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Apresentacao

Este livro tem como objetivo apresentar as prin-
cipais caracteristicas da atividade de transporte,
que possui grande relevancia dentro da logis-
tica pelo aspecto de custo. O transporte repre-
senta 60% do custo total dalogistica, em média,
por isso €importante salientar a necessidade do
desenvolvimento de um perfil quantitativo ao
profissional dessaimportante drea de estudo da
logistica.

QOutro fator determinante em nossa aborda-
gem no estudo do transporte € sua relevancia
sistémica em um processo de atendimento ao
cdiente. Na atual sociedade, na qual o imedia-
tismo impera, a velocidade no transporte e sua
pontualidade no cumprimento dos prazos acor-
dados vém ganhando maior participacac nas
discussoes empresariais e principalmente no elo
do servico prestado pelo transporte com ainfra-
estrutura disponivel de determinado modal ou
ainda a sua capacidade de integracao em diver-
sos modais.

Esta obra divide-se em 12 capitulos que versam
nao somente sobre técnicas de gestao do trans-
porte, mas também sobre o cendrio dotranspor-
te no mundo, tracando um paralelo a realidade
brasileira fundamentada na sua atual infraestru-
tura, que gera enormes restricoes ao sistema de
transporte g consequentemente, ao custo que
resultara em competitividade para nossa econo-
mia em um mundo sem fronteiras.

No primeiro capitulo, o leitor terd acesso as pre-
missas basicas do transporte dentro da realida-
de brasileira considerando as principais neces-
sidades impostas pelo mercado no processo de
atendimento ao cliente, ponderando a relagao
da infraestrutura na variabilidade dos prazos de
atendimento.
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O préximo capitulo - Intermodalidade e eficién-
cla operacional - apresenta os diversos modos
de transporte (modais) disponiveis e demonstra
individualmente suas vantagens competitivas
e suas dificuldades, sempre relacionando com
o tipo de produto e suas caracteristicas para o
melhor desempenho no custo e servigo.

No terceiro capitulo serdo apresentadas todas as
variaveis para desenvolvimento de umarede de
distribuicao contemplando as necessidades dos
clientes e asrestricoes do sistema.

A proposta do quarto capitulo € demonstrar
as principais operagdes especiais desenvolvi-
das denfro do transporte para otimizar custo e
melhorar o nivel de servico, contemplando suas
vantagens e desvantagens combinadas com a
roteirizacao no transporte.

No capitulo 5 vamos entender a importancia da
acomodacdo da carga no processo de transpor-
te através da unitizacao e do desenvolvimento
da embalagem com énfase nao somente na pro-
ducao ou no marketing, mas principalmente no
processo logistico de forma integrada.

Previsdo e controle de custos operacionais € o
tema de grandiosa relevdnda na vida corpora-
tiva contempordnea em que o lucro somente
vem de custos competitivos em virtude de o
preco ser determinado pelo mercado. O capitu-
lo 6 ird demonstrar todos os principais compo-
nentes do custo de transporte e distribuicao, re-
ladionando com a competitividade em preco, &
principalmente, como medir e gerendiar com as
mais modernas ferramentas aplicadas no custo
de transportes.

No capitulo 7 tratamos de um tema muitas vezes
preterido pelas empresas que buscam o resulta-
do no curto prazo, porém, indispensavel numa
era na qual o servico diferencia os produtos.
Nesse capitulo falamos sobre Consofidacdo de
mercadorias e treinamento na operagdo de trans-
porte sem desprezar a questao central das opera-

¢Oes de transporte, que € a gestao de pessoas.
Este material & parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagoes www.iesde.com.br
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No capitulo seguinte entramos nos detalhes da
manutencdo de frota no transporte rodoviario,
que sustenta sua importandia, principalmente
£m nosso pais, justamente pela elevada idade
média dos equipamentos em operacao conju-
gado com uma infraestrutura que persiste em
desafiar nossalogistica.

No nono capitulo, Dimensionamente e substi-
fuicde de frotas, entramos em questdes quan-
titativas para determinar o tamanho de frota e
quando devemos substituir o equipamento com
base em fatores econdmicos e ndo somente em
percepcoes e “achismos”.

Haboracdo e emissde de documentos € o tema
do capitulo 10, no qual entramos nos aspectos
burocraticos do transporte, estudando os prin-
cipais documentos que organizam e fiscalizam
o transporte no Brasil, tema tao complexo como
alegislacdo que vigora em nosso pars.

O pendltimo capitulo traz o assunto Negocia-
cdo de fretes, tarifas ¢ cargas e busca esdarecer
todos os aspectos da composicao do custo de
transporte rodoviério de carga e aforma de con-
corréndia que se organiza baseada na quantida-
de de ofertantes e demandantes de transporte,
que foi desenvolvido com base na experiéncia
da entidade méaxima do transporte e logistica
no Brasil, a Associacdo Nacional do Transporte
de Carga e Logistica (NTC), em sua camera téc-
nica — Departamento de Custos Operacionais
(Decop) daNTC.

Gestdo de risco, sequros, rastreamento e monito-
ramento € o tema da ultima aula, que demons-
tra um dos mais graves problemas que afetam
a atividade de transporte e logistica no Brasil, o
roubo de cargas, e nas medidas utilizadas por
embarcadores, transportadores e seguradoras
para minimizar perdas por sinistros aplicando
inteligéncia e tecnologia para garantir que o
fluxo de carga consiga chegar ao seu destino
€M seguranga.
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B Introducio e conceitos
fundamentais em transporte

Sob qualquer ponto de vista - econdmico, politico e militar - [o transporte] &,
inquestionavelmente, a inddstria mais importante do mundao.
Congresso dos FUA.

Baseado nessa citacao, tudo inicia-se no transporte, principalmente por
estar diretamente atrelado ao comércio, ja enfatizava Henry Ford em seu
livro Hoje e Amanhd, de 1927,

Olimite real de uma empresa é o transporte. Se ela tem que transportarseus produtos para

muito longe, restringe-se na sua capacidade de servicos e limita seu tamanho. Transporta-
se demais, ha excesso de veiculagao de mercadorias, ha desperdicio. (FORD, 1927, p. 37)

Com o passardos anos otransporte vem ganhando relevancia dentro das
empresas, Nao por ser somente um custo representativo, atingindo de 2% a
40% do faturamento na industria dependendo do valor agregado da merca-
doria, além disso, o item transporte representa em torno de 60% dos custos
logisticos nas empresas, pois precisam atender as necessidades dos clientes
emvelocidade e pontualidade, especialmente em tempos de respostas rapi-
das. Vale dizer que os negdcios envolvendo transporte no Brasil representam
8% do Produto Interno Bruto (PIB).

Muito tem sido falado sobre o tema a partir da década de 1990. Apesar de
a logistica existir ha muito tempo e ja ser uma area de atuacao e de conheci-
mento humano, a literatura tradicional chama atencéao para sua origem mi-
litar, bem como para sua importancia desde a Antiguidade. A competéncia
em processos logisticos muitas vezes determinou o sucesso ou a decadéncia
de muitos impérios estudados nos livros de Historia. Fleury et al {2000, p. 27)
ainda destacam como um paradoxo por ser uma atividade econémica secu-
lar, e também um conceito gerencial muito moderno.

Este material é parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagoes www.iesde.com.br



Introducio e conceitos fundarmentais erm transporte

O papel do transporte na logistica

A logistica como objeto de estudo ja existe ha varios anos. Em 1986, Mi-
chael Porter escreveu em seu livro o tema referente a“cadeia de valor genéri-
ca’, mostrada na figura 1, demonstrando os fundamentos de uma cadeia de
suprimentos moderna e salientando que a logistica contemporanea atua na
operacao interna abrangendo as operacdes no sentido jusante (na direcao
do cliente) e no montante (na direcao dos fornecedores), envolvendo varios
elos ao longo do processo de atendimento ao cliente.

Porter (1989, p. 33) apresenta a logistica como “uma maneira sistematica
de examinar todas as atividades que uma empresa desempenha e como elas
interagem, para analisar as fontes de vantagem competitiva”. Essa cadeia de
suprimentos e como desempenham as atividades, refletem “a histéria, sua
estratégia, seu método de implementacéao de sua estratégia e da economia
basica das proprias atividades”.

Ainda segundo Porter (1986), “a meta de qualquer estratégia genéri-
ca é criar valor para os compradores” de forma lucrativa. Desse modo, a
cadeia de valor exibe o valor total que consiste nas atividades de valor e
margem.

As atividades de valor sao as atividades fisicas e tecnoldgicas distintas que
a empresa desempenha. Sao os alicerces pelos quais a empresa cria um pro-
duto valioso para seus compradores. Margem € a diferenca entre o valor total
e o custo coletivo de se desempenhar as atividades de valor.

As atividades de valor podem ser divididas em dois tipos gerais:

B primarias (atividades principais) - sao atividades envolvidas na cria-
cao fisica do produto, na venda e na transferéncia para o comprador,
assim como a assisténcia e o pos-venda;

B atividades de suporte (atividades de apoio) - apoiam as atividades
primarias e proporcionam inputs comprados, tecnologia, recursos hu-
manos e varias fun¢oes gerais da empresa.

12 . -
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Introducio e conceitos fundarmentais em trangporte
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Figura 1 - Cadeia de valor genérica.

Dessa forma, fica evidente a fundamental importancia da logistica como
um macroprocesso de geracao de valor. Sendo que se compde: dentro das
atividades primérias da cadeia de valor genérica engloba dois macropro-
cessos, a logistica de entrada e a logistica de saida, sendo ainda, ampliada
dentro do macroprocesso de “operacoes”’, onde temos a logistica de movi-
mentacao interna.

Diferentemente, como tratado em grande parte da literatura de logistica,
que se refere as operacoes de transporte e armazenagem, sem integrar e
distinguir sua aplicacao entre suprimento e distribuicao, o que conduz para
o entendimento de que as opera¢bes de transporte e armazenagem sao in-
dependentes de sua aplicacao ao longo da cadeia de suprimentos.

Nesse enfoque integrado, por vezes, as fronteiras que existem entre lo-
gistica e producao deixam de ser claras. Sequndo Baudin (2004), qualquer
atividade que envolva transformacao e materiais é considerada producao, e
nao logistica; a fronteira entre producao e logistica devera ser formatada de
acordo com esses preceitos e dentro da realidade de cada negécio.

Alogistica possui trés funcbes basicas, como demonstrado na figura 2:
B logistica de entrada (suprimento) - inbound,
B logistica de movimentacao interna - operacoes;

B logistica de saida (distribuicao) - outbound.

. . 13
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Introducio e conceitos fundarmentais erm transporte

Qutras funcgbes de
escritorio

(EAUDIM, 2004, 1, 13)
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Figura 2 - Fung¢des da logistica.
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A logistica de entrada é relativa ao suprimento de insumos necessarios
para ser feita a transformacao para producao, podendo assim envolver ma-
térias-primas e equipamentos, que sao transportados de seus fornecedores
até a fabrica, sendo armazenados em almoxarifados. Na atualidade esse
processo de suprimento estd cada vez mais critico em virtude da continua
necessidade de reducao de prazo de entrega e, consequentemente, da re-
ducao do lead time', mantendo ou reduzindo custos.

1 Lead time & o tempo ne
cessdrio pam o produto
cormpletar toda a transfar-

maran (da rmatéria-prira
an produto ambado, ata-
vés das diferentes fases), E
utilizado par medir a of
génciado processo produ-

v,

2 .
Wiork inProcess WWIPY ma-
tenal emn processamento,

A logistica de movimentacao interna tem a responsabilidade do abaste-
cimento das linhas de producao e do escoamento da efetiva producéo até
o armazém de expedicao. Nessa atividade todo o planejamento de recursos
é executado pelo Planejamento e Controle da Producao (PCP), sendo parte
central da inteligéncia de todos os processos de suprimento, e dos conse-
quentes niveis dos estoques, de matéria-prima (MF), material em processo
(WIP?) e de produto acabado (PA), através do PCP.

14 . -
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Introducio e conceitos fundarmentais em trangporte

A logistica de saida envolve armazéns para estocagem de produto aca-
bado e/ou centros de distribuicio avancados (CD), segundo Fleury et al
(2000, p. 155) o estoque é posicionado em varios elos de uma cadeia de
suprimentos, tendo como objetivo o rapido atendimento as necessidades
dos clientes de determinada area distante dos centros produtores, dessa forma,
avanca-se o estoque para um ponto préximo aos clientes, que pode estar
locado nacionalmente ou mesmo internacionalmente, dependendo da es-
tratégia ou necessidade especifica da empresa, transporte de transferéncias
entre armazéns que caracteriza cargas completas, ou seja, um veiculo cheio
de um ponto A ao ponto B; &, finalmente, a chamada dltima milha envol-
vendo a distribuicao fisica que é o transporte de produto acabado (PA) até
o cliente na modalidade de carga fracionada, ou seja, um veiculo com varias
entregas de diferentes clientes.

Pode-se citar, ainda, outros modelos de distribuicao, como transit point (PIRES,
2004, p. 246), cross-docking (PIRES, 2004, p. 244) e merge in transit (PIRES, 2004,
p. 247), ou mesmo Fleury et al, (2000 p. 155-160) que se referem a essas técni-
cas. Nosso objeto de estudo sera o transporte do macroprocesso de entrada
e saida.

Dentro desse cenério, o Councilof Supply Chain Management Professionals
(CSCMPY define logistica da seguinte forma:

Logistica é o processo de planejar, implementar e controlar de maneira eficiente ofluxo e
aarmazenagem de produtos, bem como os servigos e informagdes assodados, cobrindo
desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com o objetivo de atender aos
requisitos do consumidor.

Percebe-se claramente no conceito da logistica a ideia de PDCA* quando
se fala em“planejar, implementar e controlar”contemplando a melhoria con-
tinua Kaizer®, conceito fundamental e basilar do STP (Sistema Toyota de Pro-
dugao), percebendo-se a complementaridade nos dois conceitos. Em ultima
andlise, todo esforco logistico tem como objetivo fundamental atender a ne-
cessidade do cliente em quantidade, qualidade, prazo e custo.

O custo de transporte

O custo logistico em uma Supply Chain® tem demonstrado uma direta re-
lacdo com os custos totais das empresas por estar associado diretamente a
compras, vendas, inventarios, informacoes etc. Uma dificuldade que se en-
frenta € a falta de dados estruturados referentes a custos logisticos no Brasil,

3 Urma tedidonal entida-
de nos EUA Forrmada par
pessoas fisicms), cam um
histdrico de 40 anos vaolta-
dosa atividades logisticas,
gue term um grupo de fi-
liados trmbalhando na suw
expansan e divulgagdo no
Brasil o carmiporg),

4 POCA (Padronizar, Fazer,
Verificar, Agirk adapragao
do cido Deming gue
sfirma que todas as apbes
adrinistmtiva s melhomm
atEvés da aplim@o cui-
dadosa da sequéncia: pla-
nejar, fazer, verificr, agir

s Kazen: palava japone-
53 que se refere & pREtia
do mehommento  (me-
lhoria)  continuo  atraweés
de pequenas rmudangas,
BN processos existentes,
utilizando-se de mérodos,
térniEs & da criatividade
das pessoas no seu pro-
prio setor de trakalho, em
quaisquer niveis hierdrgui-
ons, SEMm Maiores irvesti-
rmentas. O melhommento
montinua carpreende a
mnjugagao dos  Ciclos
FDiCA para Wanter e pama
Melhorar, Palavia muito
usada, inclusive @mm o
sentido de melhoria de
gualidade devida, Tornou-
-se famosa por cusa do
livro de Wasaaki Imai -
Raizen: the Key of dapans
Competitive Success,

8 Supply Chain ou @deia
de suprimento; consiste
em fornecedores, arma-
zens, fahnas, mento: de
distribuicao e varejistas
emvolvidos e integrados
na movimenta@Eo de pro-
dutos e senvicos dos fabri-
@ntes aos dientes,
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Introducio e conceitos fundarmentais erm transporte

entretanto, obtiveram-se algumas iniciativas que garantem uma orientacao
minima sobre o assunto. Como referencial, tem-se o Centro de Estudos em
Logistica (CEL/Coppead), que publicou em 2006 um estudo atribuindo o custo
logistico no Brasil em 12,6% do PIB, referente ao ano de 2004; porém, a Asso-
ciacdo Brasileira de Movimentacao e Logistica (ABML), em 2006, estimou em
19% do faturamento das organizacoes. Entretanto os EUA apresentam custos

7 Sequndo o 19th Anpual na ordemde 10,19%". Obviamente a comparacdo nao pode ser feita de forma
Seare of Logistics Report . - . . . Lo
publicado em julho de direta, em funcao das diferencas entre matrizes modais e geografias distin-
2007 referente ao austo . . . i
Iogisticn nos EUA no ano tas; outro fator de grande relevancia é o valor agregado das mercadorias

de 2006,
muito superior ao valor brasileiro, entretanto, apesar das diferencas, é sim

uma referéncia a ser entendida.

Parametros internacionais

. Carlos B denchik.

AUSTRALIA

Figura 3 - Matriz modal de transportes.

E sabido que o custo logistico do Brasil (12,6% do PIB) quando compara-
do ao dos EUA (10,1% do PIB) e da Europa sempre € mais caro na forma ab-
soluta e relativa. Na verdade, quando comparamos relativamente a diferenca
fica ainda mais gritante, e é notério que o nivel de servicos oferecidos nesses
paises/continentes é referéncia para néds, principalmente pelo nivel de exi-
géncia dos consumidores. Sendo assim, EUA e Europa oferecem melhores
niveis de servico com um custo logistico menor do que o brasileiro.

Numa realidade empresarial, basicamente manufatureira, muitas vezes o
custo logistico nao é claro e nem estratificado por processo, de tal maneira que
possa viabilizar uma analise critica, dentro das funcdes da logistica. O custo
logistico é comumente confundido com custo do transporte de distribuicao,
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que este sim é facilmente apurado pelas empresas, porém, para efeito de con-
trole e gestao, é necessario incluir nessa avaliacao varios outros custos gerados
por cada tipo de operacao ou atividade logistica.

Esses outros custos, quando apurados, sao identificados de forma clara e
permitirdao eventuais reducdes, pelo simples fato deserem conhecidos. Dessa
forma, saber quais séo, 0 que sao esses custos e como podemos otimiza-los
garante a competitividade empresarial, associando-se a isso um excelente
nivel de servico prestado ao cliente. Seguem os principais tipos de custos:

B Funcao logistica de entrada (suprimento, inbound):
custos de transporte de suprimentos;
custo de armazenagem (almoxarifado);
custo de aquisicao.

B Funcao logistica de movimentacao interna:
custo de movimentacao interna.

B Funcao logistica de saida (distribuicao, outbound):
custos de transporte de distribuicao;
custode transporte reverso;

custo de estoque;
custo de armazenagem.

Na maior parte das industrias, a atividade de transporte representa um
dos elementos mais importantes na composicao do custo logistico. Nas
nacoes desenvolvidas o frete costuma absorver cerca de 60% do gasto logis-
tico total, entre 8% e 10% do Produto Interno Bruto (PIB).

Além disso, o setor logistico deve preocupar-se em oferecer servigos
integrados, contribuindo para a reducao dos custos dos clientes, ativando
as infraestruturas informatizadas que produzem um diferencial competitivo,
incrementando a eficiéncia para maximizar o lucro, e aprendendo a operar
sempre com maior produtividade, flexibilidade e rapidez.

Dentro desse contexto, a utilizagao de um software de roteirizacao
podera racionalizar os custos de transporte e agregar qualidade no nivel de
servico oferecido ao cliente.
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Custos inbound - transporte de suprimentos

Um exemplo classico e usual de falta de informacées é o custo inbound,
dificilmente as empresas sabem o seu custo, e invariavelmente esse custo
esta embutido no custo de aquisicao dos insumos na modalidade compra,
Cost, Insurance and Freigh (CIF) ou custo, seguro e frete. Nesse caso, o mate-
rial cotado ja tem tudo embutido no preco. Condicao em que o vendedor é
responsavel pelos custos, sequro maritimo e despesas de frete dos produtos.
Temos outra modalidade possivel que seria (FOB) Free on Bord, preco sem
frete incluso (posto a bordo). Denominacao da clausula de contrato segundo
a qual o frete nao esta incluido no custo da mercadoria. Tem algumas varia-
coes de FOB, pode ser FOB fabrica, quando o material tem que ser retirado
diretamente na fabrica e FOB cidade, quando o fornecedor coloca o material
em uma transportadora escolhida pelo cliente.

Deixa-se a pergunta, na compra CIF, como podemos reduzir o custo de
inbound se o seu custo é uma incoégnita? E caso seja necessério uma ava-
liacao, o levantamento de dados consumira um grande e penoso esforco.
Nesse caso, ainda acrescenta-se novamente a falta de visdo sistémica do em-
presario, pela abordagem do custo local em detrimento do custo global. ©
transportador contratado pelo fornecedor transporta a mercadoria para a
inddstria e retorna invariavelmente vazio ja que este nao tem ligacio com
a logistica de distribuicao, perdendo a oportunidade de sinergia e a ébvia
reducao de custos.

Custos outbound - transporte de distribuicao

Também conhecido por custo de distribuicao, mais comum, porém pouco
otimizado. E constantemente utilizado pelos embarcadores que negociam
somente as tarifas, procurando o custo mais barato, porém esquecem-se dos
fatores como estrutura do fornecedor e/ou seus tempos de transito. Nessa
modalidade, precisamos avaliar o modelo de distribuicao antes de buscar
tarifas ou transportadores.

Hé modelos utilizando operagoes de transit point, cross-docking, merge in
transit e outras. Dessa forma, procura-se atingir ganhos radicais de custo e
de melhoria de servico, sem falar que, invariavelmente, esse tipo de diagnds-
tico deve englobar fatores como tamanho e estrutura da embalagem que
possam garantir a qualidade e o custo dessa distribuicao.
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Fica aquia observacao que o custo de avarias também é relevante, se nao

for feita uma boa analise de custo-beneficio entre a embalagem detranspor-

te e seu nivel de avarias.

Uma grande partede nossa funcao dentroda logistica é buscarinformacoes

que possamsubsidiar nossas acoes de forma a garantir o melhor desempenho.

Para tanto, precisamos levantar dados e fatos e consisti-los operacionalmente

garantindo que estes traduzam numericamente como a operacao é feita.

Complexidade nos negdcios

A expansao da logistica e a complexidade nos negdcios vém sendo am-

pliadas paulatinamente, e poucas empresas estao preparadas para lidar com

essas novas e crescentes pressoes impostas a logistica das cadeias de supri-

mento, principalmente em relagéo aos quesitos:

competicao entre empresas mais acirradas;
diversificacao da producao, crescimento dos SKUs?;
segmentacao de clientes, mercados e produtos;

clientes mais informados e exigindo melhores produtos e mais ino-
vagoes;

a expectativa de vida dos produtos cada vez menor por parte da tec-
nologia, design ou por qualidade;

reducao de custos;

local de produgao nao é mais o local de consumo;
estoques menores (Just-in-Time - JIT);

alto nivel de incertezas;

variabilidade.

Esses fatores nao acontecem de forma isolada, muito pelo contrario,

acontecem invariavelmente em uma combinacao elevada, exigindo por ope-

racoes logisticas sofisticadas e muito sensiveis. Salienta-se, ainda, a grande

dificuldade de manter-se os custos dentro de patamares competitivos ou

mesmo gerenciaveis na medida em que a complexidade vem aumentando

consistentemente.

8 Sk Keeping Unie (5K
representa @ unidade
para a qual informagdes
de venda e de gestao de
estoUe =0 maEntidas,
Pode ser urma unidade de
wnsumo de umn produ-
00U UMme @ixe coletiva
corn diversas unidades do
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Além de o mercado estar cada vez mais complexo, as interligagdes em-
presariais se amplificam quando queremos interagir com fornecedores e
clientes, como demonstrado na figura 4.

&
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3]
Servicoao diente ‘ "
I
&
=
- > T
Compras Transporte
Estoques - Armazenagem

\|/ g
Y

Processamento

de pedidos

Figura 4 - Modelo conceitual de logistica integrada.

Nao é para menos que o tdpico custo seja um fator determinante no
sucesso ou fracasso de qualquer produto ou servico, dentro do atual ce-
nario macroeconémico de comoditizacdo, principalmente de produtos
industrializados.

Todos esses fatores colocam a gestao de transportes (outrora margina-
lizada dentro das organizacOes) em uma posicao de destaque tanto para
manter e/ou reduzir os custos de transporte e armazenagem quanto para
diminuir o tempo de transito, melhorando o nivel de servico prestado aos
seus clientes.

Gestao de estoque e o transporte

Este tema, certamente, contribui para muitos problemas organizacionais.
Se a empresa consegue enxugar o estoque de forma desordenada pode
sofrer consequéncias como a falta de insumos, o que acarreta na reducao
da eficiéncia global da fabrica. Se acontecer o contrario, a empresa imobiliza
capital de giro em estoques, e sofrera pela falta de recursos no caixa da em-
presa. A busca de um balango nesses niveis de inventarios sempre é um de-
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safio, porém, estoques baixos fragilizam os sistemas expondo as deficiéncias
destes, tais como fornecedores nao confidveis, quebras de méquinas e outros
problemas, ficando mais simples sua identificacao e solucao na causa raiz.

Segundo Shingo (1996) “estoque zero” somente pode ser alcancado res-
peitando uma producéo cadenciada pela demanda, utilizando-se um dos
pilares do Sistema Toyota de Producao, o Just-in-Time (JIT), porém, funda-
mentalmente com uma técnica para puxar a producao (Kanban®). Estoques
altos encobrem as ineficiéncias do processo produtivo, e demonstram uma
organizacao febril.

Por outro lado,

[...] em razao das descontinuidades entre o ritmo de produgio e de demanda, precisa-se
manter produtos acabados em estoque. Essas operagbes eram antigamente consideradas
atividades de apoio inevitaveis. Os executivos entendiam entdo que, no fundo, tais
operacbes ndo agregavam nenhum valor ao produto. (NOVAES, 2007, p. 32)

No que se refere ao custo, quanto custa efetivamente armazenar esse in-
ventario, qual o giro do estoque de matéria-prima, do material em processo
e, finalmente, do produto acabado? Deve-se buscar novamente informacoes
para quantificar, e, nesses casos, para qualificacio do estoque no que tange
a sua acuracidade, ou seja, se a quantidade fisica corresponde a quantidade
contabil, no sistema de gestao da empresa.

Ainda nesse topico temos toda uma equipe para manusear (handling) e
gerenciar esse estoque, sem falar no custo direto de seguro e de seguranca.
Todos esses aspectos sao amplificados pelo fator custo financeiro do dinhei-
ro parado em estoque, que na realidade brasileira € bastante expressivo.

Todos os processos logisticos envolvem muitas pessoas manuseando a
mercadoria, em varios elos ao longo de uma cadeia de suprimento, gerando
muitas oportunidades de otimizacao de custos. Nosso objetivo é tentar no-
minar todas essas oportunidades pela ética da logistica enxuta, que baseia-se
nos conceitos do Sistema Toyota de Producéo (STP).

Apesar de o custo de transporte ser o maior componente do custo logisti-
co, atingindo em média 60%, o custo que vem crescendo consistentemente
acima da média em relacao aos demais custos logisticos é o custo de arma-
zenagem. Nos Ultimos trés anos, o custo de armazenagem, em funcao das
necessidades de atendimento ao cliente e o alto custo financeiro, aumentou
sua representatividade no custo total logistico, sequndo o 79th Annual State
ofLogistic Report. Esse movimento pode ser visualizado na figura 5.
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Figura 5 - Fvolugcao do custo logistico nos EUA, segregando a participagio do transporte e
armazenagem.

Essa busca por reducao de estoques vem demandando meios de trans-
portes mais rapidos e principalmente mais confidveis que possam garantir a
chegada do material justamente para 0 momento da necessidade do con-
sumo. Garantindo a criticidade do meio de transporte dentro da realidade
brasileira de infraestrutura, ainda muito precaria e deteriorada, que adiciona
uma complexidade na variabilidade do processo de transporte.

A variabilidade no processo

O atual mundo da logistica esta valorizando horas e minutos, ao invés de
dias, como feito no passado. Com o advento do JIT desenvolvido pela Toyota
dentro do Sistema Toyota de Producao, que de forma simplista, objetiva me-
lhorias incrementais no processo produtivo com o grande objetivo de redu-
zir os estoques de matéria-prima e material em processo e produto acabado,
juntamente com a popularizacao da mentalidade enxuta (fean thinking) apli-
cada na logistica, vem se valorizando a importancia do transporte como um
meio de sincronismo entre a entrega de mercadoria no ponto de consumo e
entre uma linha de montagem e os niveis de estoques. Essa relacao se torna

10 Transit time: tempo de

ésito devisger poden- critica e decisiva para determinar os niveis de estoque de seguranca neces-
0 seraplicado ermn qual-
quermodal de transporte, sarios, ou seja, quanto maior o transit time™ ou a variabilidade desse transit
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time, maior sera o nosso nivel de estoque de seguranca para garantir um
nivel de servico satisfatdrio, porém o consumidor nao esta mais disposto a
pagar esse preco.

Mais importante do que contar minutos para efetivar um suprimento a
uma linha de montagem de veiculos € o fator pontualidade. Nao somente
precisamos diminuir os transit times envolvidos, como, também, precisamos
que as variabilidades desse processo sejam peguenas, ou no minimo reduzi-
das e gerenciaveis, como no gréfico 2, garantindo a pontualidade dessa en-
trega. Neste topico comecamos a integrar a logistica com técnicas de seis
T Sequndo  Goldsky

20 p 5 Sy Sgma
Ba) & urma rmetodalogia

sigma'’ como no histograma abaixo.
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No grafico 1 temos a frequéncia de entregas na vertical e o prazo em dias
na horizontal. O zero significa a entrega no prazo; para o lado esquerdo do
Zero, ouU seja, 0s nUMeros negativos, significa entrega antecipada; e para o
lado direito entregas atrasadas. Interpretando o histograma dografico 1uma
entrega poderia variar em até oito dias, entretanto no grafico 2 temos uma
eficiéncia de entrega de 95% com uma variabilidade do transit time menor,
tornando o segundo processo mais eficiente.

A eficiéncia de entrega é um indicador determinante para avaliarmos o
processo de transporte. O mercado utiliza para cargas fracionadas um valor
de referéncia de 95%, ou seja, a cada 100 entregas seria permitido até 5% de
entregas feitas com atraso.

Os motivos pelos quais temos atrasos € justamente onde reside o maior
dos problemas, pois o prazo de 18 horas entre Sao Bernardo do Campo (SP)
e Gravatai (RS) estd relacionado diretamente a infraestrutura logistica do
nosso pais, que é notoriamente precaria.
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Como poderemos garantir nossos prazos de atendimento no mercado
interno em horas com pontes caindo, estradas esburacadas, asfalto secular,
cargas roubadas, engarrafamentos gerados por excesso de veiculos e falta
de estradas ou, ainda, engarrafamentos gerados por chuvas etc.?

Nossa atual infraestrutura suporta as atuais exigéncias de pontualidade
feita pelos nossos clientes?

Infraestrutura - o custo Brasil

A necessidade de integrar cadeias de suprimento de forma global, com
fornecedores no Brasil abastecendo uma fabrica na Argentina por exemplo,
em que um veiculo pode levar de um a cinco dias no processo de liberacao
alfandegaria na fronteira, ou ainda, se tivermos que importar da China e a
Receita Federal estiver em greve, como iremos explicar a um cliente na Ale-
manha um atraso por greve? Ou seja, quando envolvemos um suprimento
internacional nossa variabilidade é amplificada nos obrigando a trabalhar
com estoques de seguranca altos para suportar as agruras da realidade do
comércio internacional de nosso pais.

Segundo um estudo recente do Banco Mundial (2007), em Cingapura
530 necessarios apenas trés dias para desembaracar um contéiner ao custo
unitario de US$311; isso € logistica de ponta. No Brasil, esse processo conso-
me duas longas semanas e custa U5$1.145. Enquanto Cingapura processa
quatro contéineres, o Brasil processa um, os mesmos quatro contéineres sao
internalizados em Cingapura por quase o mesmo preco de um unico deles
no Brasil.

Esse mesmo estudo apresentou um ranking qualificando os paises com
melhor infraestrutura logistica nos quesitos eficiéncia, burocracia, confiabili-
dade e custos da logistica em cada um dos paises analisados. Cingapura foi
o pais mais bem avaliado. O Brasil ficou na 61.2 posicao, atras de China, Chile,
[ndia, Argentina, México, Vietna e Peru, entre outros. A colocacio brasileira
nao surpreende, mas decepciona.

A infraestrutura é fator de competitividade dentro de uma economia
global e o Brasil vai ficando para trds ano apds ano sem uma perspectiva
de melhora relativa, apesar dos investimentos advindos do Pacote de Ace-
leracdo do Crescimento (PAC), pois 0s nossos concorrentes internacionais
continuam investindo e melhorando suas infraestruturas. O Brasil investe
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historicamente emtorno de 0,4% do PIB enquanto a China investe 4% do PIB
na melhoria da infraestrutura.

E notério que o transporte rapido, preciso e confidvel em seu tempo de
transito esta sendo valorizado para colocarmos nossos produtos no merca-
do consumidor com velocidade, otimizando os custos de estoque em uma
época em que a vida util dos produtos esta cada vez menor.

De forma resumida, temos o transporte como a interface dos elos de
uma cadeia de suprimento realizando um fluxo fisico das mercadorias que
podem ser transportadas por diversos tipos de modais a serem organizados
de acordo com a melhor configuracao para:

B proporcionar o melhor nivel de servico ao cliente;
B possibilitar o menor custo total possivel.

Estando com o produto no lugar certo na quantidade certa
no menor prazo possivel e com o menor custo.

Ampliando seus conhecimentos

O apagao logistico

Como a infraestrutura estd se transformando em um obstdculo
ao crescimento das empresas no Brasil

(RIEFER, 2004)

Por falta de contéineres para escoar a producao, as indUstrias moveleiras da
regiao de Sao Bento do Sul, no norte catarinense, e as ceramicas de Criciima
estao atrasando entregas, pagando multas e arcando com custos salgados de
estocagem. A escassez € resultado da diferenca crescente entre as exportacoes
e as importagdes brasileiras. Como exporta muito mais do que importa, o Brasil
despacha contéineres em volumes superiores aos que recebe. Se a balanca co-
mercial estivesse equilibrada, os embarques estariam normalizados? A respos-
ta € nao. A carga percorreria estradas esburacadas até o porto mais préximo,
onde outros carregamentos aguardam a vez de chegar aos navios. Se a pressa
fosse muita, que tal fazer como fez a Embraco, de Joinville: recolher a carga ja
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depositada em Paranagua e contratar frete aéreo a custo infinitamente maior
para nao deixar na mao um cliente norte-americano? A providéncia foi tomada
porgue o navio que levaria os equipamentos nao quis esperar na fila para atra-
cacao, emrazao da pouca velocidade de embarque e desembarque.

Mas, se ao invés de mdveis e ceramicas a carga fosse soja, a situacao seria
diferente? Também néao. No pico da safra, as carretas disputam o acesso aos
terminais graneleiros em filas quilométricas e s6 depois de muita espera o
grao desce aos porbes. A falta de espacos adequados para estocar a safra
transformou os caminhdes em armazéns ambulantes estacionados nos patios
dos portos. [...].

Na verdade, por serem o Ultimo elo da cadeia de exportacao, os cais e
atracadouros se tornam os pontos mais visiveis de um problema que comeca
muito antes. No caso da soja, por exemplo, as dificuldades iniciam ainda no
campo, na capacidade insuficiente de armazenagem. O atual estagio da infra-
estrutura brasileira resulta de uma mistura que inclui investimentos escassos,
doses de incompeténcia, marcos regulatérios instaveis, planejamento defi-
ciente e uma burocracia capaz de tirar qualquer um do sério - gargalos que
adiam a pretensao presidencial de estrelar o espetaculo do crescimento no
curto prazo e prenunciam um perigoso apagao logistico.

[..]

Nao bastasse isso, 0 governo parece continuar alheio as tendéncias mais
modernas no setor, que recomendam priorizar gastos em transporte ferroviario
e aquaviario. Segundo documento divulgado recentemente pelo Ministério do
Planejamento, a expectativa é de que até 2006 sejam investidos R$1,7 bilhao
no Sul do Brasil. Desse total, R$1,1 bilhdo vai para estradas. As ferrovias re-
ceberao um quinto do valor, e os portos, um quarto. Ainda assim, parece pe-
quena a possibilidade de manutencao desses niveis de investimento. S6 para
se ter uma ideia, em trés anos, de 1999 e 2002, os estados do Sul receberam
apenas R$1,1 bilhao de recursos da Uniao em infraestrutura. Nem os R$7 hilhoes
anunciados pelo ministro dos Transportes, Alfredo Nascimento, para recupe-
rar 25% das estradas de todo o pais, animam. O prazo do investimento é de
quatro anos, em um modal que concentra 63% do transporte de cargas.

Nesta toada, projetos prioritarios como a ampliacao dos molhes do porto
de Rio Grande continuam parados por falta de verba. Sem as obras, nao vira
realidade o plano de transformar Rio Grande em um porto concentrador de
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cargas, onde possam atracar navios de grande porte, que exigem até 60 pés
de calado para navegar - 18 metros de profundidade. “Essa é uma obra do
governo federal que aparentemente nao tem data para sair do papel’; admite
o diretor técnico do porto, Carlos Renato Rodrigues. Enquanto a obra nao sai,
e agora que esta concluida a dragagem de manutengao, cujo atraso causou
problemas para o trafego de embarcacées no ano passado, a administracao
toca em frente um projeto para aumentos gradativos do calado. Em dois anos,
aintencao € aumentar a profundidade do canal de acesso em 1,3 metro.

A escassez de recursos tira o sono dos governadores, principalmente da-
queles que jogam tudo na captacao de novos empreendimentos. “Em alguns
casos, as empresas decidem o ponto de instalacao de uma unidade, levando
em conta principalmente os canais de escoamento de seus produtos para o
consumidor final’; diz Paulo Cesar Ribeiro, diretor-presidente para a América
Latina da Normativa Consulting, empresa especializada em transferéncias
e implantacbes de fabricas. Para optar por uma area sem a infraestrutura
adequada, acrescenta, as empresas negociam a obtencao de incentivos fis-
cais. Ou seja: por nao investirem, os governantes acabam sendo obrigados
a abrir mao de parte ainda maior da receita de impostos se quiserem atrair
empreendimentos.

Ainda mais grave é o que vem ocorrendo com a soja. “Com eficiéncia por-
tuaria maior, a Argentina esta tomando clientes do Brasil’, diz o analista da
Global Invest, de Curitiba, Paulo Rosseti. Como o grao tem precos regulados
pelo mercado internacional, os dias em que um navio passa em alto mar
aguardando para atracar podem fazer diferenca. Temendo prejuizos, os im-
portadores acabam comprando a commeodity na terra de Maradona, terceira
maior produtora mundial. Além disso, sequndo dados publicados recente-
mente pela Federacao da Agricultura do Estado do Parana (Faep), somados o
aumento dos fretes e os descontos exigidos pelos importadores para operar
por Paranagua, os produtores perderao aproximadamente US$1,6 bilhao nas
exportacoes da safra atual.

[..]

O problema é que, enquanto o deficit se mantém, os produtores sao obri-
gados a encontrar alternativas para garantir que os custos do escoamento da
producao nao consumam todo o |ucro. “A saida que encontramos foi aumentar
o valor agregado dos produtos que vendemos’, diz Turra. “Assim, diminuimos o
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peso do custo do transporte sobre o faturamento’, completa. A proposta é sim-
ples: em vez de levar soja de um lado para o outro, por estradas coalhadas de
pracas de pedagio, os cooperados querem carregar frangos, de preferéncia ja
abatidos e embalados. Para concretizar esse plano, as cooperativas, que se capi-
talizaram gracas aos bons negécios com graos, investem pesado em agroindus-
trias. S6 neste ano, serao gastos R$255 milhdes em linhas de processamento de
aves, agroindustrias de suinos, fabricas de racao e modernizacao de industrias ja
existentes.

[..]

Quem nao tem a alternativa de mudar o perfil do que vende se vira como
pode. “No Mato Grosso, os proprios produtores ja estao bancando a cons-
trucao e o asfaltamento de algumas rodovias’, diz Silmar Muller, da IT Midia.
“Mas, evidentemente, isso serve apenas como paliativo.” Outra opcao, explica
o consultor Cristiano Cecatto, da Qualilog Consulting, é buscar internamente
uma reducao de custos que compense as perdas que certamente ocorrerao
no transporte das mercadorias, desde a fabrica até o consumidor final. “Para
se manterem competitivas mesmo com a infraestrutura inadequada, as em-
presas optam por melhorar continuamente a cadeia de abastecimento”.

[..]

Apesar da quase interminavel lista de problemas, ha alguma esperanca no
horizonte. Atualmente, o governo federal negocia com chineses, grandes im-
portadores de aco, soja, alcool e minérios brasileiros, a possibilidade de uma
parceria. Nesse acerto, os chineses, sem paciéncia de lidar com a falta de in-
fraestrutura brasileira, entrarao com investimentos pesados em projetos de
portos, ferrovias e hidrovias locais. Os brasileiros, em contrapartida, garantirao
a China o fornecimento de commaodities. "Se bem-sucedidas, as negocia¢oes
vao garantir ganhos para os brasileiros em duas frentes. Por um lado, havera
melhorias na infraestrutura para escoamento de cargas. Por outro, os empre-
sarios locais terao acesso facilitado e garantido a um mercado bilionario’, diz
o analista da Global Invest, Paulo Rossetti. Até agora, porém, as tratativas com
os chineses sao sé isso - conversas, que dependem de acertos a ser levados
adiante na préxima viagem do presidente Luiz Inacio Lula da Silva a Pequim.

Outra fonte de dnimo para os empresarios pode ser o aparente reagueci-
mento dos negdcios nas ferrovias, que aos poucos comecam a recuperar parte
da importincia que tiveram na época do café e no inicio da industrializacao do
pais. Os problemas ai, no entanto, sao dois: ha muito terreno a recuperar, e os
recursos para investimentos sao escassos e caros.
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[..]

Diante da falta de melhores alternativas, € inevitavel que os empresarios se
agarrem a qualquer aceno. Ainda assim, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs),
apresentadas pelo governo como a“salvacéao da lavoura®para a falta de inves-
timentos, nao empolgam. “O projeto é importante e a intengao é boa, mas é
preciso esperar pela definicdo dos marcos regulatérios’, alerta Mario Stamm,
do Paranalog. [...]

Atividades de aplicacao

1. Em 1985, Michael Porter montou seu livio em torno da “cadeia de va-
lor genérica”. Porter apresenta “uma maneira sistematica de examinar
todas as atividades que uma empresa desempenha e como elas inte-
ragem. [...] Para analisar as fontes de vantagem competitiva” (PORTER,
1985, p. 33). Sendo assim, quais sao as atividades primarias e como
elas se relacionam com a logistica?

2. Quais sao os principais fatores e tendéncias mercadoldgicas que vém
aumentando a complexidade logistica das empresas?

3. Qual é o custo logistico brasileiro? Como este se relaciona com o ame-
ricano e quais sao as justificativas para o nosso custo ser maior?
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Gabarito

1. As atividades primarias sao: logistica de entrada, na qual a relacao é
direta com o transporte de suprimento; operacoes que tém relacao
indireta, pois nesse macroprocesso se inclui toda a logistica de movi-
mentacao interna; atividades de logistica de saida, em que a relacao
é direta pelo transporte de distribuicao; atividade de pds-venda, em
que ha relacdo indireta para garantia, pecas de reposicao, balancea-
mento de estoques e a localizacao desses estoques.

2. Os principais fatores e tendéncias mercadolégicas sao: a competicao
entre empresas mais acirradas, ouseja, a concorréncia vem aumentan-
do; a diversificacao da producao, crescimento dos Stock Keeping Unit
(SKU); a segmentacao de clientes, mercados e produtos; os clientes
mais informados e exigindo melhores produtos e mais inovacbes, ou
seja, a expectativa dos clientes estd cada vez maior; a expectativa de
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vida dos produtos cada vez menor por parte da tecnologia, design ou
qualidade, reducéao de custos, local de producio nao é mais o local
de consumo; os estoques menores Just-in-Time (JIT) e o alto nivel de
incertezas e a variabilidade.

3. Segundo o Coopead o custo logistico brasileiro estd em 12% e segun-
do o CSCMP o custo logistico dos EUA estd em 8%. O nosso custo lo-
gistico € maior devido a justificativa de a matriz modal brasileira estar
concentrada em um unico modal caro, em que a infraestrutura é inefi-
ciente e desatualizada tecnologicamente, e o transporte de produtos
é de baixo valor agregado e alta carga tributaria.
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B Matriz modal: intermodalidade
e eficiéncia operacional

Se um homem nao sabe a que porto se dirige, nenhum vento lhe serd favoravel.

Lucius Annaeus Séneca,
fildsofo romano, nascetino ano 4 a.C.
em Cordova e morretino ane 65 d.C.em Roma.

Temos dificuldade de especificar quando na histdria se iniciou a utilizacao
do transporte, sabemos que certamente faz muito tempo, porém, ninguém
consegue estabelecer a data de referéncia.

O transporte é necessario para movimentar produtos tanto no sentido
jusante quanto montante, entre etapas do processo de fabricacao ou até um
local fisicamente mais préximo ao cliente final, estejam os produtos na forma

de matéria-prima (materiais, componentes, subconjuntos, produtos semi-
acabados) ou acabados. (BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006)

Conforme Bertaglia (2003), a atividade do transporte gera os fluxos fisicos
de bens e servicos ao longo dos canais de distribuicio, sendo responséavel
pelo movimento de produtos utilizando modalidades de transporte que
ligam as unidades fisicas de producao ou armazenagem até os pontos de
compra ou ConsuMo.

Da mesma forma, Bowersox, Closs e Cooper (2006) descrevem dois prin-
cipios que sao fundamentais para nortear as operacoes e o gerenciamento
de transporte: “a economia de escala e a economia de distancia”. Os autores
descrevem a economia de escala como sendo a economia obtida com a di-
minuicao do custo de transporte por unidade de peso com cargas maiores,
ja a economia de distancia é obtida através da diminuicao do custo de trans-
porte por unidade de distdncia 8 medida que a distancia aumenta.

Modal nada mais &€ que um modo de transporte caracteristico com finali-
dades distintas. Existem cinco diferentes modais:

m ferroviario;
B aéreo;

B rodoviario;
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B aquaviario;
B dutoviario.

Cada modal tem um custo diferente e um servico caracteristicos. Isso
determina qual é o método apropriado para cada tipo de mercadoria a ser
movimentada. E certo que cada modal segue uma dinamica diferenciada,
e tem aderéncia a segmentos da economia ou mesmo aderéncia a tipos de
produtos especificos.

Disfuncao modal brasileira

Cada modal possui caracteristicas proprias. Uma das caracteristicas deter-
minantes & seu custo, conforme pode ser observado na tabela a sequir.

| Brasil | EUA :

%TKU' US$"/(TKUX 107) i

Aéreo 0,1% 628 0,4% 898 k?:
Dutoviario 4,5% 18 151% 9 2
Aguaviario 12,2% 22 15,5% 9 —g
Rodovidrio 59,2% 70 29,5% 274 %
Ferrovia 23,8% 12 39,6% 17 E

+ . . . . . L. . . L
THLls estimnados com dados do Geipot atelizados através de percentuais devariacao de toneladas Fipe - excero modal aéreo que utiliz
dados do DAC e Infraero,

Pesquisa de custos logisticos referentes aos valores prati@dos em 2004 (ddlar médio: RS 2,93),

Essa tabela demonstra que temos uma concentracao no modal rodovi-
ario, quando comparado com o modal nos EUA, e percebemos que existe
também uma maior equidade entre eles principalmente pelo modal mais
utilizado - o modal ferroviario - que detém 40% da malha e com US$17 por
tonelada por quildmetro Util transportado, ou seja, um modal econdmico
e extensivamente utilizado, mesmo em uma economia pujante como a da
América do Norte.

Aliado ao fato de a composicao dos modais dos EUA oferecer um custo
menor, temos que relativizar a questao dos servicos, que notoriamente nos
EUA é melhor, ou até mesmo em funcéo do nivel de exigéncia do consumi-
dor norte-americano, que estd acostumado a ser atendido de acordo com o
negociado, caso contrario esse consumidor nao satisfeito ira processar essa
empresa e tera seus direitos garantidos. Resumindo, eles possuem um custo
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de transporte econdmico com um nivel de servico eficiente, tornando a rela-
cao custo-beneficio ainda mais positiva em relacao a brasileira.

Seguindo esse raciocinio temos um pais continental, baseado no segun-
do modal mais caro, o rodoviario. Observe o grafico a seguir.

% Rodovidrio

2
90 _ Matriz de transportesem TKU 3
Dinamarca i
80 - g
Franca Adreado circulorepresentaa g
70 - o Brasil utilizagdo do modal aquaviario. 2
Bélgica e
60 J : Hungria “3
50 Alemanha O E
40 FUA
30 4 Canada
20 China
10 Russia
O T T T T T 1 1

i 10 20 30 40 50 60 70 80

9% Ferroviario

Saliento que os paises que estao na cor escura tém uma caracteristica ge-
ografica em comum, todos possuem uma extensao geografica continental; ja
0s paises que estao na cor clara sao todos de pequena extensao geografica.
Dessa forma fica evidente que nosso pais esta colocado no quadrante errado,
utilizando um sistema europeu dentro de um pais americano de grande ex-
tensao territorial. Esses fatores constituem a nossa disfuncao modal.

Fd *

Transporte ferroviario

Comstok Complete
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O modal ferroviario, a exemplo do rodoviario, € um dos mais antigos. Se-
gundo Ballou (2001), o transporte ferroviario & basicamente um transporta-
dor de longo curso e um movimentador lento de matéria-prima e de produ-
tos manufaturados de baixo valor agregado.

Apesar de ser um modal secular, infelizmente no Brasil este nao se desen-
volveu aos padrées internacionais, em que 40% dos paises tém caracteristi-
cas geograficas semelhantes, ou seja, grandes areas geograficas de cobertu-
ra como, por exemplo, EUA, China etc.

A nossa malha ferroviaria é muito timida em relacao a necessidade do
nosso pais, principalmente pelo fato de termos uma economia baseada

7 Commoities: termmo de em commaodities’ que tém baixo valor agregado e, portanto, precisam de
lingua inglesa que signifr . . .

o mercsdoris, € utlizdo modais de transportes de baixo custo e com capacidade para embarcar
nas transacdes cormerdais

de produtos de origerm grandes massas.

priraria nas halsas de

rmeradorms, Podernos dar 3
como exernplo a 503 & 0 Densidade de ferrovia km/1 000 km
ouro, que sao produtos

carmerdializados em balsa ’

5 Ve
devalores,

wowew antf.org.br.,

Para Novaes (2004), por operar em unidades (trens) de maior capacidade
de carga, o transporte ferroviario é basicamente mais eficiente em termos
de consumo de combustivel e de outros custos operacionais diretos. Porém,
0s custos fixos de uma ferrovia sao altos, devido a conservacao permanente
da via férrea, operacio nos terminais de carga e descarga, alimentacao de
energia elétrica, entre outros.

O transporte ferroviario perde competitividade no deslocamento de pro-
dutos a curtas distancias, pois os custos fixos nao conseguem ser diluidos,
onerando os fretes em demasia, sem mencionar que a malha ferroviaria nao
é flexivel e normalmente a carga precisa se deslocar até um terminal férreo.

No Brasil, sequndo o anuario da Associacao Nacional de Transportes Ter-
restres (ANTT), a velocidade média util no modal ferroviario é de 25km/h,
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sendo que mundialmente a média atinge 75km/h. Essa discrepancia afeta
diretamente o custo da operacao em virtude da baixa rodagem dos ativos
ferroviarios nacionais, € em muitos casos, principalmente na Europa, os
conteineres sao sobrepostos nos vagbes sendo carregados em dois de alto
como na foto abaixo. Nessa configuracio temos o dobro de carga no triplo
da velocidade. Em um calculo simplista, os custos de transporte ferroviarios
internacionais tendem a ser muito menores do que os nacionais.

Divulgacao.

De acordo com Novaes (2004), existem algumas limitacbes ao transpor-
te ferroviario, entre elas estao a baixa velocidade no decorrer do percurso,
tornando demasiadamente lento o transporte e a existéncia de vagoes com
finalidades especificas, que nao podem ser utilizados para transporte de
outros produtos.

O conjunto de vagdes e locomotivas tem o nome de composicao, e pode
ser composto por varios vagoes e varias locomotivas. As locomotivas que tém
como funcao a tracao da composicao podem estar dispostas na frente, ou
na traseira, assim como no meio. Essa disposicao é dada em funcéao do tipo
de mercadoria, do seu peso, e, principalmente, da topologia do percurso, in-
fluenciando diretamente em caso de um aclive ou um declive.

Transporte aéreo

Alimportanda do transporte aéreo na logistica aumentou muito com a globalizacao, pois
agora as cadeias produtivas estenderam suas ramificagoes pelo mundo todo, e muitas vezes
ofornecimento de componentes eadistribuicao de produtos ndo podemficar dependendo
do transporte maritimo, princpalmente quando os embarcadores ndo conseguem niveis
de confiabilidade satisfatdrios nos prazos de entrega. (NOVAES, 2004, p. 155)
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Essa modalidade apresenta caracteristicas importantes quanto a segu-
ranca e agilidade. A vantagem significativa do uso do transporte aéreo esta
na velocidade da entrega quando se trata de percorrer grandes distancias.

Normalmente a carga é transportada de forma agrupada, € denominada
unitizacédo. A intencao desse agrupamento, segundo Keedi (2004), é agilida-
de e reducao de custos de embarque e desembarque, que podem entao ser
realizados rapidamente e com quantidades de até cerca de 10 toneladas.

O meio detransporte utilizado sao aeronaves que podem ser de trés tipos:
de passageiros, de cargas e mistas. A empresa aérea é o transportador e tem
as aeronaves, proprias ou nao. Outra figura importante nesse processo & o
agente de carga aérea.

O agente de carga aérea nao € um agente exclusivo de uma empresa aérea,
masum prestador de servicos que opera com todas elas. Sua principal funcéo é
a intermediacao entre o transportador e o embarcador. Quando acionado pelo
seu cliente, executa os servicos de cotacao de frete, reserva de espaco, recebi-
mento de carga e entrega & companbhia aérea, ou ao contrario. (KEEDI, 2004)

De acordo com Keedi (2004), o frete nesse modal representa apenas o
transporte de cargas, e é determinado pelas empresas aéreas, podendo ser
de varios tipos.

B Tarifa minima: cobrada em relacao as cargas cujos valores do frete
nao alcancem o minimo de acordo com as demais tabelas de frete.

B Tarifa geral: nesta sdo colocadas a maioria das mercadorias e pode
apresentar cinco faixas de peso, sendo menor o frete quando o peso
for maior.

B Tarifas para mercadorias especificas: fretes menores que a tarifa ge-
ral, estabelecidos pela empresa aérea.

B Tarifa classificada: aplicada com aumentos ou reducées sobre a tarifa
geral.

As empresas aéreas permitem que diversas cargas do mesmo ou de di-
ferentes embarcadores sejam agrupadas para completar uma quantidade
maior, tanto em peso quanto em volume, de modo a serem enquadradas
numa faixa de peso maior para célculo do frete. Isso possibilita uma reducao
no preco por quilo, uma vez que o valor do frete aéreo é calculado com base
no peso ou no volume do produto. (KEEDI, 2004)
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O documento de transporte aéreo é denominado de Air Waybill (AWB), e
é emitido pelo agente de carga em nome do transportador representando
sempre apenas uma carga. E um documento emitido sempre antes do em-
barque da mercadoria, imediatamente apds o seu recebimento. Representa
um contrato de transporte de carga, tendo ainda a funcao de recibo da carga
entregue e um titulo de crédito, o que implica que ele seja 0 documento de
resgate da carga no destino. (KEEDI, 2004)

A movimentacao dos produtos &€ um dos fatores primordiais nas conside-
racoes da cadeia de suprimento. Nossos antepassados, némades, percorriam
distancias enormes para obter agua e alimento. Nos dias atuais, nos quais
perdemos essa caracteristica e assumimos uma posicao sedentéria, dgua
vem até nossas casas e os alimentos estao muito proximos. As necessida-
des continuam as mesmas, porém a maneira de consegui-las é que mudou
radicalmente.

Devido a disponibilidade mundial e facilidade de obter os produtos, as
cadeias de suprimento competem entre si, pois precisam ser menos custosas
e mais eficientes. Em uma economia globalizada, muitas vezes pode ser mais
barato comprar uma mercadoria no exterior do que em“casa’, no Brasil.

O transporte tem um papel preponderante na qualidade dos servicos
logisticos, pois impacta diretamente nos custos, no tempo de entrega, na
confiabilidade e na seguranca dos produtos.

Segundo Bertaglia (2003}, as empresas vém buscando a redugao nos seus
niveis de estoque e, devido a isso, aumentam as exigéncias para que as en-
tregas sejam mais frequentes e com uma velocidade maior, tudo sem perder
de vista a manutencao da qualidade do produto a ser entregue.

O servico de transporte precisa ser confiavel para atender a demanda e a
necessidade de entregar o produto no momento certo, na qualidade certa e
no local certo. Para suprir essas exigéncias, o transportador deve adequar-se
as exigéncias do cliente, adaptando-se ao conceito logistico do modelo atual
de negécio em que a atividade de transporte € mais que somente movimen-
tar cargas de um ponto a outro. (BERTAGLIA, 2003)

Para que o transporte das mercadorias consiga ser eficiente e cubra os tre-
chos exigidos nas negociagoes, sao realizadas operagcées especiais de trans-
porte. Keedi (2004) conceitua essas operacoes como sendo as operacoes de
intermodalidade, multimodalidade e transbordo, que sao aquelas que utilizam
mais de um veiculo para o transporte ponto a ponto de determinada carga.
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Para Keedi (2004), as operacoes de intermodalidade sao aquelasem que a
carga é transportada da sua origem até o seu destino por mais de um modal,
e a contratacao desse transporte e a emissao do conhecimento desse trans-
porte é independente entre cada um deles. Nesse tipo de operacao, cada
transportador responde pelos danos e avarias que venham a ocorrer no
trecho sob sua responsabilidade.

O operador de transporte pode terceirizar algum servico, porém esse
novo contrato sera no seu nome e nao no nome do embarcador. Isso signifi-
ca que qualquer avaria que possa vir a ocorrer com a mercadoria, o Operador
de Transporte Multimodal (OMT) respondera sozinho perante o seu cliente.

A terceira operacao, o transbordo, é definida pelo autor como sendo o
transporte em um mesmo modal em que se utiliza mais de um veiculo para
cobrir o trecho desejado. Para caracterizar essa operacao, é necessario que
esses trechos estejam amparados no mesmo conhecimento de embarque.
Se houver a troca de veiculo, ocorrera a emissao de um novo conhecimento.
Essa operacao nao sera considerada um transhordo.

Definicao de transporte aéreo

De acordo com Keedi (2004), transporte aéreo € o realizado com aerona-
ves, podendo ocorrer em um pais ou envolver outros, sendo, ainda, continen-
tal ouintercontinental. Quando ocorre apenas em um pais denominamos de
doméstico, nacional ou cabotagem e o que envolve paises estrangeiros é
denominado de internacional.

Mendonca e Keedi (1997) definem o transporte aéreo como o realizado
por empresas de navegacao aérea, através de aeronaves de varios tipos e
tamanhos, nacional e internacionalmente. Os autores citam ainda que esse
modal pode ser utilizado para todas as cargas, embora com limitacbes em
relacao ao transporte maritimo.

Ainda para esses dois autores, o modal se diferencia dos demais pelas
seguintes caracteristicas:

B maior rapidez no transporte;

B apropriado para remessa de mercadorias de pouco peso/volume e de
alto valor;

B utilizado particularmente com muita eficacia para o transporte de
amostras;
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B ideal para otransporte de mercadoria com prioridade de entrega (ur-
géncia);

W Airway Bill (AWB) obtido com maior facilidade, diante da emissao anteci-
pada.

Ja Rodrigues (2003) define o modal aéreo como sendo o que possuia his-
toria mais recente, considerando otempo de existéncia. Apesar de recente, o
modal é classificado como sendo o mais veloz e dindmico entre os demais.

Vantagens e desvantagens do modal aéreo

Vieira (2001) comenta que a principal vantagem do transporte aéreo é a
velocidade, o que facilita a utilizacao da estratégia Just-in-Time, pois ha uma
tendéncia de reducao dos estoques por parte das empresas, ocasionando
um aumento no capital de giro. Outra vantagem citada pelo mesmo autor é
a seguranca que o modal oferece, o que possibilita uma reducao nos custos
com embalagens e na contratacao de seguros, pois estes geralmente sao
mais baratos nesse modal.

Outro ponto levantado por Vieira é que os aeroportos geralmente estao
localizados nos grandes centros ou muito préximo a eles, facilitando o acesso
e representando um menor custo de transporte terrestre nas operagoes de
coleta e entrega em comparacao ao modal maritimo, ja que muitas vezes os
portos estao afastados dos centros comerciais.

Ja Mendonca e Keedi {(1997) citam como vantagens:

B 05 aeroportos normalmente estao localizados mais préximo dos cen-
tros de producao, industrial ou agricola, pois encontram-se em grande
numero e espalhados praticamente por todas as cidades importantes
do mundo;

B osfretes internos, para colocacao das mercadorias nos aeroportos, sao
menores, e 0 tempo mais curto em face da localizacao dos mesmos;

B possibilidade de diminuicao de estoques, ja que se pode utilizar mais
agressivamente a politica de Just-in-Time, com reducao dos custos de
capital de giro pelo embarque continuo;

B racionalizacao das compras por parte dos importadores, também apli-
cando o Just-in-Time, pois nao terao que manter grandes estoques;
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B possibilidade de utilizacao das mercadorias mais rapidamente em re-
lacao a producao, principalmente em se tratando de produtos pereci-
veis, de validade mais curta;

B maior competitividade do exportador, visto que a entrega rapida da
mercadoria pode ser um bom argumento de venda;

B reducdo nos custos de embalagem, que nao precisa ser tao robusta,
pois a mercadoria estard menos sujeita a manipulacao;

B seguranca no transporte de pequenos volumes;

B apresentacao de frete inferior ao transporte maritimo, dependendo da
mercadoria, quantidade e local de origem;

B o seguro de transporte aéreo é mais baixo em relacao ao transporte
maritimo, podendo a diferenca ser maior ou menor dependendo da
mercadoria.

Podemos notar que as vantagens acima citadas possuem um foco muito
semelhante, girando em torno da rapidez e agilidade oferecidas pelo modal
aéreo e nas possibilidades de reducéo de estoques e aumento no capital de
giro.

Ja setratando das desvantagens, Vieira (2001) cita que a principal referese a
pouca capacidade de carga, devido ao pequeno espaco disponivel nas ae-
ronaves. |sso torna o frete aéreo mais caro do que o maritimo, exceto para
cargas com volumes pequenos. Entretanto, o autor cita que na analise dos
custos, considerando todo o processo de exportacao e importacao, o frete
é apenas um dos itens que compdem o custo total. Nem sempre o frete de
menor valor representara o menor custo total, ja que uma série de outros
fatores devem ser considerados. Ele ainda ressalta a incidéncia de alguns se-
guros no transporte maritimo que nao sao cobrados no modal aéreo, tais
como o Adicional ao Frete para a Renovacao da Marinha Mercante (AFRMM),
que corresponde a 25% do frete maritimo e é inexistente no frete aéreo.

O modal aéreo apresenta algumas restricoes impostas pelos custos mais
elevados, limitagbes no tamanho das unidades de volume e peso, além de
outras peculiaridades. Essas restricbes devem-se ao fato de utilizar equipa-
mentos caros, instalacoes sofisticadas e apresentar uma eficiéncia energéti-
ca reduzida.
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Para Rodrigues (2003) as principais vantagens e desvantagens do trans-
porte aéreo sao:

Quadro 1-Vantagens e desvantagens do modal aéreo

[N
Competitividade: a frequénda dosvoos  Menor capadidade em peso e volu- 2
permite alto giro de estoque. me das cargas. o
[
Eficiéncia e confiabilidade. Nao atende aos granéis. ui
o
Manuseio altamente mecanizado. Custo capital e fretes elevados. é
[

Atinge regides inacessiveis para outros

: Fortes restrictes as cargas perigosas.
maodais. & gas peng

De acordo com Keedi (2004), mesmo com espaco absoluto pequeno em
relacao a outros modais, 0 modal aéreo apresenta um espaco relativo muito
grande considerando a rotatividade do transporte, visto que pode alcancar
os seus destinos em questao de horas. Essa velocidade |he dé a excepcional
vantagem de realizar dezenas de viagens durante o mesmo tempo desper-
dicado em uma viagem dos demais modais.

O autor cita ainda que nao se pode comparar o frete aéreo diretamente
com os demais modais, mas sim o custo total de transferéncia de uma carga
de um ponto a outro, visto que o transporte aéreo tem as vantagens de ter
0s aeroportos localizados mais perto da producao do que os portos, o que
reduz custos de transporte interno, apresentando uma viagem mais rapida.

Orgéos reguladores

Mendonca e Keedi (1997) citam que a International Air Transport Asso-
ciation - Associacao de Trafego Aéreo Internacional - (lata) foi fundada em
1919, na Franca, com o surgimento do transporte aéreo. Configura sendo
uma associagao de mais de 1 000 empresas e 10 000 agentes de carga asso-
ciados. Foi apds a Segunda Guerra Mundial, em 1945, que o 6rgao teve seu
reconhecimento mundial, em uma reuniao entre as companhias aéreas em
Cuba, com o intuito de solucionar problemas comuns, surgidos devido ao
rapido desenvolvimento da aviacao civil.

A associacao tem papel fundamental para o estabelecimento das tarifas
uniformes de frete e requla trés conferéncias existentes, que dividem o globo
em trés areas, sendo basicamente as seguintes:
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B Area 1 - Américas, incluindo Havai, Groenlandia e ilhas adjacentes;
B Area 2 - Europa e ilhas adjacentes, Africa e parte Oeste da Asia;

B Area 3 - Asia, inclusive ilhas adjacentes, exceto as incluidas na area 2,
e Oceania.

A participacao das companhias aéreas na lata é voluntaria, porém a em-
presa que nao participar nao tera assisténcia e facilidades encontradas pelas
associadas, uma vez que nao contara com a estrutura e os instrumentos dis-
poniveis de organizacao.

Os autores apresentam para a lata os seguintes objetivos:

W assegurar que as companhias aéreas participantes prestem servicos
de transporte seguro, eficiente e rapido, visando ao beneficio publico
em geral, com melhor rentabilidade das linhas aéreas;

B desenvolver condigdes para uma colaboracao mutua das empresas de
aviacao civil que estao, direta ou indiretamente, ligadas aos servicos
detransporte aéreo internacional;

B em conjunto com as companhias aéreas e outros 6rgaos internacio-
nais, resolver ou encontrar solucbes para os problemas comuns da
aviacao civil, que nao podem ser solucionados individualmente;

B definir tarifas a serem utilizadas pelos seus membros nos trafegos de
passageiros e mercadorias;

B orientar a modernizacao dos aeroportos e instalacoes para a navega-
cao aérea, beneficiando a aviacao civil internacional.

ParaVieira (2001), a lata € o principal érgao regulador do transporte aéreo
no ambito internacional. O autor cita que a associacido possui um carater
comercial, tendo as sequintes funcoes basicas:

B defender os interesses de seus representados;

W garantir seguranca na prestacao de servicos aéreos;

B estimular a colaboracao entre as empresas de aviacao civil;

B prestarorientacao quanto a construcao e modernizacao dos aeroportos;

B tornar viaveis as rotas aéreas, garantindo a realizacao de um transpor-
te aéreo regular no ambito internacional;
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B estabelecer tarifas de frete uniformes entre as companhias associadas,
tanto no transporte de passageiros quanto no de cargas.

Em dmbito nacional, otransporte aéreo é regulamentado pelos seguintes
6rgaos: Comando da Aeronautica, Departamento de Aviacao Civil (DAC) e
Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria (Infraero).

O Comando da Aeronautica, integrado ao Ministério da Defesa, é o res-
ponsavel maximo pela navegacao aérea e aeroportos no pais, ditando as
normas a serem seguidas pelo setor.

Segundo dados informados pelo 6rgao, a DAC € uma organizagao su-
bordinada ao Comando da Aerondutica/Ministério da Defesa, cuja missao
é estudar, orientar, planejar, controlar, incentivar e apoiar as atividades da
aviacao civil publica e privada, além de manter o relacionamento com outros
6rgaos nos assuntos de sua competéncia. Antes mesmo de o Comando da
Aeronautica ser criado, o DAC ja existia. No dia 22 de abril de 1931, pelas
maos do entao presidente da Republica, Getulio Vargas, nasceu o Departa-
mento de Aeronautica Civil, na época subordinado diretamente ao Ministé-
rio da Viacao e Obras Publicas. Hoje, o Departamento de Aviacao Civil, com
sede no Rio de Janeiro, tem por finalidade a consecucao dos objetivos da
Politica Aeroespacial Nacional no setor da Aviacao Civil.

A Infraero, estatal vinculada ao Ministério da Defesa, é responsavel pela
administracao e construcao dos aeroportos no Brasil, controle dos armazéns
de carga nos terminais aeroportuarios brasileiros, bem como dos terminais
de passageiros nos respectivos aeroportos. Sequndos dados informados pela
empresa, sao administrados por ela 66 aeroportos, 81 unidades de apoio a
navegacao aérea e 32 terminais de logistica de carga’. " ados de 2000,

Tarifas no transporte aéreo

Vieira (2001) entende por frete ou tarifa aérea como sendo o preco por
quilo que as companhias cobram dos usuarios pelos servicos de transporte
prestados. Varios fatores influenciam na formagao das tarifas, como oferta e
demanda existentes no mercado, situacao econdmica das diferentes regi-
bes, caracteristicas das mercadorias a serem transportadas (peso, volume e
valor), distancias a serem percorridas, entre outros.

As tarifas no transporte aéreo sao controladas e fiscalizadas pelo drgao
internacional lata, o qual estabelece os valores maximos que poderéo ser
praticados. Por esse motivo as companhias aéreas nao podem estabelecer
individualmente os valores.
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De acordo com Ferreira (2003), os calculos para determinacao do valor
do frete séo feitos, basicamente, levando-se em conta o peso da carga trans-
portada. Outro fator que podera ser determinante na formulacao do frete é
o volume da mercadoria. Se formos tomar como base o segundo fator, a co-
branca seré feita sobre o peso cubado da carga (ou peso cubico), e ndo sobre
0 peso bruto. Para se obter o valor dessa relacao peso-volume, aplicamos a
sequinte formula:

Comprimento x largura x altura = m?
m*/0,006 =valor em kg (peso cubado)

Exemplo: para o embarque de uma carga com volume com 1 300kg, me-
dindo 2,5 metros de comprimento, 2,5 metros de largura e 1,5 metros de
altura, temos o seguinte calculo:

25mx25mx1,5m=9,375m’
9,375m>/0,006 = 1 562,50kg

Nesse exemplo, por tratar-se de um volume de grandes dimensoes, a
companhia aérea otimizou a utilizacao do espaco de sua aeronave, que é
fator altamente relevante no transporte aéreo, pois o espaco € bastante limi-
tado em comparacao aos outros modais. A tarifa do frete sempre sera cobra-
da sobre o0 peso maior entre o peso bruto e o peso cubado.

No transporte aéreo as tarifas sao divididas em faixas proporcionais ao
peso da carga, normalmente sendo as seguintes: até 45kg; de 45kg a 100kg;
de 100kg a 300kg; de 300kg a 500kg; de 500kg a 1 000kg e acima de 1 000kg.
Conforme aumenta o peso das faixas, menor a tarifa aplicada. Para cargas
com peso menor que 45kg, é aplicada a tarifa minima. (FERREIRA, 2003)

Rodrigues (2003) apresenta como principais tipos de tarifas:

B tarifa minima - pequenos embarques, desconsiderando o peso ou
volume;

B tarifa normal - aplicavel a remessas de até 45kg;

B tarifa por quantidade - normalmente limitada a 200kg. Via de regra,
é mais barata do que a tarifa normal;
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W tarifa classificada - aplicavel apenas a certos tipos de mercadorias,
entre pontos especificos de uma determinada rota;

B tarifas governamentais - sio baseadas exclusivamente em acor-
dos bilaterais;

B tarifa Rede Postal Noturna (RPN) - tarifa aplicada ao transporte no-
turnos dos Correios;

W tarifa expressa - aplicivel a pequenos lotes ou em casos urgentes.
Sao bastantes onerosas.

Com a consolidacao de cargas, torna-se possivel a aplicacao de fretes
mais baixos, através da tarifacao em uma faixa de maior peso, o que traduz
em vantagens para o embarcador e para o agente de cargas. O agente, con-
solidando diversas cargas, paga para a companhia aérea uma taxa referente
a uma faixa maior de peso, sendo essa tarifa mais baixa do que aquela que
seria paga caso as cargas fossem embarcadas individualmente, podendo,
entao, oferecer para o exportador uma tarifa mais atraente do que ele conse-
guiria embarcando diretamente com a companhia. (VIEIRA, 2001)

Ferreira (2003) afirma que para alguns casos € mais conveniente para o in-
teressado informar um peso maior do que o real, se beneficiando de uma faixa
com tarifa reduzida. Para essa pratica se da o nome de Chargeable Weight.

Quanto ao pagamento das tarifas, Vieira (2001) cita que o modal aéreo
nao se diferencia dos demais, os fretes poderao ser pagos na origem - frete
pré-pago (freight prepaid) - ou no destino - frete a pagar (freight collec).

