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Objetivos de Aprendizagem
= Conhecer o histérico da logistica.
= Entender o papel do transporte na logistica.
= Compreender os pontos fundamentais da tomada de decisao.

= Clarificar os avancos da logistica com a globalizagao.

Plano de Estudo

A seguir, apresentam-se os topicos que vocé estudard nesta unidade:
= Breve conceito sobre Logistica
= Papel do transporte na Logistica
= Tomada de Decisao (trade-off)

= Globalizacdo



INTRODUCAO

Caro(a) aluno(a), na primeira unidade deste livro, realizaremos uma contex-
tualizagao acerca da logistica, de maneira ampla e conceitual, para facilitar o
entendimento das proximas unidades.

A logistica tem papel fundamental na vida de todos. Por meio dela vocé
tem a oportunidade de adquirir produtos de qualquer lugar do mundo, que de
alguma maneira é armazenada, transportada e entregue no local determinado.
Compreender o papel do transporte, que segundo Keedi (2011), é multimile-
nar, pelo fato da necessidade de transferéncia de produtos de um ponto a outro,
no melhor custo, tempo e qualidade, sempre sera desejado para se obter com-
petitividade. “O homem, através do tempo, procurou sempre melhorar o seu
sistema de transporte, adaptando-o as suas necessidades” (KEEDI, 2011, p. 26).

Imagino que seu objetivo seja tornar-se um futuro profissional em logistica
ou, especificamente, em transporte. Adianto que tomar decisdo em transporte
ndo é tarefa facil, mas necessaria, todos os dias, o dia todo, tendo em vista que o
fluxo de mercadorias ndo para seja feriado, domingo, periodo noturno ou seja
madrugada. Vocé tera oportunidade de aprofundar o conhecimento em itens
que dinamizam a tomada de decisdo, os quais contribuirdo para sua atuagdo
pessoal e profissional.

Por fim, o entendimento das mudangas impactadas pela globalizagdo que
rompeu as barreiras comerciais, tornando as operagdes nacionais em internacio-
nais, complementada pela abordagem da Logistica 4.0 e dos avangos tecnoldgicos
que beneficiam as operagdes logisticas e desafiam ainda mais os gestores de trans-
porte, devido a revolugdo provocada na forma de realizar as entregas, encerra o
aprendizado desta Unidade.

Assim, caro(a) aluno(a), aproveite esta unidade para aspirar a novos conhe-
cimentos e clarificar seu entendimento sobre Logistica.

Boa leitura!
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BREVE CONCEITO SOBRE LOGISTICA

Caro (a) aluno(a), néo é claro o momento em que os cientistas ou estudiosos
intitularam varias atividades de transporte, armazenagem, movimentagao, dis-
tribuicao, entre outras, em uma terminologia chamada Logistica. Se vocé souber
a data exata, ajude-me. O objetivo, neste livro, também nao é saber a data espe-
cifica em que iniciou esta nomenclatura, mas fazer uma abordagem acerca da
evolucao, dos conceitos, das atividades e das responsabilidades da logistica nas
empresas, com foco em uma das suas atividades: o transporte.

Podemos afirmar que o homem, desde sua existéncia, comecgou a se locomo-
ver de um lugar para outro, deixando de ser nOmade. Surge, entdo, a necessidade
de buscar ou levar pessoas, objetos e mercadorias de um lugar para outro, para
saciar os seus desejos. Inicialmente o transporte era realizado pelas for¢as huma-
nas, com um volume limitado a sua capacidade, que foi se aperfeicoando com a
utilizacdo de objetos que facilitasse esse transporte como cestas, trouxas e tron-
cos de arvores. A evolu¢iao do pensamento humano e a demanda por trocas de
seus excedentes de producdo obrigou a exploragdo de outros mecanismos de
transporte. A ocupag¢do do lombo de animais para carregar ou mesmo da sua

forga para arrastar objetos foi um deles. Mais tarde, novas formas fizeram-se
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necessarias e, apds muito tempo de experimentos, deve ter sido criada a roda,
uma das mais importantes e fundamentais inven¢des da humanidade, possibi-
litando a utilizagdo da forca humana ou de animais para deslocar equipamentos
que, acoplados a roda, levam mercadorias sobre eles. Surgiram, entdo, as famo-
sas carrogas, que até hoje sdo utilizadas para transportar produtos. A partir dai,
inimeras inveng¢des proporcionadas pelo avango das tecnologias tém inovado
as maneiras de transportar as mercadorias.

Podemos afirmar que o transporte, passa a ser atividade sine qua non na vida
das pessoas e nas opera¢des de uma empresa. Entretanto muitos profissionais
ainda confundem os conceitos de logistica, remetendo somente a transporte.
Fato. Todo transporte é logistica, mas, de acordo com Bowersox e Closs (2004),
ela vai envolver integragao das informagdes, do estoque, do manuseio de mate-
riais, de embalagem, do armazenamento e do transporte. Assim, é importante
que a visdo de logistica seja ampliada para compreender toda sua abordagem e
relevancia para a competitividade das empresas.

Vejamos a defini¢ao de Logistica por Christopher (2007, p. 3):

Logistica é o processo de gerenciamento estratégico da compra, do
transporte e da armazenagem de matérias-primas, partes e produtos
acabados (além dos fluxos de informacio relacionados) por parte da
organizagio e de seus canais de marketing, de tal modo que a lucrati-
vidade atual e futura sejam maximizadas mediante a entrega de enco-
mendas com o menor custo associado (CHRISTOPHER, 2007, p. 3).

Desde a construgao das piramides, até as atuagdes para reduzir a fome na Africa,
os desejos que fundamentam o fluxo eficiente de mercadorias e de informa-
¢Oes para atender as expectativas dos clientes pouco mudaram. Foi no meio
militar que a logistica atingiu sua principal expressao, suas potencialidades e
desenvolvimento estratégico.

Ao longo de toda a histéria da humanidade, guerras tém sido vencidas
e derrotadas pelas forcas e pelas capacidades da logistica — ou pela falta
delas. Argumenta-se que a derrota dos britdnicos na Guerra de Inde-
pendéncia dos Estados Unidos pode ser atribuida, em grande parte, as
falhas de logistica. O Exército britanico na América do Norte depen-
dia quase totalmente de suprimentos vindos da Gra-Bretanha. Durante
os primeiros seis anos de guerra, a administragdo destes suprimentos
vitais foi totalmente inadequada, afetando o curso das operagdes e o
moral dos soldados. Uma organizag¢do capaz de suprir o exército seria

4
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desenvolvida a partir de 1781 - mas ja era tarde demais! Na Segunda
Guerra Mundial, a logistica também desempenhou papel importante.
A invasdo da Europa pelas Forgas Aliadas foi um exercicio de logistica
de grande habilidade (CHRISTOPHER, 2007, p. 2).
Os impérios e exércitos da antiguidade aprenderam rapidamente a importancia
dos processos logisticos para sua expansao e sobrevivéncia. Imaginemos como
Espanha e Portugal, ha mais de 500 anos, com grandes dificuldades, conseguiram
colocar em pritica seus projetos de descoberta e colonizagdo de terras, chegando
ao Brasil e levando produtos aqui produzidos de volta para seu continente. Essa
abordagem é ampla e pode ser discutida por longos periodos.

A Council of Supply Chain Management Professionals (CSCMP), associa-
¢éo localizada em Illinois, nos Estados Unidos, onde se retine os profissionais
de logistica e da cadeia de abastecimento de todo o mundo, possui uma defini-
¢do de logistica, que foi traduzida por Dias (2012), como:

A Logistica planeja, executa, coordena e controla a movimentagio e
0 armazenamento eficiente e econdmico de matérias-primas, mate-
riais semiacabados e produtos acabados, desde sua origem até o local
de consumo, com o propdsito de atender as exigéncias do cliente final
(DIAS, 2012, p. 5).

Dias (2012) ainda complementa, “a logistica administra e coordena os recursos
de toda a movimentacdo de materiais e equipamentos da empresa, coorde-
nando a compra, a movimentagdo, a armazenagem, o transporte e a distribui¢ao
fisica, assim como gerenciando todas as informagoes de cada fase do proces-
s0”(DIAS, 2012, p. 5).

Embora alogistica sempre exista na vida das pessoas, é notério que o termo e
a area de logistica demoraram em se consolidar e difundir no mundo inteiro. No
Brasil, por exemplo, esse termo ganhou popularidade nos ultimos 30 anos. Essa
atividade sempre existiu, mas estava internalizada nas demais areas, geralmente
sob responsabilidade da industria ou da area comercial. Com o crescimento das
demandas, das interagdes e da complexidade das atividades da logistica, surgiu
a necessidade de um cuidado especial e de gestdo especializada.

Assim a logistica passou a ser tratada como uma area segregada, que for-
nece apoio as demais dreas da empresa. Agora, com uma gestao especifica, que

ha muito tempo nao se tinha observado, com novas técnicas, novos sistemas de
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informagio, novos equipamentos, novas infraestruturas e novo papel nas intera-
¢des comerciais. Porém esse grande avango fez surgir um significativo problema:
falta de profissionais preparados e treinados, com a visdo do todo, para atender
a essa nova realidade. Tanto é que nao existiam cursos de graduagdo ou espe-
cializagdo focados em logistica. A formagdo em administra¢ao, por exemplo,
abordava apenas uma disciplina ou alguns tépicos sobre logistica. Considerando
esse “gap” de profissionais, alguns passos sdo importantes para as boas praticas
de gestao logistica. Primeiro: a formagdo académica para obter conhecimento
tedrico; segundo: conhecer na pratica os problemas logisticos, a diversidade de
equipamentos, as ferramentas utilizadas em cada setor e os modais disponiveis
para as operagdes e terceiro: conhecer e aprender as estratégias dos fornecedo-
res e clientes, tornando-se bons parceiros e desenvolvedores de estratégias que
possibilitem uma maior competitividade para todos os interessados envolvidos
no processo (stakeholders).

Ainda que tenha ocorrido toda evolu¢do com o passar dos anos, os funda-
mentos da logistica continuam a ser os mesmos, ou seja, a necessidade de retirar
alguma coisa de algum lugar e levar esta coisa para outro lugar, com baixo custo
e que com a obtencédo de resultado financeiro positivo em sua operacionaliza-
¢do, pois comprar e vender sem logistica é impraticavel.

Vejamos alguns exemplos:

1* Suponha que vocé comprou uma pizza e quer recebé-la em sua casa.
Seu fornecedor produzira a pizza de acordo com sua especificagdo. Um
motoboy sera requerido para transportar a pizza do local de produgao e
entregar em sua casa. Logistica. O mesmo exemplo pode ser usado, ape-
nas alterando o agente responsavel pelo transporte. Suponha que vocé
comprou uma pizza e a buscara no local de produgédo. Seu fornecedor
vai produzir a pizza de acordo com sua especificagdo, vocé transportara
a pizza do local de produgéo até a sua casa. Logistica. O motoboy e vocé

podem nao imaginar, mas realizam o transporte, que ¢ uma das ativida-
des da logistica.

2* Uma industria de confec¢do de fios que utiliza como matéria-prima a
pluma de algodao. Certamente, para chegar até a industria, varias ativi-
dades envolvendo logistica acontecem. Imaginamos que inicie processo
com a colheita da pluma de algoddo no campo. E realizado o transporte do
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campo até um local de armazenagem da pluma de algoddo, normalmente,
em um grande armazém. A pluma é unificada em fardos e fica no estoque
até a sua comercializa¢do. Feita a negociagao comercial, um caminhao é
utilizado para realizar o transporte do armazém do fornecedor até o arma-
zém da industria. Entdo, ocorre o carregamento na origem, o transporte
e o descarregamento no armazém da industria. Este processo é também
conhecido com Logistica Inbound. Ja de posse da industria, o setor de pla-
nejamento realiza a solicitacdo para o armazém, de alguns fardos para o
processamento na producdo. Uma logistica interna é acionada para movi-
mentar os fardos do armazém para o setor de producio. Na produgio, os
fardos de pluma sao abertos e segregados para passar pelas maquinas que
transformam em fios de algoddo. Apos produzido, o fio de algodao pre-
cisa ser movimentado da producéo para o armazém de produtos acabados,
para aguardar sua comercializagdo. Realizado a comercializa¢éo, a logistica
novamente ¢ acionada para movimentar, carregar e transportar os fios de
algodao até o cliente. Este processo ¢ também conhecido como Logistica
Outbound. Note que neste exemplo, agora com um pouco mais de com-
plexidade e interagdes, varias atividades da logistica foram apontadas, tais
como: movimentag¢do, armazenagem e transporte.

Em um dos cursos de logistica de que participei, o instrutor mencionou a seguinte
tese: “Movimentou ou transportou mais do que 30 centimetros, ¢ logistica” Na

hora, eu fiquei cheio de duvidas, mas concluo que se trata de uma grande verdade.

ANOTACOES /
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PAPEL DO TRANSPORTE NA LOGISTICA

Responsavel por 2/3 (dois tergos) do custo logistico, na grande maioria das

empresas, o transporte tem papel fundamental dentro da logistica empresarial.

Por isso, é importante e necessario compreendermos o seu desempenho para os

sistemas logisticos. Nada adianta as empresas investirem fortunas em pesquisa e

desenvolvimento de novos produtos, aperfeicoar os sistemas produtivos e possuir

um excelente sistema de gestao, se o transporte for realizado de maneira inade-

quada, ou ndo for compativel para atender a solicitagao do cliente.

Veja alguns exemplos basicos:

10

20

30

Vocé precisa transportar um equipamento eletrénico cujo valor é R$
1.000.000,00 (Um milhao de reais) e este requer um cuidado especial.
Vocé contrataria qualquer transportadora? Certamente nao, mas bus-
caria alguma especializada, que possua veiculos novos e equipados com
rastreamento, motoristas qualificados, escoltas, seguro de carga, entre
outros requisitos.

Vocé comprou uma geladeira via e-commerce. Ao chegar na sua casa,
possui avarias em todos os lados. Vocé compraria de novo da mesma
loja? Ou ousaria comprar novamente via e-commerce?

Vocé precisa transportar 6leo de soja liquido a granel da inddstria para
o porto. Ao solicitar o veiculo para transporte, ndo especificou direito e
chegou ao local de carregamento um veiculo do tipo sider (que possui
abertura nas laterais, geralmente, com lona). Sera possivel transpor-

Papel do Transporte na Logistica @



UNIDADE

tar? Com certeza nao. Produtos liquidos a granel sdo transportados
em veiculos tanques. Mas e ai, de quem foi a falha? De quem solici-
tou e ndo especificou direito ou do contratado que nao perguntou o
tipo de produto?

4° Vocé precisa transportar uma equipe de hipismo com 12 pessoas para
uma competicao e escala um 6nibus do modelo leito, com sistema de ar
condicionado, equipado com frigobar para proporcionar o melhor con-
forto para os atletas e programa um veiculo frigorifico para transporte
dos cavalos, pensando no conforto deles também. Ops! Havera proble-
mas. Como transportar carga viva em veiculo refrigerado? Precisa um
veiculo para carga viva, com a carroceria adequada para que o animal
realmente tenha conforto ao ser transportado, assim nido comprome-
tendo o desempenho na competigéo.

Enfim, inimeros poderiam ser os exemplos de problemas no transporte.
Entretanto, para que um transporte atenda as especificacdes, é necessario saber
0 que sera transportado (a coisa). Pode ser um (s) produto (s), uma (s) pessoa
(s) ou um animal. Independentemente de qual “coisa” sera transportado, algu-

mas perguntas sdo fundamentais para melhor entendimento:

» Qual é a quantidade?

= Qual é 0 peso ou volume?

» Qual o valor da carga?

» Qual o tipo de embalagem?

» Qual a caracteristica da carga?

» Onde é o local de origem / carregamento?

» Onde é o local de destino / descarregamento?
» Qual a condigdo do trajeto a ser percorrido?

» Quais as condi¢oes de acesso aos locais de origem e destino?

Todas as respostas para estas perguntas nortearao o responsavel pela contrata-
¢do na escolha do transporte adequado e mais competitivo, ou seja, aquele que

apresentar o melhor custo x beneficio (trade-off), de maneira a minimizar as
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ineficiéncias no transporte. Acerca desta tomada de decisdo (trade-off), veremos
melhor aprofundada no préximo topico desta unidade.

O transporte ¢ um processo permanente de escolha da melhor alternativa de
entrega e que nao tem modelo fixo, pois 0 que foi bom ontem nao serd, necessa-
riamente, adequado hoje ou amanha (KEEDI, 2011). Ainda, segundo Razzolini
(2011), somente satisfaz as necessidades dos clientes e da empresa fornecedora,

em termos de rentabilidade e lucratividade, se o transporte for:

= Na forma desejada pelo cliente - perfeito para uso imediato;

» Com custo adequado — atendendo as necessidades da empresa;
» Com prego esperado — atendendo as expectativas do cliente;

= No local correto - no ponto designado pelo cliente;

= No prazo certo — na data combinada, ou antes;

» Com a qualidade acordada - sem avarias;

» Com resultado satisfatério — que gerem novos negdcios;

» Agregando valor — que gere satisfaciao do cliente e desejo de novas compras.

Por esta 6tica, é possivel concluir que, por meio do transporte, a logistica agrega
valor ao cliente por colocar as “coisas” fisicamente no local por ele esperado, com
qualidade, garantia sobre a integridade da carga e confiabilidade dos prazos.

Com o processo de globalizagdo da economia das ultimas décadas, o trans-
porte exerce papel essencial no estabelecimento de relagdes de uma regiao, cidade
ou pais com o restante do mundo. As melhorias no sistema de transporte podem
contribuir para aumentar a competitividade no mercado, reduzir o custo de esto-
que, estabelecer um prego justo para os produtos e garantir uma produgdo de
larga escala em qualquer organizagdo. Além disso, o transporte é responsavel
por promover a mobilidade das pessoas, estimulando o compartilhamento de
informacédo e conhecimento, mistura de culturas e tradigoes.

E a redugio dos custos de transporte e aumento da sua produtividade que
fardo com que o Brasil deixe de apresentar somente o que chamamos de “Custo
Brasil” e passemos a ter uma nova visao, podendo ser chamado de “Lucro Brasil”.

Abordaremos mais sobre esse assunto nas proximas unidades.
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TOMADA DE DECISAO (TRADE-OFF)

A logistica nao transforma, portanto, ela ndo agrega valor ao produto, mas
prové beneficios de valor agregado ao cliente, por exemplo, quando o trans-
porte é corretamente realizado para disponibilizar os produtos no ponto de
vendas ou consumo.

Bowersox e Closs (2004, p. 23), afirmam que o “objetivo central da logistica
¢ atingir um nivel desejado de servico ao cliente pelo menor custo total possivel”.
Mas como saber claramente qual o desejo do cliente? E como ofertar o melhor
servico com menor custo? Tarefa complexa para vocé, futuro profissional de
logistica? Seja a resposta sim ou nao, a leitura a seguir contribuira para esclare-
cer suas duvidas e aprofundar seu conhecimento.

Alogistica de uma empresa pode ser considerada um esforgo integrado com
o0 objetivo de ajudar a criar valor para o cliente pelo menor custo total, possivel.
Podemos considerar a missdo da logistica, conforme a seguir:

“A logistica existe para satisfazer as necessidades do cliente, facilitando
as operagdes relevantes de produgao e marketing. O desafio é equilibrar
as expectativas de servicos e custos de modo a alcangar os objetivos do
negécio” (BOWERSOX; CLOSS, 2004, p. 23).

