes
de farmacias é essencial, inclusive com o ob-
jetivo de conquistar melhorias para o setor de
forma geral.

Distribuidores e redes de farmacias concordam
com a necessidade de maior interagao e coo-
peracao entre os elos da cadeia. A reducdo dos
indices de ruptura da cadeia farmacéutica de-
pende dessa interacdo, principalmente, de uma
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maior troca de informacdes entre os elos, que
permita identificar os problemas e definir as
melhores estratégias de acdo, aumentando efi-
ciéncia e reduzindo custos. Para todos os agen-
tes da cadeia essa troca de informacdes pode
vir a ser viabilizada pela Lei da Rastreabilidade.

A LEI DA RASTREABILIDADE

A Lei da Rastreabilidade, Lei n®11.903, de 14 de
janeiro de 2009, criou o Sistema Nacional de
Controle de Medicamentos (SNCM), envolven-
do a producdo, comercializacdo, dispensacdo
e a prescricdo médica, odontoldgica e vete-
rindria, assim como os demais tipos de movi-
mentacdo previstos pelos controles sanitarios.
De acordo com o Art. 3° da Lei o controle serd
realizado por meio de sistema de identificacdo
exclusivo dos produtos, prestadores de servi-
COS e usuarios, com o emprego de tecnologias
de captura, armazenamento e transmissdo
eletrénica de dados. Para cada medicamento,
deverédo ser obtidas as seguintes informacdes:

“| - fabricante (autorizacdo de funcio-
namento, licenca estadual e alvara sa-
nitario municipal dos estabelecimen-
tos fabricantes),

Il - fornecedor (atacadistas, varejistas,
exportadores e importadores de medi-
camentos),

/Il - comprador (inclusive estabeleci-
mentos requisitantes de produtos ndo
aviados em receitas com mdultiplos
produtos);

IV - produto (produto aviado ou dis-
pensado e sua quantidade),

V - unidades de transporte/logisticas;
VI - consumidort/paciente;

VIl - prescricdo (inclusive produtos
ndo aviados numa receita com mdulti-
plos produtos);

VIl - médico, odontélogo e veterinario
(inscricdo no conselho de classe dos
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profissionais prescritores)”.

Fica patente, na quantidade de informacdes
que se pretende levantar, a complexidade do
sistema, que vai exigir importantes investimen-
tos em tecnologia e equipamentos, principal-
mente por parte da industria de medicamen-
tos. O principal objetivo da introducdo desse
sistema é o de diminuir o roubo e a falsificacao
de produtos farmacéuticos e veterinarios, bem
como a evaséo fiscal. Por isso, o SNCM vai re-
querer o levantamento e armazenamento das
informacdes do medicamento, toda vez que
ocorrer uma mudanca de propriedade.

No entanto, os prazos para a implantacao e
0s procedimentos de execucdo do SNCM ain-
da estdo sendo discutidos e, em principio, os
agentes que lancardo dados no sistema seré&o
os laboratérios, distribuidores e redes de far-
macias. Logo, embora o servico de transporte
figure como parte dos dados que deverao ser
armazenados no sistema, o papel dos trans-
portadores ainda ndo foi definido, e por isso,
eles ndo foram envolvidos no processo de
elaboracdo da Lei. Algumas transportadoras
ja se colocaram a disposicdo para integracdo
de sistemas de Tecnologia da Informacao,
mas o érgdo regulador ainda ndo demandou
seu envolvimento.

Conforme supracitado, entre os pontos posi-
tivos da rastreabilidade dos medicamentos,
identificados na pesquisa, vale ressaltar a pos-
sibilidade de integracdo da cadeia como um
todo. O compartilhamento de informacdes,
inclusive sobre avaria e extravio, vai permitir
maior controle da carga, melhor gestdo dos
estoques e melhor estratégia logistica. A im-
plantacdo do SNCM vai exigir importantes
investimentos em tecnologia e infraestrutura,
aumentando as barreiras a entrada no setor,
elemento que pode influenciar a estrutura
competitiva do mesmo.