Tipos de cargas para o transporte aéreo

Mendonca e Keedi(1997) afirmam que todo tipo de carga pode ser trans-
portado por esse modal, desde que nao ofereca riscos a aeronave, aos passa-
geiros, aos operadores ou a quaisquer outros envolvidos e as outras cargas
transportadas. Sendo assim, podem-se transportar animais vivos, cargas
comuns secas, congeladas, armamentos, havendo apenas uma restricao
muito severa para cargas perigosas, estas Ultimas devem ter suas embala-
gens e condi¢oes de transporte devidamente regulamentadas pela lata.

Otransporte das mercadorias perigosas devera ser autorizado pela propria
companhia aérea e as embalagens deverao estar devidamente identificadas,
de modo que a pessoa que ird manipula-las possa ter o cuidado devido.
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A Organizacao das Nagoes Unidas (ONU) classificou as mercadorias peri-
gosas em 9 classes, sendo:

m Classe 1 - explosivos;

m Classe 2 - gases;

B Classe 3 - liquidos inflamaveis;

B Classe4 -solidos inflamaveis;

B Classe S5 - substancias combustiveis e materiais oxidantes;
B Classe 6 - substancias toxicas (venenosas) e infecciosas;

B Classe 7 - materiais radioativos;

B Classe 8 - corrosivos;

B Classe 9 - mercadorias perigosas diversas.

Outras mercadorias que antecipadamente ao embarque devem ser con-
sultadas por também sofrerem restricoes sao:

B mercadorias magnéticas;
B animais ferozes e de grande porte;

B material organico sujeito a contaminacao de qualquer natureza ou em
pré-estado de decomposicao;

B mercadorias pereciveis serao aceitas para embarque, desde que se
tenha certeza de que chegarao ao destino em bom estado e devem

possuir etiquetas que as identiiquem como pereciveis.

Transporte rodoviario

Segundo Bertaglia {2003), otransporte rodoviario € o mais independente
dos transportes, uma vez que possibilita movimentar uma grande variedade
de matérias para qualquer destino, devido a sua flexibilidade, sendo utiliza-
do para pequenas, médias e longas distancias.

O modal rodoviario apresenta caracteristica Unica, que o diferencia dos
demais modais, que é sua capacidade de trafego por qualquer via, nao se
atendo a trajetos fixos.

O transporte rodoviario de carga é exercido predominantemente por
veiculos denominados caminhdes e carretas, sendo que ambos podem ter
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caracteristicas especiais. A reserva do transporte é feita diretamente com a
transportadora, e pode ser de dois tipos: reserva de um espaco noveiculo ou
para um veiculo integral.

O documento referente ao transporte de carga € denominado de Conhe-
cimento de Transporte Rodoviario de Cargas (CTRC). Representa um con-
trato de transporte entre as partes, possuindo a funcao de recibo de carga
entregue e um titulo de crédito, o que implica que ele pode trocar de maos,
além de ser um documento de resgate de carga. (KEEDI, 2004)

As duas formas de transporte rodoviario sao indicadas por duas siglas:
LTL (fess than truck load) e FTL (full truck load). A primeira indica que a capa-
cidade do veiculo é compartilhada com a carga de dois ou mais embarques.
Asegundasignifica que ha um carregamento completo, ou seja, é carregado
totalmente com certo lote de remessa. (BALLOU, 2001)

Apresenta como desvantagens os problemas emrelacioa seguranca, sendo
que muitas cargas ja nao sao passiveis de serem seguradas, devido ao grande

numero de roubos em relagao aos demais modais e € um grande poluidor.

Transporte aquaviario

Como o nome indica, o transporte aquaviario envolve todos os modais
de transporte que ocorrem sobre a agua. Inclui o transporte fluvial, lacustre
e maritimo. Este pode ser divido em transporte maritimo de longo curso,
sendo o mais utilizado no mundo, e navegacao de cabotagem, sendo esta
realizada entre portos locais.

O transporte maritimo utiliza-se de estruturas portuarias equipadas ade-
quadamente para ser realizado, ou seja, devematender a demanda de navios
para carga e descarga de mercadorias.

Além do porto e suas estruturas, o transporte maritimo conta com o ser-
vico prestado pelos agentes intervenientes: armador, agente e Non-Vessel
Operating Commom Carrier (NVOCC).

A empresa que tem o navio proprio ou nao, denomina-se armador. O
armador é representado nos portos por um agente maritimo, que é o elo
normal entre ele e 0 embarcador. O agente de cargas maritimas providencia
a venda do espago no navio para transporte de carga, planeja o embarque/
desembarque, recebe o frete, além de representar o armador perante as au-
toridades, por todas as obrigacoes que ocorram. (KEEDI, 2004)
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Outro personagem a operar na navegacao € o NVOCC, que é um armador
sem navio, OU seja, Uma empresa que opera por meio de navios de empresas
de navegacao, nao tendo os seus proprios.

Conforme Keedi (2004), o frete maritimo pode ser cotado pelo armador
para um navio, viagem, unidade de carga etc. O que significa que o frete
pode ser Unico e fixo, ou ser cotado por tonelada, metro cubico ou ambos.
Os fretes podem ser pagos no pais de embarque ou no desembarque, de-
pendendo da condicao de compra e venda, sendo mencionados nos Conhe-
cimentos de Embarque como: pago no embarque (freight prepaid) ou pago
no desembarque (freight collect ou freight payable at destination).

Segundo Keedi (2004), o transporte de cargas pode ser realizado de trés
diferentes formas basicas:

B granel - embarcada diretamente em navios graneleiros, sem embalagem;

B individual - a carga normalmente é embalada, mas ocorre o embar-
que de cada volume individualmente;

B unitizada - € o agrupamento de um ou mais volumes de carga geral,
ou mesmo carga a granel, em uma unidade adequada para esse fim.

Alintencao do agrupamento de carga é trazer vantagem na sua agilidade,
seguranca, reducao de custo por meio de utilizacao de modernos equipa-
mentos de movimentacao. (KEEDI, 2004)

Transporte dutoviario

Compreende a movimentacao de gases, liquidos, graos e minérios por
meio de tubulacoes.

Segundo Bertaglia (2003), o transporte dutoviario € uma forma eficiente e
segura. O trabalho para essa movimentacao é bastante grande, uma vez que
as linhas passam por vales, lagos, rios, montanhas e mesmo pelo oceano.
Faz-se necessario o monitoramento constante desses dutos através de sua
vida operacional, a fim de evitar vazamentos.

Multimodalidade

O transporte multimodal consiste na utilizacao de dois ou mais modais
de transporte. Bertaglia (2003, p. 290) define multimodalidade como “a com-
binacao de distintos modos de transporte, em que diferentes contratos sao
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efetuados de maneira unilateral com as diferentes empresas responsaveis
pelo transporte”.

A finalidade da utilizacado da multimodalidade para transporte de cargas
é buscar a otimizacao dos recursos nas suas diferentes fases, sendo o trans-
porte rodoviario o Unico a praticara multimodalidade emtoda a sua plenitu-
de, auxiliando os demais modais, que nao conseguem conviver sem ele.

Segundo Novaes (2004), multimodalidade designa muito mais do que
uma simples inter-relacao fisica: envolve a integracao de responsabilidades,
de conhecimento, de programacao, de cobranca do frete e demais despesas.
O agente de transporte faz a escolha das modalidades, cotejando possiveis
ganhos de custos e as exigéncias de prazos e de seguranca necessarias.

As operacoes de multimodalidade sao definidas por Keedi (2004) como
sendo as realizadas por um OMT, ou uma empresa que assuma a responsa-
bilidade total da origem até o destino final. Da mesma forma da operacao
anterior, se utiliza mais de um modal, porém, nesse caso, o conhecimento de
embarque e a responsabilidade sobre a carga sao unicos, do OMT.

Ampliando seus conhecimentos

A saga dasoja
(REVISTA ICARD, 2004 )

De Porto Velho, capital de Rondénia, um comboio de 16 barcacas com 34
mil toneladas de soja vai descer o Rio Madeira para o porto de Itacoatiara, de
onde parte para o mundo.

Ao amanhecer a embarcacao desliza sob uma forte cerracao. “Nao da nem
pra ver a proa’, diz o comandante, capitao Paulo Menezes, mantendo tranqui-
lamente seu curso com ajuda de radares e ecossonda. A proa, em algum lugar
275 metros mais adiante, e a largura de 44 metros indicam um grande navio
transatlantico. Mas, o “André Maggi” navega por um rio, Madeira, em plena
Amazonia, empurrando o maior comboio fluvial do Brasil: 16 barcacas amar-
radas uma a outra por cabos de aco e abarrotadas de 34 mil toneladas de soja.
Quando o poderoso empurrador lentamente zarpou, de madrugada, nem por
isso as esteiras rolantes nos dutos do terminal graneleiro em Porto Velho, Ron-
dbnia, pararam um s6 segundo.
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Ja estavam enchendo as primeiras barcacas para o proximo comboio a ser
montado. Mais acima da margem, dia e noite caminhoes “tombam”sua carga
para abastecer os enormes silos de graos. A soja da safra 2004 esta chegando
das planicies do cerrado e vem mais uma vez batendo os proprios recordes de
producao.

S6 no estado de Mato Grosso a area plantada passou dos 5,5 milhdes de
hectares neste ano. A soja € a estrela maior do cada vez mais prestigiado agro-
negécio, responsavel por mais de 30% do PIB e 40% dos empregos no pais. “A
gente s6 nao carrega mais por falta de barcacas’, frisa lvo Aimoré, o supervisor
de expedicao do terminal. Sua empresa, a Hermasa Navegacao da Amazdnia,
faz parte do conglomerado do Grupo Maggi, maior produtor individual de
s0ja ho mundo.

*As metas para este ano serao cumpridas’, afirma [tamar Locks, diretor pre-
sidente do brago que cuida das fazendas do grupo. No caso, significa 114 mil
hectares de soja sendo colhidos, rendendo 3 300kg por hectare na média. Ao
lado do seu escritério, na area comercial, uma bateria de computadores esta
on-line com as bolsas do mundo inteiro. A modernissima sede do grupo fica
na cidade de Rondondpolis, Mato Grosso, a 210 quilémetros de Cuiaba. Ha
pouco tempo nada mais do que um lugar perdido nas chapadas do Centro-
Oeste, Rondondpolis se tornou o importante portao de entrada para as novas
fronteiras agricolas do pais. Fronteiras tao faladas hoje, mas que décadas
atras so alguns poucos vislumbravam. Um desses pioneiros perspicazes era o
gaucho André Maggi, falecido em 2001, que ja nos anos 70 enxergava o futuro
na soja e nas terras abundantes e baratas do cerrado brasileiro.

Suas visoes formaram o presente da regiao de Rondondpolis, onde tudo
parece tertamanho GG: das imensas fazendas que funcionam como se fossem
unidades industriais e onde as sedes arborizadas surgem como ilhas no vasto
mar de plantacoes até os enormes postos de gasolina, onde é possivel perder-
se entre centenas de carretas. E aqui que os caminhoneiros se abastecem para
sua ardua jornada rumo aos longinquos portos do sudeste do pais. André
Maggi e o seu filho Blairo, hoje governador do estado de Mato Grosso, logo
perceberam que deveriam evitar essa rota, e o meio de transporte também.

No comeco era apenas “um sonho meio solto, que vocé olhava 0 mapa e
observava que a soja tinha que sair para o norte, nao tinha jeito’; disse Blairo
Maggi numa entrevista. O sonho virou projeto e, em 1997, com ajuda do go-
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verno do Amazonas e do BNDES, se realizou na hidrovia Madeira-Amazonas.
Por esse novo corredor de transporte o Grupo Maggi exporta hoje 90% de sua
producao, e também comercializa os graos de centenas de fazendas.

“Para transportar isso na estrada, precisava de uns mil caminhées”, calcula o
capitao Paulo Menezes, apontando as 16 barcacas de soja que guia pela agua
barrenta. O empurrador André Maggi esta passando pela Volta do Macaco-Pre-
(o, a curva mais estreita do seu percurso que requer manobras cuidadosas, para
o comprido comboio nao ser jogado contra o barranco pela forca da corren-
te do rio cheio. “Agora quase que é moleza, mas imagine isso na seca, quando
nao sobra mais nada de calado’; observa o comandante experiente. Para tornar
viavel a navegacao dos grandes comboios durante o ano todo, 24 horas por
dia, foi feito um minucioso levantamento batimétrico da calha do rio. Pedra por
pedra, praia por praia, ilha por ilha elaborou-se a carta eletrénica dos 1 150 qui-
|6metros da hidrovia.

Na época da seca, quando afloram os bancos de areia e pedrais na agua,
€ essa carta eletrénica que faz a grande diferenca entre a frota fluvial da Her-
masa e todas as outras embarcacoes que navegam pelo rio. Para tanto, todo
ano as mediacoes sao refeitas nos trechos criticos. Com base nesses levanta-
mentos, o canal de navegacao muda constantemente. O Rio Madeira é consi-
derado um rio novo, geologicamente, ou seja, seu leito ainda esta em fase de
definicao. Apos 56 horas de viagem, sempre com os mesmos 9,7 nds, ou 18
quilémetros por hora, o Rio Madeira finalmente abre seus bracos para o en-
contro com o Amazonas: varzeas alagadas desenham as margens da vasta foz.
Ao finalmente atracar em Itacoatiara, no Rio Amazonas, o comboio comeca a
ser desmontado no ato. No porto graneleiro flutuante da Hermasa a rosca do
descarregador, como um gigantesco bico de garca, suga das barcacas 1 500
toneladas por hora e as transborda por esteiras diretamente para a barriga do
navio de carga grego atracado ao lado.

O comboio s6 é vidvel 0 ano todo devido ao rigoroso levantamento feito
da calha do rio, 0 que resultou numa carta eletrénica dos 1 150 quildmetros
da hidrovia.

O agronegdcio ja é responsavel por mais de 30% do PIB nacional e por 40%
dos empregos.

B Transbordo: um gigantesco bico de garca suga a soja das barcacas e a
transfere para o navio transatlantico.
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B Logistica: a soja vai de caminhao até Porto Velho, é embarcada e, em 56
horas, chega ao destino, Itacoatiara. Um comboio equivale a mil cami-
nhoes carregados.

A chegada a Itacoatiara ocorreu no dia 29 de fevereiro, apds 58 horas de
viagem tendo uma média de 10,4 milhas por hora, com o empurrador André
Maggi (4 000 HP de poténcia) deixando um marco para navegacao fluvial.

Essa operacao se tornou possivel devido a saga empreendedora do Grupo
André Maggi, unindo embarcacbes com tecnologia de ultima geracao (pro-
pulsao azimutal), pessoal qualificado e planejamento para transportar 1 900
000 toneladas de carga no ano 2004, resultando na otimizacao do transporte
e reducao de custos.

Atividades de aplicacao
1. Como vocé descreveria um modal de transporte?
2, Quais sao os cinco principais modais de transporte?
3. Doquesetrata a disfuncao modal brasileira?
4, Qualfato determina a baixa competitividade do modal ferroviario?

5. Defina cabotagem.
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Gabarito

1. Modal detransporte nada mais é que um modo de transporte caracte-
ristico com finalidades distintas.

2, Os cinco principais modais sao: aéreo, dutoviario, aquaviario, rodovia-
rio e ferroviario.

3. O Brasil ¢ um pais de grande extensao geografica com uma producao
caracteristica de produtos de baixo valor agregado que utiliza intensa-
mente o modal rodoviario.

4, A distancia. Quanto menor a distdncia menos competitivo serd este
modal.

5. Etodo e qualquer transporte maritimo dentro da costa brasileira.
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. Desenvolvimento de sistemas
de distribuicao

A logistica de distribuicao tem recebido especial atencao nos Gltimos
anos e é reconhecida como um processo extremamente importante pelo
setor privado em decorréncia dos altos custos envolvidos e das oportunidades
existentes para a reducao desses custos. Além disso, a exigéncia do mercado
é cada vez maior em relacao aos prazos de entrega no ambito de reducao e
repetibilidade dos mesmos. Isso sem falar na qualidade intrinseca desse ser-
vico. Em face ao exposto, torna-se fundamental possuir uma estrutura capaz
de oferecer um atendimento agil e eficiente objetivando manter o nivel de
servico desejado pelo cliente a um custo competitivo.

Dentro da amplitude do processo logistico um dos conceitos mais aplica-
dos, ou, pelo menos, mais ambicionado na distribuicao, & termos o produto
certo, no Iugar certo, na quantidade correta, no tempo certo e no menor
custo. Novaes (2007) ratifica esse conceito, agregando: “ao nivel de servico
desejado”. Esse fator, aliado ao custo, é reconhecido como uma variavel fun-
damental na logistica empresarial. E possivel considerar que a forma como
as variaveis nivel de servico e custo relacionam-se, sdo o exemplo de um dos
principais trade-off da logistica, uma vez que a reducao nos custos, possivel-
mente, acarretard uma reducao da qualidade do nivel de servico.

Em contrapartida, considerando que pressionada pelo atual nivel de
competitividade do mercado, a empresa queira elevar a qualidade do ser-
vico prestado, provavelmente necessitara onerar os seus custos de distribui-
cao. Segundo Bertaglia (2003), para que essa relacao de dependéncia possa
ser minimizada, ou até mesmo eliminada, & necessario analisar o processo
logistico da empresa, buscando obter praticas que permitam migrar essa re-
lacao outorna-la mais equilibrada. Para esse aspecto, cabe ressaltar que cada
empresa e segmento possuem peculiaridades especificas.

Distribuir é uma fun¢io dindmica e bastante diversa, variando de produto para produto,

de empresa para empresa. Dessa forma, a distribuicdo precisa ser extremamente flexivel

para enfrentar as diversas demandas e restri¢des que lhe sdo impaostas, sejam elas fisicas
ou legais. (BERTAGLIA, 2003, p. 170)

Seguindo a afirmacéao do autor, o processo de distribuicao é de extrema
complexidade e requer um alto nivel de adaptacao, por parte das empresas,
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as condicoes impostas pelo mercado e governo. Além disso, cada segmento
possui caracteristicas especificas que sdo fundamentais para o desenvolvi-
mento das tarefas relacionadas. Para cada variavel, como produto, embala-
gem, veiculo de transporte e outros, ha premissas a serem respeitadas que
exigem um alto poder de flexibilizacdo para adaptacao as restricoes impos-
tas. Quanto maiores forem os recursos disponiveis, maior € a variedade de
alternativas que a empresa terd para adequar-se a determinada exigéncia.
Porém, esse fator podera acarretar em maiores custos, o que devera ser con-
siderado quando da definicao dos objetivos da organizacao.

De acordo com Novaes (2007, p. 107) “a distribuigao fisica consiste nos
processos operacionais e de controle que permitem transferir os produtos
desde o ponto de fabricacao até o ponto em que a mercadoria € finalmente
entregue ao consumidor”. Esses processos, somados a quantidade e qualida-
de dos recursos disponiveis, &€ que definirao o tempo de entrega e a qualida-
de do servico prestado.

Segundo o autor, em muitas atividades varejistas o produto é entregue
diretamente ao consumidor na loja, no ato da compra. Mas ha muitos casos
em que o produto é entregue posteriormente ao comprador ou em seu do-
micilio, seja porque é volumoso ou pesado, seja porque o varejista oferece
esse servico ao cliente, nos casos em que a aquisicao é feita via fax, internet,
ou outra forma remota de compra.

Resumindo, um sistema de distribuicao torna-se complexo pela quanti-
dade de varidveis a serem contempladas. Ao incluirmos todas essas variaveis,
genericamente criamos um modelo de distribuicao customizado a determi-
nado produto ou regido. Sendo que esse sistema invariavelmente esté su-
bordinado a duas questdes basicas e interligadas que sdo determinantes e
de cunho estratégico:

Custo do processo logistico (transporte, armazenagem, lead time).

Nivel de servi¢o prestado.

Niveis da gestao de distribuicao

A gestao da distribuicao fisica de produtos ocorre, de acordo com Ballou
(2006), em trés niveis: estratégico, tatico e operacional. O nivel estratégico
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corresponde a decisao de como transportar, como fracionar a carga, como
controlar os estoques e a localizacao dos depdsitos.

O nivel tatico equivale a utilizagao dos recursos disponiveis, sendo nor-
malmente um planejamento em curto prazo. Por sua vez, o nivel operacional
diz respeito as tarefas didrias desempenhadas a fim de garantir um eficiente
fluxo logistico.

Tais niveis correspondem ao planejamento, execucao e controle, respec-
tivamente, preconizados como as etapas do processo decisério.

Finalmente, no nivel operacional iremos encontrar questoes que transi-
tam nas instrucbes operacionais propriamente ditas:

B devolucbes;

B manutencao do sistema, cadastro, veiculos;
B controle de documentacao;

B acuricia dos estoques;

B dimensionamento da equipe.

Componentes do sistema de distribuicao

Para compor um sistema de distribuicao sao necessarios alguns compo-
nentes, fisicos ou gerenciais, como seque:

B instalacOes fixas (centros de distribuicao, armazéns);
B estoque de produtos;

B veiculos;

B informacoes diversas;

B hardware e software diversos,

B equipe.

Para Ballou (2006) as instalacdes fixas fornecem os espacos destinados a
abrigar as mercadorias até que sejam transferidas para as lojas ou entregues
aos clientes. Sao também providas de facilidades para descarga dos produ-
tos, transporte interno e carregamento dos veiculos de distribuigao.
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O segundo elemento € formado pelo estoque de produtos ao longo do
processo. O custo do capital dos produtos acabados que permanecem es-
tocados no depdsito da fabrica, nos centros de distribuicao dos atacadistas,
distribuidores e varejistas, nas lojas de varejo e nos veiculos de transporte,
passou a ser um encargo elevado para as empresas.

Uma vez que os produtos sdo normalmente comercializados em pontos
diversos dos locais de fabricacao, sua distribuicao implica o deslocamento
das mercadorias, requerendo veiculos para efetuad-lo. Na transferéncia de
produtos do fabricante até o centro de distribuicao do varejista ou depédsito
do atacadista, sao geralmente empregados veiculos maiores. Ja no abaste-
cimento das lojas, normalmente sao empregados veiculos menores, pois as
condigoes de transito e de manobrabilidade nas regides urbanas nao permi-
tem o uso de caminhdes de grande porte.

Novaes (2007) afirma que para operar um sistema de distribuicao é ne-
cessario dispor de informacdes variadas. Por exemplo, no caso de distribui-
Cao para varios pontos de varejo, como é o caso de bebidas, cigarros, biscoi-
tos e outros produtos, é fundamental se dispor de um cadastro de clientes,
composto pela razao social, endereco, coordenadas geograficas, entre
outros, que possibilitem alimentar os softwares de roteirizacao e de gestao,

VTS Taansporiation Ma- um TMS?, por exemplo, e demais elementos considerados importantes para
nage ment System — softvare " ..
pa@m  gerendamento de 4 Operacao Ioglstlca.

transporte,

Para Alvarenga e Novaes (2000), atualmente, grande parte das atividades
de distribuicao é planejada, programada e controlada por meio de softwares

2 Romaneio: relagss do aplicativos, que ajudam na preparacao dos romaneios? de entrega, roteiriza-
mnteddo de uma enr . . . - .

bhgem ou contentor, cao dos veiculos, controle dos pedidos, devolucdes, monitoramento da frota,
Docurnento usado  em . . .

transparte rodovidio, lis- alémde outros. Esses softwares funcionam em computadores especificamen-
tando @ marga tansport- i i i .. i

da, geralmente refere-sea te instalados para isso ou, seguindo tendéncia moderna, centralizados num

mpias de guias de marga.

sistema computacional abrangente. Sao também empregados hardwares na
distribuicao de produtos, tais como GPS (Global Position System), para monito-
ramento da frota de veiculos, computadores de bordo, scanners, coletores de
dados de radiofrequéncia, ente outros.

O sexto elemento necessario para operar de forma competitiva um sis-
tema de distribuicao fisica é a disponibilidade de pessoal devidamente ca-
pacitado e treinado. Com a sofisticacao dos equipamentos e do tratamento
da informacao nas atividades logisticas nos dias de hoje, torna-se necessario
reciclar o elemento humano em todos os niveis. Na atualidade existe uma
grande dificuldade no recrutamento desse perfil de profissional pela baixa
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remuneragao e por tratar-se de uma profissao muito sofrida quando envolve
viagens de longa distancia.

Segundo Alvarenga e Novaes (2000) ha outros fatores importantes que
nao podem ser esquecidos. A concorréncia entre as empresas tem exigido
melhores niveis de servico no atendimento aos clientes. Essa melhora na
qualidade é traduzida na pratica de formas diversas: entrega mais rapida,
confiabilidade {pouco ou nenhum atraso em relacao ao prazo estipulado),
existéncia do tipo desejado de produto na hora da compra, seguranca (baixa
ocorréncia de extravios, produtos sem defeitos).

A atividade principal para a distribuicao fisica é o pedido do cliente, o
qual gera um ciclo com as atividades de transmissao, processamento e sepa-
racao de pedidos, transporte e entrega de mercadorias.

O processo de tomada de decisbes na gestao da distribuicao fisica de
produtos pela logistica inclui a localizagao e quantidade de armazéns, bem
como os modais de transporte adotados.

Um conceito mais recente sobre a funcao de distribuicao fisica é apre-
sentado por Bowersox e Closs (2001), englobando todas as atividades rela-
cionadas ao fornecimento de servico ao cliente. Essas atividades incluem o
recebimento e o processamento de pedidos, o posicionamento de estoques,
a armazenagem, 0 manuseio e o transporte dentro de um canal de distribui-
cao. Incluem a responsabilidade pela coordenacao com o planejamento de
marketing em areas como formacao de precos, apoio promocional, niveis de
servico ao cliente, padroes de entrega, manuseio de mercadoria devolvida e
apoio ao ciclo de vida.

Fica estabelecido como principal objetivo de um sistema de distri-
buicio suportar a darea comercial na geracao de receita, prestando niveis
estrategicamente desejados de servico ao cliente, ao menor custo total.

Assim, percebe-se que a responsabilidade da funcao logistica de um sis-
tema de distribuicao de produtos abrange desde o processamento de pe-
didos, passando pelo estoque, armazenagem e movimentacao, incluindo
a projecao do preco de venda e apoio promocional, enfocando o nivel de
servico ao cliente, e finalizando com o atendimento pés-venda, relaciona-
do a mercadoria devolvida e garantia dos produtos (logistica reversa e pds-
-venda), visando a otimizacao da receita e a reducgao do custo total. Esse
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ciclo basico de atividades da distribuicao fisica € apresentado por Bowersox
e Closs (2001) na figura abaixo.

Pedido do Transmissio Processamento
diente do pedido do pedido

(BOWERS QX CLOSS, 2001, . 57, Adaptade.)

Entrega ao - Transporte do - Separagao do
diente pedido pedido
Figura 1 - Gdo bésico de atividades da distribuicac fisica.

Observa-se que sao seis as atividades abrangidas, todas relacionadas a
execucao fisica do pedido, desde a solicitacao do cliente até a entrega da
mercadoria a0 mesmo.

Diante do exposto, observa-se a relevincia estratégica da gestao da logis-
tica no processo decisério das organizacoes, visto que envolve decisbes rela-
cionadas a cadeia de valor como um todo, desde o suprimento de materiais
até a distribuicao fisica de produtos, na qual se estabelece uma proximidade
ao atendimento direto ao cliente.

Canais de distribuicao

Para Arbache etal (2004, p. 101):

[..] colocar os produtos nos armazéns, bares, supermercados, entre outros, depende de
uma série de passos que se iniciam com o produto sendo extraido in natura, passando
por manufaturas e chegandoaos dientes nos PDVs (Pontos de Venda). Tod os esses passos
formam a cadeia de suprimentos.

Conforme ja mencionado, um sistema de distribuicao recebe grande
atencao das empresas, em face da relevincia econdmica e estratégica en-
volvida nessa atividade. Ainda que seja mais utilizada pelas industrias, prin-
cipalmente, automotivas, essa atividade é comumente utilizada no mundo
empresarial.

Porém, conforme Dias (1996), para o comércio atacadista e varejista, a
distribuicado assume importancia mais eminente, ja que é o segmento da lo-
gistica responsavel por deslocar os produtos acabados desde a manufatura
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até o consumidor final. Nesse processo, ha o envolvimento de diversos recur-
s0s, tais como depésitos, veiculos de transporte, equipamentos para carga
e descarga, entre outros, que se constituem em variaveis essenciais para o
atendimento dos objetivos da distribuicéo fisica.

Apds a obtencao do produto e a partir do recebimento do pedido, cabe
a logistica de distribuicido coordenar os recursos envolvidos para disponibi-
liza-lo até o ponto de consumo, provendo as acdes necessarias para atender
satisfatoriamente o cliente. Geralmente, essa distribuicdo dar-se-a através de
intermedidrios, como, por exemplo, o importador, o distribuidor e o varejis-
ta. Essas organizagoes envolvidas no processo de deslocamento do produto,
desde a manufatura até o varejo, constituem o canal de distribuicao. Abaixo
podemos observar uma ilustracao desse modelo.

ntrosd
tribuicday |

Carles R, tenchik,

bl

rmazén
incipai

— - |
=

:

Fabrica

Figura 2 - O canal de distribuicao.

A entrega de produtos € realizada por meio de canais de distribuicao, con-
forme ressalta Arnold (1999) ao citar que a distribuicao fisica corresponde ao
transporte e ao armazenamento de produtos acabados desde o final da pro-
ducao até ao cliente. O caminho pelo qual os produtos passam, tais como cen-
tros de distribuicao, atacados e varejos, € denominado canal de distribuicao.

Para Dias (1996) a escolha pelo melhor canal de distribuicao é influencia-
da por variaveis estratégicas, as quais serao determinantes para a otimizacao
do tempo de entrega e custos envolvidos.
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Segundo Ballou (2006), o processo de abastecer a manufatura com maté-
riaprima e componentes, denominado inbound na literatura internacional, é
chamado de logistica de suprimento no Brasil. E uma parte importante da lo-
gistica, por seu cunho estratégico e pela grande importancia econdémica a ela
associada pelos governantes e pelas empresas quando da instalacéo de novas
unidades industriais, justamente pelo fato que a distancia da unidade indus-
trial em relacéo a fonte de suprimentos ird determinar o custo logistico nos
aspectos de custo de transporte, armazenagem e tempo de atendimento. Para
as atividades de varejo, no entanto, é o segmento da logistica que desloca os
produtos acabados desde a manufatura até o consumidor final, denominado
de distribuicao, ou cutbond logistics, que assume importancia mais imediata.

Segundo Ballou (2006), na pratica, a distribuicao de produtos é analisa-
da sob diferente perspectiva funcional: pelos técnicos de logistica, de um
lado, e pelo pessoal de marketing e de vendas, de outro. Os especialistas em
logistica denominam de distribuicao fisica os processos operacionais e de
controle que permitem transferir os produtos desde o ponto de fabricacao
até o ponto em que a mercadoria é finalmente entregue ao consumidor. Em
geral, esse ponto final da distribuicao fisica é a loja de varejo, mas ha diversos
casos de entrega do produto na casa do consumidor, situacao essa obser-
vada principalmente com produtos pesados e/ou volumosos. Assim, os res-
ponsaveis pela distribuicao fisica operam elementos especificos, de natureza
predominantemente material: depdsitos, veiculos de transporte, estoques,
equipamentos de carga e descarga, entre outros.

Ja o pessoal de marketing e de vendas encara a cadeia de suprimento fo-
calizando mais os aspectos ligados a comercializacdo dos produtos e aos ser-
vicos e ela associados. A maior parte dos produtos comercializados no varejo
chega as maos dos consumidores através de intermediarios: o fabricante ou
montadora, que produz o objeto; o atacadista ou distribuidor; o varejista; e
eventualmente outros intermediarios. Sob esse enfoque, Ballou (2006) indica
que os elementos que formam a cadeia de suprimento, na parte que vai da
manufatura ao varejo, podem formar o canal de distribuicao de um determi-
nado produto, envolvendo os seguintes setores:

B departamento de vendas do fabricante;
B atacadista;
B varejo;

B servigos pds-venda (montagens, assisténcia técnica).
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Segundo Novaes (2007, p. 124), a definicao do canal de distribuicao, com
0s servicos a ele associados, ndo prescinde, por outro lado, de uma analise
criteriosa de suas implicacoes sobre as operacoes logisticas. Algumas vezes,
as solucdes imaginadas no papel podem se revelar muito onerosas na pra-
tica. Assim, como quase tudo em logistica, é necessario adotar um enfoque
sistémico na definicao dos canais de distribuicao e na estruturacao da dis-
tribuicao fisica decorrente. Outro aspecto importante a considerar é que os
canais de distribuicao selecionados por uma empresa sao de dificil alteracéo,
mantendo-se fixos por muito tempo, pois envolvem outras empresas, agen-
tes, acordos comerciais etc.

Uma vez definidos os canais de distribuicao, podem-se identificar os deslo-
camentos fisicos-espaciais que os produtos serao submetidos, detalhando-se,
a partir dessa analise, a rede logistica e o sistema de distribuicao decorrentes.

A rede logistica € composta pelos armazéns, centros de distribuicao, esto-
que de mercadorias, meios de transportes utilizados e a estrutura de servicos
complementares.

Ainda segundo Novaes (2007, p. 126), “no processo de distribuicao dos
produtos, desde a fabrica que o produz até o consumidor final na cadeia de
suprimentos, podem ocorrer situacoes diversas, formando canais tipicos de
comercializacao” Sao elas:

B fabricante abastece diretamente as lojas de varejo;

B fabricante abastece seus proprios depésitos ou centros de distribuicao
e, a partir desses pontos, abastece as lojas de varejo;

B fabricante abastece os centros de distribuicao do varejista que, por sua
vez, abastece as lojas;

B fabricante distribui seus produtos para o centro de distribuicdo de um
operador logistico, que posteriormente faz as entregas as lojas de varejo;

B fabricante entrega o produto diretamente no domicilio do consumi-
dor final, utilizando o correio ou servico de courier (vendas pela inter-
net, telefone ou fax; vendas por meio de catalogo e outras).

Canais verticais

Esse canal consiste na distribuicao feita através de intermediarios, citados
anteriormente. Por exemplo, o fabricante envia seus produtos ao armazém
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ou atacadista, o atacadista vende o produto a diversos varejistas e o varejista
vende o produto ao consumidor final.

Nesse tipo de canal, fica sob responsabilidade do varejista todas as infor-
macoes sobre a demanda, em que muitas vezes

[..]astendéndasdedemanda sao geradaspelosvargjistas, que muitas vezesas estimamemvez
de determina-las, por causa d oalto custo d e implementacao. Com oaumentodavaredade de
produtos ofertados, a compreensao dos padrdes de consumo torna-se ainda mais complexa.
Por desconhecer as demandas, esse canal trabalha eminentemente com estoque empurrado,
gerando estoque em cada intermediario que funciona como pulméac (buffer), pemitindo
sempre um bom nivel de servico, porém com custo alto (ARBACHE efal 2004).

Manufatura Atacadista Varejo  Consumidor

Canal vertical longo

< &

Web Call center
Illllllllllllllllllll'

CHe -5 ~J-

Fabrica Canal vertical curto Consumidor

(ARBACHE ef al, 2004, Adaptado.)

Figura 3 - Canais verticais.

Canais hibridos

Segundo Arbache et al (2004, p. 109):

No canal hibrido as distribuicoes podem ser feitas por mais de um parceiro, Esse canal se
destaca por separar o processo de venda do da distribuicio. Todo o relacionamento com
o consumidor é feito pela empresa e a distribuicao, em geral, é terceirizada.
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Calf center

é 4

| ERRRRNNINN ) A
5555’55 @rEnEEERRN \J,

BN snunns ) sununx DD
Manufatura Consumidor

(ARBACHE ef al, 2004, Adaptade.)
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Distribuidor 2
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Distribuidor 3
Figura 4 - Canal hibrido.

Canais multiplos

Segundo Arbache et af (2004, p. 112), “outra forma de otimizar o desem-
penho da cadeia de suprimentos é usar mais de um canal de distribuicao. A
diversidade de canais ofertados aos clientes permite atingir diversos tipos de
consumidores, ampliando a atuacao da empresa no mercado.” Portanto, nos
canais multiplos sao utilizados mais de um canal de distribuicao.

Web Call center 2

2

</ 4 :

Manufatura A Consumidor =

e |l o &

T encda g

EEE I IITII v\y %
A

LIRS R TR TR ETD ]

Manufatura B A : Produto A
Ruaenan B Produto B
(L] L I IIIII'..:

Venda e distribuicaofisica

Canal vertical .vvevnnes
Canal hibrido

Figura 5 - Canais maltiplos.
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Propriedades dos canais de distribuicao

Segundo Arbache et al (2004, p. 112) existe uma classificacao geral dos
canais de distribuicdo quanto a extensao e a amplitude. A extensao esta
ligada ao numero de niveis, que, segundo Novaes (2007, p. 135) sao chama-
dos de’canal de nivel zero, canal de um nivel e canais de dois niveis”.

No canal de nivel zero, o fabricante vende seus produtos diretamente ao
consumidor final sem passar por intermediarios. Podemos citar o exemplo
da Dell como um exemplo tipico em que a inddstria atende diretamente o
cliente final sem intermediarios. Temos no texto complementar desta aula
outro exemplo, o da Natura. O canal de um nivel permite apenas um inter-
mediario entre o fabricante e o consumidor final, , nos canais de dois niveis,
entre o fabricante e o consumidor final ha dois intermediérios. Geralmente o
fabricante vende o produto a um atacadista, que vende ao varejista, tornan-
do disponivel o produto ao consumidor final.

A amplitude, também chamada largura do canal (width), definida para
cada segmento intermediario da cadeia de suprimento, é representada pelo
numero de empresas que nela atuam. Trés tipos de amplitude sdo normal-
mente observados na pratica.

Estes trés tipos segundo Novaes (2007, p. 135) sao:
B distribuicao exclusiva (amplitude unitaria);
B distribuicao seletiva (amplitude multipla, mas controlada);

B distribuicao intensiva (amplitude maltipla, aberta).

Distribuicao exclusiva

Na distribuicado exclusiva hd apenas uma empresa escolhida pelo fabri-
cante atuando por regiao. Isso ocorre geralmente com produtos que exigem
dos vendedores um treinamento especifico para dar suporte as vendas.

Distribuicao seletiva

Na distribuicao seletiva existe mais de uma empresa atuando por regiao,
aumentando o acesso dos consumidores aos seus produtos; porém, essas
empresas sao controladas pelos fabricantes, pois os vendedores precisam de
algum tipo de treinamento para a venda dos produtos.
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Distribuicao intensiva

Nesse tipo de distribuicao, o fabricante disponibiliza seus produtos para
diversas empresas, aumentando ao maximo a disponibilidade de seus pro-
dutos, que, geralmente sao produtos que o consumidor compra devido a
sua disponibilidade e nao a qualidade do produto.

Logistica reversa

A logistica reversa foi definida pelo CSCMP (Council of Supply Chain Mana-
gement Professional) como responsavel por gerir o fluxo dos materiais desde
0 ponto onde os produtos sao consumidos até a respectiva origem, com o
objetivo de recapturar valor ou dar a destinacao final.

A coleta e a reutilizacdo de embalagens sao exemplos mais recentes da
logistica reversa. A reutilizacao, tanto de produtos quanto de materiais, é
motivada por aspectos ecoldgicos e econdmicos. Segundo Moura (2003) os
paises aumentam gradativamente o rigor nas suas legislacbes ambientais,
forcando os fabricantes a recuperarem seus produtos e embalagens, dando
um destino adequado ao material. Essa preocupacao ambiental é cada vez
mais evidente, sendo estimulada por érgaos de controle e a prépria socieda-
de. Os residuos gerados pelas indUstrias sao os grandes malfeitores da atuali-
dade, incentivando o interesse na reutilizacao, reciclagem e destinacao final.
Para Bertaglia (2003), nessas circunstancias ha a necessidade de garantir que
os produtos que nao tenham mais utilidade sejam dispostos de modo a nao
prejudicar o meio ambiente.

Para Moura (2003, p. 393), “as oportunidades de reutilizacao dao origem
a um fluxo de produtos dos consumidores de volta aos fabricantes”. Ainda
sequndo o autor, esse fluxo reverso tem sido definido como a funcao da lo-
gistica para prover o retorno dos produtos, a reducao do consumo da fonte,
a reciclagem, a substituicao e o reaproveitamento de materiais e controle de
desperdicio, assim como a renovacao, o reparo e a reproducao.

Localizacao de armazéns

Um estudo de localizacao de armazéns é determinante na composicao de
um sistema de distribuicao otimizado. A localizagao do armazém determina
diretamente o nivel de servico prestado ao cliente e o custo desse atendi-
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mento, principalmente pelo fato que o custo de transporte tem uma correla-
cao direta com a distdncia, ou seja, quanto mais distante, maior sera o custo
de transporte. Com a mesma |6gica, quanto maior a distancia dos centros
metropolitanos menor tende a ser o custo de terra para construcao do CD
(centro de distribuicao).

Temos como requisitos basicos para um estudo de localizacao de arma-
zéns dentro de um sistema de distribuicao:

B vias de acesso as rodovias;

B densidade detransito nas vias de acesso;

B inexisténcia de inundacoes na regiao e vias de acesso;

B preco do terreno/edificio;

B restricoes de zoneamento;

B proximidades de portos, aeroportos, estacoes ferroviarias;

B perfil econdmico da regiao ou cidade;

B incentivos fiscais;

B disponibilidade de mao de obra especializada em armazenagem.

Nas universidades foram desenvolvidos processos de modelagem, para re-
solucaode problemas delocalizacao Stima dos centros dedistribuicao. Um dos
métodos utilizados, chamado método do centro de gravidade, ou “método de
Kieffer’, pode serilustrado visualmente imaginando o equilibrio de uma tabua
de madeira sobre a ponta de uma barra, sendo necessario colocar pequenos
pesos distribuidos na tabua para manté-la equilibrada sobre a barra.

Em primeiro lugar o método considera o volume da demanda ou consu-
mo, entretanto outros aspectos podem ser considerados e acrescentados na
formula, como o custo do transporte por tonelada, o tempo de deslocamen-
to de cada ponto, a tributagao e a distancia de cada ponto.
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No exemplo temos:

O desafio é escolher onde instalar um armazém intermedidrio para distribui-
cao da fdbrica.

Uma empresa com uma fabrica localizada em Sao Paulo e quatro distri-
buidores localizados em Presidente Venceslau, Bauru, Franca e Sao José dos
Campos, conforme apresentado na tabela abaixo onde temos a demanda da
fabrica e de cada armazém, assim como suas coordenadas.

As coordenadas cartesianas representam graficamente a posicao a ser plotada
no grafico sendo a primeira coordenada para o eixox e a segunda para o eixoy.

Toneladas * 1000

Tipo Localizacao despachadas de/ Coordenadas
ou para o local
Fabrica Sao Paulo 15.5 650,330
Distribuidor Presidente Venceslau 2.5 120,514
Distribuidor Bauru 5.5 410,470
Distribuidor Franca 3.0 590,650
Distribuidor Sa0 José dos Campaos 4.5 720,350

Aplicando uma ponderacio entre a coordenada x e coordenada y com o
peso temos a seguinte formula:

(650.155)+(120.2,5) +(410.5,5) +(590.3,0) + (720 .4,5) 17 640

155+25+55+3,0+45 31 -

c (330.15,5)+(510.2,5)+ (470.5,5) + (650.3,0) + (350.4,5) 12500 103
y = = =
155+ 25+55+30+45 31

Representando graficamente o modelo temos:
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Em outro tipo de exemplo, teoricamente montamos um grafico. Esse
modelo é muito utilizado para determinar a localizacao de fabrica, terminal,
armazém ou mesmo o ponto de varejo. Ainda mantemos a logica do centro
de gravidade exato. Essa abordagem é simples, pois utilizamos como critério
apenas as tarifas de frete, o nivel de producao e demanda, ou seja, nao con-

templamos fatores fiscais, por exemplo.

Nosso objetivo serd minimizar a soma do volume em um ponto multipli-
cado pela tarifa de transporte para embarcar para o ponto, multiplicada pela

distancia até o ponto, que € o custo total do transporte. Ou seja:
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M.’nCT=zVi Ri [)i
i

Sendo:

CT = custo total de transporte.

V = volume no ponto i.

R =tarifa de transporte até o ponto.i.
D =distancia até o pontoi.

A localizacao da instalacao é encontrada pela resolucao de duas equa-
cOes para as coordenadas da localizacao. Sendo sua solucao o centro de gra-
vidade (ponderando distancia, volume e tarifa de frete) exato.

Z.Vi Ri Xi ZVI Ri Yi
| |

Z.Vi Ri zvl Ri

X eY = coordenadas dos pontos de fonte e demanda.

Pense no problema hipotético da Amil Distribuidora Ltda. Com duas fabri-
cas suprindo o armazém, que por sua vez abastece trés pontos de mercado,
como representado graficamente a seguir. O que queremos determinar é:

Qual a localizacdo ideal do tnico armazém considerando o menor custo de
transporte possivel!

Alocalizacao de cada fabrica e centro de demanda é expressa como um
produto de coordenada geométrica. O produto A é despachado de P1 e o
produto B de P2. Esses produtos sido reembarcados para os mercados. Os
pontos de coordenadas, volume e tarifas de transporte estao resumidos na
tabela dada a sequir.
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10
Y

P1 il ‘ Armazém

@ Wercado

[] Fabricas

Caoordenada vertical

Escala: 1 unidade de coordenada = 10 milhas.

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Coordenada horizontal

Volume total | Tarifa de transporte
Y v R

X
1 P, A 3 8 2000 0,050
2 P, B 3 2 3000 0,050
3 M, AeB 2 5 2 500 0,075
4 M, AeB & 4 1000 0,075
5 vl AeB 8 8 1 500 0,075

Lt

Com base nesses dados, podemos montar uma matriz de localizacao in-
serindo os volumes de transporte e o custo por evento, €, em sequida, des-
cobrir as coordenadas da localizacao ideal do armazém.
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Produto Coordenadas Volume | Tarifa de
total transporte
i i Vi Ri

X Y VxR VRxX  ViRxY
1 [P, A | 3 8 2000 0050 10000 30000 800,00
2 P, B 8 2 3000 0050 150,00 120000 300,00
3 M, AeB 2 5 2500 0075 18750 37500 937,50
4 M, AeB 6 4 1000 0075 7500 45000 300,00
5 M, AeB 8 8 1500 0075 11250 90000 900,00
y 625,00 3.225,00 2.237,00
Z.Vi I:{i Xi ZVI I:{ini
e I :3.225 516 Vo I :3.237,5 _s,
ZIVI Ri 625 ZIVI Ri 625

Agora com as coordenadas de x e y vamos plotar no grafico e identificar

visualmente a localizacao ideal de nosso armazém, sob o critério de menor

custo de transporte.
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Sistema integrado de distribuicao

DRP - Distribution Requirements Planning

3 MRP 1| - Manufactsing Médulo de umssistema integrado (ERP) que aplica técnica de MRP IFF a gestao
Resource Flanning - pla- . .. .
nefarmento que det e de fluxo e inventério de materiais {(contemplando armazenagem e transporte).

05 recursos de pessoal e
EqUIPAMENtOs  Neressa-

fios para tingir o5 obje Os célculos feitos pelo médulo de DRP baseiam-se na divisao do fluxo de

trhwos previstos no '

MRP: Material Reqaire materiais desde o seu fornecimento até o ponto de distribuicao final. O DRP

ment Planning — a partir

0 plno mese de pro- é estruturado de forma a assegurar o fluxo e fornecimento de bens conforme
um@Eo, o MRP explode

2 produto em compo- pretendido, com base em um faseamento temporal, ou seja, respeitando as
nentesfmaterlas—prlmas

e plane@ o momento . :

e necessidades de tempo e espaco do cliente.

dutivas efou compr de
MrETEr i@s-frimas pam que

haja " material certo na Permite uma diminuicao geral dos custos de distribuicao e uma melhoria

hora centa’

do nivel de servico prestado ao cliente final.

Ampliando seus conhecimentos

Venda direta, um dos segredos
de sucesso da Natura

(CRESCITELLI, 2005)

Uma pequena loja que funcionava em uma garagem na
cidade de Sao Paulo foi o inicio, em 1969, da trajetéria de su-
cesso da Natura Cosméticos, considerada hoje a maior e mais
rentavel empresa do setor de cosméticos € uma das mais
bem-sucedidas de todo o pais. Atualmente, a empresa, lider
do setor de cosméticos no pais, mantém um mix de produ-
tos com quase 600 itens diferentes, divididos em categorias,
conforme o uso: homem, maquiagem, cabelo, corpo, protetor
solar, perfume feminino, desodorante e saude. A empresa, que
conta com trés mil colaboradores, apresentou um crescimen-
to de 199 nas vendas (fato que pode ser considerado excep-
cional diante da média da industria nacional no mesmo perio-
do), com um faturamento da ordem de R$1,2 bilhdo. Além de
bem-sucedida comercialmente, a Natura se destaca por seu

1 .
A labord . - & o
e e comprometimento ético e sua forte atuacao social. Aempresa

os livros de rmarketing de

Fhilip Kotler, da editorm . . . . -
Prertice Hll, tem um complexo industrial na cidade de Cajamar, Sao Paulo,

76 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Desenvolvimento de sisternas de distribuicio

onde funciona também um centro integrado de pesquisa e desenvolvi-
mento de produtos, inaugurado em 2001 e considerado um dos mais mo-
dernos do setor e 0 maior da América Latina.

Desde sua fundacao, a Natura mantém a filosofia de oferecer produ-
tos customizados que incorporam principios de tratamento terapéutico
na producao de cosméticos e de personalizacao (filosofia que ja direcio-
nava a empresa para a adocao do sistema de venda direta).

Avenda direta é uma forma de distribuicao de produto caracterizada pela
venda sem intermediarios entre fabricante e consumidor, ou seja, sem a
utilizacao dos tradicionais atacadistas e varejistas. Segundo definicao da
ABEVD (Associacao Brasileira de Empresas de Venda Direta), venda direta
& um sistema de comercializacao de bens de consumo e servicos dife-
renciados, baseados no contato pessoal entre vendedor e comprador,
fora de um estabelecimento comercial fixo”.

No Brasil, as empresas de produtos de consumo pioneiras na adocao
desse sistema sao a Avon (desde 1959; hoje conta com cerca de 500 mil
revendedoras), a Natura (desde 1969) e a Tupperware (desde 1970). Atu-
almente, os segmentos que mais o utilizam sao os de cosméticos, perfu-
mes, bijuterias e roupas, que juntos representam cerca de 84% de todo o
setor, sequndo a ABEVD.

Adotada em diversos paises, em 2001 a venda direta movimentou em
nivel mundial U5$78 bilhdes e envolveu cerca de 43 milhoes de vende-
dores em cerca de 60 paises. No Brasil, no mesmo periodo, o setor movi-
mentou US$2,5 bilhdes e envolveu 1,2 milhdo de vendedores diretos, o
que colocou o pais no sétimo lugar do ranking mundial, conforme dados
divulgados pela ABEVD.

As experiéncias iniciais da Natura com distribuicao de produtos via
canais convencionais como drogarias e lojas especializadas nao foram
bem-sucedidas, pois os lojistas e atendentes apresentavam dificuldades
em passar para as consumidoras o conceito terapéutico dos produtos,
além de haver poucos recursos disponiveis para campanhas de propa-
ganda de valorizacado da marca e divulgacao da linha de produtos. Diante
desse quadro, a Natura viu na venda direta uma opcao viavel para supe-
rar essas dificuldades, uma vez que nesse sistema de distribuicao as con-
sultoras (como sao chamadas, pela empresa, as vendedoras) abordam as
consumidoras de forma individualizada e interativa.
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Para a Natura, a venda direta permitiu a expansao geografica sem a
perda das relacoes pessoais, vitais para a valorizacao da marca e a explo-
racao dos atributos e diferenciais de seus produtos. Para as consultoras, a
venda direta é uma alternativa de emprego mais flexivel para quem néo
dispde de tempo integral para o trabalho com possibilidades de cresci-
mento pessoal e profissional, além de um ganho significativo que pode
chegar a cerca de 30%do valor da venda, recebido na forma de comisses.
E, para a sociedade, a venda direta é uma forma de aproveitar um tipo de
mao de obra nao absorvida pelas empresas nos postos de trabalho con-
vencionais, mas importante para a composicao da renda familiar.

A prova de que essa decisao foi acertada é o acelerado crescimen-
to registrado pela empresa com a adogao do sistema de venda direta.
As vendas saltaram de US$5 milhoes em 1979 para US$170 milhdes em
1989. O numero de consultoras saltou de 1 000 para 33 000 no mesmo
periodo. Atualmente, otamanho da equipe chega a casa das 300 mil con-
sultoras, espalhadas por aproximadamente 4 900 municipios de todo o
pais, numeros que nao param de crescer a cada ano.

Para viabilizar o sistema de venda direta, apds algumas experiéncias
de distribuicao sem resultados satisfatérios, a Natura criou uma empresa
exclusiva para distribuicao de seus produtos em Sao Paulo, a Pro-Estética.
Em1979, a empresa passou a ter distribuicao nacional com a criagéo da
Meridiana, responsavel pela distribuicao dos produtos Natura em todo
0 pais, com excecao do Rio de Janeiro, coberto por uma distribuidora
independente e de Sao Paulo, atendido pela Pro-Estética. Anos depois, as
distribuidoras passaram por mudancas com o objetivo de manter a com-
petitividade da empresa, mas sem alterar seu sistema de venda direta.

Se por um lado esse sistema foi uma opcao estratégica bem-sucedi-
da para a Natura em relacdo as outras formas de distribuicao (atacado,
varejo e franquias), por outro ele requer complexos sistemas logisticos
para a distribuicao fisica dos produtos, administrativo de vendas e de ge-
renciamento da equipe de consultoras, que inclui recrutamento, treina-

mento e motivacao.
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Para atender a parte logistica, a empresa dispoe de um depésito to-
talmente informatizado, com capacidade para estocar 24 mil paletes, que
envolve cerca de 1,3 mil pessoas nas operacdes logisticas e despacha mais
de 15 mil volumes por dia. A empresa pretende investir cerca de R$30
milhdes nos préximos dois anos para a ampliacido do depdsito. A admi-
nistracao de vendas requer um sistema complexo para processar e geren-
ciar o faturamento de uma extensa linha e grande volume de produtos
comercializados todos os meses, mas sempre em pedidos com pequenas
quantidades. O gerenciamento da equipe de consultoras envolve treina-
mento constante, pagamento de comissoes atrativas e agoes de incentivo
frequentes, a fim de manter a equipe de 300 mil pessoas - que tem na
atividade de venda uma forma complementar de receita sem estar dire-
tamente envolvidas com a empresa - sempre capacitada para atuar de
forma competitiva.

Nao resta divida de que o sistema de venda direta adotado pela Natura,
apesar detoda a sua complexidade e dos esforcos exigidos para seu geren-
ciamento, & um dos fatores-chave para o sucesso da empresa, pois permi-
te que ela chegue até suas consumidoras de forma personalizada e que os
principais atributos de seus produtos sejam explorados de modo adequado
e convincente.

Outro aspecto relevante nesse sistema de distribuicao é a nao depen-
déncia de grandes redes atacadistas e varejistas para a distribuicao dos
produtos, o que torna a Natura imune ao crescente aumento do poder
de negociacao dos intermediarios da cadeia de comercializacao, fato que
afeta atualmente a maioria das empresas de produtos de consumo que
dependem deles para escoar sua producao.

Além desses fatores, o sistema de venda direta com a amplitude do
construido pela Natura constitui uma forte barreira de entrada para novos
concorrentes nesse setor. Dessa forma, a Natura acaba por ficar em uma
situacao estratégica competitiva muito favoravel, pois compete com os
grandes fabricantes do setor com um sistema de distribuicao alternati-
vo e, além disso, trabalha nesse sistema com vantagens, pois enfrenta a
concorréncia, em geral, de empresas de pequeno porte, que apresentam
produtos com qualidade inferior a dos seus e atua em regides restritas.
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Atividades de aplicacao

1. Avalie as vantagens e as desvantagens do sistema de venda direta
para produtos de consumo.

2. Por que o sistema de venda direta foi uma decisao acertada da Natura?

3. Embora atuando no mesmo setor, a Natura emprega um sistema de
distribuicao diferente do usado pelo Boticario: enquanto a primeira
empresa adota a venda direta, a segunda utiliza o sistema de franquias.
Compare as diferencas entre esses dois modelos e descreva qual deles

vocé considera mais adequado para atuar nesse setor.

4, Qual éatendéncia da venda direta apds o advento da Internet?
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Gabarito
1,
Venda técnica e personalizada. Complexa sistema logistico.
Venda interativa. Grande estrutura de administragao

devendas.

Rapida expansao geografica sem perder o contato di-  Grande supervisdo e coordenagao da
reto com o consumidor. equipe de consultoras.

Para as consultoras uma alternativa de emprego flexivel,
A nao dependéndia de grandes redes de varejo.

Criacao de umaforte barreira de entrada contranovos
concorrentes.

2, Por permitir que ela chegue até suas consumidoras de forma persona-
lizada e que os principais atributos de seus produtos sejam explorados
de modo adequado e convincente. Outro aspecto € a nao dependén-
cia de grandes redes atacadistas e varejistas para a distribuicdo dos
produtos, o que torna a Natura imune ao crescente aumento do poder
de negociacao dos intermediarios da cadeia de comercializacao.

3. A Natura desenvolveu uma vantagem competitiva sustentavel muito
favoravel, pois pode competir com grandes fabricantes do setor com
um sistema de distribuicao alternativo que lhe habilita a conhecer me-
lhor seu consumidor com um canal rapido para troca de informacdes.

4. Avenda direta recebe um reforco tecnolégico, facilitando em muito o
contato direto entre industria e consumidor. Temos varios exemplos
como industria automotiva e eletrénica com iniciativas fortes no sen-
tido de ofertar seus produtos de forma direta pela web.
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[l Operacgoes especiais de transporte

Olhando a logistica do ponto de vista da Engenharia de Producao, pode-
-se elencar uma série de fatores que se destacam, entre os quais: as tecno-
logias de informacao, logistica de suprimento (inbound), logistica interna
(Planejamento, Programacao e Controle de Producao e Materiais - PPCPM),
logistica de distribuicao (outbound), processos produtivos, caracteristicas da
demanda e dos mercados, sistema de indicadores e custos, entre outros.

Aevolucao dos negéciosa um patamar globalizado e de alta competitividade
tem por consequéncia um aumento de complexidade nos processos logisticos.

Concomitante a expansao da logistica, a complexidade nos negécios vem
sendo ampliada paulatinamente, e poucas empresas estao preparadas para
lidar com essas novas e crescentes pressoes impostas a logistica das cadeias
de suprimento, principalmente nos quesitos:

B competicoes entre empresas mais acirradas;

. . - - . 1 . .
B diversificacao da producao, crescimento dos SKU'; Stock Reeping Unit (KU

represents & unidade
rarm a qual informagdes
de venda & de gestan de
estogue  sao  mmantidas,
Pode ser urma unidade de
. - .. . - consumo de um produ-
B clientes mais informados e exigindo melhores produtos e inovacao;,  « ou ums cise cletia
com diversas unidades do
mesma,

B segmentacao de clientes, mercados e produtos;

B a expectativa de vida dos produtos cada vez menor devido a tecnolo-
gia, design e qualidade;

B reducao de custos;

B local de produgdo nao é mais o local de consumo;
B estoques menores (Just-in-Time - JIT);

B tempo de resposta ao cliente cada vez menor;

B alto nivel de incertezas,

B variabilidade.

Esses fatores nao acontecem de forma isolada, muito pelo contrario,
acontecem invariavelmente em uma combinacao elevada, exigindo ope-
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racoes logisticas sofisticadas e muito sensiveis. Salienta-se, ainda, a grande
dificuldade de se manter os custos dentro de patamares competitivos ou
mesmo gerenciaveis. Essa inovacao estabelece novos parametros de com-
petitividade, pois possibilita melhores niveis de atendimento, com menores
Custos e ou com maiores ganhos.

Sendo assim, estaremos abordando técnicas avancadas como: roteiriza-
cao, milk run, merge in transit, transit point e cross-docking. Essas ferramentas
sao amplamente utilizadas por empresas de alta competitividade ou que
agregam valor ao seu produto pelo processo logistico em destaque. Acadeia
produtiva automotiva é um excelente exemplo e possivelmente aplica todas
estas técnicas com grande exceléncia, quando comparado com outros seto-
res da economia.

Roteirizacao

O termo roteirizacao de veiculos, embora nao encontrado nos dicionarios
de Lingua Portuguesa, é a forma que vem sendo utilizada como equivalen-
te ao inglés routing para designar o processo para a determinacao de um ou
mais roteiros ou sequéncias de paradas a serem cumpridos por veiculos de
uma frota, objetivando visitar um conjunto de pontos geograficamente dis-
persos, em locais predeterminados que necessitam de atendimento.

Quando nao ha uma roteirizacao eficiente, pode haver consequéncias ne-
gativas, como, por exemplo, ndo aproveitamento da capacidade disponivel,
deficiéncia no atendimento, estoques mal dimensionados, altos custos com
estocagem, baixa rotatividade, excesso de horas extras, transportes nao sin-
cronizados. Ou seja, reducao no resultado potencial da empresa e também
no nivel de servico.

Nao saotodas as empresas que necessitam de uma roteirizacao eficiente. Os
exemplos tradicionais sdo baseados em casos de massiva distribuicdo metropo-
litana, como bebidas, cigarros e snacks, em que existem milhares de pontos de
venda no varejo, precisando ser abastecidos ao menor custo logistico possivel.

A aplicacao da roteirizacao nao se restringe apenas a veiculos, podemos
utilizar essa importante ferramenta para problemas de otimizacao de cabos
para uma TV por assinatura, ou, ainda, de pessoas que farao a leitura dos
medidores de consumo elétrico.
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Problemas de roteirizacao de veiculos

O problema de roteirizacao de veiculos consiste basicamente em defi-
nir os roteiros que possam minimizar o custo total, sendo que cada veiculo
devera iniciar e terminar sua rota no depdsito ou na base, tendo como condi-
cao basica que cada né (ponto de entrega) seja visitado exatamente apenas
uma vez, e a demanda em qualquer rota nao exceda a capacidade que o
veiculo atende.

Como um dos objetivos principais, a roteirizacao visa propiciar um ser-
vico de alto nivel aos clientes, mas mantendo, a0 mesmo tempo, os custos
operacionais e de capital o mais baixos possivel.

Roteiro nao otimizado Roteiro otimizado f:f
oy

rotas cruzadas sem cruzamentos 2

o

E

[b] ¥

Depésito Depésito

O primeiro problema de roteirizacao a ser estudado foi o do folclérico cai-
xeiro-viajante (no inglés “traveling salesman problem” ou TSP), que consiste em
encontrar o roteiro ou a sequéncia de cidades a serem visitadas por um caixei-
ro-viajante, que minimize a distancia total percorrida e assegure que cada
cidade seja visitada exatamente uma vez evitando cruzamentos. Entre os pro-  * 0 preblers do creiro

chinés sedifere do proble

blemas de roteirizacao pura de veiculos destacam-se os problemas do cai- m do aixeiroviajante

apenas na demanda que
xeiro-viajante, o do carteiro chinés’ e o de multiplos caixeiros-viajantes. ocorre nos arcos a0 invés

de nos nds e a otimiz=-
o envolve 03 peroirsos
0dosos, ja gue o veinlo
precisa passar em todos
05 arms uma vez pam

roteirizacao: artendimento,

No quadro a seguir podemos identificar as diferencas entre os tipos de
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Denominacao

Problema do
caixeiro-viajante

Problema do
carteiro chinés

Problema de
multiplos caixei-
ros-viajantes

3 ..
Wariavel aleatdria,

Problema de
roteirizagao

maltiplas em
nds com Unica

base

Problema de
roteirizacao em
nés com multi-

plas bases

Problema de
roteirizacao em
nds com de-
mandas incertas

Problema de
roteirizacao em
arcos com limite
de capacidade

Namero

de roteiros

um

um

maltiplos

maltiplos

maltiplos

maltiplos

maltiplos

Limite de
capacidade
nos veiculos

Localizacao

dos clientes

nas nao
Arcos nAao
nas nao
nas sim
nas 3im
nas 3im
arcos sim

Namero
de bases

uma

uma

UMma

Uma

multiplas

Uma

Uma

Demandas

deterministica

deterministica

deterministica’

deterministica

deterministica

estocasticas

deterministica

Segue um exemplo para visualizarmos o que é um né e o que é um arco:
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(EODIM et al, 1983, Adaptado.)
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A partir dai, de modo a melhor representar os problemas de roteiriza-
cao de veiculos, foram incorporadas novas restri¢bes tais como: janelas de
tempo, frota de veiculos com capacidades diferentes, tipos de veiculos que
podem atender ou nao determinado cliente ou regiao, entre outros.

Bodin et al. (1983), definem que os problemas de roteirizacao de veiculos
podem ser classificados em trés grupos principais: problema de roteirizacao
pura de veiculos, problemas de programacao de veiculos e tripulacoes, e
problemas combinados de roteirizacao e programacao de veiculos.

Nos problemas de roteirizacado pura, as varidveis temporais nao sao im-
portantes para a definicao dos roteiros e das sequéncias de atendimentos
(coletas ou entregas). As estratégias de solugoes sao direcionadas aos aspec-
tos espaciais da localizacao dos pontos a serem atendidos.

Importante observar que todos os problemas relacionados derivam do
problema do caixeiro-viajante, excecao feita ao carteiro chinés, em que a
demanda se localiza nos arcos ao invés de nos nds e a otimizacao envolve
também os recursos ociosos.

Entretanto, os problemas de roteirizacao de veiculos diferem entre si e
entre aspectos relacionados ao tipo de operacao, entre estes citamos: tipo
de carga; tipo de frota utilizada; localizacao dos clientes; tipo de restricoes;
funcao objetiva.

Na pratica, tem-se um grande nimero de situacoes que nos levam aos
problemas de roteirizacao de veiculos, logo, uma definicao conforme a ci-
tacao anterior de Bodin et al. (1983), é especifica para alguns casos, pois a

roteirizacao de veiculos deve ser classificada em diversas categorias e tipos.
Sendo que ao se definir um Problema de Roteirizacao de Veiculos (VRP?)  *re: vehicte owing
. - I . " . Problem,
um dos pontos mais importantes sao suas restricoes, pois estas vao ajudar a
direcionar as solucoes estratégicas a serem adotadas no caso. A sequir rela-

cionam-se algumas:

B cada veiculo tem uma capacidade limitada (VRP de Capacidade Limi-
tada - CVRP);

B cada cliente deve ser suprido dentro de uma certa janela de tempo
(VRP com janela de entrega - VRPTW);
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B o vendedor usa varios depdsitos para fornecer aos clientes (VRP com
Multiplos Depositos - MDVRP);

B clientes podem devolver alguns produtos ao depdsito (VRP com Cole-
ta e Entregas - VRPPD);

B osclientes podem ser servidos por diferentes veiculos (VRF com entre-
ga fracionada - Split Delivery VRP - SDVRP);

B alguns valores (como numero de clientes, suas demandas, tempo de

servico ou viagem) sao aleatérios (VRP Estocastico - Stochastic VRP -
SVRP);

B as entregas podem ser realizadas em alguns dias (VRP Periédico - Pe-
riodic VRP - PVRP).

Os problemas de roteirizacao de veiculos podem, ainda, ser divididos em
estaticos ou dinamicos, sendo que os mesmos estao inseridos na area de
transportes e distribuicao.

Nos problemas de roteirizacao estatico ou deterministico, todos os
dados, tais como localizacio e demanda dos clientes, sdo conhecidos antes
da construcao das rotas e esses dados nao se alteram. No caso dinamico,
todos ou uma fracao dos pedidos de servigo ocorrem enquanto as rotas sao
executadas.

Os problemas dindmicos de roteirizacdo sao aqueles em que as informa-
coes necessarias para a determinacao de rotas eficientes sao reveladas di-
namicamente ao tomador de decisao. Dessa maneira, a solu¢ao nao pode
ser definida a priori e precisa ser atualizada simultaneamente com o desdo-
bramento das informacbes. Portanto, faz-se necessario reagir a eventos que
ocorrem em tempo real, tais como novos pedidos de servico (novos clien-
tes), atrasos ndo previstos e acidentes.

O maior desafio é o atendimento do cliente com o menor custo possivel,
e como se sabe, no Brasil em funcao das dificuldades virias (infraestrutura),
os fretes nem sempre sao calculados com base na distancia. Nas areas urba-
nas devem ainda considerar uma dificuldade espacial {locais mais distantes,
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na periferia, com sistema viario deficiente, com entregas mais dispersas etc.),
e também ovolume ou peso. Sempre deve-se buscar a otimizacao através da
reducao do custo quando tem-se entregas mais distantes ou dificeis.

Solugoes estratégicas para problemas
de roteirizacao de veiculos

“Um problema real de roteirizacao é definido por trés fatores fundamen-
tais: decisbes, objetivos e restricoes”(PARTYKA; HALL apud NOVAES, 2004).

Com base nessa citagdo pode-se dizer que os problemas de roteirizacao
de veiculos variam quanto a sua complexidade dependendo do numero de
variaveis que o problema considera em sua formulacao e, mesmo com o de-
senvolvimento da tecnologia de informacao, ainda ha muitas dificuldades
em sua resolucao. Na realidade, o que ocorre é que o principal empecilho
nao é da capacidade computacional, mas sim da natureza combinatéria do
problema.

Como ferramenta de apoio a solucao de um problema de roteirizacao
é determinante a utilizacao de hardware e software adequados a essas de-
mandas especificas. Com o continuo barateamento de equipamentos é
possivel, com alguma facilidade, termos mapas digitais demonstrando os
trajetos dos veiculos e facilitando o levantamento de dados para seu futuro
processamento.

O problema de roteirizacao de veiculos é de categoria NP completo, ou
seja, o esforco computacional necessario para resolvé-lo aumenta exponen-
cialmente com o tamanho do problema. Para esse tipo de problema, so-
lucbes aproximadas sao bem aceitas, pois elas podem ser encontradas de
forma rapida e com acuracidade suficiente. Em geral, para sua solucao sao
utilizados varios métodos heuristicos.

Belfiore (2006) compilou uma classificacao das principais estratégias de
solucao para problemas deroteirizacao e programacao de veiculos, apresen-
tada por varios autores, na tabela 2.
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| Algaritrno & urna far-
mula lagica ou pedago de
codigo que especifiar a
sequénda ordenada de
paisns gque deverdo ser
sequidos pare a realizac@o
de urna tarefa, garntinda
sua repetibilidade, U al-
gortmo nao representa,
necessariamente, UM pro-
grama de computador, &
SN 05 [PESS05 NEEssAnos
para realizaruma tanefa, 0
algoritmo de tempo poli-
nomil tem por prop dsito
encontrar um valor que
satisfaga um polindmio, &
esse valor serd urma dure-
ran (tempo).

Bott e Ballou {1986).

Silver Vidal e Werra (1980);
Ball & Magazine (1981);
Zanakis, Evans e Vazacopoulos (1989).

Laporte (1992); Christofides (1985);
Osman (1993); Cunha {1997).

Tabela 2 - Classificacdo das principais estratégias de solu¢ao para
problemas de roteiriza¢do

Dividem as ¥ agrupa-roteiriza;

heuristicas em ¥ roteiriza-agrupa;

quatro ¥ procedimentos de economias ouinser¢ao;
metodologias: ¥ procedimentos de troca ou melhoria.

Classificamas  * construgao;
heuristicasem ¥ melhoria;
categorias: ¥ programagao matematica;
¥ decomposicao;
¥ particao;
¥ restri¢ao do espaco de solugdes;
* relaxa¢ao.

Classificamas ¥ algoritimos  exatos (garantem solugbes

estratégias em: 6timas para problemas de pequeno porte);

¥ heuristicas (ndo garantem solugdes 6ti-
mas, mas solugdes vidveis).

Com base nessa classificacao tem-se dois métodos basicos para a solugao
de problemas de roteirizacio: métodos exatos e métodos heuristicos.

Métodos exatos

Os métodos exatos garantem a solucao étima do problema. Entretan-
to, como os problemas de roteirizacao, em sua maioria, sao caracterizados
como dificuldade de categoria NP completo, tornam-se, segundo Brejon
(1998), proibitivos do ponto de vista computacional, pois o custo e tempo
de resposta tornam-se altos.

sso se deve, pois, os algoritmos de tempo polinomial® para achar a solu-
cao otima, resolvem problemas de pequeno porte, que normalmente nao
refletem a realidade. Em funcao disso é dada pouca atencao a busca de solu-
cOes otimas.

Métodos heuristicos

Heuristica refere-se a qualquer técnica que melhora a resolucao do pro-
blema de roteirizacao no caso médio, e nao de forma exata. Na area especifi-
ca dos algoritmos de pesquisa, refere-se a uma funcao que fornece uma esti-
mativa do custo da solucdo aproximado com menor custo computacional e,
consequentemente, mais veloz que um método exato.

{EELFIORE, 2006, Adaptado.)
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Sendo que programacao heuristica consiste no uso de heuristicas para
encontrar solu¢des suficientemente boas para problemas complexos.

A heuristica deve ser utilizada quando:

B nao hd um método de resolucdo exata, ou este requeira demasiado
tempo de calculo ou meméria;

B a realidade é muito complexa para se poderem usar modelos de oti-
mizacao;

B nao existe nenhum algoritmo apropriado;
B otempo desimulacao é excessivo;

B é possivel melhorar a eficiéncia do processo de otimizacao, usando
heuristicas para gerar boas solucdes iniciais.