P CONTEX TUALIZACAO DE TRANSPORTE



E preciso ter em mente que quem definird qual o custo e qual o servico esco-
lhera, é sempre o cliente.Vejamos alguns exemplos:

Vocé quer realizar a compra de uma TV de 32 polegadas pela internet.
Suponha que o valor do produto seja 500 reais. Entdo, vocé realiza o cadastro,
faz o passo a passo do pedido e chega as op¢oes de frete. A primeira opgao é
uma entrega expressa, em até 48 horas, com um valor de frete de 200 reais. A
segunda op¢do é uma entrega normal em até 05 dias, com um valor de frete de
100 reais. A terceira op¢ao é uma entrega compartilhada em até 10 dias com um
valor de frete de 50 reais. Note que sdo trés opgdes, e vocé (cliente), vai definir
qual o custo deseja pagar (valor do frete) e qual o servigo deseja ter (prazo de
entrega). Se vocé tem urgéncia, certamente, pagara 200 reais para receber em 48
horas. Agora, se vocé ndo tem pressa para receber o produto, podera optar por
pagar o frete de R$ 50,00 e receber em 10 dias.

Vamos a outro exemplo: Vocé ¢ o profissional de logistica de uma empresa
e esta responsavel pela contratacdo do transporte de pegas dos fornecedores
para a industria. Um valor de frete hipotético, no modal rodoviério, para trans-
portar pecas de reposicdo entre o fornecedor em Teresina — PI para a industria
de confec¢des em Curitiba — PR é realizado por R$ 5.000,00, com um prazo
de 96 horas entre coleta na origem e entrega no destino. Para transportar a
mesma pega com prazo de entrega de 24 horas, pelo modal aéreo, o valor de
frete é de R$ 25.000,00. Certamente, por questao de custo vocé (cliente) opta
pelo transporte rodoviario.

Agora, imagine que uma peca da industria quebrou e justamente outra
peca igual a que apresentou problema nido possui em estoque para substitui-
¢do imediata. O custo por hora parada da industria é de aproximadamente
R$ 1.000,00. Qual decisdo vocé (cliente) tomard? Continua transportando
pelo modal rodoviario, para obter o menor custo de frete, ou opta pelo modal
aéreo? Deixe-me ajudar vocé a tomar a decisdo: se optar pelo modal rodovi-
ario, a industria ficard parada 96 horas x R$/h 1.000,00, tera um custo de R$
96.000,00 mais R$ 5.000,00 do transporte, ou seja, o custo total sera de R$
101.000,00; se optar pelo modal aéreo, a industria ficard parada 24 horas x
R$/h 1.000,00, terd um custo de R$ 24.000,00 mais R$ 25.000,00 do transporte,
ou seja, o custo total sera de R$ 49.000,00.
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Entiao, eu lhe pergunto novamente: Qual op¢ao vocé vai escolher? Se eu fosse
o profissional responsavel por este transporte, sem sombras de duvidas, paga-
ria mais caro no frete e escolheria a op¢do do modal aéreo, pois é a op¢ao que
apresenta o menor custo total (R$ Frete + R$ Industria parada) e melhor nivel
de servico (prazo de entrega).

Nesta decisdo de optar pelo maior custo de transporte, ainda nido foram con-
siderados outros fatores que podem ser acarretados pela industria parada um
maior tempo, por exemplo, menos pedidos serdo atendidos, consequentemente,
o faturamento e o resultado da empresa serdo menores, a reclamagéo de clientes
sera maior e ainda corre o risco de muitos cancelamentos de pedidos.

Tudo que esta ruim, pode piorar ainda mais. Acredite. Vamos colocar mais
uma pitada de pimenta. A famosa Lei de Murphy, “se algo pode dar errado, dard™!

Apds fazer toda a andlise, vocé tomou a decisao de fazer o transporte pelo
modal aéreo. Ao entrar em contato com a companhia aérea, para contratar o
transporte, ¢ comunicado que uma greve iniciou nos aeroportos, e todas as opera-
¢Oes de cargas estdo paralisadas, sem prazo determinado. Abre aspas. “No Brasil,
nao é comum greves ou paralisa¢des, concorda’? Fecha aspas.

E agora? Vocé acha um absurdo, mas ndo mudard o cendrio da greve. E
ainda podera ouvir do fornecedor de transporte: “Quem precisa de pega, ndo
sou eu”. Eis que o problema voltou para o status inicial. O que estava decidido
e, aparentemente, resolvido, ndo esta mais. E a industria continua parada.
Centenas de colaboradores também. A diretoria ja foi acionada, e vocé nao
resolveu o problema.

Entao, vocé tem a brilhante ideia de entrar em contato com sua transpor-
tadora e solicitar um servigo diferenciado. Pois bem, a transportadora oferece
uma opg¢ao de colocar um carro dedicado de tamanho menor, porém com dois
motoristas, prazo de entrega de 60 horas e valor de frete de R$ 10.000,00. Nesta
opgdo, a industria ficara parada 60 horas x R$/h 1.000,00, tera um custo de R$
60.000,00 mais R$ 10.000,00 do transporte, ou seja, o custo total sera de R$
70.000,00. Pergunto novamente: Qual op¢ao vocé vai escolher?
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1. Custo de R$ 101.000, com entrega em 96 horas;

2. Custo de R$ 49.000, com entrega sem prazo determinado;

3. Custo de R$ 70.000, com entrega em 60 horas.

Estes sdo exemplos basicos da pratica didria de analise de custo x beneficio (tra-
de-off) de um profissional da drea de transporte. Na tomada de decisao sempre
havera conflitos de escolha, devendo ser optado por aquela que melhor atender
a demanda, a expectativa ou a necessidade do cliente. Mas ¢ fato que nem sem-
pre é possivel ter o melhor servigo pelo menor custo, no entanto deve-se buscar
sempre o melhor equilibrio, sendo que o resultado precisa apresentar o menor
custo global e melhor servico ao cliente.

Christopher (2007) destaca que o fracasso ou sucesso de qualquer negdcio
podera ser definido pelo nivel de valor ao cliente nos mercados escolhidos. Essa
relagao de valor agregado entregue ao cliente, no sistema logistico, ¢ quase tinico
em sua capacidade de causar impacto tanto no numerador quanto no denomi-

nador. Vejamos essa relacdo pela seguinte equagao:

Qualidade x Servico

Valor para o cliente =

Custo x Tempo

Sendo definido cada um dos elementos da equagéo, apontada por Christopher

(2007), conforme a seguir:

» Qualidade: a funcionalidade, o desempenho e a especificacio técnica.
» Servico: a disponibilidade, o suporte e 0 compromisso com o cliente.

= Custo: os custos de transagdo do cliente, incluindo preco e custos deri-
vados do ciclo de vida.

» Tempo: o tempo necessario para responder as exigéncias do cliente, por
exemplo, tempo de espera para a entrega.
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REFLITA

“Aquele que recebe de mim uma ideia tem aumentada a sua instru¢ao sem
que eu tenha diminuida a minha. Como aquele que acende sua vela na mi-
nha recebe luz sem apagar a minha vela”.

(Thomas Jefferson)

Quando falamos em servigo ao cliente, inimeras podem ser as op¢des para entre-
gar algo diferenciado que o atenda, entretanto nao significa que nao tera custo
adicional, afinal, ninguém trabalha de graca.

Para esclarecer melhor o que ¢ servigo ao cliente, vejamos a citagdo a seguir:

Um programa de servigo ao cliente deve identificar e dar prioridade a
todas as atividades importantes destinadas a atingir objetivos opera-
cionais. Um programa de servi¢o ao cliente também deve incorporar
medidas de monitoramento de desempenho. O desempenho deve ser
monitorado para atingir metas e ter relevincia. O fator principal do
planejamento de uma estratégia de servico ao cliente continua sendo a
questdo: O custo para atingir as metas estabelecidas de servigo repre-
senta um investimento razoavel? E, caso o investimento seja razoavel,
para que clientes? Por fim, é possivel oferecer aos clientes preferenciais
algo mais do que um servigo basico de alto nivel? Um servigo adicional
além do basico é normalmente denominado servigo de valor agregado.
Os servigos de valor agregado sdo, por definigao, exclusivos para clien-
tes especificos e representam extensdes do programa de servigo basico
da empresa (BOWERSOX; CLOSS, 2004, p. 71).

Em termos de servigos logisticos, vocé podera, inicialmente, ofertar para todos
os clientes um pacote de servigos basicos, ou seja, um nivel minimo de servi-
¢os. Em conjunto com a drea de marketing e com a drea comercial, pode-se dar
énfase a alguns clientes selecionados estrategicamente, seja porque oferecem uma
rentabilidade maior seja por comprometimento extra justificado com o negdcio
da empresa, e nestes casos, poderao ser ofertados servigos diferenciados. Deve
ser feita uma segmentacao dos clientes, formando grupos especificos, com crité-
rios diferenciados para cada uma deles. As medidas do nivel de servigo desejado

ndo devem ser estaticas para toda a empresa e devem satisfazer os anseios dos
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diferentes negdcios ou clientes. A defini¢ao do nivel de servigo a ser oferecido,
do ponto de vista de fornecedor, deve levar em conta uma analise criteriosa da
relagdo custo x beneficio para cada objetivo a ser alcancado.

A Figura 1 representa a andlise de trade-off, onde podemos notar que, quanto
maior o nivel de servigo ao cliente, maior sera o custo, consequentemente, menor
sera a margem, haja vista que a receita, praticamente, mantém-se estagnada.
Assim, conclui-se que, neste caso, o ideal é negociar com um cliente um nivel
de servico inferior a 100%, buscando um ponto de equilibrio, para maximizar
a margem de lucro do negdcio. Outro ponto seria buscar alternativas de opera-
¢d0 em conjunto para oferecer o mesmo nivel de servico com custos menores.
Neste caso a curva da margem se deslocaria para a direita, aumentando tam-

bém o nivel de servigo.

Custos, L
Receitas e Receita . .--~2" """~
Margem de lucro L
Rt Custos
‘ PE

0% Nivel de Servico 100%

Figura 1- Analise de trade-off (Custo x Nivel de Servigo)
Fonte: o autor.

Na pratica, suponha que vocé tenha que fazer entregas de leite para trés clientes,
na mesma cidade, a uma distancia de 300 quilometros da sua industria. O cliente
A compra 200 caixas semanais e aceita atrasos de até dois dias; o cliente B compra
50 caixas mensais e aceita atraso de até sete dias, e o cliente C compra 400 caixas
mensais e paga 10% a mais do valor padrao para que as entregas sejam pontu-
ais. Considere que vocé tenha limitagdes de recursos, portanto, ndo atendera a
todos os clientes com a mesma condigdo e precisara buscar um ponto de equi-
librio. Neste caso, podera definir o nivel de servi¢o nas entregas de acordo com

a melhor estratégia para ambas as empresas, com foco na relagdo ganha-ganha,

4
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por exemplo, priorizando o cliente C que apresenta maior rentabilidade e nao
aceita atrasos, depois o cliente A que compra um bom volume e dilui os custos
fixos da sua empresa e, por ultimo, o cliente B, que realiza pequenas compras,
tolera atrasos e possui pouco impacto nas suas operagoes.

Sempre é importante combinar o nivel de servi¢o com o cliente, se for pos-
sivel, apresentando as variaveis utilizadas para defini¢ao do servi¢o oferecido,
afinal, buscar o melhor ponto de equilibrio em conjunto garantird a continuidade
dos negocios entre as empresas. Suponha que o cliente B esteja insatisfeito com
o atendimento. Vocé podera ofertar opgdes para ele, por exemplo, negociar em
maior quantidade, para que vocé tenha mais condi¢do de melhorar a frequéncia
de entregas para ele, ou desde que ele pague mais pelo produto, semelhante ao
cliente C, vocé podera colocar veiculos dedicados, para ter as entregas pontuais.

Para a tomada de decisdo, é importante que o gestor tenha uma visao holis-
tica, considerando: questdes financeiras, tempo de operagio, nivel de confianga,
entre outros. Portanto, é fundamental que o gestor conhega a realidade da sua
empresa e o que podera ofertar para atender as necessidades dos seus clientes,
pois esse conhecimento possibilitara planejar o futuro. Para tal, um gestor de
transporte pode utilizar a Analise SWOT, ferramenta adequada para analisar os
ambientes internos e externos, a fim de identificar for¢as, oportunidades, fra-

quezas e ameacas a sua atividade.

SAIBAMAIS

Planejamento: uma palavra fundamental em todo tipo de negdcio. A analise
SWOT trata justamente disso. O termo “SWOT” é um acrénimo das palavras
strengths, weaknesses, opportunities e threats, que significam, em portugués,
respectivamente: forcas, fraquezas, oportunidades e ameacas, mas é bas-
tante comum, aqui no Brasil, algumas pessoas usarem a sigla FOFA em vez
da tradicional.

Leia mais sobre este assunto acessando o site disponivel em: < http://www.
portal-administracao.com/2014/01/analise-swot-conceito-e-aplicacao.html>.

1

Fonte: adaptado de Portal Administracao (2014, on-line)
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GLOBALIZACAO

A realidade das organizagdes esta cada vez mais competitiva, dinamica e
impde as empresas o desafio de buscar solugdes que agreguem valor e as tor-
nam mais concretas perante um contexto de mudangas e necessidade constante
de inovagao.

Antes de tudo, precisamos esclarecer que globalizagdo ndo é um processo
novo como algumas pessoas imaginam, acreditando ser um fendmeno criado
somente a partir dos anos 80 ou 90. A globaliza¢do surgiu com a humanidade,
assim como a logistica, mas sequer o homem sabia o que estava praticando. Ao
exportar e importar mercadorias para e de outros paises, viajar, comprar ou
vender no exterior, trabalhar em outros paises temporario ou definitivo, o ser
humano sempre esteve fazendo a globalizagao.

Pedro Alvares Cabral, ao viajar com as caravelas da esquadra portuguesa,
chegou ao litoral sul do atual estado da Bahia, no dia 22 de abril de 1500, data
que até hoje ¢ lembrada como o descobrimento do Brasil. Serd que ele imagi-

nava que estava globalizando o mundo?

Globalizacio @
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Dom Jodo, em 28 de janeiro de 1808, promulgou um ato (decreto) da Abertura
dos Portos as Nagdes Amigas, emitido pelo principe regente de Portugal, apds
sua chegada ao Brasil com sua familia real portuguesa. Este decreto (carta régia)
possibilitou o livre comércio entre as nagdes amigas e o Brasil. Naquela época,
a principal na¢ao amiga de Portugal foi a Gra-Bretanha. Sabia ele que o Brasil
estaria inserido no contexto de mundo globalizado?

Keedi (2011) destaca que, a partir de 1950, quando as empresas estrangeiras
vieram se instalar no Brasil, estavam exercitando a globaliza¢ao, unindo o mundo
por meio de empresas em varios blocos econdmicos diferentes. Mas vocé deve
estar se indagando: Se a globalizac¢do iniciou nos primérdios da humanidade,
por que veio a tona e se fala tdo intensamente sobre ela ha poucos anos?

Para nos da area de logistica, a explicagdo é simples. Foi nos ultimos anos
que ocorreram grandes avangos das tecnologias e da comunicagao, aliada as
aberturas econdmicas entre os paises. Esses fatos aceleraram e tornaram visivel
a todos o que se desenvolvia muito silenciosamente e quase de forma andnima
em todo o mundo, a globalizagao.

No Brasil, portanto, a intensificagao da globaliza¢ao ocorreu a partir da década
de 1990, quando adveio novamente a abertura dos portos, aeroportos e pontos de
fronteiras para o mundo, integrando a economia brasileira a mundial. Foi, entao,
que esse processo de mundo sem fronteiras foi entendido de forma clara e objetiva.

Considerando que agora vocé entendeu essa evolugao da globalizagdo e sabe
que foram rompidas as “barreiras comerciais’, eu pergunto: O que isto significa
para as empresas brasileiras? Qual deve ser a posicio dos empresarios perante
seus clientes? Como é o comportamento do consumidor, sabendo que ndo tem a
sua disposi¢do apenas produtos proximos a sua casa, no seu bairro, na sua cidade
ou no seu pais e que podera comprar de qualquer parte do mundo, recebendo
em sua casa, em poucas horas ou dias, dependendo apenas da logistica, ou seja,
do modal de transporte escolhido?

Significa, simplesmente, que agora so resta as empresas, cada vez maio-
res e mais globalizadas, adaptarem seus custos de produgéo e distribui-
¢80 aos pregos recebidos, mantendo uma margem de sobrevivéncia que
lhes permita dar um retorno minimo adequado a seus acionistas, bem
como continuar investindo para permanecer competitivo e no negdcio
(KEED], 2011, p. 82).
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Indica que em alguns anos, com os avangos tecnologicos em alta velocidade,
a globalizagdo ainda sera cada vez mais difundida. Basta olhar a rapidez das
mudangas que acontecem diariamente nas comunicag¢des, nos computadores,
nos smartphones, na internet bem como na logistica, nos modais e equipamen-
tos de transporte, nos avides, nos navios especializados, nos veiculos hibridos
e ndo tripulados, mostrando que estamos em uma metamorfose e ainda temos
muito para acontecer.

Desta forma, as empresas precisardo se reinventar diariamente, engajando-
-se pela maior competitividade e pelo menor custo de seus processos, oferecendo
aos clientes a melhor vantagem competitiva perante seus concorrentes, para que
possa manter-se sustentavel, em meio a um mercado totalmente voraz.

Nesse sentido, Bertaglia (2009) destaca a necessidade das empresas ado-
tarem formas diferentes de administragdo empresarial, com foco voltado
para o cliente, tendo em vista que a variagdo e a diversificacio da demanda
estdo obrigando as organizagdes a oferecerem um portfélio maior de servigos.
Assim, nesse contexto de globalizagéo, as organizagdes estaio demandando por
entregas mais velozes, com maior frequéncia, quantidades reduzidas e maior
diversidades de produtos, afetando diretamente as dreas de transportes das
empresas fornecedoras.

Vejamos um exemplo: os hipermercados passaram a oferecer em suas gondo-
las mais um produto, o pneu. Entretanto, como possui espaco reduzido, deixam
a vista do consumidor somente 12 pares de pneus com tamanhos diferentes e
mantém no seu estoque mais 12 pares iguais aos expostos, para repor os pneus
vendidos, solicita aos seus fornecedores que as entregas sejam realizadas, no
minimo, uma vez por semana. Isso exige do fornecedor uma alta frequéncia,
quantidade reduzida por item e diversidade de itens. Assim, notamos o quanto
a globalizagdo tem impactado na alteragdo do perfil das organiza¢des, aumen-

tando as exigéncias para atendimento ao cliente.
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REFLITA

“Quando vocé diz que nao tem tempo para algo é porque aquilo ndo é prio-
ridade para vocé”.

(Mario Sérgio Cortella)

LOGISTICA 4.0 E A INTERNET DAS COISAS

Quando pensamos que ndo ha mais nada a ser criado, percebemos que a tecno-
logia quebra estes paradigmas e impressiona. A primeira revolu¢ao industrial
foi acalentada pelo vapor e pelo avango da produgao de grandes maquinas. Ja a
segunda revolugao trouxe as linhas de montagem e a produgdo em massa, pautada
pela eletricidade e o avango cientifico. O rompimento das barreiras comerciais
impulsionou a globalizagdo e transformou as formas de trabalho, permitindo a
integragao com os pontos mais remotos, fator necessario e vital para a atual com-
plexidade da logistica, dando inicio a terceira Era Industrial.

Atualmente, estamos vivendo a quarta revolu¢io industrial, em que as interfa-
ces homem-maquina tem um avango significativo, busca a sincronia dos fluxos de
informagdes entre as pessoas, as maquinas, os equipamentos e os sensores, criando
conceitos de conectividade, interatividade e inteligéncia artificial. Estando tudo
conectado, basta que alguns algoritmos sejam alimentados por essa gigantesca
quantidade de informagdes geradas em tempo real, para que eles por conta pré-
pria executem as tarefas mais comuns do dia a dia, sem a interferéncia humana.