Quanto aos pontos negativos, a pesquisa
apontou para a falta de definicdes importan-



tes quanto ao desenvolvimento e execucdo do
sistema, como: tipo de banco de dados, inte-
ligéncia do sistema, integracdo entre os siste-
mas, linguagem a ser usada, e responsabilida-
de pelo banco de dados. Para os laboratérios
entrevistados, a ANVISA prevé que o detentor
do registro do medicamento fique encarrega-
do do banco de dados da cadeia inteira, o que
eles vém como uma tentativa de transferir a
responsabilidade de fiscalizacdo. Além disso,
existe uma preocupacao, principalmente por
parte da industria, sobre os custos de implan-
tacdo do sistema, que eles temem recair uni-
camente sobre eles, e sobre a garantia da con-
tinuidade do processo de rastreabilidade na
ponta final da cadeia, que ndo estaria adequa-
damente preparada. J& na visdo dos distribui-
dores e redes de farmacias, o peso do sistema
recairia justamente sobre eles pela fiscalizacdo
ser mais facil na ponta final da cadeia.

A aplicacdo da Lei da Rastreabilidade é um dos
pontos que gera incerteza para o setor como
um todo, sobretudo com a estrutura de custos
das empresas sera afetada. Apesar do impacto
sobre a estrutura de custos das empresas de-
corrente da aplicacdo dessa e de outras leis e
normas, certamente serd possivel observar a
elevacdo do nivel do servico prestado pela ca-
deia de maneira geral, sobretudo pelos trans-
portadores, conforme serd exposto adiante.

O IMPACTO DAS POSSIVEIS MUDAN-
CAS NA LEGISLACAO SOBRE O NiVEL
DE SERVICO E FINANCAS DAS TRANS-
PORTADORAS

As mudancas esperadas na legislacdo, com a
maior especializacdo e modernizacdo do ser-
vico de transporte, podem trazer impactos im-
portantes para o nivel de servico do transpor-
te de medicamentos. Nesse sentido, € comum
aos transportadores a visao de que a tendén-
cia é de que aumente a necessidade de novos
investimentos em transporte, veiculos refrige-
rados, renovacado da frota, pessoal qualificado
(farmacéuticos em todas as filiais), seguranca,
tecnologia, embalagens, processos, etc.
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MAO DE OBRA QUALIFICADA

Existe uma forte preocupag¢do no setor com
respeito a crescente escassez de motoristas,
provavelmente aliada a baixa remuneracdo e
ao aumento de demanda por motoristas, es-
pecialmente em virtude da Lei do Motorista
(Leis n® 12.619/2012 e 13.103/2015). Adicional-
mente, as exigéncias operacionais (controle
de temperatura, restricbes de seguranc¢a, etc.)
aumentam a responsabilidade e as atribuicdes
do motorista.

Essa visdo é confirmada pelas seguradoras e
gestoras de risco. Segundo eles, os avancos
tecnoldgicos vém permitindo um controle
cada vez maior da carga e maior eficiéncia
logistica, além de possibilitar o levantamen-
to de uma variedade de informacdes sobre
frota e sua eficiéncia, que permitem que as
gestoras de risco passem a assessorar as
transportadoras na gestdo de seus processos
logisticos, permitindo que as transportadoras
adicionem mais valor aos servicos prestados
aos seus clientes.

Para os laboratérios, a tendéncia é que a con-
corréncia no mercado farmacéutico aumente
devido a perda de patentes e a ascensao dos
genéricos. Conforme foi mencionado, a gest&o
logistica de medicamentos genéricos e medi-
camentos de marca é bastante diferente. Por
um lado, os genéricos possuem uma margem
menor do que os medicamentos de marca,
logo o esfor¢co na reducdo de custos € maior.
Além disso, o genérico concorre com outros
medicamentos do mesmo principio ativo, de
forma que os laboratdérios precisam que o seu
produto esteja disponivel na gébndola para ndo
perder a venda para a concorréncia. Nesse
contexto, a eficiéncia logistica vem ganhando

mais importancia para o setor farmacéutico.