As principais vantagens que se consegue usando heuristicas em relacao
a outros métodos sao que estas apresentam solucdes rapidas, permitindo
também decisées ageis, produzindo multiplas solu¢es aceitaveis. Podem
também incorporar conhecimento que guia a busca de solucdes, permitin-
do muitas vezes indicar a qualidade da solucao obtida (distancia a solucao
étima). E possivel aplicar heuristicas a modelos que possam ser resolvidos
por programacao matematica, entretanto, € bom relembrar, ndo garantem
solugao otima.

Importante, ainda, fazer-se elo das heuristicas com os demais métodos de
solucao de problemas, e verifica-se que estas sao consistentes na utilizacao
com outros métodos, tanto na facilitacao da montagem de seus algoritmos
como na melhoria da solucao encontrada. Pode-se citar essa interacao com
0 pensamento sistémico, com a teoria das restricbes, com a abordagem de
simulacao (what if), e com a pesquisa operacional entre outras.

Ainda, citando Brejon (1998), pode-se dizer que uma série de caracteristi-
cas do problema justifica a utilizacao de métodos heuristicos:

Saomaissimples, defadlimplementacdoeutilizagdoe permitemumamelhor compreensao
das varidveis e dos pardmetros mais importantes dos problemas. [...] Os dados disponiveis
sdo inexatos ou ilimitados, de modo que os erros cometidos na obtengao desses dados
superam o erro causado pela nao otimilidade. [...] Um modelo mais realista com solugao
aproximada faz mais sentido que um menos realista com solugio étima. [..] Necessidade
de se resolver o problema continuamente, o que pode tornar vantajosa a utilizagao de um
procedimento que tenha um menor custo computacional,
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Quando se refere a heuristica para roteirizacao de veiculos, normalmente
sao utilizados dois critérios para sua avaliacao, que sao acuracidade e velo-
cidade. Entretanto, conforme Cordeau et al (2002) devem ser usados quatro
critérios que sao acuracidade, velocidade, simplicidade e flexibilidade.

Diversas heuristicas tém sido utilizadas para a solucdo de problemas de
roteirizacao, sendo que apresentar-se-a dentro da heuristica classica e da
meta-heuristica algumas abordagens:

Heuristica classica

A heuristica de economias de Clarke e Wright (1964, apud CORDEAU etal,,
2002) temssido frequentemente utilizada e € uma das bases para o problema
de roteirizacao, apresentando boas solugoes. Esse método permite incorpo-
rar diversos tipos de restricdes, como a inclusao de janelas de tempo.

Conforme Belfiore (2006), 0 método de economias gera roteiros que res-
peitam as restricbes de tempo (duracao maxima da jornada de trabalho) e
de capacidade, com o objetivo de minimizar a distancia percorrida, sendo
que o algoritmo de Clarke e Wright constitui um modelo heuristico do tipo
saving (economia), iniciando com a pior situagao, em que cada veiculo sai da
origem para atender um unico cliente e retorna.

De acordo com Ballou (2006), a utilizacao do algoritmo de Clarke e Wright
pode resultar em solucao proxima a 2% em relacao a solucao otima.

Dentro da heuristica cldssica ainda pode-se citar Gillet e Miller (1974,
apud CORDEAU et al,, 2002; BELFIORE, 2006), que implantaram o método
de duas fases {(agrupa-roteiriza), para um problema de roteirizacao de ve-
iculos com frota homogénea. A primeira fase utiliza a heuristica da varre-
dura para agrupar os clientes aos veiculos e na segunda fase faz o calculo
do custo minimo para o problema do caixeiro-viajante, para cada uma das
rotas. Sendo que o objetivo é definir os roteiros que minimizam a disténcia
total percorrida, fazendo com que as restricoes de capacidade do veiculo e
distancia maxima (duracdo méaxima da jornada de trabalho) de cada veiculo
sejam respeitadas.

Segue método de varredura ou sweep method:
B determine uma linha reta a partir do armazém em qualquer direcao;

B gire essa linha no sentido anti-horario até encontrar um cliente repre-
sentado pelo ponto (no);
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B pergunte-se: existe capacidade no veiculo para absorver a demanda
desse cliente (representado pelo nimero)? Caso positivo, colete a mer-
cadoria e acumule para avaliar a capacidade estatica do veiculo;

B sequencie as coletas que ficaram nessa rota no sentido de uma lagri-

ma, a exemplo da curva.
No exemplo abaixo, cada no esta representado junto ao numero de uni-

dades necessarias para coleta pelo veiculo. As linhas pontilhadas represen-
tam o tamanho da rota e a linha continua a rota propriamente dita.
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Figura 1 - método de varredura.
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Capacidade por veiculo de 10 unidades.
Nesse exemplo temos cinco roteiros:
Roteiro 1 - 9 unidades

Roteiro 2 - 10 unidades

Roteiro 3 - 10 unidades

Roteiro 4 - 9 unidades

Roteiro 5 - 8 unidades

Meta-heuristica

Conforme Cordeau et al (2002), quando comparada com a heuristica
classica, a performance da meta-heuristica apresenta-se superior na procura
da solucao espacial, permitindo algumas vezes movimentos inviaveis, assim
como recombinagoes de solucdes para criar novas.

A meta-heuristica € um processo de geracao interativa que guia uma
heuristica subordinada pela combinacao inteligente de diferentes conceitos
para exploracao e busca local, com capacidade de escapar de 6timos locais,
destinados a resolver aproximadamente um problema de otimizacio. E, ba-
sicamente, uma heuristica que pilota outra heuristica.

Diferenciam-se entre si basicamente pelo critério de escolha de uma so-
lucdo inicial; definicao da vizinhanca N(s) de uma solucao s; critério de uma
solucao vizinha dentro de N(s); critério de término. Esses procedimentos sao
baseados na nocao de vizinhanca.

A meta-heuristica Busca Tabu (TB) € um procedimento adaptativo que guia
uma heuristica de descida a explorar um espaco de solu¢bes, sejam ou nao via-
veis, evitando ciclos, ou seja, o retorno a um local 6timo previamente visitado.

Taillard (1993, apud CORDEAU et al,, 2002; BELFIORE, 2006) implementou
a TB como um método de busca interativa para um problema de roteirizacao
de veiculos, sendo que foram utilizados dois métodos: o primeiro, baseado
em regides polares, & apropriado para problemas cujas cidades sao regu-
larmente distribuidas ao redor do depdsito; o segundo, caracteriza-se pela
sua aplicabilidade em quaisquer problemas, e tem como caracteristica frota
homogénea de veiculos e seu objetivo é determinar roteiros a cada veiculo,
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de tal forma que a distancia total percorrida seja minimizada, a demanda de
cada cidade seja atendida e as restricbes de capacidade dos veiculos e dura-
cao maxima da jornada de trabalho sejam respeitadas. Entre outros, Gendreau
et al. (1994, apud CORDEAU et al, 2002; BELFIORE, 2006) desenvolveu um
procedimento TB sofisticado para a resolucao de problemas de roteirizacao
de veiculos com frotas homogéneas e restricoes de capacidade dos veicu-
los e duragdo maxima da jornada de trabalho. O procedimento faz com que
as solucoes se tornem impossiveis pelas restricoes apresentadas, sendo que
seu objetivo é minimizar a distancia percorrida. O algoritmo utilizado é uma
adaptacao do procedimento de insercao generalizada (Geni - Generalized
Insertion Procedure) criado por Gendreau et al. em 1994, englobando heuris-
ticas construtivas e de melhoria.

Os Algoritmos Genéticos (AG), que sao vistos como um tipo de meta-
-heuristica, ou, como algoritmos de busca baseados em mecanismos de
selecao natural e genética, também podem ser utilizados para a solucao
de um problema de roteirizacao de veiculos. Basicamente, AG envolve a
representacao de solucoes em forma de cromossomos, o estabelecimento
de uma funcao de avaliacao (funcao frtness, que mede a adaptabilidade do
cromossomo ao problema) e a implementacao de trés operadores “genéti-
cos”: selecao (escolha de cromossomos, segundo sua adaptabilidade, para
participar da construcao de novos cromossomos); crossover (a combinacao
de n cromossomos selecionados para construcao dos novos cromosso-
mos); e a mutacao (a insercao de uma modificacio em um individuo, se-
gundo uma probabilidade). Baker e Ayechew (2003, apud BELFIORE, 2006)
implementaram um AG com frota homogénea e restricbes de capacidade
dos veiculos e duracao maxima da jornada de trabalho. A populacéo ini-
cial foi obtida nos trabalhos de Gillet e Miller (1974), e Fischer e Jaikumar
(1981). O processo reprodutivo teve como base na escolha de dois indivi-
duos aleatérios da populacio e o crossover aplicado em dois pontos para
um problema com 20 clientes.

Existem vérios softwares de mercado que possuem em seu codigo os
algoritmos necesséarios para a roteirizacao, porém, estes sao muito caros e
precisam de uma vasta insercao de dados {input) para comecar a rodar com
eficiéncia. De qualquer forma, esse campo de estudo da logistica é muito
promissor e pouco explorado, justamente pela abordagem matematica ne-
cessaria, por outro lado, a grande maioria das transportadoras do mercado
nao utilizam ferramentas de roteirizacao e sim a experiéncia dos motoristas.
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Milk run

Essa técnica temcomo origem justamente a entrega de leite. Bons tempos
em que o leiteiro entregava leite de casa em casa, quando essa entrega era
feita em galdes, e existia um roteiro de entrega dos galdes cheios de leite. No
momento da entrega ja coletava os galdes vazios, que perfazia no final do
roteiro o veiculo estava cheio dos galdes vazios e retornava para o tambor.

Cerninio poblico.

bt

Milk run € um sistema que consiste na coleta programada de pecas/com-
ponentes. Um veiculo executando a operacao de transporte de pecas ou
componentes, coletando em fornecedores previamente roteirizados com
janelas de agendamento, ou seja, horarios previamente determinados para
o veiculo coletar o material, sendo este um claro exemplo de restricbes no
processo de roteirizacao.

Em algumas indUstrias, como a industria automotiva, o recolhimento dos
componentes pelos fornecedores pode ser realizado pela propria empresa.
Dessa forma, pode-se efetuar uma melhor gestao da sua rota, da quantidade
de componentes necessaria de cada fornecedor e da capacidade dos seus
veiculos de transporte, isso sem falar do componente custo.

Nesse sistema devera ser maximizada a capacidade dos veiculos utiliza-
dos para o transporte, no sentido da otimizacao das rotas e da reducao dos
custos detransporte da operacao. Como o sistema é temporalmente progra-
mado, o transporte das pecas para o fabricante devera ser efetuado apenas
quando for solicitado de forma a evitar receber uma quantidade superior
a que foi definida para a captacao dos materiais. O desafio desse sistema
reside na agregacao de valor na cadeia de abastecimento, reduzindo esto-
ques, obtendo maior controle sobre a gestao dos materiais que sao solicita-
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dos, maior frequéncia de abastecimento, permitindo com isso ter um maior
acompanhamento das flutuacoes da procura. (MOURA et al, 2003)

Fornecedores FOI’ﬂE‘CEdOI’E‘S é
=
oR¢0 |
0 Q C,) o e
1
0 o [P | 0O
O O Rota B E Rota A
: 4
|
1 ';’
: /
v R
Montadora Montadora
Figura 2 - Sistema convencional. Figura 3 - Sisterma mifk run.

Como demonstrado na figura 1, os fornecedores ficam encarregados de
individualmente entregar o suprimento na montadora, sistema convencio-
nal. No sistema milk run, a montadora programa as coletas com base na oti-
mizacao do custo de transporte.

Outro fator determinante nesse processo é a composicao do custo na
figura 1, ou seja, custo inbound®. Usualmente, esse custo estd embutido N0 © nsound: custo detrans-
custo de aquisicao dos insumos na modalidade compra, Cost, Insurance and f;;f . ;;E;Tée;rizrdi::
Freigh (CIF), ou custo, seguro e frete. Nesse caso, o material cotado ja tem vl e
tudo embutido no preco, ou seja, é posto no destino. Condicao em que o
vendedor é responsavel pelos custos, seguro maritimo e despesas de frete
dos produtos. Nesse caso o vendedor considera todos os seus custos e aplica
sua margem e impostos compondo seu preco final ao comprador. Dessa
forma, a margem incide sobre o custo com o servico ofertado, aumentando

o custo final.

Ja no cenario montado pela figura 2, o comprador compra na condicao
(FOB) Free on Bord (posto a bordo), preco sem frete incluso. Denominacao
da clausula de contrato (pedido) sequndo a qual o frete nao esta incluido
no custo da mercadoria. Ou seja, o comprador devera buscar a mercadoria
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no vendedor, contemplando os custos dessa operacao. Essa condicao propi-
cia um preco total de aquisicdo menor em funcao da margem do vendedor
nao incidir sobre o preco final do produto, como simulamos no exemplo a

sequir.
Exemplo:
| figwal | Figwaz
Custo de matéria-prima R$42,00 R$42,00
Custo de inbound R$10,00
Custo total R$52,00 R$42,00
Margem + impostos 50% RS104,00 R$ 84,00
Custo de inbound pelo comprador R$10,00
Custo final do comprador RS104,00 R$ 04,00

Podemos constatar nessa simulacao uma real reducao de R$10,00, que
equivale a aproximadamente 9,6%de reducao no custo de aquisicao. Esse re-
sultado é obtido semotimizacao do custode transporte, que ainda tem como
real oportunidade de ser desenvolvida por negociacao ou roteirizacao.

Principais fatores que devero ser contemplados em um projeto de milk run:
Premissas da técnica:

B documentacdo de expedicao pronta para embarque;

B nao ultrapassar janela de tempo para cada fornecedor;

B cumprir horario de entrega;

B fornecedores ndo muito distantes da empresa;

B padronizacdo de embalagem (empresa - operador - fornecedor);

B informacoes da demanda necessaria;

B fornecedores devem entregar pecas na quantidade programada e den-
tro da qualidade.

Vantagens da técnica:

B reducaodo numero de veiculos circulando dentro da empresa e, con-
sequentemente, aumentando a seguranca e o controle;
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B aumentar o giro de estoque, permitindo uma maior frequéncia de en-
trega em quantidades pequenas;

B reducao de tempo na carga e descarga, como consequéncia da redu-
cao do numero de veiculos, pela reducao do set-up entre um veiculo
e outro;

B minimizar o custo de transporte utilizando a total capacidade do vei-
culo na dimensao do volume e de peso;

B confiabilidade da informacao do fornecedor pela presenca do trans-
portador do comprador na casa do cliente tendo visibilidade dos es-
toques.

Esse sistema tem uma excelente aplicabilidade em aglomerados regio-
nais (clusters), onde dentro de um raio préximo temos uma densa gama de
fornecedores que possibilite as coletas no sistema milk run.

Milk run e o Just-in-Time

O Just-in-Time (JIT) vem sendo amplamente utilizado na atualidade com a
popularizacao das técnicas enxutas advindas do STP (Sistema Toyota de Pro-
ducao), que tem como principal objetivo a reducao de estoques eliminando
perdas. Partindo desse ponto, é necessario uma frequéncia de entregas maior
com pequenas quantidades (lotes) de itens variados, ligando-se ao JIT. Proven-
do o cliente com o item certo no tempo correto, na quantidade pedida.

Cross-docking

O termo cross-docking literalmente pode ser traduzido como cruzamento
entre docas, como descrevemos a seguir.

As instalacoes do tipo cross-docking operam sob o mesmo formato que
0s transit points, mas se caracterizam por envolver multiplos fornecedores
atendendo clientes comuns permitindo consolidacao da carga. Cadeias de
varejo sao candidatas naturais a utilizacao desse sistema. O proprio Wal-Mart
foi um dos precursores desse processo, por utilizar um armazém central que
executa o suprimento das lojas, dessa forma, recebe cargas completas de
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varios fornecedores e separa as quantidades de acordo com a demanda do
destino sendo expedido um Unico veiculo com varios itens de diversos for-
necedores a loja de destino.

A operacao de cross-docking se desenvolve com veiculos de grande porte:
carretas completas chegam de multiplos fornecedores de forma consolida-
da e entdo se inicia um processo de separacao dos pedidos, com a movi-
mentacao das cargas da area de recebimento para a area de expedicaoonde
serao despachadas. Usualmente essa carga chega de forma consolidada e
sera despachada de forma fracionada de varios itens.

Imagine uma operacao de varejo em que no centro de distribuicao se
recebe as cargas dos fornecedores que precisam ser triadas (separadas) e
despachadas para suas varias lojas. Assim, o veiculo que ira abastecer a loja
deverd levar a quantidade de consumo ideal de varios fornecedores em pe-
quenas quantidades. Isso sem a necessidade de fazer o armazenamento.
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Os veiculos de entrega, usualmente de menor porte, partem com uma
carga completa, formada por produtos de varios fornecedores.

Embora seja operacionalmente simples, para que haja sucesso na opera-
cao de cross-docking é preciso um alto nivel de coordenacao entre os parti-
cipantes (fornecedores, transportadores) viabilizada pela utilizagao intensiva
de sistemas de informacao, como transmissao eletronica de dados e iden-
tificacao de produtos por codigo de barra. Além disso, é de fundamental
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importancia a existéncia de softwares de gerenciamento de armazenagem
(Warehouse Management System — WMS) para coordenar o intenso e rapido
fluxo de produtos entre as docas.

As instalacoes de cross-docking que operam com alto nivel de eficiéncia
possuem apenas uma plataforma com as docas de recebimento de um lado
e as docas de expedicao no outro. Usualmente essas instalacoes tém um
formato retangular valorizando o espaco para uma grande quantidade de
docas. Essas operagdes sao desenvolvidas durante a noite; os veiculos vao
chegando no final do dia e sendo descarregados e triados para na manha do
dia seguinte ja ter os veiculos de entregas carregados para serem despacha-
dos aos clientes.

Podemos definir de forma simples esse modelo logistico como uma pra-
tica que visa minimizar armazenagens. A grande vantagem desse modelo é
dispensar a necessidade de estoques.

Transit point

O transit point pode ser considerado como uma técnica para aumentar a
efetividade e a capilaridade de um sistema de distribuicao sem necessariamente
aumentar os custos logisticos, especialmente o custo de armazenagem.

Iransit peints sao instalagoes bastante similares aos centros de distribui-
cdo avancados, mas ndo mantém estoques: recebem carregamentos conso-
lidados e separa-os para entregas locais a clientes individuais.

Uma caracteristica basica dos sistemas tipo transit point é que os produ-
tos recebidos ja tém os destinos definidos, ou seja, ja estao pré-alocados aos
clientes e podem ser imediatamente expedidos para entrega local. Nao ha
espera pela colocacao dos pedidos.

Nao sao executadas atividades de estocagem e picking, que exigem
grande nivel de controle gerencial.

A operacao do transit point, no entanto, é dependente da existéncia de
volume suficiente (fluxo de carga) para viabilizar o transporte de cargas con-
solidadas com uma frequéncia regular.
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Merge in transit

Essa técnica também é aplicada em modelos de distribuicao, assim como
cross-docking ou transit point, muito utilizada para produtos de maior valor
agregado com ciclos de vida do produto reduzidos. Um dos principais casos
de aplicacdo dessa técnica é a Dell Computers.

De certa forma podemos concluir que o merge in transit € uma mistura
entre o cross-docking com o postponement (postergacao da configuracao
final do produto para o mais préximo possivel do consumidor final).

Merge in transit refere-se a operacao de montagem, nos armazéns, de pro-
dutos formados por multicomponentes que tém suas partes produzidas em
diferentes plantas especializadas.

Como podemos identificar na figura a seguir os computadores da Dell
5a0

ﬂl L

sao identificados pelas caixas com a letra “C”; as caixas com a letra
impressoras; e as caixas com a letra “M” sdo monitores. Dessa forma, esses
trés itens sao montados e testados pelo operador logistico de acordo com o
pedido do cliente antes de ser embarcado ao cliente.

Nesse tipo de operagao o fornecedor avanca seus estoques para perto do
cliente, possibilitando uma grande flexibilidade ao embarcador, nesse caso a

102 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Operaghes espedais de tfrangporte

Dell. Além do beneficio do estoque do fornecedor estar perto é o fato desse
estoque nao estar dentro do embarcador deixando seus custos varidveis em
funcao da demanda, conquistando uma variabilizacao dos custos de arma-
zenagem que comecam a fazer parte do custo da peca. Nesse caso o moni-
tor ou a impressora nao precisa passar pela Dell para chegar ao cliente final

junto com o computador.

Nesse perfil de produtos com alta obsolescéncia, obtém-se outra grande
vantagem em que o risco do estoque fica com o fornecedor que usualmente
pode prestar um servico de gestao mais intensivo e organizado.

Cliente

Fabrica RS

Carlos B, denchik

Fornecedor B

¢

L O
/j
[ ]
Estoque no provedor logistico o
i ]

Principais vantagens dessa técnica:
B reducao de estoque;
B reducao do tempo de ciclo de atendimento;

B reducdo do custo de transporte quando comparado com o sistema
tradicional em que cada fornecedor faz a entrega de seu produto ao

cliente:

B visibilidade na cadeia de suprimentos;

B melhoria noservico ao cliente.
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Utilizando qualquer uma dessas técnicas, ou mesmo combinando as técni-
cas, obtém-se ganhos operacionais conjuntamente com reducao dos custos
com efetiva melhoria no servico percebido pelo cliente, essa melhoria pode
ser pela reducao de tempo ou mesmo pela repetibilidade que o processo
ganha pelo método aplicado.

Ampliando seus conhecimentos

O caso da Dell

(PIRES, 2004

Um dos casos recentes de sucesso empresarial e onde a SCM tem papel
preponderante é o da Dell, a qual rapidamente se tornou famosa como pro-
dutora de computadores para uso pessoal e corporativo. A empresa surgiu
em 1984 e jd em 1997 apresentava faturamento em torno de US$12 bilhoes,
0 que demonstrava um crescimento fantastico, principalmente se conside-
rando sua atuacao em um setor industrial altamente competitivo e dinamico.
Segundo a empresa, em 1999 seu faturamento foi de cerca de US$18 bilhoes,
em 2003 deve ser algo em torno de US$41 bilhées. Proporcionalmente, hoje
suas acoes valem mais do que as da IBM, Microsoft, Wal-Mart e General Eletric.
Esse & um dos fatores que fazem com que o “modelo Dell de negdcios” seja
constantemente tema de interesse de varios setores industriais e nao apenas
do setor de computadores.

Para alguns autores, a Dell tem baseado muito do seu rapido crescimento
e lucratividade no fato de nao ser fisicamente visivel no mundo do varejo. Ela
nao possuilojas, nao produz seus produtos e ndo tem nenhum estoque de pro-
dutos finais. Ela vende diretamente aos clientes finais através da internet e dos
call centers. A empresa compra médulos e somente monta os produtos finais
quando os pedidos dos clientes sao recebidos. Os produtos sdo costumizados
e entregues aos clientes alguns dias apds o recebimento do pedido. Michael
Dell chama esse modelo de negdcio de integracao virtual, onde a empresa esta
voltada ao consumidor individual e integra a SC com foco mais no fluxo de in-
formacao do que no tradicional fluxo fisico de materiais (MAGRETA, 1998).
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No geral, podemos destacar algumas caracteristicas marcantesdesse modelo
de negécio desde seu inicio:

B grande foco na coordenacao de atividades que agregam valor aos clien-
tes finais e na agilidade de atendimento;

B forte estratégia de segmentacao no atendimento ao mercado, em espe-
cial entre clientes pessoa fisica e clientes institucionais (pessoas juridicas,
especialmente grandes corporagoes);

B criacdo de canais diretos de vendas com clientes finais, sem a necessida-
de de distribuidores varejistas.

Em termos mais especificos de SCM, podemos destacar trés elementos
principais:

B aplicacao da pratica do postponement ao longo da SG
B o extensivo grau de outsourcing na 5C;

B a integracao virtual da SC através da construcao de parcerias de longo
prazo e compartilhamento de informagdes on-line (principalmente em
termos de demanda e niveis de estogque), com restrito numero de forne-
cedores, geralmente lideres em tecnologia e qualidade.

O modelo de rapido atendimento ao cliente através de um canal direto de
comunicacao (via telefone ou internet) é considerado um dos pontos fortes do
modelo de negdcios da empresa. Através do site da empresa é possivel confi-
gurar e saber o preco dos produtos imediatamente. Em caso de confirmacaoda
compra (geralmente o produto devera ser entregue em no maximo cinco dias
Uteis), a planta da Dell recebe uma copia da ordem de compra e entao inicia a
producao o mais rapido possivel. A producao é feita via sistema bullet-to-order’
a partirde um conjunto de hardware e software disponiveis. Apos sertestado, o
produto é embalado e enviado para um centro de distribuicao, que o envia para
o provedor logistico, que se encarregara de unir o computador ao monitor
vindo de um fornecedor externo (merge in transit). Esse procedimento acaba
eliminando o tradicional estoque de produto acabados e contribuindo para a
reducao do custo do produto.

O relacionamento da Dell com sua seleta e flexivel base de fornecedores
também é considerada um ponto chave do sucesso do modelo. A empresa tra-

1Terminologia usual da
arem de computadores
gQue em termos pratios
mrresponde 3o gssem-
ble-to-order [montagem
sobenomenda).
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balha com algo em torno de 40 fornecedores que providenciam em torno de
90% das necessidades de materiais (CHRISTOPHER; TOWIL, 2000). Com iss0,
ela consegue maior reducao de custos e maior velocidade no lancamento de
novos produtos (time do market). Na medida em que se tornou uma empre-
sa global, a Dell também promoveu uma politica de followsourcing com esse
seleto conjunto de fornecedores. Com eles, a empresa divide também suas
metas e objetivos. No sentido de seus clientes, a Dell também tem seus canais
de atendimento e de distribuicao totalmente integrados para poder conceber
produtos e servicos que satisfacam a cada categoria de cliente final.

O modelo de sucesso da empresa perdura até hoje. Em uma analise mais
recente, alguns dados qualitativos sdo acrescentados ao queja fora divulgado
sobre a empresa (HBR ONPOINT, 2003). O ponto chave de seu modelo conti-
nua sendo as parcerias, tanto com seus clientes como com seus fornecedores.
Vejamos alguns exemplos nessas duas frentes.

Parcerias com clientes

B clara estratégia de segmentacao: o foco continua sendo clientes com
0s quais se podem praticar margens maiores. Assim, 90% das vendas
da empresa sdo vendas institucionais e 70% do clientes compram mais
que USS1 milhaoem PC por ano;

B manutencao dos canais de comunicacao direta com os clientes: isso
permite manter maior precisao no processo de previsao de vendas e
reducao no nivel de estoques. Além disso, técnicos da empresa mantém
contato constante com esses grandes clientes, colhendo informagoes
sobre suas necessidades e detectando as tendéncias no setor;

B valorizacdo de cada cliente de forma Unica: um exemplo tipico é o
fato de que a empresa procura entregar o computador ja com todos
os softwares devidamente instalados conforme o desejo do cliente,
evitando assim desperdicios de tempo representativo quando se fala
de vendas institucionais;

B uso de tecnologia para deixar os clientes livres para focarem seus ne-
gocios: para seus grandes clientes a empresa desenvolveu um site de
intranet com atendimento customizado feito por funcionarios com
grande conhecimento sobre os produtos.
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Parceria com fornecedores

m trabalhando com o nimero menor possivel de fornecedores e permane-
cendo com eles enquanto forem lideres de tecnologia e qualidade;

B comunicando seus niveis dos estoques e necessidades de reabastecimen-
to através de um sistema trabalhando com informagbes em tempo real;

B colocando pedidos aos fornecedores somente quando existe demanda
dos seus clientes, ou seja, usando a l6gica da producao puxada.

Um artigo da Harvard Business Review (HBR ONPOINT, 2003) relata que a
Dell trabalha atualmente com uma faixa de 64 a 100 giros de estoque por ano,
0 que representa mais de duas ou trés vezes o valor da maioria de seus con-
correntes. O artigo reforca que as empresas lideres em SCM estao aplicando
novos processos, novas tecnologias e inovacoes para aumentar suas vantagens
competitivas.

Em outro artigo recente Grinbaum e Fernandes (2003) destacam que a Dell
se tornou a lider na venda de computadores também no Brasil, apenas quatro
anos apos ter instalado uma planta no Rio Grande do Sul em novembro de
1999. No ambito mundial a empresa se prepara para 0 ambicioso propésito de
se tornar o maior vendedor de equipamento de informéatica do mundo e
também adentrar no mercado de produtos eletrénicos. Destaca também que
atualmente nos EUA, a Dell é frequentemente comparada coma Ford emtermos
deinovacao e volume de producao?, com o detalhe de ter conseguido conside-
raveis avangos no sentido da customizacao em massa.

Mas no Brasil a Dell teve que rever sua estratégia tradicional, porque se de-
frontou com um tipo de concorrente quase desconhecido nos EUA, que séo as
pequenas lojas qua montam ao gosto do cliente, em um mercado conhecido
como cinza (também conhecido popularmente como dos “montadinhos” ou
"frankensteins”). Logo a empresa redirecionou sua estratégia para vender PCs e
servidores aos grandes clientes do mercado corporativo, oferecendo desconto
significativo e crescendo em termos de market share até atingir a lideranga nas
vendas no terceiro trimestre de 2003.

Essa questdo também nos remete a uma critica comumente feita a Dell de
que ela, praticamente, ndo cria produtos e investe muito pouco em pesquisa

2 Ilas plantas da Dellum
PC éatualmente monta-
doem 3 minuros,
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quando comparada a empresas como a IBM e a HP. Seu nome nao costuma
ser atrelado a grandes inovacgoes tecnoldgicas e produtos. Pelo contrario, seu
negécio é produzir produtos consagrados da forma mais efetiva possivel, ou
seja, fazendo as coisas de forma diferente e nao apenas de coisas diferentes,
como, por exemplo, poderia ser o lancamento de um produto novo todo dia.

Atividades de aplicacao
1. Qual o principal objetivo da roteirizagao no transporte?
2. Quais fatores diferenciam o cross-docking do transit point?

3. Quais caracteristicas sao determinantes para o setor automotivo ter
ampla utilizacdo do milk run?

Referéncias

BALLOU, Ronald H. Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos / Logistica Em-
presarial. 5. ed. Porto Alegre: Bookman, 2006.

BELFIORE, Patricia P. Scatter Search para Problemas de Roteirizacdo de Veicu-
los com Frota Heterogénea, Janelas de Tempo e Entregas Fracionadas. Tese
(Doutorado) - Escola Politécnica, Universidade de Sao Paulo, 2006.

BODIN, L. D.; GOLDEN, B.; ASSAD, A,; BALL, M. Routing and scheduling of vehicle
and crews: the state of the art. Computers and Operations Research, 1983.

v.10,n. 2.

BREJON, S.R. C. Algoritmos para Resolu¢ao do Problema de Programagéo do
Transporte de Suprimentos para Unidades Maritimas de Exploracao de Pe-
troleo. Dissertacao (Mestrado em Engenharia Naval) - Escola Politécnica, Univer-
sidade de Sdo Paulo, 1998.

CORDEALU, J. F. et al A guide to vehicle routing heuristics. Journal of the Opera-
tional Research Society, 2002. v. 53.

MOURA, Reinaldo A. et al Atualidades naLogistica. Sao Paulo: Imam, 2003.

108 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Operaghes espedais de tfrangporte

NOVAES, Antonio G. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Distribuigao: es-
tratégia, operacao e avaliacao. 2. ed. Rio de Janeiro: Elsevier, 2004.

PIRES, Silvio. Gestao da Cadeia de Suprimentos: conceitos, estratégias, praticas
e casos. Sao Paulo: Atlas, 2004.

Gabarito

1. O principal objetivo da roteirizacao é a otimizacao dos recursos de
transporte, reduzindo o numero de veiculos necessarios na mesma
operacao, com isso, minimizando todos os custos diretos (mao de
obra, depreciacao, combustivel etc.)

2, O principal fator de diferenciacao do cross-dockingem relagao ao transit
point reside no fato de o cross-docking permitir consolidar varios forne-
cedores e o transit point nao. Aplica-se o transit point somente quando
um unico fornecedor possui escala suficiente, sem consolidar com ou-
tros.

3. Principalmente pelasvantagens que o método oferece em velocidade
e baixo custo. Porém existem outras vantagens como:

reducio do custo de transporte;

controle sobre as coletas e suas quantidades;

permitir entregas mais frequentes com quantidades menores;
reducao do numero de veiculos circulando dentro da fabrica;

reducao dos niveis médios de estoque em funcao da entrega ser na
quantidade necessaria para a producao diaria.
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B Restricoes de tempo e capacidade:
acomodacao de cargas

O trabalho de carregar, descarregar e movimentar materiais € um esfor-
¢o mandatario na realizacao da atividade principal de uma empresa. Porém,
torna-se um fator decisivo na competitividade das empresas, pois sao ope-
ragoes que, além de nao agregarem qualquer valor ao produto, possuem
custos elevadissimos, sem falar na pressao de tempo necessario para essa
atividade na era do Just-in-Time.

Dentro desse enfoque, surge a unitizacdo de cargas, como uma alternati-
va para buscar a minimizacao desses custos. Esse tipo de abordagem é em-
pregado por varias empresas em suas buscas para aumentar a lucratividade,
ganhar em seguranca e em facilidade de manuseio de produtos, sem falar
na velocidade.

Unitizacao de carga

A unitizacao de carga constitui um conceito extremamente simples: di-
versos volumes de mercadorias homogéneas sao acondicionados, agrupa-
dos ou arrumados de modo a constituirem “unidades” maiores, em formatos
padronizados, para que possam ser mecanicamente movimentados ao longo
da cadeia de transportes, eliminando-se, assim, os multiplos, dispendiosos e
desnecessarios manuseios da carga fracionada. Ou seja, é uma carga cons-
tituida de materiais (embalados ou nao) arranjados e acondicionados de
modo a possibilitar a movimentacao e a estocagem por meios mecanizados
como uma Unica unidade reduzindo custo da movimentacao e maximizan-
do o espaco disponivel.

Embora os principais motivos para a unitizacao sejam reduzir os custos
da movimentacio de materiais e aumentar a sua velocidade, o conteudo
de uma carga unitizada esta, geralmente, sujeito a menos movimentacao
severa, aumentando a protecao aos materiais.

A carga unitizada, portanto, € um conjunto ou grupo de objetos mantidos
como uma unidade de carga para transporte entre dois pontos. E a consoli-
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dacao de varios volumes pequenos em outros bem maiores e homogéneos,
com a finalidade de propiciar a automacao dos transportes ou, 0 que é mais
importante, a integracao dos diversos sistemas (ou “modais”) existentes - o
aquaviario, o ferroviario, o rodoviario e o aeroviério - por intermédio dessas
“unidades de carga’; no que se denomina transporte intermodal.

Carlos B Menchik,

B = =

Figura 1 - Unitizacao de carga de embalagem priméria a terdaria.

No transporte convencional, as mercadorias podem chegar a ser movi-
mentadas inUmeras vezes, desde o produtor até o comprador, e mais algu-
mas vezes até o consumidor, constituindo essas movimentacoes em parce-
las ponderaveis no custo final do transporte, tornando o processo moroso e
caro sem percepcao de valor.

Cada atividade no processo de transporte e movimentacao equivale a
um aumento no custo da mercadoria, ou pelo manuseio ou mesmo pelo
custo da perna no transporte, consequentemente reduzindo as margens de
lucro da empresa, partindo do pressuposto que o preco é determinado pelo
mercado.

A carga unitizada pode sergrande ou pequena: issovai depender da ope-
racao. E nao ha nada mais adequado do que a combinacao de embalagens
ou itens como uma unidade simples, a fim de facilitar a estocagem e expedir
a movimentacao, quer por meio de rodas na base da carga, quer por equipa-
mento mecanico.

Como vantagens da unitizacao temos:
B minimizacao do custo hora/homem;

B menores custos de manutencao do inventario, e melhor controle do
mesmo;

B rapidez na estocagem;
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B racionalizacao do espaco de armazenagem, com melhor aproveita-
mento vertical da area de estocagem;

B diminuicao das operacdes de movimentacao;

B reducao de acidentes pessoais;

B economia de até 50% no custo da movimentacgao;

B diminuicdo de danos aos produtos;

B reducao do tempo de rotulagem;

B melhor aproveitamento dos equipamentos de movimentacao;
B uniformizacao do local de estocagem.

Como desvantagens podemos citar:

B investimento em equipamentos para movimentacao especials;
B custo da unitizagao (formar a carga);

B perda de flexibilidade em funcao das dimensoes;

B investimento em embalagens e/ou unitizadores;

B espaco perdido no transporte para o unitizador, devido ao novo arran-
jo da carga;

B tara dounitizador;
B estocagem dos unitizadores vazios;
B controle das embalagens e/ou unitizadores.

Uma boa unitizacio é a resultante do planejamento da embalagem em
todos os aspectos, do marketing a logistica.

Tipos de embalagem

Prega-se que a logistica tem seu inicio como um processo no desenvolvi-
mento da embalagem. A partir dai se determinam os custos de transporte,
armazenagem e também custos de nao qualidade. Caso a embalagem nao
seja projetada adequadamente no aspecto logistico, certamente teremos
problemas de avarias tanto na embalagem quanto no produto.
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Observa-se que uma avaria na embalagem é tao ruim quanto no produto,
saliento que a embalagem também é determinante no processo de venda.

O desenvolvimento da embalagem é uma engenharia complexa que
envolve varios atores no processo, nao somente no design ou pelo pesso-
al de marketing, que visa a fatores importantes como disposicao no ponto
de venda, porém, usualmente esquece-se ou sobrepbe-se aos fatores
logisticos.

Conforme Moura e Banzato (1990), as embalagens devem cumprir quatro
funcdes basicas:

B acondicionamento - conter o produto acondicionado, isto &, conti-
do em uma embalagem capaz de resistir a qualquer reacao devido as
substancias contidas no produto.

B protecao - proteger o produto do manuseio, da acao de agentes ex-
ternos como oxigénio, temperatura etc. que podem danificar o pro-
duto;

B comunicagdo - informar de forma inequivoca todas as caracteristicas
e forma de uso, manuseio e cuidados, bem como nimero de lote e
prazo de validade;

B utilidade - funcao em que o tipo de embalagem, formato, tamanho
e apresentacao estao diretamente relacionados ao uso do que sera
dado. Tem-se como exemplo um blister, uma seringa, um gotejador.

E importante ressaltar que as embalagens também podem ser classifica-
das da seguinte forma:

B embalagem priméria ou embalagem de venda - a que compreende
qualquer embalagem concebida de modo a constituir a unidade de
venda para o utilizador final ou consumidor no ponto de venda. E a
embalagem que estd em contato direto com o produto.

B embalagem secundaria ou embalagem grupada - a que compreen-
de qualquer embalagem concebida de modo a constituir, no ponto de
compra, um agrupamento de determinado nimero de unidades de ven-
da, quer sejam vendidas como tal ao utilizador ou consumidor final quer
sejam apenas utilizadas como meios de reaprovisionamento do ponto
de venda. Ea embalagem destinada a conter a embalagem primaria;
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B embalagemterciariaouembalagem de transporte - a que engloba
qualquer embalagem concebida de modo a facilitar a movimentacao
e o transporte de uma série de unidades de venda ou embalagens
grupadas, a im de evitar danos fisicos durante a movimentacao e o
transporte, excluindo os contentores para transporte rodoviario, fer-
roviario, maritimo e aéreo. E a embalagem destinada a conter uma ou
mais embalagens secundarias.

Alémdo atendimento de suas fun¢des, os projetos de embalagens devem
adequar-se a manufatura, sem deixar de considerar: aspectos logisticos;
cumprimento de legislacbes especificas; e questdes ambientais principal-
mente relacionadas ao descarte. Assim sendo, o desenvolvimento de emba-
lagens deve ser resultante de um processo de planejamento sistematizado
que abrange varias etapas.

Planejamento da carga unitizada

O planejamento da carga unitizada é complexo, embora possa parecer
simples colocar um grande namero de itens sobre ou dentro de algum su-
porte ou recipiente. Porém, fazer isso com baixo custo sem avariar a merca-
doria sao restricbes importantes e complexas no processo.

Segue um procedimento |5gico para realizar essa tarefa:

B determinar a aplicabilidade do conceito de carga unitizada;
B selecionarotipo de unitizador:

B estabelecer a origem e o destino da carga unitizada;

B determinar otamanho da carga unitizada;

B estabelecer a configuracao da carga unitizada;

B determinar o método de unitizacao da carga.

Existem dois principais unitizadores: o palete e o contéiner.

Usualmente determina-se colaboradores com maior experiéncia para de-
sempenhar esse tipo de tarefa.

. - 115
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Restriches de termnpo e capacidade: acomodacio de cargas

Determinac¢ao do tamanho da carga unitizada

O mais importante desse fator, geralmente, é o tamanho do componente
a ser transformado em unidade, uma vez que algumas combinagbes de suas
dimensdes determinarao as dimensdes finais da carga unitizada.

Adimenséao da carga unitizada deve seraquela que se enquadre emtodas
as modalidades de transporte, tais como: caminhdes, vagoes ferroviarios e
contéineres maritimos.

Adimensao da carga unitizada deve permitir suficiente espaco livre, de modo
que o colaborador possa carregar e descarregar rapidamente a unidade, sem
avaria, com um aproveitamento méaximo de todos os espacos disponiveis.

Métodos para movimentar a carga unitizada

A aplicacao do conceito de carga unitizada implica considerar a maneira
como a carga sera transportada, que pode ser descrito como:

Dispositivo elevador introduzido sob a carga

E um dos métodos mais comuns de movimentacao, sendo necessario que
se tenha, no minimo, uma superficie plana na carga e uma altura compativel
abaixo dela para eleva-la com os garfos do mecanismo de movimentacao.

IESCE Brasil 5.A.

..

Figura 2 - Palete sendo transportado.
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Suspendendo a carga

A carga é suspensa com a ajuda de um gancho. O fato de a carga suspen-
sa nao ser movimentada rigidamente e requerer um cuidado maiorno carre-
gamento é compensado pela maior liberdade de movimentos, que pode ser
uma vantagem na movimentacao em recintos apertados. Existem também
outros dispositivos de elevacao, como, por exemplo, imas e ventosas.

Divulgacao.

Figura 3 - Ponte Rolante com Ventosas

IESDE Brasil 5.4,

Figura 4 - Ponterolante convencional.

Tipos de carga unitizada

Existem varios métodos de unitizacao de carga, cada qual desenvolvido
para adequar as principais caracteristicas do produto a ser transportado.
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Todos eles apresentam caracteristicas tipicas, nao sé quanto as vantagens
e desvantagens, mas, principalmente, quanto aos equipamentos de movi-
mentacao e as especificacdes de transporte para melhor adequar as caracte-
risticas do produto a ser transportado.

Principais formas de unitizacéo de cargas sao:
paletiza¢do - cargas arranjadas em paletes;
conteinerizacdo - cargas arranjadas em contéineres;

cintamento ou prelingamento - cargas aglomeradas por cintas metalicas
ou lingas;

roll-on/ roff-off - cargas arranjadas em plataformas rolantes.

Tipos de equipamentos utilizados na unitizacao:

B palete - sao plataformas com aberturas que permitem a insercao dos
garfos de uma empilhadeira ou paleteira, onde podem ser arranjados
0s materiais a serem movimentados;

B racks - sao paletes especiais dotados de colunas metalicas e travessas
para estabilizacao da carga permitindo seu empilhamento;

B gaiola - trata-se de umrack com telas laterais, permitindo a estabiliza-
cao da carga com maior seguranca;

B estantes porta-paletes - para que seja possivel dar maior acessibili-
dade aos paletes e permitir alcancar maiores alturas no armazenamen-
to, sem prejudicar as cargas inferiores, utilizam-se estantes especiais
desenhadas para a alocacao dos paletes;

B contéiner - sao estruturas metélicas de grandes dimensoes, que per-
mitem acomodar, estabilizar e proteger certa quantidade de material
em seu interior;

B cintamento - sistema que permite reunir grande numero de produtos
para movimentacao por icamento. Como exemplo podemos citar as
cargas tubulares vergalhdes/ canos;
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IESCE Brasil 5.4,

Figura 5 - Unitizatao por cintamento.

B bags - sao uma opcao de armazenamento de grandes quantidades de
produtos a granel;

B pré-lingamento - lingas sao cintas que envolvem todos os volumes
de uma carga nao tubular, permitindo estabiliza-la para movimenta-
¢ao por icamento;

B rolf-on/roll-off - trata-se de plataformas com elementos rolantes pré-
prios, que podem acomodar grande quantidade de material.

A unitizacdo, principalmente de sacaria, é a amarragao por cintas com
alcas ou olhais para o icamento da carga.

Avantagem dessas lingas em relagao aos paletes é seu menor custo. Além
disso, podem retornar sem carga, ocupando muito pouco espaco, o que nao
ocorre com os paletes.

As lingas usadas podem ser descartaveis ou nao, e as mais comuns sao
tiras de fibra sintéticas como nylon e poliéster. Usa-se também cabo de aco,
fibra ou corrente.

As cargas transportadas em sacos e fardos sdo as que apresentam me-
lhores condicoes para a unitizacao com lingas. As caixas, em principio, nao
devem ser utilizadas nessa forma, porque o encurvamento observado nas
mesmas, devido a acao das lingas, pode danifica-las.
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Em relacao a frequéncia do uso, as lingas podem ser reutilizaveis ou des-
cartaveis. Amovimentacao da carga pré-lingada é feita apenas por icamento.
Este pode ser feito por empilhadeiras equipadas com acessorios especiais.

Carga paletizada

A paletizacdo - que recebeu um grande impulso durante a Segunda
Guerra Mundial - é, e continuara sendo, o principal fator para o estabeleci-
mento do conceito de carga unitizada e, consequentemente, dos beneficios
advindos da mesma.

Asvantagens auferidas de um programa de paletizacao envolvem custo e
tempo de operacao e reducao no espago necessario para a estocagem. For-
necedor, fabricante, distribuidor, varejista, clientes, todos sao beneficiados.

A diferenca entre utilizar ou nao a paletizacao pode afetar o ciclo de dis-
tribuicao, desde o fornecedor da matéria-prima até o cliente.

Os paletes sao, usualmente, uma plataforma para apoio e acondiciona-
mento de carga, com dimensdes padronizadas, possuindo dispositivos para
apoio de garfo de empilhadeira ou outro equipamento.

Os materiais utilizados na construgao dos paletes sao:
B madeira;

B metais - chapa de ago, aluminio;

B papelao e fibra;

B plastico;

B borracha.

A area de aplicacdo dos paletes vem aumentado nos ultimos anos. Ini-
cialmente empregados na movimentacao interna em fabricas, armazéns e
depdsitos, hoje acompanham a carga por toda a cadeia produtiva, do forne-
cedor ao cliente.

Quanto ao uso, o palete pode ser:
B descartdvel - destina-se a uma Unica operacao, até o destinatario;

B sem retorno (one way) — nao retorna a origem da operacao de trans-
porte, podendo ser descartavel ou de uso repetitivo no destinatario;
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B de uso repetitivo - destina-se a varias operagoes de transporte e/ou
estocagem entre o embarcador e o destinatario, ou vice-versa.

No caso de uso de paletes retornaveis, ha o pool de paletes. Nesse es-
quema de trabalho, também chamado de intercdmbio de paletes, os forne-
cedores e 0s usudrios trocam entre si um numero equivalente de paletes du-
rante as operacoes rotineiras de distribuicdo, da mesma forma que se opera
com vasilhames na industria de cerveja em garrafas.

Também emprega-se o sistema de “compra direta do palete”. Nesse caso
ele & adquirido junto com os materiais.

O emprego de paletes na industria tem tido um grande desenvolvimen-
to devido as suas vantagens sob o ponto de vista do volume do armazém.
O emprego dos paletes permite, de fato, aproveitar a altura disponivel do
prédio melhorando a densidade de armazenamento.

Os paletes para fins especiais podem apresentar diversas configuracées.
Seu projeto e construcao dependem exclusivamente de sua aplicagao espe-
cifica e, assim, eles podem apresentar grandes variagoes entre si.

Na movimentacao de produtos volumosos de baixa densidade, utilizam-se
paletes leves e descartaveis. Como exemplo tipico, podem ser citadas cargas
como lampadas, produtos de papel embalados, |atas vazias etc.

A movimentacao de materiais como rolos de papel, bobinas de arame,
pecas fundidas de porte, pecas de maquinas etc., requerem a utilizacao de
paletes reforcados de longa vida atil.

Tambores e barris de cerveja criam problemas de paletizacao que sao
solucionados por paletes especialmente projetados para essas aplicacoes.
Algumas cervejarias utilizam paletes de madeira compensada e caibros com
reentrancias onde se encaixam as cintas metalicas dos barris. Estes ficam na
posicao horizontal, permitindo o empilhamento de trés fileiras de barris por
palete, o que aumenta a utilizacao do espaco de armazenagem e reduz os
custos de movimentacao.

Slip sheets

Esse tipo de unitizador é extensamente utilizado na industria alimenticia
que tem como embalagem secundaria fardos ou sacos, e substitui para a
movimentacao o emprego do palete de madeira.
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O slip sheet € um cartao de papelao com adesivos nas dimensoes do
palete PBR com apenas 2mm de espessura, porém, com abas laterais de
aproximadamente 10cm de largura que possibilitam o seu manuseio porum
dispositivo acoplado a empilhadeira chamado push puli.

Divulgacao.
Civulgacac.

Empilhadeira com o dispositivo de push pull ja instalado.

Observa-se que o dispositivo “morde” a aba do slip sheet para tracionar
para cima dos garfos, que nesse equipamento sao mais largos que os con-
vencionais. Essa operacao é feita sobre o palete que é necessario para a ver-
ticalizacao do produto.

A grande vantagem desse unitizador € seu baixo custo em relacao ao
palete, pois elimina algumas das principais desvantagens do palete de ma-
deira, como, por exemplo, a logistica reversa do palete, ou o seu custo de
aquisicao propriamente dito.

Sua reutilizacao é bem limitada as condicoes de retorno do cartao.
Sua principais desvantagens sao:
B nao permitir a verticalizacao em porta-paletes comuns;

B investimento em dispositivos especiais para as empilhadeiras {push
pull).

Palete PBR

Introduzido no mercado em 1990 pela Abras e entidades que fazem parte
do Comité Permanentede Paletizacao (CPP <www.abras.com.br/comites/pa-
letizacao/>.), com a assessoria do Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas (IPT),
depois de vérios anos de testes e ensaios, o palete padrao PBR € o modelo
ideal para a movimentacao e o armazenamento de mercadorias no Brasil.
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As vantagens do produto sao inegaveis para toda a cadeia de distribui-
¢ao, incluindo os préprios fabricantes. Com a padronizacao da medida,
em 1 000mm x 1 200mm, e da estrutura de construgao, pela primeira vez
passou a ser economicamente vidvel a manutencao de estoques de paletes
para venda futura.

Gracas ao conceito de intercimbio, iniciou-se também o funcionamento
de um pool de usuarios do equipamento em todo o pais. Somente no ano
passado, cerca de 40% do total de paletes vendidos pelas empresas creden-
ciadas ja passou a ser o padrao PBR.

Suas principals caracteristicas sao as seguintes’: ! Gisa queins procurer
rreiores informagdes tée
nirms sobre o palete tipo

B destinado a atender quaisquer setores da industria e do comércio atra- PR acesse o sre: wnww

abras.comubr/palete-phrf

vés da padronizacao das cargas; especifizacoes temicas/.

B desenvolvido através de uma comissao (o Comité Permanente de Pa-
letizacdo, em conjunto com o Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas da
Universidade de Sao Paulo - IPT - e com a Associacao Brasileira de Su-
permercados - Abras);

B configuracao:
palete quatro entradas, dupla face nao reversivel;
medidas de 1 000mm x 1 200mm;
entradas para empilhadeiras e carrinhos hidraulicos;

o custo do palete PBR oscila entre R$16,00 e R$30,00.

Cargas conteinerizadas

Com o advento da globalizacao e 0 aumento dos negdcios entre os paises,
o contéiner, como forma de unitizacao, vem se destacando dentro da logisti-
ca por suas grandes virtudes:

B opera emtodos os principais modais;

B éinternacional, regido pelas normas da ISO (International Standard Or-
ganization (<Www.is0.0rg>);

B oferece segurancga a carga;
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B € passivel de verticalizacao blocada (no Brasil vemos até cinco contéi-
neres empilhados),

B grande flexibilidade nos tipos de contéineres adequando-se ao tipo
de carga.

Medidas do contéiner

As unidades de medidas utilizadas na padronizacao dos contéineres sao
as inglesas pés {feet) e sua subdivisao de base 12, a polegada (inch), repre-
sentada respectivamente por uma aspa () e duas aspas (). O pé equivale a
3048cm e, portanto, a polegada representa 2,54cm.

O contéiner é universalmente identificado por sua medida externa. Por
exemplo, contéiner de 20' (20 pés). Usualmente encontramos contéiner de
20 e 40 pés, com a variacao do tipo de carregamento (ou aberturas) neces-
sario, que pode ser:

Lateral (sider):

Divulgacio.
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Traseiro, convencional (back doon):

Divulgacao.

Pelo teto (open top):

Divulgagac.

E importante mencionar que existem outras variacdes mais especificas
em virtude do tipo do produto. Como exemplo, temos o contéiner para
cargas sobre peso ou medidas, o flat rack.
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Civulgacao.

Divulgagac,

Nesse casotemos uma colheitadeira em um contéiner flatrack sobre uma
carreta, dentro do terminal de contéiner de Rio Grande do Sul (RS).

Todos os navios modernos que carregam contéineres possuem baias
com exatos 40" garantindo a padronizacao, e nessa baia pode-se carregar
um contéiner de 40" ou dois contéineres de 20, tendo ainda a variacao de
esse contéiner ser frigorificado ou ndo. No caso de contéiner frigorificado ou
também chamadoreefer é necessario havertomadas de energia para manter
a refrigeracao da mercadoria dentro do contéiner.

E importante salientar que essa medida de 20'e 40" sao padroes também
para os caminhdes no transporte terrestre, garantindo, assim, uma perfeita
multimodalidade.
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Ainda existe uma outra variacao importante para produtos de baixa
densidade que sao os contéineres tipo HC (hight cubage), estes possuem
as mesmas dimensoes de largura e comprimento, porém sao mais altos
do que os STD (standers). A altura de um contéiner padrao ficaem8a 86",
entretanto, para o contéiner tipo HC a altura vai para 9'6", permitindo uma
maior cubagem no contéineres. Essa variacao somente é encontrada em
contéiners de 40.

A largura dos contéineres é padronizada em 8 (pés) em face da necessi-
dade do contéiner ser mutimodal, ou seja, poder ser transportado em cami-
nhdes, navios, ferrovias.

Todas as principais informagoes do contéiner sao encontradas em uma
marcacao na sua porta a direita de quem esta olhando a porta de acesso ao
contéiner. As informacdes sao:

W siglas de quatro letras do proprietario;
B um nimero com sete digitos;
B paisde seu registro composto de duas letras;

B identificacdo de tamanho e tipo composto de quatro caracteres, po-
dendo ser numeros ou numeros e letras;

B peso bruto;

W tara;

B peso liquido de carga;

B espacoem metros cubicos.

Com relacao ao peso que o contéiner suporta e sua tara (tare em inglés),
ou seja, o peso exato medido do préprio contéiner quando vazio, e normal-
mente é 30 e 48 toneladas para contéiner de 20" e 40’ respectivamente. Essas
informacoes estao impressas na porta do contéiner como podemos obser-
var na foto a sequir.
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Shutterstock,

26,990 K&
08,625 LBS

16.4 CUM.
2.698 CU.FT.

Acomodacao de cargas

Os aspectos relacionados com a acomodacao adequada de cargas nos
veiculos de transporte rodoviario envolvem diversos principios e regras pra-
ticas, bem como procedimentos que devem sequir a legislacao pertinente.

A correta distribuicao da carga no veiculo é fundamental para uma ope-
racao segura e econdmica. Dentre os efeitos observados pela distribuicao
incorreta da carga no veiculo, pode-se destacar:

B ma estabilidade da carga;

B falta de aderéncia das embalagens;
B iluminacao deficiente;

B sobrecarga nos eixos;

B desgaste prematuro de diversos componentes, como pneus, freios, ei-
X0s, molas, amortecedores, sistemas de direcao;

B aelevacao do consumo de combustivel.

Os efeitos sdo numerosos e extremamente prejudiciais ao veiculo, cau-
sando a empresa gastos adicionais desnecessarios que podem ser facilmen-
te evitados.
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Efeitos da carga mal distribuida

No eixo dianteiro

Se a carga estiver com a maior parte do seu peso recaindo sobre o eixo
dianteiro, pode sobrecarregé-lo, tornando a direcao pesada e, comisso, pre-
judicando a dirigibilidade do veiculo.

No eixo traseiro

Se a carga estiver concentrada no balanco traseiro, pode provocar exces-
50 de peso no eixo traseiro e falta de peso no dianteiro, tornando a direcéo
leve, com aderéncia insuficiente.

Em aclives ou depressdes da via, pode-se, em casos extremos, perder o
contato das rodas dianteiras com o solo.

No caso de semirreboques

Se a carga estiver incidindo acentuadamente sobre o eixo motriz do ca-
minhao-trator, ocorrera sobrecarga e desgaste dos pneus, ocasionando ma
estabilidade do conjunto.

Se a carga estiver incidindo na parte traseira do semirreboque, pode
haver falta de aderéncia das rodas propulsoras do veiculo-trator e desgaste
excessivo dos pneus do semirreboque.

Influéncia da distribuicao de carga
no facho luminoso dos faréis

O facho de luz dos faréis s6 proporcionard uma iluminacao eficiente e
segura se o veiculo estiver com a carga corretamente distribuida.

Havendo sobrecarga no eixo traseiro, o facho de luz ficara alto, compro-
metendo sua eficiéncia e seguranca, pois havendo outro veiculo no sentido
contrario tende a cegar pelo farol alto.
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Se 0 eixo dianteiro estiver sobrecarregado, o facho de luz ficara baixo,
reduzindo a area iluminada a frente do veiculo, novamente comprometendo
sua seguranca pela falta de visibilidade.

Posicionamento do centro de gravidade da carga
em relacao a largura da carroceria

O centro de gravidade da carga também deve estar posicionado ade-
quadamente em relacdo a largura da carroceria, ou seja, coincidindo com o
centro de gravidade do conjunto.

Quando ele estiver deslocado para uma das laterais, havera um esforco
maior sobre a suspensao e os pneus daquele lado, podendo ocasionar derra-
pagens em razao das condi¢oes desiguais de frenagem ou até tombamentos
devido a desniveis da pista.

Esse fator também esta diretamente relacionado ao tipo de suspensao
do veiculo. Veiculos com suspensao a ar tendem a lidar melhor com essas
variacoes.

Aspectos da correta distribuicao das cargas
em alguns tipos de transportes

Coleta e entrega

No caso de veiculos que executam servicos de coleta e entrega urbana
de mercadorias, tais como revistas, cigarros, produtos alimenticios, jornais,
encomendas e correspondéncias, torna-se mais dificil efetuar uma correta
distribuicio de peso por eixo, uma vez que os veiculos sdo carregados ou
descarregados ao longo do trajeto.

Tomando-se como exemplo o caso da distribuicao de mercadorias,
considera-se que o veiculo, ao iniciar uma viagem, encontra-se totalmente
carregado e com uma distribuicao correta de peso sobre os eixos. Porém,
admitindo-se que a descarga seja feita pela porta traseira do veiculo, pode
ocorrer uma concentracao de carga no eixo dianteiro, 8 medida que as en-
tregas forem sendo efetuadas. O mesmo processo ocorre de maneira inversa
nos servicos de coleta, quando o veiculo vai sendo carregado a partir de sua
parte dianteira.
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Uma solucao para evitar os problemas de distribuicao da carga no vei-
culo é elaborar roteiros levando em conta o volume de entregas ou coletas,
procurando, com isso, utilizar o veiculo o menor tempo possivel com um dos
eixos sobrecarregado.

Bebidas e botijoes de gas

Devido as caracteristicas de algumas mercadorias, suas operacdes de
coleta e entrega devem ser tratadas individualmente, como nos casos de
bebidas e botijées de gas. Observe-se ainda que, nesses casos, a coleta e
entrega ocorrem simultaneamente.

Para o transporte de bebidas devem ser utilizadas carrocerias especiais
que agilizam as operacbes de carga e descarga, além de reduzirem o nimero
de ajudantes. Essas carrocerias possuem inclinacao no piso para evitar o des-
lizamento da carga em curvas.

As carrocerias utilizadas nessas atividades normalmente permitem acesso
para carga e descarga pelas laterais, ocorrendo a descarga de recipientes
cheios simultaneamente ao carregamento de vazios. Entao, na entrega
desses produtos deve-se ter o cuidado de nao permitir a concentracao de
peso numa das laterais do veiculo.

Cargas liquidas

Os liquidos tém a propriedade de ocupar o volume que lhes é oferecido.
O veiculo, ao enfrentar aclives e declives ou ao descrever curvas, podera ter
sobrecarga num dos eixos, devido a acomodacao instantanea dos liquidos.
Para atenuar esse problema, os tanques devem ser providos, internamente,
de quebra-ondas.

Cereais e granel

Esse tipo de transporte tem um comportamento parecido com o dos li-
quidos, proporcionando uma distribuicao uniforme ao longo da plataforma
de carga, apesar de ter maior resisténcia a autoacomodagao.

Quando otrajetotiver muitos aclives e declives, assim como muitas curvas
horizontais, podera ocorrer sobrecarga nos eixos e nas laterais do veiculo
devido ao acumulo dos graos.
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Esse problema pode ser minimizado com a instalacao de anteparos, com
funcao semelhante a dos quebras-ondas empregados nos tanques. E impor-
tante também cobrir a carroceria com lona, para evitar a perda de carga du-
rante o trajeto.

Operacoes com equipamentos basculantes

Nas operacbes de descarga com carrocerias e semirreboques basculan-
tes deve-se tomar alguns cuidados, especialmente se a carga for aderente.
Nesse caso ela apresentara resisténcia ao deslizamento, como acontece
com a argila molhada, barro, terra Umida, lixo etc. Para operar com esse tipo
de material, torna-se necessario que o sistema hidraulico proporcione um
angulo de basculamento na ordem de 50 graus.

Outro importante cuidado na operacao é no que diz respeito a posicao
do veiculo quando de sua descarga. Ele deve ser colocado em posicao plana
e nivelada, pois existe perigo de tombamento devido ao deslocamento do
centro de gravidade da carga.

Quanto aos cuidados com a carga, os equipamentos basculantes que
trafegam em vias publicas e rodovias devem utilizar cobertura de lona para
evitar o derramamento da mesma.

Animais

Por se tratar de carga viva, mesmo quando a caminho do abate, os ani-
mais devem ser transportados com cuidados especiais.

Para esse tipo de transporte, existem carrocerias especialmente desen-
volvidas que proporcionam seguranca e integridade aos mesmos.

Outro cuidado diz respeito ao modo de conduzir o veiculo, pois, em
curvas, os animais podem ser projetados contra as paredes laterais da car-
roceria. Nas aceleracoes e frenagens ou aclives e declives, também existe o
risco de comprimi-los contra as paredes traseira ou frontal da carroceria.

Para minimizar esse problema, as carrocerias devem ser dotadas de divi-
sérias que reduzam a compressao dos animais €, a0 mesmo tempo, evitem o
deslocamento do centro de gravidade do caminhao.
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Quanto ao embarque e desembarque desse tipo de carga, devem ser
previstas rampas de acesso, com inclinacdo maxima de 30 graus ou, entio,
plataforma elevatoria.

Contéineres

Os veiculos transportadores de contéineres devem ter dispositivos de
apoio e fixacao na carroceria, semirreboque ou reboque.

Quando a carga for de baixa densidade, ndo ha preocupagao com o peso
e sim com 0 maximo aproveitamento volumétrico do contéiner.

Quando, porém, se tem cargas mais densas, deve-se verificar o limite de
peso bruto estabelecido para o contéiner. Esse limite imposto pelas normas
1SO, ndo &, porém, a Unica restricao. E preciso considerartambém a capacida-
de maxima de tracao e os pesos maximos por eixo admitidos no transporte
rodoviario, o que depende do veiculo a ser utilizado.

A carga colocada no contéiner deve ter seu peso aplicado sobre a maior
area e extensao possiveis, evitando-se concentrar forcas em alguns pontos
do piso, principalmente nas extremidades. O centro de gravidade da carga
deve estar o mais préximo possivel do centro do piso do contéiner.

Cargas longas

As cargas longas nao devem ser transportadas em veiculos cuja carroce-
ria nao ofereca as condicoes necessarias de acomodacao e seguranca.

Para o transporte de vigas, postes, tubos e vergalhdes, por exemplo,
as carrocerias devem dispor de malha metélica para protecao da cabina e
bercos de apoio com sistema de amarragao da carga.

Para transportar cargas longas e de peso elevado, como estruturas meta-
licas, toras, pré-moldados etc, deve-se utilizar semirreboques especialmente
desenvolvidos para essa finalidade, inclusive com comprimentos varidveis
(extensiveis), que possibilitam a correta distribuicao do peso sobre os diver-
505 eixos. Sao equipamentos fora de padrao que exigem permissées espe-
ciais para trafego.
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Tratores e maquinas rodoviarias

Para esse tipode transporte devem ser utilizados reboques ou semirrebo-
ques contendo dispositivos para fixacao no piso, além de rampa para carga
e descarga. As improvisacoes sao sempre perigosas.

Os equipamentos mais utilizados sao os semirreboques com plataformas
planas ou rebaixadas, denominadas carrega tudo ou no inglés carry all. Para
determinadas aplicaces podem ser utilizados os reboques com plataformas
basculantes, conhecidos por tip-top.

Vidros

Vidros planos devem ser transportados em pé, ligeiramente inclinados,
na posicao mais baixa possivel, para nao comprometer a estabilidade dovei-
culo e também para facilitar o seu carregamento e descarregamento.

As carrocerias devem dispor de dispositivos de fixacdo e apoio adequa-
dos para que os vidros nao sejam danificados durante o transporte.

Restricao das embalagens

No que se refere ao resultado das embalagens por paletizacao, ha algu-
mas recomendacgdes importantes com relacao as caixas de papelao mais co-
mumente utilizadas:

B resisténcia - as embalagens de papeliao devem ser suficientemente
fortes para aguentar o empilhamento, suportando o peso de quatro
paletes carregados superpostos. O empilhamento pode ser de duas
formas:

empilhamento colunar {figuras a seguir);
camadas rotacionadas.

B peso - para fins de paletizacao, uma caixa de papelao carregada com
15kg é considerada “6tima”. Pesos maiores que 20kg nao sao recomen-
daveis, pois tornam dificil o manuseio, quando da colocacao das caixas
sobre os paletes.

B cubagem - volume cubico disponivel para estocar ou transportar. Cal-
cula-se o metro cubico multiplicandose o comprimento pela largura e
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pela altura. Caixas muitograndes ou muito pequenas aumentam o custo
do manuseio. A cubagem ideal para a carga ser paletizada é de 0,028m?

aproximadamente.

B altura - para melhor estabilidade, a altura de embalagem nao deve
ultrapassar as medidas de comprimento e largura. Recomenda-se que
nao seja superior a 350mm e 1 800mm, respectivamente, para cada

unidade e carregamento ideal.

Shutterstodk.

Figura 6 - Empilhamento Colunar.

PBR com caixas modulares (400 x 300mm)

IESDE Brasil 5.4,

Figura 7 — Empilhamento rotacional. Vista superior, frontal e lateral.

Cargas contentorizadas

Um contentor é um recipiente de carga para o transporte nos modais aéreo,
rodoviario, ferroviario ou maritimo. A contentorizacao é um sistema de acon-
dicionamento que consiste em agrupar a carga individual e solta dentro de
contentores (caixas), formando, assim, uma unidade de carga do sistema.
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O contentor é um acessorio:

B especialmente projetado para conter as pecas em uma posicao deter-
minada. Pode ter rodas para garantir mobilidade;

B frequentemente equipado com reentrancias, hastes ou orificios, para
orientar as pecas, ou com divisores entre camadas, para facilitar a mo-
vimentacao, inspecao etc,

B destinado a conter a carga com seguranca, permitindo facil carrega-
mento e descarregamento;

B de carater durdvel, suficientemente resistente para suportar uso repe-
titivo;

B adequado a movimentacao mecanica e ao transporte por diferentes
equipamentos;

B com capacidade de carga bruta superior a 500kg;
B nao constituindo embalagem de carga transportada.

Alguns modelos sao especialmente fabricados para facilitar a estocagem
de materiais de forma circular, como pneus, aros de veiculos, rolos de arame,
cabos de aco, ou elétricos.

Segundo seus tipos sao:
B contentores rigidos (cacambas, bercos, racks etc;

B contentores colapsiveis (cestos desmontaveis que podem ser arama-
dos ou pléasticos);

B contentores flexiveis para granéis e liquidos.

Quanto a classificacao, os contetores podem ser:

B Al rigidos, A2 flexiveis, A3 semirrigidos;

B B1 para carga geral, B2 para semigranéis sélidos, B3 para liquidos;
B C1 reutilizdveis, C2 descartaveis;

B D1 abertos, D2 fechados.

A industria automotiva utiliza-se extensivamente de contentores, que
requerem grandes investimentos, nao somente na questao financeira mas
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principalmente na integracao da cadeia de suprimentos, pois esse contentor
deverd atender as necessidades de clientes e fornecedores no processo de
abastecimento.

Uma das maiores dificuldades na utilizacao do contentor fica no quesito
controle: quem é responsavel pelo controle, fornecedor ou cliente? Quem
deverd fazer o investimento? Se for o fornecedor, este precisard contemplar
na sua estrutura de custo da peca o custo do contentor.

Quanto a vida util do contentor, obviamente, os contentores precisam
de manutencao e reposicao ao longo do tempo, e quem fica responsével?
Todos esses fatores devem ser contemplados justamente no momento do
seu desenvolvimento para evitar desgastes futuros.

Ainda existe muita confusao na terminologia, empresas que utilizam a ex-
pressao caixa, contentor, contéiner e assim por diante. Nesse quesito surge
uma normatizacao para unificacao dos conceitos, nos baseamos na nomen-
clatura sugerida pelo Imam.

Ampliando seus conhecimentos

Paletes de diferentes materiais

Divulgacao.

A busca por melhorias no setor de movimentacdo tem levado fabricantes
de paletes a investir no desenvolvimento de novos materiais

(LOGISTICA, 2008)
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Quem achou que os paletes nunca deixariam de ser de madeira ja ficou
para tras, pois a cada ano novos materiais sao empregados com resultados
positivos nas operacdes. Sem contar que a onda sustentavel tem feito empre-
sas ao redor do mundo buscar solugbes para equipamentos industriais que
reduzem a quase zero o risco de agressao ao meio ambiente. No Brasil nao
é diferente, pelo contrario, a preocupacao em ser uma empresa sustentavel
parece ter casado perfeitamente com a busca por mais agilidade e menores
custos dos processos de armazenagens. Nesse contexto, a Unipac trouxe para
omercado um palete desenvolvido com rafia, capaz de transportar até trés to-
naladas. Enquanto a Klabin passou a comercializar um modelo one way (des-
cartavel) de papeldao ondulado que reduz o custo do frete.

Palete de rafia para sacarias

Ha quem diga que movimentar cargas em paletes de tecidos é uma missao
impossivel, mas se depender da Unipac deixara de ser. A empresa, em parceria
com a Pack Less (detentora da patente), apresentou na Movimat 2008 o palete
one way emtecido de rafia e aro de entrada com garfos 100% de polipropeno.

Divulgagao.

Pack Less representa 15% do peso de um palete de madeira.

Desenvolvido especialmente para ser leve, o palete, também chamado de
Pack Less, representa entre 10 a 15% do peso de um palete de madeira. Segun-
do Elton Souza, gerente de vendas da Unipac, a empresa responsavel pela di-
vulgacao e comercializacao do Pack Less, essa vantagem atinge principalmente
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as empresas que buscam reducao no custo do frete, ja que a soma do peso da
carga unitizada em Pack Less é inferior 2 mesma carga em palete de madeira.

Entretanto, o Pack Less nao esta apto a movimetar qualquer tipo de
produto transportado. De acordo com Elton, o mais recomendado sao as
sacarias como café, cimento, acucar, entre outros produtos. “As pessoas
costumam pensar que a falta de estabilidade do tecido pode ocasionar a
queda da carga, no entanto € justamente o formato que da amarracao para
a unitizacao, pois a forca da gravidade se desloca para o centro do palete
(ue, consequentemente puxa a carga para a mesma posicao, o atrito gera
estabilidade,” esclarece.

A Quattor, fornecedora de polipropeno, resolveu homologar o Pack Less
agregando-o também as suas operacoes. Elton explica que os testes para ve-
rificacdo de resisténcia e eficiéncia sao feitos no dia a dia da Quattor. Nesses
testes identificou-se que uma carreta de 18m de comprimento por 2,40m de
largura é capaz de transportar até 1 200 Pack Less carregados, no entanto, o
mesmo caminhao s6 comporta 550 paletes de madeira.

Mas, como lembra Elton, a estrutura do palete de rafia nao é apropriada para
estocagem em porta-paletes, pois sua funcao é especifica para movimentacao.”E
importante ressaltar que o material é reciclavel’; completa o gerente da Unipac

Paletes de papelao ondulado

Da mesma forma que o Pack Less encontrou na aparente fragilidade da
rafia de polipropeno a razdo para a eficiéncia do seu palete, a Klabin, com par-
ceria com a Unipal (detentora da patente), identificou no papelao ondulado o
material ideal para desenvolver sua versao one way de embalagem.

O principal apelo do palete de papelao da Klabin é a sustentabilidade. O
material foi desenvolvido com papel proveniente de reflorestamento e de re-
ciclagem, e, por esse motivo, a producao nao agride o meio ambiente. Além
de ser totalmente reciclavel.