Os avangos tecnologicos sio constantes e beneficiam as operagoes logisticas
com a redugdo de tempo das entregas, possibilidade de rastreamento, reconheci-
mento de voz, gestos e a geragao de informagdes em tempo real. Essa realidade
aumentada, automatizada e integrada, capaz de dialogar (dialogar neste caso é
processar informacdes e obter respostas interativas) com toda a cadeia de supri-

mentos, envolvendo fornecedores e cliente, é denominada a Logistica 4.0.
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Quando um veiculo inicia a entrega, um ERP (Enterprise Resource Planning)
do fornecedor carrega todas as informagdes de seu contetido e rastreia, geogra-
ficamente, o deslocamento do veiculo, por meio do uso de aplicagdes Global
Positioning System (GPS). Integrado a essas informacgdes, o cliente podera rece-
ber os dados de sensores (big data), aplicar algoritmos inteligentes e preparar
a quantidade ideal de pessoas para realizar o descarregamento, organizar a
sequéncia dos veiculos no patio, definir a doca para recebimento e reservar
o local correto na armazenagem para o tipo de produto a ser recebido, utili-
zando o WMS (Warehouse Management System ou Sistema de Gerenciamento
de Armazém), assim, os veiculos nao ficardo inumeras horas parados aguar-
dando a definigdo da descarga.

Além disso, o cliente podera receber informagoes da seguranga operacio-
nal do veiculo, durante o deslocamento, pela telemetria veicular, apresentando
informagées, como tempo de frenagem, velocidade média, velocidade por trecho,
rotagdo e temperatura do motor, tempo de utilizagao da embreagem, se a pista
estd seca ou molhada, falha no sistema de inje¢ao, distancia percorrida, tempo
de parada e outros itens relacionados ao motorista e ao veiculo.

Parece uma loucura imaginaria, cenas de filme ou avalanche digital, mas
nio. Esses sdo beneficios da utilizacdo da Internet das Coisas (IoT - Internet
of Things). A transformagdo de dados em aumento de produtividade no trans-
porte vem cada vez mais otimizando os recursos das empresas. O grande desafio
do gestor de logistica em meio a esse mundo smart é manter-se em constante
atualizagdo, por meio de graduacéo, especializagdo, benchmarking, leitura de
artigos, participagao em eventos, intercambios internacionais, entre outros.

Vocé notou que ndo basta mais saber somente escolher o modal, definir a
rota e contratar o transporte disponivel em sua regido. Precisa acompanhar as
evolugdes e se tornar conhecedor das vantagens da aplicacao da TI (Tecnologia
da Informagédo) nos processos, para maior competitividade, redu¢ao dos custos
logisticos e aumento do nivel de servigo ao cliente.

Vejamos, neste sentido, a nossa Leitura Complementar trata de um Estudo
de Caso de uma conhecida empresa no Brasil, a revolu¢do na forma de realizar

as entregas. E imaginacdo ou realidade?
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CONSIDERACOES FINAIS

Caro (a) estudante, neste estudo, foram apresentados a evolugdo da logistica ao
longo dos anos e o papel fundamental do transporte nas operagdes. Notamos
que o homem sempre realizou o transporte de suas mercadorias, no entanto a
invengdo da roda registrou um grande marco para a transformagdo da forma
de transporte, passando o homem da utilizagdo apenas do lombo de animais
ou de suas proprias costas, para a utilizacdo de equipamentos acoplados a roda,
minimizando o esfor¢o necessario para o deslocamento de grandes volumes,
desencadeando, mais tarde, o modal rodovidrio, ferroviario e aeroviario.

Ainda foi demonstrada a importancia de uma boa analise de trade-off, prin-
cipalmente, na tomada de decisdo da relacido de custos versus nivel de servico,
visando a competitividade das empresas. O transporte apresenta um custo expres-
sivo dentro das empresas, e uma decisdo erronea pode comprometer os resultados,
especialmente, quando tratamos das commodities, tendo em vista que suas mar-
gens, geralmente, sdo bem apertadas.

Os avangos tecnoldgicos das comunicagdes e das relagdes comerciais inter-
nacionais desencadearam o que chamamos de globaliza¢ao. O futuro ainda é
incerto, mas é visivel, claramente, que passaré por constantes transformaqées.
Portanto, é evidente que boa parte do que fazemos hoje podera nao ser praticado
amanha, necessitando de uma rapida adaptagdo para atender as novas necessi-
dades dos clientes.

Assim, fica evidenciado a gama de oportunidades que vocé podera ter como
profissional de logistica, ao buscar o méximo de entendimento dessa metamor-
fose, tendo em vista a demanda por profissionais especializados para atuar com
visao holistica e garantir a sustentabilidade das empresas. Além disso, o apro-
fundamento dos estudos acerca das melhores praticas de gestao de transportes,
dos modais, dos servicos integrados e da infraestrutura, que serao apresenta-

dos nas proximas unidades, serd importante para vocé maximizar os resultados.
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1. A missao da logistica é levar os produtos certos, para os lugares certos, no mo-
mento certo e com o nivel de servico desejado, pelo menor custo possivel. A
globalizacéo e a alteracdo no perfil das empresas estdo obrigando as organiza-
¢oes a oferecerem um portfélio maior de servicos. Cite quais sao eles.

2. Embora o transporte seja tratado por alguns especialistas como apenas uma
funcdo de producdo que gera custos, por outros tem sido observado como
possibilidade de ganhos, ndo somente financeiros como também de partici-
pacao em um mercado cada vez mais exigente e competitivo. Nesse sentido,
discorra com suas palavras o que é trade-off.

3. Tomar uma decisao em transporte requer uma analise aprofundada dos fatores
que influenciam nos custos e servicos ao cliente. Para a escolha do modal ade-
quado e competitivo para o transporte de mercadorias, pessoas ou animais,
quais sao algumas das especificacdes que o responsavel pela contratacao
deve conhecer?

4. Um gestor de transporte pode utilizar a Anélise SWOT para analisar os ambien-
tes internos e externos. Sua finalidade é detectar pontos fortes e fracos de uma
empresa, com o objetivo de torna-la mais eficiente e competitiva, corrigindo,
assim, suas deficiéncias. O termo “SWOT" é um acrénimo das palavras strengths,
weaknesses, opportunities e threats. No Brasil, esse acronimo é conhecido como
FOFA, e sua traducao significa:

a) Forte, Organizado, Fraco e Alterado.

b) Fraquezas, Oportunidades, Formas e Ameacas.
¢) Forgas, Oportunidades, Fraquezas e Ameacas.
d) Fazer, Outras, Formas e Agir.

e) Finalizar, Organizar, Oportunidades, Falsas.

5. A gestao de transportes controla o recebimento e a descarga, estrutura as jane-
las de abastecimento e planeja o retorno das embalagens, envolve contratagao
de transportadores, planejamento de rotas, monitoramento de entregas e pla-
nejamento de trocas e devolugdes. Considerando o assunto abordado, avalie
as assercoes a seguir e a relagdo proposta entre elas:

I. A logistica Inbound é responsavel pelo transporte das mercadorias do for-
necedor até a industria

Porque

II. A logistica Outbound é responsavel pelo transporte das mercadorias da in-
dustria até o consumidor final.
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Acerca dessas assercoes, assinale a alternativa correta:

a) As assercoes | e Il sdo proposicdes verdadeiras, e a Il € justificativa da l.

b) As assercoes | e Il sdo proposicdes verdadeiras, mas a Il ndo é justificativa
dal.

¢) As assercoes | e Il sdo proposicoes falsas.
d) A assercao | é proposicdo verdadeira, e a assercéo Il é proposicao falsa.

e) A assercdo | é proposicao falsa, e a assercdo Il é proposicdo verdadeira.




GABARITO

1. Nesse contexto de globalizacao, as organizacdes estao demandando entregas
mais velozes, com maior frequéncia, quantidades reduzidas e maior diversidade
de produtos, afetando, diretamente, as areas de transportes das empresas for-
necedoras.

2. Na tomada de decisao, sempre havera conflitos de escolha, devendo ser feita
a opgao por aquela que melhor atender a demanda, a expectativa ou a neces-
sidade do cliente, portanto, trade-off é a andlise de custo x beneficio, ou seja,
uma troca compensatoéria, podendo optar por um menor custo e menor nivel de
servico, ou um maior custo e melhor nivel de servigo.

3. Algumas das especificacdes sobre “a coisa” a ser transportada sdo: quantidade,
peso, volume, valor, tipo de embalagem, local de carregamento, local de descar-
regamento, condi¢des dos locais acessos e do trajeto.

4, Alternativa C.
5. Alternativa A.



Objetivos de Aprendizagem

Entender as principais atividades da Gestao de Transporte.
Aprofundar o conhecimento em Gestao de Frota.
Descrever alguns KPI's para mensurar desempenho.
Clarificar a importancia do uso de Tl aplicado no transporte.

Compreender os beneficios da melhoria continua.

Plano de Estudo

A seguir, apresentam-se os tdpicos que vocé estudard nesta unidade:

Principais Atividades
Gestdo de Frota
Indicadores Estratégicos
Tecnologia da Informacéo

Melhoria Continua



INTRODUCAO

Caro (a) aluno (a), vocé chegou a segunda unidade deste livro. Agora que vocé
ja possui uma melhor interpretacao acerca da logistica e das constantes trans-
formagoes impactadas pela globalizagao, é hora de aprofundar o conhecimento
das praticas aplicadas a gestao de transporte.

A gestao de transporte possibilita a realizacdo de diversas atividades que,
sincronizadas, permitem a redugao dos custos logisticos e a maximizagao dos
niveis de servigo, por meio de mecanismos, como a correta escolha do modal,
a negociagdo com foco em ganha-ganha, o planejamento otimizado de rotas e
a configuragao das redes de distribuicao, entre outras, que serdo apresentadas
nesta unidade.

O dimensionamento da frota para atender as demandas dos clientes, a dis-
ponibilidade de veiculo e a redugédo das interferéncias causadas por quebras de
veiculo durante o trajeto sdo responsabilidades fundamentais da gestdo de frota,
que colaboram com o atendimento aos prazos e a reducgdo dos custos.

Realizar a gestao de transporte sem uma constante atualizacao de indicadores
ou, pior ainda, sem a presenca de indicadores estratégicos, é similar a um nave-
gador em alto mar, sem uma bussola para orientar a dire¢ao norte e o caminho a
ser seguido. Desta maneira, vocé vera que os indicadores online contribuem sig-
nificativamente para a tomada de decisdo com mais velocidade e assertividade.

Por fim, serd destacado que os investimentos em inovagdes tecnoldgicas
por uma empresa de transporte possibilita a diferenciacdo no mercado. E ainda,
quando a aplicagdo de métodos e ferramentas de qualidade esta atrelada aos indi-
cadores estratégicos, permite que as empresas realizem a corre¢do de desvios, as
inovagdes, a maximizagdo da utilizacao dos recursos, ou seja, a melhoria continua.

Aproveite cada linha desta Unidade, escrita com muita dedicagdo para seu

aprendizado.



UNIDADE

PRINCIPAIS ATIVIDADES

De acordo com Bowersox e Closs (2004, p. 63), “do ponto de vista da logistica,
o cliente é a entidade a porta de qualquer destino de entrega”. Essa defini¢do é
importante, pois nos lembra uma das fung¢des mais importantes de logistica:
assegurar a disponibilidade do produto certo, na quantidade certa, e na condi-
¢do certa, no lugar certo, no momento certo, para o cliente certo, ao custo certo.

Sabendo que o transporte é responsavel por praticamente dois ter¢os dos
custos logisticos e, segundo Pires (2004, p. 237), “geralmente atribui-se aos pro-
cessos logisticos no geral um valor médio de 12% do produto interno bruto global,
em setores industriais, como quimico e de petréleo, podem representar de 35%
a 45%”. Tendo em vista que os destinos mais tipicos vao desde a residéncia de
um pequeno consumidor, passando pelos varejistas, atacadistas até chegar aos
locais de recebimento das grandes fabricas e depositos das empresas, uma das
principais atividades da gestdo de transporte, é a preocupagdo continua para a
redugdo dos custos e 0 aumento de competitividade, tornando necesséria a gera-
¢do de solugdes que possibilitem flexibilidade e velocidade na resposta ao cliente.

Para essa redugdo de custos, é importante conhecer os fatores que tém maior

impacto. Bowersox e Closs (2004) apontam sete fatores econdmicos que afetam
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os custos de transporte, geralmente, apresentados na sequéncia de importan-

cia, conforme Quadro 1:

Quadro 1- Fatores que impactam nos custos de transporte

FATOR ECONOMICO CARACTERISTICAS

E o fator de maior influéncia. Impacta diretamente nos custos vari-
aveis, combustivel e manutencéo sao exemplos. O custo fixo total
se mantém, entretanto o custo variavel total varia de acordo com a
distancia percorrida. Em outra visao, é possivel afirmar que o custo
fixo por km, milha ou né serd menor, pois o custo fixo unitario (de-
preciacdo, por exemplo) é diluido com o aumento da distancia.

Distancia

Quanto mais ocupada a capacidade do equipamento de transpor-
te, menor serd o custo por unidade transportada, tendo em vista

Volume que o custo total entre origem e destino é pouco alterado. Quanto
mais proximo de zero esta a ociosidade, mais otimizado estara o
custo de transporte.

E a relacio entre peso e espaco. Quanto maior a densidade, melhor

serd o aproveitamento do equipamento de transporte. Se a carga

é leve e o veiculo foi todo ocupado em volume, sem que tenha
Densidade ocupado na capacidade em peso, tera ociosidade, acarretando no

aumento do custo unitério por tonelada transportada. Casca de

soja, fraldas e papel higiénico sdao exemplos de produtos com baixa

densidade.

E a uniformidade de dimensées das unidades da carga. Se houver
Facilidade de produtos de diferentes tamanhos e formas, dificulta a maxima
Acondicionamento ocupacao volumétrica do equipamento de transporte. Bobinas de
papel e barras de aco sdo exemplos comuns de itens desuniformes.

E a necessidade de utilizar equipamentos especiais para facilitar a
carga ou descarga, por exemplo, mercadorias amarradas, paletiza-
das, em bags.

Facilidade de
Manuseio

Eventuais reclamacodes por ndo conformidades, como avarias,
roubos, incéndio, entre outros danos entre a origem e destino,
precisam ser ressarcidos. O seguro de carga é inevitavel na maioria
dos casos.

Responsabilidade

Sao fatores como a sazonalidade de produtos (oferta x demanda),
dificuldade de encontrar cargas de retorno (voltar vazio), falta de
disponibilidade de opg¢des de modais ou condi¢des de trafego em
algumas regides que podem afetar as tarifas de fretes.

Mercado

Fonte: adaptado de Bowersox e Closs (2004).
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O real efeito de cada fator apresentado pode variar de acordo com as caracteris-
ticas da carga. Cabe ao gestor de logistica compreender essas influéncias e tratar
o objeto de transporte, segundo suas caracteristicas, de tal forma, que o custo de
transporte seja minimizado.

Ao receber uma solicita¢do para realizacdo de um transporte, a identifica-
¢do da natureza e as caracteristicas da carga é outra principal atividade na gestao
de transporte. Suponha que vocé receba uma demanda para transporte de um
equipamento de colheita, com origem no Rio Grande do Sul e destino no Mato
Grosso do Sul, mas ndo recebeu detalhes, como: tamanho (altura, largura, com-
primento), peso, tipo de madquina, forma de carregamento, entre outros. Entao,
vocé, prontamente, programa um caminhao truck graneleiro e envia para o local
de carregamento. Chegando ao local, o motorista depara-se com uma colhei-
tadeira de graos, de 20 toneladas, 4 metros de altura, 3 metros de largura e 10
metros de comprimento e acoplada uma plataforma de 12 metros de largura.
E ai? Sera que a escolha do caminhio foi correta? Certamente, nao. O correto
¢ uma carreta plataforma (prancha), com rampa de acesso, dimenséo e licenga
especial para realizar o transporte com seguranc¢a. Mas e o custo do caminhao
que foi até o local? Quem assumira custo (prejuizo)? Entdo, come¢a a discussao.
Onde ocorreu o erro? Foi quem solicitou e ndo passou detalhes ou quem pro-
gramou o veiculo e nao verificou corretamente a demanda?

Infelizmente, este é um exemplo simples,
dos mais diversos que existem no dia a dia da

gestdo de transporte. Nao importa onde e de

quem foi o erro, é preciso que ambas as partes

tenham uma boa comunica¢io ou,
até mesmo, um padrio de soli-
citagdo de transporte para
maximizar o entendi-
mento do objeto a ser

transportado.
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Na identificagdo dos tipos de carga, deve-se analisar aspectos, como: pesos,

dimensoes, perecibilidade, fragilidade, periculosidade, entre outros itens espe-

ciais. Segundo Ballou (2006), uma carga pode ser classificada como:

Carga Geral: carga embarcada com marca de identificagdo e contagem
de unidade, podendo estar solta ou unitizada bem como possuir dimen-
soes ndo uniformes. Por exemplo: veiculos, equipamentos, maquinas etc.

Carga Solta: compreende o carregamento de itens avulsos, embarcados
separadamente. Por exemplo: em caixas, pacotes, fardos, tambores, sacas,
bags etc.

Carga Unitizada: embarcadas sobre paletes ou acondicionada em conté-
iner, onde vérios produtos sao identificados por uma tinica referéncia. Por
exemplo: dleo de soja, bebidas, café beneficiado, agucar etc.

Carga a Granel: carga liquida ou seca embarcada e transportada sem acon-
dicionamento, sem marca de identificagdo e sem contagem de unidades.
Por exemplo: gréos, farelo, combustiveis, minérios, 6leos etc.

Carga Frigorificada:carga perecivel, que necessita ser refrigerada ou
congelada para manter a conservag¢ao da qualidade do produto durante
transporte e manuseio. Por exemplo: hortifruti, carnes, pescados, sor-
vetes etc.

Carga viva: compreende a carga de animais ou passageiros. Por exemplo:
aves, suinos, bovinos ou pessoas.

Carga de valor: ¢é a carga de alto valor agregado, que detém alto grau de
periculosidade. Por exemplo: dinheiro, eletronicos, joias, ouro etc.

Carga perigosa: tipo de carga controlada, que pode provocar acidentes,
danificar outras cargas ou os meios de transporte e ainda gerar riscos as
pessoas e ao meio ambiente. Por exemplo: explosivos, gases, inflamaveis,
corrosivos, radioativos etc.
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ATUACAO DO GESTOR E DO DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE

Uma boa gestdo de transporte deve ser capaz de realizar diferentes atividades,
muitas delas, simultaneamente, tendo em vista que o transporte é o principal
custo logistico e importante viabilizador do nivel de servigo. Desta maneira, deve
ser encarado como algo critico e estratégico para todas as empresas, indepen-
dentemente do porte, ramo de atuagdo, localizagdo, entre outros.

O aprimoramento das formas de planejamento e controle sao fatores indispen-
saveis diante do aumento dos custos e da complexidade operacional, decorrentes
de diversos fatores, como: restri¢oes de circulagiao de veiculos, redugio de pro-
dutividade em func¢ao de congestionamentos, aumento de itens comercializados
e redugao do tamanho dos pedidos, ampliacdo dos canais de distribui¢do, neces-
sidade de agendamentos para cargas e descargas, aumento dos riscos de sinistros
e assim por diante. Consequentemente, sobram obstaculos e desafios para o
profissional de transportes transformar-se em um bombeiro que fica apagando
incéndios diariamente, sem atuar na causa raiz dos problemas. Isso é um erro
das empresas, pois a atuacido de bombeiro custa caro e minimiza as possibilida-
des de inovagdo e mudangas necessdrias na gestao de transporte.

Portanto, as empresas precisam ter gestores que dedicam mais tempo ao
pensamento e a gestao estratégica antes de iniciar a operagao, para determinar
agoes relacionadas ao dimensionamento e desenho da malha logistica, planeja-
mento da demanda por transporte, identificagao dos parceiros de transportes,
definicdo dos SLA (Service Level Agreement) ou acordo de nivel de servigo,
politicas tarifarias e tecnologias que serao empregadas para apoiar as ativida-
des operacionais. Obviamente, a esfera operacional demandara a maior parte
do tempo das equipes de gestdo de transportes, mas ndo podem ser esqueci-
das as atividades estratégicas.