A estratégia dos laboratorios tem sido de
atrair profissionais de outros setores, onde a
concorréncia ja é maior, trazendo novas praticas
que permitam alcancar maior eficiéncia logisti-
ca. Nesse sentido, a pesquisa indicou que o0 mo-
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vimento de encarar a logistica como uma ativi-
dade estratégica é recente e tem a tendéncia a
aumentar. Entre as novas praticas que poderiam
ser adotadas, os representantes da industria
mencionaram a utilizacdo de indices de desem-
penho, maior controle da operacao e, inclusive,
a implementacao de programas de desenvolvi-
mento de transportadores. Entre outras coisas,
alcancar esses objetivos vai depender da supe-
racdo de dificuldades regionais (principalmente
nas regides Centro-Oeste e Nordeste), do maior
envolvimento dos transportadores, bem como
de uma padronizacdo das exigéncias dos distri-
buidores e das redes de farmacia, sendo as ulti-
mas as mais exigentes.

O mercado de varejo farmacéutico, também
passou por importantes mudancas nos ultimos
cinco anos, segundo os entrevistados do setor.
A consolidacdo do mercado com o surgimen-
to de grandes redes de farmacias e a pesada
fiscalizacdo sobre a ponta final da cadeia tem
pressionado por uma mudanga de postura com
respeito a logistica. Porém, na visao dos distri-
buidores e redes de farmacia, essa moderni-
zacdo ndo atingiu todos os elos da cadeia por
igual. Embora a indUstria tenha um forte inte-
resse em melhorar a logistica, devido a maior
concorréncia, os transportadores ainda ndo se
envolveram no processo de mudanca. Logo,
com a introducdo de praticas inovadoras, e
uma preocupacdo cada vez maior com o nivel
de servico e de desempenho, os transportado-
res precisam especializar-se e talvez, inclusive,
regionalizar-se (os entrevistados levantaram a
possibilidade de criacdo de nichos de opera-
cdo, nas rotas para o Nordeste, por exemplo).

ESTRUTURA DE CUSTOS

Outro ponto de grande preocupacdo do se-
tor sdo os impactos, no futuro, que as mu-
dancas na legislacdo e a pressao por um
maior nivel de servico podem ter sobre as
financas e investimentos das empresas de
transporte. Entre os transportadores ha vi-
soes otimistas e pessimistas.

A situacdo econdmica atual das empresas de
transporte de medicamentos € pautada por
dois fatores: a tendéncia crescente dos custos
de operacao, a necessidade de investimentos
e a consequente tendéncia decrescente da
rentabilidade da carga farmacéutica. De fato,
o custo fixo do transporte de medicamentos é
elevado, pelas exigéncias legais e operacionais.
Adicionalmente, considerando que o preco dos
medicamentos é controlado pelo governo e o
frete é, também, funcdo do valor transportado,
os transportadores enfrentam dificuldades no
repasse do aumento de seus custos. Portanto,
para alguns transportadores, o curto e médio
prazo vao ser desafiadores, porgue o valor do
frete ndo deve aumentar o suficiente para com-
pensar os investimentos realizados, nem para
permitir novos investimentos.

Algumas transportadoras também ressalta-
ram os impactos das falhas de fiscalizacdo,
na medida em gque permitem a existéncia de
uma concorréncia predatoéria por concorren-
tes atuando na informalidade. Esse quadro di-
ficulta ainda mais as financas e investimentos
das transportadoras que ja realizaram ou pre-
tendem realizar os investimentos exigidos pela
legislacdo e demandados pelo mercado. Na
auséncia de melhorias nesse sentido, algumas
transportadoras estdo perdendo parte da mo-
tivacdo para continuar no ramo farmacéutico,
e comecam a diversificar suas cargas.

Ja outras transportadoras possuem uma visdo
mais otimista do futuro, porque acreditam que
ha ainda muito espaco para crescimento no setor
de transporte de medicamentos. Existem fatores
estruturais que ainda tornam o mercado muito
atraente. Além dos medicamentos possuirem uma
sazonalidade baixa por serem produtos de alta
necessidade e constituirem uma carga de alto va-
lor agregado, a expectativa de vida da populacdo
brasileira é crescente, o que deve aumentar o con-
sumo de medicamentos no médio-longo prazo.

Adicionalmente, a tendéncia de endurecimen-
to da legislacdo sanitaria, inclusive com a Lei
da Rastreabilidade, e de modernizacdo do
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mercado de varejo farmacéutico devem ofere-
cer oportunidades expressivas. Assim, na visao
de alguns entrevistados, é importante dar con-
tinuidade ao processo de modernizagcdo e es-
pecializacdo do transporte de medicamentos,
de forma a oferecer mais servicos e de melhor
qualidade, podendo permitir um aumento no
valor do frete.