Outra vantagem da embalagem de papelao é a nao proliferacao de fungos,
pragas e bactérias, quesito importante para a exportacao de cargas, ja que
nao é necessario submeter o palete aos tratamentos de formigacao e fitossa-
nitario, exigidos pelos 6rgaos de exportacao.
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Civulgagac.

Palete de papelao é leve e evita a proliferacio de fungos e
bactérias.

Segundo Gabriela Michelucci, gerente regional da Klabin, diferentemen-
te do que as empresas podem imaginar, a movimentacao por empilhadeiras
nao traz risco de deformacéao do palete de papeldo. E assim como o Pack Less,
também € leve e proporciona reducao no custo de frete. O descarte desse tipo
de palete, de acordo com Gabriela, ndo encontra dificuldades, fator importan-
te, pois o produto é inutilizado apds o uso.

Atividades de aplicacao

1. Qual sera o efeito da carga unitizada quanto ao ciclo de distribuicao
fisica?

a) Em funcéao da unitizacao torna o ciclo de distribuicao mais lento.
b) Tornaociclodedistribuicao rapido pois agiliza a carga e a descarga.
¢) Onera o custo de distribuicao devido aos investimentos.

d) Envolve uma utilizacao de mao de obra mais intensiva.

2. Qual a vantagem de uma carga pré-lingada em relacao a uma carga
paletizada?

3. Quais unidades de medidas sao utilizadas na padronizacao das dimen-
s6es dos contéineres?
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Gabarito
1. B

2, Agrande vantagem da carga pré-lingada emrelacao a carga paletiza-
da é seu menor custo, além disso, podem retornar sem carga, ocupan-
do um minimo espaco, 0 que nao ocorre com os paletes.

3. As unidades de medidas utilizadas na padronizacao dos contéine-
res sao as inglesas pés (feet) e sua subdivisdo de base 12, a polegada
(inch), representada respectivamente por uma aspa () e duas ().
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. Previsao e controle de custos
operacionais

Nosso contexto de mercado mundial contemporaneo foi influenciado
por significativas alteracdes ocorridas nas chamadas“normas da concorrén-
cia” a partir das grandes crises internacionais do petréleo, nos anos de 1973
e 1979; as principais foram:

B arelacao entre demanda e oferta. Até aquele momento a grande maio-
ria das industrias trabalhavam com capacidades instaladas inferiores a
demanda nominal do mercado;

B o foco era no produto. A partir da crise do petrdleo adicionou-se ou-
tras dimensées ao produto principalmente voltadas ao servico agrega-
do no atendimento ao cliente e sua consequéncia do nivel de servico
prestado pela cadeia de suprimentos.

A crise da década de 1970 alterou esses fatores acirrando a concorréncia,
nesse momento nao interessa apenas gerar disponibilidade e sim um pro-
duto de qualidade. Ou seja, quando a demanda por um determinado tipo
de bem se torna menor do que a oferta, os consumidores passam a ditar
as regras, a escolher modelos, a manifestar preferéncias por fabricantes. Do
ponto de vista do consumidor, a questao deixa de ser garantir o acesso ao
produto, e passa a ser escolher a alternativa que melhor Ihe agrada entre as
possibilidades oferecidas pelos fabricantes.

Essas mudancas alteraram significativamente o ambiente de mercado,
sofisticando-se ao longo do tempo, impulsionado pela especializacao dos
paises em nichos de mercado como:

Especialidade

Brasil Agronegddo

China Mao de obra intensiva

India Servico - engenharia de software
Sui¢a Chocolates

Alemanha Industria quimica

Japao Produ¢io de automdveis
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Esse fendmeno também incentiva o comércio exterior, pois paises espe-
cialistas conseguem, pelo foco dado, uma grande competitividade de custo
e obviamente um produto com excelente qualidade advinda de sua especia-
lizacdo, criando um circulo virtuoso de melhoria continua.

Portanto, a grande mudanca na economia mundial foi simplesmen-
te a inversdo de um sinal matematico, em que antes da crise do petréleo
tinhamos:

D >0 Demanda maior que a Oferta.

E na atualidade temos:

D<0O Demanda menor que a Oferta.

Gerando essa grande competitividade que o mercado contemporaneo
nos impoe a ponto de chamarmos de hipercompeticdo, justamente pelo ex-
cesso de oferta no qual estamos inseridos disputando o consumidor cada
vez mais na diferenciacao ou no preco. Como a diferenciacao vem se tornan-
do cada vez mais dificil, sobra o preco/custo.

Essa mudanca do cenario de consumo impds varios efeitos colaterais a in-
dustria, ou seja, se o consumidor pode optar por maior variedade, a industria
precisa, consequentemente, produzir com maior variedade, gerando outros
grandes desafios.

Lembrando que os custos nao estao associados somente aos volumes de
producao, mas também a complexidade dos sistemas produtivos. Ou seja,
muitos itens de custo importantes variam de acordo com mudancas ocorri-
das no projeto dos produtos e no mix de producao. A funcao custos deixa de
ser definida por uma Unica variavel, o volume produzido, e passa a incorpo-
rar a variedade. Como podemos observar na figura a seguir.

144 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Previso e controle de custos operacionais

Custo §
A
z
. =
Variedade E
=L

Quantidade

>

Figura1 - Comportamento dos custos de produgdo em relacdo ao volume e
avariedade, apds a crise do petréleo.

O que interessa: custo ou preco?

Podemos afirmar, de formasimplificada, que numarealidade de demanda
superior a oferta, de acordo com o cendrio que descrevemos anteriormente,
a determinacao dos precos de venda pode ser representada pela seguinte
equacac:

PV=C+L ouseja

Preco de Venda = Custo + Lucro

Essa equacao simplificada indica, que na formacao do preco de venda
dos produtos, as empresas podiam transferir qualquer custo adicional decor-
rente de ineficiéncias em seus processos produtivos aos consumidores.

Taiichi Ohno (criador do JIT - Just-in-Time) postulava que ao aplicar tal
|6gica de composicao de preco estamos fazendo o consumidor responsavel
por todo o custo.
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No Brasil a realidade da pouca oferta durou por mais tempo, pois até a
entrada do governo Collor (década de 1990), que abriu o pais as exporta-
¢Oes, nossa economia era fechada ao mercado global protegendo a indus-

! Empreses intemcions tria nacional dos players externos', ja acostumados a uma realidade mais

gue gostariarn de entrar
no menmdo de consumno
brasilein,

competitiva.

Com o advento da mudanca das normas de concorréncia no mundo na
década de 1970 e no Brasil na década de 1990, a oferta comecou a ficar sen-

sivelmente maior do que a demanda, alterando a l6gica da composicao do
preco.
L=PV-C

Ou seja:

O lucro é o resultado da diferenca entre o preco de venda e o custo.

Baseado na premissa que o preco de venda é determinado pelo mercado,
resta as empresas reduzir o custo para garantir a longevidade do nosso ne-

gocio através do lucro.

Um dos fatores determinantes foi a commoditizacdo dos produto, ou seja,
produtos cada vez mais parecidos entre si, tornando ainda mais relevante o
fator preco como determinante no momento do cliente definir sua compra

entre o produto A e o produto B.

Resumindo as mudancas e entrando na era do cliente temos o seguinte

cenario:
iy
Clientes Muitos e fracos Poucos e poderosos i
Mercados Regionais Globais <
[
Consumidores Fidis Dificeis
Produtos Diferendados Commoditizados
Concorrénda Moderada Intensa
Restrigio Ofertas Demanda

Poder Vendedores Comprador
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A logistica como ultima fronteira

Nesse contexto altamente competitivo, é sabido que nas ultimas décadas
da industria nacional nosso foco foi gerar capacidade produtiva e melhorar
nossa qualidade. Estamos investindo na area manufatureira por todos esses
anos e obviamente evoluimos muito. Porém, sempre voltados para a melho-
ria dos processos pelo lado produtivo, ou seja, pelo dmbito interno de nossas
empresas.

Sendo assim, fica a questao: podemos continuar melhorando?

Certamente que sim, porém, os niveis de investimento se tornam sensi-
velmente maiores e o retorno desse investimento vai ficando com prazos
mais longos. Ou seja, para continuar otimizando precisamos de recursos em
termos de investimentos mais altos com taxas de retorno menores.

Assim, surge a logistica como ultima fronteira na otimizacao de custos.
Ou ainda, é possivel dizer que a Gestao da Cadeia de Suprimentos (SCM?)
sera a Ultima fronteira na reducao dos custos pela sua abordagem sistémica
e integrada que oferece. Uma abordagem sistémica busca o melhor custo
total em detrimento ao custo local.

A base desta fica na integracao dos processos de clientes e fornecedores
colaborando para desenvolvermos produtos mais rapidamente, mais bara-
tos e com mais atributos de diferenciagao.

Custo

A correta apropriacao dos custos sempre representou um dos grandes
desafios para a gestao de uma empresa. Administradores vém buscando so-
lucdes que, em muitas vezes, nao contemplam na totalidade dos gastos vin-
culados ao processo produtivo ou mesmo na logistica. A partir do momento
em que as empresas passaram a se relacionar em suas cadeias produtivas,
essa dificuldade fica amplificada.

Os custos logisticos tém ganhado maior atencao por parte dos executi-
vos na medida em que este tem maior relevancia do custo total da empresa,
principalmente pelas relacbes com fornecedores, compras, estoques, inven-

2 5CM - Supely Chab
Management ou  geren-
damenta da mdeia de
abastecimento,  Compre
ende o plane@mento & o
gerenciamento de todas
as atividades envalvidas
om prooum, fornecinmen-
To, Monversao e logistia,
Tarmbém indui & coorde
nam@o e a colabomgbo
mm o5 @nais de distri-
buigo, os quais podem
ser fornecedores, inter-
med@rios, provedores lo-
gisticos e dientes Em es-
sénci, o Gerencimenta
da Cadeia de Suprimentas
inteqra 0 gerenciamento
de demanda e suprimen-
to interno e entre firmas
fradugao livre do autor
sequndo Council of Supply
Chain Management Fro-
fessionals Disponivel erm;
chttpufcscmpoorgfabou-
toscmpfd efinitions aspe,
Aressoem: maio 2009
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tarios, embalagens, fluxo de informacoes, movimentacao de materiais e pro-
dutos acabados, armazenagem, transporte {interno e/ou externo), aspectos
fiscais, administracao dos pedidos e fluxos reversos.

Uma dificuldade que se enfrenta é a falta de dados estruturados referen-
tes a custos logisticos no Brasil. Algumas iniciativas garantem uma orien-
tacdo minima sobre o assunto. Como referencial, tem-se o CEL/Coppead
(2006), que publicou um estudo atribuindo o custo logistico no Brasil em
12,6% do PIB referente ao ano de 2004. Porém a Associacao Brasileira de Mo-
vimentacao e Logistica (ABML, 2006) estimou em 19% do faturamento das

3 Sagundo o J9tb Anoud organizagoes. Entretanto os EUA apresentam custos na ordem de 10,19, re-
5 f Legistics R : .
ibiido om e de presentando o quarto ano consecutivo de aumento.

2008, referente ao austo
logistica nos EUA no ano

de 2007, Obviamente, a comparacao nao pode ser feita de forma direta, em funcao
das diferencas entre matrizes modais e geografias. Outro fator de grande re-
levancia é o valor agregado das mercadorias muito superior ao brasileiro, por
exemplo, para transportar 10 toneladas de arroz ou 10 toneladas de ouro o
valor de frete é o mesmo, porém em relacao o valor da mercadoria, o percen-
tual do custo de transporte do ouro sera baixo.

Entretanto, apesar das diferencas, é sim uma referéncia a ser entendida.

Se levarmos ainda em conta o fato que os servicos logisticos prestados
aos clientes nos EUA desempenham com niveis superiores ao do Brasil, ob-
servando a tabela abaixo ficara clara uma relacao negativa do custo-benefi-

cio no Brasil.
‘ )
Custo
Alto Baixo
Servico , T
Baixo ¥ Alto
Relacao T
custo X benefido Raixo ¥ Alto

Os principais fatores que explicam essa diferenca sao:
B valor agregado dos produtos transportados;
B infraestrutura;

B disfuncao modal.
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Nos EUA os principais produtos transportados e/ou movimentados sao
produtos acabados de alto valor agregado, minimizando o custo logistico na
relacao custo logistico X valor agregado.

O outro fator classico é a fraca infraestrutura brasileira quando compara-
da a americana. Aqui é utilizado extensivamente o transporte rodoviério que
é incontestavelmente o segqundo modal mais caro, somente perde para o
transporte aéreo. Para piorar a situacao, utiliza-se no Brasil o modal caro para
transporte em longa distancia, em que o transporte ferroviario e/ou hidro-
viario seria mais adequado. Somando-se esses fatores, temos uma “disfun-
cao modal” que nos tira competitividade quando comparamos com paises
desenvolvidos.

A composicao do custo operacional logistico divide-se em:
B custodeinbound - transporte de suprimentos;

B custode outbound - transporte de distribuicao;

B movimentacao interna;

B estoques;

B armazenagem.

Indicadores desempenho

Indicadores na logistica moderna sao a base do entendimento do mo-
mento operacional. E a dnica forma tangivel de descrever o nivel de ope-

- . 4 -
racao, em demonstrar como estamos evoluindo (sem falar em benchmark®,  Bechmark padrio para

rmedida s ou avaliapdes no

que é outra atividade fundamental nos processos logisticos de alta compe- sl obsenase 3 mehor

rmarca alcan@da no mer-

titividade da atualidade). @do. Ponto de referéncia

pam ohienacan

Todo nosso trabalho deve ser baseado na melhoria continua de perfor-
mance, de forma tangivel, mensuravel e pragmatica, o que facilita a discus-
sao de como podemos fazer mais com menos.

Indicadores logisticos sdo considerados ferramentas de medida do desempenho dos
processos logisticos na empresa, tanto interno como externo, sendo um meio para
se analisar o cumprimento dos objetivos previamente tracados pelo plangjamento
estratégico da empresa. A partir dos indicadores de desempenho é possivel mensurar
e acompanhar o desenvolvimento operadional, identificar os gargalos e os pontos mais
ariticos da organizacao, de maneira a ficar daro 4 gestao onde se deveagir paraa obtencao
de melhores resultad os.
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A medi¢ao de desempenho ndo representa simplesmente medir qualquer atividade ou
apenas obter uma visualizacio da posi¢ido da empresa no mercado. Para os indicadores
logisticos exercerem resultad os positivos, eles devem ser determinados de acordo com
o planejamento estratégico da organizagao, onde a estratégia definida é fortemente
influendada pelo acompanhamento de indicadores que monitoram as atividades que
agregam valor ao negacio. (CGl, 2009)

Algumas empresas de grande porte utilizam como um modelo de gestao
mais profissional e robusto o BSC {(balance scorecard) que veremos no proxi-
mo topico.

Osindicadoreslogisticos ndo devem medir apenas o desempenho operacional, também &
fundamental que exista a integragao com seus parceiros da cadeia de suprimentos. Assim
os indicad ores podem monitorar a qualidade das atividades logisticasinternas a empresa
ou a de seus parceiros (fornecedores), e também medir a qualidade de seus servigos ao
diente. Osindicadoreslogisticos sao classificados em intern os e externaos. (GG, 2009)

Internos

Monitoram o desempenho dos processos internos da empresa. Aqui compreendem
quatro areas:

B desempenhonoatendimento do pedido do diente (ex.: pedidos completos e no prazo;
B desempenhona gestao de estoque (ex.: estoque indisponivel para venda);
B produtividade da armazenagem fex.: tempo médio de carga/descarga);

B desempenho na gestao de transporte {ex.: custo de fransporte como um percentual de
venda). (CGl, 2009)
Externos

“Monitoram o desempenho dos servicos prestados pelos parceiros (for-
necedores) da empresa (ex.: entregas realizadas dentro do prazo, tempo de
ressuprimento do fornecedor etc)”(CGl, 2009).

Armadilhas dos indicadores

Um dos riscos para quem esta implementando indicadores é justamente
0 seu excesso. Isto é uma tendéncia no inicio, comecar a medir tudo, porém,
muitos indicadores podem ser caros, ou seja, o custo da medicao pode ser
maior do que o ganho na aplicacao da medicao.

Alguns outros exemplos:
B excesso de indicadores;

W utilizar os resultados como meio punitivo;
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B medir apenas para reduzir custos, sem enfoque nas melhorias;
B desconsiderar as expectativas do publico interno e externo;

B nao considerartodos os fatores relacionados com os resultados.

Algumas medidas comuns

Os indicadores de desempenho sao padroes expressos - nao necessaria-
mente - por uma funcao matematica. Esses padroes permitem quantificar,
medir e avaliar em termos quantitativos e qualitativos, a eficiéncia e/ou efi-
cacia de um processo gerador de um produto e/ou servico.

Seguem alguns exemplos de indicadores como referéncia.
B Processamento de pedidos:

tempo minimo, maximo e médio de processamento dos pedidos;

percentual de pedidos processados nos prazos determinados.
B Acuraciana documentacgao dos pedidos:

percentagem de documentos dos pedidos contendo erros;
B Transporte:

percentagem de entregas no prazo;

percentagem de pedidos entregues na data estabelecida pelo
cliente.

danos e reclamagdes de prejuizos como percentagem do frete;
B Produtos danificados:

numero de devolucdes em relacao ao total de pedidos;
valor das devolucoes em relacao as vendas anuais.

B Disponibilidade de produtos e estoque:

percentagem de produtos em falta no estoque;
percentagem de pedidos atendidos completamente;
indice de atendimento dos pedidos;

percentual médio de itens de pedidos em atraso.
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B Tempo de processamento da producao/armazém:

tempo minimo, maximo e médio de processamento dos pedidos
por etapa.

Visualizacao

Existe uma analogia entre pilotar um avidao e uma empresa; para o aviao
temos um painel de controle com varios indicadores, combustivel, altitude,
velocidade etc. Com esses varios indicadores podemos saber quanto tempo
falta para chegar em nosso objetivo, se teremos turbuléncias no trajeto, se
nosso combustivel é o suficiente. E para nossa empresa, como iremos condu-
zi-la sem o devido painel de controle?

Existem varias formas criativas de expor ou apresentar indicadores, a mais
amplamente utilizada pela facil visualizacao sao os graficos, o que existe de
mais moderno nos graficos fica por conta da forma de visualizacao, que pre-
cisa ser intuitiva e transmitir o seu conteldo rapidamente. Pelo fator intuitivo
da leitura, a melhor forma € a de painel de carros com os velocimetros, assim
pode-se, com facilidade, saber onde se esta e qual seria a meta para aquele
indicador.

Balanced scorecard (BSC)

Trata-se de um sistema de mensuracao do desempenho empresarial que
complementa as medicoes financeiras tradicionais com avaliacoes sobre o
cliente, determina os processos internos que devem ser aprimorados e ana-
lisa as possibilidades de aprendizado e de crescimento. Também identifica
investimentos em recursos humanos, sistemas e capacitacao que poderao
influir positivamente nas atividades da empresa.

Seu principal trunfo como ferramenta de gestao é criar um fink entre as
definicoes estratégicas (visao, missao) com a operacao do negécio. E noto-
ria a lacuna que existia entre os executivos que definiam as estratégias e a
equipe operacional. Aplicando o BSC como elo de ligacao e monitoramento
da decisao estratégica a ser implementada operacionalmente de forma clara
e transparente.
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No esquema a seguir podemos constatar onde o BSC encaixa-se e como
ele ajuda na execucao da estratégia.

Missao
For gue existimos
Walores
0 que &importante para nds?
Yisdo
J que nds queremos ser?

Estratégia
Onde querermos chegar?

(KAFLAM; MORTOM, 2007, Adaptade.)

Qualidade total
O gue precisamos melhorar

Objetivos Pessoais/Empowermeant
iJ que el preciso fazer?

e

Resultados Estratégicos

Colaboradores
Preparados e
Motivados

Processos
Efidentes e
Eficazes

Clientes
Encantados

Adonistas
Satisfeitos

Figura 2 - Visualizacao da contribui¢do do BSC na comunicagao e controle da estratégia
empresarial.

O BSC traduz a estratégia abstrata em prioridades claras e mensuraveis
que a empresa, através de sua equipe, precisa buscar. O balance scorecard
transforma a estratégia em uma tarefa de todos: da gestao ao operério.

A metodologia foi desenvolvida pelos professores Robert Kaplan e David
Norton,daHarvard Business School, em 1992.0s passos dessas metodologias
incluem: definicao da estratégia empresarial, geréncia do negdcio, geréncia
de servicos e gestao da qualidade. Passos esses implementados através de
indicadores de desempenho que ajudam no monitoramento da execucao
em relacao as metas determinadas pelo planejamento estratégico.

O balanced scorecard define o que os administradores querem dizer
quando falam em “desempenho” e confere se a administracao esta obtendo
os resultados desejados. O balanced scorecard traduz a missao e a visao em
um conjunto compreensivel de objetivos e medidas de desempenho que
podem ser quantificados e avaliados. Essas medidas costumam incluir as se-
guintes categorias de desempenho:
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B desempenho financeiro {receitas, rendas, retorno do capital, fluxo de
caixa);

B desempenho do valor para o cliente (participacao no mercado, medi-
das para avaliar a satisfacao do cliente, idelidade do cliente);

B desempenho interno dos processos empresariais (indices de produti-
vidade, medidas da qualidade, oportunidade);

B desempenho em inovacao (porcentagem da receita proveniente de
novos produtos, sugestoes dos funcionarios, indicador da taxa de me-
lhoria);

B desempenho dos funcionarios (moral, conhecimento, rotatividade,
utilizacdo das melhores préaticas comprovadas).

O método é composto pelo mapa estratégico na figura a seguir:

Exemplo de Mapa da Estratégia para aumentar o valor para o acionista

Perspectiva
Finan ceira:
os impulsio-
nadores do
valor para os
aclonistas

(KAPLAM, 2007)

Parspectiva
dos clientes a
proposicac de
valor di%eren-

cdada

Farnecedar de Carmp
MMENDT al5to a

Inovardn  Relacionamenta com clientes Operar des Barm vizinha

Perspeactiva
Intarna: como

o walor &criade
asustentade

Dirninuiros
incidentes

Perspectiva do Funciondrios motivados e preparad os
aprendizade-

-crescment o
papel dos
atrvos intangi-
wels (pessoas,
sisbamas,
cultura)

Tecnologia Ambiente par a am@o

Compartilharo
conhednnen e
proges
unidades

i clentes § conheciment
arnecedaores |haria de processos

Figura 3 - A composicao do mapa estratégico e seu desdobramento

O mapa estratégico possui as seguintes fungdes:

B objetivos estratégicos;
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B indicadores;
H metas;

B plano deacao.

0 balancescorecard emuma organiza¢ao nao se restringe unicamente nofoco econdmico-
sfinanceiro das organizactes, esta ferramenta também se utiliza de indicadores focados
em ativos intangiveis como: desempenho de mercado junto a dientes, desempenhos

dos processos internos e pessoas, inovagao e tecnologia. Isto porque a somatdria destes
fatores alavancard o desempenho desejado pelas organizagdes, consequentemente
criand o valor futuro.

Qs requisitos para definicio desses indicadores tratam dos processos de um modelo da
administracio de servigos e busca da maximizacao dos resultados baseados em quatro
perspectivas que refletem a visao e estratégia empresarial:

B financeira;
B dientes;
B processos internos;

B aprendizado e aescimento. (DESIDERIO, 2007)

Financeiro
Para ter sucesso
financeiramente, comao nas
devemosaparecer para os
hossos investidores?

[ KAPLAM; MORTOM, 2007)

Cliente Processos Internoes
do Negécio
Para satisfazer os dientes, em
quais processos devemos nos
sobressair?

Para alcangar no:
coma deveremos ser
vistos pelos dientes?

Visaoe

Estratégia

Aprendizado e
Crescimento
Para alcancar nossa

visAo, como sustentar a
habilidade de mudar e
progredir?

Figura 4 - As 4 perspectivas atreladas ao planejamento estratégico da empresa.
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Segundo Kaplan e Norton (1997, p. 25),

[...] 0 balanced scorecard reflete o equilibrio entre objetivos de curto e longo prazo, entre
medidas financeiras e nao financeiras, entre indicadores de tendéncias e ocorréndias e,
ainda, entre as perspectivas interna e externa de desempenho. Esse conjunto abrangente
de medidas serve de base para o sistema de medicio e gestio estratégica por meio do
gual o desempenho organizadonal é mensurado de maneira equilibrada sob as quatro
perspectivas. Dessa forma contribui para que as empresas acompanhem o desempenho
financeiro, monitorando, ao mesmo tempo, o progresso na construgao de capacdidades e
na aquisicio dos ativos intangiveis necessarios para o crescimento futuro.

Partanto, a partir de uma visao balanceada e integrada de uma organizacao, 0 BSC permite
descrever a estratégia de forma muite dara, através de dnco perspectivas: financeira;
dientes; processos internos; aprendizado e crescimento. Sendo que todos se interligam
entre si, formando uma relacio de causa e efeito.

Desde quefoi ariado, 0 BSCvem sendo utilizad o por centenas de organizagdes em diversos
setores da economia {publico e privado) no mundo inteiro e foi escolhido pela renomada
revista Harvard Business Review como uma das praticas de gestdo mais importantes e
revoludionérias dos dltimos 75 anos. (DESIDERIQ, 2007)

Gestao de processos

As empresas estao tradicionalmente organizadas em forma de organo-
gramas, em que existe uma cadeia de comando na qual o chefe manda e os
subordinados obedecem, criando uma cultura por funcao (departamental).
Estes sdo avaliados por seu desempenho funcional especifico e determinado
para que tenha uma 6tima performance local. Sem a cultura do cliente.

A gestio de processo prega um enfoque administrativo aplicado por uma organizacao

que busca a otimizagio e melhoria da cadeia de processos, desenvolvida para atender as

necessidades e expectativas das partes interessadas, assegurand o o melhor desempenho

possivel do sistema integrado a partir da minima utilizacio de recursos e do maximo
indice de acerto. (MARINHO, 2008)

Processo € o conjunto de recursos e atividades inter-relacionadas
que transformam insumos em produtos e servicos.

A excelénda do desempenho e o sucesso do negddo requerem que todas as atividades
inter-reladionadas sejam compreendidas e gerendadas segundo uma visao por processo. E
fundamental que sejam conhedidos os dientes desses processos, seus requisitos e o que cada
atividade adiciona de valor na busca do atendimento a esses requisitos. (MARINHO, 2008)

Exemplo de processos:

B processo de atendimento ao cliente;
B processo de desenvolvimento de produtos;

B processo de suprimento.
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Empresas voltadas a processos Business Process Management (BPM?), que
por definicao precisam de métricas para indicar como esta o andamentodos
seus processos, genericamente estao aplicando salas de reuniao chamadas
de management cockpit, salas preparadas para tomada de decisao pragma-
tica voltada para dados e fotos, e ndo para percepgdes ou “achismos” Outra
caracteristica importante dessa ferramenta de gestao com base nos indica-
dores é a visao do todo, ou seja, todos os integrantes da reunido saem com
uma visao sistémica do negdcio e nao apenas decisoes locais com impactos
negativos em algumas areas, sem o responsavel entender claramente que
ganho no todo a empresa tera, assim, obtém-se maior comprometimento e
entendimento.

A caracteristica principal do management cackpit é que o corpo diretivo
da empresa vai se utilizar de uma inteligéncia colaborativa para o monitora-
mento das acoes e redefinicoes de estratégias.

A sala tem uma tratativa ergométrica (cadeiras confortaveis, disposicao
dos quadros etc), os graficos sao elaborados de forma a proporcionar uma
rapida visualizacao da situacao. Executivos de diferentes areastém asua dis-
posicao informacoes sobre em que areas estao os maiores problemas (opor-
tunidades de melhoria). Exemplo:

B O diretor financeiro vé o aumento de market share® do concorrente e a
consequente queda nas vendas de sua empresa.

B O diretor de marketing vé o impacto no fluxo de caixa devido a uma
grande variacao cambial.

E a partir dai, estes, colaborativamente, analisam e tomam suas decisdes.

O custo logistico

O custo logistico é comumente confundido com custo de transporte de
distribuicao, este sim facilmente apurado pelas empresas. Porém, € neces-
sario incluir nessa avaliagao varios outros custos gerados por cada tipo de
operacao do processo logistico.

Esses outros custos, quando apurados e identificados de forma clara, per-
mitirao eventuais reducdes pelo simples fato de serem conhecidos e contro-
lados. Dessa forma, através da identificacao de quais sao e o que sao esses

5 e
Empresas gue utilizam
mmo método de gestao
processos & nao mais de
paramentos  horizontais
Esses processos tém suas
atividades  mensurmdas
por indi@dores de per-
formance, gamntindo &
visibilidade do todo, Esses
processos sao clammente
domurnentados  AtEves
de rmapas de processos
expostos em locis de
facl acesso pEam que
radas possan ter sua clam
rnpreensan.,

8 Expressao muito utiliza-
da em marketing para di-
mensionar em percentual
a partidpag@o da empresa
no total comercalimdo
pelo mermdo em unida-
des monetares,
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custos, e como podemos otimiza-los para garantir uma competitividade em-
presarial, associada a um excelente nivel de servico prestado, procura-se a fi-
delizacdo dos clientes. A sequir, estao listados os principais tipos de custos:

B funcao logistica de entrada (suprimento, inbound):
custos de transporte de suprimentos;
custo de armazenagem (almoxarifado);
custo de aquisicao.

B funcao logistica de movimentacao interna:
custo de recebimento;
custo de movimentagao interna.

B funcao logistica de saida (distribuicao, outbound):
custo de movimentagao no centro de distribuicao;
custos de transporte de distribuicao;
custo de estoque;
custo de armazenagem

B gestao:
administracao de pedidos;
custo de tecnologia da informacao;
gestao.

Independentemente se o transporte for nacional (inbound ou outbound)
ou internacional, os fatores de sua influéncia serdo os mesmos. Segundo
Bowersox, Closs e Coper (2006, p. 295), o custo de transporte é influenciado
basicamente por sete fatores:

B Distancia - é o que tem maior influéncia direta no custo, pois afeta
0s custos variaveis. Embora a relacao custo-distancia seja considerada
linear (ou seja, quanto maior a distdncia maior o custo total), o custo
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do frete por quilémetro rodado diminui, gradualmente, com as distan-
cias, em funcio de os custos fixos permanecerem os mesmos.

Preco
(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006)

Distancia
Figura 5 - Relacdo usual entre distAnda e custo de transporte.

B Volume - segundo principal fator que segue o principio da econo-
mia de escala, ou seja, o custo do transporte unitario diminui a medida
que o volume de carga aumenta. Com carga consolidada e ocupacao
completa da capacidade estatica do veiculo tem-se uma diluicao dos
custos por unidade.

(BOWERS i CLOSS,; COOPER, 2006)

Custo por kg.

Peso da carga
Figura 6 - Relacdo usual entre peso da carga e custo de transporte.
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B Densidade - é a relacao entre o peso e o volume da carga. Qualquer
equipamento de transporte possui duas restricbes basicas de capaci-
dade: peso e medidas ctbicas (volume). Dependendo da densidade da
mercadoria de 10kg de peso bruto, pode ocupar muito ou pouco espa-
¢o. Caso ocupe muito espaco o equipamento de transporte pode ficar
cheio na volumetria porém subutilizando sua capacidade de peso.

Custo por kg
(BOWERSOX; CLOSS; COOPER, 2006)

Densidade da carga
Figura 7 - Relaco usual entre densidade e custo de transporte.

B Acondicionamento - refere-se as dimensoes da carga e de como es-
tas possam afetar o aproveitamento do espaco tridimensional do vei-
culo (carreta, contéiner, vagao, aviao etc.). Produtos com tamanhos ou
formas nao padronizados levam ao desperdicio de espaco, o que gera
custos desnecessarios.

B Manuseio - equipamentos especiais de manuseio muitas vezes sao
necessarios na carga e descarga dos veiculos de transporte. Além da
necessidade de equipamentos especiais, a maneira como os produtos
sao fisicamente reunidos em caixas ou paletes para o transporte e ar-
mazenagem influenciara diretamente os custos de manuseio.

B Responsabilidade - o grau de responsabilidade esta relacionado ao
risco da carga e/ou da viagem. Esses riscos sao: avarias, roubo, pericu-
losidade da carga (quimicos, explosivos), produtos de valor agregado
muito alto.

B Mercado - a lei da oferta e da demanda também afeta o custo de
transporte, fatores sazonais, oferta de retorno, fluxo etc.
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Para a formacao de precos no transporte temos uma outra dimensao a ser
entendida, que classifica os seus custos.

Os custos varidveis sao todos aqueles custos que alteram de uma manei-
ra previsivel e direta em relacao ao nivel de atividade. Eles somente podem
ser evitados se o veiculo nao trabalhar. As categorias variaveis sao todos os
custos diretos de transporte, os componentes tipicos dos custos varidveis
incluem mao de obra, combustivel e manutencao.

Custos fixos sao todas as despesas que nao se alteram emum curto espaco
de tempo e que se mantém mesmo se a empresa nao esta funcionando.
Nessa categoria estdo incluidos os custos nao diretamente influenciados
pelo volume de carregamento; como exemplo podemos utilizar deprecia-
cao, Tl, gestao etc.

Além disso, precisamos escolher ou determinar qual o melhor modal
para o transporte de acordo com as necessidades determinadas pelo tipo de
carga que estivermos transportando.

Sendo assim, montamos uma referéncia por caracteristica de cada modal
para facilitar a opcao, em que o maior nimero de 1 a 5 representa a melhor
Op¢ao para essa caracteristica.

- Rodoviario | Ferroviario | Dutoviario | Aquaviario | Aéreo

Veloddade 4 3 2
Consisténcia 4 3 5 2 1
Disponibilidade 5 4 1 2 3
Capac. movimentagao 3 4 1 5 2
Frequénda 4 3 1 2
Economia/custo 2 3 4 5 1
Total 22 18 17 17 14

Custos inbound

Custo de transporte de suprimento, entrada na operacao industrial ou
de servico. Um exemplo classico e usual de falta de informagées é o custo
de inbound. Dificilmente as empresas sabem seu custo, pois este, invariavel-
mente, estd embutido no custo de aquisicao dos insumos na modalidade
compra, Cost, Insurance and Freight (CIF) ou custo, seguro e frete.
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Neste caso, o material cotado j& tem o custo da mercadoria mais o custo logistico para a
entrega no diente, tudo embutido no prego, ou seja, é posto no destino. Condigdoem que
ovendedor é responsivel pelos custos, sequro maritimo e despesas de frete dos produtos.
(GLOSSARIO GRISTEC, 2009)

Deixa-se a pergunta: como reduzir o custo de inbound se o seu custo é
uma incognita? E caso seja necessario uma avaliacao, o levantamento de
dados consumira um grande e penoso esforco. Nesse caso, ainda, acrescen-
ta-se novamente a falta de visao sistémica do empresério, pela abordagem
do custo local em detrimento do custo global. O transportador contratado
pelo fornecedor transporta a mercadoria para a industria e retorna invaria-
velmente vazio ja que este nao tem ligacao com a logistica de distribuicao
perdendo a oportunidade de sinergia e a dbvia reducao de custos.

A melhor pratica para empresas com um minimo de estrutura é comprar
FOB e vender CIF. Assim, a negociacao de entrada e saida de materiais pode
sersincronizada e ganha-se emescala para a compra do servico de transpor-
te. FOB significa o transporte free on board, ou seja, o comprador é responsa-
vel pelo pagamento do frete, sequros e demais custos de transportes.

Efundamental que essa decisao seja elaborada com base em uma anilise
quantitativa entre o custo CIF versus o custo FOB, a exemplo do milk run, no
processo de inbound é muito provavel gerar uma economia quando se faz a
gestao do custo de transporte de entrada.

Custos outbound

Também conhecidos por custos de distribuicao. Sdo mais comuns, e com
amplo entendimento, porém sao pouco otimizados. Invariavelmente os em-
barcadores negociam somente as tarifas, procurando o custo mais barato,
esquecendo que o preco do transporte é uma consequéncia do modelo de
distribuicao (rede logistica montada) ou de ineficiéncias que muitas vezes o
embarcador simplesmente repassa ao fornecedor sem uma busca mais pro-
funda das causas raizes dos custos. Nessa modalidade, precisamos avaliar o
modelo de distribuicido antes de buscar tarifas ou transportadores.

Outro fator normalmente negligenciado dentro da rede logistica de dis-
tribuicao é o fator localizacao. Esse quesito é determinante no custo de dis-
tribuicao, por originar o principal fator do custo de transporte que é a distan-
cia do cliente.

Fica aqui a observacdo que o custo de avarias também é relevante. Se
nao for identificado o custo da avaria, como serao desenvolvidas analises de

custo-beneficio entre a embalagem de transporte e seu nivel de avarias?
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Movimentacao interna

Na logistica integrada o setor de movimentacao de materiais tem como
atividade principal manter a operacao (fabrica ou prestacao de servigos)
operando sem interrupgdes de suas atividades. Isso é feito com o continuo e
incessante trabalho de movimentacao do abastecimento dos insumos, em-
balagens, componentes, produtos gerados e equipamentos utilizados pela
producao.

Nesse quesito é determinante os equipamentos de movimentacao como
empilhadeiras, contentores com rodas etc.

Amao de obra e os equipamentos de movimentacao perfazem a maioria
dos custos dessa atividade do processo logistico.

Armazenagem

A armazenagem somente existe em funcao do desbalanco entre produ-
cao e demanda, sendo praticamente uma disfuncao do processo que existe
em funcao das variabilidades do processo de suprimentos.

Custo de armazenagem trata os custos referentes a estocagem de todos
os produtos da empresa, sejam eles matérias-primas, materiais auxiliares e
produtos acabados. Para esse custo devem ser considerados: gastos com
pessoal envolvido na atividade de armazenagem, sejam eles operacionais
ou estratégicos (valores de salarios e encargos, beneficios como planos de
salde e cesta basica, por exemplo); gastos com manutencao de equipamen-
tos e do local de armazenamento, incluindo ai despesas com empilhadeiras,
manutencao elétrica etc,; gastos com a operacao de armazenamento (con-
sumo de paletes, fitas, material de expediente, combustivel dos veiculos de
movimentacao); impostos, agua, telefone, depreciacao predial e de equi-
pamento, investimento em patrimdnio, e demais custos agregados a movi-
mentacao e armazenagem.

Os custos relacionados a armazenagem sao: depreciacao, aluguel, equi-
pamentos de movimentacao, obsolescéncia, seguro, limpeza, custo de mao
de obra.

Ainda temos os custos referentes a perdas de inventario fisico. Essas
perdas provém dos erros de acuracidade, ou seja, uma eventual diferenca
entre o estoque fisico e o estoque contabil registrado no sistema de gestao
de estoques da empresa.
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Estoque

Custos de manutencao do estoque referem-se ao gasto financeiro des-
prendido em estoque. Para entender um pouco melhor: sabemos que esto-
que parado é prejuizo pois, se esta em estoque, significa que houve um des-
prendimento financeiro para obté-lo e ainda nao foi gerada receita de venda
com esse gasto. O custo de manutencao do estoque refere-se exatamente
a quanto se deixa de obter de receita mantendo o estoque parado. E para
calcula-lo deve ser levado em consideracao o estoque médio do produto
em 12 meses, vezes seu preco médio nesse mesmo periodo, adicionado da
taxa financeira disponibilizada pela area financeira (normalmente baseada
no [ndice Geral de Precos do Mercado (IGP-M).

Os custos relacionados ao estoque sao: custo de oportunidade
e custe financeiro.

Esses custos serao um resultado da quantidade de material em estoque e
0 seu tempo de permanéncia.

Esse tema, certamente, contribui para muitos problemas organizacio-
nais. Se a empresa consegue enxugar o estoque de forma desordenada
pode sofrer como consequéncia a falta de insumos, reduzindo a eficiéncia
global da fabrica. Se, ao contrario, colocar muito estoque, isso podera drenar
0s recursos de capital de giro diminuindo a capacidade de investimento da
empresa. A busca de um balanco nesses niveis de inventario sempre € um
desafio, porém, estoques baixos fragilizam os sistemas expondo as deficién-
cias destes, tais como fornecedores nao confidveis, quebras de maquinas e
outros problemas, ficando mais simples sua identificacao e solucao na causa
raiz.

Segundo Shingo (1996) “estoque zero” somente pode ser perseguido res-
peitando uma producéo cadenciada pela demanda, utilizando-se um dos
pilares do Sistema Toyota de Producao, o Just-in-Time (JIT), que é a producao
puxada (o setor posterior requisita somente o necessario para atender a de-
manda do setor anterior), porém, fundamentalmente com uma técnica para
puxar a producéao (os cartdes kanban).

Estoques altos encobrem as ineficiéncias do processo produtivo, e de-
monstram uma organizacao febril.
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Por outro lado, segundo Novaes (2007, p. 32)

[...] emrazdo das descontinuidades entre o ritmo de producio e de demanda, precisa-se
manter produtos acabados em estoque. Essas operagdes eram antigamente consideradas
atividades de apoio, inevitdveis. Os executivos entendiam entdo que, no fundo, tais
operagdes nao agregavam nenhum valor ac produto.

No que se refere ao custo, quanto custa efetivamente armazenar esse in-
ventario, qual o giro do estoque de matéria-prima, do material em processo
g, finalmente, do produto acabado? Devem-se buscar, novamente, informa-
¢Oes para quantificar e nesses casos, para qualificacdo do estoque no que
tange a sua acuracidade, (se a quantidade fisica corresponde a quantidade
contabil no sistema de gestao da empresa). Ainda nesse topico temos toda a
equipe para manusear esse estoque (handling), gerenciar, sem falar no custo
direto de seguro e seguranca. Todos esses aspectos sao amplificados pelo
fator custo financeiro do dinheiro parado em estoque, que na realidade bra-
sileira é bastante expressivo.

Todos os processos logisticos envolvem muitas pessoas manuseando a
mercadoria, em varios elos ao longo de uma cadeia de suprimento, gerando
muitas oportunidades de otimizacao de custos. Nosso objetivo é tentar no-
minar todas essas oportunidades pela ética da logistica enxuta.

Custo de armazenagem - sao todos os custos para a guarda do produto.

Custo de estoque - sao os custos financeiros decorrentes da “nao venda”
do produto.

Custeio ABC - Activity Based Costing

Esse sistema de custeio gerencial esta se desenvolvendo muito dentro
de operadores logisticos, com o intuito de entender os custos por atividade
dentro do processo logisticos e principalmente conseguir alocar os custos
das atividades por cliente. Por essa razao iremos pincelar os conceitos dessa
metodologia.

Ela € uma metodologia que mede o custo e a performance de objetos de
custos, atividades e recursos. Objeto de custos consomem atividades e ativi-
dades consomem recursos. O custo dos recursos € alocado as atividades com
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base no seu consumo e os custos das atividades sao realocados aos objetos
de custos, proporcionalmente ao consumo dessas atividades. Em funcao da
utilizacao de bases especificas de alocacao por atividade, o ABC permite uma
melhor mensuracao da quantidade de recursos consumidos por cada produ-
to. Utiliza uma maior variedade de critérios, especificos por atividade a qual
se relacionam. Esses critérios utilizados para atribuir os custos aos produtos
sao 0s chamados de cost drivers e sao a principal diferenca entre o sistema
de custo tradicional e o ABC. Nos sistemas de custos tradicionais, os custos
diretos sao diretamente alocados aos produtos, mas os custos indiretos sao
apropriados através de chave de rateio, ou seja, distribuidos igualmente
entre todos. O ABC permite reduzir sensivelmente as distor¢oes provocadas
pelo rateio arbritario dos custos indiretos, além de prover os gestores com
informacoes mais confidveis sobre os reais custos dos produtos e servicos,
permitindo identificar as atividades que consomem mais custos.

A logistica contemporanea demanda por meios quantitativos para so-
lucao de seus problemas. Essa demanda tem aumentado em importincia
justamente pelo alto nivel de competitividade. Hoje uma diferenca de 3%
no custo logistico pode mudar o resultado da dltima linha de azul para
vermelho.

Para podermos ter uma andlise quantitativa € mandatério seu claro en-
tendimento e principalmente obtermos de nossos sistemas gerenciais
dados acurados para nossa anélise e interpretacao. E notério que as empre-
sas normalmente séo fracas no que diz respeito a informacdes gerenciais e
esse problema aumenta ainda mais quando falamos de informacoes sobre
0s processos logisticos.

Para estruturar esse tipo de relatério infelizmente precisamos comecar do
inicio e desenvolvermos um excelente levantamento de dados que iréd ga-
rantir um otimo extrato de informacoes. As técnicas de custeio ABC alinha-
das com os dados serao ferramentas essenciais para sua gestao dos custos
logisticos, obviamente se a empresa complementarmente estiver alinhada
ao BSC, garantiria o elo perfeito entre a estratégia e seu desdobramento nos
processo logisticos garantindo a rentabilidade de seus processos no médio
e longo prazo.
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Ampliando seus conhecimentos

Determinacgao dos custos
de movimentac¢ao interna de um depésito
utilizando a metodologia de custeio ABC.
Aplicacao a producao de petréleo offshore

(AZEVEDC; LEAL, 2008)

Introducao

A partir da flexibilizacdo do monopélio do petréleo, ocorrido na segunda
metade da década de 90, o setor de petrdleo e gas no Brasil vem sofrendo
uma série de modificacbes que tém impactado diretamente as relagdes co-
merciais entre as empresas do setor. Essas modificacbes tém como principal
causa o crescimento continuo do numero de companhias de petréleo e de
fornecedores de bens e servicos especializados que vém se instalando no
pais. Num primeiro momento, essas empresas estao focalizadas no atendi-
mento as necessidades geradas nas atividades de Exploracao e Producao de
petréleo (E&P). Dentro desse novo contexto do mercado de petréleo, efici-
éncia operacional e reducao de custos tornam-se fatores fundamentais para
as empresas que desejam competir, pois, além de melhorar seus resultados,
esses fatores tornam-se diferenciais competitivos, reforcando a importancia
da logistica para o setor. Sendo assim, possuir uma boa infraestrutura logistica
é fundamental para promover a reducao de custos operacionais. Este artigo
apresenta um estudo cujo objetivo € mapear, modelar e determinar os custos
envolvidos nos processos de movimentacao interna de um depdsito utilizado
como apoio logistico as atividades de producio de petréleo offshore. Os resul-
tados gerados com este modelo sao os valores de custos de movimentacao
interna para cada tipo de produto movimentado no depésito.

Custos e o custeio baseado em atividades

Custos

Enquanto a contabilidade agrega o conjunto de fatos contabeis ocorridos
na empresa, a contabilidade de custos os apresenta particularizados em uni-
dades operacionais basicas, [...], sendo qualquer atividade as quais os custos
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possam ser atribuidos. O objetivo da contabilidade de custos é a identificacao
e a divulgacao de informacoes detalhadas sobre custos que devem ser usadas
para controlar as atividades da empresa, planejar suas operacoes e dar base
para os diversos processos gerenciais.

Em qualquer atividade industrial, os custos sao divididos basicamente pela
agregacao de trés grupos de elementos de custos:

l. custos das matérias-primas;
ll. custos da mao de obra direta;
lll. custos indiretos de fabricacao (PIZZOLATO, 2002).

De uma forma geral, os custos de matéria-prima e de mao de obra direta
sao de facil obtencao, com razoavel precisao. No entanto, a medicao dos
custos indiretos de fabricacao possui um grau maior de complexidade. Esses
custos podem ser definidos como todos os custos necessarios ao processo,
mas nao classificaveis como matéria-prima ou mao de obra direta, mas que
ocorrem no processo como um todo. Por exemplo, operacdo, manutencao e
administracao.

A forma de dividir os custos indiretos entre os produtos ou servigos produ-
zidos é denominada de rateio.

Existem dois critérios tradicionais de rateio:
. critérios globais de rateio;
Il. critérios especificos de rateio (PIZZOLATO, 2002).

Para utilizacdo de um critério global aplica-se algum fator diretamente re-
lacionado aos volumes produzidos. Ja os critérios especificos sequem duas
vertentes, a saber: quanto a capacidade instalada e quanto a utilizacao.

A primeira, de uma forma geral, sugere ratear de acordo com metros qua-
drados utilizados, nimero de funcionarios, producao nominal dos equipa-
mentos etc. A segunda, sugere ratear de acordo com homens-hora, quiflowatts
consumidos ou qualquer outro recurso envolvendo registros de utilizagao.

Rateio dos custos X rastreamento dos custos

Existem inumeras criticas ao chamado rateio de custos. Alega-se que os
rateios sao as principais causas das distor¢des nos custos dos produtos, e que
estas tém provocado inumeros erros de decisdes. As principais razoes para
as distorcoes que ocorrem na apuracao de custos de produtos e servigos sao
(NAKAGAWA, 2001):
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B os custos variam basicamente em funcao do volume de producao;

B 0s custos indiretos tém crescido mais em relacao aos custos diretos de
mao de obra; e

B 05 rateios sao praticados com grande dose de arbitrariedade pessoal.

Embora compreensiveis, essas criticas muitas vezes nao tém razao
para existir. Os motivos sao:

B para a elaboracao de balancos e alguns relatérios financeiros, a conta-
bilidade de custos utiliza um esquema de rateio aos departamentos e
destes aos produtos, para apurar os custos de produtos e servicos ven-
didos e dos que serdao mantidos em estoque, esquema esse imposto
pela legislacao fiscal e societaria;

B sendo evitadas as arbitrariedades e inconsisténcias dos critérios de
quem faz o rateio, este é absolutamente necessario em alguns casos.

Nao ha nada de errado no rateio do ponto de vista conceitual. As criti-
cas ao rateio sao perfeitamente validas e aceitaveis, nos casos em que os
custos de produtos e servicos apurados para fins de balancos e de outros
relatérios financeiros sao usados para decisoes e controles gerenciais.

O sistema ABC {(Activity Based Costing), € uma variante dos sistemas
de rateio especifico e consiste em avaliar os custos indiretos com a maior
racionalidade possivel.

O método do custeio baseado em atividades também pode fazer o
uso de rateio, mas o que ele faz, essencialmente, é o rastreamento do
consumo dos recursos.

O rastreamento do custeio baseado em atividades tem o significado
de identificar, classificar e mensurar a maneira como as atividades con-
somem recursos e como os produtos consomem as atividades de uma
empresa. O sistema ABC faz o rastreamento das atividades mais relevan-
tes de uma empresa, supostamente as que consomem a maior parte dos
recursos e que sao, geralmente, aquelas que se localizam nas areas de
engenharia, armazenagem, distribuicdo de materiais e produtos, inspe-
coes e setups.
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Segundo Christopher (1997) a estrutura da contabilidade de custos
confia em métodos arbitrarios para a alocacao de custos indiretos e ge-
ralmente distorce a lucratividade verdadeira por produto ou servico, e
por cliente. Um dos principios basicos de custeio logistico é que o siste-
ma deve refletir o fluxo de materiais, isto é, deve ser capaz de identificar
0s custos resultantes do fornecimento de servico ao cliente. Um segundo
principio é que ele deve possibilitar uma analise separada de custos e
receitas, por tipo de cliente, por tipo de produto, por segmento de mer-
cado e canal de distribuicao.

Custeio baseado em atividades
(Activity Based Costing)

A contabilidade tradicional inclui a logistica como parte das despesas
gerais, de vendas e administrativas. Os custos logisticos, tipicamente, in-
cluem atividades de compras, recebimento, expedicao, armazenagem,
processamento de pedidos e mais uma série de outras atividades nao
diretamente envolvidas na producao do produto emssi. Portanto, custear
as atividades logisticas € uma tarefa complexa devido a alta proporcao
de custos indiretos envolvidos (POHLEN; LA LONDE, 1994).

O custeio ABC & uma técnica para ratear com maior precisao os custos
diretos e indiretos numa organizacao as atividades executadas com base
no consumo dos recursos utilizados. Trata-se de uma metodologia de-
senvolvida para facilitar a andlise estratégica de custos relacionados com
as atividades que mais impactam o consumo de recursos na empresa

(NAKAGAWA, 2001).

Suporte Elementos de custos
e Utilidades Suprimentos Mao-de-Obra
Administrative {recursos)

ML W PRIMEIRO Estagio

Separacac de Movirmnentagao

Equipamentos

Racabirments Produtos Intern Expedicac Ernbalagem Atividade
_1 SEGUNDO Estagio
Produte A Froduto B Produte C Froduto O Objetivc:-s de Custos
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Dentro da metodologia de custeio ABC, os objetos de custo sao os elemen-
tos que consomem os recursos e as atividades do processo em analise. Sao os
elementos os quais pretende-se custear.

Modelo conceitual do sistema ABC

A premissa de que as atividades causam custos, permite ao custeio ABC
adotar um processo para alocacao dos custos aos objetos de custo em dois
estagios (POHLEN; LA LONDE, 1994). O primeiro estégio tem como finalidade
determinar os custos das atividades realizadas na organizacao. O sequndo es-
tagio aloca os custos das atividades aos produtos que consomem os respecti-
vos trabalhos realizados (figura 1).

Direcionadores de custos

Segundo Nakagawa (2001), um direcionador de custos & usado como me-
canismo para caracterizar duas situacoes dentro do método de custeio ABC.
Uma delas é para rastrear e indicar os recursos consumidos pelas atividades,
chamados de direcionadores de custos de recursos, aplicados no primeiro es-
tagio da metodologia. A outra forma de utilizar um direcionador de custos é
para rastrear e indicar as atividades necessarias para fabricacao de um pro-
duto ou execucao de um servico, chamados de direcionadores de custos de
atividades, aplicados no sequndo estagio da metodologia.

Ao utilizar os direcionadores de custo, a metodologia de custeio ABC ob-
jetiva determinar a estrutura dos custos de cada atividade, para aloca-los cor-
retamente aos objetos de custo, levando em consideracao o consumo das
atividades por tais objetos (BORNIA, 1995). Estes podem ser divididos em trés
categorias (NOVAES, 1999):

. direcionadores de transacao, referem-se ao nimero de operacoes repe-
titivas;

Il. direcionadores de duracao, relacionam-se com o tempo de execucao
da atividade;

ll. direcionadores de intensidade, consideram diretamente a quantidade de
recursos necessarios para realizar uma determinada tarefa.
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Estudo de caso

E aplicado a uma empresa referenciada como empresa ABC. Essa é uma
empresa que tem seu foco na prestacao de servicos de apoio logistico as ope-
racoes offshore e demais servicos relacionados a industria de petrdleo. A em-
presa ABC é responsavel pelo gerenciamento logistico das operacoes do de-
posito de uma empresa fornecedora de produtos quimicos para as atividades
de E&P de petréleo, e esta situada no municipio de Macaé, Rio de Janeiro. A
empresa fornecedora de produtos quimicos, empresa XYZ, efetua todas as ati-
vidades de compra e venda de produtos, e atividades comerciais correlatas.

A empresa ABC atua, apenas, como operador logistico realizando as ope-
racoes de movimentacao interna, inspecao e manutencao dos contéineres de
produtos quimicos.

O depdsito empresa XYZ, que movimenta cerca de 70 produtos, possui
uma Central de Granéis Liquidos (CGL) constituida por 34 tanques de aco
inox, e cada tanque tem capacidade para armazenar 30m’ de produto quimi-
co, sendo que cada tanque s pode armazenar um Unico produto. A quanti-
dade de produtos quimicos é maior do que a quantidade de tanques, geran-
do entdo dois tipos de fluxos: um para produtos armazenados nos tanques e
outro fluxo para produtos nao armazenados nos tanques. Os produtos que
estao alocados aos tanques sao recebidos a granel, em caminhdes-tanque e
sao armazenados diretamente nos respectivos tanques na CGL. Esses produ-
tos sao colocados em contéineres vazios, que deslocados, posteriormente,
para o estoque de contéineres cheios, onde aguardam solicitacao do produ-
to, por parte das plataformas. Os contéineres vazios sao retirados de uma area
denominada estoque de contéineres vazios. Quando alguma plataforma so-
licita um produto, o contéiner cheio com o respectivo produto é deslocado
para a area de expedicao. Uma vez prontos para expedicao, estes contéineres
sao recolhidos pela empresa XYZ e transportados até o porto para embarque
nos navios, que, por sua vez, transportarao os contéineres até as respectivas
plataformas de destino. Os produtos nao alocados aos tanques sao entregues
no deposito pelos seus fornecedores em contéineres cheios e lacrados. Estes
contéineressaodeslocados diretamente para o estoque de contéineres cheios.
Dai em diante, estes contéineres sequem o processo descrito anteriormente.

No retorno dos contéineres da plataforma, faz-se necessario um proces-
50 rigoroso de inspecao e manutencao, uma vez que as operagoes logisticas
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relacionadas as atividades de E&P offshore sao bastante agressivas do ponto
de vista de conservacao dos equipamentos. Os contéineres aptos a reingres-
sarem no processo sao encaminhados ao estoque de contéineres vazios. Os
contéineres que precisam sofrer qualquer tipo de reparo sao encaminhados
para a manutencao e, sé depois de consertados, voltam a fazer parte do pro-
cesso. A empresa XYZ é responsavel por entregar os contéineres no deposito
quando do seu retorno da plataforma. Portanto, o escopo de atuacao da em-
presa ABC € apenas as atividades internas ao depésito.

Tipos e capacidades dos contéineres

Cada produto quimico é transportado em um tipo de contéiner, que varia
de acordo com sua capacidade de armazenamento. As capacidades sao, em
m™ 0,290; 1; 1,5; 3 e 5. A metodologia de custeio ABC ser aplicada conside-
rando as diferentes capacidades dos contéineres.

Recursos utilizados na operacao

A empresa XYZ prové todas as facilidades administrativas e recursos de
utilidades necessarios a operacao, de forma que esses custos nao precisam ser
incluidos nas operacoes da empresa ABC. A empresa ABC é responsavel por
fornecer todos os recursos nao oferecidos pela empresa XYZ, a saber:

B aluguel da area do depdsito;
B fornecimento de equipamentos;
B mao de obra especializada;

B servicos de inspecao e manutencao de contéineres.

Aluguel da area do depasito

E subdividido em quatro areas distintas:

B estoque de contéineres vazios;

W area para enchimento dos contéineres;
B estoque de contéineres cheios; e

B areade expedicio.
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Para efeito de aplicacao da metodologia, o custo mensal de cada area do
deposito sera o valor do aluguel mensal total do depdsito, multiplicado pelo
respectivo percentual de ocupaciao da area.

Equipamentos

Para toda a movimentacao interna de contéineres no depdsito sao usadas
empilhadeiras. Como cada contéiner possui sua caracteristica particular de
dimensoes e peso (cheio e vazio), faz-se necessario o uso de empilhadeiras
de diferentes capacidades de operacao (4, 7 e 10 toneladas). O custo de cada
empilhadeira é o valor fixo de aluguel mensal pago por cada uma delas, valor
este que inclui todos os gastos com manutencao, pegas e combustivel.

O transporte dos contéineres do depdsito até as instalacdes dos fabrican-
tes para manutencao e consertos é de responsabilidade da empresa ABC e,
consequentemente, soma-se as parcelas de custo. Nesse caso, é usado um ve-
iculo (caminhao). Sendoassim, o valor do custo desserecurso é ovalor mensal
gasto com o aluguel desse veiculo.

Mao de obra

Nessa parcela de custo sao considerados, apenas, os profissionais direta-
mente ligados a operacao do depdsito, divididos em trés categorias, a saber:

B supervisor;
B encarregado; e

B operador.

Atualmente essa demanda é atendida por um supervisor em turno dnico,
um encarregado por turno e 10 operadores por turno. Sendo a operacao feita
em dois turnos diarios.

Inspecao e manutengao

A apuracao dos custos de inspecao e manutencao é feita considerando o
gasto mensal com esse processo para cada tipo de contéiner. Nesse estudo
de caso foi usada uma simplificacao para esse gasto mensal, considerando-se
que o valor gasto na manutencao de cada contéiner é o somatério do gasto
mensal com manutencao para cada tipo dividido pelo numero de contéineres
do respectivo tipo.
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Atividades do processo e recursos consumidos

Para facilitar a identificacao de cada uma das atividades que compoem a
operacao, uma forma de classifica-las é em atividades estaticas, aquelas nao
associadas a movimentacao de contéineres, e em atividades de movimenta-
cao. Analisando o processo de operacao foram identificadas 13 atividades,
sendo oito estaticas e cinco de movimentacao. Os recursos considerados
neste estudo de caso sao quatro: drea alocada para operacio (Area), equipa-
mentos (Equip), mao de obra (M-D-0) e gastos com inspecao e manutencao
(18&M). Os recursos sao consumidos pelas atividades identificadas.

Direcionadores de custo

Os direcionadores de recursos usados neste estudo sao:

. areaalocada (m? ocupado pela atividade);

ll. equipamento (tempo de uso do equipamento pela atividade);
lll. mao de obra (quantidade e tipo usado pela atividade); e

IV. inspecdo e manutencao (uso desse processo na atividade).

Ja os direcionadores de atividades vao determinar o quanto de cada ativi-
dade é consumido por cada objeto de custo, que neste caso sao os diferentes
tipos de contéineres usados na operacao. O consumo de uma atividade por
um determinado objeto de custo é proporcional 8 quantidade total movimen-
tada do respectivo objeto na operacao.

Alocacao dos recursos as atividades

Hé um anico veiculo (caminhao) utilizado somente na atividade numero
13, e seu custo mensal é de R$20.000,00.

Comentarios finais e conclusoes

Embora o modelo matematico elaborado para o calculo dos custos apre-
sente um resultado satisfatorio, este modelo possui duas limitagoes rele-
vantes. A primeira limitacao do modelo diz respeito aos valores percentuais
adotados para a alocacao dos recursos as atividades, e para a alocacao das
atividades aos objetos de custo.
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Todos os valores adotados no modelo sao valores médios, considerando
um periodo mensal de apuragao. A segunda limitacao do modelo esta ligada
ao fato de que o modelo nao considera, de forma explicita, a capacidade
ociosa de operacao do depdsito. Para efeitos de simplificacio do modelo a
ociosidade existente na utilizacdo de cada recurso da operacao foi, também,
alocada proporcionalmente a cada atividade e objeto de custo, e estd con-
templada no custo unitario para movimentacao de cada contéiner.

Intuitivamente, os valores de custo unitarios para movimentacao dos con-
téineres deveriam ser proporcionais as capacidades de armazenamento de
cada tipo. Os contéineres com capacidade para Sm* deveriam apresentar
custo de operacao maior do que os contéineres com capacidade para 3m®. No
entanto, os contéineres de 0,29m® apresentam o segundo maior custo unita-
rio de operacao. Isso se deve ao fato de que, apesar do custo total para opera-
cao dos contéineres de 0,29m? ser o menor de todos, a quantidade movimen-
tada, também, é a menor de todas, logo o custo unitario para movimentagao
€ malor.

As atividades de E&P de petrdleo offshore requerem um elevado nivel de
suporte logistico. Assim, a boa administracao da logistica torna-se, para uma
empresa, um fator de diferenciacao de custo. Uma correta apuragao de custos
permite uma tarifacdo mais justa e pode ser um fator de competitividade. Por-
tanto, uma boa metodologia de apuracao dos custos logisticos é fundamental
para apoiar os tomadores de decisao nas negociacoes comerciais.

Segundo Pohlen e La Londe {(1998) a metodologia de custeio ABC vem se
apresentando como a metodologia mais adequada para apuracao dos custos,
principalmente, nos processos ligados as atividades logisticas. Portanto, a me-
todologia é perfeitamente aplicavel as atividades de apoio logistico a E&P de
petroleo offshore.

As informacoes geradas com o custeio ABC podem ser, também, utiliza-
das para uma avaliacao das atividades e, consequentemente, dos processos.
Os processos podem ser redesenhados e redimensionados, cancelando ou
melhorando algumas atividades e, com isto, a empresa pode passar a operar
usando novas formas de relacionamento com clientes, fornecedores e outros
participantes da cadeia de suprimentos. A metodologia de custeio ABC mos-
trou-se adequada a aplicacao proposta neste trabalho pela simplicidade e
objetividade com que foi abordada. Mostrou-se eficaz e de baixo custo para
implementagao, pois os recursos humanos alocados para execucao de uma
implementagao desse tipo podem gerar as informagoes necessarias ao proje-
to sem grande impacto no exercicio de suas fun¢des.
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Atividades de aplicacao
1. Como a densidade da mercadoria influencia no custo do transporte?
2. Qualfatorira determinar se o custo é fixo ou variavel?
3. Oqueéinbound?
4, Cite os principais fatores que influenciam no custo de transporte?

5. Qual o modal de transporte mais econdmico para o setor do agrone-
gocio?

Referéncias

ANTUNES, Junico et al. Sistemas de Produgao: conceitos e praticas para projeto
e gestao da producao enxuta. Porto Alegre: Bookman, 2008.

AZEVEDO, ltalo Ricardo de; LEAL, José Eugenio. Determinagio dos Custos de
Movimentacao Interna de um Depésito Utilizando a Metodologia de Custeio
Baseado em Atividades. Aplicacao a producao de petréleo offshore. 2005. Dis-
ponivel em: <www.brasilsupply.com.br/download/artigo0001.pdf>. Acesso em:
24 abr. 2009.

BOWERSOX, J. D,; CLOSS, D. J.,; COOPER, M. Bixby. Gestao Logisticade Cadeias de
Suprimentos. Porto Alegre: Bookman, 2006.

CENTRO Gestor de Inovacao (CGI). Indicadores Logisticos — medir para melhorar.
Disponivel em: <www.cgimoveis.com.br/logistica/indicadores-logisticos-medir-
para-melhorar>. Acesso em: 29 abr. 2009.

COUNCIL of Supply Chain Management Professionals. Disponivel em: <www.
cscmp.org>. Acesso em: 14 jun. 2010.

DESIDERIO, Zafenate. Balanced Scorecard. 2007. Disponivel em: <www.oficina-
danet.com.br/artigo/582/balanced_scorecard>. Acesso em: 29 abr. 2009.

GLOSSARIOGristec.Disponivelem:<www.gristec.com.br/glossario.php?pag=28>.
Acesso em: 29 abr. 2009.

KAPLAN, Robert S.; NORTON, David P. Estratégia em Ag¢ao: Balanced Scorecard,
Sao Paulo: Campus, 1997.

_ . Mapas Estratégicos - Balance Scorecard: convertendo ativos intangiveis
em resultados tangiveis. Rio de Janeiro: Elsevier, 2007.

172 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Previso e controle de custos operacionais

MARINHO, Laurinete Tavares. Gestao Etica e Empresarial. 2008. Disponivel em:
<www.grupos.com.br/group/suescadm/Messages.html?action=download&year
=08&month=8&id...attach..2008.doc>. Acesso em: 29 abr. 2009.

MOURA, Reinaldo A. Sistemas e Técnicas de Movimentagéo e Armazenagem
de Materiais. 4. ed. Sao Paulo: Imam, 1998. (Série Manual de Logistica vol. 1).

NOVAES, Antonio G. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Distribui¢éo: es-
tratégica, operacao e avaliacao. Rio de Janeiro: Elsevier, 2007.

OHNO, Taiichi. O Sistema Toyota de Produgdo: além da producao em larga
escala. Porto Alegre: Artes Medicas, 1997.

SHINGO, Shigeo. O Sistema Toyota de Producao: do ponto de vista da Engenha-
ria da Producao. Porto Alegre: Artes Médicas, 1996.

Gabarito

1. Adensidade influencia diretamente na forma de calculo do frete a ser
cobrado pelo transportador, pois caso a densidade seja baixa sera co-
brado o peso cubado.

2, Seoscustos irao se alterar ou nao emrelagao ao nivel de atividade.

3. Eoprocesso logistico responsavel pelo abastecimento, suprimento da
Operacao.

4, Distancia; volume; densidade; facilidade de acondicionamento; facili-
dade no manuseio; responsabilidade; e mercado.

5. O modal aquaviario quando viavel geograficamente é o modal mais
barato para grandes volumes. Caso este nao seja viavel por questoes
geograficas, seria o ferroviario.
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B Consolidacao de mercadorias
e treinamento na operacgao
de transporte

Com o advento da abertura de mercado feita por Collor de Mello na
década de 1980, teve inicio a “era do cliente’, pois a relacao entre oferta e
demanda comecou a mudar no Brasil. No mundo esse fendmeno ocorreu
na década de 1970 com a crise do petréleo. Esse fenémeno mudou o foco
da gestao, que outrora era sobre o produto para o cliente: devido a maior
quantidade de concorrentes atuantes gerou, ou melhor, imprimiu, uma ne-
cessidade de atender nosso cliente de acordo com sua necessidade e ndo de
acordo com nossa possibilidade.

Sob esse aspecto, as dimensdes logisticas e principalmente no trans-
porte, que sao:

B entregar no lugar certo;
B na quantidade requerida;
B na hora certa;

B a0 menor custo possivel.

tornam-se ainda mais complexas, principalmente com o advento da internet se-
guido ainda pelo e-commerce, mercado em plena expansao. Vamos aos dados:
em 2001, o setor faturava um montante em torno de R$0,5 bilhao. Em 2007, o
faturamento do comércio eletrdnico no Brasil foi de R$6,3 bilhées, o que repre-
sentou um crescimento de 43% em relacao a 2006. As informacoes foram divul-
gadas pelo estudo exclusivo da 17.7 edicao do Relatorio WebShappers realizado
pela e-bit.

Se for tomado o periodo 2001-2007, o crescimento total foi de mais de
1 000% - numero extremamente expressivo dado o curto espago de tempo.

O relatério também constatou que foram realizados 20,4 milhGes de pe-
didos (acréscimo de 5,4 milhbes) por 9,5 milhdes de“e-consumidores’, coma
chegada de 2,5 milhdes de novos compradores, somente no Brasil.
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Alguns fatores contribuiram para isso: variedade dos produtos, como-
didade e facilidade na comparacao de precos em diversas lojas em curto
periodo de tempo, possibilidade de parcelamento sem juros e condicoes
de pagamento facilitadas, além do aumento do ndmero de internautas
consumidores.

Por essas razoes vem-se exigindo dos sistemas de distribuicao maior
eficiéncia, devido a demanda por entregas domiciliares e agendadas, ou
seja, entregas com toda conveniéncia ao consumidor no local de sua esco-
lha. Com um grau de fracionamento que tende a continuar aumentando
gradativamente.

O e-commerce (comércio eletrdnico) teve inicio em 1995, nos Estados
Unidos, com o surgimento da Amazon.com. Varias empresas surgiram na
sequéncia. Desde entao, as vendas através do comércio eletrdnico nao para-
ram de crescer. No Brasil o setor comecou a se desenvolver em 2000.

O novo e-consumidor (quem compra através da web) busca a convenién-
cia da entrega em sua casa com horario agendado dentro do prazo acorda-
do no momento da compra e ainda muito mais barato do que no comércio
convencional. Observa-se que o prazo cada vez mais é um fator que precisa
ser o menor possivel, pois essa é a grande desvantagem desse modelo de
comércio eletrdnico.

Em publicacao feita em 2008 no 19th Annual State of Logistics Report -
relatorio anual publicado pelo Council of Supply Chain Management Profes-
sionals (CSCMP), uma das principais associacoes de profissionais de logistica
no mundo -, surgiu uma nova expressao: Managing in an “Amazon” world
A associacao faz uma analogia associando o contexto atual de transacoes
do comércio eletrénico com a influéncia nos processos de logistica ou espe-
cificamente no transporte que precisa de uma estrutura diferenciada para
atender as necessidades do e-consumidor.

Estamos entrando em uma era do e-consumidor, em que compramos em
pequena quantidade e a entrega pode ser feita em nossa residéncia, local de
trabalho, ou qualquer local de maior conveniéncia, com velocidade; em que
o Just-in-Time nao é mais rapido o suficiente. Além de toda a complexidade
da entrega, ainda temos que prover com um gerenciamento de informacoes
detalhado e principalmente acurado, dando uma transparéncia total, do
passo a passo da mercadoria em todo seu processo fisico de distribuicao. Os
evidentes sinais dessa tendéncia de fracionamento sdo demonstrados pela
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indUstrias em geral: um importante fabricante mundial de eletroeletrdnicos
reportou que em 2000 cerca de 10% dos seus embarques tinha multiplas en-
tregas; em 2003 ja representavam 46% e em 2008 ultrapassaram 75%. Nos
altimos 10 anos, segundo levantamentos realizados nos EUA, o peso médio
por embarque diminuiu em 15% no transporte aéreo doméstico e 10% na
carga fracionada transportada no modal rodoviario.

Nao podemos esquecer que, por outro lado, temos uma pressao continua
para reducao dos niveis de estoques através de técnicas como o lean manu-
facturing', ou continuous replenishment’, que vem demonstrando resultados
inquestionaveis como podemos constatar no grafico abaixo, sequndo o State
Logistics Report, demonstrando os custos de inventario nos EUA que nos ulti-
mos 30 anos foi reduzido para menos da metade, com clara tendéncia de
continuar reduzindo.

Custos de inventario nos EUA

9,0%

8,(0% \
7,0% \

6,0% -

Fonte: State Logistics Report.
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De um ladotemos entregas cada vez menores, do outro uma reducao dos
niveis de inventario. Utilizando essas premissas fica facil de perceber uma
tendéncia no aumento do custo de frete rodoviario fracionado.