Baseado em Razzolini (2011) e em Bowersox e Closs (2004), serdo destaca-
das algumas atividades fundamentais de responsabilidade do Departamento de
Transportes das empresas, como:

» Escolha do modal: relacionada a escolha do modal ideal para atender

as pequenas ou longas distancias, desde transporte de pequenos volu-
mes (encomendas) até os maiores e mais volumosos (commodities). As
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escolhas do modal de transporte sio multiplas e regidas de acordo com
a caracteristica do produto. O uso de sistemas como TMS contribui para
maior assertividade na escolha das alternativas possiveis, embora, se a
empresa ndo possuir sistema, caberd ao responsavel pela contratagéo de
transporte analisar dados, como tarifas, espagos, cubagem, frequéncia de
atendimento, data do carregamento, data do descarregamento, disponi-
bilidade, entre outras informacoes, para determinar qual o modal entre
o rodoviario, ferroviario, aquaviario, dutoviario ou aeroviario sera o mais
adequado para atender a demanda.

A decisdo da escolha de um ou outro modal de transporte, sem esquecer o aspecto
custo, ou seja, o valor de frete cobrado, esta diretamente ligada a alguns itens ja
descritos, bem como ao desempenho do sistema, de acordo com alguns fatores

relevantes, descritos a seguir:

» Valor dos bens transportados: se o produto transportado possui baixo valor
agregado, como minérios, fertilizantes e graos, o modal pode ser mais lento
e barato (desde que ndo sejam pereciveis), mas, a medida que o valor agre-
gado dos bens aumenta, eletronicos, por exemplo, é possivel optar por
modais mais caros e rapidos. Recomenda-se o uso dos modais aquavia-
rio e ferrovidrio para o transporte de produtos com baixo valor agregado.

» Perecibilidade dos bens: para o transporte de produtos pereciveis, é neces-
sario utilizar modais que oferecam mais velocidade. E o caso da exportagio
de flores, hortifrati e iogurte com validade curta e dos 6rgaos para trans-
plante. Assim, recomenda-se que sejam feitas pelo modal aéreo.

» Velocidade: esta relacionada ao atendimento urgente a uma demanda ou
a perecibilidade dos produtos. Deve ser considerado o tempo disponivel
para realizar a entrega em relacgdo a distincia pela qual as mercadorias
serdo transportadas. O modal aéreo é o mais indicado, pela sua rapi-
dez de deslocamento.

» Confiabilidade: é a condigdo de o modal atender as entregas nos prazos
acordados com o cliente, sem interferéncias. Essa situacio afeta direta-
mente as politicas de estoque, pois, quanto menor a confiabilidade do
modal, maior sera na necessidade de elevar estoque para evitar a ruptura
nos setores produtivos. O modal aéreo ¢é facilmente afetado pelas con-
digdes climaticas, e o rodoviario pelos congestionamentos. Ja o modal
dutovidrio é o mais continuo e confiavel.
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» Frequéncia: relacionada com a regularidade de execu¢do de uma deter-
minada rota, resulta em maior seguranca e racionalidade no processo.
Novamente, o modal dutovidrio apresenta destaque, pela sua capacidade
de atender as rotas regularmente.

= Disponibilidade: Nao basta apenas fazer os roteiros em tempos regula-
res, é necessario apresentar disponibilidade para atender as mais diversas
demandas de transporte, ou seja, entre uma origem e destino. O modal
rodovidrio é o mais indicado pela sua flexibilidade de atender as deman-
das porta a porta e alta disponibilidade de ativos.

» Capacidade: refere-se a condi¢do do modal de transporte suportar a maior
quantidade, o tipo e o tamanho de carga em um unico equipamento. O
modal aquaviario é o mais indicado.

Por fim, podemos afirmar que a escolha racional do modal possibilita a empresa
estabelecer alguns diferenciais competitivos sobre a execugao dos sistemas logis-
ticos, significando que, para a escolha do modal de transporte mais adequado, é
oportuno fazer a analise comparativa das caracteristicas operacionais e econo-

micas de cada um deles, conforme demonstrado no Quadro 2 a seguir:

Quadro 2 - Comparativo das caracteristicas operacionais e econdmicas

CUSTOS | CUSTOS
FIXOS | VARIAVEIS

CAPACIDADE | VELOCIDADE | RESPOSTA | TARIFA

Aéreo Baixa Alta Rapida Alta Altos Altos
Rodoviario Média Média Média Média  Baixos Médios
Ferroviério Média Baixa Lenta Baixa Altos Baixos
Aquaviario Alta Baixa Lenta Baixa Médios Baixos
Dutovidrio Média Média Média Alta Altos Baixos

Fonte: adaptado de Razzolini (2011).

» Cotagdo de Frete: essa atividade de sondar o mercado tornou-se con-
tinua nos ultimos anos e com uma frequéncia cada vez menor, mesmo
para aquelas empresas que faziam isso a cada 1 ou 2 anos. Recomenda-se
fazer essa atividade de uma forma bem estruturada, para evitar erros e
conclusdes equivocadas, além de perder a credibilidade junto aos novos
participantes ou parceiros atuais. Para uma boa cotagdo ¢ preciso seguir
quatro passos importantes:
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= Comegar com um planejamento adequado, antecipadamente, definindo, de
forma clara, os objetivos em termos de custo, nivel de servigo, legislacdo e
novas tecnologias que fardo parte do edital.

» Identificar os atuais e os potenciais participantes que atendam ao perfil dese-
jado, registrando a eles uma carta-convite e um termo de confidencialidade.
Quanto maior a base de prestadores de servigos logisticos, maior sera a pro-
babilidade de éxito no atingimento das metas estabelecidas.

= Definidos os participantes, envie um questionario técnico para obter mais
informagdes a respeito da empresa, incluindo questdes abertas e fechadas,
tais como: tamanho e tipo dos veiculos da frota, tempo de atua¢do no mer-
cado, carteira de clientes por segmento, faturamento da empresa, tecnologias
utilizadas, certificagdes e licengas conquistadas. Ao receber de volta, elabore
um ranking dos “Top Five”, ou seja, os cinco melhores.

= Baseado nalista dos melhores, avalie a situagdo financeira e fiscal da empresa,
se possivel visite in-loco para auditar as informagoes fornecidas e se prepare
para a negociagdo.

Negociagao: compreende a busca pelas tarifas justas. Os negociadores
devem procurar pelo custo adequado, dentro dos padrdes de servicos
preestabelecidos, sem afetar a qualidade dos servigos. Aqui, ressalto a
importancia de uma boa analise de trade-off, aprofundada na primeira
unidade. Além do mais, o principio da negociagao efetiva com acordo
“ganha-ganha’, garante maior longevidade e partilha de ganhos de pro-
dutividade para todas as partes, sejam eles prestadores de servigos de
transporte, fornecedores sejam clientes. Sobre este assunto, foi dedicado
um topico extra mais a frente, nessa unidade.

Roteiriza¢do: em paralelo ou ap6s definido o modal, é necessario definir o
melhor percurso, considerando a menor distdncia, menor tempo, menor
custo ou a combinagdo deles, além de considerar as restricdes existentes
no percurso, como congestionamentos, horarios de circulagdo, presenca
de pedagios,condig¢des de trafego, tamanho de veiculos, riscos de sinistros,
roubos e furtos, que impegam, se houver, de executar a melhor sequéncia
de paradas para entregas, de forma a minimizar o custo total da operacao.
Mesmo com o uso do TMS ou alguns aplicativos, como Google Maps e
Waze, o conhecimento dos condutores e do gestor de transportes é impor-
tante para a definicdo das melhores rotas.

Consolidagdo e compartilhamento de cargas: compreende a formagao
de grandes carregamentos com o agrupamento de outros menores, seja
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propriedade de uma tnica empresa ou diversas, sem comprometer a
qualidade do nivel de servigo, como atrasos de entregas ao cliente. O
objetivo é montar cargas mais economicas, para regides onde existam
poucas demandas, otimizando o veiculo de transporte. No modal mari-
timo, essa pratica é comum principalmente nos navios porta-contéiner.
No modal rodoviario, o compartilhamento de cargas, ainda é pouco
explorado, mas sera uma necessidade, diante das exigéncias dos clientes
por maior fracionamento de itens e aumento da frequéncia de entregas.
Outra fun¢do importante, como o veiculo e seu condutor precisa voltar
a origem, é preciso um esfor¢o para a consolidagdo do transporte ini-
cial com um transporte de retorno, evitando que o veiculo volte vazio,
ou seja, batendo lata.

» Programagdo de embarque: a programagédo consiste no estabelecimento
de prazos para a execugdo de tarefas dentro dos diferentes processos exis-
tentes e da defini¢io do equipamento de transporte. E possivel programar,
adequadamente, as janelas de coletas, entregas, tempo de percurso, para-
das para alimentagdo e descanso, dentro dos roteiros estabelecidos, com
o objetivo de garantir que os prazos sejam rigorosamente cumpridos.
No transporte de passageiros, os prazos sao primordiais para garantir as
conexdes com outras rotas, ou, ainda, o atendimento aos compromissos
dos usuarios, além organizar corretamente a chegada e saida dos veicu-
los, sem que ocorram acidentes. A programagao de equipamentos requer
um cuidadoso planejamento para a maxima utilizagdo do veiculo, inde-
pendentemente do uso de frota prépria ou terceirizada, de forma que, o
equipamento de transporte seja otimizado, atenda & demanda, constitui
ele um transporte comum ou um transporte especializado. Um equipa-
mento parado por longos periodos afeta as tarifas de fretes, pois o custo
fixo é mantido, ou seja, quanto mais rodar, voar, navegar, melhor serd a
dilui¢do dos custos fixos.

» Dimensionamento de cargas e ocupagao de veiculo: compreende a otimi-
zac¢do do veiculo de acordo com sua capacidade. Para identificar o custo
de transporte em algumas empresas, é utilizada a cubagem, que é a relagdo
entre o peso de uma carga e o volume. O fator de cubagem é padronizado
e muda de acordo com a estrutura do modal de transporte. Por isso, é
diferente para cada um deles, como podemos ver a seguir:
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= modal rodovidrio - 1 metro ctbico é igual a 300 kg;
= modal aquavidrio - 1 metro ctbico é igual a 1.000 kg;

= modal aéreo - 1 metro ctbico ¢ igual a 166,667 kg.

A cubagem é dada em valores, sendo o resultado de uma conta matematica: peso
cubado (kg) = altura (metros) x largura (metros) x comprimento (metros) x fator
de cubagem (kg). Desta forma, chega-se ao peso cubado, expresso em kg, que sera
o peso a ser considerado para o calculo do frete, caso este seja maior que o peso
real da carga, de acordo com a conta matematica: tarifa de frete = peso cubado
(kg) x RS por kg cubado. Vejamos um exemplo. Considerando o peso da carga:
500 kg, a altura: 1,2 m, a largura: 1,80 m e o comprimento: 2,80 m.

No modal rodoviario, o valor é de R$ 4,20 por kg cubado. O peso cubado é
dado pela conta: 1,2x 1,8 x 2,8 x 300 = 1.814,40 kg cubado, onde a tarifa de frete
seria: 1.814,40 x 4,20 = 7.620,48 reais. No modal aquavidrio, sendo o valor de R$
0,90 por kg cubado. O peso cubado é dado pela conta: 1,2 x 1,8 x 2,8 x 1.000 =
6.048,00 kg cubado, onde a tarifa de frete seria: 6.048,00 x 0,90 = 5.443,20 reais.
No modal aéreo, sendo o valor de R$ 9,30 por kg cubado. O peso cubado dado
pela conta: 1,2x1,8x 2,8 x 166,667 = 1.008,002016 kg cubado, cuja tarifa de frete
seria: 1.008,002016 x 9,30 = 9.374,42 reais (ou 9.374,40 reais caso faca arredon-
damento para 1.008,00 no peso cubado).

Entendida a cubagem, precisa-se também de um cuidadoso planejamento
para a maxima ocupagao do veiculo. Isto compreende programar o maximo de
carga permitido por lei, no equipamento de transporte, para que nao incorram
multas, mas de tal forma, que ele nio trafegue com ociosidade, pois, automati-
camente, impactara nas tarifas de fretes.

Suponha que para um transporte da origem A para B, o custo seja de R$
3.000,00. Se o veiculo tem capacidade de transportar 37 toneladas e carregar exa-
tamente este volume podemos dizer que o custo por tonelada sera de R$ 81,08
(3.000 / 37). Agora, se o veiculo carregar somente 35 toneladas, o custo por tone-
lada sera de R$ 85,71 (3.000/35). Desta forma, o desperdicio com ociosidade sera
de R$ 4,63 por tonelada transportada. Se a sua empresa transportar 2.500.000

toneladas de produto por ano, terd um desperdicio de R$ 11.575.000. Pense nisso.
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@ SAIBA MAIS

Conheca as principais dimensdes e pesos de veiculos rodoviarios, a partir
de 01/01/2007, quando foram revogadas as Resolugoes 12/98 e 163/04 pela
Resolucao 210/06 e as Resolugdes 68/98, 164/04, 184/05 e 189/06 pela Re-
solugdo 211/06 do CONTRAN, acessando o link disponivel em: <http://www.
guiadotrc.com.br/lei/qresumof.asp>.

Fonte: o autor.

» Rastreamento de embarque: compreende a localizagdo das cargas, perdi-
das, atrasadas ou em transito. O avanco tecnoldgico vem influenciando cada
vez mais as atividades, nesse sentido, os clientes desejam, continuamente de
mais de informagdes sobre os seus produtos, desde a compra até a entrega.
O uso de recursos tecnoldgicos, como cddigo de barras, radiotransmisso-
res, computadores de bordo, comunicagéo via satélite, GPS, entre outros,
possibilitam o acompanhamento em tempo real e online. A disponibiliza-
¢do de informagdes rastreadas podera ser fornecida via portais corporativos
ou por outros meios eletronicos, pelo fornecedor ao cliente ou pelo presta-
dor de servico a ambos, mantendo a conectividade e a interatividade entre
todos. Um exemplo classico é dos Correios, que possuem diversos servi-
¢os, como: Sedex e Carta registrada, que permitem acompanhar o status do
objeto desde o remetente até o destinatario. No e-commerce, o rastreamento
¢ mais comum, sendo um grande diferencial deste canal de distribuicao.
Muitos frotistas de grande porte possuem um departamento especializado
de rastreamento de veiculos, todo informatizado, para auxiliar principal-
mente no acompanhamento das cargas de alto valor agregado, que requerem
um cuidado especial para mitigar os riscos de furtos ou roubos.

= Processamento de reclamagdes: durante o transporte, podem surgir alguns
defeitos, atrasos na entrega, perdas e avaria na carga, além de alteragdes no
valor da tarifa para mais ou para menos, aliados a necessidade de percepgao
satisfatoria do cliente, sendo assim, necessaria a tratativa e a permanente atu-
alizagdo de informacdes relacionadas para os clientes. E recomendado possuir
um responsavel para tratar as reclamacgoes e retornar ao cliente, manten-
do-o informado sobre o desfecho da reclamagéo realizada para maximizar a
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satisfagdo do cliente. Normalmente, nas reclamagdes por perda e danos é exi-
gido que a transportadora realize um reembolso, parcial ou integral, perdas
decorrentes do mau desempenho ou transgressao das clausulas contratuais.

» Avaliagdo de desempenho: nao é tarefa facil, mas requer acompanhamento
de perto e aten¢ao aos pontos cruciais. Essa atividade é fundamental para
mensurar o nivel de servigo que a empresa oferece aos seus clientes e os
custos incorridos para tal, possibilitando que sejam tomadas as agdes pre-
ventivas e corretivas, se necessario. Pode ser compreendida como uma
técnica de aferi¢do de resultados, comparando os critérios preestabelecidos
versus os resultados obtidos. E importante definir os critérios previamente
bem como checar o entendimento entre as partes, para que ndo tenham
distor¢oes da avaliagdo, durante a execugdo do transporte. Veremos mais
sobre a avaliagdo de desempenho no tépico de indicadores estratégicos.

» Auditoria: o objetivo da auditoria de conhecimento de fretes é assegurar
a corregao do faturamento, tendo em vista o crescimento significativo das
taxas, impostos e necessidades de alteracdes de fretes, as vezes durante um
mesmo dia, entre uma origem e um destino para atendimento de deman-
das urgentes. A auditoria pode ser realizada antes do pagamento de fretes,
por meio de sistemas de conferéncia entre o contratado e o faturado e,
no caso de divergéncia, ser tratada antes de desembolsar o dinheiro pelo
pagador, ou pode ser realizada apds o pagamento de fretes, por interm|[¢é-
dio de auditores independentes ou externos ao processo, para que possam
estar o mais isento possivel, e de fato encontrar as fraudes. Por exemplo,
uma empresa que possui um gasto anual com transportes de 500 milhdes
e possua um erro de pelo menos 2% nos pagamentos, estard assumindo
um prejuizo de 10 milhdes. Portanto, nao adianta o gestor apenas focar
em uma boa negociagéo e se esquecer de aferir o processo de pagamento,
seja ele automatico via sistema seja manual via colaborador.

PLANEJAMENTO E CONFIGURACAO DE REDE LOGISTICA

Essa pratica logistica abrange o dimensionamento de instalagdes de armazena-
gem, a localizagdo dos estoques e a definigdo da politica de transporte inbound e
outbound, que serao utilizados de forma integrada para permitir o atendimento

eficiente e eficaz das necessidades de um cliente interno ou externo a empresa.
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Planejar a rede mais adequada para atender a demanda e os niveis de servigos
desejados pelos clientes, minimizando os custos totais da rede logistica ¢ um pro-
blema comum e dos mais importantes para os profissionais de logistica, afinal,
nessa decisao estdo envolvidos altos investimentos que, se fracassados, compro-
metem fortemente os resultados do negdcio ou da organizagao.

O planejamento e as configuragdes das redes logisticas sdo utilizados pelas
empresas para atender as mais diversas demandas de entregas ou coletas nos
grandes centros urbanos, onde a mobilidade dos veiculos grandes ¢ limitada
cada vez mais, entdo, muitas vezes, obrigando a se utilizar da capilaridade e do
fracionamento oferecido pelos prestadores de servigos logisticos. Nos grandes
centros urbanos, existem restri¢des do tipo de veiculo, tamanho, peso, horario de
acesso, rodizios de placas, entre outros, necessitando, assim, que veiculos meno-
res realizem as entregas ou coletas.

Em algumas regides das cidades mais populosas do Brasil, é permitida ape-
nas a utilizacdo de equipamentos de transporte de menor porte, como o Veiculo
Urbano de Carga (VUC - com comprimento maximo de 6,30m), vans e utilitarios.
Atrelado a isso, os congestionamentos nas regides urbanas impactam diretamente
na produtividade dos veiculos, reduzindo significativamente, a quilometragem
percorrida e o nimero de entregas realizadas diariamente.

Esse aumento do fracionamento pautado pela elevagido da quantidade de
itens comercializados e pela redugdo no tamanho dos pedidos resulta em menor
unitizagdo de cargas e maior nimero de viagens para o atendimento da demanda
do cliente. Nota-se que esta situagdo, conjugada com a ampliacdo dos canais de
distribuigdo tem exigido a realiza¢ido de entregas ou coletas nos mais diferentes
locais, como pequenos supermercados, mercearias, bares, padarias, emporios,
lojas de conveniéncia, restaurantes e residéncias, reduzindo as entregas ou cole-
tas em médios varejistas ou grandes atacadistas.

Portanto, diante de todo esse cendrio de maior complexidade, é necessaria
uma revisao constante da rede logistica, principalmente, para o aumento da com-
petitividade e desmistificagdo da complexa politica fiscal brasileira.