O principal desafio das transportadoras que
enxergam oportunidades de crescimento por
meio da especializacdo e da modernizacdo do
servico é a necessidade de organizacao e pa-
dronizacdo entre as proprias transportadoras.
Esta visao coincide com a dos representantes
dos laboratdrios, de que as transportadoras
tém evoluido de forma muito lenta até agora.
Segundo eles, as margens das transportadoras

devem estar diminuindo, por causa da eleva-
cdo dos custos e do numero de servicos exigi-
dos. Adicionalmente, o contexto de incerteza
com respeito as mudancgas na legislacao difi-
culta a decisdo de investir. No entanto, como
as exigéncias tém tendéncia a aumentar, o ca-
minho passa obrigatoriamente pela adaptacdo
e modernizacdo do setor de transporte, assim
como ja aconteceu no resto da cadeia.

A ESTRUTURA COMPETITIVA
DAS TRANSPORTADORAS

Dadas as dificuldades impostas pelas exigén-
cias e pela legislacdo, e a situacao financeira
fragilizada das empresas de transporte de me-
dicamentos, outro tema abordado na pesquisa



foi o risco de monopdlio no setor. Do ponto de
vista dos transportadores, embora o nimero
de empresas atuantes no mercado tenha di-
minuido nos ultimos anos, ainda ndo existe um
risco de monopodlio. Por um lado, existe uma
tentativa de entrada de novos concorrentes,
de transportadoras menores que tém tido bas-
tante dificuldade por tratar-se de um mercado
regulado e complexo, com custo fixo alto e a
necessidade de licencas.

Por outro lado, algumas empresas de transpor-
te que atuam no setor de medicamentos tém
optado pela diversificacdo e pela introducéo de
novos negocios. Além da diversificacdo da car-
da, para a operacado de cargas compativeis com
os medicamentos (como eletrénicos), os entre-
vistados apontaram para outras atividades que
poderiam ser desenvolvidas para a industria
farmacéutica como a logistica reversa. Quanto
ao0s Nnovos negodcios, poderiam incluir servicos
em outros elos da cadeia farmacéutica, como
o atendimento de hospitais e o transporte de
matéria prima sob controle aduaneiro.

Da mesma forma, os laboratoérios farmacéuti-
cos Ndo apontaram para um risco iminente de
monopdlio do transporte rodovidrio de medi-
camentos, embora acreditem na necessidade
de mudancas drasticas no setor. Dada a rapida
transformacado na ponta final da cadeia, com o
movimento recente de fusdes e formacdo de
grandes conglomerados, os transportadores
terdo que se adequar a um grau de especia-
lizacdo mais elevado, e possivelmente espe-
cializar-se em nichos diferentes para padrdes

61

diferentes de transporte. Como a industria de
maneira geral ndo tem o objetivo de internali-
zar o servi¢co de transporte, alguns laborato-
rios apostam em projetos de regionalizacdo
do transporte, focando em empresas menores,
para melhorar a qualidade do servico e dimi-
nuir os custos.

Essa visdo de que a regionalizacdo do trans-
porte, por meio da contratacdo de empresas
menores, poderia trazer uma melhoria do ser-
vico, também existe na ponta final da cadeia.
De fato, os distribuidores e redes de farmacia
atuam com transportadores menores nas suas
operacdes de distribuicdo, logo existe uma
tendéncia a comparacdo com as empresas de
transporte que fazem o transporte da indus-
tria para eles. Quanto a consolidacdo que vem
ocorrendo no setor de transporte, os entrevis-
tados acreditam que ndo seja um problema,
pois tem aumentado a qualidade, o nivel de
dedicacdo e a profissionalizacdo do servico.
No entanto, ainda existem problemas pontuais
graves, que levaram inclusive alguns distribui-
dores a realizar eles mesmos a operacdo do
transporte para alguns laboratérios. Nestes
casos, 0s problemas de operagdo vao além do
transportador, ressaltando a necessidade de
maior integracdao na cadeia como um todo.

Talvez essa visdo de regionalizacdo nao leve as
melhorias esperadas, considerando as dificul-
dades das pequenas atenderem aos requisitos
associados ao transporte de medicamentos e
os volumes envolvidos.
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