1 Lean  manufacturiog:

técnia desenvolvida nos
anos 1970 pela empresa
de autorndveis  Toyota,
que consiste em  Uma
flosofe de manufatum
besemda na  elimina@Eo
plangjada dos desperdi-
dos ea elevagao continua
da produtividade, Um
dos  prindpais  elemen-
tas & o Just-in-Time que
prega produzir o que far
pukadn pela  dermanda,
eSO qUE e Pequensas
gquantidades, aprimo=r a
gualidade pamm  defeito
Tero, reduzic os tempos
de atmvessamento atraves
da redugao dos tempos de
preparagao (sedu, o tama-
nho das filas & o mmanho
dos lotes, melhomar incre
mentalmente as proprias
operagdes, reduzindo, por-
tanto, o custototal,

2 Continuows  repfenish-
ment: 0 reakastecimento
montinuo, uma forma de
Wl (inventdrio gerenda-
do pelo fornecedar) pam
0 vargjo supermeradista,
& uma fermmenta que
tem por finalidade repor
05 produtos na gondola
de forme @pida e ade
guada & demanda, com
o objetivos de rinimizar
estoques e faltas,

. - 183
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Consolidagio de mercadorias e treinamento na operacio de trangporte

A mudanca para uma logistica com base na resposta a demanda (time to
market) vem introduzindo novos desafios ao gestor na gestéo de transpor-
tes. Hoje a logistica baseada em tempo tende a transferir o impacto de uma
demanda imprevisivel, que vai da manutencao de estoques de seguranca a
criagao de pequenos embarques. Todos os elos de uma cadeia de suprimen-
tos estao buscando reduzir o impacto do custo de manutencao dos inventa-
rios através de um maior sincronismo entre oferta e demanda. O resultado
geral € menores pedidos com maior frequéncia em tempos expressos em
horas e ndo mais em dias. O aumento do nimero de embarques menores
nao somente resulta em custos de transportes elevados como também re-
presenta congestionamento dos armazéns, exige mais estrutura voltada a
separacao de pedidos como também o transito metropolitano tende a ser
um caos pelo incremento de veiculos menores nas entregas.

Com essa realidade, ao gestor responsavel pelo transporte que precisa
compactuar a tendéncia do aumento das tarifas de fretes no transporte fra-
cionado rodoviario, com sua necessidade de reducao de custos logisticos
para se manter competitivo, resta a pergunta: como fazer isso?

Entre as varias técnicas, uma delas é central: a consolidacao de mercado-
ria, ou seja, desenvolver formas de colocar nossas varias entregas fraciona-
das (less than truckload - LTL) juntas de forma a criar cargas completas (truck
foad - TL), por isso o termo consolidacao.

Contemplando, ainda, o fato de que os custos de frete estao diretamente
relacionados aos tamanhos dos embarques e a extensao dos percursos enfa-
tiza a importancia da consolidacao de mercadorias.

A abordagem tradicional da consolidacao de cargas era combinar carga
fracionada (LTL) ou ainda embarques parciais, em uma localizacao genérica.
Tendo como objetivo claro e direto a economia no custo de transporte, pela
otimizacdo na quantidade de veiculos e na necessidade de movimentacéo
da mercadoria.

Segundo Ballou {(2006), a consolidacao de mercadorias é normalmente
conseguida de quatro maneiras: consolidacao de estoques; consolidacao do
veiculo; consolidacao de armazém; consolidacao temporal.
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B Consolidacido de estoques: cria-se um estoque de mercadorias que
atenda a necessidade de uma demanda. Permitindo a inclusao de em-
barques de volume maior, até mesmo de carga completa (TL) no esto-
que, esse € um dos principios fundamentais do controle de estoques.

B Consolida¢ao do veiculo: neste caso, em que as coletas e entregas
envolvem quantidades inferiores a uma carga completa (TL), coloca-se
diversas coletas e/ou entregas no mesmo veiculo para maior eficién-
cia no transporte. Os procedimentos de roteirizacao e programacao
fazem uso desse tipo de economia. Dessa forma o veiculo acumula va-
rias coletas e entregas de pequeno porte, novamente viabilizando o
custo da operacao.

B Consolida¢ao de armazém: o principal motivo para a armazenagem
reside em desenvolver condi¢oes para a viabilizacao do transporte de
grandes volumes porlongas distincias e o transporte de cargas de pe-
queno porte por curtas distdncias. Um armazém utilizado em opera-
coes de reducao de volume é exemplo disso. O armazém é utilizado
para acumular as mercadorias permitindo escala econémica que via-
biliza o transporte.

B Consolidagio temporal: nesse caso, pedidos de clientes sao retidos
até se tornar vidvel uma remessa Gnica, em lugar de varios despachos
de pequeno porte. Concretizam-se economias no transporte por meio
da melhoria da roteirizacao dos fretes maiores, e também mediante
tarifas mais baixas por unidade. Naturalmente, esses custos devem
compensar os efeitos da deteriorizacao do servico resultante do fato
de nao despachar os pedidos a medida que sao recebidos e completa-
dos. A reducao dos custos € evidente, mas seu efeito sobre o servigo &
algo extremamente dificil de avaliar.

Podemos utilizar o seguinte caso como exemplo pratico de consolidacao
temporal:

Os embarques de pedidos de distribuidores por uma empresa de pro-
dutos alimentares de sua fabrica, em Curitiba, para seu territério de vendas
internacionais na América Latina.
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Santiago / Chile 1 000kg 2 500kg 1 700kg
Montevidéu / Uruguai 3 000kg 3 700kg 2 800kg
Buenos Aires / Argentina 12 000kg 17 000kg 16 000kg

Essa empresa quer avaliar a possibilidade de consolidar alguns destinos
de forma a enviar uma vez ao més, ao invés de enviar semanalmente, seus
produtos. Com isso espera-se oferecer, como contrapartida a reducao do
nivel de servico, uma economia na tarifa em funcao do ganho de escala que
possa compensar a perda no servico. Quanto maior o volume transportado
mais facilmente se consegue melhores custos. Os volumes estao expressos
em toneladas.

As tarifas sdo expressas em USS por tonelada, sao ficticias para exempli-
ficar o calculo matematico.

Santiago / Chile 16,50 1,0 16,50
Montevidéu / Uruguai 15,90 3,0 47,70
Buenos Aires / Argentina 6,30 12,0 7560
Total 139,80
ez | oicvome= | Goovss
Santiago / Chile 9,90 2,5 24,75
Montevidéu / Uruguai 14,40 3.7 53,28
Buenos Aires/ Argentina 6,30 17,0 107,10
Total 18513

Santiago / Chile 14,90 2533 66,58
Montevidéu / Uruguai 9,60 28 26,88 127,86
Buenos Aires / Argentina 6,30 16,0 100,80 283,50
Total 153,01 47794
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Retendo todos os pedidos durante trés semanas até seu embarque, os
custos do transporte com uma tarifa reduzida pela consolidacao seriam:

Tarifa x volume

Santiago / Chile 710 5,2 36,92
Montevidéu / Uruguai 6,80 9,5 64,60
Buenos Aires / Argentina 6,30 45,0 283,50
Total 385,02

Nesse caso se mostra interessante consolidar apenas dois destinos
(Santiago e Montevidéu), pois obtemos uma reducao liquida de U5$92,92,
porém, ainda precisa ser avaliado comercialmente o impacto no servico pois
0s embarques semanais passaram a ser mensais.

O destino de Buenos Aires nao precisou ser consolidado, pois os volumes
semanais perfazem um lotacao completa de um caminhao truck (capacida-
de: 15 000kg), sem precisar acumular ou consolidar.

Atomada de decisao em transporte figura entre as mais importantes do
profissional de logistica, justamente pelo seu impacto financeiro e também
por ser o elo fisico entre o processo produtivo com o cliente final, prestando
o servico da entrega da mercadoria. Nesse modulo podemos constatar algu-
mas formas de consolidacao no transporte de forma a conquistar menores
CUstos No processo.

Plataforma logistica multimodal
como ferramenta de consolidacao

A efetividade da consolidacao de cargas somente pode ser atingida em
sua plenitude quando temos uma infraestrutura que possa garantir essa
exceléncia operacional, infelizmente, até o momento, nao temos exemplos
praticos dessa oportunidade no Brasil, entretanto, nao podemos perder de
vista essas possibilidades e principalmente, comotécnicos, precisamos saber
que existem tais solu¢des integradoras que levam o conceito de consolidar a
risca para maximizar o potencial de reducéo de custos no transporte.

Talsolucao advémdas plataformaslogisticas,em que podemos obtergran-
des informagdes na leitura complementar que proponho neste capitulo.
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Essencialmente, as plataformas logisticas multimodais tém como objeti-
vo estarem localizadas em locais de grande fluxo de mercadoria para ofere-
cer um ponto fisico de integracao de todos os modais, assim como, de toda
a carga quetransita emtal localidade geografica, gerando a possibilidade da
consolidacéo, independentemente do modal necessario para o transporte
da mercadoria e principalmente gerando uma escala que assegure, indepen-
dentemente da origem e destino, uma economia no custo justamente pela
possibilidade de consolidar/agrupar diversos clientes/fornecedores em um
determinado ponto (plataforma logistica), resultando em grandes econo-
mias pela escala atingida. A plataforma logistica € um local onde concentra
tudo o que for relacionado a eficacia no processo logistico, melhorando a
competitividade aos operadores logisticos assim como a seus clientes.

Essa localidade onde a plataforma logistica esta baseada, normalmente
de grande extensao territorial, opera de forma condominial e todas as em-
presas da cadeia da logistica ficam dentro desse condominio, garantindo
agilidade e comodidade no processo. Segue uma lista de servicos disponibi-
lizados dentro de uma plataforma logistica:

B servicos gerais - recepcao, informagao, acomodacao e alimentacao,
bancos, agéncia de viagens e estacionamento, abastecimento e repa-
ros, servicos de alfandega, seguranca patrimonial, centros de conven-
coes, hotéis, comunicacao e administracao.

B servi¢os de transporte (todos ou combinagées) - rodoviario, ferrovi-
ario, aquaviario (fluvial ou maritimo), dutoviario e aéreo.

B servi¢os disponibilidados por operadores logisticos - fretamento,
corretagem, assessoria comercial e alfandegaria, aluguel de equipa-
mentos de movimentacdo, armazenagem, cross-docking, transporte,
distribuicao, estiva etc.

A consolidacao tem como efeito colateral, em muitas vezes, a demora. E
um processo a mais que toma tempo; por vezes, temos que esperar carga
para consolidar, fazendo com que a frequéncia do embarque nao seja diaria.
Por esta e outras razoes, a plataforma logistica multimodal € uma vantagem,
por ser um local integrador que gera maior escala e, portanto, reduz o fator
tempo para consolidar, ainda sim, permitindo embarques diarios ou mesmo
que transportadores unifiquem suas linhas de transferéncia, prestando ser-
vicos entre eles.
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O esquema abaixo demonstra o modelo de utilizacao da plataforma

logistica.
Sistema de transporte =
- > 2
o
Plataforma . =
. o
logistica 3
3
Entrada - Saida
- -
Sistema de informagao
Exemplos de componentes logisticos que podem integrar a plataforma logistica:
® Transportadora ® Porto hidroviario A Estacdoaduaneira fronteira

' Porto maritime ® Terminal ferroviario 4 Terminal multimodal

I Estagao aduaneira do interior @ Terminal retroportuario 4 Centro de distribuigao

Armazém alfandegado

No Brasil temos algumas iniciativas, como seque:

Plataforma logistica multimodal
de Goias/Anapolis

A mais sélida das iniciativas, porém, ainda nao concluida.

A plataforma logistica multimodal de Goids é uma excelente oportunidade
para o desenvolvimento da regido. Esta baseada no coracao do Centro-Oeste,
regiao das mais competitivas e promissoras do pais. Além disso, a disponibili-
dade e intersecdo dos modais de transporte sao garantias de sucesso para um

empreendimento dessa magnitude.

O projeto conta com amplo apoio local, sendo que o governo do estado
idealizou modelagem financeira para a efetivacao da plataforma logistica
multimodal de Goias de modo que seja estabelecida uma sinergia com outras
esferas de poder (federal e municipal) e com a iniciativa privada, em que cada

uma das partes é peca fundamental.
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Como garantia da determinacao do estado em viabilizar o empreendimen-
to, 0 governo goiano constituiu, sob a denominacao de Plataforma Logisti-
ca de Goias S.A, uma sociedade por acoes pela Lei 14.754, de 22 de abril de
2004, na qualidade de acionista fundador, jurisdicionada a Secretaria do Pla-
nejamento e Desenvolvimento, responsével, inicialmente pela incorporacao,
implantacao, administracio, operaciao e exploracao da plataforma logistica
multimodal de Goias.

Potenciais usuarios

Segmentos | Rodoviario | Aquaviario | Ferroviario | Aeroviario m

Cias. de
Carga Empresas navegagdo  Operador _ _
completa de transp. hidroviaria/  intermodal
maritima
Empresas Agentes
Carga P Cia. de carga Distrib. de
: de carga - . : :
fracionada : ferroviaria aérea/ das.  mercad.
fracionada ;i
aéreas
Trans Empresas
- de transp. - - Courier -
EXpresso
EXpresso
Armazenagem Operadores ~ ~ ~ Centros
e distribuicdo  logisticos de distrib.

(Disponivel em: <wwyy plataformalogistica.go.gov.br>. Adaptado)

Plataforma logistica multimodal da Bahia - ainda nao definido o local
exato do projeto, porém, pelo fluxo de mercadoria devera ficar localizada
entre Salvador e Feira de Santana, por onde passa grande maioria da carga
direcionada ndo somente ao estado mas também para toda a regiao Nordes-
te do Brasil, tornando-se um local ideal para investimentos em plataformas.

Plataforma logistica multimodal do Sertao

Segundo secretario da Fazenda do estado de Pernanbuco, a plataforma
logistica € uma zona delimitada, no interior da qual se exercem, por diferen-
tes operadores, todas as atividades relativas ao transporte, a logistica e a dis-
tribuicao de mercadorias, tanto para o transporte internacional como para o
nacional. Além de central de cargas rodoviarias, terminal ferroviario de cargas,
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previsao para um futuro terminal aéreo de cargas, estacao aduaneira interior
(EADI), centro comercial e de servicos e centro administrativo.

Na plataforma logistica de Salgueiro, contaremos ainda com um Distrito
Agroindustrial. A drea do projeto € de 301 hectares, localizada no cruzamento da
BR 232 com a BR 116, na rota da ferrovia Transnordestina com ligacao direta com
0s principais portos nordestinos, cobrindo uma area que vai até o sul do Cearé e
oeste da Paraiba, além de boa parte das cidades de médio porte da regiao.

Salgueiro tem um posicionamento estratégico privilegiado do ponto de
vista logistico. O municipio fica no coracao do Nordeste. Com facil acesso e
equidistante da maioria das capitais nordestinas: Recife (520km), Fortaleza
(540km), Salvador (606km), Maceid (458km), Natal (556km), Aracaju (428km),
Teresina (582km), por exemplo. O mesmo ocorre com cidades importantes
como Campina Grande (410km), Feira de Santana (515km), Juazeiro do Norte
(106km) e Petrolina/Juazeiro da Bahia (241km).

Wikimedia Cormmons £ Wellber Crayton.

A sede do municipio de Salgueiro foi escolhida acertadamente para ins-
talacdo da plataforma multimodal, empreendimento onde a questido da
distribuicao é um elemento decisivo. Hoje, a regiao onde Salgueiro exerce
influéncia tem um potencial de cargas (soja, gipsita, gesso, fertilizantes, sal,
frutas, feijao, cimento, minérios, entre outros) da ordem de 18 milhdes e 700
mil toneladas.

(Disponivel em: <www.onordeste comdblogs/index phpfnotid=374 8&ampid_user=7=.)

As plataformas logisticas sao amplamente utilizadas na Europa como uma
solucao eficaz para reducao de custos. Como exemplo, somente na Espanha
existem mais de 20 plataformas espalhadas pelo pequeno pais, contrastan-
do quando comparado ao Brasil que nao possui nenhuma concluida, mesmo
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tendo um tamanho geografico continental. Como referéncia do conceito
sugiro conhecer a plataforma logistica de Zaragoza (Plaza) (<www.plazalo-
gistica.com/>.) considerada a maior plataforma logistica da Europa.

Certamente, é extremamente importante termos os processos de negdcio ma-
peados através de uma metodologia de mapeamento de processo (Business Process
Management-BPM) ou mesmo sistemas de informacoes das empresas, os famosos
Enterprise Resource Planning (ERP) que sao os principais sistemas de gestao transa-
cionais e integram sobre a mesma base todas as informacoes da empresa. Porém,
todo o processo logistico tem como necessidade basilar e primordial as pessoas,
por isso a necessidade de um treinamento, tema da nossa préxima segao.

Treinamento de pessoal

Em ultima instancia, mesmo os ERPs ou os processos foram desenvolvidos
por pessoas, portanto, qualquer eventual erro resume-se em erro humano.

E como na maioria dos processos logisticos, principalmente os mais ele-
mentares, como transporte e armazenagem, que estdo na base da pirami-
de (grafico abaixo), no que tange a agregacao de valor, utilizamos recursos
humanos de baixo custo e de consequente baixa qualificacao, salientando,
entao, a necessidade de uma politica de treinamento robusta por parte da
gestao e principalmente de coaching da supervisao direta.

Gestan integrada da mdeia de suprimentos
- Desenvolvimento de estratégil
-Planeamento da produgao

Gestao integrada da distribuigao

-FRede dedistribuigdo

- Gestan de estogques

-Previsao devendas

- Fatummentofprocessamento de pedidos
-Rektorios gerenciais
Gerencamento de rism
Gestao de @nais

/

Carlos B, Menchik,

Sepamgan

Emlalagem, etiquetagem, paletimeo
Acompanhamento do delo do pedido
Acompanhamento de frota
Selejaodetmnsporadoms
Mionitormmento da m@rga

Aumento de valor agregado

Arrmazenagem
Transporte
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Infelizmente, essas questoes de treinamento sao preteridas quando a
empresa precisa decidir onde investir; usualmente, o empresario prefere
comprar uma maquina a investir, em treinamento. E é relativamente facil de
entender, pois a maquina torna-se um patrimonio, ja o colaborador depois
de treinado fica mais valorizado e caso a empresa nao tenha uma politica
agressiva de remuneracao fica vulneravel a perder para outra empresa que
nao precisou investir, sendo assim, pode pagar um pouco a mais pelo pro-
fissional. Sem mencionar payback, ou seja, com uma maquina/equipamento
conseguimos claramente quantificar o retorno de forma tangivel, porém, no
treinamento é sempre uma duvida. Quando colocamos em perspectiva que
os processos de armazenagem e transporte essencialmente sao prestacao
de servigo, é facil perceber que a qualidade do servico é proporcional ao
nivel de treinamento dessa equipe. Ainda assim, as empresas nao investem
0 quanto deveriam em treinamento, principalmente por causa do custo, a
demora do retorno do investimento, que emgeral é de longo prazo, e muitas
vezes também por uma questao cultural.

Acima de tudo isso, especialmente no Brasil, temos um setor em matura-
cao; a logistica como objeto de estudo e aplicacao ainda estéd pouco desen-
volvida e, por consequéncia, nossos profissionais ainda nao estao tecnica-
mente preparados, existe muito a ser percorrido no desenvolvimento tacito
da logistica.

Desenvolvendo uma analogia entre nossa equipe e uma equipe de um
exército, basicamente a atividade do soldado é treinar, comer e dormir. Faz
parte da rotina diaria do soldado e/ou do exército treinar. E inclusive comum
simular operacbes para colocar seus soldados o mais préximo possivel de
um confronto e poder perceber suas reagdes, obtendo matéria-prima para
evoluir no tipo e método de treinamento necessario. Treinar as reacoes de
seus soldados nos aspectos intelectuais, fisicos e psicoldgicos para assegurar,
garantir que este esteja preparado quando a demanda acontecer. O soldado
deve reagir de forma instintiva, pois dentro do confronto ele nao tera tempo
de pensar em como ou qual é a melhor forma de enfrentar essa demanda,
e é nesse momento que entra o treinamento. Esse tipo de reacdo instintiva
somente se consegue treinando continuamente as indmeras possibilidades
e situacbes que o mercado nos apresenta diariamente e depois reciclando
e aprimorando. O soldado é treinado fisicamente e taticamente a exaustao,
garantindo seu sucesso na hora de prestar o servico.

Qual a diferenca de nosso separador para um soldado?
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Coaching

Apos falarmos sobre treinamento, precisamos salientar nossa responsa-
bilidade no coaching.

Todo gestor tem a responsabilidade de coaching sobre sua equipe, essa
responsabilidade consisteemcolocar-se comotreinadordeseucolaboradore
ensinar, orientar como deve ser feito no aspecto técnico e comportamental.

A experiéncia como gestor se acumula com os anos e o gestor sabe como
enfrentar dificuldades que, na visao dele podem ser de facil solucao, entre-
tanto, um colaborador mais jovem, certamente, tera grandes dificuldades
para lidar com conflitos ou mesmo solugao de problemas; nesse momento
o coaching deve serimplementado, passando um caminho, orientando, mas
sem executar a atividade, ou seja, passando a forma que ele mesmo resolve-
ria o impasse.

Ainda é muito comum o gestor assumir uma posicao de cobrador das
tarefas ou dos resultados, porém, na medida que crescem nossas responsa-
bilidades, nossos resultados somente virao através dos outros, que grande
parte é nossa equipe, justamente por Iss0 precisamos assumir uma postu-
ra de treinador/orientador e qualificar nossa equipe para vencer obstaculos
mais rapidamente.

O coaching é um relacionamento no qual o gestor compromete-se a
apoiar seu colaborador a atingir um determinado conjunto de resultados:
seja ele o de adquirir competéncias e/ou produzir uma mudanca especifica.
Porém, nao significa um compromisso com os resultados apenas, mas sim
com este colaborador como umtodo, seu desenvolvimento e sua realizacao.
Através do processo de coaching, novas competéncias surgem, tanto para o
coach quanto para seu coachee (cliente).

Ampliando seus conhecimentos

Plataforma logistica
(DUARTE, 1999]

Empresas e territorios estao no centro de numerosos debates e os poderes
publicos europeus estao mobilizando-se para encontrarem solugées. Entre
elas colocam-se regularmente em quase todos os paises da Comunidade Eu-

194 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Consolidacio de mercadaorias e treinamento na operacio de transporte

ropeia o desenvolvimento da intermodalidade do transporte e a criacao de
plataformas logisticas publicas, cujos termos equivalentes sao:

B plateformes logistiques publiques, na Franca;

W distriport, na Holanda;

B inferporto, na ltalia;

B freight village, na Inglaterra;

B guterverkehrszentren - GVZ, na Alemanha;

B centrales integradas de mercancias - CIM, na Espanha.

De acordo com a compreensao de rede logistica e a definicao dada por Bou-
douin (1996), uma plataforma logistica é o local de reunido de tudo o que diz
respeito a eficiéncia logistica. Acolhe zonas logisticas de empreendimentos e
infraestruturas de transporte, importantes por sua dinamizacao na economia,
melhorando a competitividade das empresas, criando empregos e viabilizando
as atividades logisticas, pois ha uma crescente necessidade de se organizarem as
instalacGes para atender os usuarios clientes (industriais e distribuidores). A ar-
mazenagem e outras instalagbes utilizadas nas atividades detransportes marcam
o espaco. Assim, torna-se Util efetuar o agrupamento dos usuarios clientes.

A plataforma logistica, diante da analise de Boudouin (1996), é composta
de trés subzonas com fungbes especiais:

B subzona de servicos gerais - destinada ao homem com éreas de re-
cepcao, informacao, acomodacao e alimentacao, bancos, agéncia de
viagens; a maquina, com areas de estacionamento, abastecimento e
reparos €; & empresa, com areas de servicos de alfindega, adminis-
tracao e comunicagao.

B subzonade transportes - que agrupa infraestruturas de grandes eixos
de transportes. E muito importante que a plataforma seja multimodal e
possua terminais multimodais, integrando transporte rodoviario, ferro-
Viario, maritimo e aéreo.

B subzona destinada aos operadores logisticos - dando condicoes de
prestar servicos de fretamento, corretagem, assessoria comercial e adua-
neira, aluguel de equipamentos, armazenagem, transporte e distribuicao.
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Integragao do transporte

Existe hoje, na Europa, uma mobilizagao para integrar o transporte rodoferro-
vidrio. Segundo Boudouin (1996), esse interesse vemdas varias vantagens que a
integracao proporciona; entre elas, o descongestionamento dos principais eixos
de comércio com o trafego de caminhdes pesados, questdes ambientais como
poluicao do ar e sonora e riscos de acidentes. Além disso, o dilema entre a ro-
dovia e a ferrovia nao é mais a tdnica entre os usuarios clientes. Numerosos sao
os clientes, tanto empresarios agroindustriais, industriais quanto transportado-
res que veem na intermodalidade uma possibilidade de aumentar a eficiéncia
global de seus produtos e do sistema global de circulacdo de mercadorias.

Entretanto, a intermodalidade dos transportes néo é a solucao para todos
os problemas de circulacao de mercadorias, pois é preciso satisfazer a deman-
da no tempo e no espaco. Mas, para o desenvolvimento da integracao rodo-
ferroviaria, a Franca assinou, em 1995, um acordo de engajamento financeiro
dos poderes publicos para que otransporte rodoferroviario se imponha como
uma alternativa a circulacao de mercadorias. E paises como a Italia, a Alema-
nha, a Holanda e a Bélgica, possuem programas federais para a criacao de ter-
minais rodoferroviarios e programas locais de responsabilidade pelos custos
da infraestrutura das plataformas logisticas.

Boudouin {1996) conclui que os investimentos sdo enormes: adaptagao
da infraestrutura e dos gabaritos ferrovidrios para transporte dos contéineres
fora do padrao, construcao dos terminais rodoferroviarios chamados chantier
(canteiro) cujos custos sao da ordem de 50 milhdes de ddlares, e a instalagao
de outras infraestruturas operacionais intermodais. O objetivo a atingir é o de
dobrar a capacidade de transporte integrado rodoferroviario em sete anos.

Exemplo de plataforma logistica na europa

Segundo Bouduoin (1996), regularmente colocam-se como solugao aos pro-
blemas de empresas e territdrios em quase todos os paises da Comunidade Eu-
ropeia a criacao de plataformas logisticas associadas a portos maritimos. Uma
das plataformas encontra-se na Espanha, no portode Barcelona, a ZAL, Zona de
Atividades Logisticas, um centro multimodal de distribuicao e logistica.

196 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Consolidacio de mercadaorias e treinamento na operacio de transporte

A ZALfoiespecialmente desenvolvida para o porto de Barcelona por oferecer
muitas conexdes maritimas que ligam mais de 400 portos por todo o mundo.

O porto de Barcelona é um dos principais portos para o trafego de con-
téineres no Mar Mediterrdneo. Possui um projeto de qualidade, garantindo
respeito com inspecao, sequranca, custos alfandegaérios e de transicao inclui-
dos. Com esse projeto, o porto de Barcelona realiza seu trafego com agilidade,
rapidez e confiabilidade, obtendo baixos custos.

Acidade de Barcelona esta cercada pelas maiores cidades europeias, tendo
uma localizacao estratégica para um centro logistico de distribui¢ao por rodo-
via para todo sul da Europa.

Barcelona, com sua localizacao estratégica, também possui beneficios para
distribuicao por mar, entre a Europa e o extremo Oriente, entre a Europa, a
América e oeste da Africa, e entre a regiao mediterranea e a Africa do Norte.

A ZAL oferece varias vantagens as empresas instaladas em sua area, desfru-
tando de rapidez e economia de custos:

B situagao estratégica;
B localizagio central;

B intermodalidade: com um investimento de 340 milhoes de pesetas
em infraestrutura no porto de Barcelona, no aeroporto e em acessos
rodoviarios e ferroviarios, a ZAL pretende alcancar o ponto étimo na
intermodalidade. E para essa intermodalidade, serd oferecido um dnico
armazém na ZAL com ligacoes:

por terra - oferecendo conexdes com a rede rodoviaria europeia,
ligando pontos entre a Peninsula Ibérica e o resto da Europa;

por ar - o aeroporto de Barcelona oferece um total de 25 conexées
aéreas na Europa e 28 intercontinentais. E oferecido por despachan-
tes, alta qualidade nos servicos e custos competitivos;

por ferrovia — Barcelona oferece uma extensa e eficiente conexao
ferroviaria com destino nacional e internacional. Essa conexao é con-
seguida através da combinacao de operadores ferroviarios publicos
e privados, garantindo a integracao dos servicos pelas estradas de

ferro. Areas de destino estio apresentadas na tabela abaixo:
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Tabela 1 - Conexao ferroviaria com origem em Barcelona

Bilbao Alemanha Gra-Bretanha g
Castelldn Bélgica Itélia i

5
Madri Escandinavia Portugal T%
Valéndia Fran¢a él

por mar: o porto de Barcelona apresenta mais de 250 conexées re-
gulares, ligando simultaneamente mais de 400 portos por todo o
mundo. E oferecido condutor internacional de navios, inspecao, se-
guranca, custos alfandegarios e de transicao incluidos sempre que
necessario, rapidez e agilidade, obtendo baixos custos no trafego.

B transporte interno: uma das vantagens é a proximidade de seus arma-
zéns com os terminais portuarios. Oferecendo uma importante econo-
mia para as empresas, com o transporte interno de contéineres entre o
terminal e 0 armazém;

B telecomunicagdes: sao oferecidos acessos a servicos de telecomunica-
coes, isento de despesas, como:

planet - esta rede cede as empresas localizadas na ZAL, servicos de
telecomunicacao incorporados aos membros da Acte (Associacao
dos Centros de Transporte da Espanha) e Europlatforms (Associagao
Europeia de Plataformas Logisticas). Os servicos sao:

O sea net (rede maritima) - este banco de dados interativo deixa as
empresas oferecerem servicos de transporte multimodal de for-
ma facil e flexivel;

O data bases (banco de dados) - a empresa terd acesso a todos os
bancos de dados dos grandes mercados, on-line e informagdes
em tempo;

O fleet controf (controle de frota) - a empresa podera controlar sua
frota de veiculos através de satélite, com o sistema GPS/GSM;

O videoconference (videoconferéncia) - a empresa evitara duplas
viagens, usando as salas de videoconferéncia da ZAL;
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O EDI{intercdmbio eletronico de dados) - as empresas poderao usar o
centro de compensacao para enviar suas mensagens padronizadas;

[0 Internet - é oferecida aos clientes; isenta de despesas, conexao
a rede. Os servicos incluem endereco eletrdnico, transmissao de
arquivos por computador e acesso ao servico World Wide Web
(www — ampla rede mundial), obtendo informa¢bes contidas em

toda a rede;

O ZALTelematic - a ZAL é completamente interconectada por meio
de linhas de fibra ¢tica de alta qualidade e segura transmissao

interna de som e dados, isento de despesas.

B centro empresarial - é oferecido aluguel de escritérios e uma série de
servicos (aluguel de sala de conferéncia, aluguel de sala de videoconfe-
réncia, servico de traducao e intérprete, e anfitria) e estabelecimentos
(self-service, papelaria, loja, livraria, agéncia de viagens, restaurante-café,

banco, agéncia postal e servico de mensageiro).

B centrode caminhdes - a plataforma logistica oferece todos os servigos

necessarios para otransporte:

servico para veiculos - estacao de servicos, pecas de reserva, conser-

tos, manutencao e area de estacionamento.
servico para motoristas - fax, telefone, quarto de espera e banheiros.

B servicos logisticos - é oferecida a otimizacao de seus recursos para
transformar os custos logisticos fixos em custos variaveis. Essa oferta

inclui:
contrato temporario/pessoal especifico para armazenagem;
aluguel de computador necessario a infraestrutura;
aluguel de equipamento para armazenagem e maquinaria.

B servicos de alfandega - o pessoal qualificado da ZAL ajudara as em-

presas emtodo o processo, de forma a solucionar os processos de alfan-
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dega tao depressa quanto possivel:
armazéns alfandegados;
armazéns hipotecados;
armazéns de depdsito temporario;

depositante e receptor alfandegario autorizado.
B servi¢o atacadista;

B seguranca e manuten¢ao: a ZAL permite uma seguranca mais econd-
mica e manutencao de solugdes:

prevencao contra incéndios;
perimetro cercado;
acesso controlado;
servico de patrulhamento;
urbanizacao e construcao.
B servi¢o de consultoria e training e,
B atendimento ao consumidor.

A qualidade de infraestrutura da ZAL, especialmente desenvolvida
para o porto de Barcelona, é garantida pela manutencao preventiva
permanente de seus sistemas e servicos, garantindo agilidade, rapi-
dez e confiabilidade, obtendo baixos custos.

Atividades de aplicacao

1. Qual o principal objetivo da consolidagao de mercadoria em uma ope-
racao logistica?

2. Qual o principal efeito colateral de uma consolidacao de mercadoria?

3. Quais os tipos de consolidacao mais utilizados em transportadoras?
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Gabarito

1. O principal objetivo é a reducéao do custo de transporte, pela otimiza-
cao na quantidade de veiculos e na necessidade de movimentagao da
mercadoria.

2, A consolidacao tem como efeito colateral a demora, ou seja, aumen-
ta o tempo de transito, pois as vezes & preciso esperar a carga para
consolidar, além de diminuir a frequéncia dos embarques ocasionados
pela consolidacao.

3. Consolidacao por veiculo e temporal.
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B Manutenciao de frota

O controle ea manutencaode frota tém sua relevancia salientada quando
observamos o tamanho da frota no Brasil, em que até dezembro de 2006 es-
tavam inscritos 834 471 transportadores, sendo 703 545 auténomos, repre-
sentando 84,3% do total, 130 293 empresas e 633 cooperativas, totalizando
uma frota de 1 595 133 veiculos habilitados ao transporte de cargas.

Quanto a distribuicao geografica da frota pelo territdrio nacional temos:
B 489% da frota na regiao Sudeste;

B 29%da frota na regiao Sul;

B 11%da frota na regiao Nordeste;

B 8% da frota na regiao Centro-Oeste;

B 4% da frota na regiao Norte.

A exigéncia na manutencao e controle fica ainda mais relevante quando
percebemos que a idade média dos veiculos de carga chega a 16,2 anos, e
observe que esse nimero é médio, ou seja, existem equipamentos rodando
com mais de 25 anos de uso, entretanto, se segmentarmos e observarmos a
idade dos transportadores autdnomos, que representam quase 60% (57%)
do total da frota, portanto, a grande maioria dos veiculos, a idade sobe para
20,6 anos. No caso de veiculos de empresas, que participam com 42,5% dos
veiculos da frota, a idade média é de 10,3 anos, e os veiculos das coopera-
tivas, que tém uma participagao de 0,5% na frota, tém uma idade média de
12,9 anos. (VALENTE, 2008)

A frota brasileira de caminhoes é relativamente velha principalmente
quando comparada com os parametros internacionais, destacando o caso
dos EUA que tém como idade média 7,3 anos (2007). Praticamente 10 anos a
menos do que a frota brasileira.

Apenas para termos uma referéncia comparativa, segue a idade média da
frota de alguns paises:

Este material é parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagoes www.iesde.com.br



Manutencio de frota

Idade média da frota Idade média da frota automobilistica ﬁ
automobilistica brasileira E
Tipo de veiculo Idade Pais Idade ;ﬁ
Caminhdes 1T anose 7 meses Inglaterra Janose | més 'E £
Onibus Yanose 11 meses Espanha 7 anos e 3 meses E%
Carros Yanos e 3meses Alemanha / anos e 6 meses EE
ER
Comerciais leves 8anos e Ymeses Franga / anos e Ymeses :fg'j E
=
iédia Oanos e 4 meses Estados Unidos 9 anos g_é
Brasil 9 anos e 4meses % %
Turquia T0anos e 6 meses T;Ei ‘E
Japao 11 anos [%E

Iniciativa de modernizac¢ao da frota
para melhoria do servico

O programa mexicano de chatarrizacion (sucateamento) foi criado no final
de 2003 e comecou a funcionar na pratica em maio de 2004. Basicamente,
consiste em utilizar o valor de um veiculo usado - que pode ser caminhao,
trator ou dnibus - como entrada na compra de um novo. “A diferenca é que,
emvez de esse caminhao servendido para outra pessoa e continuar circulan-
do, ele éinutilizado’, diz o presidente da Volvo no México, Carlos Pacheco. Até
o final de 2006, cerca de 5 100 veiculos foram comprados por esse sistema,
mais da metade (3 200) s6 no ano passado. A perspectiva para este ano é que
o programa beneficie mais 4 000 caminhoneiros.

{Disponivel em: <http://quatrorodas.abril.combr/frotafreportagens/16_mexico.shtml> )

Isso demonstra a preocupacao estratégica do México na busca de renovar
e aperfeicoar sua capacidade de escoamento do produto interno, a exemplo
que o proprio EUA ja fez na década de 1980.

O termo controle e manutencao também pode ser substituido por
"gestao’; ou seja, gestao de frota que consiste em administrar um conjunto
de veiculos pertencentes a uma mesma empresa. Essa tarefa tem uma ampla
abrangéncia e envolve diversos tipos de servicos, como dimensionamento,
especificacao de equipamentos, roteirizacao, custos, manutencao e renova-
cao de veiculos, entre outros.
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Motoristas de caminhao sao profissionais conscientes da necessidade de
fazer manutencao, principalmente a preventiva, e aproveitam eventos como a
Festa do Carreteiro para realizar revisao emvarios sistemas do caminhao. Afalta
de manutencao preventiva em um caminhao, o meio de transporte de cargas
mais utilizado do Brasil, acarreta sérias consequéncias para o motorista, prin-
cipalmente, prejuizo e perda de tempo causados por uma quebra inesperada.
Esses profissionais, que utilizam o veiculo como uma ferramenta de trabalho,
sabem como é importante manter o equipamento emordeme preferem parar
em um unico local de forma planejada para realizar varios servicos, a fim de
ficar o menor tempo possivel parado. Vejamos os tipos de manutencao:

Tipos de manutencao

Manutenc¢ao corretiva

Este € o tipo mais comum de manutencao, infelizmente. A manutencao
corretiva € a forma mais Sbvia e mais primaria de manutencao, pode sinte-
tizar-se pelo ciclo "quebra-repara’, ou seja, o reparo dos equipamentos apds
a avaria de forma casuistica. Constitui a forma mais cara de manutencao
quando encarada do ponto de vista total do sistema, ou seja, considerando
fatores que nao necessariamente sejam o orcamento da manutengao, envol-
vendo inclusive a produtividade do equipamento e outros fatores como:

B baixa utilizacao anual dos equipamentos e maquinas;
B diminuicao da vida util dos equipamentos;

B paradas para manutencao em momentos aleatorios e, muitas vezes,
inoportunos, por corresponderem a épocas de ponta de producao, a
periodos de cronograma apertado, ou até a épocas de crise geral.

Apesar de a manutencao corretiva ser cara pelo prisma do custo total, a
grande maioria das empresas, especialmente as de pequeno e médio porte,
tem como percepcao que esse tipo de manutencao é barato justamente por
nao levar em consideracao fatores como produtividade, mas principalmente
por exceder a utilizacao das pecas, ou seja, nao substituir pecas de acordo
com a recomendacio do fabricante, fazendo isso, invariavelmente, quando
essa peca quebrar, ira gerar defeito em outras pecas desse sistema, nova-
mente aumentando o custo da manutencao corretiva.
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E claro que se torna impossivel eliminar completamente a manutencao
corretiva, pois ndo se pode prever, em muitos casos, © momento exato em
que se verificara um defeito que obrigara a uma manutencao corretiva de
emergéncia.

Apesar de rudimentar, a organizacao corretiva necessita de:

B pessoal previamente treinado e com experiéncia para atuar com ra-
pidez e proficiéncia em todos os casos de defeitos previsiveis e com
quadro e horarios bem estabelecidos;

B meios materiais necessarios para a acao corretiva: aparelhos de me-
dicdo e teste adaptados aos equipamentos existentes e disponiveis,
rapidamente, no proprio local;

B ferramentas necessarias paratodos os tipos de intervencoes necessa-
rias que se convencionou realizar no local;

B manuais detalhados de manutencao corretiva referentes aos equipa-
mentos, e sua facil acessibilidade;

B desenhos detalhados dos equipamentos e dos circuitos, que corres-
pondam as instalagbes, atualizados;

B almoxarifado racionalmente organizado, em contato intimo com a
manutencao e contendo, emtodos os instantes, bom nimero de itens
acima do ponto critico de encomenda;

B contratos bem estudados, estabelecidos com entidades nacionais ou
internacionais, no caso de equipamentos de alta tecnologia cuja ma-
nutencao local seja impossivel;

B reciclagem e atualiza¢do periddicas dos chefes e dos técnicos de ma-
nutencao;

B registros dos defeitos e dos tempos de reparo, classificados por
equipamentos e por cadeias produtivas (normalmente associadas a
cadeias de manutencao);

B registro das perdas de produgao (efetuado de acordo com a opera-
cao-producao) resultantes das paradas devidas a defeitos e a parada
para manutencao.
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Figura 1 - Necessidades para instituir uma manuten¢ao corretiva competi-

Manutenc¢ao preventiva

A manutencao preventiva, como o proprio nome sugere, consiste em
um trabalho de prevencao de defeitos que possam originar a parada ou um
baixo rendimento dos equipamentos em operacao. O uso da manutencao
preventiva esta relacionado a programacao da manutencao, com foco nas
periodicidades de cada manutencao (por exemplo, trocar o 6leo a cada trés
meses), visando assim ao melhor aproveitamento do valor imobilizado em
equipamentos, ou seja, aproveitar ao maximo a vida Gtil de cada equipamen-
to e deixar sempre o mesmo em perfeito estado produtivo. As certificacoes
IS0, que hoje estao mais comuns no mercado, exigem uma rotina de manu-
tencado bem assertiva, com controles de processos que fiquem registrados
para futura auditoria, as empresas que comecam a controlar sua rotina de
manutencao acabam, em curto prazo, reduzindo o numero de paradas nao

Carlos R, denchik,

1 Segundo a ABNT & cer-
tifimgEo "o conjunto
de atividades desemval-
vidas por um organismo
independente da rela@o
cornerdal, cormn o okjetivo
de atestar publicamente,
por escrito, que determi-
rado produto, processo
ou servipo estd ern con-
formidade carm o8 requi-
stos espedfimdos, Estes
requisitos podern  sen
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internadonais, As ativida-
des de certifiracao podern
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mmentagao,  auditorias’
inspepdes na  empres,
mleta & ensaios de pro-
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programadas. Sistemas informatizados utilizam ferramentas para esse con-
trole, que, além de refletir em beneficios para a manutencéo, integram infor-
macoes de gasto de hora/homem e equipamento parado, assim alimentan-
do o custo da empresa que, por consequéncia, alimenta todo o financeiro
a pagar, através de gastos com pecas na manutencao, estoques minimos
necessarios, mao de obra e previstes de perda com a hora parada. O ganho
real do uso da manutencao preventiva € o aumento da produtividade, a di-
minuicao dos custos e 0 monitoramento do que estd acontecendo com a
vida Gtil dos maquinarios. As empresas da atualidade devem se preocupar
com todo e qualquer indicativo de economia que possibilite seu produto ter
mais competitividade.

Essa prevencao é feita baseada em estudos estatisticos, estado do equi-
pamento, local de instalacao, dados fornecidos pelo fabricante (condi¢oes
Stimas de funcionamento, pontos e periodicidade de lubrificacéo etc), entre
outros. Entre as vantagens, podemos citar:

B diminuicdo do numero total de intervencoes corretivas, reduzindo o
tempo e o custo da corretiva;

B grande diminuicao do numero de intervencoes corretivas ocorrendo
em momentos inoportunos como em uma viagem de longo curso;

B aumento considerdvel da taxa de utilizacao anual dos equipamentos,
gerando disponibilidade.

A organizacao preventiva

Para que a manutencao preventiva funcione com exceléncia alguns fato-
res basicos de organizacao sao necessarios:

B existéncia de uma biblioteca organizada contendo: catalogos, manu-
ais de pesquisas de defeitos construtivos dos equipamentos, manuais
de manutencao, catlogos de manutencao (dados pelos fabricantes) e
desenhos de projeto atualizados;

B existéncia de um cadastro de manutengao;

B fichas historicas dos equipamentos contendo o histérico de manuten-
¢oes efetuadas e defeitos encontrados no equipamento.
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Manutencao preditiva

"Manutencao preditiva é a atuagao realizada com base em modificacao
de parametro de condicao ou desempenho, cujo acompanhamento obede-
ce a uma sistematica’ (MENCHIK, 2010)

E uma variacio da manutencao preventiva, em que 0s componentes sao
trocados ou verificados antes que apresentem qualquer defeito. Isso é feito
com base em estudos que determinam o MTBF, termo inglés que & uma
abreviacao de maximum time between failures, ou seja“tempo maximo entre
falhas” Digamos que os estudos feitos por um fabricante ou empresa espe-
cializada indiqguem que determinado modelo de bomba de dleo tem a vida
util estimada em 100 000 quildmetros MTBF. Se ele trabalha 1 000 quildme-
tros por dia, isso significa que ele vai durar 100 dias ou aproximadamente
isso. Assim, essa bomba de dleo devera sertrocada, por medida preditiva, no
maximo a cada 100 000km, mesmo que, aparentemente, esteja funcionando
bem. Falando em linguagem popular, seria algo assim:*- Qlha, este negdcio
jd estd pra pifar, é melhor trocar logo...” os procedimentos que mostraremos
a seguir podem se classificar ora como manutencao preventiva, ora como
corretiva. Ainda neste caso, é vital que seja programada a parada do equipa-
mento de forma planejada para substituir a bomba e fazer outras eventuais
lubrificacGes e ajustes. O importante mesmo é o técnico de manutencao nao
se perder. Tem que saber exatamente o que esta fazendo e seguir uma me-
todologia. Sao muitos detalhes a serem lembrados, por isso é importante ter
uma sequéncia l6gica e bem treinada, ensaiada mesmo, para nao esquecer
de nada.

Oobjetivo dessetipode manutencao é prevenir falhas nos equipamentos
ou sistemas através de acompanhamento de parametros diversos, permitin-
do a operacao continua do equipamento pelo maior tempo possivel. E a pri-
meira grande quebra de paradigma na manutencao, e tanto mais se inten-
sifica quanto mais o conhecimento tecnologico desenvolve equipamentos
que permitam avaliacio confidvel das instalacbes e sistemas operacionais
em funcionamento.

O grafico a seguir ilustra o processo de manutencao preditiva: quando o
grau de degradacao se aproxima ou atinge o limite estabelecido, é tomada
a decisao de intervencao. Normalmente esse tipo de acompanhamento per-
mite a preparacao prévia do servico, além de outras decisoes e alternativas
relacionadas com a producao.
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Grafico ilustrativo da manutengdo preditiva.
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manuten¢ao corretiva planejada

Para garantir que as medicoes do processo de manutencao preditiva seja
executado com exceléncia sao necessarias algumas condicoes basicas para
garantir a qualidade do processo, sao elas:

B o equipamento, o sistema ou a instalacao devem permitir algum tipo
de monitoramento/medicao;

B o equipamento, o sistema ou a instalacao devem merecer esse tipo de
acao, em funcao dos custos envolvidos;

B asfalhas devem ser oriundas de causas que possam ser monitoradas e
ter sua progressao acompanhada;

B deve ser estabelecido um programa de acompanhamento, anélise e
diagnostico, sistematizado;

B ¢ fundamental que a mao de obra da manutencao responsavel pela
anélise e diagnéstico seja bemtreinada. Ndo basta medir; é preciso ana-
lisar os resultados e formular diagndsticos.

Manutenc¢ao detectiva

“Manutencao detectiva é a atuacao efetuada em sistemas de protecao
buscando detectar falhas ocuitas ou nao perceptiveis ao pessoal de opera-
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cao e manutencao” (MENCHIK, 2010). Por exemplo: o botao de laimpadas de
sinalizacao e alarme em painéis.

A identificacdo de falhas ocultas é primordial para garantir a confiabili-
dade. Em sistemas complexos, essas acoes s6 devem ser levadas a efeito por
pessoal da drea de manutencao, com treinamento e habilitacao para tal, as-
sessorado pelo pessoal de operacao.

E cada vez maior a utilizacdo de computadores digitais embarcados que
ajudam a identificar eventuais problemas, assim como executam avisos refe-
rente a pecas que estao em final de vida util.

Sao sistemas de aquisicao de dados, controladores 6gicos programaveis,
Sistemas Digitais de Controle Distribuidos (SDCD), multi-leops com compu-
tador supervisorio e outra infinidade de arquiteturas de controle somente
possiveis com o advento de computadores de processo.

A principal diferenca é o nivel de automatizacao. Na manutencao predi-
tiva, faz-se necessario o diagndstico a partir da medicao de parametros; na
manutencao detectiva, o diagndstico é obtido de forma direta a partir do
processamento das informacoes colhidas junto a planta.

Ha apenas que se considerar, a possibilidade de falha nos préprios siste-
mas de deteccao de falhas, sendo essa possibilidade muito remota. De uma
forma ou de outra, a reducao dos niveis de paradas indesejadas por manu-
tencoes nao programadas fica extremamente reduzida.

Engenharia de manutencao

E uma nova concepcao que constitui a segunda quebra de paradigma na
manutencao. Praticar engenharia de manutencao é deixar de ficar consertan-
do continuadamente, para procurar as causas basicas, modificar situacoes
permanentes de mau desempenho, deixar de conviver com problemas cré-
nicos, melhorar padroes e sistematicas, desenvolver a manutenibilidade, dar
feedback ao projeto, interferir tecnicamente nas compras. Ainda mais: aplicar
técnicas modernas, estar nivelado com a manutencao de primeiro mundo.
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Grafico - Resultados em fun¢do do tipo de manuten-

1 - corretiva

2 - preventiva

3 - preditiva e detectiva

4 - engenharia de manutencao

Carlos B, Menchik,

resultados

1 2 3 4

tipos de manutencao

O grafico acima mostra a melhoria de resultados, a8 medida que se evolui
entre os tipos de manutencao. As duas mudancas de inclinacao representam
as quebras de paradigma. Observe o saltosignificativo quando se adota en-
genharia de manutencao.

Caminhoes inteligentes

Eletrénica embarcada representa todo e qualquer sistema eletroeletréni-
co montado em uma aplicacao mével, seja ela um caminhao, automével, um
navio ou um aviao. Apesar de ja terem mais de 10 anos de atuacao no merca-
do brasileiro, os caminhdes mais modernos, equipados com motores, caixa de
cambio e outros componentes gerenciados pelo sistema eletrénico, represen-
tam um mistério para muitos motoristas que ainda operam com modelos me-
canicos. Com a chegada da eletronica nos caminhoes surgiu um novo tipo de
profissional para atender as necessidades do transporte rodoviario de cargas:
o”mecatrénico’; um mecanico que usa o computador como ferramenta.

Agilidade, confiabilidade, economia, check-list e precisao sao algumas
vantagens que a motorizacao eletronica trouxe para o segmento de trans-
porte rodoviario de cargas. Porém, além das vantagens, essa tecnologia mo-
dificou o perfil dos mecanicos, que aos poucos substituiram a forca fisica e a
mao suja de graxa por conhecimentos em informatica e eletricidade. A Volvo
do Brasil foi pioneira na comercializagdo de caminhoes eletrénicos - com o
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FH12 em 1994, porém, como nossa renovacao de frota ainda € muito lenta,
ird demorar anos até que toda nossa frota esteja equipada com esses recur-
s0s tecnoldgicos.

O custo da frota

Tendo em vista que o transporte de carga opera em um mercado alta-
mente competitivo, a eficiéncia na gestao de frotas torna-se um fator decisi-
VO para o crescimento e, até mesmo, para a sobrevivéncia das empresas.

Portanto, precisamos mensurar e quantificar exatamente todos os custos
que envolvem a nossa frota.

De uma forma tatica/estratégica, os custos operacionais dos veiculos ro-
doviarios podem ser classificados em:

B custos diretos - que correspondem aos custos fixos mais os custos
variaveis;

B custos indiretos ou administrativos - sao os custos necessarios para
manter o sistema de transporte da empresa.

Esses custos ainda sao compostos e divididos da seguinte forma:

Custos fixos

Sao todos aqueles custos que, independente da quilometragem do vei-
culo, irdo existir, mesmo que o veiculo fique parado sem rodar. Sao eles:

B depreciagdo - corresponde a reducao de valor que o veiculo vai so-
frendo com o decorrer do tempo;

B remunera¢ado do capital - qualquer investimento que se faca pres-
supde um retorno ou remuneracao do capital aplicado. E isso que o
empresario espera, ao investir em uma empresa de transportes. Dessa
forma, a cada servico prestado, é preciso embutir em seus custos a re-
muneracao do capital aplicado pelo investidor;

W salario da tripulagdo - corresponde ao custo entre salario, encargos
sociais € impostos do motorista;

B licenciamentos - impostos anuais do veiculo;

. - 213
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Manutencio de frota

B seguros - todo e qualquer custo de seguro anual que transite sobre
o veiculo.

Custos variaveis

Sao as parcelas do custo diretamente relacionadas a producao do veiculo;
quanto mais ele rodar maior sera o custo resultante. Como exemplos temos:

B combustivel,

B lavagem e |ubrificacao;

B Sleo lubrificante do motor;

B Sleo lubrificante da transmissao;

B pecas, acessorios e material de oficina;

B material rodante: corresponde a pneus, cdmara, recapagens e protetores;
B mao de obra para manutencao dos veiculos.

Segue no grafico abaixo os principais custos operacionais para um vei-
culo pesado com cinco anos de idade e a devida segmentacao entre custos
fixos e variaveis. E importante ressaltar que o custo fixo varia de importancia
dependendo do tipo de veiculo e idade.

Custos de Operagdes do veicul o¥
7% Despesasadministrativas

29% Licenciamento

Flestcom.

359% Combustiveis

8% Remuneracao do capital

6% Depredacao operadional

Custos fixos Custos variaveis

17% Mac-de-obra
{motorista)

49% Lavagem e
Lubrificacio

3% Oleos Lubrificantes

109 Manutencao

8% Pneus

*Veiculos pesadosAdade média de 5 anos/média de rodagern de 10 000 km/més
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Custos indiretos ou administrativos

Todo o back-office para a prestagao do servico de transporte. Como exem-
plos temos:

B pessoal de armazém;

B pessoal administrativo;

B Impressos;

B comunicagoes;

B publicidade;

B aluguéis de armazéns e escritorios;
B despesas financeiras;

B impostos e taxas legais;

B manutencao predial;

B despesas gerais.

Segue abaixo exemplo de uma motocicleta de entregas com uma roda-
gem mensal de 2 500km, operando no turno comercial representando um
custo total de R$2.584,48.

Custos operacionais: moto 125 c.c.

Quantidade 1 moto Quilametragem média mensal: 2 500
Componente Dados Valores  Unid. Férmulas R$/km R$/més %
de calculo
01 -Combustivel  Prego R52479 R/l
B/l kL 00751 R5187,20 2, 7%
Consumeo 33 KmidfL
02 -Lubrificante  Motor 1 Lts
Troca cada 1000 Km Lts % RS/LAm 0,0080  R320,00 {0, 9%,
Preco/d Rs8,00 RsiL
Zambio + dif 0 Lts
Troca cada 1 Km Lts = RS/Lkm 0,0000  R30,00 0, 0%,
Precod Rs0,00 Rs
03 -Lavagem Yalor RS10,00 RS
lubrif Raf ki 0,0040 R510,00 0,5%
Hirit Cada 2500 km

Dados meramente didaticos, base 2008.
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Custos operacionais: moto 125 c.c.

04 -Preus / Tipo 18R
recauchutagern  duracio 15000 km
Indice de 0
recuperagao
Valor preus Rsg265 RS
Quantidade 2 Valor preus= R3165,30 RS Total B3/ duragao 0110 R&27.55 1,3%
Dianteiro: 1 Valor - B4
recapagen
Traseiro; 1 Valor das - RS
recapagens
Estepe: Total R%165,30
Subtotal custos varidreis (CV) 01481 R%370,35 17.1%
07 -Saldrio Horas
MMoto gueiro trabalhadas
Salario R5613,00  R3 Saldrio mensal + 05566 RS139151  64.3%
enCargos Encargos /km
sociais +
Benefidos

09 -Licendamento  Licencamento R%31,49

SZQHFO . IPVA R$229,37 R$
y
PEgEe e Seguro RFs9392 RS
obrigatério
Total = R$354,84 RY Total RS/ 12 % km 00118  R$29,57 14%
19 -Lisepeses S oL R 0,05 % (CV4CF) 00412 RS10207  42%

administragao

RS/ km 08658 R$2.16448 100,00%
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Com base nesse exemplo podemos destacar que os custos fixos usu-
almente sao altos, portanto, é determinante que o veiculo possa rodar o
maximo possivel garantindo diluir esse alto custo fixo na medida em que o
veiculo tenha uma étima disponibilidade.

Ainda exercitando um raciocinio gerencial e relativizando a importan-
cia de uma excelente gestao de frota, digamos que o investimento em um
conjunto cavalo + carreta (sider) seja em torno R$400.000,00 um valor dessa
magnitude é semelhante a uma pequena/média franquia McDonald’s em
um shopping, e temos, hoje, transportadoras com mais de 1 000 equipamen-
tos na frota espalhados pelo territério nacional, literalmente do Oiapoque
ao Chui. E quem é o responsavel por garantir a disponibilidade desses equi-
pamentos através do controle e manutencao de frota? Isso mesmo, o pro-
fissional de logistica, que é uma funcao de grande responsabilidade e com
um embasamento técnico proporcional ao tamanho da fungao, e por mais
incrivel que possa ser, &€ muito raro achar profissionais aptos a essa funcao.
Na atualidade temos um mercado desabastecido desse tipo de profissional.

Terceirizacao da manutencao

Uma nova modalidade de servico que as principais montadoras estéo dis-
ponibilizando sao contratos de prestacao de servico pelas concessionarias
espalhadas pelo Brasil, evitando, assim, que o veiculo tenha que ser desloca-
do para a oficina central da transportadora.

Nesse caso o custo da manutencao se torna totalmente variavel, ajudan-
do o resultado das empresas de transporte, principalmente nos momentos
de baixa da economia, mesmo que seja aquele periodo sazonal (janeiro e
fevereiro) que a atividade econémica usualmente tem uma leve queda ex-
pondo as dificuldades empresariais com os altos custos fixos.

Nessa modalidade de servico os frotistas optam pela padronizacdo dos
equipamentos, ou seja, elegem uma marca de caminhbes para obter maior
poder de barganha na compra e j& aproveitam o momento da compra para
firmar os contratos de prestacao de servico da manutencao nacional, e se foro
caso, internacional, pois a maioria das marcas de caminhbes sao globalizadas.

Certamente a decisao de terceirizar a manutencao nao é uma decisao
facil de ser tomada, porém, para achar essa resposta uma das primeiras per-
guntas a serem respondidas é: “Sua empresa tem alguma vantagem compe-
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titiva através da manutencao ser propria?’ se a resposta for nao ja sera um
grande passo no sentido da decisao de terceirizar. O texto da préxima secao
apresenta a comparacao entre as duas op¢oes.

Ampliando seus conhecimentos

Manutencao: propria ou terceirizada?

Amaioria das transp ortadoras estd migrando para a sequnda alternativa.,
Mas a terceirizacdo desse servico essencial so funciona se forem tomados alguns
cuidados

(QUATRO RODAS, 2008]

BR-282, em Santa Catarina.No ultimo més de outubro, um caminhéo bateu
de frente com um 6nibus de turismo na altura do km 630, entre as cidades de
Chapeco e Descanso. Enquanto as equipes de resgate atendiam os feridos, um
caminhao desgovernado, carregado de acucar, atropelou dezenas de pessoas
e bateu em nove veiculos de socorro. O motorista do caminhéao, que tinha
menos de um ano de habilitacao, afirmou que os freios do veiculo falharam,
fato confirmado posteriormente pela pericia. O saldo da tragédia: 27 mortos e
mais de 80 feridos. Esse foi apenas o acidente recente mais grave entre varios
outros envolvendo caminhdes e que nao teriam alcancado tal proporcao se
fosse adotada uma medida tao simples quanto essencial no negécio de trans-
portes: investir na manutencao preventiva. Mas nemtodas as transportadoras
déao a devida importancia a esse aspecto. “Existem muitas empresas que tém
uma visao de curto prazo quanto ao investimento em manutencao de seus
equipamentos”, afirma Lucien Silva Santos, gerente comercial e de marketing
da Randon Veiculos. “A pressao dos clientes em relacdo ao prazo de entrega,
a competicao acirrada pelo valor do frete e a necessidade de o equipamento
estar sempre rodando para aumentar o faturamento sao algumas causas que
levam as empresas a nao priorizarem a manutencao de seus equipamentos
enquanto eles estiverem funcionando.”

Apesar da importancia da manutencao dos veiculos, nao ha como negar
um fato: transportadoras nao sao oficinas. Durante décadas, muitas empresas
do setor realizaram grandes gastos com estruturas e pessoal para garantir a
manutencao dos equipamentos. Esse panorama vem mudando rapidamente.
Nos ultimos anos, empresas dos mais variados portes aderiram a terceirizacao
do servico de manutencao, com o objetivo de baratear os custos sem preju-
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dicar os veiculos. Mas a estratégia de confiar cegamente em oficinas sem vin-
culo direto com a transportadora nem sempre funciona bem. Agora, algumas
empresas estao refinando suas estratégias e encontrando formas de otimizar
o servi¢o de manutencao, sem perder em qualidade nem em agilidade.

Pioneira na terceirizacao, a Transportadora Americana (TA), que tem o
nome do municipio onde esta instalada a sua sede, no interior de Sao Paulo,
nao faz mais diretamente a manutencao de seus veiculos ha 15 anos. Antes,
a empresa tinha de manter uma oficina, montada com o suporte técnico da
Mercedes-Benz, que a usava como referéncia para outros clientes. Essa es-
trutura ocupava um espaco de aproximadamente 2 000 metros quadrados
e empregava cerca de 30 pessoas. Hoje, a TA conta apenas com um pequeno
departamento responsavel pelo gerenciamento e controle da manutencao
da frota. “Nossa opcao pela terceirizacao se deveu a questoes de economia e,
principalmente, para podermos concentrar o nosso foco no negocio de trans-
porte’, diz Claudio Seregatti, gerente de manutencao da TA.

O executivo afirma que uma transportadora com oficina prépria fica “con-
denada” a manter mecanicos, ferramentas e estoque de pecas para cada
modelo de caminhao, mesmo quando todos sdao da mesma marca. Segundo
Seregatti, a cada novo modelo lancado no mercado que se integrava a frota,
era preciso treinar os mecanicos para trabalhar especificamente com o novo
veiculo. Essa dependéncia limitava até mesmo a inclusao a frota de modelos
novos de caminhoes, as vezes até bem mais eficientes, para evitar o custo de
treinamento adicional e de estoque de pecas hoje a TA tem 361 veiculos e
200 semirreboques, que rodam 1 milhao de quilémetros por més.”Ficavamos
receosos de adquirir novos modelos”, diz Seregatti. “Hoje compramos o que é
melhor para o nosso negécio de transporte, porque quem vai ter de se preo-
Cupar com a manutencao € a empresa que presta esse servico para nos.”

Monitoramento

Assim como a TA, outras grandes empresas do setor resolveram terceirizar
a manutencao da frota e criar um departamento para monitorar a qualidade e
a agilidade do servico. E o caso da Gafor Logistica, de Sao Paulo.“Desde 2001
terceirizamos toda a manutencao dos equipamentos de transporte’, diz Paulo
Roberto Barbosa, gerente de supply chain do grupo.“Ao fazer isso, passamos a
trabalhar com especialistas, treinados para desenvolver esse tipo de ativida-
de. Mas todos os planos de manutencao sao acompanhados de perto pelos
nossos técnicos’; afirma Barbosa. A empresa mantém 30 funcionarios dedica-
dos a supervisionar o servico. As oficinas terceirizadas estao distribuidas pelos
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paises onde a Gafor atua: Brasil, Argentina e Chile. Sao 2 600 equipamentos
de transporte, que levam o mais variado tipo de carga (de madeira a produtos
quimicos) e rodam 10 milhées de quilémetros por més. Atualmente, a manu-
tencao representa 6% dos custos totais da empresa.

Outra companhia que criou um departamento para gerenciar a manuten-
cao feita por terceiros é a Sao Expedito, de Goidnia. A transportadora possui
70 cavalos-mecénicos e 105 implementos rodoviarios, que rodam, no total,
pouco mais de 1 milhao de quilémetros por més nos estados de Goias, Sao
Paulo, Parana, Riode Janeiro e Bahia. A manutencaode cavalo, carreta e pneus
éterceirizada, mas fica sob a supervisao de trés mecanicos, trés auxiliares ope-
racionais e do coordenador de manutencao da empresa, responsavel pela
avaliacao do servico, e pelo planejamento das revisoes preventivas. Os me-
canicos cuidam dos reparos simples e emergenciais. “Uma grande vantagem
do servico terceirizado € que exigimos garantia pelo trabalho. Hoje, a manu-
tencao equivale a 4,5% do nosso custo’; diz José Costa Pereira Filho, diretor
operacional e de logistica da Sao Expedito.

Estoque préprio

Seterceirizara manutencao é atendéncia entre grandes empresas e mesmo
entre 6rgaos publicos [...], monitorar a qualidade do servico é fundamental.
Em geral, os acordos com as oficinas externas nao incluem o custo de pecas,
elas sdo compradas a parte. “Temos um contrato fechado com uma oficina,
mas sem compromisso com as pecas. Prefiro eu mesmo negociar o preco, de
acordo coma quantidade necessaria’; afirma Jota Gouvéia de Matos, supervisor
de manutencao da transportadora Bom Jesus, de Rondondpolis, Mato Grosso.
*Acontece que, nos feriados e fins de semana, eu nao tinha como comprar as
pecas para fazer reparos. Por isso, hoje mantemos um pequeno estoque, s6
com material de emergéncia.”

Gouvéia lembra que a regido onde seus 107 veiculos rodam é um fator
complicador no trabalho de manutencao. “Cada veiculo nosso percorre de
10 000 a 13 000 quildbmetros por més, e na maior parte das vezes em estradas
esburacadas ou mesmo de terra. Sempre temos seis ou sete carretas paradas
na manutencao’, diz Gouvéia. E uma situacao bem diferente da transportado-
ra Mosca Logistica, sediada em Campinas e que opera somente no estado de
Sao Paulo, onde roda 140 000 quilémetros por més, basicamente em estradas
pedagiadas, em bom estado de conservacao. Por isso mesmo, o desgaste da
frota fica dentro da normalidade, sem grandes sustos.
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Embora terceirize a parte mais pesada da manutencao, a Mosca Logistica
também possui uma oficina propria e um estoque de pecas de pequeno valor
na sua matriz, em Campinas. Uma equipe de oito pessoas cuida de pequenos
reparos, como troca de pneus, lampadas e retentores. O custo total da manu-
tencao, interna, externa e corretiva, equivale a 3,5% da operacao de transpor-
te. O diretor de compras e manutencao da empresa, Herminio Mosca Junior,
estima que a oficina tenha ociosidade de 18% do tempo mensal da opera-
cao. A falta de trabalho ali ocorre no inicio e no final de cada més, quando
0s caminhoes estao a plena carga e nao podem ficar retidos. “A manutencao
concentra-se no meio do més, entre os dias 10 e 20" diz o diretor.

A Mosca gasta anualmente mais de meio milhao de reais com a manuten-
¢ao da sua frota de 90 unidades préprias, sendo 40 motrizes e 50 semirrebo-
ques. Segqundo Mosca Junior, a empresa intensificou a manutencao preven-
tiva a partir de 1998, quando passou a empregar um software de transporte
com um modulo para manutencgao de frota. “Tocamos um negdcio em cima
de equipamentos que precisam estar sempre em ordem e prontos para aten-
der a demanda do cliente” diz ele.

Prevencao

Um ponto que todos sabem, mas que vale a pena ressaltar, é que a manu-
tencao preventiva é sempre melhor do que a corretiva. "A manutencao corre-
tiva € como uma caixinha de surpresas. Nunca se sabe o que vai ser preciso
fazer e quanto tempo isso vai demorar’; diz Mosca Junior. Ja a manutencao
preventiva ajuda a diminuir o indice de paradas nao programadas, a manter
os veiculos rodando por muito mais tempo ao longo do més e a prolongar a
vida Util e o valor de revenda da frota de caminhées pesados. ATA, por exem-
plo, estima que a manutencao preventiva reduza em mais de 50% as paradas
nao previstas de seus veiculos. O problema, no caso de quem nao terceiriza
o trabalho, é que ter uma equipe de manutencao permanente sai caro. Para
o superintendente técnico da Associacao Nacional do Transporte de Cargas e
Logistica (NTC), Neuto Goncalves dos Reis, a manutencao preventiva, quando
feita internamente, tende a ser onerosa, pois a transportadora precisa assumir
o0s custos fixos com esse servico técnico.“Frimeiro, a relacao pessoa por veicu-
lo & de um para trés, por se tratar de caminhées pesados e complexos. Segun-
do, a empresa tem de arcar com salarios e encargos sociais de toda a equipe,
além de precisar manter em estoque o equivalente a 1% do valor do veiculo
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completo’, diz Reis. Se os veiculos rodarem pouco, vao contribuir para pesar
muito mais no custo por quilémetro rodado. “Se a oficina interna ficar ociosa,
0s custos que a transportadora tiver com a manutencao propria permanecem
os mesmos’, diz Reis.

De acordo com Santos, da Randon Veiculos, as regides mais criticas quanto
a aplicacao da manutencao preventiva nos equipamentos sao o Norte e o Nor-
deste do pais. E os auténomos pecam mais nesse quesito. “A competitividade
acirrada e o baixo valor dos fretes acabam pressionando mais ainda os auténo-
mos, em funcao desua pequena estrutura, reduzindo a rentabilidade do seu ne-
gocio. Muitas vezes eles deixam de realizar a manutencao preventiva almejan-
do reduzir suas despesas no curto prazo em funcao do seu fluxo de caixa e do
seu endividamento.” Ainda assim, segundo Santos, as pecas que os autdnomos
economizam nao sao, em geral, as diretamente ligadas a seguranca do equi-
pamento. O freio e a suspensao, por exemplo, costumam ser mantidos com a
qualidade minima para rodar comseguranca. Por isso, os acidentes mais graves,
como o citado no inicio desta reportagem, felizmente, nao sao casos rotineiros.

Santos também afirma que, entre as proprias empresas, as que atendem
alguns setores especificos precisam redobrar os cuidados com a manuten-
cao. E o caso do transporte de combustiveis e produtos quimicos, além das
companhias que trabalham com as montadoras de veiculos. “As empresas
de transporte que atuam nesses segmentos mais exigentes possuem maior
controle da manutencao, maior estrutura de apoio particular ou terceirizada,
seguem as orientacoes dos fabricantes dos veiculos e implementos e inves-
tem em treinamento de motoristas e mecanicos”, diz Santos.

Treinamento

O treinamento de motoristas é considerado parte essencial desse proces-
so. A TA, por exemplo, fornece um curso de condugao econdmica de veiculo,
que aborda itens basicos como checagem da pressao dos pneus, 6leo, refri-
geracao, utilizacao de freio-motor para poupar o conjunto de freios, troca de
marcha no tempo certo, entre outros aspectos.”O motorista tem de ser nosso
parceiro nesse processo; diz Jota Gouvéia, da transportadora Bom Jesus.
*Além de poder aumentar a vida Gtil do veiculo com técnicas simples de dire-
cao defensiva, ele acompanha o caminhao no dia a dia, sabe muito bem quais
sao as necessidades dele. Fazemos um grande esforco para convencé-lo de
que nio adianta omitir um pequeno problema para nao encostar o carro. E
melhor prevenir e ficar um dia parado do que parar no meio do caminho.”
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Rede de seguranca

Manutenc¢ao diretamente com a montadora

Com frequéncia, empresas que atuam em regides fora dos grandes centros
enfrentam o problema de ter de procurar uma oficina mecanica muito longe
da matriz. Em geral, o servico acaba ficando mais caro e menos confiavel. Nos
ultimos anos, varias montadoras, como Mercedes-Benz, Iveco e Volkswagen,
passaram a oferecer uma alternativa mais segura para os contratos fechados
de manutencao. Funciona da seguinte forma: as transportadoras pagam uma
mensalidade, calculada de acordo com o tamanho da frota, o tipo de carga
e a quilometragem percorrida por més, e a montadora garante atendimento
imediato em qualquer concessionaria da rede, em todos os pontos de atendi-
mento do pais. Além disso, o contrato ainda da direito a todos os servicos de
manutencao preventiva.“Rodamos em Goias, Sao Paulo, Parana, Rio de Janeiro
e Bahia. Ja na compra do veiculo, fechamos um contrato de manutencao por
dois anos que nos assegura um bom atendimento em qualquer estado’; afirma
José Costa Filho, diretor operacional e de logistica da Transportes Sao Expedito,
de Goiania.

Quanto pesa a manutengao

Custo mensal nos veiculos de carga*

ScaniaR 124 | Mercedes-Benz | Mercedes-benz g

Veiculo/aplicacao 5l Jerl ol ?

plicas (trés eixos) (trucado) (dois eixos) [&

Rodoviario Rodoviario Urbano =

Custo fixo %

{depredacac, remuneragdo -
do capital, seguros, IPVA, R$14.177,00 R$8.519,00 R$7.642,00

licendamento, saldrios e
encargos de motorista e
ajudante}

Custo variavel
{combustivel, pneus, pecas, R$10.253,00 R$6.979,00 R$4.841,00
lavagem, manutengio etc)

Manutenca
anutengao R$1.642,00 R$1.514,00 R31.291,00
terceirizada

¥Veiculos novos ou usados de até 90 meses que rodam 10 000 quil Smetros por més.
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Modelo diferente

Empresas de 6nibus mantém oficina prépria

Enquanto as empresas de transporte de carga migram para a terceirizacao
do servico de manutencao, a tendéncia entre as que transportam passageiros
é de manter oficinas proprias. A Cometa, por exemplo, emprega 313 funciona-
rios somente no departamento de manutencao, cerca de 10% do seu quadro
de pessoal. Com excecao de alguns servicos especializados, todo o trabalho
preventivo e corretivo é feito nas instalacoes da empresa. Sao 750 veiculos,
que atuam em 75 cidades nos estados de Sao Paulo, Minas Gerais, Rio de Ja-
neiro e Parana e, somados, rodam cerca de 6 milhdes de quildmetros por més.
Sem contar os gastos com pessoal, leo lubrificante e éleo diesel, a manuten-
cao é responsavel, em média, por 7% dos custos totais da empresa.