Vejamos algumas praticas comuns da logistica utilizadas para otimizagao das

operagdes e configuragdo da malha logistica, baseado em Pires (2004):
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» Cross-docking: essa pratica iniciou-se nas operagdes dos modais aquavia-

rio e ferrovidrio, quando grandes navios eram atracados em portos e suas
cargas eram diretamente direcionadas para pequenos, navios, barcos ou
vagbes ferroviarios. Mais tarde, foi adotada pelos modais rodoviario e
aéreo. Para alguns autores, essa pratica é compreendida como um trans-
bordo de carga, por outros é considerada como Transit Point. Mas o ponto
chave é o foco na transferéncia da carga de um veiculo maior, que per-
corre uma longa distancia, para um veiculo menor, a fim de realizar uma
pequena distancia, sem que haja o uso de estruturas de armazenagem
para acomodacdo do produto por longo periodo que, geralmente, é menos
que dois dias. Existe o modelo de Cross-docking implantado em Centro
de Distribui¢ao (CD), conforme Figura 1, onde o CD recebe produtos
em cargas consolidadas em veiculos maiores, vindos de um tinico ou de
diversos fornecedores de regides distantes, realiza o processo de separa-
¢do, fracionando as cargas por cliente e despacha para um unico ou para
diversos clientes localizados em diversos pontos préximos ao CD, em vei-
culo menor. Desta forma, o cliente receberd um dnico veiculo com uma
diversidade de produtos e de fornecedores diferentes, reduzindo a quan-
tidade de veiculos no seu patio, a quantidade de manobras, otimizando
o tempo das suas docas de descarga, entre outros beneficios.
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Figura 1- Ilustra¢do do cross-docking
Fonte: adaptada de Corréa (2010).
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» Estoque Avan¢ado: é uma pratica similar ao cross-docking, no entanto,
neste caso, com o uso das estruturas de armazenagem para acomoda-
¢d0 dos produtos por um maior periodo. Geralmente, maior do que trés
dias. Com estoque avancado a resposta ao cliente serd mais veloz, pois o
produto estara mais proximo dele. Possivelmente, o custo dessa operagao
sera maior quando comparado com o cross-docking, tendo em vista que
estoque parado é custo e ndo agrega valor ao produto, apenas melhora
o servico ao cliente. Imagine uma industria do Parana que deseja aten-
der clientes no Nordeste. Se ndo possui estoque avangado em um CD no
Nordeste, o tempo de resposta aos pedidos realizados pelo cliente dire-
tamente a industria tém lead time de 12 dias para entrega, ja os pedidos
realizados via estoque avangado tém lead time de 02 dias. Notaram a dife-
renca no tempo de resposta ao cliente?

Carga Fracionada
Pequenas Distancias

\ Cliente 01
Fornecedor Centro de /
ou Distribuicdo Cliente 02
Armazém | Estoque
Central Avancado
Carga Consolidada \ Cliente 03

Grandes Distancias

Figura 2 - Ilustragdo do estoque avangado
Fonte: o autor.

Considerando que o Brasil ndo possui uma politica de imposto padronizada para
todos os estados, muitas empresas criam filiais para gestao do estoque avangado,
em estados diferentes daquele em que estd instalada a industria, seja em um CD
proprio ou de terceiros, beneficiando-se com a isen¢éo de alguns impostos ou com
a aplicagao do imposto, obviamente menor, do estado em que estiver instalado.
» Transit point: essa pratica tem o objetivo de atender regides distantes das
fontes de abastecimento, das industrias, por exemplo, ou locais de difi-

cil acesso, como grandes centros com ruas de trafego restrito, a partir do

envio de cargas consolidadas, em um veiculo maior, que serao transferi-

das para veiculos menores, em locais que possuem bem menos recursos

de movimentagdo de materiais do que armazéns e CD’s, como patio de

<P AGESTAO DE TRANSPORTE



postos de combustiveis, terrenos comuns, entre outros. Neste caso, as car-
gas principais ja sdo despachadas na origem com a identificacao de seus
destinos, para agilidade no momento do fracionamento.

Carga Fracionada
Rotas Curtas

—
000 O YO o -
| > | e e R
Carga Consolidada (o)
Rotas Longas -
RotaC -_—%‘-

Figura 3 - Ilustragdo do transit point
Fonte: adaptada de Pires (2004).

» Merge-in-transit: é considerada uma prética de extensdo do conceito
de cross-docking, combinado aos sistemas Just in Time (JIT) e postpone-
ment. Esse modelo tem sido aplicado a distribuicao de produtos de alto
valor agregado, formado por diversos componentes que tém suas par-
tes produzidas em diferentes plantas especializadas, por exemplo CPU’s,
monitores, mouses e teclados. Em vez de os componentes serem conso-
lidados em armazéns centrais e expedidos aos clientes a partir de seus
estoques, que além de elevar as movimentagdes redundantes apresenta-
ria um alto custo de estoque e um grande risco de obsolescéncia, dada a
alta perecibilidade dos produtos de alta tecnologia, com a operagdo de
merge-in-transit é coordenado o fluxo dos componentes, gerenciando os
respectivos lead times para que estes sejam consolidados em locais mais
proximos aos possiveis consumidores, no momento de sua necessidade
(postponement). Desta forma, sem implicar em estoques intermediarios.
As necessidades de coordenagao dos fluxos sao muito mais rigorosas que
nos sistemas de cross-docking tradicionais e, por isso, utilizam de severos
sistemas de informacao para rastreamento e controle dos fluxos.

» Just-in-sequence: essa pratica consiste no conhecimento por parte do for-
necedor de toda a sequéncia de abastecimento requisitada pelo cliente.
Além de cumprir a légica do Just in Time, a qual presa pela necessidade
de realizar a entrega da coisa certa, na quantidade certa, no momento
certo, inclui também a questdo da sequéncia certa. Essa pratica tem sido
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empreendida, eficazmente, pelas industrias automobilisticas, de maneira
que seus fornecedores entregam os componentes diretamente na linha de
producio, de acordo com a sequéncia do planejamento de produgio, eli-
minando a necessidade de estoque por parte da industria.

= Milk run: origindria nos tradicionais sistemas de abastecimento das indus-
trias pasteurizadoras e beneficiadoras de leite, compreende a organizagao
légica de um roteiro com horarios e sequéncias definidas de coletas de mate-
riais junto aos fornecedores. Muitas empresas tém utilizado esta pratica para
otimizar o fluxo dos veiculos que realizam a distribuigao aos clientes, opor-
tunizando as coletas no caminho de retorno para minimizar os custos de
fretes e aumentar a confiabilidade do processo de abastecimento de maté-
ria-prima. E uma pratica de consolidagio, cujo tinico veiculo percorre por
diversos fornecedores coletando os produtos. Algumas industrias automo-
bilisticas desenvolveram um modelo em que seus principais fornecedores
estejam perto de suas plantas, com uma distancia de, aproximadamente,
15 a 20 km. Porém, niao necessariamente, esse processo precisa ser assim;
o modelo pode incluir fornecedores de outras areas geograficas ou, como
alternativa, podem manter um armazém perto do seu cliente.

Fornecedor 2

:

Fornecedor 3

” ﬁ
Fornecedor 4
Figura 4 - Tlustragdo do Milk Run
Fonte: adaptada de Pires (2004).
» Logistica Reversa: essa pratica consiste no gerenciamento do fluxo de
produtos, de embalagens e de qualquer outro material agregado ao

produto acabado, desde o local do consumidor final até o local inicial
de origem. Seja para atender requisitos legais, reduzir os impactos no
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meio ambiente, otimizar custos seja atender o cliente, todas as organi-
zagOes publicas e privadas tém se preocupado e difundido essa pratica.
Basicamente, cinco pilares tornaram a logistica reversa um processo com
maior grau de dedicagao: os problemas ambientais, a lotagdo dos aterros
sanitarios, a legisla¢ao ambiental, a busca de economia de matérias-pri-
mas e o consumidor mais exigente e criterioso. Além disso, é notério que
os sistemas de logistica reversa apresentaram um crescimento exponen-
cial devido as devolugoes. Nas compras online nao é possivel visualizar
e sentir o produto fisicamente, de uma forma palpavel. Dessa maneira,
inumeros pedidos sdo devolvidos por ndo corresponder as expectativas
do cliente ou por arrependimento. Nas industrias de produtos de varejo,
muitas vezes, as mercadorias sdo colocadas sobre paletes, para facilitar
0 manuseio, a carga, o transporte e a descarga, assim, hd uma necessi-
dade de retornar o palete & origem para reaproveitamento, reduzindo-se
os custos com aquisi¢do deste item, a necessidade de corte de novas
arvores para fabricacio e o impacto no meio ambiente. E importante,
no desenho da rede logistica de distribui¢do, contemplar a necessidade
de realizar a logistica reversa, mapeando os pontos de coletas das mer-
cadorias para otimizacido do fluxo de veiculos e os custos incorridos.
Vale ressaltar que nem sempre o produto, ao retornar a origem, apre-
sentara as mesmas condi¢des de uso de quando foi enviada ao cliente,
resultando nas atividades comuns de reciclagem, reprocesso, vendas
com desconto, consertos, reparos e até mesmo doaqc")es.

NEGOCIACAO ESTRATEGICA COM FOCO EM GANHA-GANHA

A atividade de negociagao esta presente em nossa vida em todos os momentos,
tanto nas pequenas atividades do nosso cotidiano quanto nos grandes proces-
sos empresariais. Se pensarmos na vida pessoal, podemos citar alguns exemplos,
como negociar com nossos filhos os horarios para diversido, estudos, viagens,
negociar com membros da familia a festa de final de ano, onde fazer o aniver-
sario dos pais, quanto pagar nos docinhos da festa, quanto de bebidas comprar,
quem convidar, ou ainda, negociar com nossos amigos, o dia e horario do fute-
bol, quanto gastar e quem pagara o campo que sera jogado. Enfim, inimeros

casos poderiam ser citados para exemplificar que sempre estamos negociando
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algo. Se vocé fizer uma correlagdo com o assunto da primeira unidade, onde foi
abordado sobre a tomada de decisdo, vai notar que em toda negociagao busca-
mos o melhor trade-off, ou seja, o melhor custo x beneficio.

Quando trouxer isso para o contexto da logistica, mais especificamente para
o transporte, tema central do livro, notara que a negocia¢ao ¢ uma atividade
rotineira, que vocé nem nota que esta fazendo isso em tudo. Veja se faz sentido:
negociar o valor do frete, a cadéncia didaria, o tipo de modal, o tipo de veiculo
mais adequado, o dia e horario de carregamento, o dia e horario da descarga, o
trajeto a ser realizado, entre outras variaveis. Esses sao itens que precisam che-
gar ao acordo entre o tomador de servigos e o prestador de servigos, seja ele
interno seja externo.

A negociagdo é um processo de comunicagdo utilizado para resolver con-
flitos, divergéncias de opinides, de valor e obter uma saida melhor do que a
entrada. E um processo dindmico na busca de um acordo mutuamente satis-
fatdrio para se resolver diferencas, onde cada parte obtenha um grau 6timo de
satisfacao. O objetivo principal de uma negociagao é chegar a um consenso,
identificando oportunidades e contribuindo no processo continuo de redugio
de custo e aumento da rentabilidade das empresas envolvidas, seja fornecedor
seja cliente, oportunizando mais as relagdes colaborativas de longo prazo. “E
notorio que durante os tltimos anos muito se tem falado e escrito a respeito da
necessidade de uma maior integracao e cooperagao entre os compradores e ven-
dedores” (PIRES, 2004, p. 92).

Apesar dessa evidéncia, é muito comum observarmos, durante a realizagao
de uma negociagéo, que as partes submergem de vista o consenso. Passam, entéo,
a gastar tempo e recursos para provar seu ponto de vista e demonstrar que tém
razao. Esse é¢ um dos principais erros cometidos pelos negociadores. As pessoas
representam uma empresa. Nesse sentido, deve-se pensar sempre em encon-
trar uma oportunidade de solugdo viavel e satisfatoria para ambas as partes, em
ambito profissional. Nunca se deve mirar para o outro e tornar a negociagao algo
pessoal. Além disso, sera a solugdo conjunta, pautada pela visdo de ganha-ganha
que possibilitard uma parceria de longo prazo, assegurando, assim, o que cha-

mamos de logistica colaborativa.
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A visiao do ganha-perde esta obsoleta, pois, se hoje vocé ganha, amanha talvez nao

tenha o seu fornecedor ou o seu cliente e precisara encontrar outro que podera
custar o dobro do seu ganho anterior. Para que as negociagdes sejam produti-
vas, devem apresentar quatro elementos fundamentais:

= Informagdo: quanto mais informagoes acerca do que sera negociado e
do interesse da outra parte, maior sera a probabilidade de chegar a um
acordo satisfatério. Nunca trabalhe com suposigoes. Utilize o maximo
possivel de fatos e dados.

= Tempo: é fundamental para levantamento das informagodes, para a reali-
za¢do de um bom planejamento, para uma boa execugdo da negociagio,
para uma correta analise das propostas e fechamento do acordo.

» Legitimidade: é essencial para que o objetivo da negocia¢ao seja auténtico,
provido de integridade, credibilidade, sendo verdadeiro e justo dentro dos
critérios estabelecidos por ambas as partes. Nao burle a regra.

= Poder: se vocé nao tém poder para impor sua vontade, ou se tem e prefere
ndo utiliza-lo, encontre a melhor forma de negociar com foco no objetivo ini-
cial. O poder também esta relacionado a sua capacidade de tomar a decisao
durante a negociagao, sem necessidade de buscar uma aprovagao superior.
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Entendendo esses quatro elementos, antes de iniciar uma negociagdo e os tendo
sob seu controle, agregados a sua experiéncia profissional, vocé tera instrumentos
suficientes para realizar uma negociagao eficaz. Nao significa que precisa fechar
todas as negociagdes no primeiro contato. Uma dica é ouvir as propostas, ava-
liar e retomar o assunto em outro momento. Neste intervalo, poderd absorver
outras informagdes nao colhidas no planejamento inicial.

Na negociagdo, a informagdo, embasara sua possibilidade de argumentagio e
convencimento da outra parte, no entanto, se os argumentos se prolongarem por
longos periodos, poderdo acarretar em uma discussao (conflito). Tome cuidado.
Por outro lado, a informagao, possibilita fazer algumas concessoes, alinhadas a
estratégia da sua empresa, porém, é fato que, na maioria dos casos, a medida
que o tempo de negociagio vai se esgotando, as concessdes aumentam, mas no
pode haver muitas e grandes concessdes para ndo virar um leildo e gerar uma
ma impressdo para a outra parte.

Imagine-se como gestor de uma transportadora, onde vocé inicia a negocia-
¢do com seu tomador de servigos estabelecendo para uma determinada rota uma
tarifa de frete de R$ 100,00. Ao decorrer da negociagio, vocé oferta por R$ 80,00
e, ao final, fecha por R$ 60,00. Suponha que neste caso, sua margem de lucro
ainda ¢é de 10%. Agora, pense qual ¢é a reagdo do seu tomador de servigos ana-
lisando toda essa tamanha concessdo que vocé fez. Em um primeiro momento,
ele fica satisfeito pelo grau de redugio de custo que obteve, certamente, porque
chegou préximo ao valor por ele desejado. Porém, em um segundo momento,
fica insatisfeito pela deslealdade em relagdo a margem que vocé estava dese-
jando, podendo, inclusive, em outra oportunidade, nem lhe procurar. Por isso, é
importante ter flexibilidade nas negociagdes, com diversas concessdes pequenas,
concedé-las vagarosamente e valorizar cada concessao que fizer, demonstrando
sua legitimidade em relagdo as tarifas de frete inicialmente propostas.

Para a execugdo da negociagao face a face, é primordial um efetivo planeja-
mento, pré-negociacio. E nessa fase que se estabelece uma faixa de resultados,
também conhecida por zona de possivel acordo (ZOPA) ou area de barganha,
compreendida entre o desejavel (alvo) e os limites minimo e maximo aceitavel.

Esses limites, também sdo intitulados como “reserva’, o que leva o negociador
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a sair da mesa de negociagdo e “4ncora’, que é o primeiro valor apresentado na
mesa de negociagdo. Veja, na Figura 5, as faixas de resultados desejadas por um

tomador e um fornecedor de servicos de transporte:

ZOPA - Zona de Possivel Acordo

Faixa do Fornecedor

Limite Minimo Desejado Limite Maximo
(Reserva) (Alvo) (Ancora)
. L .

T >

ZOPA

Zona de Possivel Acordo

- 1

< } o
Limite Minimo Desejado Limite Maximo
(Ancora) (Alvo) (Reserva)

Faixa do Tomador

Figura 5 - ZOPA: Zona de Possivel Acordo / Faixa de Barganha
Fonte: o autor.

Para clarear melhor o entendimento, exemplificarei uma negociagdo de tarifa
de frete entre um tomador e um fornecedor de servigos, expresso em reais (R$),
conforme a seguir:

» Faixa do Tomador: Ancora = 77,00 / Alvo = 83,00 / Reserva = 90,00.

» Faixa do Fornecedor: Ancora = 93,00 / Alvo = 87,00 / Reserva = 80,00.

Qualquer valor menor do que 80,00 compromete o desempenho do fornecedor,
e qualquer valor acima de 90,00 compromete o desempenho do tomador, assim,
¢ muito provavel que alguma das partes saird da negociacao. Entretanto, clara-
mente, neste caso, houve uma intersec¢do entre as faixas de valores, que facilitaria

um acordo satisfatorio, pelo fato de a ZOPA estar estabelecida entre 80,00 reais
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e 90,00 reais. Qualquer valor nessa faixa estara proximo do alvo do fornecedor,
que ¢ 87,00 reais e do alvo do tomador, que é 83,00 reais. Caso nao haja intersec-
¢do dos valores, a probabilidade de fechar um acordo é minima ou, ainda, uma
das partes poderd assumir o compromisso e depois ndo cumprir.

Desta forma, a negociagdo de transporte nao esta ligada somente na busca
das melhores tarifas de frete, mas também de outros critérios, como atividades,
recursos e prazos. O negociador sempre deve buscar as melhores condi¢oes que

suprem as estratégias da empresa. Vejamos as duas situagoes:

» Melhores tarifas: uma tendéncia que se busca nao é a de for¢ar muito a
negociagao das tarifas, de modo que seja apenas uma relagao de ganho por
parte do tomador de servigos e perda por parte do fornecedor e vice-versa.
O caminho ideal, hoje em dia, é a busca de uma relagao ganha-ganha entre
as partes, até porque é facil entender os maleficios, no longo prazo, que
uma pratica agressiva de negociacao de tarifas podem trazer, por exemplo
o tomador forgar a menor tarifa, acarretando o fornecedor ficar sem capital
de giro por nao ter recebido o suficiente para manter a sua operagdo nor-
malmente, ou o fornecedor forcar a maior tarifa, ficando o tomador sem
capacidade financeira de realizar os pagamentos pelos servigos contratados.

» Melhores prazos: pouco explorado pelos negociadores que, as vezes,
focam apenas na tarifa. A negociagdo dos prazos de pagamento ou do
periodo para realizagdo dos servicos pode trazer beneficios para ambas
as partes. Imagine que sua empresa vendeu 10.000 toneladas de soja para
entrega no cliente em 10 dias, com prazo de pagamento de 07 dias. Vocé
€ o gestor de logistica e estard contratando servigos de transporte. Caso
seu fornecedor de servigos esteja irredutivel na tarifa, vocé pode buscar
o prolongamento do prazo de pagamento, por exemplo, se ele solicita o
pagamento com 07 ou 14 dias, pode buscar uma prorrogagdo para 21 ou
28 dias. Assim, vai pagar o seu fornecedor de servigos depois de rece-
ber do seu cliente, reduzindo a necessidade de fluxo de caixa. Em outra
visao de prazo, vocé pode negociar com seu cliente o prazo para realiza-
¢do. Neste caso, inicialmente, o seu cliente solicitou a entrega em 10 dias,
ou seja, 1.000 toneladas por dia, mas, para reduzir a “pressdo” na contra-
tacdo de transporte, vocé consegue negociar um prazo de entrega de 20
dias, assim, diminuird pela metade a urgéncia da entrega, consequente-
mente com menos demanda por veiculos em um curto espaco de tempo.