O motivo para esse acompanhamento bem de perto é a necessidade de
recolocar o veiculo nas estradas com grande agilidade. Além de fazer a revisao
preventiva dos onibus a cada 10 000 quilémetros, com calibragem dos pneus
e aperto de pecas, a Cometa monitora os veiculos a cada viagem ao final de
todos os trechos, o motorista deve apresentar um relatério sobre o desempe-
nho dodnibus. Ao completar 90 000 quilémetros rodados, o veiculo passa por
uma revisao completa, com lubrificacao e troca de pecas.

(Disponivel em: <http://quatroradas.abril.com.brffrotafreportagens/21_manutencao.shtml>)

Atividades de aplicacao
1. Entre as manutenc¢des estudadas nesta aula, qual tipo é a mais onerosa?

2. Uma manutencao de referéncia tem qual objetivo dentro de uma em-
presa de transportes?

3. Quais custos ou perdas sao gerados em caso de haver paradas nao
programadas da frota?
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Gabarito

1. A manutencao corretiva.

2, Garantir a maior disponibilidade dos equipamentos e principalmente
prevenir contra paradas ndo programadas.

3. Os custos podem ser:
perda de receita;
credibilidade da empresa;
aumento do custo da manutencao;
reducdo da disponibilidade dos equipamentos;

necessidade de maior quantidade de equipamentos.
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B Dimensionamento
e substituicao de frotas

Este tema sublinha sua relevancia, por ser o item de maior perda no pro-
cesso logistico, e de grande relevancia principalmente no transporte. As pes-
quisas CNT/ldagq demonstram que o transporte rodoviario de cargas utili-
za apenas 439% de sua capacidade total. Vamos desenvolver uma analogia
entre uma maquina em uma industria que produza pregos: é possivel aceitar
que essa maquina trabalhasse apenas 43% do tempo disponivel, sendo que
custa em torno de R$300.000,00 a R$400.000,007 Em ultima analise investe-
se 100% para ter retorno de apenas 43% do investimento, sob esse angulo, o
retorno sobre o que investimos serd muito longo.

A média anual de utilizacdo de frota nos EUA fica em 50%, sendo que
nesse pais é sempre priorizado o servico em relagao ao custo, mesmo assim,
fica 16% acima no nimero brasileiro.

Na Europa postula-se uma utilizacao em tonelada por quildmetros de
um veiculo médio em apenas 45%, sequndo The State of Furopean Logistic
(<http://purchasingtransformation.ibxeurope.com/2009/03/09/european-
logistics-most-trucks-run-at-half-capacity/>.).

Existe uma variedade de motivos que explicam/justificam parcialmente
esse desempenho tao baixo na utilizacao da atual frota de transporte:

B compradores com alto foco em entregas Just-in-lime;

B veiculos com caracteristicas inadequadas ao tipo de transporte;
B ma conservacao das vias;

B veiculos dormindo junto com seu motorista;

B congestionamentos;

B lentiddo nas operacdes de carga e descarga;

B frota muito antiga;

B excesso de manutencao corretiva etc.
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Dimensionar a frota é definir a quantidade exata de veiculos para atender
a demanda de transportes da empresa. Sequndo Valente et al. (2008), as es-
timativas procuram basear-se em dados histéricos e na bagagem profissio-
nal, o chamado feeling, percepcao pessoal do profissional com base em sua
experiéncia. Ainda assim, fica-se sujeito as variacdes nao previstas. Antes de
se estabelecer operacoes matematicas que permitam estimar a demanda, é
necessario realizar uma analise abrangendo os itens:

B estudo de todo o setor onde se efetuara o célculo da demanda;

B levantamentos das informagdes necessérias ao planejamento da de-
manda;

B estudos especificos dos meios ou sistemas envolvidos, bem como de
todas as variaveis que possam afetar a procura por transportes.

Em uma empresa que tem o transporte como atividade-fim, a demanda é
medida em funcado do mercado. No caso das empresas que tém o transporte
como uma atividade de suporte, a demanda é uma funcao das necessidades
das areas-fim, em congruéncia com as politicas e metas empresariais. O com-
portamento do mercado, constituido pelos clientes dessas empresas, tem
repercussoes nas suas atividades-meio, inclusive o transporte.

Dimensionando uma frota
a partir de uma demanda conhecida

Determinar o nimero de veiculos necessarios para o transporte solicitado
€ uma andlise relativamente simples, mas que muitas vezes nao é realizada.

Para realizar o dimensionamento de uma frota, sequndo Valente et al
(2008), recomenda-se os seguintes procedimentos:

B determinar a demanda mensal da carga;
B fixaros dias Uteis de trabalho/més e as horas de trabalho/dia;

B verificaras rotas a serem utilizadas, analisando os aclives, condi¢des de
trafego, rugosidade da pista, tipo de estrada (asfaltada, de terra, casca-
Ilhada) etc;

B determinar a velocidade de cruzeiro no percurso, determinar os tem-
pos de carga, descarga, espera, refeicao, descanso do motorista etc,
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B identificar a capacidade de carga Util do veiculo escolhido;

B calcular o nimero de viagens/més possiveis de serem realizadas por
cada veiculo;

B determinar o nimero de toneladas transportadas por veiculo.

O dimensionamento da necessidade de frota necessaria sera obtido divi-
dindo-se a demanda mensal de carga pela quantidade de carga transporta-
da no més por equipamento. Devendo, ainda, incluir um fator de seguranca
referente @ manutencao preventiva e outras eventualidades que possam
ocorrer no periodo.

Com um preciso dimensionamento da frota, de forma quantitativa, po-
de-se obter uma expressiva reducao de custos e principalmente gerar infor-
magoes ao gestor de frota que possa instrumentalizar sua gestao quando
confrontando o modelo conceitual com os numeros da pratica, apontando
oportunidades de melhoria, principalmente no quesito custo.

Exemplo sobre dimensionamento de frota

Uma transportadora deseja saber o nimero de veiculos necessarios (frota
homogénea) e a quilometragem média mensal que cada veiculo tera que
percorrer para atender ovolume de carga mensal a ser transportada. O equi-
pamento a ser utilizado é um semirreboque graneleiro.

Dados
Dados do veiculo
Peso do chassi: 5 400kg;
Peso bruto do veiculo: 35 000kg;
Peso do semirreboque ou reboque: 7 250ky;
Peso de outros equipamentos: 350kg;
Velocidade operacional: 55km/h na ida e 70km/h na volta.

(como o veiculo estard fazendo a viagem de retorno vazio, sua velocidade
operacional deverd ser mais alta, neste caso a 70km/h)
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Dados da carga
Carga a ser transportada: soja;
Peso especifico da carga quando granel: 750kg/m?3;

Carga mensal a ser transportada: 3 900t/ més.

Dados operacionais

Tempo de carga e descarga: 85 minutos na ida e 0 na volta;
Distdncia a ser percorrida: 414km na ida e 430km na volta;
Jornada util de um dia de trabalho: 8 horas;

Numero de turnos de trabalho por dia: 2;

Numero de dias uteis de trabalho por més: 25 dias/més;

Numero de dias previstos para manutencao por més: 2 dias/més.

Solugao
‘Tadm:drarde—peso de ura Primeiro passo, o calculo do peso total do veiculo (tara’) = peso do chassi
unidade de transporte in- B B i
termodal ou veiculo sem em ordem de marcha + peso da carroceria sobre chassi + peso do semirrebo-
marga. Ao se pesar o total )
subtrai-se 3 tara, oktendo que ou reboque + peso de outros equipamentos.

0 peso liquido da @rga.

Célculodatara=5400+ 0+ 7 250 + 350 =13 000kg

Segundo passo, o calculo da carga util do veiculo (lotacao) = diferenca
entre o peso bruto total do veiculo e a tara.

Célculo da lotagao =35 000 - 13 000 = 22 000kg

lerceiro passo, é o calculo do nimero de viagens mensais necessarias: di-
visdo da carga mensal a ser transportada num sentido pela lotacao de um
veiculo.
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3900 000kg

Numero de viagens mensais =
22 000kg

= 177,27 viagens/més

Quarto passo, é o calculo do tempo total de viagem:

Primeiramente, calcula-se o tempo de viagem de ida. E a divisdo da dis-
tancia a ser percorrida na ida pela velocidade operacional do veiculo no per-
curso de ida.

414km
Tempo de viagem na ida = - km  |x 60min = 452min.

h

Depois, calcula-se o tempo de viagem de volta. E a divisao da distancia a
ser percorrida na volta pela velocidade operacional do veiculo no percurso
devolta.

430km
Tempo de viagem na volta = km  |x 60min = 369min.

h

Resultando em umtempototal de viagem baseado na soma do tempo de
ida + o tempo de volta + o tempo de carga e descarga na ida + o tempo de
carga e descarga na volta.

Tempo total de viagem = 452 + 369 + 85 + 0 = 906min.

Célculo do tempo diario de operacao: é o produto obtido multiplicando-
-se a jornada util de um dia de trabalho pelo numero de turnos de trabalho
por dia.

Tempo diario de operacao = 8 horas x 2 turnos x 60 minutos = 960min.
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Calculodo ndmero de viagens de um veiculo por dia: € a divisao do tempo
diario de operacao pelotempo total da viagem.

Numero de viagens de um veiculo por dia _ 260min. _ 1,05 viagens/dia

90&min.

Calculo do numero de viagens necessarias por més: primeiramente, cal-
cula-se o nimero de dias de operacao doveiculo por més. Eigual 3 diferenca
entre o nimero de dias ateis de trabalho e o nimero de dias previstos para
manutencao preventiva.

NUmero de dias de operacao/més =25 -2 =23 dias

Depois, multiplica-se esse resultado pelo ndmero de viagens que cada
veiculo realiza por més.

Numero de viagens de umveiculo, por més =23 x 1,05 = 24,15 viagens/més

Calculo do ndmero de veiculos necessarios na frota: é o resultado da divi-
sao do numero de viagens mensais necessarias pelo nimero de viagens de
um veiculo por més:

Quantidade de veiculos =

177,27 viagens

, - — =7,35 veiculos
24,15 viagens por veiculo por més

Como somente podemos ter veiculos inteiros, esse valor deve ser inteiro,
assim, estabelecese que o nimero de veiculos necessarios na frota seria oito.

Calculo da capacidade de transporte mensal da frota em um sentido: é o
produto obtido multiplicando-se o nimero de veiculos necessarios na frota
pela capacidade de transporte mensal de um veiculo em um sentido.
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Capacidade média mensal para 8 veiculos = (22 000kg x 24,15 viagens
por veiculos por més) x 8 =4 250 400kg

Célculoda diferenca entre a capacidade de transporte mensal da frotae a
carga mensal a ser transportada:

Para 8 veiculos = 4 250 400kg - 3 900 000kg = 350 400kg

Célculo da quilometragem média didria de um veiculo: é o produto
obtido multiplicando-se a distancia total a ser percorrida pelo caminhao (ida
+ volta) pelo numero de viagens de um veiculo por dia.

Calculo da quilometragem média diaria de um veiculo.

Média km diaria= (414 + 430) x 1,05 = 886,20km

Célculo da quilometragem média mensal de umveiculo: é o produto obtido
multiplicando-se o nimero de viagens de um veiculo por més pela quilome-
tragem média diéria de umveiculo.

Média km mensal= 24,15 viagens por veiculo por més x 886,20km por
dia =21401,73km

Flutuacoes sazonais

O transporte de cargas no Brasil esta amplamente sujeito as flutuacoes
na demanda, que podem ser orientadas pela colheita da safra de graos, ou
crescimento da demanda no final de cada més, ou ainda o crescimento da
demanda que acontece normalmente no segundo semestre do ano, princi-
palmente nos preparativos para o Natal, o chamado pick season.

Esse fator sazonalidade € bastante importante e deve ser considerado na
determinacao da demanda e seus efeitos de flutuacGes sazonais. Todas as
empresas de transporte estao sujeitas aos efeitos da sazonalidade.
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Mantendo o custo fixo 0 mais baixo possivel, e sempre tentando trans-
formar custos fixos em custos varidveis garantindo que nos vales da sazo-
nalidade consiga-se manter rentabilidade, ou pelo menos nao tenhamos
prejuizo. Nesses casos, para manter nossos custos o mais variaveis possivel e
adequados a essa realidade sazonal da demanda precisamos dimensionar a
frota para atender a demanda média minima, assim nos picos de demanda
podemos completar a necessidade de frota com terceiros. Esse modelo con-
ceitual pode ser claramente identificado no grafico abaixo.

Grafico 1 - Sazonalidade em transporte

A

Tercairizagao

Carlos B, Menchik,

Demanda

Frota Propria

Ociosidade

Periodo (tempa)

Frota prépria versus frota contratada

Atualmente ouve-se muito falar em terceirizacao. As empresas estao
focando no seu negécio principal (core business) e direcionando as outras
atividades {areas de apoio ef/ou operacionais) para empresas especializadas.
Essas outras atividades sao denominadas de atividades-meio. Mas e no caso
de terceirizar uma frota de transporte? Vale a pena?

Essa decisio é complexa e deve ser precedida de estudos especializa-
dos de viabilidade técnica e econdmico-financeira, além de fatores politicos
estratégicos.

Segundo Queiroz (1993), a terceirizacao da maior flexibilidade e agilidade
as empresas, além de favorecer a uma gestdo menos verticalizada.
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Em estudo especial apresentado pela revista Suma Econdmica (1993)
sobre terceirizacao de frota, foram explicitadas as vantagens e desvantagens
da sistematica de acordo com o quadro abaixo.

Quadro 1- Vantagens e desvantagens na terceirizagao de frota

B Focalizacio no negécio da empresa; B Risco na escolha do prestador de servigo;

® Dificuldade em adaptar os recursos ao

B Enxugamento da estrutura administrativa; seu uso espedifico;
T

® Liberagio do capital de giro; B Responder por obrigagbes trabalhistas,
case a prestadora de servigo deixe de
B Flexibilidade e agilidade no servigo; cumprir;

W Perda de agilidade na tomada de deci-
soes sobre o uso de recurso que nao lhe
pertence.

B Custos preestabelecidos.

Fonte: Bevista Surna Econdmica, 1993,

Vale lembrar que no caso de transporte, alguns fatores, em especial os de
carater operacional, influenciam na decisao de terceirizar/contratar servigos
de fora da empresa, ou manter uma frota particular.

Barreto (1999) destaca:

B caracteristica do servigo — ha servicos que usam veiculos na forma
como sao colocados no mercado, outros que necessitam de veiculos
adaptados, o que caracteriza um veiculo de uso “dedicado”. Este ulti-
mo, quando preparado, fica limitado ao uso exclusivo de um tipo de
Servico.

B intensidade de uso do veiculo - em funcao da atividade, o veiculo
pode ser de uso:

B continuo - para atender a servicos de carater permanente, como é
0 caso do plantao;

B intermitente - apoio aos servi¢os administrativos, inspecao, inspe-
caotécnica etc.

B temporario - suporte aos servicos de demandas sazonais, como
projetos e execucao de obras.

B disponibilidade do mercado de locagdo - nem sempre a regiao dis-
poe das alternativas desejadas, ou seja, veiculos adequadamente pre-
parados e/ou empresas em ndmero suficiente que possam caracteri-
zar competitividade em preco e qualidade.
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Normalmente, algumas empresas adotam um sistema ponderado para a
composicao de frota, ou seja, utilizam veiculos contratados e veiculos pré-
prios determinando um mix. Para dar apoio a atividades permanentes que
necessitam de veiculos pesados (caminhbes) e equipamentos especiais, nor-
malmente utiliza-se frota propria. Para as demais atividades que necessitam
de veiculos leves (utilitarios, automoveis etc.), utiliza-se frota terceirizada.
Muitas vezes, ao se contratar servicos para as areas-fim, a parcela de trans-
porte ja esta embutida no custo da tarifa cobrada, pois o veiculo é parte in-
tegrante do servigo.

Cabe a geréncia de transporte realizar o estudo de avaliacao comparativa
entre o custo mensal dos servicos contratados e o investimento que seria
necessario para adquirir e manter uma frota propria equivalente. Torna-se,
portanto, extremamente importante o estabelecimento de indicadores ca-
pazes de embasar os estudos de viabilidade econémica que possam orientar
a decisao sobre esse tema.

Adequacao de frota

A ma escolha dotipo de veiculo pode influenciar a produtividade, os custos,
a seguranca e a qualidade do servico. Normalmente, quando se trata de trans-
portes, as empresas preocupam-se mais com os gastos envolvidos do que pro-
priamente com a adequacéao do veiculo ao servico (VALENTE et al., 2008).

Barreto (1999) completa:

0 estudo da adequagao possibilita 3 empresa compatibilizar veiculos e equipamentos de
transportes as suas necessidades operacionais, de forma a obter otimizacdo de fatores
técnico-econdmicos, nao pondo em risco a seguranca e qualidade do servigo. A escolha
dosveiculos é feita através de critérios técnicos, buscand o-se combinar as caracteristicas
do que é produzido pela inddstria automohbilistica e a atividade a ser desenvolvida com o
uso do referido velculo.

A escolha do veiculo adequado é funcao das condi¢des em que o veiculo ird operar e
da atividade que ird desempenhar. Portanto, devem ser levantados dados que possam
influendiar a escolha certa do veiculo, considerando os fatores reladonados ao tipo de
atividade, condigoes de tréfego e caracteristicas do local onde ird atuar. A importagdo de
modelos prontos de outras regides podera nao garantir os resultados esperados, pois as
regides poderao ter realidades diferentes.

Sao varias as condicoes operacionais que determinam a identificacao do
veiculo adequado, entre as quais pode-se estabelecer as seguintes questoes
pertinentes:
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B Quala atividade a ser executada com o veiculo?
B Qualtipode carga a sertransportada?
B Qual ovolume e o peso? Que cuidados requer?

B A atividade necessita de algum equipamento acoplado ao veiculo?
Quais suas caracteristicas? Qual seu posicionamento?

B No caso de veiculo de apoio a servico, qual o ferramental a ser
transportado?

B Qual aintensidade de uso?

B O percurso se fara em zona urbana, rural ou em ambas? Em que tipo
deterreno?

B Aregiao é plana ou tem aclives/declives acentuados? Quais suas con-
dicoes climaticas?

B Quala legislacao de transito em vigor?

Essas informagdes sao relevantes para a determinacao do equipamento
que melhor se adapte as condi¢des demandadas, pois o atendimento a esses
fatores esta diretamente ligado a componentes mecanicos dos veiculos e
equipamentos de transporte agregados, tais comor:

B Tracdo - o sistema de tracao de um veiculo é indicado por uma rela-
cao entre o nimero de rodas em contato com o solo e o niumero de
rodas que transmitem o movimento necessario a sua propulsao. Como
exemplo, pode-se citar os veiculos com tracao 4x4, que sao designa-
dos para enfrentar situacoes adversas, tais como aclives acentuados e
terrenos de pouca aderéncia. Atracao deve ser adequada as condi¢oes
de pavimentacao em que o veiculo ira trafegar.

B Motor - é o componente do veiculo que fornece energia necessaria a
sua propulsao. Os motores sao escolhidos em funcao de seu consumo,
poténcia, resisténcia e severidade durante o uso do veiculo.

B Carrogaria/cabine - sdo espacos destinados a acomodar pessoas e
materiais a serem transportados, bem como podem ser adaptados
para conduzir equipamentos utilizados no apoio aos servigos. Normal-
mente, sao construidas de metal, madeira ou fibra de vidro.
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B Equipamentos - sao dispositivos, tais como guindautos, plataformas,
cestas aéreas, guinchos, brocas, porta-escadas, que acoplados ao ve-
iculo integram o processo de execucao dos servicos desenvolvidos
pela empresa.

Além desses critérios, outros fatores sdo considerados na definicao do
veiculo adequado. Isso pressupde a existéncia de um variado conjunto
de informacoes, capaz de apoiar a definicao de especificacoes de veicu-
los e equipamentos, bem como os projetos de adaptacdes necessarios aos
mesmos, como:

B custos envolvidos;

B assisténcia técnica;

B seguranga operacional;
B padronizacao;

H vida util.

Renovacao e substituicao de frota

Geralmente todo equipamento {empilhadeiras, caminhobes, tratores, co-
|heitadeiras, guindastes, contéineres) possui um ciclo de vida durante o qual
desempenha func¢des requeridas dentro de padrdes adequados de custo,
qualidade, produtividade, seguranca operacional e economicidade. Os ve-
iculos nao fogem a essa regra, o que coloca o administrador da frota diante
de questoes como:

Qual o momento exato para substituir o veiculo?

Qual a prioridade de substituicao?

Essa decisao deve ser tomada com base em critérios técnicos que consi-
deram a viabilidade econdmica e a condicao técnica operacional do veiculo,
além de estar vinculada a uma politica da empresa.

O que determina o melhor momento para substituir um veiculo nao é a
sua capacidade de sobrevivéncia ou sua vida util total, mas o periodo que
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minimiza os custos operacionais a longo prazo. Os métodos de renovacao de
frota baseiam-se no conceito classico denominado vida Util econdmica, cor-
respondente ao periodo que inicia na aquisicao do veiculo e finda quando o
custo médio anual for minimo. Valente et al. (2008) afirmam que na substitui-
cao de veiculos“o que prevalece sao as consideracdes econdmicas baseadas
no desgaste natural e no uso intensivo do bem”.

Reforcando esse conceito podemos observar o grafico abaixo, que de-
monstra que em um veiculo novo os custos de manutencao sao baixos,
cobrindo basicamente as revisdes de rotina e substituicio de componen-
tes como pneus, freios etc. Ao longo do tempo o custo de manutencao
comeca a subir de forma crescente em funcao do desgaste da vida util do
equipamento.

Grafico 2 - Variacao dos custos do veiculo ao longo do tempo

C 2
{ousto total de £
i man ute:nguéo + A i‘%
pr depreciacio + 2
. - =
CI:JS’I.'{.} N capital) (custo total de =
Unitario e manuten¢ao) 5
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&
B 2
(custo deprecia-
¢ao e de capital)
-
Tempo

No entanto, o custo de depreciacao esta ligado ao preco inicial do veicu-
lo quando novo, ou seja, quanto mais caro o investimento no equipamento
maior sera o valor da depreciacao.

Na medida em que a empresa utilizar o equipamento por mais tempo,
o valor inicial do investimento, ou seja, o preco do equipamento novo vai
sendo diluido com o passar do tempo, consequentemente o valor da de-
preciacao vai sendo reduzido gradativamente, demonstrado pela curva Bdo
grafico anterior.
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Para orientar na decisao sobre a utilizagao dos custos nos calculos dos
métodos que norteiam a substituicio da frota, a forma de agrupar as des-
pesas e quais as parcelas que devem ser incluidas ou nao nos calculos que
determinam o momento de substituir o veiculo.

Variacao dos custos

Custo de possuir

Esse custo decresce rapidamente nos primeiros anos e moderadamente
ao longo do restante da vida util do veiculo. Ele temvalor significativo e deve
ser incluido nos calculos que determinam o momento da substituicao e é
formado por duas parcelas:

B depreciacao operacional;

B remuneracao do capital.

Custo de manter

O custo de manter € baixo no inicio e cresce de forma acentuada nos ulti-
mos anos da vida util do veiculo. Ele também influencia bastante a avaliacao
e deve ser incluido nos calculos. As parcelas que compéem esse custo sao:

B manutencao (pecas e mao de obra);

W paralisagao para manutencao.

Custo de operar

Esse custo é aproximadamente constante durante a vida uatil do veiculo,
seu valor praticamente nao varia com a sua idade. Portanto, nao precisa ser
considerado nos calculos. Ele se compoe das parcelas:

B combustivel,
B pneus/camaras;

B lavagem/lubrificacao.
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Qutros custos

Esses custostambémnao sofremvariacaosignificativa coma idade dovei-
culo, podendo ser dispensados dos calculos. Eles correspondem as parcelas:

B IPVA/licenciamento/seguro obrigatério;
B sequro facultativo;

B custos administrativos;

W salarios e encargos de motoristas.

Aplicando em um caso hipotético no qual o veiculo teria um valor de
R$120.000,00 com taxa de juros de mercado estimada em 15% a.a.

Calculo do custo médio por quilometro

Tempo  Depreciagio f Custc: Custo - Custo . : Custo total
dewso  médiaanual nar'n:imro ma'm:ltengao anual total Qm’lo met S le?n:letragem : E'or
amanos RS) médio médio anual RS) média mensal média anual  quilémetro
anual (R$) (RS) RS/km
1 3600000 | 18.000,00 1344000 | 6744000 8500 102 000 0661
2 30,000,001 1530000 © 1410000 | 5940000 8410 100920 0,589
3 26.000,00 | 13.200,00 © 14.800,00 | 54.000,00 8305 99 660 1,542
4 2400000 | 1147500 © 1581000 | 51.28500 8183 98 1% 0,522
5 20.400,00 9.900,00 16.920,00 | 4722000 8040 96 480 0489
6 18.000,00 8.700,00 18.120,00 | 44.820,00 7876 94 512 0474
7 15.942,86 771429 19.354,20  43.011,43 7688 92 256 (466
8 14.250,00 690750 | 2076000 | 41.917,50 7472 80 664 0467
9 1266667 624000 | 2220333 | 41.200,00 7224 86 688 0475
10 11.400,00 570600 @ 2395200 @ 41.058,00 6947 33304 (493
11 10.363,64 526909 @ 2578900 @ 414,82 6620 79440 0,521
12 9.500,00 490500 | 2781000 | 42.215,00 & 250 75000 1,563

Com base nesse exemplo o momento de reposicao/substituicio do equi-
pamento sem verificar a aplicacao e politica da empresa, apenas utilizando
o modelo matematico, seria no 7.° ano de uso, porém, no 8.° ano, nao se
observa uma variacao significativa no custo total, o que poderia também
ser uma opgao, o importante é perceber que a partir do 9.2 ano o custo por
quildmetro tente a aumentar.
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Obviamente esse modelo matematico devera ser utilizado como uma fer-
ramenta para a tomada de decisao, e ndo como uma posicao definida. O mo-
mento definido para substituicao nao é uma data exata. Vocé poderia acu-
mular as necessidades de substituicao para negociartodas ao mesmo tempo
galgando uma vantagem na negociacao pela escala da compra, assim, como
no exemplo, vocé poderia acumular todas as necessidades de compra du-
rante os anos 7 € 8 sem grandes perdas no custo, porém com visiveis ganhos
ha compra.

Qutro prisma, a tabela anterior poderia indicar o melhor momento de
compra, caso a empresa (frotista) tenha como estratégia adquirir equipa-
mentos usados, neste caso, a partir do 5.2 ano, ja demonstra um momento
favoravel a aquisicao por ter um custo por quildmetro otimizado, ficando
claro que o primeiro ano é um dos piores no custo, justamente pelo custo de
depreciacao que o veiculo sofre, simplesmente por sair da concessionéria.

Conclusao

Existem abordagens mais especificas para a tematica de dimensionamen-
to e principalmente para substituicao de frota, por exemplo:

B programacao linear;
B simulacao computacional.

Ambos 0s modelos sao complexos, porém, para grandes frotas se justi-
ficam, e muitas vezes ja estao inseridos em softwares desenvolvidos justa-
mente para gestao de frotas, em que facilitam o desenvolvimento de um
histérico de dados confidveis, estabelecendo critérios de confianca para a
tomada de decisao da gestao da empresa.

Grandes frotas, porém, nao necessariamentede caminhoes, esses mesmos
exemplos, com pequenas variagoes, podem ser aplicados para dnibus, con-
téineres, carros de passeio em caso de frotas em empresas, colheitadeiras,
tratores etc.

No caso de carros populares locados, temos a Localiza como o principal
player no Brasil, nesse caso os veiculos usualmente sao substituidos entre 12
e 18 meses de uso, e logo apds o vencimento desse prazo ja vao para venda,
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justamente pela busca do ponto ideal de venda do veiculo determinado
pelo momento que seu custo comeca a subir, reduzindo a competitividade
da empresa.

Portanto, dimensionamento e substituicao de frota podem gerar uma
vantagem competitiva de custo para a empresa que souber utilizar essa im-
portante ferramenta de gestao.

Ampliando seus conhecimentos

Case Total Fleet

Empresa do grupo da Localiza que tem seu foco na terceirizacao de frota,
sendo que um dos servicos prestados, além da terceirizacao da frota, € jus-
tamente a administracao de frota de terceiros, onde a Total Fleet utiliza seu
know-how para gerenciar e desenvolver politicas para empresas que ainda nao
terceirizaram, passando seu expertise na gestao de frota como um servico.

Observe como é a metodologia de operacao da empresa:

Aluguel e gerenciamento de frotas

Em 31 de dezembro de 2005, a Total Fleet tinha aproximadamente 270
clientes corporativos contando com uma de frota 12 691 carros, sendo
11 762 proprios e 929 administrados. O aluguel pode incluir manuten-
cao, cobertura de riscos, substituicao de carros, que sao contratados por
um valor fixo mensal ou conforme o custo incorrido, acrescido de taxa de
administragcao. Adicionalmente, a Total Fleet oferece servicos de gerencia-
mento de frotas para os carros de propriedade do cliente.

ATotal Fleet oferece manutencao e assisténcia técnica em todo o terri-
tério nacional por meio de uma rede de prestadores de servigos terceiriza-
dos. O call center da Total Fleet indica, em todo o territério nacional, con-
cessionarios ou oficinas independentes mais convenientes ao usuario do
carro, servicos de guincho, chaveiros etc. Esse atendimento possibilita o
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crescimento do negécio de aluguel e gerenciamento de frotas com baixos
investimentos na atual estrutura. A frota da Total Fleet possui uma varie-
dade maior de modelos de carros do que o negécio de aluguel de carros,
uma vez que a frota é tailor made as necessidades de seus clientes. O prazo
dos contratos variam de 12 a 48 meses com média de 38 meses. Em 31 de
dezembro de 2005, a idade média da frota de aluguel de frotas era de 13,6
meses. Apds o término do contrato, os carros sao vendidos através do Se-
minovos Localiza.

A Total Fleet atua de forma proativa na prospeccao de seus clientes,
apresentando estudo econdmico-financeiro que demonstra o valor pre-
sente do fluxo de caixa de frota terceirizada versus frota propria.

Os precos cobrados pela Total Fleet para aluguel e gerenciamento de frotas
sao negociados com cada cliente e levamem consideracao o prazo do contra-
to, a depreciacao de cada modelo de carro, o tipo de uso e servicos oferecidos,
além do tamanho e o perfil da frota e os tipos de servigos prestados.

Fonte: Relatério da Administragdo e Demonstragao Financeira de 2005 -Total Fleet.

A grande vantagem competitiva da empresa em relagcao aos seus princi-
pais concorrentes esta justamente na metodologia desenvolvida por eles na
gestao de frotas. Garantindo comprar na hora certa para conseguir o menor
nivel de perda entre a compra e a venda, e saber o exato momento de vender
para garantir o menor custo operacional, com isso seus precos de venda da
locacdo sao competitivos e principalmente garantindo uma lucratividade im-

pressionante para o setor, tornando-se referéncia.

Qual a melhor modalidade
para constituir a frota da sua empresa?

Aluguer operacional recolhe a maioria das preferéncias dos especialistas

(PIMTO, 2005)

Quando a sua empresa precisa de constituir uma frota e quer ter a certeza
de que esta a fazer a melhor escolha, qual sera a forma mais acertada de o
fazer? Compra, leasing ou o aluguer operacional de viaturas (AOV) renting?
Qual a modalidade mais benéfica para a sua empresa? A pergunta, quando
posta nestes termos — das trés escolha uma - podera parecer simples a vista
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desarmada. Mas quando se trata de encontrar a forma mais acertada para
constituir a frota da sua empresa, sao diversos os factores que deverao contar
para a decisao.

Nos ultimos anos, em Portugal, o mercado tem valorizado cada vez mais o
AQV, ou renting. Essa modalidade comeca ja a entrar mesmo em novos seg-
mentos de mercado, como as PMEs, ENIs e profissionais liberais e comeca a
ganharterreno as alternativas“tradicionais’, como o aluguer de longa duracéao
(ALD), o leasing ou o crédito.

Mas sera este sinal do mercado, com um crescente nimero de empresas a
optarem pelo renting ou AOV, um bom indicador e ser visto como o caminho
mais correcto a seguir? O Diario Econdmico falou com alguns especialistas do
sector e constatou que nem tudo € assim tao simples quando se trata de cons-
tituir uma frota. Nao existem verdades absolutas.”Cada caso é um caso, dizem
alguns; mas todos se inclinam para dizer que o AOV sera mesmo a solugao
que mais beneficio traz na generalidade dos casos.

Cada caso é um caso

E essa, alias, a posicao de Rui Nacimento, da Fleet Audit, que garante que
‘como em muitas situacoes empresariais, nao ha escolhas certas ou erradas,
mas antes escolhas mais adequadas” e que “dependem de uma diversidade
de factores” E essa “diversidade de factores” que Rui Nascimento refere, é
vital para tomar uma decisao final, tendo, necessariamente, em conta “as
necessidades e perfil de utilizacao da frota automével, a dimensao da frota,
a existéncia de know-how interno e recursos financeiros disponiveis, entre
outros factores”.

Na mesma linha esta Pedro Serras Pires, da Multifrota, para quem a opc¢ao
por qualquer uma das modalidades, que o Diario Econémico pds em cima da
mesa, “depende da situacao especifica de cada empresa”.

Para Miguel Ribeiro, da Masterlease Portugal, a resposta a esta questao
deverd passar por“permitir ao cliente ter uma visao quantitativa a médio-lon-
go prazo dos custos com as suas viaturas, independentemente da forma de
aquisicao” e “adicionar a esta visao quantitativa” a elaboracao de “estudos de
analise qualitativa” Segundo Miguel Ribeiro, o AOV é“quase sempre a solucao
mais favoravel” Segundo garante “a compra e o leasing cada vez mais se des-
tinam a viaturas pesadas ou equipamentos especificos que devem estar no
balanco das empresas com uma vida util mais longa que uma viatura ligeira”
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De facto, cada caso é um caso. No entanto, no que se prende com gestao
de frotas, ha casos e casos. E“na maior parte dos casos’, para o director de
marketing da Multirent, Carlos Vieira, o AOV é a melhor solucao para as em-
presas”. Este especialista aponta como principais vantagens deste sistema,
que o destaca do leasing ou da compra, como a “maior liquidez de tesouraria”
uma vez que, “por um lado, o valor residual ao nao ser suportado pelo cliente
permite rendas mais baixas” e, por outro lado, porque “o AOV nao pressupde
entradas iniciais”. De acordo com este responsavel, o AOV assegura ainda que
“todos 0s servicos inerentes a utilizacao da viatura estjam incluidos, desde
que contratados, na renda mensal a suportar pelo cliente, sendo que esta é
fixa ao longo de todo o contrato”.“Deixam de existir custos imprevistos, como
reparacoes, por exemplo’, garante.

Em tempos de crise

Para Carlos Vieira esta modalidade permite, em resumo, que haja para as
empresas um “maior controlo orcamental” Algo que, para Tania Lamerton
Viegas, da Ald Automotive, faz todo o sentido uma vez que, para esta espe-
cialista, 0 AOV e a Gestao de Frotas se tém apresentado como a melhor opcéao
de utilizacado de uma viatura, “especialmente emtempos de crise”. Isto porque,
através desta modalidade, as empresas poderdo contar com “custos fixos pre-
viamente negociados’, bem como a “racionalizacdo dos recursos humanos
alocados a gestao de frotas e um maior controlo sobre os custos da frota”
Carlos Vieira reforca ainda referindo que, através do AOV, e ao contrério do
que acontece com outras modalidades, a “estrutura de balanco é mais equili-
brada pelo facto de as viaturas nao figurarem no activo das empresas e de nao
haver qualquer divida correspondente no passivo”

A César oque é de César

Outra das vantagens apontada pelos especialistas, quando comparadas as
diversas solucoes de aquisicao de veiculos para uma frota, prende-se com o
facto de o cliente deixar de se preocupar com os seus carros e delegar essa
tarefa em quem entende do assunto. Mesmo que as empresas que optam por
gerir a sua frota contratem especialistas para o fazer.

Segundo Oscar Mendes, director de marketing da Arval, das “multiplas
vantagens do AOV” a que mais destacada “seja o facto de libertar os clientes
das tarefas inerentes a gestao da frota e automaticamente possibilitar uma re-
ducaodrastica dotempo e das preocupaces associadas a esta actividade” Ao
optar pelo aluguer operacional de viaturas, as empresas procuram, segundo
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este responsavel, “uma maior rentabilidade financeira”e“mais operacionalida-
de com a concentracao no core business e da diminuicao de todas as tarefas
burocraticas, administrativas e logisticas associadas a gestao da frota”

Através do AOV, segundo Carlos Vieira, o “cliente deixa de despender
tempo e recursos em tarefas nas quais ndo é especialista” podendo ganhar,
desta forma, “a possibilidade de se concentrar em exclusivo no seu core busi-
ness’, o que permitira “ganhos de eficiéncia”. Carlos Vieira faz notar ainda que
mesmo depois de terminar o ciclo de vida da viatura em final de contrato,”nao
existe a preocupacao de as colocar no mercado de usados, tendo apenas de
as entregar” a empresa de gestao de frotas e celebrar novos contratos para
novas viaturas.

Regracom excep¢oes

A maioria dos especialistas pende, de facto, cada vez mais para a opgao
AOV, mas Carlos Vieira vai avisando que “apesar destas vantagens, pode-
rao existir algumas situacoes em que a opcao pelo AOV néo seja tao clara”.
Carlos Vieira refere-se, nomeadamente, a “situacdes em que as empresas
tenham frotas com antiguidades significativas, com veiculos com mais de
cinco anos”.

Contudo garante que “mesmo nestes casos as empresas deverao analisar
se nao sera mais rentavel alterarem a metodologia adoptada, uma vez que s6
através do AOV é que podem controlar todos os custos relacionados com a
utilizacao da frota”. Relativamente as situacoes de viaturas até aos 48 meses,
Carlos Vieira nao tem duvidas: “o AOV é a melhor opcao” Pedro Coelho, di-
rector da divisdo Automotive da SGS Portugal, apesar de alinhar com todos
os especialistas que veem o AOV como a melhor opcao foi dos poucos a ga-
rantir que, apesar de tudo, “os contratos de renting também tém desvanta-
gens relativamente as formas de financiamento tradicionais” Isto porque “o
utilizador ou empresa nunca é proprietario do bem, pelo que nunca podera
valorizar o imobilizado e no caso de cancelamento antecipado do contrato
sofre penalizacoes”.

Segundo Pedro Coelho o AOV tem ainda a desvantagem de“ter que fazera
previsao de quildmetros a percorrer até ao fim do contrato, com uma margem
de erro diminuta, para que nao sofra penaliza¢oes”. O utilizador, “tem ainda
que deixar uma fianca para possiveis futuros danos’, diz e conclui que “todas
as formas de financiamento devem, por isso, ser aquelas que encaixam nas
necessidades de viaturas, por parte da empresa e da situacao financeira que a
empresa pretende levar a cabo”. Cada caso é um caso.
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Atividades de aplicacao

1. Qual é um dos principais fatores do dimensionamento de uma frota
que devemos levar em consideracao?

2. No caso de existir uma demanda sazonal, a metodologia sugere consi-
derar qual o nivel de demanda para dimensionar a frota propria?

3. Qual a relevancia de determinar o momento correto da substituicao
da frota?
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Gabarito

1. A determinacao da demanda é o ponto de partida de todo o modelo
para dimensionamento de frota.

2. Demanda média.

3. Baseado no método de renovacao de frota que determina o concei-
to classico de vida util econdmica sugere-se que o melhor momento
para substituir umveiculo nao é a sua capacidade de sobrevivéncia ou
sua vida atil total, mas o periodo que minimiza os custos operacionais
a longo prazo.
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B Elaboracgio e emissio
de documentos

Neste capituloteremos uma abordagem tedrica da operacao documental
que envolve o transporte. Esse tema tem um vinculo muito forte com a ques-
tao fiscal/tributaria, pois quem determina a forma de ser feita é a legislacao
vigente, portanto, estaremos nos referenciando a lei que determina que de-
terminado documento seja feito assim e/ou assado. E importante também
mencionar que a legislacao é mutavel ao longo do tempo, podendo haver
alteracdes a qualquer momento.

Entraremos em contato com o lado burocritico de uma operacao de
transporte e logistica que normalmente é dindmico com grandes variacoes.
Neste caso, na parte documental nada acontece dessa forma, nao existem
passos a serem cortados, ou caminhos alternativos, e caso nao seja feito
dentro dorigor determinado pelos érgaos competentes, nossa carga podera
ficar presa/retida em algum posto fiscal ao logo da malha rodoviaria, com-
prometendo nossa imagem perante o cliente embarcador. Certamente é
possivel que a carga fique retida por problemas do embarcador, porém, cabe
ao transportador verificar a documentacao do embarcador e buscar a solu-
cao do problema através de uma atitude proativa.

Os documentos de transporte

O documento de transporte € um elemento central para a organizacao e
administracao de transportes, que contém todas as informagoes necessarias
a execucao do transporte.

E possivel utilizar os documentos de transporte para:

B combinar remessas para formar um transporte de saida;

B combinar avisos de entrega para formar um transporte de entrada;
B especificar etapas do transporte:

B percursos;
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postos de passagem de fronteira;
terminais.
W atribuir mercadorias a elementos de expedicao;
W atribuir fornecedores de servicos;
B especificar datas de transporte tedricas;
W registrar datas reais de transporte;

B especificar a saida necessaria para o transporte (como documentos de
transporte ou mensagens EDI);

B definir os textos relevantes ao transporte.

A legislacao torna-se ainda mais rigorosa dependendo do tipo de produ-
to que estejamos transportando. Para efeito de transporte a carga das em-
presas podem ser classificadas da seguinte forma:

B Cargageral - carga passivel de consolidacao;
B Cargaa granel - liquida e solida;

B Carga especial - trata-se de materiais com dimensdes e peso que ex-
cedem os limites estabelecidos pelos 6rgaos de regulacao do transito,
portanto, exigindo licencas especiais;

B Cargaquimica- uma carga que precisa ser tratada de forma totalmen-
te especial em virtude principalmente da seguranca por movimentar
produtos perigosos de varias categorias.

Tipos de documentos de transporte

O usuario cria documentos de transporte através de uma lista de traba-
lho. Foram definidos diversos tipos de documento de transporte, para per-
mitir refletir no sistema as diversas formas de transporte utilizadas na orga-
nizacao. Por exemplo, o usuario utiliza o documento de transporte individual
para planejar e processar otransporte de mercadorias de um local para outro.
E possivel utilizar o transporte coletivo para deslocar mercadorias de um ou
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varios entroncamentos de partida para um ou diversos entroncamentos de
chegada. Existem tipos de documento distintos para administrar os trans-
portes de entrada e saida.

O tipo do documento de transporte contém todas as caracteristicas de
controle importantes para um transporte, como o intervalo de numeracao,
se 0 transporte é de entrada ou de saida, o0 modo de execucao da deter-
minacao de percurso e o codigo de percurso definido para um documento
de transporte desse tipo. Também € possivel entrar uma variante de selecio
para o tipo de transporte. Os valores definidos na variante aparecem na tela
de selecdo, quando o usuario cria um documento de transporte desse tipo.

Temos os seguintes tipos de documento de transporte: transporte individual;
transporte coletivo e cadeia de transporte, que serao detalhados a sequir.

Transporte individual
Um transporte individual engloba:
B uma ou mais remessas;
B um entroncamento (terminais rodoviarios) de partida;
B umlocal de chegada;

B um meio de transporte.

z
Entrega | o
Entrega 2 8

&

Ponto de embarque Cliente
Los Angeles (embarcador) Chicago (destinatrio)
\ /
A'4

1 documento de embarque

Figura 1 - Transporte individual.

Nesse caso temos duas notas fiscais (NFs) com origem e destino iguais,
que podem ser embarcadas com apenas um documento de embarque ci-
tando ambas as NFs.
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Transporte coletivo

Um transporte coletivo engloba:
B uma ou mais remessas;
B um entroncamento (terminais rodoviarios) de partida;

B diversos locais de chegada;

B um meio de transporte.

Entrega 1 Entrega 2
Entreqga 2
Ponto de embarque Cliente 1 (iente 2
Los Angeles (embarcador)  Chicago (destinatario) Nova York
\ /
A4

1 documento de embarque

Figura 2 - Transporte coletivo.

Nesse outro caso, temos uma remessa para Chicago e outra para Nova
York, partindo de Los Angeles, portanto o sequndo embarque devera passar
por diversos terminais até chegar em seu destino.

Cadeia de transporte

A cadeia de transporte € atil para administrar remessas que serao efetua-
das por mais de um tipo de transporte (g, por conseguinte, processadas por
departamentos diferentes no local de organizacao do transporte).

Uma cadeia de transporte, como a da ilustracao a sequir, pode incluir
varios tipos de transporte e diversos locais de expedicao.

% @& T

Entrega 1 Entrega 2 Entrega 3

Ponto de embarque Ponto de partida Porto de chegada Cliente Brooklyn
Cologne Antuérpia Nova York {destinatario)

\ /\ /\ /
v A v

Te documentao 2° documento 3 documento
de embarque de embarque de embarque

Figura 3 - Cadeia de transporte.
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Dois grupos distintos organizam o transporte por terra e por mar. Cada
meio de transporte exige documentos de transporte separados. Por conse-
guinte, é necessario criar um documento de transporte para o percurso por
terra e outro para o percurso por mar da viagem.

Se ostransportes utilizarem mais de um meio de transporte, convém criar
uma cadeia de transporte. Como existira um documento de transporte sepa-
rado para cada meio de transporte, é possivel atualizar saidas, textos, status e
outros elementos separadamente.

O transporte e suas agéncias
reguladoras no Brasil

O Brasil com suas dimensées continentais utiliza em seu territdrio todos
os modais de transporte: ferroviario, aéreo, hidroviario, dutoviario e rodovia-
rio, sendo este ultimo o mais representativo no pais.

O transporte rodovidrio é o transporte executado por estradas, rodovias,
ruas e outras vias pavimentadas ou nao com o objetivo de movimentar ma-
teriais, pessoas ou animais de um ponto a outro. Representa a maior parcela
do transporte terrestre. E o meio de transporte mais utilizado no pais, atin-
gindo 96% do movimento de passageiros.

Na logistica o transporte rodoviario € uma das areas mais importantes.
Os custos com transporte chegam a 60% dos custos logisticos e a reducao de
Custos nessa area € muito importante, pois corresponde em média a 20% do
custo total das empresas. Cada vez mais as empresas estdo de olho nessa
fatia do mercado, pois o transporte no Brasil chama atencao por faturar mais
de RS540 bilhées e movimentar 2/3 do total de carga do pais.

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) é o 6rgao regula-
dor do transporte no Brasil, vinculado ao Ministério dos Transportes, com a
qualidade de érgao regulador da atividade de exploracao da infraestrutura
ferroviaria e rodoviaria federal e da atividade de prestacao de servicos de
transporte terrestre, com sede e foro no Distrito Federal, podendo instalar
unidades administrativas regionais.

A Confederacao Nacional do Transporte (CNT), fundada em 28 de janeiro
de 1954, por meio do Decreto 34.986, € uma entidade sindical de grau supe-
rior, sem fins lucrativos, que possui sede em Brasilia (DF) e atua em todo o
territdrio nacional.
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A titulo de esclarecimento e para que se conheca e entenda a estrutu-
ra administrativa de uma confederacao informamos: uma confederacao é
uma associacao sindical de grau superior que redne pelo menos trés fede-
racoes; uma federacao também é uma associacao sindical de grau superior
que reline a0 menos cinco sindicatos representativos de atividades ou pro-
fissdes idénticas, similares ou conexas. Ja um sindicato é a associacao pre-
vista na legislacao brasileira para representacao de categoria profissional ou
economica.

Portanto, a hierarquia dessas estruturas é a seguinte:

Confederacdo

Federagdes

Disponivel am: <www.cnt.orgbr/portal iwe
bCNT/pageaspxp=5bbfbaR%-07a%4 2 cfafaa-
87 2ded23 dedb. Acesso am: jan, 2010

Sindicatos

Figura 4 - Estrutura sindical do transporte rodoviario no Brasil.

A CNT atualmente contempla 29 federacdes e dois sindicatos nacionais
filiados e 16 associa¢des nacionais vinculadas. Essa estrutura compreende
60 mil empresas de transporte e 700 mil transportadores auténomos, perfa-
zendo 2,5 milhdes de trabalhadores no setor, responsaveis pela geracio de
renda correspondente a 6,5% do Produto Interno Bruto (PIB).

Conhecimento de Transporte

O Conhecimento de Transporte é um documento fiscal emitido pelas
transportadoras de cargas para acobertar as mercadorias entre a localidade
de origem e o destinatario da carga. Para a propria empresa transportadora,
esse documento é o equivalente a sua nota fiscal, ou seja, € o documen-
to oficial usado para contabilizar as receitas e efetivar o faturamento. Para
embarques internacionais existem documentos especificos que englobam
outras especificagdes que nao serao contempladas aqui.
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O Conhecimento de Transporte tem as seguintes fun¢oes:

W provar que a carga foi entregue pelo embarcador ao transportador,
servindo como um recibo de entrega da mercadoria;

B evidenciar a existéncia de um contrato de transporte entre embarca-
dor e transportador;

B representar umtitulo de propriedade da mercadoria (transferivel e ne-
gociavel).

No Brasil, o tipo de conhecimento esta relacionado com a modalidade de
transporte da empresa e conforme determina as leis de cada estado, poden-

do ser:
B rodoviario;
B aéreo;
B ferroviario;
B aquaviario;
B multimodal.

Esse ultimo seria a unificacao de vérias modalidades de transportes no
mesmodocumento pela perspectiva doembarcador, como, porexemplo, Gnico
documento legal combinando transporte ferroviario e transporte rodoviério.

A exemplo de uma nota fiscal (NF), o Conhecimento de Transporte tem
seus campos de controle, tanto para efeito fiscal quanto para controle da
empresa, destacando-se como os principais:

B Nome, cadastro e endereco do embarcador da carga.
B Nome, cadastro e endereco do destinatario da carga.
B Nome, cadastro e endereco de quem contratou o servico de transporte.

B Valor do servico, detalhado por peso, preco da mercadoria, taxas de
transporte etc.

Modais de transporte e seus Conhecimentos

Independentemente da modalidade de transporte temos um tipo de
Conhecimento de Transporte a ser elaborado. O transporte rodoviario, por
ser o mais praticado no Brasil, sera apresentado em maiores detalhes.
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Conhecimento de Transporte Rodoviario
de Cargas (CTRC)

O Conhecimento de Transporte Rodoviario de Carga (CTRC), modelo 8 no
anexo |, devera ser emitido antes do inicio da prestacao do servico pelo trans-
portador, sempre que executar servicos de transporte rodoviario de carga.

O coordenador da administracao tributaria, em face de duvidas surgidas
no que diz respeito ao correto preenchimento do CTRC, a que estao sujeitos
os contribuintes do ICMS que realizam prestacoes de servicos de transpor-
te intermunicipal ou interestadual de cargas, comunica que, nos termos do
artigo 144, inciso Xlll, do Regulamento do ICMS (RICMS), o CTRC, entre outras
indicacoes, “conterd’; individualizadamente, no campo “composicao do frete’,
os valores atribuidos a cada uma das rubricas ali nominadas, tais como “frete
valor’; “despacho” etc, entre as quais se inclui o “pedagio’, cujo valor deve,
portanto, vir discriminado na coluna prépria; o somatério de todas as rubricas
totalizara o valor “total da prestacao” de servico de transporte a ser realizada.

Observar que o Conhecimento de Transporte Rodoviario de Carga € obri-
gatorio notransporte de mercadoria, e a lei nao faculta sua emissao com fins
especificos de receber o valor de frete correspondente.

A sua emissao devera ser feita de maneira legivel, sem rasuras, e sempre
refletindo os dados da NF do embarcador. Para garantir e facilitar o processo
da emissao e controle do CTRC é amplamente utilizado um recurso compu-
tacional de protocolo de comunicacao chamado Electronic Data interchange
(EDI) que consiste na troca continua de informagoes, através da rede de in-
formacao, entre fornecedores e clientes para obter vantagens: eliminacao de
pedidos escritos, transacao em tempo real, faturamento automatico, elimi-
nacao de documentos e sistema de planejamento/programacéao integrado
e comum.

O CTRC devera conter as seguintes informacoes, conforme verifica-se no
anexo .

a) Natureza da prestacéo.

Neste campo serd preenchido com a seguinte expressac: “Servicos de
Transportes”
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b) Cédigo fiscal da operacao.

5.351 - Prestacao de servico de transporte para execucao de servico
da mesma natureza dentro do Estado;

6.351 - Prestacao de servico de transporte para execucao de servico
da mesma natureza para fora do Estado;

5.352 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento indus-
trial localizado no Estado;

6.352 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento indus-
trial localizado fora do Estado;

5.353 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento comer-
cial localizado no Estado;

6.353 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento comer-
cial localizado fora do Estado;

5.354 - Prestacaode servico detransporte a estabelecimento de pres-
tador de servico de comunicacao dentro do Estado;

6.354 - Prestacao de servico detransporte a estabelecimento de pres-
tador de servico de comunicacao para fora do Estado;

5.355 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento de gera-
dora ou de distribuidora de energia elétrica dentro do Estado;

6.355 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento de gerado-
ra ou de distribuidora de energia elétrica para fora do Estado;

5.356 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento de pro-
dutor rural dentro do Estado;

6.356 - Prestacao de servico de transporte a estabelecimento de pro-
dutor rural para fora do Estado;

5.357 - Prestacao de servico de transporte a ndo contribuinte dentro
do Estado;

6.357 - Prestacao de servico de transporte a nao contribuinte para
fora do Estado;
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¢) Dados doremetente

Preencher os dados corretos da empresa (de acordo com o documen-
to fiscal da empresa - NF) ou pessoa que estd remetendo o produto,
tais como:

Pessoa juridica: nome, endereco, CNPJ e Inscricao Estadual.
Pessoa fisica: nome, endereco, CPF e RG.
d) Destinatario

Preencher os dados corretos da empresa (sempre em total consonan-
cia com o documento fiscal da empresa - NF) ou pessoa que esta re-
metendo o produto, tais como:

Pessoa juridica: nome, endereco, CNPJ e Inscricao Estadual.
Pessoa fisica: nome, endereco, CPF e RG.
e) Consignatario

Este campo devera ser preenchido corretamente com todos os dados
da empresa ou pessoa que consignou o frete, tais como: enderego,
municipio, tipo de frete.

Este campo é estritamente comercial, que serd preenchido somente
quando o frete nao for pago pelo remetente ou pelo destinatario e
sim por um terceiro. Observar que este campo nao serve para definir
forma de tributacao.

f) Redespacho

Caracteriza-se como redespacho quando uma transportadora contrata
outra transportadora para efetuar o transporte em seu lugar, ou seja, du-
rante o percurso, o transporte é feito por mais de uma transportadora.

No campo devera constar com clareza os seguintes dados:

Nome, endereco, municipio e CNPJ, bem como o nimero do CTRC da
transportadora que fara o transporte até o final.

g) Subcontratacao

A definicao de subcontratacao é aquela firmada na origem da prestacao
de servico de transporte, por opcao do transportador em nao realizar o
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transporte por meio préprio. E importante lembrar que na subcontra-
tacdo o servico de transporte devera ser feito integralmente por outra
transportadora, do endereco do remetente até o destino final.

Neste caso o Conhecimento de Transportes sera emitido pelo trans-
portador contratante, observando o seguinte procedimento:

No campo Observacoes devera ser anotada a seguinte expressao:

“Transporte subcontratado com ... , proprietario do veiculo

O transportador subcontratado ficara dispensado da emissao do
Conhecimento de Transporte, embora o transporte nao seja feito

pelo contratante, cumpre a este o Conhecimento de Transporte e
destacar o ICMS devido.

h) Mercadoria transportada

Neste campo devera constar os dados correspondentes a nota fiscal
do remetente, como:

Natureza da carga - nome da mercadoria transportada.
Quantidade - total em pecas ou unidades etc.

Espécie - caixas, pacotes etc.

Peso - o peso bruto total que consta na NF em kg.

Metragem cubica - se for o caso mencionar o volume ocupado em m®
da carga.

Nota fiscal (NF) - indicar o numero da nota fiscal correspondente ao
transporte.

Valor da mercadoria - mencionar o total do valor da nota fiscal.
i) Composicao do frete
Frete peso/vol. - mencionar quando for o caso.

Frete valor - identificar o valor do frete cobrado para efetuar o trans-
porte.

SEC/ CAT - Servico de Entrega e Coleta - Custo Adicional de Transportes.
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Despacho -

Pedagio - mencionar o valor do pedagio cobrado quando for o caso.
Outros -

Total da prestacao - mencionar o total da prestacao cobrado.

Base de célculo - o valor da base de calculo do ICMS correspondera
ao total da prestacao, que devera ser mencionado somente quando a

operacao for tributada pelo ICMS.

Prestagoes estaduais

Existem vérias peculiaridades nas determinacdes fiscais de cada estado,
e estes podem mudar de acordo com suas iniciativas de fiscalizacao. Como
exemplo, na prestacio estadual de servico de transporte rodoviario de
cargas, realizado em territério paulista, o Conhecimento de Transporte Ro-
doviario de Cargas sera emitido, no minimo, em quatro vias, que terao a se-
guinte destinagéao:

B 1.7via - devera ser entreque ao tomador de servico;

B 2.7via -acompanhara otransporte até o destino, podendo servir como

comprovante de entrega;
B 3.7via - acompanhara o transporte, para controle do Fisco estadual

B 4.2via - ficara presa ao bloco, para exibicao ao Fisco.

Prestacoes interestaduais

Nos termos do artigo 154 do RICMS/2000, na prestagao interestadual de
servico de transporte rodoviario de cargas, o Conhecimento de Transporte
Rodoviario de Cargas sera emitido, no minimo, em cinco vias, obedecendo
a destinacao anterior, devendo a 5.7 via acompanhar o transporte, para con-
trole do Fisco de destino.
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Ordem de Coleta de carga

Nos termos do artigo 166 do decreto 45.490/2000 do RICMS, a Ordem
de Coleta, que deveré ser emitida por transportador que executar servico
de coleta de carga, para acobertar transporte em territério paulista desde o
enderecodo remetente até o seu estabelecimento, serd emitida em trés vias,
com a seguinte destinacao:

B 1.7via-acompanhara a mercadoria coletada desde o endereco de co-
leta até o do transportador, devendo ser arquivada apds a emissao do
CTRG

B 2.7via -devera ser entregue ao remetente,;
B 3.7via - ficara presa ao bloco, para exibicao ao fisco.

Apés recebida a carga, o transportador emitird o CTRC desde o endereco
do remetente até o local de destino. O numero da Ordem de Coleta devera

serindicado no CTRC correspondente.

Vale-Pedagio

Como o pedagio é destacado no Conhecimento de Transporte, e este
precisa ser quantificado, o governo buscou formas de simplificar o proces-
so através do Vale-Pedagio, instituido pela Lei 10.209/2001, da ANTT, com
o principal objetivo de atender a uma das principais reivindicacoes dos ca-
minhoneiros autdnomos: a isencao do pagamento do pedagio. Por esse dis-
positivo legal, os embarcadores, ou equiparados, passam a ser responsaveis
pelo pagamento antecipado do pedagio e fornecimento do respectivo com-
provante ao transportador rodoviario.

Fundamentacao legal

Decreto 3.525/2000 (ANTT): regulamenta a implementacao do Vale-Pedagio
obrigatdrio sobre o transporte rodoviario de carga.

Lei 10.209/2001: institui o Vale-Pedagio obrigatério para utilizacéo efetiva
em despesas de deslocamento de carga, por meio de transporte rodoviario,
nas rodovias brasileiras.

. - 263
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Elaboracio e emissio de docurmentos

A Medida Provisoria 68/2002 do Ministério dos Transportes transfere
desse Ministério para a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)
a atribuicao de regulamentar, coordenar, implantar, fiscalizar e processar a
aplicacao das penalidades previstas em lei. O pagamento antecipado do
Vale-Pedagio ao transportador rodoviario de carga passa a ser em modelo
préprio (ticket ou cartao magnético) € nao mais em espécie.

Lei 10.561/2002: convalida a Medida Provisdria 68.

Quem é o embarcador?

Considera-se embarcador o proprietario da carga contratante do servico
de transporte rodoviario de carga. Ainda equipara-se a ele:

B contratante do servico de transporte rodoviario de carga que nao seja
o proprietario originario da carga;

B empresa transportadora que subcontratar servico de transporte de
carga prestado por transportador rodoviario de cargas.

E de responsabilidade do embarcador adquirir, antecipadamente, o
Vale-Pedagio obrigatério para o transportador rodoviario de cargas, para
cada veiculo de carga. Também lhe compete:

W adquirir e repassar o Vale-Pedagio obrigatdrio ao transportador rodo-
viario de cargas, independentemente do valor do frete;

B entregar ao transportador, no ato do embarque decorrente da contra-
tacao do servico de transporte ou em um ponto anterior ao ingresso
do veiculo em rodovia pedagiada, o Vale-Pedagio obrigatdrio, em mo-
delo préprio, no valor necessario a livre circulacao entre sua origem e
destino;

B registrar no documento comprobatério de embarque, o valor do
Vale-Pedagio entregue ao transportador rodoviario de cargas, com o
codigo da transagao comprobatéria da compra dos vales ou anexar o
comprovante de transacao da compra do Vale-Pedagio, com os res-
pectivos valores.
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Como adquirir o Vale-Pedagio?

As trés empresas habilitadas, em nivel nacional, até o momento, sao
a DBTRANS, a Visa e a Repom. Veja, abaixo, como adquirir o Vale-Pedagio
obrigatério.

DBTRANS: o sistema da DBTRANS é totalmente informatizado, via internet,
e emprega tecnologia de emissao e impressao de cupons de Vale-Pedagio sob
demanda, em papel de seguranca, diretamente nas instalacées do embar-
cador ou transportador. Para utilizar esse sistema, € s6 ligar para 0800-880-
2000 ou consultar o site <www.e-pedagio.com.br>.

Visa: o Vale-Pedagio Bradesco Visa é um cartao magnético pré-pago, ba-
seado na tecnologia microchip eletrdnico (dispositivo responsavel pelo arma-
zenamento dos valores das cargas efetuadas). E recarregavel e de uso exclusi-
vo para pagamento de tarifas de pedagio. Os limites para carregamento sao:
minimo R$5,00 e maximo R$2.000,00 e o limite maximo por transacao nas
pracas de pedagio € de R$600,00. Para obter maiores informacoes consulte o
site <www.e-strada.net>, ou pelo telefone (51) 3212-6211 e (51) 3212-6211.

Repom: osistemada Repomda aoembarcador a possibilidade de planejar
viagem, considerando os respectivos pedagios por onde passara o veiculo. A
chave para liberacao da passagem do veiculo nas pracas de pedagio ocorre
através de um nimero impresso no cupom, o qual devera constar do banco
de dados de cada praca de pedagio. O pagamento a operadora da rodovia é
feito através da troca de informacoes entre esta e a Repom, onde sao identifi-
cados os nimeros baixados em cada praca, para repasse do valor a ser pago
pelo embarcador. Para utilizar o sistema Repom, acesse o site <www.repom.
com.br> ou pelo telefone (11) 4166-7530 (11) 4166-7530.

Conhecimento de Transporte Aéreo
de Cargas
Otransporte aéreo comercial de carga é sempre documentado através de

um Conhecimento de Embarque Aéreo, que podera pertencer a companhia
ou ao proprio agente.

De acordo com o autor Guilherme Bergmann Borges Vieira, em seu
livro Transporte Internacional de Cargas, diferenciam-se trés tipos de
Conhecimento:
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B AWB (Air Waybill) - trata-se de um Conhecimento da companhia aérea,
emitido diretamente por ela ou por seu agente para o exportador, em
caso de cargas nao consolidadas.

B MAWB (Master Atr Waybill) - é o documento emitido para a companhia
aérea em casos de cargas consolidadas pelo agente. Representa a to-
talidade da carga entregue por diversos embarcadores e consolidadas
em um unico embarque. O MAWB nao é entregue aos embarcadores,
pois estes receberao os HAWBs emitidos pelo agente para suas cargas
individuais.

B HAWB (House Air Waybill) - trata-se do Conhecimento de Embarque

emitido pelo agente de cargas e entregue a cada embarcador, corres-
pondente a uma parte ou fracao da carga total consolidada no MAWB.

O Conhecimento de Embarque tem a finalidade de provar que a carga
foi entregue pelo embarcador ao transportador, servindo como um recibo
de entrega da mercadoria. Uma segunda funcao do Conhecimento de Em-
barque Aéreo é evidenciar a existéncia de um contrato de transporte entre
0 usuario e o transportador. Além disso, pode servir também como fatura
de frete, contendo dados da mercadoria, descricao do voo, tipos de tarifa e
calculo de seuvalor e como certificado de seguro, nos casos em que a merca-
doria é sequrada através da companhia aérea. Importante também salientar
que o AWB é um documento nao negociavel, ao contrario dos conhecimen-
tos de embarque utilizados em outros modais.

O AWB é composto de trés originais: o primeiro original fica com o trans-
portador; o segundo, acompanha a mercadoria durante o transporte e é
entregue ao destinatario, no destino final; o terceiro é dado ao expedidor,
comprovando o embarque da mercadoria.

O anexo |l traz o Conhecimento Aéreo, modelo 10; conhecido como AWB.

Conhecimento de Transporte Ferrovidrio
de Cargas (CTFC)

O transporte ferroviario € o modal de transportes que consiste em trans-
portar mercadorias (cargas) e/ou pessoas através de ferrovias. O meio de
transporte para tal operacao é o trem.

Além dos principais campos ja detalhados existem peculiaridades refe-
rentes a ferrovia que podem ser percebidas no modelo determinado pela
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Receita Federal, por se tratar de um documento fiscal, conforme pode ser
visto no anexo ll.

Conhecimento de Transporte Aquaviario
de Cargas (CTAC)

O transporte aquaviario € o modal de transportes que consiste em trans-
portar mercadorias {cargas) e/ou pessoas através de hidrovias. O meio de
transporte para tal operagdo sao: balsas, barcacas, navios.

O transporte aquaviario ndo trata somente de transporte em rios ou la-
custre, existe ainda a possibilidade do transporte pelo mar dentro do territd-
rio nacional chamado de cabotagem.

Além dos principais campos ja detalhados existem peculiaridades refe-
rentes a hidrovias que podem ser percebidas no modelo determinado pela
Receita Federal, por se tratar de um documento fiscal.

Podemos visualizar o modelo desse CTF no anexoV.

Manifesto de carga

Fundamentado no artigo 167 do Decreto 45.590/2000 do RICMS, a trans-
portadora podera emitir antes do inicio da prestacao do servico, em rela-
cao a cada veiculo, um manifesto de cargas, no caso de transporte de carga
fracionada.

Entende-se por carga fracionada a que corresponda a mais de um CTRC.

Ou seja, uma lista contendo todos os itens de carga expedidos em determi-
nado voo, embarcacao ou veiculo. Um manifesto geralmente engloba toda a
carga eindepende do fato desta ser entregue em um Unico ou varios destinos.
Os manifestos geralmente listam a quantidade de pecas, peso, nome e ende-
reco do destinatario, conforme pode servisualizado no anexo [V.

B Operacao estadual: o manifesto de carga sera emitido em duas vias,
tendo a seguinte destinacao:

1.2via - ficard em poder do transportador até o destino da carga;

2.2 via - podera ser arrecadada pelo Fisco estadual;
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B Operacoes interestaduais: terao um minimo de trés vias, com a seguin-
te destinacao:

1.2 via - ficard em poder do transportador até o destino da carga;
2.2 via - podera ser retirada pelo Fisco estadual;

3.2 via — acompanhara as mercadorias para controle do Fisco do
destino.

Documentac¢ao para transporte
de cargas quimicas

No caso de cargas quimicas e/ou especiais, que oferecem perigo em caso
de sinistro, € amplificado em muito os aspectos legais e a propria composi-
cao da documentacao que precisa acompanhar a carga.

A gestao sequra de produtos quimicos visa prevenir o ser humano e o
meio ambiente contra possiveis efeitos adversos oriundos da exposicao a
esses produtos. O transporte é uma inevitdvel e constante situacao de ex-
posicao de produtos quimicos ou perigosos, para tanto existem legislacoes
e hormas que classificam e comunicam os perigos e consequentes riscos
desses produtos.

A Ficha de Emergéncia (FE) e o envelope sao documentos obrigatérios
para o transporte terrestre de produtos perigosos e deve acompanhar a
carga do produto durante todo o percurso. A elaboracédo da FE baseia-se na
resolucao da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), que aprova
as instrucbes complementares ao regulamento de transporte terrestre de
produtos perigosos. Além disso a FE e o envelope sao documentos normati-
zados pela NBR 7503 da Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT).

O motorista do veiculo que transporta a carga perigosa precisa portar a
Carteira Nacional de Habilitacao (CNH) na categoria correspondente ao vei-
culo que esta dirigindo e carteira do Curso MOPP'.

Além disso, é preciso levar junto com a carga perigosa:

B documento de transporte {(Nota Fiscal, Declaracao de Carga, Conheci-
mento de Transporte, Manifesto de Carga) contendo:

nome apropriado para embarque;
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classe ou subclasse do produto;

numero ONU; nimero de identificacao das substancias perigosas es-
tabelecidas pelo Comité das Nacoes Unidas e grupo de embalagens;

quantidade total por produto perigoso;
declaracao do expedidor.

B Certificado de Capacitacao (originais) do veiculo e dos equipamentos
(transporte a granel);

B documento comprobatério de qualificacao do motorista no Curso
de Treinamento Especifico para Condutores de Veiculos Rodoviarios
Transportadores de Produtos Perigosos (Curso MOPP);

B ficha e envelope de Emergéncias, sendo esse envelope com tamanho
especifico;

B copia da Licenca Ambiental da Fepam de todos os estados da federa-
cao que o veiculo vier a transitar;

B no caso de produtos controlados, Licenca da Policia Federal, e para
transporte de explosivos, Certificado de Registro do Exército.

Conhecimento Eletronico (CT-e)

Podemos conceituar o Conhecimento de Transporte Eletrénico como
sendo um documento de existéncia apenas digital, emitido e armazenado
eletronicamente, com o intuito de documentar, para fins fiscais, uma pres-
tacao de servico de transporte de cargas realizada por qualquer modal
(rodoviario, aéreo, ferroviario, aquaviario e dutoviario). Sua validade juridica
é garantida pela assinatura digital do emitente {garantia de autoria e de in-
tegridade) e pela recepcao, pelo Fisco, do documento eletrénico, antes da
ocorréncia do Fato Gerador.

O Conhecimento de Transporte Eletrdnico tem validade em todos os
estados da Federacao e ja encontra-se em fase de homologacao de piloto
desde o dia 2 de junho de 2008, para as empresas da iniciativa privada que
espontaneamente aderiram ao projeto.

O Conhecimento de Transporte Eletrénico (CT-€) proporciona beneficios
a todos os envolvidos na cadeia produtiva.
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Beneficios para as empresas

Para os emitentes do Conhecimento de Transporte Eletrénico (empresas
de Transporte de Cargas) podemos citar os seguintes beneficios:

B Reducéao de custos de impressao do documento fiscal, uma vez que o
documento é emitido eletronicamente. O modelo do CT-e contempla
a impressao de um documento em papel, chamado de Documento
Auxiliar do Conhecimento de Transporte de Cargas Eletrénico (Dacte),
cuja funcao é acompanhar a realizacao da prestacao de servico e, con-
sequentemente, o transito das mercadorias transportadas, além de pos-
sibilitar ou facilitar a consulta do respectivo CT-e na internet. Apesar de
ainda haver, portanto, a impressao de um documento em papel, deve-
se notar que este pode serimpresso em papel comum A4 (exceto papel
jornal), geralmente em apenas uma via;

B Reducao de custos de aquisicao de papel, pelos mesmos motivos ex-
postos acima;

B Reducéo de custos de armazenagem de documentos fiscais. Atualmen-
te os documentos fiscais em papel devem ser guardados pelos contri-
buintes, para apresentacao ao Fisco pelo prazo decadencial. A reducao
de custo abrange nao apenas o espaco fisico necessario para adequada
guarda de documentos fiscais como também toda a logistica que se faz
necessaria para sua recuperacao. Um contribuinte que emita, hipoteti-
camente, 100 Conhecimentos de Transporte por dia (em 20 dias Uteis),
contara com aproximadamente 2 000 Conhecimentos por més, acumu-
lando cerca de 120 000 ao final de cinco anos. Ao emitir os documentos
apenas eletronicamente a guarda do documento eletrénico continua
sob responsabilidade do contribuinte, mas o custo do arquivamento di-
gital & muito menor do que custo do arquivamento fisico;

B Simplificacao de obrigacbes acessérias. Inicialmente o CT-e prevé dis-
pensa de Autorizacao de Impressao de Documentos Fiscais (AIDF). No
futuro outras obrigacdes acessérias poderao ser simplificadas ou eli-
minadas com a adocao da CT-¢;

B Reducdodetempo de parada de caminhées em postos fiscais de fron-
teira. Com o CT-g, os processos de fiscalizacao realizados nos postos de
fiscalizacao de mercadorias em transito serao simplificados, reduzindo
o tempo de parada dos veiculos de cargas nessas unidades de fiscali-
zagao;
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B Incentivo ao uso de relacionamentos eletrdnicos com clientes (B2B).
O B2B (Business-to-Business) é uma das formas de comércio eletrdnico
existentes e envolve as empresas (relacao empresa-a-empresa). Como
advento do CT-¢, espera-se que tal relacionamento seja efetivamente
impulsionado pela utilizacao de padrées abertos de comunicacao pela
internet e pela seguranca trazida pela certificacao digital.

Beneficios para os clientes

Para as empresas tomadoras da prestacao de servicos do Conhecimento
Eletrdnico (compradoras), podemos citar os sequintes beneficios:

B Eliminacao de digitacao de Conhecimentos na recepcao das Presta-
¢oes de Servicos de Transporte recebidas, uma vez que podera adaptar
seus sistemas para extrair as informacoes, ja digitais, do documento
eletrdnico recebido. Isso pode representar reducao de custos de mao
de obra para efetuar a digitacao, bem como a reducao de possiveis
erros de digitacao de informacoes, sem falar no tempo que o processo
manual demanda, reduzindo a capacidade de producao do equipa-
mento de transporte;

B Reducaodeerros de escrituracao devido a eliminacao de erros de digi-
tacao de conhecimentos de transporte de cargas;

B Incentivo ao uso de relacionamentos eletrdnicos com fornecedores
(B2B), pelos motivos ja expostos anteriormente.

Beneficios para a sociedade

B Reducdodo consumo de papel, com impacto positivo em termos eco-
|6gicos;

B Incentivo ao comércio eletrdnico e ao uso de novas tecnologias;
B Padronizacao dos relacionamentos eletronicos entre empresas;

B Surgimento de oportunidades de negécios e empregos na prestacao
de servicos ligados ao CT-e.

Beneficios para os contabilistas

B Facilitacao e simplificacao da escrituracao fiscal e contabil;
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B Gerenciamento Eletrdnico de Documentos (GED), conforme os moti-
vOs expostos nos beneficios das empresas emitentes; oportunidades

de servigos e consultoria ligados ao CT-e.

Beneficios para o Fisco
B Aumento na confiabilidade do conhecimento de transporte de cargas;
B Melhor intercambio e compartilhamento de informacoes entre os fiscos;

B Reducao de custos no processo de controle dos conhecimentos captu-
rados pela fiscalizacao de mercadorias em transito;

B Diminuicao da sonegacao e aumento da arrecadacao sem aumento de
carga tributaria;

B Suporte aos projetos de escrituracao eletronica contabil e fiscal da Se-
cretaria da Receita Federal e demais Secretarias de Fazendas Estaduais
(Sistema Publico de Escrituracao Digital - SPED).

Atualmente a legislacao nacional permite que o CT-e substitua os seguin-
tes documentos utilizados pelos modais para cobertura de suas respectivas
prestacoes de servico:

l. Conhecimento de Transporte Rodoviario de Cargas, modelo 8;

.  Conhecimento de Transporte Aquaviario de Cargas, modelo 9;

. Conhecimento Aéreo, modelo 10;

IV. Conhecimento de Transporte Ferroviario de Cargas, modelo 11;

V. Nota Fiscal de Servico de Transporte Ferroviario de Cargas, modelo 27;

VI. Nota Fiscal de Servico de Transporte, modelo 7, quando utilizada
em transporte de cargas. Os documentos que nao foram substitui-
dos pelo CT-e devem continuar a ser emitidos de acordo com a le-
gislacao emvigor.

As médias e pequenas empresas que prestam servico de transporte de
cargas também devem emitir CT-e? A estratégia de implantacao nacional
€ que as empresas que atuem no transporte de cargas em geral, volunta-
riamente e gradualmente, independente do porte, se interessem em aderir
ao projeto de conhecimento de transporte eletrénico. Para a fase piloto, o
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projeto conta com a adesao de 36 empresas que atuam nos varios modais
de transporte de cargas contando com empresas de todos os portes. Nessa
fase as empresas, juntamente com o Fisco, visam construir o melhor modelo
de projeto, bem como validar todas as operacoes de remessa e retorno de ar-
quivo. A obrigatoriedade vird com o amadurecimento do projeto, e em mo-
mento oportuno o Fisco comunicara a forma de obrigatoriedade, sera uma
questao de tempo de maturacao do processo.

A principal mudanca para os tomadores de servico de empresas de trans-
porte de cargas usuarias do CT-e é que torna-se obrigatério verificar a vali-
dade da assinatura digital e a autenticidade do arquivo digital, bem como a
concessao da Autorizacao de Uso do CT-e mediante consulta eletrdnica nos
sites das Secretarias de Fazenda ou Portal Nacional da Nota Fiscal e Conhe-
cimento Eletrdnico (<www.receita.fazenda.gov.br/portal>). Para verificar a
validade da assinatura e autenticidade do arquivo digital o tomador do ser-
vico tem a disposicao o aplicativo “visualizador’, desenvolvido pela Receita
Federal do Brasil - disponivel na opcao download do Portal Nacional da NF-e
e do (T-e. O emitente e o tomador do CT-e deverao conservar o documento
eletrénico em arquivo digital pelo prazo previsto na legislacao, para apre-
sentacao ao Fisco quando solicitado, e utilizar o cédigo “57” na escrituracao
do CT-e para identificar o modelo. Caso o tomador de servico nao seja cre-
denciado a emitir NF-e ou CT-¢, alternativamente a conservacao do arquivo
digital ja mencionado, ele podera conservar o Documento Auxiliar do Co-
nhecimento de Transporte de Cargas Eletronico (Dacte) relativo ao CT-e e
efetuar a escrituracido do CT-e com base nas informacdes contidas no Dacte,
desde que feitas as verificagdes citadas acima.

Como é o processo com o CT-e?

De maneira simplificada, a empresa de transporte de cargas emissora de
CT-e gerara um arquivo eletrénico que devera conter as informacoes fiscais da
operacao comercial e também ser assinado digitalmente pelo emitente para
garantir a integridade dos dados e a autoria do emissor. Esse arquivo eletrd-
nico, que corresponde ao Conhecimento de Transporte Eletrdnico de cargas
(CT-g), sera entao transmitido pela internet para a Secretaria de Fazenda que
fara uma pré-validacao do arquivo e devolvera uma Autorizacao de Uso, sem
a qual ndo podera haver o transito da mercadoria e muito menos a prestacao
de servico de transporte da mesma. Apos a autorizacao do CT-e, a Secretaria
de Fazenda disponibilizara consulta, na internet, para o destinatario e outros
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legitimos interessados que detenham a chave de acesso do documento ele-
trénico. Esse mesmo arquivo do CT-e seréd ainda transmitido, pela Secretaria
de Fazenda, para a Receita Federal, que sera repositério de todos os CT-e emi-
tidos (Ambiente Nacional) e, no caso de uma operacao interestadual, para
a Secretaria de Fazenda de destino da operacao, bem como para os postos
de passagem. Para acobertar o transito da mercadoria e a efetiva prestacao
de servico de transporte de cargas serd impressa uma representacao grafica
simplificada do Conhecimento de Transporte Eletrénico de cargas, intitulada
Dacte (Documento Auxiliar do Conhecimento de Transporte de Cargas Ele-
trénico), em papel comum, e Unica via, que conterd impressa, em destaque,
a chave de acesso para consulta do CT-e na internet e um cédigo de barras
unidimensional que facilitard a captura e a confirmacao de informacoes do
CT-e pelos postos fiscais de fronteira dos demais estados.

Ainfraestrutura de recepcao dos CT-e é dimensionada para que um lote de
Conhecimentos Eletrdnicos seja autorizado em poucos segundos. O tempo
maximo de autorizacao por lote é dimensionado em até um minuto.

A numeracao utilizada pelo CT-e sera distinta e independente da numera-
cao utilizada pelo Conhecimento de Transporte em papel. Ressalte-se que o
CT-e é uma nova espécie de documento fiscal: o modelo do CT-e 57" Inde-
pendentemente do tipo de operacao, a numeracao do CT-e sera sequencial
de 1 a 999 999 999, por estabelecimento, e por série, devendo ser reiniciada
quando atingido esse limite. O contribuinte podera adotar séries distintas
para a emissao do CT-e, mediante lavratura de termo no livro Registro de
Utilizacdo de Documentos Fiscais e Termos de Ocorréncia (RUDFTO).

A legislacao do ICMS considera cada estabelecimento do contribuinte
um estabelecimento autdnomo para efeito de cumprimento de obrigagao
acessoria. Assim, cada estabelecimento do contribuinte devera estar inscrito
no cadastro de contribuintes do ICMS e emitir os documentos fiscais previs-
tos na legislacao. A emissao do CT-e depende de prévio credenciamento do
contribuinte junto a Sefaz (Secretaria de Fazenda) de circunscricao do es-
tabelecimento interessado. O processo de geracao e transmissao do CT-e é
um processo eletrénico e pode ser realizado em qualquer local, desde que o
CT-e seja emitido por um emissor credenciado e assinado digitalmente com
o certificado digital do estabelecimento emissor credenciado ou do estabe-
lecimento matriz do emissor credenciado.

Maiores informacbes poderao ser obtidas no portal <www.cte.fazenda.
gov.br>.
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Ampliando seus conhecimentos

O e-commerce, 0 EDI e ainternet
nas atividades portuarias

(DEMTICE, 2000)

O setor maritimo e o setor portudrio sao, na realidade, instrumentos a ser-
vico do comércio internacional e, como tal, sao muito sensiveis as mudancas
que ocorrem no mundo. As novidades e transformacdes que surgem no meio
comercial internacional tém influéncia direta e imediata nesses dois setores.

Nesse cenario, considerando a caracteristica dos portos como pontos vitais
na cadeia logistica intermodal dos transportes, a introducao de novos proce-
dimentos e servi¢os destinados a automacao e agilizacao, ndo sé da movi-
mentacao e transferéncia das cargas, mas também na troca de informacdes e
documentacoes, sao de vital importancia ao setor.

Os processos comerciais e de distribuicao de mercadorias encontram-se
em um processo acelerado de mudancas em todo mundo, fato que esta pro-
vocando uma redefinicio dos centros de producao, armazenamento e de dis-
tribuicao das cargas e também, com relagao as formas tradicionais de “fazer
0s negocios’; principalmente, com relacao aos métodos e procedimentos re-
lativos & troca de informacgdes e tramite da documentacéo. Este novo século
sera oda substituicao do*tradicional papel”pela informacao e documentacao
eletrénica.

Em um porto comercial os principais fatores da competitividade sédo os
seguintes:

B situacdo geogréfica;

B infraestrutura e superestrutura;

B comunicacoes terrestres;

W relacOes capital-trabalho estaveis;

B seguranca;

. - 275
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Elaboracio e emissio de docurmentos

B custos;
B agilidade na passagem da carga pelo porto.

De acordo com estudos de mercado realizados em portos europeus, os
trés ultimos fatores citados, sequranca, custos e agilidade na passagem da
carga pelo porto, sdo os que mais preocupam os seus usuarios. Nos trés casos,
as tecnologias da informacao, principalmente o e-commerce e o EDI, séo as
ferramentas mais eficazes para serem utilizadas.

Ambos os conceitos, o “e-commerce e EDI; surgem no mundo moderno
e globalizado em que vivemos como algo natural e necessario, consequén-
cia da corrida pela eficiéncia, agilidade, sequranca e controle das atividades
e operagdes comerciais, e visam, principalmente, a redugéo dos custos finais
das matérias-primas, da producao, dos produtos finais e dos servicos.

Na realidade, tudo isso é ocasionado pela acirrada concorréncia entre em-
presas que viram na automacao dos seus processos comerciais, sejam estes
produtivos ou relacionados a cadeia logistica dos transportes, uma das formas
de vencer a concorréncia no setor.

Desde o momento que os processos comerciais € mercantis ultrapassaram
os limites das aldeias, onde o carro de boi, o lombo do burro ou a carroca
e barco eram o meio habitual para transportar suas mercadorias e riquezas,
surgiu a necessidade de documentar e controlar essas operacoes. Imaginem,
na época, como deveriam ser feitos esses controles.

Ao aumentar o volume das operacoes realizadas entre aldeias, posterior-
mente entre comerciantes, empresas e ta mbém entre nacoes, naturalmente
que o controle das transacoes e o acompanhamento das cargas, até entao
realizadas manual, comecou a tornar-se problematico. Erros, incoeréncias de
informacoes, extravios, desvios, roubos, atrasos etc., passaram a exigir a utili-
zacao de outros métodos mais eficazes, rapidos e sequros.

Entdo, passaram a ser utilizados os abacos, as calculadoras e a partir do
meado do ultimo século, surgiram os computadores, seus diversos softwares
que realizavam todos os calculos, controles e trabalhos automaticamente.
Foi a grande revolucéao que veio dinamizar todos os processos produtivos e
comerciais. Surgiram aplicacbes destinadas a “realizar e fazer o controle e a
manutencao” da contabilidade, do faturamento, dos processos de producao,
da gestao dos estoques, do controle de vendas e de toda a cadeia logistica de
transporte de cada empresa.
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Como resultado deste primeiro processo de informatizacao comecaram
também a surgir os primeiros inconvenientes. Considerando que, normal-
mente, as informagdes produzidas pelas organizacoes tradicionais sao em
forma de papel e geralmente em grandes volumes, surgiu o problema do seu
manuseio e tratamento. Os formularios e planilhas, preenchidos manualmen-
te, passaram a se acumular nas tradicionais “bandejas de entrada ou saida”
e, na era da informatica, quando esses papéis comecaram a ser substituidos
pelos “preciosos relatérios” de computador, os mesmos seguiram inundando

as“bandejas” e continuaram a exigir um tratamento manual todo especial.

Entao, porincrivel que possa parecer, na corrida pela disputa de novos mer-
cados e clientes e pela eficiéncia e qualidade total dos servicos, aqueles, entao
novos e revoluciondrios, processos de informatizacao comecaram a tornar-se
muito demorados, trabalhosos e sujeitos a muitos erros, principalmente no
momento de sua introducao ou reintroducao no sistema.

Se for analisado o procedimento de envio de um Conhecimento de Em-
barque ou de um plano de estiva de um navio, por exemplo, se constara que,
na grande maioria dos casos, a totalidade dos dados saem do computador do
remetente, sdo impressos em papel e/ou em qualquer outro tipo de suporte
informatico e enviado, por correio postal ou eletrénico, fax, mensageiro, ou
qualquer outro meio a um destinatario que Ié a mensagem e, imediatamente,
grava novamente os dados que o interessa em seu computador. Se estima
que cerca de 30% do total de papel para fins comerciais que se circula no
mundo tem relacao com o gerenciamento do transporte, e que 50% desta
documentacao contém algum tipo de erro e que 70% da mesma sai de um
computador e volta a entrar em outro.

Surge entao, a grande solucao para o problema: “conecta-se os computa-
dores entre si e as informacoes serao transferidas ou transmitidas automa-
ticamente”. Esta solucao que normalmente surgiria, ou que no minimo seria
pensada no primeiro momento do contato com o problema, se transformara
em divida quando se toma conhecimento que cada fabricante de computa-
dor, de sistema operacional, de aplicativos, e de ..., nao se sabe quantas coisas
mais, desenvolve seus préprios sistemas e os famosos “protocolos” e, em se-
quida, essa duvida se transformara em desespero quando se tentar de fato
conectar os computadores.
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Em conclusao, logo vamos constatar que a Unica maneira de se conse-
guir que dois sistemas “falem a mesma linguagem e se entendam entre si” é
quando se trata do mesmo computador, do mesmo sistema operacional, do
mesmo protocolo de comunicacao, do mesmo aplicativo, etc, etc. e etc. E,
no final de tudo, se ouve aquela tradicional frase, que tenho a certeza que a
maioria de vocés ja ouviu alguma vez: “Se queres conectar teu sistema ao nosso,

ndo hdproblema algum, sé é necessdrio que disponhas de um.....” e é justamente
ai, nesse um, que reside todo o problema.

Ainda que superado esse“um”e reconhecendo as vantagens que a solucao
adotada possa acarretar, ela ainda sera ineficiente e bastante sensivel a futu-
ras mudangas. Qualquer modificacao ou evolugao técnica que se proceda em
qualquer um dos componentes, certamente ird acarretar uma corresponden-
te e inevitavel mudanca no sistema de conexao o que, certamente, significara
periddicas atualizagoes e altos investimentos.

Entao, a melhor solucao para todos estes inconvenientes sera a padroni-
zacao e este &, justamente, o principal campo de atuacao do EDI. Muitas tém
sido as tentativas de padronizacao desses tipos de processos e, como melhor
exemplo, pode-se citar a que vem ocorrendo com o sistema bancario inter-
nacional no que se refere as normas e padroes fixados para o intercambio de
informacoes sob suporte magnético vigentes na atualidade em praticamente
todos os paises do mundo.

Entretanto, para que estes intercimbios se produzam rapidamente torna-se
necessario a existéncia no pais de um organismo superior que determine as
regras basicas do processo, as normas e a necessidade de padronizagéo das
mensagens e que incentive o desenvolvimento do processo e inicie a sua im-
plantacao e utilizacao.

A experiéncia mundial tem demonstrado que esse é o melhor método e
caminho, especialmente para motivar o operador de transporte a investir e
modificar sua cultura empresarial de forma a permitir que sejam produzidos
esses Novos conceitos e tecnologias de intercambio de dados entre suas co-
municagoes e computadores.

Dai, frente a todas essas dificuldades apontadas, surgiu, promovida e in-
centivada pela ONU, a sintaxe Edifact (abreviatura de EDI For Administration
Commerce and Transport), e cujo objetivo principal é fixar uma padronizagéo
de mensagens para o intercambio de informacao em nivel mundial.
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Assim, por exemplo, ja encontram-se padronizados as declaragoes de
carga {mensagem IFC-SUM), as declaracoes aduaneiras (mensagem Cusdec),
o plano de estiva dos navios ou Bayplan {(mensagem Baplie), e outros muitos
documentos de uso habitual no trafego de mercadorias. Naturalmente, o
intercdmbio eletrénico de documentos pode realizar-se utilizando a sintaxe
Edifact ou outra qualquer, desde que acordada entre as partes. Entretanto,
sem qualquer duvida, é esta a sintaxe que, cada vez mais, vai se implantando
e firmando no ambito comercial e de transporte, {inclusive nos EE.UU. onde a
sintaxe ANSI 5.12 esta muito difundida.

Na Europa, por exemplo, é a Uniao Europeia que estabelece e normatiza as
diversas mensagens dessa natureza ja em uso por todos os paises membros.
As normatizacbes em questao sao sempre realizadas por meio de diretrizes,
como € o caso da notificacao de mercadorias perigosas (diretriz Hazmat), ou
no caso das redes de intercambio de dados ou informacoes: a Marnet (no Me-
diterrdneo), 3SNET {(no Atlantico) e a Bopcom (no Baltico).

Todos estes projetos citados vém sendo liderados por empresas estatais, no caso
especifico do exemplo europeu é pela empresa portudria estatal espanhola, “Ente

Puertos del Estado” em parceria com a Telefénica da Espanha, por intermédio da
empresa Portel - Servigos Telematicos da Espanha.

Assim, com o objetivo de apoiar esse intercambio eletrénico de documen-
tos entre usuarios e empresas, € permitir que dois, trés ou infinitos computa-
dores possam se entender, comecaram a surgir as chamadas Redes de Valor
Agregado ou as simplesmente “VAN" (Value Added Network), que nao sao outra
coisa senao computadores que assumem a funcao de gerenciar a troca de
mensagens, realizando a funcao de caixa de correspondéncia e os controles
necessarios para garantir a integridade das mensagens. Estes centros de com-
pensacao podem ser privados ou publicos. No primeiro caso, sao desenvol-
vidos e implantados pelos membros de uma comunidade, no presente caso,
a comunidade portuaria e maritima, visando a prestacao dos servicos a seus
membros. No segundo caso, pertencentes a redes publicas de valoragregado
oferecendo estes servicos de forma aberta.

Em ambos os casos os objetivos principais dessas VANs sao dois:

B permitir o intercambio de informacdes entre os diversos interlocutores,
uma vez que as mesmas, por possuirem distintas conexoes, proporcio-
nam, com a seguranca hecessaria, os métodos de encaminhamento das
mensagens entre as distintas redes existentes;
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B realizar as fun¢oes de recebimento, armazenamento e encaminhamen-
to das diversas mensagens, independentemente da data ou horario
de sua producédo, o que dispensa que os usuarios e destinatarios des-
sas mensagens estejam conectados e operativos no momento de sua
transmissao ou recebimento.

Como "valores agregados” ou vantagens da utilizacdo do intercambio ele-
trénico de dados, o EDI e as VANs, podem-se citar os seguintes:

B processamento automadtico;

B maior qualidade e fidelidade da informacdo;
B maior rapidez no acesso a informacdo;

B independéncia de idioma,

Nos sistemas portuarios dos paises que sao usuarios dessa tecnologia, tor-
nou-seimprescindivela utilizacao de empresas especializadas, geralmente pri-
vadas, que tratam exclusivamente de tais mensagens ou documentos. Como
exemplo pode-se citar os casos dos portos de Antuérpia (Seagha); Bremen
(Compas); Espanha (Portel); Finlandia (Oy); Hamburgo {Dakosy); Portos Ingle-
ses (CNS); Roterdam (Intis).

Da mesma forma, no que se refere ao tema e a relagéo EDI e internet, pode-se
estabelecer um paralelismo histérico. Desde os primérdios da humanidade
a informacao textual se realizava por meio de carta. Posteriormente surgiu o
teletipo e, a menos de duas décadas, e ainda hoje muito usado entre nés, es-
pecialmente aqui no Brasil, o telefax, ou simplesmente fax, o qual também ja
esta caindo em desuso frente ao surgimento e vertiginoso sucesso e aceitagao
do correio eletrénico “electronic mail” ou simplesmente “e-mail”

Enquanto o fax proporcionou, com relacao ao correio tradicional, uma
notavel melhora na velocidade da mensagem ou informacao, o e-mail, com
relacao ao fax, indiscutivelmente representa uma notavel vantagem quanto a
qualidade da informacao, uma vez que esta é recebida em seu formato origi-
nal, o proprio arquivo, isento das marcas, manchas ou erros dos aparelhos que
os emitem ou os recebem e que, muitas vezes, tornam as mensagens intelegi-
veis ou falhas. Deve-se acrescer a isto o fato recente da rapida popularizacao
mundial e utilizagdo em massa da internet, que veio propiciar o espetacular
crescimento do meio de transmissao através de e-mail.
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O conceito de internet como uma “rede de redes” fez com que as vanta-
gens anteriormente citadas para as redes de valor agregado (VANs) tenham
sidoem muito ampliadas, pelo fato de ter passado a permitir sua interconexao
a um maior nimero (quase ilimitado) de usuarios e capacidades de armaze-
nagem e redirecionamento das mensagens, a um custo e preco muito inferior
aos dos outros métodos tradicionais.

Deve ficar claro que atualmente a internet ndo vem substituir o EDI, mas
sim proporcionar um meio alternativo para o envio de mensagens. Ou seja,
este tipo de mensagens nao fluira pela rede da internet como mensagens de
texto semelhantes as das cartas ou notas entre os interlocutores. Estes novos
tipos de mensagens e informagbes nao sao processados diretamente, sequem
encapsulados em estrutura EDI, que é o padrao que permite o envio e a recep-
cao deinformagoes processaveis. Atualmente, o envio das mensagens EDI sao
todas realizadas por intermédio da rede internet.

O uso da internet para o envio das mensagens esta gerando a curto prazo
a criacao de redes extranet, na qual os fluxos de informacao se processam de
uma forma bem mais restrita e segura.

Inquestionavelmente, os processos comerciais continuarao a se beneficiar
dos avancos tecnoldgicos surgidos, e a internet, o EDI, e outros métodos e

sistemas serao conceitos importantes sempre que estes permitam melhorar
os niveis de produtividade e competitividade das empresas.

Na aldeia global em que vivemos, constantemente em transformacao, é
importante nao se desprezar as oportunidades de negdcios que surgem nas
organizacoes dentro de seu setor de atividade, mesmo que as solu¢bes tecno-
l6gicas e de procedimento propostos tenham que se adaptar, tanto com rela-
cao a tecnologia aplicada, como em relacao aos procedimentos ja existentes
em outras organizacoes semelhantes.

No caso da logistica dos transportes e mais especificamente nas atividades
portuarias, o importante avanco introduzido pelo EDI na agilizacao da trans-
missao das informagoes e documentacao, a possibilidade do acompanha-
mento da carga e a sua respectiva passagem pelo porto, seu uso no processo
de notificacao de manifestos de carga e descarga, tudo isto praticamente em
tempo real, indicam que é necessario continuar com a sua aplicacao também
a outros procedimentos.
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Os beneficios serao muitos e abrangentes, da simplificacao e agilizacao na
transferéncia dos dados a seguranca e a reducao de custos dos mesmos, faci-
litando também a relacao dos distintos operadores comerciais tendo emvista
a padronizacao dos procedimentos em nivel de todos os portos comerciais e
autoridades envolvidas com a atividade e o controle da mesma.

Estas mudancas tecnolégicas constantes fizeram que a maioria dos paises
que adotaram essas novas tecnologias em seus sistemas de comércio, trans-
porte e nos portos especificamente, deixassem o seu desenvolvimento e ex-
ploracao a cargo da iniciativa privada, uma vez que a mesma tem uma maior
flexibilidade e poder de adaptacao e de investimento para incorporar as novas
tecnologias surgidas e com oseu proprio uso e exploracao, ressarcir-se dos in-
vestimentos feitos e ainda lucrar com os novos processos.

As empresas especializadas que oferecem tais servicos tém sido funda-
mentais na simplificacao da tarefa de proporcionar e dar a oportunidade para
que qualguer usuario possa realizar o envio de suas mensagens padronizadas
e estruturadas em linguagem EDI, por meio da versatilidade da internet.

E, para finalizar, nao se poderia deixar de fazer referéncia a um dos fatores
mais importantes para o sucesso de tudo o que foi dito. Trata-se da necessida-
dede uma harmonia e firme determinacao de propésitos comuns de todos os
6rgaos e agentes envolvidos no processo. No caso especifico dos transportes
edas atividades portuarias, entenda-se o governo federal, as autoridades por-
tuarias e demais autoridades envolvidas no processo, em particular as autori-
dades aduaneira e fitossanitaria, e evidentemente, todos os usuarios e demais
intervenientes no processo, donos das mercadorias, armadores e transporta-
dores, consignatarios das cargas, agentes, despachantes etc.

Sem essa integracao e estreita conivéncia e colaboracdo ndo se chegara a
lugar algum, ou melhor, nossos sistemas de transportes e nossos portos continu-
arao a ser sempre menos eficientes, menos seguros e os mais caros do mundo.
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Atividades de aplicacao

1. O CTRCé um documento de transporte para:
a) transporte individual.
b) transporte coletivo.
¢) cadeia detransporte.
d) todas as alternativas.

2, O CTRCdevera refletir as informacoes de qual outro documento?
a) Romaneio.
b) Nota Fiscal.
c) Manifesto.
d) Nenhuma das alternativas anteriores.

3. O manifesto de carga é utilizado em que tipo de transporte?
a) Carga fechada.

b) Carga fracionada.
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Anexo IV
Manifesto de Cargas - modelo 25
DADOS DO VEICULD MANIFESTO DE CARGA
NOME DO EMITENTE Marea Placa Local UF_ | e Série
Endersgo MNamie do Matorsta Local
GNPJ insc, Estanual RG: UF___ OMNH Daia ! |
CRECHEN ioi s o YALOR MERCADORIA REMETENTE DESTINATARIO

Nomero Seérie Numero Série

Secretaria de Estade deFazenda de Minas Gerais

OBSERVAGOES:
Receti os valumes constantes deste manifesta.

Assinatura
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Conhecimento de Transporte Aquaviario de Cargas - m9

CONHECIMENTO DE TRANSPORTE AQUAVIARIO

ik

Secretaria deEstado de Fazenda de Minas Gerais

NOME DO ARMADOR
DE CARGASN® nonnoa  Z=RIE SUBSERIE
ENDERECD - =
(NP E INSCR ESTADUAL HATUREZL A, PREGTACHD G
LOGAL E DATA DE EMSSAD I
Forio o embarque Cooigo. | Peno.oe wansHOC Coogo | Port e dasting Couiga
Embarcagan IRIM 0Ll REG CFP FRETE Tipo d& navedagao * da viagem
[ pzge O intesior
Empurador | Rebacador IRIM OU REG.CRR
[ & pager [ cabolagem
EMEARCADOR END
MUNICIFIO UF TP INSCR, ESTADUAL
DESTINATARIO END
MUNIGIRIO UF CNFS INSER, ESTAGUAL
GONGIGNATARIO END.
MUNICIRD UF GNP INSCR ESTADUAL
TEM BUANTIDADE, ESPECIE DOS VOLUMES, MARCAS, ACONDI- oty - VOLUME FRETE LIQUIOD
CIDNAMENTD, DESCRIGAD DAS MERCADORIAS E CLASSE, (g (L ) (R5)
FRETE LIQUIDT TOTAL |
BESPESAS PORTUARIAS
{fabela *&” elou W) ‘
DESPERAS CIGARGA E DESGARGA 1
4
ERETE BRUTOA (1o2e3ed) 5
AFRMMADICIONAL AD FRETE PARA A RENOVA,
GAD DA MARIKHA MERCANTE ( % BE 51 §
YALOR TOTAL DA PRESTAGAD 7
EMITENTE (carimbo o rome; e CGCMF  Insgr Est e assinaium) BASE DE CALCULD ALlauaTA 1OME
LOCAL E DATA DO EMBARDUE

NOME ENDEREGO E INSCRICAD ESTADUAL E NG CNPJ DO IMPRESSOR, N DA AJDF, DATA E CUANTIDADE DE IMPRESSAD,

N* DE ORDEM DO 17 E DO ULTIMO DOCUMENTO E SUA SERIE E SUBSERIE.
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B Negociacio de fretes,
tarifas e cargas

A esta altura, todos sabem que o Brasil € um pais fortemente voltado ao
modal rodoviario (aproximadamente 60% da matriz modal é rodoviaria) e
que o transporte € a rubrica com maior relevancia dentro dos custos logis-
ticos das empresas. Com o efeito da globalizacao, tanto a carga quanto os
passageiros tém demandado por servigos de transporte que condigam com
a nova era das”.com”em que o Just-in-Time ja nao é rapido o suficiente, por-
tanto, precisamos entregar servicos especializados, pontuais, rapidos e con-
tinuamente com valor agregado condizente com o mercado.

Entretanto, sabemos também que nossa infraestrutura nao suporta as
atuais demandas de prazos e pontualidade.

Segundo o indice de desempenho logistico do Banco Mundial (2010, ou
LPI', a infraestrutura brasileira estd ranqueada em 37.° lugar, sendo que a " 17l togisis perioronarce

. . . 3 Index] & uma ferramenta

nossa economia esta entre as 10 maiores do mundo. Em sua pesquisa ante-  inentia de beschmarkig
. . . . , criada pam gjudar os paises
rior (2007), o Banco Mundial colocou o Brasil como a sexta maior economia  a identifirem os desafios
. . .. . eoportunidades que se de-

do mundo, empatado com Reino Unido, Franca, Russia e [talia. param no seu desempenhio
na logistim docomérdo eo

que eles podem fazer pam

Na tabela abaixo vocé pode observar quem sdo os 10 primeiros no  [Jeherrse desempento
[DErMite Cornpa-

ranking geral do LPl e de infraestrutura especificamente. rashes entre | Bpaises

=N

anking [

Alemanha 4.34 411 %

Paises Baixos 425 2 407 4 F

Noruega 4.22 3 393 10 %

{ingapura 422 4 4.09 2 <
Japao 419 5 3.97 7
Suica 417 6 3.97 6
Estados Unidos 415 7 386 15
Finlandia 408 8 3.89 12
Luxemburgo 4.06 9 3.98 5
Suédcia 403 10 408 3
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Porém, quando fomos analisar os custos resultantes da nossa fraca infra-
estrutura o problema fica ainda maior, a pesquisa anterior de 2007 mostra o
Brasil na 126.7 posicao no quesito custo logistico doméstico. Com esse tipo
de desempenho como seremos competitivos? Embora o Ultimo ranking nao
traga o item custos logisticos domésticos, estes foram avaliados e é possivel
perceber que o custo sempre € uma consequéncia direta do baixo rendi-
mento dos outros componentes do LPI, conforme tabela a sequir.

Tabela 1 - Posi¢ao Brasil Ranking LP12010

5
score 3.20 2
Total IPI 287 033 5
rank 41 =
score 237 N
Aduana 259 -(.22
rank 82
score 310
Infraestrutura 264 (.46
rank 37
. o score 291
Embarques internacionais 285 (.06
rank 65
. - score 330
Competéncia logistica 276 (.54
rank 34
score 342
Rastreabilidade 292 (.50
rank 36
score 414
Pontualidade 341 073
rank 20

Grafico 1 - Comparativo Brasil versus mundo Ranking LP1 2010
Brasil

Infraestrutura

(Bance Mundial, 2010

Embarques Bl oo

internacionais [l Mundo

Aduana

Competéndia

Pontualidade logistica

@ |

Rastreabilidade
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Além dessa analise, outras referéncias foram pesquisadas para encontrar
como fica o custo logistico de paises no mundo demonstrando a partici-
pacao do custo de transporte. E novamente o Brasil aparece como um dos
mais caros, porém, parcialmente explicado justamente pelo alto custo do
transporte.

Chipre
Polénia
Australia
(Grécia
Fraf‘?a B Transporte
SLécia

Portugal B Frotas privadas (Estreite Logistica)
Reina unido B Estoque
Espanha Gestao de logistica
India
Alernanha
Austria Transporte pessoal
EUA
Yietnd
Finlandia
Japao
Paises Baixos
[talia
Bélgica
Hong Kong
Luxemburgo
Canada
Brasil
Irlanda
Cingapura
Dinarnarca
China
Argentina

| | | | | | |
% 5% 1% 15% 20% 25% 30%

(Boston Logistics Group, 2005)

Transporte de passageiros

Figura 1 - Abertura dos custos logisticos em relagao aos PIB.

Com todas essas informacgdes é notdria nossa necessidade pela melhoria
radical em nossos processos e também em nossas operacoes para podermos
obter custos mais competitivos perante esse mercado sem fronteiras que
nos é apresentado, principalmente com a entrada de players internacionais
no mercado de transportadoras.

Concorréncia no setor de transportes

Independente do segmento de atuacio e/ou da finalidade do servico lo-
gistico a ser executado, uma empresa € sempre submetida as leis de merca-
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do. Segundo a natureza da concorréncia existente, os mercados podem ser
classificados em:

B mercado de concorréncia perfeita;

B mercados de concorréncia imperfeita.

Mercado de concorréncia perfeita

A concorréncia perfeita retrata uma situacao em que nao existe cliente,
empresa ou consumidor que possam influenciar de forma unilateral o preco
de mercado. Para configurar uma concorréncia perfeita sao necessarios
varios aspectos:

B em virtude do grande numero de players, nenhuma empresa conse-
gue, sozinha, influenciar os precos;

B existéncia de elevado nimero de empresas a ofertar produtos ou ser-
vicos semelhantes e com mesma estrutura de custos;

B existéncia de um grande numero de consumidores e todos unifica-
dos com a mesma informacao disponivel sobre a oferta existente no
mercado;

B o preco é o atributo determinante para a compra do produto/servico,
por nao existirem significativas diferencas entre eles;

B quando todos os players conhecem perfeitamente as condi¢bes do
mercado, diz-se que o mercado é transparente;

B inexisténcia de barreiras a entrada ou a saida de empresas no mercado.

As empresas que operam dentro do mercado de concorréncia perfeita
nao tém motivos para ofertar precos diferenciados da média do mercado. Na
eventualidade de alguma empresa ofertar o produto com o preco superior
a média praticada, havera uma migracao dos seus clientes para outras em-
presas, partindo do pressuposto que o produto/servico sejam iguais e seus
consumidores tenham as informacées do mercado de forma clara e ampla.
E no caso de a empresa praticar um preco inferior ao médio do mercado, ba-
seado que esse mercado trabalha com uma estrutura de custo semelhante,
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esse preco reduzido acarretaria prejuizos que no longo prazo se tornariam
Insustentavels.

Essa situacao nem sempre ocorre na pratica. No Brasil, o transporte rodo-
vidrio de cargas apresenta situacao préxima de uma concorréncia perfeita,
pelo grande numero de players de porte semelhante que oferecem servigos
nas mesmas condicoes. Além disso, é facil determinar os precos dos concor-
rentes, bem como é igualmente facil a entrada de novos players.

Mercado de concorréncia imperfeita

No caso de mercados de concorréncia imperfeita, significa justamente o
oposto dos mercados de concorréncia perfeita, em que existe a0 menos uma
empresa, consumidor ou cliente que detém poder suficiente para influenciar
o mercado de alguma forma. Sao exemplos de concorréncia imperfeita:

B monopdlios;
B oligopdlios;

B concorréncia monopolistica.

Monopélio

O monopdlio corresponde a um mercado de concorréncia imperfeita por
caracterizar-se pelo ofertante ser Unico no mercado, ou seja, nessa situacao
essa empresa tem muito poder para influenciar diretamente o preco do
mercado, mesmo que sozinha. Como exemplo historico desse tipo de con-
corréncia imperfeita temos a Petrobras, que até 1997 exerceu o monopdlio
do petréleo no Brasil, por forca do Estado que determinou por questdes de
desenvolvimento do pais que a Petrobras ficaria sozinha no mercado. Nesse
caso & um monopélio criado de forma artificial pelo Estado, onde a regula-
mentacao do mercado é feita pelo governo, em funcao dos altos prazos de
retorno e precisam de ser protegidos pelo governo.

Também existem casos de monopdlios naturais, como: distribuicao de
energia elétrica, TV a cabo ou sistema de fornecimento de agua, ainda que
na atualidade emvérios locais no Brasil ja exista alguma concorréncia nesses
setores.
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Oligopdlio

No caso de um oligopdlio, que também corresponde a uma estrutura de
mercado de concorréncia imperfeita, se caracteriza por ser um mercado do-
minado por um pequeno numero de empresas de forma que uma dessas
tem poder de influenciar significativamente os outros. Ainda se caracteriza
por grandes barreiras de entrada de novos concorrentes.

Os oligopdlios sao muito comuns, sendo muito frequente encontra-los
em alguns setores da industria, transportes e comunicacoes.

Notransporte de carga existem nichos que tendem a umoligopélio como
aluguel de guinchos, cargas indivisiveis, e outras.

Uma tendéncia de evolucao dos oligopélios é para os oligopdlios de con-
luio {ou cartel), nos quais os oligopolistas se organizam entre si e em con-
junto para acertar ou combinar os precos. A pratica de cartéis é ilegal pelas
leis antitruste, justamente pelos efeitos negativos que podem ser gerados na
economia, sem falar do prejuizo ao consumidor.

Cartel

Um cartel se caracteriza por um acordo explicito ou implicito entre con-
correntes para proteger seus precos ou mesmo patra eliminar algum concor-
rente e futuramente postular altos lucros, ou mesmo majorar o preco para
aumentar seu lucro no curto prazo. Nesse caso deixa de existir a livre concor-
réncia que beneficia tanto o consumidor.

Um cartel consiste em uma organizagdo de empresas independentes entre si, entretanto
produzem o mesmo tipo de produto ou servico e que se assodam para elevar os pregos
de venda e limitar a produgao, aiando assim uma situagio semelhante a um monopdlio
(no sentido em que as empresas cartelizadas fundonam como uma Gnica empresa). Estes
tipos de acordos podem concretizar-se pela fixacdo conjunta dos precos de venda, pela
divisdo do mercado entre si ou pela fixagdo de quotas de produgio para cada uma das
empresas participantes.

Devido as limitagbes que provocam na concorréncia e consequente inefidéndas de
mercado, esses tipos de conluios sdo proibidos na maioria dos paises em que vigora a
economia de mercado (através das leis antitruste). Os exemplos mais sugestivos desse
tipo de leis 3o a Lei Sherman e a Lei Clayton?, ambas norte-americanas.

Além dos cartéis formados por empresas, podem também ser formados cartéis entre
paises, os quais procuram controlar a oferta de determinado bem. O cartel de paises
mais conhecido é a Opep (Organizagio dos Paises Exportadores de Petréleo), o qual &
constituido pela maioria dos maiores produtores de petréleo. Embora a Opep ndotenha o
dominio absoluto do mercado, consegue ter uma influéndia extremamente forte através
do seu sistema de fixacdo de quotas de produgao para cada um dos paises membros.
{(NUNES, 2009)
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Concorréncia monopolistica

Segundo o professor de Economia Paulo Nunes,

a concorrénda monopolistica € uma forma de concorréndia imperfeita e corresponde a
uma situagao em que existem numerosas empresas no mercado, porém que oferecem
produtos ou servicos ndo totalmente homogéneos e por isso, nao totalmente
substituiveis. Numa situagao desse tipo, cada uma das empresas possui algum poder de
mercado para influendiar o prego dos seus préprios produtos ou servigos. De fato, no seu
produto particular, diferenciad o dos produtos dos restantes concorrentes, cada empresa
fundiona comaum peguenomonopdlio —amaior ou menor proximidade de uma situagao
de monopdlio depende do grau de diferendacao {portanto do grau de substituicio)
existente entre os diferentes produtos oferecidos: se esse grau de substitui¢ao é reduzido,
a concolréncia serd maior e estid-se mais préximo da concorréndia perfeita; se o grau de
substituicio é elevado, a concorrénda serd mais reduzida e esta-se mais préximo de uma
situacdo de monopdlio. (NUNES, 2007)

Em fungao dessa analise podemos exemplificar a concorréncia no merca-
do através dos sequintes cenarios:

Concorréndia Perfeita Concorrénda Imperfeita
Transportador A Transportador B Transportador B
‘ R o0 L L
Frete R$10,00 Frete R$10,00 Transportador A Frete RS 20,00
l‘ R o0
T tador C T tador D T tador D
ransportador ransportador Frete R$20,00 ransportador
' o TO0 e e
Frete R$7,00 Frete R$11,00 Frete R$ 20,00
Situacao de concorréncia perfeita Situacao de concorréndia Imperfeita

Em sua grande maioria o mercado de transportes rodoviarios trabalha
dentro de uma concorréncia perfeita, exigindo ainda mais profissionalismo
e estratégia para conseguir ser competitivo no Brasil, principalmente pelo
fato de ser pouco consolidado o mercado, que tem um grande numero de
pequenas transportadoras regionais.

Ainda dentro da negociacao, percebem-se as empresas embarcadoras
muito focadas em negociar, discutir, reduzir as tarifas para efetivar rapida-
mente a reducao do custo de transporte e consequentemente uma reducao
no custo da logistica. Quando o prestador de servico de transporte chega ao
seu limite, oembarcador abre uma cotacao e invariavelmente aparece algum
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outro transportador que consegue operar com menores custos (dentro da
concorréncia perfeita) e que o tempo indicard se essa operacao é viavel pelo
aspecto da rentabilidade. Porém, esse processo é finito e oprime o fornece-
dor até um momento que este pode abandonar a conta, afinal, todos quere-
mos lucrar. Nossa sugestao € um trabalho colaborativo de ambas as partes
(embarcador com transportador), buscando desenvolver um modelo de
transporte diferente que reduz o custo da operacao, e nao focar sé no preco.
Nessa abordagem o processo nao tem fim, porém, ele é mais trabalhoso e
o resultado nao acontece imediatamente; ele sera percebido em médio ou
longo prazo, porém, dessa forma, existe uma melhoria continua instaurada e
ainda aproxima a relacao comercial entre as partes.

Tarifas de frete rodoviario

As tarifas de transporte rodoviario de carga sao basicamente compostas
por cinco parcelas, que buscam ressarcir, de forma equilibrada, o transporta-
dor das despesas realizadas com a prestacao do servico, sao elas:

B frete-peso;

B frete-valor;

B Gris (gerenciamento do risco);
B taxas;

B pedagio.

Segundo o Manual de Cdlculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte
Rodovidrio de Cargas, publicado e atualizado em outubro de 2001 pelo Decop
- Departamento de Custos Operacionais da NTC {Associacio Nacional do
Transporte de Carga e Logistica), podemos descrever os principais fatores da
composicao do custo de transporte de carga rodoviério da seguinte forma:

O frete-peso é a parcela da tarifa que tem por finalidade remunerar o transporte do
produto entre os pontos de origem e de destino. Inclui tanto custos diretos quanto custos
indiretos, como custos operacionais do veiculo, despesas administrativas e de terminais,
custos de capital e taxa de lucro operacional. A soma destes constitui o custo operadional,
que é especifico para cada transportadora e para cada tipo de servigo realizado.

Comumente chamado de ad-valorem, o frete-valor, outro componente tarifario, &
fundamental para o equilibrio entre custos ereceitas. Proporcional ac valor damercadoria
transportada, tem como finalidade resguardar o transportador dos riscos de adidentes e
avarias envolvidos em sua atividade. Tais riscos sdo proporcionais ao tempo que o bem
fica em poder da empresa durante a operacao de transporte.
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Por sua vez, as taxas destinam-se a remunerar os servicos adicionais necessarios a
prestacao dos servigos. Sdo cobradas apenas quando os servigos correspondentes sao
efetivamente prestados. Em alguns, casos, variam com o peso transportado.

A principal taxa cobrada pelo setor € a de gerendiamento dorisco (Gris). Trata-se de uma
aliquota sobre o valor da mercadoria, necessaria para cobrir despesas relacionadas com
o gerenciamento de riscos ligados ao roubo de cargas, indusive o seguro facultativo de
desvio de carga.

No servigo fracionado, é cobrada também uma taxa de despacho, coleta e entrega.

No Norte, Nordeste e Zona Franca, devem ser cobrados tributos estaduais e federais
espechcos. (DECOP, 2001)

r 4 L ]

Composicao das tarifas de frete rodoviario

Frete-peso
O frete-peso compde-se basicamente de:
B custos operacionais;

B taxa de lucro.

Os custos aperacionais sao determinados por meio de estudos técnicos e variam de uma
empresa para outra. Dai a importancia de se levantar tais despesas de maneira precisa,
pois somente assim sera possivel realizar a andlise realista do desempenho da empresa
por tipo de servigo realizado.

Sem uma andlise desse tipo, ficaimpossivel para o administrador decidir objetivamentre
sobre a viabilidade do transporte de um determinado tipo de mercadoria. Para a grande
maioria das empresas, no entanto, a estrutura basica de custos é bastante semelhante. As
variag des ocorrem apenas em alguns pardmetros, que devem ser analisados caso a caso.

Ja a taxa de lucro & introduzida por um fator maior do que 1, pelo qual se multiplicam
0s custos operacionais para se chegar ao frete-peso. Nas planilhas que elabora para a
NTC, a Fundagio Instituto de Pesquisas trabalha com 119 sobre o custo. Mas, cabe a cada
empresa, baseada na competicdo de mercado, determinar a taxa que deve aplicar em
cada caso. (DECOP, 2001)

A composicao exata desses custos € bem complexa, ja que para se chegar
ao valor final é preciso calcular todos os custos envolvidos dentro de cada
item. Por questdes didaticas os custos serao citados, e as informacoes com-
pletas de como efetuar cada calculo podem ser encontradas no Manual de
Cdlculo de Custos e Formagdo de Precos do Transporte, publicado e atualiza-

do pelo Decop em 2001, e disponivel em: <www.guiadotrc.com.br/pdfiles/
MANUAL pdf.>.

. - 299
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Megaociacho de fretes, tarifas e cargas

Os custos operacionais de uma empresa de transporte de cargas com-
poem-se de duas parcelas principais:

B custodetransferéncia;
B despesas administrativas e de terminais (DAT).

Os custos de transferéncia correspondem as despesas do transporte de
cargas entre dois terminais. Divide-se em:

B custos fixos;

B custos variaveis.

Os primeiros correspondem as despesas operacionais do veiculo que nao variam com
a distAinda percorrida, isto & continuam existindo, mesmo com o veiculo parado.
Geralmente, sao calculados por més. J& os custos varidveis correspondem a despesas
que variam com a distanda percorrida pelo veiculo, ou seja, que inexistem caso o veiculo
permaneca parado. (DECOP, 2001)

O custo fixo de operacao do veiculo é composto das seguintes parcelas:
B remuneracao mensal do capital empatado (RC);
W salario do motorista (SM);

W salario de oficina (50);

B reposicao do veiculo (RV);

B reposicao do equipamento (RE);

m licenciamento (LC);

B seguro doveiculo (SV);

B seguro do equipamento (SE);

B seguro de responsabilidade civil facultativo (RCF).
O custo varidvel € composto das seguintes parcelas:
B pecas, acessorios e material de manutencao (PM);
B despesas com combustivel (DC);

B lubrificantes (LB);

B lavagem e graxas (LG);

B pneus e recauchutagens (PR).
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As despesas indiretas (DI), também conhecidas como despesas administrativas e de
terminais (DAT), sdo aquelas que nao estao relacionadas diretamente com a operagdo do
veiculo. Nao variam, portanto, com a quilometragem rodada, mas sim com a tonelagem
mavimentada. Assim, seu custo deve ser apurado dividindo-se o seu valor mensal pela
tonelagem mensal movimentada. Sio chamadas também de Despesas Administrativas e
de Terminais (DAT). (DECOP, 2001)

As despesas administrativas e de terminais estao divididas em duas gran-
des parcelas:

B saldrios e encargos sociais do pessoal nao envolvido diretamente com a
operacao dos veiculos (pessoal administrativo, de vendas, diretoria etc);

B outras despesas necessarias ao funcionamento da empresa, como alu-
guel, impostos, material de escritério, comunicacoes, depreciacao de
maquinas e equipamentos etc.

Frete-valor e Gris

De todos os custos envolvidos no transporte, o frete-valor e o gerendiamento de riscos
{Gris) talvez sejam os que geram maior nimero de incompreensoes, até mesmo entre os
préprios transportadores. Particularmente, no caso de mercadorias de alto preco, como
eletroeletrénicos, computadores, medicamentos, cigarros etc, este custo envolve valores
vultosos e crescentes. (DECOP, 2001)

Responsabilidade do transportador

Supde-se que a taxa de lugros ja incorpore os riscos normais, presentes em qualquer
atividade. Remanescem sem cobertura, no entanto, os riscos espedficos resultantes
da responsabilidade pela integridade da mercadoria, que devem ser cobertos pelo
transportador. Inerentes a atividade, tais riscos nao guardamrelagio direta com o peso da
mercadoria ou a distdnda do transporte, mas sim com o seu valor e com o tempao em que
permanece em poder do transportador.,

Salvo em drounstindias excepcionais previstas em lei (caso fortuito, forca maior, erro
ou negligénda do embarcador, deficiéncia de embalagem, vido intrinseco do bem
transportado, greves, locautes e bloqueios de trafego), devidamente comprovadas, o
transportador ndo pode, em nenhuma hipdtese, eximir-se da sua responsabilidade pela
integridade dos bens que lhe forem confiados para transporte, dos quais torna-se fiel
depositario. E o que determinava o artigo 102, do antigo Cédigo Comercial Brasileiro,
em vigor ha mais de 100 anos. Por sua vez, o artigo 749 do Novo Cédigo Civil Brasileiro
determina que“o transportador conduzird a coisaaseu desting, tomando todas as cautelas
necessarias paramanté-la em bomestad o e entregé-lano prazo previsto” Limitada apenas
pelo valor dedarado no conhecimento do transporte, sua responsabilidade estende-
-se desde a coleta até a entrega final do bem. (DECOPR, 2001)

Este risco de perdas, danos, acidentes e avarias, variatambém em funcao de
outros fatores: peso, embalagem, tipo de estrada e quantidade de manuseios.

S40 indmeros os casos em que o transportador pode ser obrigado aindenizar o usuério.
Por exemplo: avaria total ou pardial resultante de colisdo, capotamento, tombamento ou
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incéndio de veiculos ou armazéns; ma estiva, carregamento inadequado; dgua de chuva
e inundagdo; desaparedmento total ou pardial da mercadoria devido a perda durante o
transporte, apropriagao indébita, furto, roubo etc.

Ha também situagbes em que o transportador pode ser responsabilizado por danos
causados a terceiros pela carga transportada: perecimento ou contaminagdo do produto,
atrasos anormais na execugdo do transporte, adidentes provocados pela carga, danos a
satide pablica ou ac meio ambiente (em espedal no transporte de produtos perigosos) etc.

E preciso induir ainda nesta relacio as multas a que estd sujeito o transportador,
geralmente propordionais ao valor da mercadoria, mas despropordonais a intensidade
da culpa ou ao prejuizo causado ao erdrio. Muitas vezes, sio causadas por funcionérios
subalternos ou prepostos, o que impede a transferénda do prejuizo ac usuério ou ao
fundciondrio responsavel.

Fica evidente que tais riscos nao se manifestam com o mesme grau de intensidade em
todos os casos. Ao contrdrio, eles variam com o tipo e o valor da mercadoria, tempo
de permanéncia da carga em poder do transportador e dos locais a serem percorridos.
(DECOP, 2001)

Gerenciamento de riscos

0 gerendiamento de riscos envolve, antes de tudo, a identificacdo dos riscos a que estd
exposto o transporte; e o levantamento da natureza, o valor e a frequéndia dos sinistrosja
acontecidos e dos que possam ocorrer no futuro, Em sequida, deve-se adotar medidas de
controle de perdas e de reparagdes financeiras dos danos.

0 controle de perdas compreende a adogao de medidas fisicas e operacionais capazes
de conduzir & completa eliminagio do risco ou, caso ocorra o sinistro, & minimizagao das
perdas.

No entanto, mesmo adotadas as medidas necessarias para eliminar os riscos e para
minimizar as perdas, ainda remanescem riscos potencialmente importantes. E
indispensavel, portanto, que o empresario adote medidas para assegurar a reparacao
financeira dos danos, caso esses venhama ocorrer. Tais medidas compreendem:

B Reten¢io de perdas, ou sgja, utilizagio de disponibilidades préprias para ressardr os
danos, por meio de recursos ordinarios de caixa ou por meio de fundos espedificos ou
reservas especiais (autosseguro).

B Transferéndia de perdas, ou seja, repasse para terceiros das perdas acidentais, seja me-
diante contratos de sequros ou mediante contrata¢do de empresas ou pessoas fisicas

para a execugdo de determinados servigos, com ddusula espedfica de responsabili-
dade.

B Prevencio de riscos, por meio de medidas de gerenciamento, com rastreamento, es-
coltas armadas etc.

B Reducao de riscos, por meio de utilizagdo de equipamentos e métodos de gerencia-
mento que aumentem a seguranga do transporte.

Assim, quando o transportador adota um sistema de rastreamento por GPS, estd
praticando uma medida de prevengao de risco. Quando utiliza carrogarias fechadas, esti
procurando proteger melhor a mercadoria e reduzir riscos em caso de adidentes. Quando
faz sequros ou terceiriza as operagdes, esta transferindo riscos. E mesmo, depois de tudo,
até por falta de alternativa, ainda terd de”bancar”riscos que sao intransferiveis.
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Muitas vezes, a necessidade de coordenar todas essas ages exige a criagdo pela empresa
de transportes de um 4érgdo especializado em gerenciamento de riscos, que mobilize
pessoal de sequranc¢a e recursos tecnoldgicos avan¢ados, como o rastreamento de
veiculos por meio de satélites, radios efou computadores de bordo, escolta de veiculos &
medidas capazes de aumentar a seguranca patrimonial de suas instalagbes.

A combinacao de tais medidasreflete uma decisdo empresarial, tomada a partir do exame
de varidveis tais como a potencialidade do risco, a probabilidade de que ele se materialize,
custos financeiros da sua transferéndia, prevengao ou redugio etc.

No transporte rodovidrio de cargas, todavia, esta decisdo & limitada por exigéndas
legais, que impdem a transferénda compulséria de determinados riscos, sob a forma de
Sequros, cujos prémios nem sempre sao compativeis com as coberturas e indenizagoes
oferedidas.

Constata-se, pois, que os seguros representam uma das parcelas relativas a respansabili-
dade e aorisco do transportador, mas ndo a Gnica, nem a mais significativa. Mesmo que o
embarcador desonere o transportador da responsabilidade pelos sequros, ele continuara
arcando com todas as despesas de prevengao, reducao e retencao de riscos,

Mesmo que desonerado do seguro, o transportador ndo se exime das cautelas normais
para proteger a carga. Caso contrdrio, o risco das suas operagdes aumentara de tal forma
que a seguradora ndo tardard a aumentar os prémios ou exigir a sua substituicdo por
outro fornecedor.

Além disso, o seguro RCTRC cobre apenas os danos causados & mercadoria quando o
veiculo estd em transito (incéndio, roubo, colisio e tombamento). Assim, avarias e
quebras de mercadorias, assim comao furtos de cargas ocorridos nos terminais nao estao
cobertos.

Embora em outros paises seja possivel fazer sequros mais amplos {all risks), esse tipo de
seguro ainda nao existe no Brasil. Da mesma forma, na Europa, a responsabilidade do
transportador é limitadaa 8,33 DES (Direitos Espediais de Saque) por quilo de mercadoria,
o que nao ocorre no Brasil. (DECOP, 2001)

Frete-valor

Ao gerenciar os riscos que assume por ter em seu poder bens de terceiros, 0 empresario
de transportes suporta custos nada despreziveis, como medidas de prevendao, redugéo e
transferéncia de perdas. Ainda assim, contudo, continua sujeito a um elevado residual de
risco, a ser coberto com recursos proprios.

Para ressarcir-se desses custos e riscos residuais, deve-se agregar ao preco do transporte,
além do frete-peso e das taxas, uma taxa adicional, denominada frete-valor; e outra
denominada de gerendamento de riscos (Gris).

Naofaz sentido que produtos de alto valor por tonelada (eletroeletrénicos, por exemplo)
paguem omesmofrete que produtos de baixo valor (tijolos, por exemplo), pois osriscose
responsabilidades envolvid os no transporte de um e de outro siomuito diferentes. Mas é
exatamente isso que aconteceria se o preco fosse determinad o com base apenasnofrete-
-peso. Determinado com base apenas em fatores como peso e distdnda, o frete-pesono
tem relagio direta com o valor do bem que se transporta.

O frete-valor, também conheddo comoad-valorem, & determinadoa partir de percentuais
aplicados sobre o valor da notafiscal da mercadoria transporta. Crescentes coma distincia

. - 303
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Megaociacho de fretes, tarifas e cargas

da viagem, tais percentuais proporcionam um aumento de frete propordonal ao tempo
que o bem fica sob responsabilidade do transportador.

O frete-valor cumpre também uma fungao sodal, na medida em que barateia o frete
dos géneros de primeira necessidade em relacdo ao dos produtos de consumo mais
sofisticados.

Para o transportador, a cobranca do frete-valor é vital, pois se trata da dnica maneira de
cobrir as despesas resultantes dos riscos a que a atividade esta sujeita.

Para o usudrio, o frete-valor representa um critério importante na hora de escolher uma
transportadora. Diante de um transportador que ndo efetua a cobran¢a, terd fundadas
razbes para temer pelo seu patrimdnio em transito. No minimao, tal empresario ndo tema
mais remota nocio de gerendamento de riscos, o que se constitui em grande risco para o
prapric usuario. (DECOP, 2001}

Custos de gerenciamento de riscos (Gris)

Os custos de gerenciamento de riscos (Gris), relacionados com o roubo de
cargas, por sua vez, podem ser assim classificados:

B sequros facultativos de desvios de cargas (RCF-DC);

W salarios: monitores de equipamentos de rastreamento e seguranca;
horas extras; obrigacdes sociais;

B investimentos: investimentos em sistema de rastreamento e monito-
ramento; taxas de habilitacao dos equipamentos; retorno do investi-
mento; reposicao do equipamentos;

B custos operacionais de gerenciamento de riscos: taxas do Fistel; bilhe-
tagem; air time; consultas a cadastros de carreteiros; escoltas.

O calculo da aliquota de gerenciamento de riscos é feito pela férmula:

Gris=_(D+@+8)+A) 100108
VM

Gris = aliquota de gerenciamento de riscos

a (4) = despesas relacionadas acima
VM =valor da mercadoria em RS/t

0,8 =taxa de administracao

Devido a dificuldade de se isolar os salarios do setor de gerenciamento de risco, muitas
vezes, eles sdo incorporados diretamente as despesas administrativas e de terminais, o
que pode levar uma taxa subestimada para o Gris.
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Recomendada pelo Conet - Conselho Nacional de Estudos de Transportes e Tarifas -, em
fevereiro de 2001, a aliquota do Gris pode variar com a faixa de valor agregado, tipo de
produto, caracteristicas de comerdializacdo, maior oumenor possibilidade deidentificacao
das unidades (ndmero de série, lote etc), grau de risco das regides compreendidas no
itinerario etc.

0 Gris substitui, desde fevereiro de 2001, o Adicional de Emergénda (Ademe), aiado ha
mais de 15anos. Seu valor de referéndia nas tabelas da NTC/Fipe & de 0,30%, com minimo
de R$3,00 por conhedimento. (DECOP, 2001)

Taxas ou generalidades

Na compaosigao final do frete de uma mercadoria podem figurar também algumas taxas e
tributos, conhecdidos também como generalidades, desde que nao incluidas nas despesas
administrativas e de terminais. Muitas delas sho bastante antigas e continuam fazendo
parte dos "usos e costumes” do setor, mesmo apos o aperfeicoamento dos critérios
técnicos de calculo de custos.

A finalidade das taxas sempre foi cobrir riscos anormais, servigos de documentacao ou
tributos espedficos, necessarios a realizagdo do transporte e que nao estiorelacionados
com o volume ou o peso do bem transportado.

Como tal caracteristica dificulta a inclusdo dessas despesas no frete-peso, a solugio
encontrada foi a instituido de taxas capazes de ressarcir a empresa desse tipo de custo.
{(DECOP, 2001)

Cubagem

A cubagem somente € cobrada em casos de cargas de baixa densidade,
que lotam a carroceria antes de completar o limite de peso, nesse caso, sofre-
rao um acréscimo no frete-peso proporcional a esse desequilibrio.

As tarifas por tonelada sao calculadas levando em consideracao cargas
cuja densidade permita ao veiculo completar o seu limite de peso bruto
antes que se esgote a sua capacidade volumétrica. Caso contrario, o veiculo
vai completar sua lotacao volumétrica antes que sua capacidade em peso
seja alcancada. Ou seja, o custo, que se mantém praticamente o mesmo,
deverad ser coberto por um numero menor de toneladas transportadas, o
que penaliza o custo por tonelada.

Entende-se por densidade (kg;’m?’), o valor obtido dividindo-se o peso da
carga, em quilogramas pelo seu volume em metros cubicos. O volume de
carga (m>) é obtido multiplicando-se todas as medidas (comprimento, largu-
ra, altura) em metros ocupadas pela carga.

O coeficiente de acréscimo de cubagem, pelo qual se multiplica o frete,
deve ser calculado da seguinte forma:
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ca=_bBl
DP
Onde:
CA = coeficiente de acréscimo {multiplicador)

Dl = densidade ideal

DP = densidade do produto a ser transportado

Para cada veiculo existe uma densidade ideal que devera ser calculada
através da capacidade de carga liquida do veiculo dividida pelo volume do
compartimento de carga. E muito usual utilizar para carretas de 27 tonela-
das de peso com 90m?® gerando uma densidade média de 300kg/m® o que a
grande maioria dos transportadores utiliza como padrao na base de célculo
de suas tabelas de frete.

No caso da transferéncia, sao usados principalmente carretas de trés eixos
e caminhdes trucados. Tradicionalmente, a NTC adota para essa operacao o
valor de 300kg/m?® como densidade ideal, como exemplificado no paragrafo
acima.

Devido a reducao da densidade das cargas ao longo das ultimas décadas
e a necessidade de aumentar a produtividade do transporte, existe uma ten-
déncia para se elevar a capacidade volumétrica dos caminhdes novos. O mo-
vimento ECR, por exemplo, ja especifica carretas para 30 paletes, com 2,65m
de altura e cerca de 15,30m de comprimento, cuja capacidade supera 97m”’.
Da mesma forma, o aumento do limite do comprimento total dos caminhdes
trucados, de 12m para 14m, pela Resolucao 12/98 do Contran, permite carro-
cerias com mais de 60m> de capacidade.

Além do mais, as proprias transportadoras costumam adaptar a ca-
pacidade volumétrica dos seus veiculos a densidade média das cargas
transportadas.

ANTC decidiu manter a densidade tradicional de 300kg/m?® em funcio da
idade média dosveiculos ainda sermuitoalta, demonstrandoumbaixoindice
de renovacaoda frota. Isso nao impede que cada transportadora defina a sua
propria densidade ideal, com base na cubagem dos equipamentos que utiliza
e na maior ou menor possibilidade de compensar o grande volume de cargas
leves com mercadorias mais pesadas {lastro).

No caso das transportadoras de lotacao (cargas completas), tal compen-
sacao geralmente nao é possivel. No caso de carga fracionada, a densidade
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média geralmente situa-se na faixa de 200kg/m? o que exige a aplicacao
do fator de cubagem. Como exemplo temos a transportadora Braspress que
utiliza uma esteira com um portal laser” para a cubagem eletrdnica de cada
volume transportado que alimenta o processo de faturamento pelo valor
exato da cubagem.

No caso da carga liquida, os tanques devem ser dimensionados levando-
-se em conta a densidade real do produto, para que possam trafegar sempre
cheios. Isso aumenta a estabilidade do veiculo e dispensa a aplicacao do
fator de cubagem. No entanto, se o veiculo for usado para transportar uma
carga de menor densidade, sera necessario utilizar o fator de corregéao de
cubagem.

Opcionalmente, pode ser negociada uma tarifa por viagem, cuja validade
independera da tonelagem transportada e da densidade da carga. Ou ainda
uma tarifa por m’, que resultara da divisao do custo por viagem pela capaci-
dade volumétrica do veiculo (e nao pela capacidade em peso).

Pedagios

As taxas oficiais de pedagio serao repassadas ao tomador do servico de
transporte, considerado o nimero de eixos do veiculo utilizado.

Penalidades e medidas administrativas
no transporte e distribuicao

Além das restricoes de infraestrutura, do problema do roubo de carga na
area de transportes, o fornecedor e transportador também precisam se pre-
ocupar com as penalidades no caso de nao conseguiratender ademanda do
cliente na quantidade ou no tempo desejados.

Na inddstria automotiva é comum nos contratos de fornecimento pena-
lidades que podem chegar a R$900,00 por minuto de linha parada, caso o
abastecimento por causa do fornecedor ou do transportador nao chegar a
tempo e culminar esse atraso na parada de linha. Lembrando que o transit
time de Sao Paulo (ABC paulista) para Gravatai (RS) nessa situacao ficaem 18
horas.

Grande parte dos embarcadores internacionais ja exige indices de desem-
penho minimos e caso contrario é exigido um plano de acao para correcao

3 Foral jgser urma porta
que emite feixe /qzer pam
a rubagem eletrdnia de
@mda volume que passa
por ela transporada por
urma esteira elétrim que
estd equipada corm ura
balanm de alta precisin,
m iss0 0 equipamenta
pesa e cuba mda valume
movirmentada  por essa
transportadora de forma
eletrdnica  independente
da informagan do ermbar-
@dor,
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do problema ou o restabelecimento dos indices para o préximo més, porém,
caso isso nao ocorra, as penalidades podem culminar no descredenciamen-
to do fornecedor pela falta no atendimento das necessidades da prestacao
de servico.

Os indicadores mais comuns para avaliacio do servico é justamente a efi-
ciéncia de entrega, ou seja, de cada 100 entregas fracionadas, o mercado
admite que se tenha até cinco entregas atrasadas, porém, empresas de alta
tecnologia ou farmacéutica nao aceitam mais que trés entregas atrasadas a
cada 100, perfazendo uma eficiéncia de entrega de 97%.

Existem contratos que demandam 95% de eficiéncia de entrega, e no caso
de atingir 94%, por exemplo, essa diferenca - de 1% - sera transformada em
desconto no total da fatura de cobranca pelo servico, chegando ao maximo
de 5%, o que pode significar toda a rentabilidade de um més de trabalho.
Além de outros indicadores que podem ser postulados do tipo ocorréncias,
ourastreabilidade da informacao, indicadores de avaliacao e penalizacdo em
caso do nao atingimento da meta estipulada.

Performance de rastreabilidade, ou seja, o transportador tem até ao meio-
-dia do dia sequinte para informar o status das entregas feitas hoje, indepen-
dente se houve alguma ocorréncia, com meta de ter 99% das informacoes
dentro do sistema do embarcador e com a penalidade igual a eficiéncia de
entrega, ou seja, se tiver 98% dos dados no sistema ao final do més, teremos
um abatimento de 1% do total do valor do contrato, somente por nao ter
conseguido inputar os dados no sistema.

Com esses exemplos de controle e necessidade de informagoes, € man-
datério aotransportador a automacao de sistemas de rastreamento e gestao
de entregas eficientes que possam nao somente atender a necessidade do
embarcador, mas principalmente ser preventivo na tomada de decisio do
transportador.

Penalidades aplicadas
as empresas de transporte

As penalidades aplicadas as empresas de transporte de carga podem ser
divididas nas seguintes categorias:

W transporte internacional de carga;
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B transporte nacional de carga;

B transporte de cargas perigosas.

Transporte internacional de carga

Nosso pais, em virtude de uma situacao geografica privilegiada dentro da
América Latina e com uma fronteira terrestre de mais de 15 719km, mantém
relevantes acordos de transporte internacional terrestre, principalmente ro-
doviario, com quase todos os paises da América do Sul. Com alguns paises
ainda estamos em negociacao, sao eles a Colémbia, Equador, Suriname e
Guiana.

Nesse caso, dependendo do pais de destino, precisamos buscar suas leis
e penalidades locais, e a competéncia para negociacao e aplicacao dos acor-

dos e seus desdobramentos é da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT).

O acordo sobre transporte internacional terrestre entre os paises do Cone
Sul, que contempla os transportes ferroviario e rodoviario, inclui Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Peru, Paraguai e Uruguai. Entre Brasil e Venezuela refere-
-se apenas ao transporte rodoviario. O mesmo ocorrera com a hegociacao
que esta em andamento com a Guiana.

O Mercado Comum do Sul (Mercosul) é um tratado de integracao, com
maior amplitude entre Argentina, Brasil, Paraguai e Uruguai e absorveu o
Acordo de Transportes do Cone Sul.

No caso do Mercosul, ja se atingiu estagio mais avancado com a negocia-
cao e adocao de normas técnicas comunitarias.

A evolucao dos transportes internacionais terrestres se faz através de ne-
gociacdes conjuntas periddicas visando atender as crescentes necessidades
das partes, pela incorporacao dos avancos tecnologicos e operacionais, pelo
maior grau de seguranca e pela maior agilidade dos procedimentos adua-
neiros e imigratorios.

Os atos legais e requlamentares, os procedimentos operacionais e as in-
formacoes estatisticas sobre o transporte internacional terrestre podem ser
encontrados no site da ANTT.
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Transporte nacional de carga

A agéncia responsavel pela regulamentacao do transporte rodoviario de
carga € a Agencia Nacional deTransporte Terrestre (ANTT) <www.antt.gov.br>.

No link abaixo vocé pode acessar a Lei 11.442 (5 jan. 2007) na integra:
<www.antt.gov.br/legislacao/internacional/Lei1 1442 htm>.

A partir da lei existe uma infinidade de decretos e resolucoes que igual-
mente versam sobre as exigéncias dentro desse setor, tudo isso pode ser ob-
servado a partir do fink: <www.antt.gov.br/legislacao/Internacional/index.
asp.>.

Transporte de cargas perigosas

Em caso detransporte de produtos quimicos ou perigosos, existe uma in-
finidade de artigos, leis etc. que variam de produto para produto, variam em
relacao a sua concentracao por embarque, e também ao mix dos produtos,
com severas penalidades ao transportador e ao embarcador que nao respei-
tar a legislacao. Observe que ambos sao solidarios a penalidade.

No entanto, pode-se consultar na Associacao Brasileira da Industria Qui-
mica (Abiquim), através do site <www.abiquim.org.br> quais transportado-
res sao detentores da Sasmag, que é uma metodologia para avaliacao técnica
da Sistema de Avaliacao de Seguranca, Saude, Meio Ambiente e Qualidade;
essa avaliagao é feita por entidades certificadoras internacionais credencia-
dos pela Abiquim, além disso, no proprio site também sao relatadas varias
necessidades de controle por parte dos transportadores em caso de cargas
perigosas.

A Lei 10.233, de 5 de junho de 2001, ao promover uma reestruturacao
no setor federal de transporte, estabeleceu, em seu artigo 22, inciso Vll, que
compete a ANTT regulamentar o transporte de cargas e produtos perigosos
em rodovias e ferrovias.

No ambito da ANTT, essa atividade compete a Geréncia de Regulacao do
Transporte Rodoviario de Cargas (Geroc).

O regulamento brasileiro do transporte terrestre de produtos perigosos
baseia-se nas recomendacbes emanadas pelo Comité de Peritos em Trans-
porte de Produtos Perigosos das Nacoes Unidas, que sao atualizadas perio-
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dicamente e publicadas no Regulamento Modelo conhecido como Orange
Book, bem como no Acordo Europeu para o Transporte Rodoviério e no Re-
gulamento Internacional Ferroviario de Produtos Perigosos na Europa.

Tal regulamentacao compreende, basicamente, os Decretos 96.044, de 18
de maio de 1988, e 98.973, de 21 de fevereiro 1990, que aprovam, respec-
tivamente, os Regulamentos para o Transporte Rodoviario e Ferroviario de
Produtos Perigosos, complementados pelas instrucdes aprovadas pela Reso-
lucdo ANTT 420, de 12 de fevereiro de 2004, e alteragoes posteriores.

Os documentos citados especificam exigéncias detalhadas aplicaveis ao
transporte terrestre de produtos perigosos, estabelecendo prescricoes refe-
rentes a classificacao do produto, marcacao e rotulagem das embalagens, si-
nalizacao das unidades de transporte, documentacéo exigida, entre outras.