<P A GESTAO DE TRANSPORTE



Ao avaliar corretamente as consequéncias advindas de uma eventual negocia-
¢do, seja um acordo ou desacordo, vocé pode definir o que de fato é a melhor
condigdo para sua empresa, ou seja, precisa ser capaz de definir os elemen-
tos negociaveis dos quais pode abrir mao, e aqueles dos quais nao pode, sob
risco de ndo conseguir um acordo aceitavel. Enquanto negociador de trans-
porte, promova uma relacao de parceria de longo prazo, pautado pela diregao

de ambas as partes ganhar.

REFLITA

As pessoas negociam para conseguir algo melhor do que seria possivel ob-
ter sem negociar.

(Paulo Aguilera)

GESTAO DE FROTA

A gestao de frota compreende a atividade de administrar ou gerenciar um con-
junto de veiculos pertencente a uma mesma empresa bem como o quadro de
colaboradores, documentagdo e atendimento as normas legais. As principais
atividades do gestor de frotas envolve a defini¢do do dimensionamento do tama-
nho da frota, a especificagao do equipamento, a gestao dos custos, manuten¢ao

e renovagdo da frota, as quais serdo mais detalhadas nos topicos a seguir.
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DIMENSIONAMENTO DE FROTA

O dimensionamento e investimentos na aquisi¢ao da frota envolve a anélise
de diversos fatores, entre os quais podemos citar: identificagdo da demanda de
transporte seja mensal ou anual; a identificagdo dos dias de trabalho por més e
as horas de trabalho por dia para atender a demanda; avaliar as distancias, rotas
e condi¢oes de trafego que serao utilizadas para deslocamento; a velocidade de
deslocamento entre origem e destino; além dos tempos de carga, descarga. A
interjornada para descanso dos motoristas precisa ser considerada, caso hou-
ver apenas um motorista por veiculo, ou seja, sem revezamento de motoristas

durante a execuc¢io do trabalho diario.

@ SAIBAMAIS

Leia mais sobre a Lei n° 13.103, de 2 de mar¢o de 2015, que dispde sobre o
exercicio da profissao de motorista, altera a Consolidacao das Leis do Traba-
Iho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n° 5.452, de 1° de maio de 1943, e as
Leis n°s 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Cédigo de Transito Brasileiro e
11.442, de 5 de janeiro de 2007 (empresas e transportadores autbnomos de
carga), para disciplinar a jornada de trabalho e o tempo de dire¢cdo do mo-
torista profissional; altera a Lei n® 7.408, de 25 de novembro de 1985; revoga
dispositivos da Lei n° 12.619, de 30 de abril de 2012; e da outras providén-
cias (BRASIL, 2015). Para saber mais, acesse o site disponivel em: < http://
www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2015-2018/2015/lei/l13103.htm>.

Fonte: Brasil (2015).

Para exemplificar o dimensionamento de frota, vamos entender o conceito de
round trip, ou seja, viagem de ida e volta, conforme apresentado na Figura 6,
considerando, para a viagem de ida, o inicio no ponto de origem A e destino no
ponto B, consequentemente, para a viagem de volta, o inicio no ponto de origem
B e destino no ponto A, utilizando o rodizio de motoristas para obter a dispo-

nibilidade do veiculo 24 horas.
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Figura 6 - Viagem de ida e volta - Round trip
Fonte: o autor.

Imaginemos que temos as seguintes variaveis:

Disténcia entre o ponto A e o ponto de destino B (DIST): 240 quilémetros.
Velocidade média de deslocamento (VL): 60 km/h

Demanda mensal (DM): 200.000 toneladas

Dias de trabalho (DT): 30 dias

Capacidade do veiculo (CP): 37 toneladas

Valor de aquisi¢do do veiculo e equipamento: 400.000 reais

Horas de trabalho (HT): 24 horas por dia

Tempo de espera médio (TE): 3 horas

Tempo de carga (TC): 1 hora

Tempo de descarga (TD): 1 hora

Para calcular a demanda por dia (DD), utilizamos a férmula: DM / DT,
assim, temos: DD = 200.000 / 30 = 6.666,67 toneladas por dia;

Para calcular o tempo de percurso (TP) utilizamos a férmula: DIST / VL,
assim temos: TP = 240 / 60 = 4 horas de viagem;

Para calcular o tempo total da viagem de ida (T'T) entre o ponto A até o ponto
B, adicionamos ao tempo de percurso (TP), os tempos de espera e os tempos
de carga e descarga, por meio do calculo: TE + TC + TP + TE + TD, assim,

Gestdo de Frota @
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temos: TT =3+ 1 + 4+ 3 + 1 = 12 horas. Considerando os mesmos tempos
para a viagem de volta, ou seja, 12 horas; basta multiplicar o tempo de ciclo
de uma viagem por 2, ou seja a round trip é: RT: = TT x 2, assim temos: RT:
12 x 2 =24 horas.

» Paraidentificar o quanto de carga um veiculo transporta por dia (QCD), é
necessario dividir as horas de trabalho (HT), pelo tempo de ciclo total de
uma viagem de ida e volta (RT) e multiplicar pela capacidade do veiculo
(CP), assim, temos: QCD =24/ 24 * 37 = 37 toneladas por veiculo por dia.

Sabendo a quantidade de carga transportada pelo veiculo, por dia (QCG), para
dimensionar a quantidade de veiculos (QT VEIC) a fim de atender a demanda,
basta apenas dividir a demanda diaria (DD) por (QGC). Assim, utilizando a for-
mula temos: QT VEIC = 6.666,67 / 37 = 180 veiculos.

Com base na quantidade de veiculos para atender a demanda, basta multipli-
car pelo valor de aquisi¢ao para identificar o valor total de investimento necessario.
Neste caso: 180 * 400.000 = 72.000.000,00 (setenta e dois milhdes de reais). Um
bom dimensionamento de frota, considerando os varios aspectos demonstrados,
evita consequéncias inesperadas, como o aumento dos custos devido a ociosidade

ou as reclamacdes pelo nido atendimento do servigo contratado.
ESPECIFICACAO DO EQUIPAMENTO

Identificado a quantidade necessaria de veiculos para atendimento da demanda,
¢ importante verificar a especificacdo dos equipamentos corretos para a atividade
de transporte. Nesse aspecto, sempre que é identificada a necessidade de inves-
timento ou renovac¢ao da frota, é ideal a realizagdo de um estudo também que
considere varias outras abordagens, tais como: a demanda, a empresa, os clientes,
as caracteristicas de carga e descarga, os locais de acesso, a velocidade de percurso,
as condicoes das vias (asfalto, estrada de terra, aclives, declives), entre outros.

E comum alguns empresérios ou gestores de frota comprarem uma grande
quantidade de veiculos errados, pois antes mesmo de se aterem a adequacédo do
equipamento ao servico demandado, pensam na redugdo do investimento inicial

e no seu valor de revenda. Por exemplo, para o atendimento de uma demanda
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de entrega de cosméticos em grandes centros, o gestor pode optar pela compra
de um veiculo do tipo bitrem, com comprimento de 19,80m e capacidade de
37 toneladas, em vez de comprar 12 caminhdes do tipo VUC (Veiculo Urbano
de Carga), com comprimento maximo de 6,30m e capacidade de 3 toneladas.
Al eu pergunto, caro (a) aluno (a): Sera que ele vai conseguir realizar um
bom trabalho com o bi-trem? Imagine: Qual a chance de encontrar vagas para
estacionamento? Como realizar a manobra nas ruas e esquinas? Como acessar
o subsolo para entregar em um shopping? E poderia citar mais uma infinidade
de restrigoes. Agora, imagine, que a demanda seja por transporte de caju, do
Nordeste para o Sul do Brasil. Neste caso seria melhor o bitrem ou os VUC?
Parece piada, mas é a pura verdade. E tio comum a negligéncia de andlise deta-
lhada que desdobra em erros e falhas de investimento, consequentemente, um
fracasso de atendimento do nivel de servigo desejado.
A escolha de um equipamento inadequado para determinada atividade podera,
ainda, comprometer a vida ttil do equipamento, obrigando a realizagdo de maior

quantidade de manuteng¢do ou uma precoce substituicao.

GESTAO DE CUSTOS DE FROTA

De acordo com Dias (2012), os custos de uma frota de veiculos correspondem aos
custos administrativos, custos de operagdo de terminal e custos de transporte. As
despesas administrativas e de terminais pertencem a administracido da empresa, e
em relacdo as operagdes do terminal de carga, estas, por sua vez, ndo estdo direta-
mente ligadas ao processo de deslocamento do veiculo entre uma origem e destino.
Essas despesas englobam os salarios e encargos sociais de pessoal nao diretamente
envolvido na operagdo dos veiculos, a exemplo do pessoal de escritdrio, geréncia
e diretores. Além dessas, outras despesas diversas, necessarias ao funcionamento
da empresa, podem ser compostas por: aluguel, impostos, materiais de escritério,
depreciagdo de maquinas, equipamentos, viagens, internet, telefone etc.

Os custos de transporte compreendem as despesas incorridas na transfe-

réncia de cargas entre uma origem e destino e esta subdivido em duas partes:
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» Custos fixos: compreende as despesas de operacdo do veiculo que nio
variam com a distancia percorrida, ou seja, se o veiculo estiver parado
continuam existindo. Recomenda-se que esses custos sejam expressos
em R$ por més.

= Custos varidveis: representam as despesas que variam de acordo com a
distdncia percorrida, isto é, esse custo ¢ zero se o veiculo permanecer
parado. Recomenda-se que esses custos sejam expressos por quilometro.

Principal item na estrutura de custos variaveis, o combustivel utilizado no trans-
porte, deve ser rigorosamente controlado. No passado, pela inexisténcia de
mecanismos automaticos de controle, a fraude no consumo era algo bastante
comum. Entretanto os veiculos mais novos, em sua maioria, dispde de sistemas
baseados em sensores e computadores de bordo para permitir o controle de
todo o processo de abastecimento, evitando assim, que possam ocorrer desvios
e maiores prejuizos para as empresas, tendo em vista a possibilidade de identifi-
cacdo com maior rapidez dos desvios de consumo, quando houver.

Para melhor entendimento dos custos envolvidos na gestao de frota, abor-
daremos os custos fixos e custos varidveis detalhadamente, demonstrando sua
formula de calculo.

Custo fixo: é composto das seguintes variaveis:

1. Remuneragdo Mensal do Capital (RC): é o ganho bésico que seria obtido
no mercado financeiro caso o valor de aquisicdo do veiculo nao fosse
tirado do caixa. E atribuido o coeficiente de 0,13, que corresponde a taxa
anual de 12% de juros para remunerar o capital, mais a taxa de 1% a.a
para remunerar o capital utilizado em pecas de reposicéo.

RC = (valor de aquisi¢éo do veiculo x 0,13) / 12

2. Salario do Motorista (SM): ¢ o saldrio pago ao motorista, acrescido dos
encargos sociais pertinentes, que, normalmente, correspondem a 96,14%.

SM = 1,9614 x saldrio do motorista

3. Mao de Obra de Manuten¢ao (MM): sdo as despesas com pessoal de
manutengdo dos veiculos, acrescidos dos encargos sociais pertinentes,
que, normalmente, correspondem a 96,14%. E o salario dos mecanicos
dividido pela quantidade de veiculos da frota.
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MM = (1,9614 x salario x qtde de mecénicos) / qtde veiculos

. Reposig¢do do Veiculo (RV): é o valor que deve ser alocado mensalmente,
como um recurso destinado a substitui¢ao por um veiculo Okm, ao final
davida util do veiculo (VV) atualmente em operagao. Ao final da vida ttil
do veiculo, normalmente se obtém, no minimo, 20% de residual. Assim,
é necessario acumular somente 80% durante a vida util.

RV = (0,80 x valor do veiculo “Okm”, sem pneu) / VV

. Reposi¢do do Equipamento (RE): é considerado o custo para reposi¢do
do equipamento, da mesma maneira que o custo de reposi¢ao do veiculo.
No caso do veiculo, o valor de revenda equivale a 5% do valor de um equi-
pamento novo. Assim, é necessario acumular 95% durante a vida util.

RE = (0,95 x valor do equipamento novo, sem pneu) / VE

. Licenciamento (LC): é composto dos tributos legais, como imposto sobre a
propriedade de veiculos automotores (IPVA) e do seguro por danos causados
por veiculos automotores em vias terrestres (DPVAT), seguro obrigatorio.

LC = (IPVA + DPVAT) / 12

. Seguro do Veiculo (SV): sdo as despesas de acordo com as normas estabe-
lecidas pelas companhias de seguro nas apolices. O prémio de referéncia
¢ o valor a ser pago a seguradora, o qual é fixado pelo tipo de veiculo. A
importancia segurada é o valor do veiculo segurado. C1 e C2 é um indice
que varia conforme o tipo de utilizagdo do veiculo. O coeficiente de 1,04
corresponde ao Imposto sobre Operagdes Financeiras (IOF), sendo divi-
dido por 12 para estabelecer o custo mensal.

Prémio de referéncia x C1 = V1
Importancia segurada x C2 = V2
SV =[(V1 + V2 + Custo de Apdlice) x 1,04] / 12

. Seguro do Equipamento (SE): similar ao seguro do veiculo, o seguro do equi-
pamento é feito para ressarcimento de eventuais sinistros ocorridos com o
equipamento. A importancia segurada é o valor do equipamento segurado.
C3 e C4 é um indice que varia conforme o tipo de utilizagdo do equipa-
mento. O coeficiente de 1,04 corresponde ao Imposto sobre Operagdes
Financeiras (IOF), sendo dividido por 12 para estabelecer o custo mensal.

4
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Prémio de referénciax C3 =V3
Importancia segurada x C4 = V4
SE = [(V3 + V4 + Custo de Apdlice) x 1,04] / 12

9. Seguro de Responsabilidade Civil Facultativo (RCF): é a despesa com
seguro para cobertura com sinistro causados a terceiros. Os valores variam
de acordo com o nivel de capital e tipo de veiculo segurado (categoria).
E composto pelo Prémio de Danos Pessoais (PR.DP) e Prémio de Danos
Materiais (PR.DM) e o coeficiente de 1,04 corresponde ao IOF.

RCF = [(PR.DP + PR.DM + Custo de Apdlice) x 1,04] / 12

10. Gerenciamento de Risco (GRIS): é a despesa com monitoramento via
GPS do veiculo durante o deslocamento entre uma origem e destino, nor-
malmente realizado por uma empresa de gerenciamento de riscos (GR).
Algumas empresas aplicam um percentual sobre o valor da Nota Fiscal,
outras cobram uma mensalidade por veiculo.

GRIS = valor de rastreamento por veiculo mensal.

Dadas todas essas variaveis, podemos compor o custo fixo mensal total (CF) pela

soma das variaveis expressas em reais mensais (R$/més).

CF=RC+SM + MM + RV + RE + LC + SV + SE + RCF + GRIS

Custo variavel: ¢ composto das principais varidveis apontadas a seguir:

1. Combustivel (DC): principal custo variavel, engloba a despesa com com-
bustivel por quildmetro rodado do veiculo. Sendo o Pre¢o Unitario do
Combustivel (PC) calculado em R$/L e o Consumo Médio de Combus-
tivel (CM) calculado em km/L.

DC=PC/CM

2. Pecas, Acessorios e Material de Manutencdo (PM): representa as despe-
sas mensais com pegas, acessorios e materiais de manutencao de veiculo
e equipamento. O custo correspondente por quildometro rodado é cal-
culado pela soma de todas as despesas mensais, dividido pela distancia
percorrida no més pelo veiculo. Este valor é variavel de acordo com a
gestdo de cada empresa. Normalmente, admite-se o valor de 1,35% de
valor do veiculo completo e sem pneus.
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PM = [(Valor do Veiculo Completo sem Pneus) x 0,0135] / DM

. Lubrificantes (LB): sdo os valores gastos com lubrificagdo interna do
motor (LM) e lubrificantes da transmissdo (LT).

LM: Admite-se que ¢ necessaria a reposi¢ao de um litro de lubrificante a
cada 1.000 (mil) quilémetros e a troca completa ao final da quilometragem
determinada pelo fabricante. E calculado considerando o prego unitario de
lubrificante (PLM) em R$/L, multiplicado pela capacidade do motor (CM)
mais o volume da reposi¢ao (VR igual a 1 litro a cada 1.000 km) e dividido
pela quilometragem de troca de 6leo do motor (QM), dado pela férmula.

LM = [PLMx (CM + VR)] / QM

LT: sao os gastos com a lubrificacdo da transmissao do veiculo (Dife-
rencial e Cambio). E somada a capacidade da caixa do diferencial e do
cambio para determinacio do volume de 6leo consumido. E calculado
considerando a capacidade de litros da caixa de diferencial (VD), somado
a capacidade da caixa de cdmbio (VCC), multiplicado pelo pre¢o unitario
do lubrificante em reais por litro (PLT) e dividido pela quilometragem de
troca de dleo de transmissdo recomendado pelo fabricante (QT).

LT = [(VD + VCC) x PLT] / QT
De tal modo que o custo de lubrificagdo do veiculo é:

LB=LM +LT

. Lavagens e Graxas (LG): sdo as despesas com lubrificagdo externa e lava-
gem do veiculo. E calculado com a divisdo do preco de lavagem completa
(PL) pela quilometragem recomendada pelo fabricante do veiculo.

LG=PL/QL

. Pneus e Recapagens (PR): sdo as despesas do consumo de pneus, cimaras
e protetor, utilizados no veiculo e no equipamento, quando necessario. E
admitido que um a cada cinco pneus sao perdidos durante o uso e con-
siderado, no minimo, uma recapagem do pneu durante a vida util (VP),
calculado pela féormula:

PR = {[1,2x (P + C +PP) x NP] + (R x NP)} / VP
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Onde: (P) é o preco de aquisi¢cdo do pneu novo, (C) é o preco da aqui-
sicao da camera, (PP) é o preco do protetor novo, (NP) é o numero de
pneus do veiculo e equipamento, (R) é o preco da recauchutagem e (VP)
avida util do pneu com recapagem, e o coeficiente 1,2 representa a perda
de 20% dos pneus.

Dadas todas essas variaveis, podemos compor o custo variavel total por quil6-

metro rodado pela soma das variaveis, expresso em reais / quiléometro (R$/km).

Cv=DC+PM+LB+LG+PR

Para a obtengdo de resultados em uma empresa de transporte que possui uma
frota prépria, deve-se considerar na composi¢do da tarifa final o resultado da
soma dos custos fixos e variaveis de deslocamento, das despesas com carga e des-
carga, das despesas com administragdo e operagdo de terminais e adicionado a
taxa de lucro operacional desejada. Segundo Dias (2012), como regra geral, pode

ser a tarifa valida para uma diversidade de servicos relacionados ao transporte.

MANUTENCAO DE FROTA

Um bom planejamento da manuteng¢ao de veiculos reflete diretamente nos cus-
tos de manutengdo. A gestdo de manutencdo tem uma grande importancia, pois
¢ a maneira de manter os veiculos em condi¢des de uso, de forma que sua indis-
ponibilidade seja minima. Lembre-se de que veiculo parado nao gera lucro, gera
prejuizo, pois o custo fixo é mantido.

A empresa precisa definir um plano de manutengio preventiva, para evi-
tar as quebras inesperadas durante o trajeto e eliminar a pratica somente de
manutengdo corretiva. E com as manutengdes preventivas, ou seja, com ajus-
tes periodicos e com pequenos reparos de rotina, que as empresas de transporte
garantem que os veiculos sejam lubrificados, reparados e mantidos em condi-
¢oes de trafego normal, antecipando possiveis problemas que gerem a parada
do veiculo por longos periodos.