AResolucao ANTT 420/2004 foi resultado da analise da equipe técnica da
ANTT, tendo como parametro as recomendacoes internacionalmente prati-
cadas, bem como as contribuicoes encaminhadas pelos agentes envolvidos
emtoda a cadeia dessa atividade, quando da submissao do texto da referida

resolucao a processos de Audiéncia Publica.

Nas atividades de transportes de carga sao considerados perigosos os
produtos classificados pela ONU e publicados no Modelo de Regulamento
- Recomendacdes para o Transporte de Produtos Perigosos conhecido como
Orange Book.

Para outros casos a Lei 11.442, que disciplina o Transporte Rodoviario de
Cargas no Brasil, depende para sua completa aplicacdo, de regulamentacio
que ficou a cargoda ANTT.

Conclusao

De acordo com Fleury (2000), administrar o transporte significa tomar
decisoes sobre um amplo conjunto de aspectos. Essas decisdes podem ser
classificadas em dois grandes grupos: decisoes estratégicas e decisdes ope-
racionais. As decisdes estratégicas se caracterizam pelos impactos de longo
prazo, e se referem basicamente a aspectos estruturais. As decisdes opera-
cionais sao geralmente de curto prazo e se referem as tarefas do dia a dia dos
responsaveis pelo transporte.
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No entanto, para que os gestores tomem decises acertadas, é impres-
cindivel que as prestadoras de servicos de transportes possuam sistemas
de informacoes gerenciais fundamentados em pesquisas, que reduzam as
incertezas a0 mensurar custos e resultados, tornando mais facil controlar os
custos e realizar a medicao de desempenho de suas atividades, com suporte
de informacdes relevantes para as tomadas de decisao.

Existe uma tendéncia de os transportadores gerarem tarifas vinculadas as
atividades empregadas na operacao de transporte, por exemplo:

caso seja necessario paletizacao ou mesmo despaletizacao;
manipulacio da carga para a entrega;

agendamento com o cliente da entrega;

armazenagem em transito;

horarios especiais que impliquem adicionais de salario;

embalagens deficientes etc.

Pela perspectiva de entender nossos custos, esse tipo de tarifa por ativi-
dade é muito salutar, pois demonstra onde esta gerando seu custo, e muitas
vezes esse custo é incrementado por exigéncias de nosso cliente final (o re-
cebedor da carga) que nado sao repassadas ao preco praticado pelo embarca-
dor. Com essa politica da abertura dos custos de transporte por atividade o
gestor de logistica tera matéria-prima para demonstrar de onde estao vindo
0s custos e poderemos trabalhar na raiz da geracao do custo.

Nao é possivel trabalhar para reduzir o custo sem saber de onde o custo
esta sendo gerado.

Ampliando seus conhecimentos
Tendéncias no transporte rodoviario de cargas
fracionadas no Brasil

As empresas em geral tém realizado intermindveis esforcos para mante-
rem-se competitivas em seus mercados. Nesse contexto a empresa de trans-
porte de carga fracionada assume papel importantissimo na transformacao
da cadeia logistica como um diferencial competitivo.
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Em transicao para um ambiente cada vez mais dinamico e menos estati-
co, aonde se prioriza o fluxo das informacoes e dos materiais, as empresas
estao colocando em pratica conceitos como Just-in-Time (JIT), Contintous Re-
plenishement, Lean Manufacturing etc. gerando impactos altamente positivos
sobre os inventarios. Para exemplificar, em 1980 os estoques representavam
8,5% do PIB norte-americano; em 2008 chegaram a menos de 3%. Menos es-
toques parados e mais caminhoes em transito.

Se de um lado reduzimos estoques, por outro lado, ocorrera uma maior
pressao sobre os custos de transporte, em funcao do aumento do nivel de
fracionamento das cargas. A”atomizacao”dos pedidos e dos embarques torna
a gestao do transporte de carga fracionada imprescindivel para as empresas.
Um importante fabricante mundial de eletroeletrénicos, por exemplo, repor-
tou que em 2000 cerca de 10% dos seus embarques tinha multiplas entregas;
em 2003 ja representavam 46% e em 2008 ultrapassaram 75%. Nos Ultimos 10
anos, segundo levantamentos realizados nos EUA, o peso médio por embar-
que diminuiu em 15% no transporte aéreo doméstico e 10% na carga fracio-
nada transportada no modal rodoviario.

A reducao do tempo de ciclo de pedido (tempo decorrido entre coleta e
entrega) e a pontualidade na entrega sao condi¢bes imperativas para compe-
tir nesse mercado. Como conseguir isso a um custo competitivo?

A atividade de contratacdo de transportes serd cada vez mais encarada
como uma atividade estratégica dentro das empresas, devido ao impacto
em custos e nivel de servicos, e seréd cada vez mais comum a concentracao
de volumes em poucos prestadores de servicos. Os editais de concorréncia
serao tratados com extremo profissionalismo, o nivel de exigéncia sera cada
vez maior e os embarcadores buscardo parcerias de longo prazo, atreladas a
contratos.

Nesse novo ambiente empresarial, podemos apontar algumas tendéncias
no mercado de cargas fracionadas.

Novas plataformas de distribuicao serao desenvolvidas, principalmente
em funcao da intensificacdo do e-business. Em comparacao com o primeiro
semestre de 2008, as vendas pela internet aumentaram em cerca de 30%,
atingindo algo ao redor de R$5,0 bilhdes. Segundo o Ibope Nielsen, mais de
65 milhdes de brasileiros com mais de 16 anos estao conectados a internet.
O ndmero de computadores no Brasil alcancou a marca de 60 milhdes, entre
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maquinas residenciais e corporativas. Com isso, proporcionalmente, ha um
computador para cada trés brasileiros. A previsao é que, até 2012, o pais tenha
100 milhées de computadores, o que equivaleria a um micro para cada dois
habitantes. Portanto, esqueca os tradicionais modelos de consolidacao de
cargas e de centralizacio dos estoques e prepare-se para um volume cada vez
maior de entregas diretas aos clientes finais.

Para complicar ainda um pouco mais tudo isso, nao se esquecam da logis-
tica reversa. Para o embarcador um grande desafio; para as transportadoras
uma excepcional oportunidade.

O mercado continuara se expandindo a taxas superiores ao da economia
em geral, e também acima de outros servicos logisticos. Analises realizadas
nos EUA apontam que a receita das empresas de transporte de carga fraciona-
da (USS/ton/milha) mais que dobrou nos ultimos 30 anos, principalmente em
funcao de uma maior consolidagao das cargas, maiores volumes e de precos
superiores. Aqui no Brasil, o crescimento esta ao redor de 20% a 30% ao ano,
mas encontramos fendmenos como a JadLog que apresentou um crescimen-
to de 70% neste primeiro semestre, e prevé um aumento de 80% em seu fa-
turamento em 2009.

Estimamos que o faturamento com cargas fracionadas triplique nos proxi-
mMos cinco anos no Brasil.

O preco continua e continuara sendo o principal critério para a escolha do
transportador de carga fracionada. A pontualidade na entrega aos poucos as-
sumira maior importancia. As empresas de transportes precisarao racionalizar
e reduzir custos administrativos e operacionais. A rentabilidade liquida sobre
a receita de vendas no setor de cargas fracionadas esta, atualmente, ao redor
de 2% a 5% e se as despesas administrativas e de terminais nao estiverem sob
controle, a sobrevivéncia futura das empresas poderd ser comprometida. Em
raros casos identificamos rentabilidades liquidas superiores a 5%, dificilmen-
te ultrapassando os 12% alcancados nas melhores situacoes. Alias, custear o
transporte de carga fracionada é e continuara sendo um enorme desafio para
as transportadoras. Elaborar tabelas de precos entao, o que dizer? Qual a for-
mula magica?

Muitas empresas revisarao a sua malha logistica e optarao por “enxugar”
a rede existente; outras continuarao expandindo rapidamente a sua area de
atuacao; a Planalto Encomendas, por exemplo, conta com mais de 100 filiais
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ou bases nos estados do Sul do Brasil. A criacao de novas filiais e a manuten-
cao da estrutura atual deverao ser criteriosamente analisadas, sob o ponto de
vista mercadolégico, operacional e financeiro.

As empresas do transporte de carga fracionada precisarao desenvolver
aliancas operacionais regionais, para garantir ampla cobertura geografica e
prazos de entrega confidveis. As grandes empresas deverao se concentrar nas
principais cidades (polos) e capitais do Brasil e delegar a empresas menores
e mais especializadas a distribuicao nas localidades mais distantes. Rotas se-
cundarias apenas deverao ser absorvidas a medida que se tornem economi-
camente viavels.

Em funcao da intensificacao da globalizacao, continuaremos assistindo a
um crescimento significativo do transporte internacional e as empresas de
transporte rodoviario de cargas fracionadas necessitarao se inserir nesse con-
ceito, através de parcerias com os grandes operadores logisticos mundiais.
Muitas desenvolveram a opcaodo transporte aéreo, apresentando excelentes
resultados.

A concorréncia se intensificara. No Brasil, nos préximos 10 anos, assistire-
mos a um aumento do numero de empresas atuando na carga fracionada,
para depois presenciarmos uma reducao do numero de transportadoras, e ai
sim, constatarmos um aumento real e significativo dos precos do frete. Esse é
um processo que hao ocorrera em menos de 10 anos e devera estar consoli-
dado até 2020. As empresas suportarao essa espera?

Também ocorrerda uma competicao cada vez maior entre o modal aéreo
e rodoviario, por isso, as transportadoras deverao ampliar a sua area de co-
bertura e oferecer diferentes opcoes de transporte em funcao dos tempos de
entrega, como ja fazem atualmente os grandes freight forwarders como UPS,
Fedex e DHL Na Europa e principalmente nos EUA, em funcdo da necessidade
de se reduzir custos, tém ocorrido uma migracao do cliente do modal aéreo
para o modal rodoviario, que cada vez mais oferece solucoes de curto prazo
de entrega, e acima de tudo, altamente confidveis. Em 2005 a Fedex, pela pri-
meira vez em sua historia, registrou um nimero maior de embarques através
de seu servigo de carga fracionada terrestre, superando o tradicional modal
aéreo.

Para terem éxito nessa disputa entre modais, as empresas de transporte
deverao disponibilizar um amplo menu de servicos que considerem diferen-
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tes prazos e precos para entregas emergenciais ou superexpressas (em horas)
com parcerias com o modal aéreo, entregas expressas (em horas, no mesmo
dia), premium {entre 1 ou 2 dias), padrao ou standard (2 a 3 dias) e agenda-
das {prazo variavel). Também devera haver um alto comprometimento com
o prazo acordado com o cliente; algumas empresas se autopenalizam e néo
cobram por fretes ndo entregues no prazo.

Néo esqueca de sua drea de GRC - Gestdo do Relacionamento com os
Clientes. Mais que um SAC ou telemarketing, desenvolva uma solucao inte-
grada de atendimento ao cliente.

Especializar-se valera a pena? A especializacdo em determinados segmen-
tos no transporte de cargas fracionadas devera ser cuidadosamente estuda-
da. Escala sera vital para as grandes empresas, dai a necessidade de ampliar o
raio de atuacao; para pequenas e médias empresas podera ser extremamente
viavel uma especializagdo em poucos segmentos.

A atuacao em diversos segmentos inevitavelmente levara a problemas
com a otimizagao cubica dos veiculos, gerenciamento de risco e ao controle
do nivel de avarias dentro de patamares aceitaveis. Imagine transportar em
um mesmo veiculo autopecas, cosméticos, téxtil, vinhos finos, computadores
e produtos farmacéuticos?

Embora a TNT tenha realizado a aquisicao da Mercurio e do Expresso Ara-
catuba, as empresas brasileiras do setor de cargas fracionadas ainda nao pre-
cisarao se preocupar com a acao dos grandes operadores logisticos interna-
cionais, ja que o foco continuara voltado para o mercado norte-americano,
Europa Ocidental, Leste Europeu, China e demais paises asiaticos, principal-
mente se a economia se recuperar a partir de 2010. A atuacao dessas empre-
sas aqui no Brasil permanecera cautelosa e nao deveremos presenciar novas
grandes aquisicdes nos proximos anos, principalmente porque os empresa-
rios brasileiros do setor de transportes tém enormes dificuldades emvalorizar
as suas empresas no momento de uma eventual venda. Sera mais provavel as-
sistirmos a fusdes entre empresas nacionais. Por exemplo, imagine uma nova
empresa oriunda da fusdo de empresas como Rapidao Cometa, Expresso
Jundiai, Rodonaves, Transportes Bertolini, Mira e Translovato, formando uma
empresa de mais de R$2,0 bilhdes de faturamento anual, com sinergias que
permitiriam uma reducao nos custos operacionais e despesas administrativas
de mais de 20%? Sonho ou realidade?
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Este € o momento de otimizar as operacoes existentes, investir no capital
humano e em tecnologia e de garantir a prestacao de um bom nivel de ser-
vico. Tecnologia ainda é uma importante lacuna a ser preenchida. Ainda ha
muito para se fazer e muito espaco para agregar valor aos clientes internos e
externos.

O crescimento desenfreado deve ser reavaliado. Priorizar receita e nao a lu-
cratividade tem sido um erro comumente cometido pelas empresas do setor.
Cuidados com as armadilhas do crescimento. Ainda ha tempo para ajustes e
principalmente para um correto direcionamento estratégico, que garantird o
crescimento e sobrevivéncia das empresas de transporte de carga fracionada
no futuro.

iDisponivel em: <httpovlogtranspor tes blogspo toom/2009/09/

tendendas-no-transpor te-rodoviario-de htrml=.)

Atividades de aplicacao
1. Por que o transporte de carga é considerado um mercado perfeito?

2, Otransporte de carga rodoviario possui duas grandes tarifas, conside-
radas as mais importantes, quais sao?

3. Por que algumas cargas sao cubadas?
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Gabarito

1. Justamente por ter uma grande ndmero de players fragmentando
o mercado, inexistindo alguma empresa que destaque-se por obter
uma grande parcela do marketshare.

2, Frete-peso e frete-valor.

3. Emfuncao de a carga ter baixa densidade, ou seja, ela ocupa muito
€5pago com pouco peso.
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B Gestao de risco, seguros,
rastreamento e monitoramento

Histéria do seguro

Conforme a historia relata em varias fontes o seguro é uma atividade
bastante antiga, com alguma semelhanca a uma aposta. O homem sempre
esteve preocupado com a seguranca de sua existéncia, inicialmente a exis-
téncia fisica. Por sofrer as consequéncias das variagbes meteorolégicas
(como frentes frias, tempestades, furacoes e outros) e dos perigos da vida,
desde os tempos antigos procuramos nos organizar em grupos sociais para
termos maior forca e garantir nossa seguranca e consequente sustento para
nossas familias. Com o tempo buscamos garantir nossas financas e reduzir a
inseguranca nas atividades cotidianas, assim surgiu o seguro como conhece-
mos hoje. O sequro nasce da necessidade do homem em gerenciar/reduzir o
risco. Segundo Keedi (2005), existem indicios que ja na Babil®nia, 23 séculos
antes de Cristo, caravanas de cameleiros que cruzavam o deserto dividiam
entre si 0s eventuais prejuizos com a morte de animais. Surge a ideia con-
temporanea do seguro, todos (segurados) se juntam para dividirem um pos-
sivel prejuizo (sinistros) e alguém administra o dinheiro (seguradora).

Da mesma forma no Império Romano ou mesmo a China antiga, também
haviam formas de seguros rudimentares, através de associacoes que visa-
vam ressarcir membros que tivessem algum tipo de prejuizo. Os comercian-
tes chineses que se aventuravam a transportar suas mercadorias em embar-
cacoes que desciam pelas correntezas dos grandes rios continentais e que,
para evitar a ruina de alguns deles, distribuiam as mercadorias de forma que
cada barco contivesse uma pequena parte de cada comerciante, dessa forma
estavam aplicando principios basicos de seguro. Se uma embarcacao afun-
dasse, a perda correspondia a uma fracao dos bens de cada um. O mesmo
se pode dizer dos comerciantes arabes, que para cruzar os desertos e luga-
res inspitos distribuiam os seus bens entre as varias caravanas e, dentro da
mesma caravana, entre diversos camelos, sempre com o objetivo de minimi-
Zar o risco.
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Com a expansao maritima da época mercantilista a cobertura aos riscos
ganhou nova relevancia. Tornaram-se comuns operacoes chamadas de Con-
trato de Dinheiro e Risco Maritimo, que consistia num empréstimo dado
a um navegador, e que previa uma cobranca maior no caso de sucesso da
viagem e o perdao da divida se a embarcacéo e a carga fossem perdidas.
Foi em virtude dos seguros maritimos que se desenvolveu a gestao de risco
na maior parte do mundo. Essas criativas e pitorescas formas de seguros
foram de extrema importancia para garantir a sequranca dos comerciantes
que operavam comprando e vendendo mercadorias que circulavam por vias
terrestres e maritimas. Nessa época o seguro ainda inspirava duvidas com
relacdo a integridade das “seguradoras” - que na verdade eram pessoas que
assumiam os riscos de forma compartilhada.

O seguro foi tomando maiores proporcoes e conquistando credibilidade,
sendo em Génova, por volta de 1347, que o primeiro contrato de seguros
foi escrito. Nesse contrato continham inimeras clausulas estabelecendo di-
reitos e deveres as partes envolvidas. As primeiras ap6lices sao datadas de
11 de julho de 1385 (Pisa-ltalia) e 10 de julho de1397 (Florenca-Italia). As
apolices tornavam-se comuns no final do século XIV. No século XVII, o merca-
do securitario se expandiu e ganhou novos produtos de cobertura terrestre,
especialmente em decorréncia do grande incéndio de Londres de 1666, que
destruiu cerca de 25% da cidade.

Com a Revolucao Industrial, 0 seguro acabou tornando-se um item prati-
camente mandatorio emtodas as areas da atividade humana, afinal, os avan-
cos tecnolégicos, as atividades de alto risco e os novos meios de transporte
podem causar prejuizos de grandes propor¢oes. Todo esse crescimento da
inddstria, do comércio e dos meios de transporte, fez com que as empresas
sequradoras também evoluissem para acompanhar a demanda do merca-
do. Hoje existem seguradoras que controlam vultosos valores, contribuindo
com a sociedade na geracao de empregos e com projetos de responsabili-
dade social.

O sequro no Brasil, sequndo Keedi{2005), comecou a se desenvolver com
a vinda da Familia Real Portuguesa e a abertura dos portos, em 1808, que
intensificaram a navegacao. A primeira empresa seguradora do pais, e que
tinha um nome muito sugestivo, a Companhia de Seguros Boa-Fé, surgiu no
mesmo ano, com objetivo de operar no seguro maritimo, cujas normas eram
requladas pela Casa de Seguro de Lishoa.
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A primeira legislacao brasileira regulamentando o seguro maritimo pelo
Cédigo Comercial € de 1850, quando novos padroes foram criados para regu-
lar o mercado de seguro, mesmo os terrestres. Em 1855, foi fundada a Com-
panhia de Seguros Tranquilidade, no Rio de Janeiro, a primeira a trabalhar
com seguro de vida, produto que sofreu preconceito cultural pela inusitada
inovacao, tanto pela sociedade quanto pela Igreja. A regulacao de seguros
nao maritimos s6 viria com o Cédigo Civil de 1916.

O Instituto de Resseguros do Brasil (hoje IRB-Brasil Re) (<www2.irb-
brasilre.com.br>) foi criado em 1939 pelo entao presidente Getulio Vargas
com objetivo bem delineado: fortalecer o desenvolvimento do mercado se-
gurador nacional, através da criacao do mercado ressequrador brasileiro. A
medida tinha como objetivo aumentar a capacidade seguradora das socie-
dades nacionais, retendo maior volume de negdcios em nossa economia,
a0 mesmo tempo em que captaria mais poupanca interna. Com a atribui-
cao de exercer o monopdlio, quebrado em 2007, do resseguro no pais, em
1966 surgiu a Superintendéncia de Seguros Privados (Susep), para substituir
o Departamento Nacional de Seguros Privados e Capitalizacao como drgao
oficial fiscalizador das operacoes de seguro, estabelecendo-se assim o Siste-
ma Nacional de Seguros Privados, que estaremos especificando as entidades
envolvidas logo abaixo.

Seguros

Define-se como seguro todo contrato pelo qual o segurador obriga-se a
indenizar a outra parte, o segurado, em caso da ocorréncia de determinados
prejuizos (chamados de sinistro), em troca do recebimento de um prémio de
sequro.

O propésito do sequro é dar protecao financeira ao sequrado comrelacao
a sua carga transportada contra sinistros que podem ser avarias, tombamen-
to, furto, visando apenas repor um dano advindo da ocorréncia de um sinis-
tro e nunca proporcionar lucros com relacao ao bem segurado.

Uma operacao de seguro no transporte/logistica depende essencialmen-
te de dois fatos distintos, porém interligados, a saber, () a compra e a venda
de determinada mercadoria; e (Il) o transporte envolvido. E necessario que
a condicao de venda ou compra determine quem tem a responsabilidade
de arcar com a contratacao do seguro, o que geralmente se da conforme a
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1 CIF: Cost, fnsemance qnd
Freight ou Custa, Seguro
& Frete, lesse m@so, o ma-
terial cotado j& tern tudo
embutido no prego, ou
sefa, & posto no desting,
Condigao em que o ven-
dedor é responsavel pelos
custos, seguro maritimo
e despesas de frete dos
produtos,

2 FOB: Free on Board ou
Livre a Bordo - deno-
minagao da clausula de
contrato segundo a qual
o frete ndo estd incluido
no custo da mersadoria,
Tern algurmas variagdes
de FOB. Pode ser FOB Fa-
bria, quando o material
tem que ser retimdo, &
FOB Cidade, guando o for-
necedor colom o material
em uma tmnsporadom
escolhida  pelo cliente
(rormprador) e este & res-
ponsavel pelo pagamento
de tudo, indusive a5 des-
pesas de segura,

3 Incoterms: Termos In-
ternagonais de Comeérdo
{ International Commerce
Terms — linguagem de 13
termos utilizada nomera-
do exterior parm padroni-
zarasformas de compra e
embargue desemabyidas
pela Cimam de Comérdo
Internadonal CCI Interna-
tional Chamber of Comr
merce em 193, Enfim,
0s Incoterms  tém esse
ohjetiva, Uma vez que e
trata de regras internado-
nais, impardais, de c@rAter
uniformizador, que cons-
tituern toda a base dos
negdrios internacionais e
ohjetivamn prormover sua
harmaonia, &0 eles: EXW,
FCA, FSA, FOB, CFR, CIF,
CPT, CIF DAF, DES, DEQ,
DDU e DDOR

modalidade CIF' ou FOB? ou em caso de negdcios internacionais qual das 13
formas estipuladas pelo Incoterms?® acordado entre as partes.

Contrato de seguro (apélice)

O contrato de seguro basicamente é uma operacao realizada entre duas
partes, o sequrado e o segurador. Essa operacao é coordenada por uma
terceira parte denominada corretor. Segundo o Cédigo Civil Brasileiro: “Art.
757. Pelo contrato de seguro, o segurador se obriga, mediante o pagamento
do prémio, a garantir interesse legitimo do segurado, relativo a pessoa ou a
coisa, contra riscos predeterminados”(Lei 10406/2002).

Através do contrato de seguro, define-se: o segurador assume o risco de
ressarcir o segurado em caso de prejuizo decorrente de um sinistro, median-
te o recebimento de uma contrapartida pecuniaria, determinada “prémio”.
Também pode-se acordar incluir entre os riscos assumidos pelo segurador
as despesas incorridas pelo segurado relativas a providéncias tomadas no
sentido de evitar ou reduzir os danos que a mercadoria possa sofrer em de-
corréncia de um sinistro, porém, isso é facultativo.

A apolice de seguro é nada mais que um instrumento que formaliza o
contrato de seguro, onde contém as declaragoes e informagdes do segura-
dor e do segurado.

Estrutura do sistema nacional de seguro privado

O sistema nacional de seguros privados tem por finalidade controlar e
fomentar o mercado de sequros, inserindo-o cada vez mais na economia na-
cional, e € composto dos seguintes entidades (atores):

CNSP (Conselho Nacional de Seguros Privados) - <www.fazenda.
gov.br/portugues/orgaos/cnsp/cnsp.asp> é a entidade normatizadora
das operacbes de seguros no pais, tem por atribuicoes fixar as diretrizes e
normas da politica de seguro privados; regular a constituicao, organizacao,
funcionamento e fiscalizacao dos que exercem atividades subordinadas ao
Sistema Nacional de Seguros Privados, determinar as caracteristicas dos
contratos e ramos de sequro bem como a aplicacao de penalidades previs-
tas; fixar caracteristicas/diretrizes gerais dos contratos de seguro e resse-
guro; prescrever os critérios de constituicao das Sociedades Seguradoras,
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com fixacao dos limites legais e técnicos das respectivas operagoes; autori-
zar corretoras e sequradoras a operar no mercado; disciplinar a corretagem
do mercado e a profissaodo corretor.

Susep (Superintendéncia de Segu-
ros Privados) - <www.susep.gov.br/> &
entidade administrada por um conselho- Q‘ S“SEP
-diretor, composto pelo superintendente e ¢ Srerinteiiy B
por quatro diretores. Também integram o IRl

Dilvulgacao.

colegiado, sem direito a voto, o secretario—-

geral e o procurador-geral. Compete ao colegiado fixar as politicas gerais
da autarquia, com vistas a ordenacéo das atividades do mercado, cumprir
e fazer cumprir as deliberacdes do CNSP e aprovar instrucoes, circulares e
pareceres de orientacao em matérias de sua competéncia. A presidéncia do
colegiado cabe ao superintendente que tem, ainda, como atribuicées, pro-
mover os atos de gestao da autarquia e sua representacao perante o gover-
no e a sociedade.

IRB-Brasil Resseguros S.A. (Instituto de
Ressequros do Brasil) - <www.irb-brasilre. S
gars . . T

com.br> é uma sociedade andnima de eco-

Dilvulgacao.

nomia mista com o objetivo de regular, con-

trolar e fiscalizar as operacoes de resseguro,

cossequro e retrocessao, além de promover

o desenvolvimento das operacoes de seguro no pais. Isso de acordo com as
diretrizes expedidas pelo CNSP.

Sociedades Seguradoras - sao as empresas que assumem os riscos re-
alizando os seguros para seus clientes e indeniza em caso de sinistros so-
fridos pela carga segurada. Sao obrigadas a ressegurar, junto ao IRB, toda a
responsabilidade assumida que excedam seus limites de suporte, podendo
também aceitar resseguros quando assim autorizadas pelo IRB. Oferecem
os produtos para os quais sao autorizadas a operar pela Susep, e agem de
acordo com as solicitacoes de seus segurados. Em mercado de livre concor-
réncia as seguradoras estabelecem suas taxas de seguro, e servicos agrega-
dos ao cliente.

Sociedades Corretoras - pessoas fisicas ou juridicas que agem, obriga-
toriamente, como intermediarias na contratacao do seguro. O seguro nao
pode ser contratado diretamente com uma seguradora, &, mesmo sendo
feito assim, havera a imputacao de uma corretora no contrato de sequro. O
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corretor € autorizado pela Funenseg (Escola Nacional de Seguros) <www.
funenseg.org.br> a operar na atividade de seguro, pela qual recebe da se-
guradora uma comissao denominada corretagem.

As trés primeiras formas nao se envolvem diretamente no contrato de
seguro. As partes envolvidas diretamente na contratacio de um seguro sao
contratante/segurado, seguradora e corretora.

Fatores determinantes
em uma apélice de seguro

Descrevemos a seguir as condicoes gerais de uma apdlice de seguro, que
sao aquelas condicoes estabelecidas para todas as coberturas, e aplicam-se
aos bens segurados nas viagens em qualquer modal (rodoviario, aéreo, ferro-
viario, maritimo, fluvial ou lacustre). Consideram-se bens segurados as mer-
cadorias identificadas na especificacao da apélice e/ou averbaces.

Objeto do seguro

Clausula inicial e genérica do interesse segurado, podendo ser pessoas,
bens, coisas, obrigacoes, responsabilidades e direitos. Assim como estipula a
cobertura e garantias dos riscos cobertos.

Importancia segurada

Estabelece qual o valor monetario correspondente ao objeto assegurado,
podendo abranger lucros esperados pelo comprador com o objetivo de co-
mercializacao ou industrializacao, assim como despesas e impostos, desde
que claramente ratificados na apdlice ou na averbacao por meio de cober-
tura adicional. O valor segurado representa o limite maximo de indenizagao
pagavel por conta dos prejuizos cobertos, e nao implica reconhecimento
por parte da seguradora como prévia determinacao do valor real dos bens
segurados.

Limite de responsabilidade

Define ovalor monetario maximo que a seguradora assumira, por viagem
de um meio de transporte ou por acumulacao de bens e/ou mercadorias em
aeroportos ou portos ou eventualmente outro local previsto pelo seguro.
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Risco

E o evento incerto ou de data incerta que independe da vontade das
partes contratantes, podendo ocorrer aleatoriamente a qualquer tempo.
O risco é a expectativa de sinistro. Sem risco ndo pode haver contrato de
seguro. E comum a palavra ser usada, também, para significar a coisa ou
pessoa sujeita ao risco.

Riscos cobertos

Estabelece que os riscos cobertos sao aqueles definidos nas condicoes
especiais de cada modalidade de seguro, que fazem parte integrante e inse-
paravel da apdlice.

Franquia

Determina o valor no contrato representando o limite de participacao
obrigatéria do segurado nos prejuizos resultantes de um sinistro. Sendo in-
dicada na especificacao da apolice ou averbactes. A franquia normalmente
varia entre 1% e 5% do valor sequrado.

Prémio

E a importancia paga pelo segurado, ou estipulante,  sequradora em troca
da transferéncia dorisco a que ele esté exposto. Em principio, o prémio resulta
da aplicacao de uma porcentagem (taxa) a importancia segurada. O prémio
deve corresponder ao preco do risco transferido a seguradora. No caso de falta

do pagamento do prémio, nas condi¢oes ajustadas pela apdlice, fica isenta a
companhia seguradora do pagamento da indenizacao em caso de sinistro.

Formas de contrata¢ao
e de pagamento do prémio

Algumas formas de contratacao do seguro podem ser:

B apolice simples ou avulsa - cobre embarques Unicos e cujo paga-
mento é feito a vista e antes do inicio do risco;

B apdlice de averbagao - a que cobre multiplos embarques comunica-
dos a seguradora por formulario especifico ou meio eletrénico, cujo
pagamento é efetuado por meio de faturamento mensal.
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B apolice flutuante anual - a que se destina a cobrir diversos embar-
ques com prémio fixo ou ajustével, pagavel em parcelas negociadas
na contratacao do seguro.

Ja sobre o pagamento do prémio:

B Perdatotal - considera-se perda total do objeto segurado aquela que
a avaria atinge ou ultrapassa 75% do valor segurado. E que a perda
total pode ser aplicada a cada volume se esses puderem ser avaliados
separadamente e nao se trata de mercadoria a granel, sem embala-
gem, ou constituindo uma unidade.

B Salvados - sao todos os bens recuperados pela seguradora de um
sinistro e que ainda tenham valor econdmico, deve-se tomar as pro-
vidéncias, o mais rapido possivel, para proteger os salvados e evitar a
agravacgao dos prejuizos do sinistro. Por ter indenizado o segurado, to-
dos os bens recuperados pertencem a companhia, que os vende para
minimizar os seus prejuizos.

B Liquidacdo do sinistro - define a forma de liquidacao do sinistro,
COMO reparacao, reposicao ou indenizacao dos bens. Também o docu-
mento e forma de definicio e comprovacao do valor do bem, vistoria
do bem sinistrado, prazo para indenizacao e que os documentos para
liguidacao do sinistro sao os estabelecidos nas condi¢bes especiais.

Obrigacao do segurado

Determina as obrigacoes do segurado, entre elas o aviso imediato a segu-
radora, por escrito, sobre o sinistro, bem como tomar as providéncias cabi-
veis para a defesa, salvaguarda e preservacao do objeto segurado. Os even-
tuais desembolsos, despesas ou custo de salvamento devidos a terceiros sao
por conta da seguradora na proporcao do valor segurado. Também sobre a
instrucao do pedido de indenizacao com os documentos comprobatérios.
Assegura-se de que todos os direitos contra transportadores, depositarios
ou terceiros sejam preservados.

Documentos do seguro

Apédlice de seguro: é o documento que a seguradora emite apds o aceite
do risco que instrumentaliza o contrato de seguro para todos os fins de di-
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reito (tem valor juridico) e deveres entre as partes envolvidas. Na apélice
consta a identificacdo do bem segurado, a descricao dos riscos segurados,
o valor do prémio e as condicbes para seu pagamento, o valor segurado e
a franquia, o prazo de vigéncia, o local de inicio e de término do seguro, a
identificacao do veiculo transportador, a data de embarque e qualquer outro

detalhe relevante a operacao.

Averbacio: o sequrado assume a obrigacao de comunicar a seguradora
todos os embarques abrangidos pela seguradora através das informacoes
que constam no Conhecimento de Embarque (CTR). Esse documento pre-
enchido (eletronicamente ou manualmente) pelo segurado é utilizado para
informar a seguradora sobre os bens garantidos na apdlice em caso de ap6-
lices abertas ou flutuantes.

Endosso: é uma alteracao ou aditamento a apélice de seguro, através da

qual se registra e formaliza alteracoes no contrato de seguro.

Formas especiais de seguro

Cosseguro: € a divisdo da responsabilidade de um seguro vultuoso por
parte do segurado ou da seguradora entre varias sequradoras, ou seja, a
quebra de um seguro em varios seguros menores entre diversos segqurado-
res. Os varios seguros somados deverao ser equivalentes ao segurototal, nao
podendo excedé-lo.

Resseguro: quando uma seguradora aceita um risco de uma empresa que
ultrapassa a sua capacidade de garantia, nesse caso a seguradora contrata
um resseguro. E a transferéncia a uma resseguradora de parte do risco as-
sumido pela seguradora. Os contratos de seguros de grandes empresas, em
razao dos valores elevados, sao ressegurados. Apenas as seguradoras podem
comprar resseguro. O mais vendido é para perdas patrimoniais de grandes
empresas por incéndio, acidentes, explosao. Porém, com riscos trazidos pela
sociedade moderna, como mudancas climaticas e sofisticacao financeira, as
seguradoras passaram a comprar ressequro para riscos financeiros e também
catastroficos, seja por eventos da natureza ou causados pelo homem.

Retrocessao: é na verdade o resseguro das resseguradoras, ou seja, € a
transferéncia do excesso que ultrapassa sua capacidade de indenizar para
todas as seguradoras do mercado.
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Seguro do transportador

Além do seguro da mercadoria, existe também o sequro do transportador,
sendo este de natureza bem diferente do exposto acima, pois, neste caso, pre-
serva a operacao de transporte incluindo: navios, caminhoes, carrocerias, ae-
ronaves etc. A principal diferenca esta no objeto do seguro, enquanto o seguro
de mercadorias é efetuado pelo embarcador, este é feito pelo transportador
para cobrir danos ou perdas aos veiculos utilizados em seu transporte. Existe
nas seguintes modalidades: rodoviario, aéreo e aquaviario.

Transportador rodoviario

Essas empresas possuem a sua disposicao algumas modalidades deseguro,
que sac:

B de veiculo (casco), que cobre danos nos veiculos transportadores;

B danos ocasionados pelos veiculos e cargas contra terceiros, sejam da-
nos materiais e/ou pessoais;

B seguro de responsabilidade civil do transportador rodoviario de carga,
chamada RCTR-C {que é obrigatdrio), que cobre as mercadorias em trans-
porte noterritorio nacional, ou por 30 dias quando depositadas enquanto
em processo de transporte decorrentes de acidentes, incéndios, colisoes
ou explosao, nao as cobrindo quando fora do veiculo transportador;

B RCF-DC(Responsabilidade Civil Facultativa - Desaparecimento de Car-
ga) seguro de responsabilidade civil facultativo do transportador ro-
doviario de carga, que serve como cobertura aos riscos de dolo {roubo
ou desvio) do conteludo da carga transportada, conforme especifica-
¢oes do Conselho Nacional de Seguros Privados.

Resumindo:

Os seguros do transporte de carga

Seon o TEnsoaElds RCTR-C - Responsabilidade  RCF-DC - Responsabilidade

Civil do Transportador Ro- Qvil - Desaparecimento
{(contratado pelo embar- dovidrio de Ca deCa donel
cadon) oviario de Carga (contra- e Carga (contratad o pelo
tado pelo transportador) transportadon)

Guia do TRE, Dispoenivel em:

<wwonguiad otre.com.brflaifsegure.asps.

E obrigatdrio e oferece co-
bertura completa, incluin-
dorouboefurto.

Facultativo. Cobre o
desaparedimento total ou
pardial da carga por roubo

Taxa: dependendo do caso, transportador. Taxa média: ou furto. Taxa: de 0,01%a

pade chegara 0,07% do 0,013% do valor da carga. (,09% do valor de cargas,
valor da carga. dependendo dorisco.

E obrigatdrio e cobre
addente cuja responsabi-
lidade sejaimputada ao
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Esses custos de seguro usualmente sao repassados ao embarcador atra-
vés da tarifa de ad-valorem estipulada por um percentual do valor da mer-
cadoria, que inclui outros custos além do seguro diretamente, como: avarias
na carga e descarga, extravios nos terminais das transportadoras, adminis-
tragao dos seguros etc.

Em casos especificos, que usualmente derivam de produtos de alto
valor agregado e principalmente de produtos desejados pela industria do
roubo de cargas, se desenvolveu uma pratica chamada de Dispensa de Di-
reito de Regresso (DDR); esse documento formaliza que a transportadora
nao precisa assegurar a mercadoria, ficando a responsabilidade do seguro
com o embarcador, muitas vezes por conseguir melhores negociagdes com
a seguradora.

O inicio da pratica de DDR remonta aos anos 1990, quando era pratica-
mente invidvel as transportadoras assegurarem as cargas de medicamentos.
Devido a essa situacao as seguradoras comecaram a isentar as transporta-
doras da responsabilidade da averbacao das cargas oriundas dessa industria
através da Dispensa de Direito de Regresso (DDR). Desde que as transpor-
tadoras seguissem um Plano de Gerenciamento de Risco (PGR), desenvol-
vido entre embarcador e segurador, no qual sdo determinadas as regras de
seguranca que a transportadora deveréa seguir, com o objetivo de prevenir
sinistros. Em caso de negligéncia do transportador em seguir as determina-
¢oes do PGR, é possivel cancelar a isengao de responsabilidade obrigando ao
transportador arcar com o prejuizo do sinistro.

Com a diversidade de embarcadores, e cada um com o seu PGR, inicia-se
um processo de grande complexidade na gestao do transportador com essa
diversidade de modelos de gestao de risco, que por vezes sao dispares ou
invidveis no aspecto do custo operacional, gerando atritos na negociacao

onde o elo fragil normalmente esté no transportador.

Transportador aéreo

Inclui o seguro para sinistros aeronauticos que cobre os danos causados
as aeronaves em virtude de acidentes, sendo, assim, um seguro de casco,
que visa proteger a propria aeronave, assim como as despesas de salvamen-
to e socorro, também aquelas representando indenizacoes a terceiros, e
que cobre, entre outros, aterrissagem forcada, incéndios, colisao, explosdes,
queda etc. Sujeito a vistoria prévia da entidade seguradora.
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Assim como o seguro RCTA-C (Responsabilidade Civil do Transportador
Aéreo de Carga), contratado pelo transportador aéreo para cobrir as suas res-
ponsabilidades pelos danos e perdas as cargas de terceiros que lhe estao con-
fiadas, cobre danos ou perdas as mercadorias, desde que ocorram durante o
transporte e sejam causados por motivos inerentes ao meio de transporte.

Transportador aquaviario

Nessa modalidade existem dois tipos de seguros a disposicao, sendo os
seguintes:

B Seguro de casco, para indenizacao aos armadores com ocorréncias com
o proprio navio, nao dando cobertura a carga transportada. Pode ser
basica, perda total, assisténcia e salvamento, responsabilidade civil por
abalroamento e adicionais que cobre construcoes navais etc.

B Seguro RCA-C (Responsabilidade Civil do Armador para Carga), que é
um sequro operacional, pois cobre as responsabilidades pelos danos
e perdas das cargas transportadas e todas as operacdes do navio, a
partir do momento em que o embarque € iniciado até a entrega final
da mercadoria.

Documentacao solicitada em caso de sinistro

No caso de eventual sinistro, a empresa assegurada deve apresentar
copias de documentos referentes ao transporte da carga e do armazém.
Usualmente os documentos solicitados variam muito em funcao do tipo de
sinistro, seguradora etc. Segue abaixo uma relacao comumente solicitada
pelas seguradoras:

B Aviso de Sinistro (formulério fornecido) preenchido e assinado pelo
transportador;

B Boletim de Ocorréncia (BO);
B Copia da documentacao do veiculo (DUT);

B Cépia dos documentos do motorista/ajudantes (RG, CPF e CNH do
motorista);

B Manifesto de carga;
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B CTR-C, ou documento substituto para as empresas que possuem regi-
me especial, ou o que estiver previsto na legislacao estadual;

B Cadastro do motorista/ajudantes;
B Relatdrio de rastreamento;
B Notas fiscais;

B Declaracao de proprio punho do motorista. Trata-se apenas de uma
descricao pelo motorista do fato ocorrido, € nao uma afirmacao, nao
ferindo nenhum artigo da Constituicao Federal, nem de alguma outra
lei complementar (favorece as investigacoes). A nao apresentacao des-
te nao impedira o ressarcimento;

B Consulta e liberacao do motorista/veiculo transportador realizado jun-
to a empresa de gerenciamento de risco;

B Lista dos numeros de série dos aparelhos no caso de sinistros com ce-
lulares e cartbes;

B Copia da mensagem de pedido de autorizacao feito pelo motorista ao
operador da empresa de gerenciamento de risco, para inicio da viagem;

B Copia da mensagem de autorizacio dada pelo operador da gerencia-
dora de risco para inicio da viagem;

B Copia das mensagens recebidas e enviadas (macros) trocadas entre o
motorista e o operador durante a viagem;

B Mapa de pedido de posicao indicando longitude e latitude;

B Relatorio técnico apresentando o status dos atuadores existentes nos
veiculos, cuja vistoria devera ser realizada pela empresa detentora da
tecnologia;

B Relatério do check-in dos atuadores realizado pela empresa de geren-
ciamento de riscos antes do inicio da viagem;

B Relatorio da empresa de gerenciamento de risco, apresentando as me-
didas tomadas apés a abordagem e consequente perda de sinal, viola-
cao dos atuadores e do pronto-atendimento;

B Entrevista com o motorista quando solicitado.
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Gerenciamento de riscos

O gerenciamento de riscos é uma atividade que tem como objetivo agre-
gar valor ao processo logistico, através de técnicas e medidas preventivas,
que priorizam minimizar perdas financeiras, materiais e humanas. Além
disso, pode ser amplamente utilizada para melhorar a produtividade da frota
ou melhoria no processo de atendimento ao cliente pela visao logistica que
os recursos do gerenciamento de risco podem disponibilizar ao gestor da
logistica de forma eletrdnica com a velocidade da internet.

O gerenciamento de risco (GR) surgiu como uma resposta das segurado-
ras para minimizar perdas, devido ao aumento do roubo de carga, em seu
inicio, porém, na medida que se foi percebendo o valor das informacoes
ofertadas pelo GR, percebeu-se o potencial da ferramenta para ajudar no
gerenciamento nas operacoes logisticas das empresas.

Segundo a Porto Seguro, o gerenciamento de riscos pode ser feito de di-
versas maneiras. As mais usuais sao:

B consultoria de seguranca para avaliacdo dos riscos; utilizada para
conhecer a fundo as operacoes logisticas e de transportes. Normatiza
e detecta falhas na seguranca e nas operagoes de transportes.

B cadastro: este trabalho detecta pessoas ligadas a operacao de trans-
porte com restri¢oes financeiras que possam comprometer a operacao
de transporte de carga.

Neste Ultimo quesito, ofertado como um servico e solicitado pelas segu-
radoras em apdlices de seguro principalmente em caso de produtos consi-
derados de alto risco a exemplo de celulares, cigarro, polimeros etc. Nesses
casos é obrigatério o GR e neste é necessario que todos os motoristas e/ou
funcionarios (que estejam de alguma forma envolvidos diretamente com a
mercadoria) tenham seus dados sociais e criminais levantados e estes nao
poderao apresentar nenhum tipo de problema financeiro ou registros nega-
tivos em seu histérico, como:

B cheque devolvido;
m SPG
B Serasa;

B cadastro bancario;
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B ocorréncia em acidentes;
B ocorréncia com roubos de carga;
B sinistros notransporte etc.

Algumas gerenciadoras de risco ja possuem bancos de dados com mais
de um milhao de carreteiros autdnomos cadastrados, e caso este esteja na
lista negra, terao dificuldade de transportar mercadorias de alto valor agre-
gado, e mesmo motoristas funcionarios, dependendo da forma que a trans-
portadora gerenciar seu risco, terao dificuldades para se manter nesse tipo
de funcao.

Esses bancos de dados sao de cobertura nacional e todas as seguradoras/
gerenciadoras de risco tém acesso contribuindo para sua atualizacao.

Roteirizacao

O processo de roteirizagao tem como objetivo o mapeamento e pesquisa
das principais rodovias no territério nacional, com o foco de conhecer a real
condicao das estradas, cruzando com dados estatisticos de onde ocorreram
os roubos de carga, localizacao pelo GPS dos postos fiscais, policias rodovi-
arias e postos de abastecimentos que oferecem seguranca e boa estrutura
para a parada de veiculos (seja para abastecer ou pernoitar) de carga e con-
sequentemente seguranca ao motorista. Essa parada planejada é determina-
da pelo pessoal de gerenciamento de risco, e monitorada pelo GPS, caso o
motorista pare em outro local, imediatamente é solicitada uma averiguacao
via console ao motorista buscando entender os motivos que fizeram-no sair
da rota previamente planejada, que é considerado um grande indicio a um
possivel sinistro.

Rastreamento e monitoramento

Diversas empresas no mercado oferecem produtos que prometem o con-
trole de rotas e disparam alarmes quando ha uma parada, desvio, desengate
do caminhao, entre outros. Sendo que o minimo recomendado para garantir
a seguranca é investir em sistemas que oferecam os seguintes recursos:

B botéo de panico;

B sensorde abertura de porta de cabine (motorista e carona);
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B sensor de ignicao (ligado e desligado);
B teclado para troca de mensagens;

B sensor de desengate da carreta ou trava de cinco rodas (no caso de
conjuntos articulados);

W trava-bau;
B dispositivo antivandalismo.

Os sistemas/tecnologias embarcados nos veiculos de transporte buscam
o posicionamento (longitude e latitude) informado pelo GPS, GSM ou hibri-
do (sistemas que possuem ambas tecnologias GSM/GPRS e GPS), informan-
do aos operadores, em intervalos regulares (de trés em trés minutos ou até
de hora em hora, dependendo do risco que a carga estiver exposta e que é
determinado pelo PGR). Essas tecnologias possuem interfaces para detectar
vérias situagoes como abertura de portas, desengate de carretas, velocida-
de, quebras propositais de antenas e corte de combustivel, possibilitando ao
gerenciador de risco a tomada de medidas preventivas ou corretivas a partir
da central de monitoramento.

A tecnologia de rastreamento de veiculos deve ser adequada a cada tipo

de logistica, como por exemplo:
B transferéncia intermunicipal;
B transferéncia interestadual;
B coleta e entrega urbana.

Ja existem varias tecnologias diferentes e acessiveis que consegquem ade-
réncia a necessidade operacional do transportador. Hoje esse tipo de tecno-
logia ndo somente ajuda na prevencao do roubo como permite o completo
tracking da carga, abastecendo a todos os interessados a exata localizagao
da mercadoria.

Escoltas

Considera-se escolta o servico prestado por empresas legalmente cons-
tituidas de seguranca privada devidamente autorizadas pelo Ministério da
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Justica/Policia Federal. As escoltas sao utilizadas como complemento do ras-
treamento para sequir veiculos em viagem, nos casos em que ovalor da mer-
cadoria transportada for expressivo ou quando a mercadoria for desejada
(medicamento, eletrénicos, cigarros etc.) pelas quadrilhas de roubo de carga
(a utilizacdo da escolta pode se imposto pelo PGR). A escolta é realizada com
uma ou mais viaturas que seguem o veiculotransportador e também podem
ser rastreadas por sistemas eletrénicos. As escoltas podem ser ostensivas,
quando os veiculos de escolta sao identificados e os vigilantes uniformiza-
dos, ou veladas, quando sao efetuadas por veiculos que nao possuem identi-
ficacao. Como medida preventiva é sempre utilizada a escolta ostensiva que
tende a inibir o meliante.

Treinamento

Segundo a Porto Seguro, todas as pessoas ligadas a operagao de trans-
porte devem ser submetidas ao treinamento continuo sobre a operacao dos
equipamentos de rastreamento e monitoramento e sobre as normas de segu-
ranca da empresa. Sempre que possivel, os conhecimentos de motoristas sao
reciclados em cursos de seguranca, direcao defensiva e operacao dos equi-
pamentos de administracao de riscos colocados no veiculo. Esse instrumento
é um dos mais importantes da administracao de riscos, pois trabalha com a
conscientizacao de pessoas ligadas diretamente a operacao de transporte, das
quais depende o sucesso de qualquer operacao de administracao de riscos.

Desconcentracao de riscos

A Porto Seguro, devido aos altos indices de roubos de cargas, fez um
estudo e detectou quais sao as mercadorias mais visadas pelas quadrilhas.
Cientes disso, a dica da seguradora é para que os transportadores nao con-
centrem mercadorias visadas ou de alto valor num mesmo veiculo, bem
como evitem o transporte de mercadorias em comboios (dois ou mais veicu-
los transportadores). Esse conceito também é aplicado na armazenagem de
mercadorias em depdsitos intermediarios utilizados pelos transportadores.

Seguranca em depésito

O gerenciamento do risco, aplicado de forma inteligente, vem inibindo
muito os assaltos a veiculos, utilizando varias tecnologias, como:
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B roteiros mais seguros com pontos de checagem,;

B cercas eletronicas que indicam que o veiculo nao pode afastar-se um
metro da rota predeterminada (pode variar em funcao do tipo de tec-
nologia utilizado);

B utilizacao de escoltas armadas;

B utilizacao de escoltas aéreas (helicopteros) para cargas de alto valor
agregado.

Sem duavida o investimento maior em seguranca ao redor do veiculo au-
mentou a dificuldade no roubo de veiculos, e fez com que os assaltantes
direcionassem seus esforcos para outro lado. Um exemplo disso é a ameaca
aos motoristas: os bandidos os obrigam a entregar a carga burlandotodos os
sistemas de controle. Nessa luta sem fim, as seguradoras desenvolveramum
banco de dados nacional em quetodos os motoristas estao cadastrados com
seu histérico operacional, contendo varias informacdes pessoais e sociais,
além de dados financeiros, contemplando eventuais cheques devolvidos ou
qualquer outro problema financeiro. As sequradoras aceitam o embarque
apenas de motoristas que estejam com seu cadastro valido.

Recentemente em virtude de tudo iss0, a industria do roubo tem busca-
do atacar os terminais de carga que estao, atualmente, sendo o elo fragil da
cadeia dotransporte no quesito sequranca. E facil criar estratégias de’cavalo
de troia”em que um veiculo de coleta, ao retornar para o terminal de carga,
tem em seu interior até 10 homens armados que, ao abrirem a porta traseira,
dominam o armazém invariavelmente no turno da noite e podem escolher a
carga que desejam sem se preocupar com rastreador etc.

Também ja existem casos de sequestrarem a familia do gestor doterminal
para conseguir o acesso ao terminal de carga no horario de menor vigilancia
e sabendo que mercadorias de alto valor agregado e de facil distribuicao se
encontram no local.

Para evitar casos como esses, ja sdo necessarias outras tecnologias e prin-
cipalmente procedimentos para prevenir situacoes de assalto, ja que a prin-
cipal regra nesse negdcio € a prevencao, pois o assaltante sempre busca o
caminho mais facil para definir sua vitima.
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Plano de gerenciamento de risco (PGR)

O PGR tem como objetivo estabelecer e regular as normas de seguran-
ca que deverao ser observadas e cumpridas pela transportadora. O plano
de gerenciamento de risco deve ser redigido de forma colaborativa, sempre
levando em conta o custo e o beneficio de suas determinacdes. O plano de
gerenciamento de riscos descreve como o gerenciamento de riscos sera es-
truturado e executado no projeto e inclui os sequintes pontos:

B Metodologia - define como serao executados os procedimentos de
monitoramento de veiculos, check-list da funcionalidade dos veiculos
e sistemas de rastreamento.

B Funcoes e responsabilidades - define a lideranca, suporte e participa-
cao da equipe de gerenciamento de riscos em cada tipo de atividade
do plano de gerenciamento de riscos, designa pessoas para essas fun-
coes e esclarece suas responsabilidades.

B Orcamento - designa recursos e estima os custos necessarios para o
gerenciamento de riscos com o objetivo de inclui-los na linha de base
dos custos do projeto.

B Tempos - define quando e com que frequéncia o processo de geren-
ciamento de riscos sera executado durantetodo ociclode vida do pro-
jeto e estabelece as atividades de gerenciamento de riscos que serao
incluidas no cronograma do projeto.

B Definicoes de probabilidade e impacto de riscos - a qualidade e credi-
bilidade do processo andiise qualitativa de riscos exigem a definicao de
niveis diferentes de probabilidades e impactos de riscos. As defini¢hes
gerais dos niveis de probabilidade e impacto sdo adequadas ao projeto
individual durante o processo planejamento do gerenciamento de riscos
para serem usadas no processo andlise qualitativa de riscos.

B Categorias de risco - fornece uma estrutura que garante um processo
abrangente para identificar sistematicamente os riscos até um nivel
consistente de detalhes e contribui para a eficicia e qualidade da iden-
tificacao de riscos. Uma organizacao pode usar uma categorizacao
previamente preparada dos riscos tipicos. Uma estrutura analitica dos
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riscos (EAR) é uma abordagem para fornecer essa estrutura, mas ela
pode também ser realizada através da simples listagem dos diversos
aspectos do projeto. As categorias de risco podem ser reexaminadas
durante o processo identificacdo de riscos. Uma boa pratica é revisar as
categorias de risco durante o processo planejamento do gerenciamento
de riscos antes de usa-las no processo identificacdo de riscos. As catego-
rias de risco que se baseiam em projetos anteriores podem precisar ser
ampliadas, ajustadas ou adequadas a novas situacdes antes de pode-
rem ser usadas no projeto atual.

Faz parte, ainda, do PGR, garantir a seguranca das pessoas, cargas e vei-
culos envolvidos no transporte de cargas sob responsabilidade da transpor-
tadora responsavel pelo fiel cumprimento desse procedimento na saida de
veiculos dos centros de distribuicao. E para isso é necessario:

B uniformizar procedimentos;

m definir responsabilidades;

B definir os produtos que farao parte do gerenciamento de risco;
W definir regras para o transporte de cargas.

O PGR é um excelente instrumento para minimizar riscos de sinistros e,
sendo profissionalmente elaborado, pode inclusive reduzir os custos com
prémiodo seguro, pois minimiza o risco. Porém, deve-se tomar cuidado para
estipular as regras do PRG de acordo com o local de aplicacao pois as ne-
cessidades de prevencao de Sao Paulo sao totalmente diferentes das do Rio
Grande do Sul ou das de Pernambuco.

Conclusao

A criminalidade vem aumentando e, o que é pior, vem se profissionalizan-
do, se organizando para aumentar sua efetividade. Certamente em algum lugar
existem pessoas planejando, desenvolvendo estratégias de como proferir um
assalto, e, com certeza, umdos principais critérios utilizados por eles no processo
de escolha da vitima é sua fragilidade, seu despreparo com a seguranca.

Com o aumento da seguranca dos veiculos de carga através da tecno-
logia {utilizando rastreadores embarcados com facilidades, como GPS, GSM

ou hibridas) e com o gerenciamento do risco aplicado de forma inteligen-

340 . -
Este material e parte integrante do acervo do IESDE BRASIL S.A., mais informagbes www.iesde.com.br



Gestio de risco, sequros, rastrearmento e monitoramento

te (desenvolvendo roteiros mais seguros com pontos de checagem, com
cercas eletronicas que indicam que o veiculo nao pode afastar-se um metro
da rota predeterminada, por exemplo), além de utilizar escoltas armadas, e
até mesmo escoltas aéreas, como helicopteros, os assaltos a veiculos estao
diminuindo em grande escala. Sendo assim, os assaltantes passaram a aliciar
motoristas a entregar a carga burlando todos os sistemas de controle. Nessa
luta sem fim, as empresas de seguro desenvolveram um banco de dados na-
cional emquetodos os motoristas estao cadastrados com seu histdrico social
e financeiro contemplando eventuais cheques devolvidos ou qualquer outro
problema financeiro que podera inviabilizar seu trabalho, ou indicando uma
fragilidade financeira que facilitaria o processo de aliciamento pelas quadri-
Ihas de roubo de carga, pelo menos, nos casos que forem segurados, ou seja,
a seguradora somente aceita 0 embarque caso 0 motorista esteja com seu
cadastro valido e obviamente negativo.

Devido a todos esses avancos feitos no sentido de minimizar o risco do
roubo de carga em transito, a industria do crime direcionou seus esforgos
para os terminais de carga, armazéns onde nao existe ainda grandes preocu-

pagdes com seguranca, surgindo um novo elo fragil nessa cadeia. Em funcao
disso novas necessidades estao surgindo, como:

B guaritas blindadas;

B garras detigre;

B eclusas;

B cameras de vigilancia;

B seguranca privada;

B botoes de panico em varios locais;
B alarmes;

B senhas e contrassenhas etc.

Em resumo, os terminais de carga comegam a se tornar cofres para guar-
dara carga, obviamente, com esse nivel de investimento feito, esperando uma
contrapartida no valor do prémio de sequro e na preservacao de seu nivel de
Servico € nao menos importante a preservacao de seu patriménio humano.
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Com todo esse investimento sendo feito pelas transportadoras e embar-
cadores para minimizar o risco de sinistro ainda é facil perceber na midia
casos de assalto dessas quadrilhas, porém, nesses casos, sempre tem uma
coisa em comum - o despreparo da vitima.

Ampliando seus conhecimentos

Gestao de riscos contra o roubo de cargas

Embora os combustiveis ndo aparecam no topo das estatisticas de roubo de
cargas, o crime traz enormes prejuizos para o mercado, jd que o combustivel
roubado alimenta diversas irreqularidades e gera concorréncia desleal, Por isso,
é essencial investirem tecnologia e em procedimentos de sequranca, como
forma de minimizar os danos

(GUIDONI, 2009)

No ranking dos produtos mais visados pelas quadrilhas que praticam o
roubo de cargas, os combustiveis aparecem bem longe do topo da lista, em
décimo lugar. As estatisticas mostram que os criminosos preferem alimentos,
eletroeletrénicos, produtos farmacéuticos, cigarros, bebidas e até artigos de
confeccao, antes dos combustiveis (veja grafico). Segundo dados do Setcesp
(Sindicato das Empresas de Transportes de Carga de Sao Paulo e Regiao),
apenas no estado de Sao Paulo foram registrados 6 344 casos de roubo de
carga em 2008, dos quais 107 eram de combustiveis e 216 de produtos quimi-
cos {entre os quais estao incluidas as cargas de solventes). Mas apesar de os
combustiveis representarem uma parcela pequena do universo total de cargas
roubadas, os prejuizos provocados por esse tipo de crime sao enormes.

Além da perda da carga em si, que gera prejuizo ao dono do posto (no caso
de transporte FOB, ou free on board) ou a bandeira distribuidora {transporte
CIF, ou cost, insurance and freight), o roubo fomenta outras acdes criminosas
que prejudicam o mercado como um todo. Invariavelmente, a carga rouba-
da é vendida de forma irregular, por valores bem inferiores aos praticados no
mercado, o que gera concorréncia desleal. Pior, além do baixo preco, em geral
o combustivel roubado sofre adulteracao, com mistura de etanol ou outros
produtos quimicos (também fruto de roubo). Muitas vezes, a carga serve para
abastecer o crime organizado. Em outros casos, o combustivel é despejado de
forma clandestina em estabelecimentos coniventes com o delito.
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Quando isso acontece, o consumidor € lesado, pois acaba comprando um
produto de roubo (e muitas vezes adulterado) sem saber. O Estado também é
prejudicado, uma vez que os impostos deixam de ser recolhidos. Isso porque
em alguns estados, como em Sao Paulo, é possivel pleitear o reembolso do
ICMS, ja que nao houve o fato gerador (venda ao consumidor final). O merca-
do de revenda, como um todo, sofre com os efeitos da atividade irregular na
concorréncia.

Segundo avaliacao do Setcesp, esse tipo de crime tem sido praticado por
grupos cada vez mais especializados, que utilizam equipamentos sofisticados
e até estratégias organizadas de abordagem. E, em geral, existe sempre um
receptador, ou seja, as cargas sao subtraidas por encomenda.

Por isso, é essencial que os transportadores de combustiveis se conscien-
tizem dos riscos e passem a investir em tecnologias para monitorar tanto os
veiculos quanto a carga transportada. A implantacao dessas tecnologias, em
conjunto com a adocao de procedimentos de seguranca e cuidados na con-
tratacao e treinamento de motoristas, integra o programa de gestao de riscos
no transporte. A gestao de riscos, além de visar a reducao de roubos, tem por
objetivo melhorar diversos aspectos relacionados a seguranga, como a pre-
vengao de acidentes (colisao de veiculo, tombamento, deslizamento de carga,
avarias no produto durante o transporte e danos ao meio ambiente, no caso
de produtos perigosos). “O objetivo principal da gestao de riscos é otimizar a
logistica do cliente’] disse Luis Vitiritti, consultor de riscos de transportes da
Chubb do Brasil Cia de Seguros. Segundo ele, para minimizar os riscos € ne-
cessario integrar recursos humanos, tecnologia e processos.“Se houver falha
em um desses elementos, pode acontecer um sinistro ou perda. E a melhor
forma de garantir a eficiéncia e integracao desses itens € por meio da gestao
derisco, feita por empresas especializadas, capazes de analisar as peculiarida-
des de cada caso especifico’, completou.

Segundo especialistas em gestao de riscos, para elevar os indices de sequ-
ranca é necessario investir em treinamento e boas condices de trabalho para
o motorista (alimentacao e respeito aos horarios de descanso, por exemplo),
além de adotar tecnologias que permitam o rastreamento dos veiculos e mo-
hitoramento das cargas.
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Rastreadores, sensores de carga e localizadores

Diversas empresas no mercado oferecem produtos que prometem o con-
trole de rotas e disparam alarmes quando ha uma parada, desvio, desengate
do caminhao, entre outros. O minimo recomendado para garantir a seguranca
& investir em sistemas que oferecam os seguintes recursos:

B botao de panico;

B sensores de abertura de portas de cabine {(motorista e carona);
B sensor deignicio (ligada/desligada);

B teclado para troca de mensagens;

B sensordedesengate de carreta ou trava de 5.7 roda (no caso de Conjunto
Veiculo Carga articulados);

B travade ba(;
B dispositivo antivandalismo.

No caso de cargas de combustiveis, a trava de bau deve ser substituida por
um sensor de vazao de combustiveis, assim como sensor da tampa de abaste-
cimento do tanque. Além disso, o sistema deve incluir um localizador (equipa-
mento passivo que grava histérico de posicionamento da viagem realizada e
serve para recuperacao de veiculo transportador) e um rastreador (equipamen-
to ativo que possui inteligéncia embarcada, podendo mapear rotas e pontos
de parada. Grava o histérico em sua caixa preta e se autoblogueia durante a
viagem, caso o veiculo saia da rota pré-programada). Existem rastreadores que
permitem o monitoramento on-line, servico interessante quando ha uma cen-
tral contratada capaz de acompanhar em tempo real.

Vale destacar que a manutencao e o controle desses dispositivos sao es-
senciais. Assim, todos os equipamentos devem ser testados antes de qualquer
viagem. Outro ponto muito importante é que os empresarios, antes de con-
tratarem um servico de gestdo de riscos ou adquirirem equipamentos para
monitorar seus veiculos, verifiquem as clausulas de seu contrato de sequro e
observem as exigéncias da seguradora, para nao terem surpresas caso acon-
teca um sinistro.

O preco médio de um sistema de monitoramento comum do caminhao
pode variar entre R$140 e R$150 mensais e a aquisicao de equipamentos de
rastreamento por caminhao pode oscilarentre R$1,5 mile R$10 mil, de acordo
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com a configuracao de cada rastreador, seus periféricos, atuadores e sensores.
Ja o investimento em um servico de analise de riscos pode variar muito, de-
pendendo da complexidade do projeto (nimero de veiculos, diversidade de
rotas, areas, atividade, treinamento, entre outros).

Procedimentos de seguranca

Outro aspecto essencial da gestao de riscos € a adocao e padronizacao de
procedimentos de seguranca.

Todos os motoristas e encarregados devem ser treinados para a utilizacao
correta dos dispositivos de seguranca e orientados com relacéo a rotas e ho-
rarios mais seguros, direcao defensiva e comportamento adequado em situ-
acao de risco.

Conforme as estatisticas do Setcesp, o horario de maior risco de sinistros &
entre 10h e 12h, e os roubos de carga costumam acontecer ou em areas pro-
ximas ao local do carregamento (no caso de combustiveis, perto das bases de
distribuicao), ou de entrega. Nao por acaso, os dados do sindicato mostram
que a rodovia Anhanguera, estrada que passa perto de Paulinia, no interior de

Sao Paulo, € uma das lideres em roubos de carga.

De modo geral, ha uma série de cuidados que devem ser observados:

1. Antes do carregamento
B Verificar se o veiculo estd em boas condicoes para o deslocamento;

B Conferir a parte mecanica e elétrica, lubrificantes, pneus, estepe e
freios;

B Abastecer antes do carregamento, evitando assim a necessidade de pa-
radas durante o trajeto;

B Conferira documentacao, tantoda carga quantodo veiculo, nao esque-
cendo de verificar os documentos pessoais;

B Planejar detalhadamente a sua rota, seja ela urbana ou rodoviaria, pro-
curando se informar sobre as areas de risco.
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2. Durante o deslocamento

W Sefor necessario parar durante o trajeto (para refeicao ou abastecimen-
to, por exemplo), o motorista deve ser orientado a nao comentar com
ninguém sobre sua carga, itinerario ou destino;

B Caso tenha problemas com o veiculo, o motorista deve evitar parar em
lugar sem movimento ou iluminagao.

3. No descarregamento

B O motorista deve ficar atento as imediacoes do posto e ao desembar-
que. O responsavel pelo recebimento da carga deve ser avisado do ho-
rario previsto de chegada do caminhéo;

B Depois do descarregamento, com o veiculo vazio, é necessario efetuar
0s mesmos procedimentos de checagem feitos antes do carregamento.

Beneficios da gestao de riscos

Além de permitir a reducao de acidentes e perdas de produtos, a gestao
de risco pode trazer outros beneficios, como a gestao de frotas e a gestao
de fretes. Tais servigos, embora sejam mais direcionados para empresas que
possuem um maior nimero de veiculos transportadores e também diversida-
de de rota, também podem ser Uteis aos postos revendedores que utilizam
caminhao proprio para o transporte de combustiveis. A gestao de frotas inclui
controles de cadastro (seguros, leasing), documentacao (licenciamento, im-
postos, taxas, boletins de ocorréncia, entre outros), manutengao, consumo de
combustiveis, lubrificantes, pneus e camaras dos veiculos, além de controle
de funcionarios. Ja a gestao de fretes possibilita, entre outras coisas, calculos
do custo do frete e simulagbes.

Atencao aos recursos humanos

Boa parte dos roubos de carga acontece coma conivéncia ou em decorréncia
do despreparo do motorista encarregado dotransporte. A observacao é de uma
fonte do setor, que preferiu nao revelar seu nome. Em sua avaliacao, de nada
adianta investir em tecnologias sofisticadas se o responsavel pela sua utilizagao
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nao faz o uso correto dos dispositivos. “Por exemplo, se 0 motorista esta envol-
vido ou é conivente com o roubo, ele pode facilitar a acao da quadrilha, ja que
conhece os dispositivos de seguranca instalados no veiculo’, explicou a fonte.

Por este motivo, uma das medidas principais de seguranca é o recrutamen-
to do profissional. Como nos demais cargos do posto, é necessario verificar
antecedentes, fazer uma entrevista cuidadosa, averiguar a veracidade das in-
formacoes fornecidas e checar referéncias. Além disso, existem cadastros de
motoristas que incluem o historico profissional e comercial dos trabalhadores,
e devem, sempre que necessario, ser consultados. Depois da contratacao, o
treinamento é primordial. Todo motorista periodicamente precisa ser orienta-
do a respeito dos procedimentos de seguranca e utilizacao correta dos equi-
pamentos instalados nos veiculos.

Transportes: roubos de carga atingem
prejuizos de R$700 mi

(FERRAZ, 2009)

As quadrilhas especializadas em roubo de carga parecem estar cada vez
mais atentas as novas tecnologias e aumentam as estatisticas que interferem
cada vez mais no modal rodoviario brasileiro. Para se ter uma ideia, os prejui-
zos com o roubo de cargas no Brasil no primeiro semestre atingiram R$134,2
milhdes, um aumento de 15% em relacao a média mensal do ano anterior,
sequndo dados do Sindicato das Empresas de Transporte de Carga e de Sao
Paulo e Regido (Setcesp). No ano, esses niumeros saltam para algo em torno
de R$700 milhdes, diz Cyro Buonavoglia, presidente da Associacao Brasileira
das Empresas de Gerenciamento de Riscos e de Tecnologia de Rastreamento
e Monitoramento (Gristec).

De acordo com o executivo, existem acdes coordenadas das policias es-
pecializadas, mas o “fato é que realmente é muito dificil monitorar os milha-
res de quilémetros de vias rodoviadrias num territério tdo extenso quanto o
Brasil’, diz. Qutro problema apontado pelo presidente da entidade é quanto
ao abrandamento das acoes judiciais tanto dos envolvidos no assalto quanto
dos receptadores de mercadorias roubadas.

“Na minha opiniao deveria haver penas mais duras a esses receptadores,
0 que, de fato, prejudicaria em muito a acao dessas quadrilhas cada vez mais
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bem preparadas e instruidas quanto as novas ferramentas tecnologicas’,
aponta o executivo, afirmando que a Gristec criou ha trés anos um selo para
certificar as empresas gerenciadoras de risco e as de rastreamento e monito-
ramento a fim de monitorar a eficacia de seus servigos.

Evandro Vaz, presidente da GV - empresa lider de mercado na atividade
de gerenciamento de risco com previsao de faturamento para 2009 na ordem
de R$50 milhdes - divide da mesma opinido.“Institucionalmente tem-se feito
muito pouca coisa, pois as acoes sao isoladas e nao existe um planejamento
global de inteligéncia com integracao dos diversos 6rgaos envolvidos, sejam
eles no ambito federal e estadual”, diz.

Para ele, na atual situacao é inviavel qualquer deslocamento de transpor-
te de carga sem que haja um acompanhamento rigido de gerenciamento
de risco dessa operacao, incluindo veiculos rastreados com equipamentos
de dltima geracao, inclusive com blindagem desses equipamentos, aliados a
processos extremamente rigidos como, por exemplo, a proibicao de desloca-
mentos noturnos.

O numero de ocorréncias também aumentou, bateu a casa dos 14% no
periodo, segqundo a Setcesp. Cerca de 55% dos roubos (2 080 ocorréncias) cor-
respondem a valores entre R$3 mil a R$30 mil e quase 8% dos roubos (301
ocorréncias), correspondem a valores superiores a RS100 mil.

56 o estado de Sao Paulo representa 53% de todo o roubo de cargas no
Brasil. O Rio de Janeiro representa 2296. Juntos, sao responséaveis por 75% de
todo o roubo de cargas do pais. As outras 25 unidades da federacao somam,
no conjunto, 25% das ocorréncias. As rodovias federais com a maior incidén-
cia de roubos sdo a Via Dutra, seguida pela Régis Bittencourt e Fernao Dias.
Quanto as estaduais podem se apontar a Dom Pedro |, Santos Dumont, An-
chieta, Imigrantes, Raposo Tavares e Castelo Branco como as mais visadas.

Os eletroeletronicos sao os tipos de cargas mais visados pelos assaltantes. No
primeiro semestre foram subtraidos R$27,7 milhdes desses equipamentos, se-
guidos pelas cargas fracionadas (R$19 milhGes), alimentos (R$15,1 milhoes), me-
talurgicos (R$13,7 milhSes) e medicamentos (R$12 milhées). Ja os produtos me-
nos visados sao os quimicos (R$3,2 milhdes) e os combustiveis (R$3,3 milhdes).
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Atividades de aplicacao
1. Para que serve o IRB (Instituto de Resseguros do Brasil)?
2. Qual a diferenca entre rastreamento por satélite ou GSM?

3. Qual o principal objetivo, pelo prisma da logistica, do rastreamento e
monitoramento de veiculos?
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Gabarito

1. Fortalecer o desenvolvimento do mercado segurador nacional, atra-
vés da criacdo do mercado ressegurador brasileiro.

2. O rastreamento por satélite permite uma melhor precisao do veiculo
em longo curso, porém, nas areas metropolitanas, tem varias sombras
perdendo eficiéncia. Ja no caso do GSM é muito mais barato e eficien-
te justamente nas regides metropolitanas.

3. Obter o mais preciso tracking possivel das entregas, garantindo que o
produto chegue ao cliente no tempo combinado.
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