A manutengao corretiva ¢ aquela cujo objetivo é reparar quebras. Quando

ela acontece na estrada, por exemplo, os custos normalmente sdo maiores que
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os de manutengio interna ou das empresas conveniadas. Além disso, se o vei-
culo quebra durante o trajeto, é necessario realizar o reboque para uma oficina,
incorrendo na perda de tempo, perda da carga ou atraso na entrega e, conse-
quentemente, na reclamagao do cliente. Ou, ainda, na necessidade de alocar um
veiculo terceiro para realizar o transporte, muitas vezes com custos maiores que
o veiculo préprio, tendo em vista a urgéncia de atendimento.

Imagina se o veiculo realiza o transporte de pessoas e quebra durante o per-
curso. Sera necessario outro veiculo para finalizar o trajeto, mas, certamente, se as
pessoas tinham algum compromisso marcado, com horario justo, o atraso acar-
retara na perda deste compromisso. Agora, imagina que a carga seja de produtos
pereciveis ou animais vivos. Qual a probabilidade de os produtos estragarem ou
dos animais morrerem? Grande, ndo acha? Certa vez, presenciei a quebra de um
veiculo que transportava frangos vivos para abate. O veiculo quebrou em uma
estrada com pouco fluxo de veiculos e com dificuldade para contato com celu-
lar. Até que o motorista conseguiu comunicar a empresa sobre o problema e que
outro veiculo chegasse ao local para transbordo da carga, mais de 80% dos ani-
mais morreram. Olha o prejuizo causado.

Portanto, é primordial para as empresas de transporte definir um bom pro-
grama de manutengio preventiva, seja ele de responsabilidade propria seja de
terceiros, garantindo que os veiculos sejam revisados periodicamente, tenham

o maximo de disponibilidade e maximizem os lucros da empresa.

RENOVACAO DE FROTA

A vida util de um veiculo pode ser prolongada quando existe um bom pro-
grama de manutencao preventiva. Entretanto manter o veiculo por longos
periodos nem sempre é um bom caminho. Um entrave na renovagéo de frota,
muitas vezes, esta ligado “razdes sentimentais” em que o dono ou diretor tem
um carinho especial pelo veiculo antigo, mas, de modo operacional e econo-
mico, o veiculo ja deveria ter sido substituido. Dessa maneira, é necessaria
uma analise dos custos de manutencdo deste veiculo versus sua produtivi-
dade e rentabilidade.
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De acordo com Dias (2012), o custo operacional do veiculo é o quanto é gasto
para fazé-lo rodar e desempenhar eficientemente seus trabalhos. O acompanha-
mento dos custos de manutengao e de depreciagao possibilita ao gestor de frota
identificar a hora certa de renovar os veiculos e minimizar os custos operacionais.
Quanto mais aumenta a idade do veiculo, maiores serdo os custos com manu-
tengdo, com horas paradas na oficina, a perda de lucros e, ainda, os gastos com
pagamentos extras a veiculos terceiros para atendimento da demanda. O custo
de depreciacido, normalmente, é calculado pelas empresas de forma linear, mas
a perda de valor do veiculo ndo é uniforme com o passar dos anos, pois no ini-
cio existe uma desvaloriza¢do maior, e no final da vida til econémica do veiculo
essa perda reduz. O momento ideal para a substituicio de um veiculo é aquele
em que o custo médio anual (CMA) cruza com o custo total anual, que é a soma
dos custos de depreciagdo e manutencdo do ano. E o custo médio anual pode ser
calculado pela seguinte férmula: CMA = (DA + MA) / n, onde:

DA: representa o custo de depreciagdo acumulado
MA: representa o custo de manutengao acumulado

n: representa o periodo €m anos

Uma renovagao de frota pode representar a troca de veiculos antigos por vei-
culos novos da mesma caracteristica ou pode representar a troca de veiculos de
certo tipo, por outros de caracteristicas diferentes, que atendam as demandas de

transporte com melhor eficiéncia e eficécia.
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INDICADORES ESTRATEGICOS

Medir e avaliar o desempenho sdo duas tarefas necessarias para destinar e con-
trolar os recursos corretamente. Willian Edwards Deming, em sua conhecida
frase “Nao se gerencia o que ndo se mede, ndo se mede o que ndo se define, ndo
se define o que nao se entende, e ndo ha sucesso no que nao se gerencia’, faz uma
relagao direta entre medicdo e gerenciamento.

As medidas de desempenho podem ser estabelecidas para as principais areas
funcionais ou para processos e atividades. Segundo Razzolini (2011), um bom
sistema de avaliagdo de desempenho deve responder a cinco questdes basicas
que, de uma forma simples, deixe muito claro dois aspectos: o objeto da ava-
liagdo e o que fazer com o processo avaliativo, para que seja efetivo e atinja os
objetivos. As questdes sdo:

= Por que avaliar?
= O que avaliar?
= Como avaliar?
= Quando avaliar?

= O que fazer com os resultados da avaliagdo?

Indicadores Estratégicos @
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Segundo Bowersox e Closs (2004), o controle logistico tem como objetivo funda-
mental o monitoramento do desempenho em rela¢éo aos planos operacionais e
identificacdo das oportunidades para o aumento da eficicia e eficiéncia. A compe-
téncia logistica tem se tornado um fator mais critico na criagdo e na manutengao
de vantagem competitiva das empresas, a medida que a diferenga entre as ope-
ra¢des rentaveis e ndo rentaveis tornam-se cada vez menor.

Vivemos, hoje, em um mundo de alta velocidade e ilimitado de possi-
bilidades para tornar o que fazemos melhor e mais eficiente em fragdes de
segundos. Temos muitas opgdes e técnicas, muito conhecimento a vontade
para quem busca inovar sua gestdo. Diante deste fato, o cenario logistico tor-
nou-se cada vez mais acirrado, e as empresas sdo obrigadas a inovarem para
ndo ficar a beira do abismo:

Pressdes competitivas levam as empresas a, cada vez mais, buscarem
diferenciar-se da concorréncia em termos de qualidade, servico, fle-
xibilidade para personalizar produtos, inovag¢io e respostas rapidas e
confidveis a mudancas do mercado. Fazem isso porque tém de com-
petir ndo s6 com base em prego, mas com base no valor oferecido.
Isso significa que as empresas necessitam de informagdo sobre seu
desempenho nesse novo espectro de diferentes fatores — o que signifi-
ca olhar o “desempenho” de varias perspectivas, e ndo s6 a financeira
(CORREA, 2010, p. 159).

E fato, a necessidade das empresas que possuem os relatérios antigos e manuais
substituirem por novos e online, para melhorar a qualidade da informagao que
os gestores da logistica terdo a disposi¢do para monitorar, comparar, controlar
e orientar as melhorias no desempenho logistico. A informagdo em tempo real
deixou de ser um luxo e passou a ser uma necessidade basica, para o diferencial
competitivo da logistica das empresas.

Como descrito na Unidade I, o conceito da logistica abrange a administra-
¢do e coordenacio dos fluxos de mercadorias e também de todas as informagdes
em cada fase do processo. Muitas empresas nao conseguem tomar decisdes cor-
retas, porque geram uma infinidade de informagoes e ndo determinam o que é
relevante ou, porque ndo medem a produtividade e eficiéncia, os custos e resul-

tados, adequados das operagoes.
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E possivel medir tudo, e ai estd o enigma ou elefante branco das empresas. O
segredo ndo estd em medir por medir, mas em saber o que medir para identi-
ficar e acompanhar processos especificos. Nesse sentido, é preciso transformar
as informagdes coletadas e gerenciadas em indicadores estratégicos (KPI - Key
Performance Indicator), que possam subsidiar as tomadas de decisoes assertivas
para a melhoria da performance do transporte, seja ele em qualidade, produti-
vidade, em custos seja em nivel de servico.

Um conceito que tem se disseminado pelas empresas e garante bastante
sucesso na gestdo de indicadores estratégicos ¢é a visibilidade. Existem inu-
meras maneiras de nomear esta forma de gestdo de KPI, entre elas, algumas
empresas adotam a nomenclatura como Torre de Controle, outras como Cockpit
Management (Painel de Controle Gerencial) ou, ainda, como Gestdo a Vista. A
torre de controle é arremetida ao modelo de funcionamento de um aeroporto,
em que a utilizacio de informag¢bes em tempo real para a tomada de decisdo
entre aterrissagens e decolagens, é sine qua non. Em inglés, cockpit significa um
painel de controle, como aqueles que estdo presentes nos avioes.

Adaptada para uma empresa, a solu¢do constitui um painel de gestao de per-
formance que utiliza recursos graficos para garantir uma boa visualizagdo das
informagoes. Correlacionados para a gestdo de transporte, compreendem uma
metodologia de gestao a vista, disponivel para visualizacdo de todos os profissionais
(desde os diretores, gerentes, coordenadores, analistas até os assistentes de logis-
tica), que tem objetivo de acelerar o processo de tomada de decisao, fornecendo
informacgoes rapidas, objetivas e em online, por exemplo, sobre a disponibilidade
de veiculos vazios, a quantidade de veiculos em tréansito, os tempos improdutivos,
a ocupagio dos veiculos, entre outros, de maneira que agdes de corre¢ao de desvios
ou aumento de produtividade sejam rapidamente aplicadas, quando necessarias.

Talvez vocé esteja se perguntando como fazer para estabelecer na pratica um
acompanhamento efetivo da performance de transporte. No Quadro 3, serdo
destacados alguns indicadores de desempenho mais relacionados ao modal
rodoviario, no entanto, vocé, gestor (a), podera decidir e definir pela utilizagdo
deste e de outros que melhor se adaptam ao seu negdcio, sua empresa ou modal

de transporte utilizado.
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Quadro 3 - Exemplos de indicadores de desempenho

INDICADOR DE
DESEMPENHO

DESCRICAO

FORMA DE CALCULO

BENCHMARKING
(MELHORES

OTIF - On time in
full (Entrega
perfeita)

OT - On time
(Entrega no
Prazo)

Coleta no prazo
ou On Time
Pickups

Tempo de ciclo
do pedido
Fracionado

Tempo de ciclo
do pedido
Completo

Custo de Trans-
porte sobre
Vendas

Custo de frete
por unidade
expedida

Corresponde ao % das
entregas realizadas dentro
do prazo (on time) e aten-

dendo todas as especifi-
cagoes do pedido (in full),
como quantidade, preco,
qualidade e
documentacao.

Desmembramento do

OTIF, mede apenas o0 %

das entregas realizadas
dentro do prazo.

Corresponde ao % de co-
letas realizadas dentro de
prazo acordado (on time).

Tempo decorrido entre
a realizacao do pedido
por um cliente (ocupacdo
parcial de um veiculo) e a
efetiva data de entrega.

Tempo decorrido entre
a realizacao do pedido
por um cliente (ocupacdo
total de um veiculo) e a
efetiva data de entrega.

Mostra a participacao
dos custos de transporte
sobre o faturamento total
da empresa.

Custo total de frete em
relacdo a quantidade
expedida.
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Entregas Perfeitas
/ Total de Entregas
Realizadas* 100

Entregas no prazo
/ Total de Entregas
Realizadas * 100

Coletas no prazo
/ Total de Coletas
Realizadas * 100

Data/Hora de Entrega
menos a Data/Hora
de Realizacdo do
Pedido

Data de Entrega
menos a Data de Rea-
lizacao do Pedido

Custo Total de Trans-
porte (RS) / Vendas
Totais (RS)

Custo Total de Trans-
porte (RS) / Total de
Unidades Expedidas

PRATICAS)

Para grupos de
clientes A, o indice
varia de 90% a 95%.
No geral atinge
valores préximos de
80%.

Para clientes A,
acima de 98%. Nos
demais préximo de

90%.

Variam de 95% a
98%

Até 48h para
distancia menor de
100km, 72h menor
de 350km e 96h até

1.500km.

Até 24h para
distancia menor de
100km, 48h menor
de 300km e 72h até

1.000km.

Varia conforme o
segmento de atu-
acao.

Varia conforme
o segmento de
atuagao ou modal
utilizado.




INDICADOR DE
DESEMPENHO

DESCRICAO

FORMA DE CALCULO

BENCHMARKING
(MELHORES

Custo de frete
por tonelada
transportada

Custo por KM
rodado

Taxa de Ocupa-
cao de Veiculos

Taxa de Ociosi-
dade de Veiculos

Gravidade das
Avarias no
Transporte

indice de Ava-
rias no Trans-
porte

Nao Conformi-
dade em
Transportes

Custo Total de Trans-
porte (RS) / Total de
Toneladas Transpor-

Custo total de frete em
relacdo a quantidade

transportada.

Corresponde ao custo
total de um veiculo para
realizar uma determinada
rota sobre o total de quilo-
metros da rota.

Avalia 0 % de utilizacao
da capacidade de carga
dos veiculos de transporte
utilizado.

Avalia 0 % de espaco nao
utilizado nos veiculos de
transporte.

Mede o custo total de
avarias (tombamento,
abalroamento, colisao,
etc.) no transporte sobre
o total transportado (em
RS).

Mede o % de avarias (tom-
bamento, abalroamento,
colisdo, etc.) no transporte
sobre o total transporta-
do.

Mede o % de participacao
do custo extra de frete
decorrente de re-entre-
gas, devolucdes, atrasos,
didrias, estadias, etc., por
motivos diversos sobre o
custo total de transporte.

tada

Custo total (fixo +
variavel) / Total de
KM da Rota

Carga Total Carre-
gada / Capacidade
Tedrica Total do
Veiculo * 100

Capacidade Tedrica
Total menos Carga
Total Carregada /
Capacidade Teodrica
*100

Avarias no Transporte
(R$) / Total Transpor-

tado (R$) *100

Qtde de Avarias no

Transporte / Qtde de
Volume Transportado

*100

Custo Adicional
de Frete com Nao

Conformidades (RS)
/ Custo total de Trans-

porte (RS) *100

PRATICAS)

Varia conforme o
tipo de produto ou
modal utilizado.

Varia conforme tipo
de veiculo e condi-
¢Oes da rota

Depende de diver-
sas varidveis, mas as
melhores praticas
estdo ao redor de
85%.

Depende de diver-
sas variaveis, mas as
melhores praticas
estdo ao redor de
15%.

Varia conforme o
segmento de atu-
acao.

Varia conforme o
segmento de atu-
acao.

Menos de 5%.
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BENCHMARKING
DESCRICAO FORMA DE CALCULO (MELHORES
PRATICAS)

INDICADOR DE

DESEMPENHO

Mede o % de erros verifi-
cados na emissao de Co- Qtde de CTE emitidos
nhecimento de Transporte  errados / Qtde Total Menos de 2%
Eletronico em relacao ao de CTE * 100
total de CTE emitidos.

Acuracidade da
Emissao de CTE

Mede o tempo em que os
veiculos estédo indisponi-
veis, sejam para manu-
tencéo, reparo ou falta de
motoristas.

Horas de veiculo Menos de 30 min
parado / 24h por dia

Tempo de Veicu-
lo Indisponivel

Mede o % gasto com . .
°9 Sinistros de Transpor- ~ Varia conforme o

Gastos com sinistros (roubos, furtos
.. _( ) te (RS) / Total Trans- segmento de atu-
Sinistros em relacdo ao total trans- <
portado (RS$) * 100 acao.
portado.

Fonte: baseado em Bowersox e Closs (2004), Corréa (2010) e Angelo (2005 apud Pardo, 2014).

Nada adianta ter indicadores bem definidos, se as informagdes pertencentes a
eles estdo equivocadas ou ilégicas. Dessa maneira, caro (a) aluno (a), recomenda-
-se sempre avaliar e checar as fontes de informacoes para garantir que a decisdo
tomada com base nos KPI seja assertiva e pautada na confianga, a fim de afas-
tar a empresa do precipicio. Um indicador errado, seja ele por inocéncia ou por
conivéncia de quem atualiza, podera nortear a decisao ainda mais para o “fundo
do po¢o” e, fatalmente, comprometer todo o trabalho da equipe, desdobrar em

afastamento de colaboradores, demissdes ou até mesmo na faléncia da empresa.

SAIBAMAIS

Benchmarking é uma técnica largamente adotada que usa comparagdes de
niveis de desempenho e praticas entre empresas no sentido de localizar e
copiar/adaptar as melhores praticas, baseando-se fortemente em medidas
de desempenho.

Fonte: Corréa (2010).
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TECNOLOGIA DE INFORMACAO

A aplicagdo da tecnologia da informag¢ao bem planejada e estruturada é um
grande fator de sucesso para o funcionamento e operacionalidade da logistica.
Por meio dos sistemas de informacio é possivel ter uma visio de todo o pro-
cesso logistico da empresa. O grande objetivo desses sistemas e da captagdo de
informacdes é coletar, manter, processar os dados, transformar em informagoes
que embasam uma tomada de decisdo assertiva, desde o nivel operacional até
o nivel estratégico.

Obviamente, para a implantagao de tecnologias de informagao nas empresas
demanda investimentos, as vezes, de alta propor¢éo, no entanto, com o avango
das tecnologias e a velocidade das mudangas, se a logistica ficar oft-line, podera
custar a vida da empresa, portanto, é fundamental que seja feita a correta ana-
lise de quais processos mais criticos precisam ser priorizados na automatizagao.

Os investimentos em inovagdes tecnoldgicas por uma empresa de trans-
porte possibilita a diferenciagao no mercado, gera mais satisfagao dos clientes e
oferece melhor nivel de servico por custos mais baixos, obtendo maiores lucros.

Ja imaginou eliminar o excesso de papéis que, muitas vezes, se perdem pelo

Tecnologia de Informacao &



processo? Visualizar o status da fila de carga ou descarga por um portal online?
Enviar uma cobranga de frete via software, e ndo mais por correio? Creditar o
dinheiro na conta bancaria ou no cartiao do motorista, sem precisar pagar em
espécie? Rastrear a entrega dos seus clientes via sistema, em vez de ligar para o
motorista? Pagar o pedagio por tag, eliminando o dinheiro e reduzindo tempo
de viagem? Tudo isso ja existe, basta pesquisar e aplicar na pratica.

Segundo Razzolini (2011), os Sistemas de Informagdes Logisticas (SIL)
precisam estar vinculados nos sistemas Enterprise Resource Planning (ERP)
ou Planejamento de Recurso Empresarial, contendo, no minimo, trés médu-
los essenciais:

s TMS (Transportation Management System) - Sistema de Gerenciamento
de Transporte.

=  OMS (Order Management System) - Sistema de Gerenciamento de Pedidos.

= WMS (Warehouse Management System) - Sistema de Gerenciamento de
Armazéns.

A relagao entre os sistemas pode ser vista na Figura 7, a seguir.

Planejamento de
Recurso Empresarial
(ERP)

Sistema de Sistema de Sistema de

Gerenciamento de Informacao Gerenciamento de
Armazém (WMS) Logistica (SIL) Pedido (OMS)

Sistema de
Gerenciamento de
Transporte (TMS)

Figura 7 - Relagdo de dependéncia entre os sistemas logisticos
Fonte: adaptada de Razzolini (2011).
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Para a otimizag¢ao das entregas, do atendimento e do rastreamento dos pedidos,
0 OMS deve se relacionar com o TMS, possibilitando a montagem das cargas e
rastreamento dos pedidos por area geografica em comum. Para uma otimizagéo
na separag¢do dos pedidos, 0 WMS deve se relacionar com o TMS, de tal forma
que os produtos sejam separados e cheguem ao ponto de embarque, de acordo
com a sequéncia de veiculos disponibilizados para atender a rota determinada.

De acordo com Dias (2012) e Razzolini (2011), a gestao de transporte uti-
liza vérias ferramentas para acompanhamento operacional com softwares de
alta tecnologia, desempenhando um conjunto de fungdes essenciais nos pro-
cessos logisticos. A seguir, serdo abordadas as principais tecnologias aplicadas

no transporte:

» ERP (Entreprise Resource Planning): plataforma funcional que integra
todos os dados da empresa e 0s processos em um Unico sistema, capaz de
gerenciar as transagoes realizadas em todas as areas da empresa (logistica,
marketing, finangas, contabilidade, produgao, vendas etc.).

» TMS (Transportation Management System): software que permite contro-
lar de forma integrada toda a gestdo de transporte, de um fornecedor até a
sua empresa ou da sua empresa até um cliente. Ainda, possibilita coorde-
nar, planejar, executar e monitorar toda a programagao das atividades do
transporte, registrar as ocorréncias durante o trajeto e confrontar os valo-
res de fretes entre embarcadores e transportadores. E utilizado, também,
como roteirizador, pois possibilita planejar a viagem, definir o modal, a
rota, os locais de parada e fazer a consolidagdo de fretes, contribui para
melhorar a qualidade e produtividade do processo de transporte e distri-
bui¢do com mecanismos de avalia¢ao de desempenho.

» WMS (Warehouse Management System): é um sistema automatizado de
gerenciamento de armazéns, que permite monitorar a entrada da mer-
cadoria, a quantidade em estoque, os lotes de cada produto e localizar a
posi¢do adequada para armazenamento. Quando recebe as demandas de
carregamento, colabora para maior velocidade da separa¢ao dos pedidos,
a qual pode ser realizada de acordo com a disponibilidade de veiculos
nas docas ou pela ordem recebida do TMS. Ainda, possibilita fornecer
todas as informagdes para o faturamento das mercadorias em tempo real,
visando reduzir o tempo de liberacdo dos veiculos.
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» RFID (Radio Frequency Identification): tag que pode ser lida em qualquer
lugar: no armazém, no caminhao, no contéiner. Ela emite sinais de radio,
armazenando tudo aquilo que o fornecedor ou cliente necessita de infor-
magdes da carga, recuperando os dados remotamente, quando necessario.
Tém sido muito utilizado para o pagamento eletréonico dos pedagios (eli-
minando as paradas) e para o monitoramento dos fluxos de veiculos e
mercadorias, visto que, ao passar por um ponto de leitura, realiza-se a
identificagdo de todas as tags, automaticamente, no coletor de dados.

» EPC (Electronic Product Code): similar ao RFID, é uma etiqueta que
permite a identificagdo por radiofrequéncia dos produtos. Ao carregar
produtos que possuam EPC e o veiculo passar por pontos de leitura, rapi-
damente é conferido todos os produtos que estdo no veiculo, eliminando
a conferéncia manual.

» Cddigo de Barras: tecnologia dos sistemas que permite a colocagao de
codigos legiveis, por meio do computador, é uma das formas mais efica-
zes de identificagdo, mediante a leitura dtica precisa e rapida feita por um
sensor/leitor. E utilizada no controle de acesso dos shoppings e pétio de
caminhdes, para registrar o fluxo de veiculos, eliminando o uso de pla-
nilhas ou anotagdo em papel.

» GPS (Global Positioning System): possibilita identificar geograficamente
a localizagdo dos veiculos, por meio de conexdo com satélites, apresen-
tando a posi¢do aproximada para rastreabilidade do veiculo ou carga.
Principalmente nos transportes de produtos com alto valor agregado, as
empresas de gerenciamento de riscos instalam o equipamento no veiculo
ou colocam dentro da carga para realizar o monitoramento.

» EDI (Electronic Data Interchange): tecnologia que possibilita a troca de
informagdes, eletronicamente, de forma padronizada. Utilizando esse
processo, duas empresas independentes, trocam documentos padroniza-
dos, eliminando a necessidade de papel, reduzindo o tempo de espera, o
risco de erro e da perda de informa¢do. Com o EDI, o embarcador pode
programar a entrega de mercadoria, faturar e enviar ao transportador os
dados da nota fiscal. O transportador, por sua vez, podera emitir o conhe-
cimento de transporte eletronico e a fatura de cobranga pelo transporte,
transmitindo, automaticamente, para o embarcador. Se o destinatario
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da mercadoria também estiver conectado, podera receber as informa-
¢oes da mercadoria a ser entregue. Posteriormente, podera comunicar
o embarcador, via sistema, a data/hora do recebimento e eventuais ano-
malias na entrega.

= Roteirizadores: softwares que auxiliam na defini¢ao de rotas, apresentando
alternativas de menor custo ou maior velocidade das entregas. Ao indicar
a rota ideal, os caminhoes devem seguir para entregar os pedidos, oti-
mizando o uso dos veiculos. Permite o acompanhamento via integragdo
com GPS, apontando os desvios de rota, sejam eles por quaisquer moti-
vos, podendo os gestores identificar e tomar agdo para corre¢io do desvio.

» EIP (Enterprise Information Portal): esses portais disponibilizam as infor-
magOes da empresa para ambientes externos,por meio de um tinico ponto
de acesso. Possibilita o controle e tomada de decisdo online da operagao.
Um embarcador ou prestador de servico logistico pode manter um portal
para ser consultado por seus clientes e fornecedores, que buscam infor-
magdes sobre o status dos veiculos direcionados para carregamento ou
descarregamento de seus pedidos, monitorando algumas informagées de
data e hora, tais como: autoriza¢do, emissao de ordem, triagem, entrada,
pesagem inicial, carga/descarga, pesagem final, faturamento e saida. Além
de obter a NF em PDEF, caso necessario. Veja exemplo da Figura 8:

» Telemetria: sistema tecnologico de monitoramento, utilizado para
comandar, medir ou rastrear os componentes do veiculo, por meio de
comunicagao por sinais de radio ou de satélite. Pela telemetria veicu-
lar é possivel receber informagoes durante o deslocamento do veiculo,
tais como: tempo de frenagem, velocidade média, velocidade por trecho,
rotagdo e temperatura do motor, tempo de utilizagdo da embreagem, se
a pista esta seca ou molhada, falha no sistema de injegdo, distancia per-
corrida, tempo de parada e outros itens relacionados ao desempenho do

veiculo, bem como as intervencdes do condutor.

Com seguranga, posso afirmar que informacéo é essencial para qualquer processo
decisorio e, em transporte, isso nao ¢é diferente. De forma simplista, a logistica
¢ “fluxo’, e seria impossivel obter vantagem competitiva e gerir todos os fluxos

logisticos, sem o suporte das tecnologias e dos sistemas de informagao.
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MELHORIA CONTINUA

Imagine um corredor preparando-se
para uma olimpiada sem um cro-
nometro. Melhorar aquilo que nao
se mede, ndo é impossivel, mas é
muito mais dificil e menos eficiente.
Possuir um bom modelo de gestao

de performance é basico. O desafio é

Triagem = |
Carls 355707 | 1200BHT 0850 | 1206AT 10.21 2UEHT 10-1| 1208137 1248 120817 1352120617 143512705017 1441 NF | Alterar | Triagem |~
Edenils, | 15500 | 1206H7 0024 | 120617 0320 |1208N7 151 120617 1036 10617 20221 206HT 2045120617 2053 NP | Alterar | Tragem
‘Geners | 1Az | 1206A7 1050 | 12067 1406 -|£‘|Mx"|."'|.|'.Jla‘I.’JUL|rT|"IB .n,-wum.f 2 w wan.wzusu u.rwmzun NF | terar | Tnagem |
|, Gesima | 35E45G | YANGA7FUE3T | 120617 DEAT 120617 1153 ..a'l.wunru ..{-lmlLluh’ Mzzwanm T 27 1HJ+ NF | terar | Tragem |
JII-:IIll =i '.iﬂ!!ﬁ-nr“ [ TANEN T D!"n:{ [ 1':"\“"\.'1-;' [Hi e -TMI!U'U u'u‘HJ;‘I.‘IMTF 2 ﬂ."t(’.’"ﬁ”n" 'I:“|I:I '||J|'D||- TF 131 |”"|/|'|Nil"|.l' T3 1T NF [ f\“‘l."l-'ll | Tikagoim
Usse® | 385802 | 12MAHTOR2S | 120617 DG 28 12MAMT 1133120817 12 an VAT 14 11| 10T 14 4'\ \2I0RI17 144? WF | Altsiar | Tiagam
Wacon | 3ESEAT | AZMAMT ONZE | 1ZOENT 1015 | 12MANT 10 10130817 12-45 126617 1343 10617 14 25 120817 1498 NF | Allear | Tragom |
Moaclr .| 355704 | 12/06H7 08:40 | 120EHT 0254 12067 0347 120647 1205 1206H7 1X431Z06HT 13,34 1206AT 1337 NF | Alterar| Tiagem
L NiMon G| 55855 | 420AHTOBIT | 1206MT D041 120EAT 1005120647 1202120647 1 X04120647 13:24 1205A7 1328 MF | Alterar | Triagem
Reinald.| 355865 | 4206H7 0007 | 1206M7 0516 titerar | Triagam
Rodrign.| 355683 | 1ZUGM70BAT | 1ZRIENAT 0BG | [ aitetar | magam'v
Digitadas: 20 '
Fotradak: 17
Faluradas: 17

implantar praticas de melhoria continua ou de agdes para a corre¢do dos desvios

dos processos. Assim, considerando que vocé ja definiu os indicadores estratégicos

e possui um monitoramento confiavel (conforme apresentado em tdpico ante-

rior), é hora de buscar a melhoria continua a partir do seu baseline (linha base).
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Conjuntamente as atividades de gestdo e execugdo da area de transporte,
recomenda-se que seja contemplada a alocagao de recursos voltados exclusiva-
mente a engenharia logistica, dedicados aos projetos de melhoria continua. Os
profissionais, sejam eles engenheiros ou analistas de logistica atuardo em projetos
das mais diferentes abrangéncias, como por exemplo, em projetos que envolvam
modelos fiscais, embalagens e unitizagao de cargas, novas tecnologias, seguros
de cargas, redesenho da malha logistica, entre outros. Sendo que, pela aplica-
¢do de métodos e ferramentas da qualidade, os projetos de melhoria continua
poderao lidar, simultaneamente, com diferentes frentes de atuagdo, como pro-
cessos, infraestrutura, tecnologia, pessoas e sistema de gestdo, ou ainda, poderao
atuar como start-up de novas operagdes, como a defini¢do de um novo cross-do-
cking, que contribuirdo para a redugdo dos custos logisticos e aumento do nivel
de servico oferecido. Esses profissionais devem, ainda, sempre zelar pela melho-
ria continua, desde os niveis estratégicos até os niveis operacionais, em projetos
internos ou externos, primando por solugdes que envolvam a satisfagdo dos for-
necedores e/ou clientes.

O objetivo neste topico nao é fazer um aprofundamento sobre as ferramen-
tas e os métodos da qualidade, mas sim cita-los, para que vocé, caro (a) aluno
(a), saiba que pode explorar de uma forma mais aprofundada este assunto, de
maneira que vocé possa aplicar projetos de melhoria continua e uma gestao por
processos com foco no cliente, dentro da sua empresa.

Assim, quando é abordado o gerenciamento ou gestao do processo, esta-
mos pensando em uma constante avaliagdo, exame e melhoria dos processos
que possam impactar na qualidade de produtos ou servigos e, consequen-
temente, na satisfacao dos clientes. Diferente da gestdo tradicional, a gestao
por processos visa enxergar o processo do inicio (pedido do cliente) até o
fim (entrega ao cliente), sem a segmentagao ou responsabiliza¢ao por “silos”
ou departamentos.

Com o avango das necessidades de melhoria continua nos processos, temos
uma grande evolu¢ao em relagao aos estudos, discussoes e aplicagdes de méto-
dos e ferramentas da qualidade tanto para produtos quanto para servigos. Para
clarificar o entendimento sobre a diferenca entre métodos e ferramentas da qua-

lidade, vejamos as defini¢des a seguir, segundo Franco (2017):
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Métodos: sdo procedimentos, técnicas ou meio de fazer alguma coisa. Em
outras palavras, é uma sequéncia logica e estruturada a ser seguida para
percorrer um trajeto, ou seja, uma sequéncia de passos a serem seguidos
para se atingir algo. Exemplos de métodos sio: PDCA (Plan, Do, Check,
Action), MASP (Método de Andlise e Solucdo de Problemas), Kanban,
Kaizen e 5S (Sensos da Qualidade).

Ferramentas: sao recursos utilizados varias vezes no percorrer do trajeto.
Ou seja, a ferramenta pode ser considerada como um meio empregado no
método para obtengao do objetivo almejado. Sao os instrumentos utiliza-
dos no método. Para isso, tais ferramentas se utilizam de coleta de dados
e analises estatisticas para contribuir com o controle dos processos e pro-
duzir qualidade nos produtos ou servicos.

Kaoru Ishikawa, um dos grandes nomes da qualidade, resolveu organizar um

grupo de ferramentas, denominando-as de as sete ferramentas da qualidade, con-

forme descritas a seguir:

1.

Fluxograma: ferramenta que proporciona uma representagao grafica das
etapas de uma atividade ou processo, possibilitando a realizagdo de um
controle.

Folha de Verificagdo: proporciona a organizagdo da coleta de dados, favo-
recendo a confiabilidade dos registros dos dados coletados e registrados,
possibilitando sua anélise e tomada de a¢oes, quando necessarias.

Histograma: indica a frequéncia em que os valores de uma amostra obti-
dos na medi¢do ocorrem.

Diagrama de Pareto: é representado por um diagrama contendo os itens
e a classe na ordem dos nimeros de ocorréncias, o que possibilita a visu-
alizagao de diferentes causas de um problema, permitindo apontar as
prioridades que devem ser tratadas.

Cartas de Controle: utilizado para analisar se o processo esta ou nao sob con-
trole, verifica pardmetros que informam se o processo esta ocorrendo dentro
do esperado, ou se ha fatores especiais que o estejam tirando do controle.

Diagrama Ishikawa (Espinha-de-Peixe): utilizado para identificar as pos-
siveis causas fundamentais de um determinado problema ou efeito que
0COITe em um processo.
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7. Diagrama de Dispersdo: consiste em um grafico utilizado para compro-
var a relagdo entre duas variaveis, uma causa e outra efeito.

Essas sete ferramentas da qualidade foram criadas com a finalidade de fornecer
as pessoas que integram os processos de uma organizag¢ao s6lidos mecanis-
mos, entretanto de simples entendimento e aplicagdo para auxiliar na solugao
e melhoria continua dos processos. Quando utilizadas de maneira conjunta, as
ferramentas promovem bons resultados nas questoes de controle das operagoes,
melhorias e a satisfacdo dos clientes.

Além dessas ferramentas, outros mecanismos sao aplicados na gestdo por
processos para colaborar na identificagdo de oportunidades de melhorias, tais
como: Brainstorming, 5SW2H, Matriz de Priorizagdo e os 5 Porqués.

As vantagens da implantag¢ao de um programa de LSS (Lean Six Sigma)
nas empresas e a importancia da criagdo de mecanismos para garantir a sus-
tentabilidade das melhorias implementadas no longo prazo, possibilitando
atuagdo da empresa com competitividade, perante a concorréncia acirrada do

mercado, sdo indmeras.

MELHORR®.,
c'omﬁ_d_l__iﬁ___ o

Melhoria Continua @
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REFLITA

As novas tecnologias aplicadas na gestdo de transporte permitem melhor,
mais agil e completa comunicagao e compartilhamento de informagdes en-
tre os integrantes do processo. Sabemos que 0s recursos sdo escassos, e as
tecnologias sao caras, portanto, priorize e invista corretamente, para apre-
sentar um diferencial competitivo.

Entre elas, podemos elencar as grandes vantagens da implantagao dos projetos
LSS como: (I) a reducio dos desperdicios, (II) foco na producio enxuta e (III)
reducio da variabilidade dos processos, sendo possivel realizar a mensuragio
por meio de CEP s (Controles Estatisticos dos Processos). E essencial entender
e estender a forma de aplicagdo dessa metodologia e a sua relagdo com as metas
e os objetivos da organizagao como um todo. Toda a empresa que possui um
programa de LSS consegue encontrar solugdes antes nao vistas e conduz toda a
equipe para aprofundar o pensamento de melhoria continua.

Para garantir a sustentabilidade das melhorias implantadas nos projetos é
importante a defini¢ao de procedimentos padroes, haja vista que é natural as pessoas
mudarem das empresas e, consequentemente, as melhorias se perderem no longo
prazo. Também a empresa pode definir critérios, como de mensuracéo financeira,
via DRE (Demonstragao dos Resultados do Exercicio), podendo, assim, acompa-
nhar claramente os resultados obtidos com a implantagdo do programa LSS.

Por fim, o acompanhamento pela alta dire¢do é fundamental para que a
melhoria seja de longo prazo, tendo em vista que, inicialmente, a implantagao
apresenta inumeras resisténcias que sao vencidas somente no longo prazo. Além
disso, o apoio da dire¢do também serve de incentivo e reconhecimento as pes-

soas que lideram os projetos de melhoria continua.
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CONSIDERACOES FINAIS

Caro (a) aluno (a), nesta unidade, foram apresentadas as principais atividades
da gestdo de transporte, onde ficou evidente que uma boa gestao de transporte
deve ser capaz de realizar diferentes atividades, muitas delas concomitantemente,
pelo fato de o transporte ser o principal custo logistico e importante promotor
de um excelente nivel de servico. Desta maneira, deve ser encarado como uma
atividade critica e estratégica para todas as empresas.

Também foi demonstrado que a gestao de frota exige um bom conhecimento
do gestor, principalmente, para identificagdo dos custos fixos e custos variaveis.
O combustivel ¢é o item de maior criticidade e exigéncia de controle, por ser o
responsavel pela maior parcela dos custos varidveis, no entanto os demais nao
sao despreziveis de controles eficientes.

Se para a sua empresa a gestdo de transporte é realmente um diferencial
estratégico de competitividade, aprimore a busca de informagdes em tempo
real para que a decisdo seja imediata. E preciso antecipar as decisoes, em vez de
sair apagando incéndio com base no que ja ocorreu, antes que sua empresa des-
penque no precipicio. O uso de tecnologias de informagdo contribui para um
sincronismo operacional e a visualizacdo do todo, desde o pedido do cliente
até a entrega final, tornando-se um diferencial para as empresas. O conceito de
logistica 4.0, apesar de revoluciondrio, ndo ¢ algo novo para as empresas. Toda
a integracgdo entre os aparelhos, equipamentos e sensores ja vém sendo discu-
tida e implementada ha muito tempo.

Ainda foi explanado que a aplicagao de métodos e ferramentas de quali-
dade promove bons resultados nos aspectos de corre¢oes de desvios, melhorias
de processos e satisfacdo dos clientes. Portanto, sobram desafios para um bom
profissional identificar oportunidade de melhoria e apresentar vantagens com-

petitivas na gestao de transporte.
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1. Uma das maiores evoluc¢des nos sistemas logisticos e, principalmente, nos de
transporte, foi o surgimento dos operadores logisticos. O que é e quais as
principais vantagens das operacdes de cross-docking quando comparado
as operacoes tradicionais de distribuicao de produtos?

2. Uma grande parcela das organizagbes atuantes no mercado tende a crescer
em quantidade e em volume de servicos, gerando maior demanda de trans-
porte. Explique o que é e qual o principal objetivo do compartilhamento e
consolida¢ao de cargas.

3. A utilizacdo de tecnologia de informacao permite que incriveis automagoes
sejam criadas, levando a maior eficiéncia das operacdes. Nesse sentido, apon-
te quais as principais tecnologias de informacéao aplicadas no transporte.

”

4. Uma negociacao eficaz pressupde como fim “construir uma relagdao duradoura
Ccujas partes tém que se movimentarem para alcancar a satisfacao das necessi-
dades de ambas as partes. Nesse sentido, o melhor resultado de uma nego-
ciacao é o que se afirma em:

a) Estabelecer o mais préoximo das necessidades do outro para garantir a sa-
tisfacdo do interlocutor.

b) Estabelecer igualmente vantagem para as duas partes, garantindo uma re-
lacdo de ganha-ganha sustentavel.

c) Apresentar os melhores resultados possiveis para vocé, independentemen-
te dos resultados da outra parte.

d) Apresentar o menor preco possivel, independentemente das condi¢des ne-
cessarias para se chegar a esse preco.

e) Finalizar a negociacdo com uma das seguintes possibilidades: perde x per-
de, perde x ganha e ganha x perde.

5. Os custos de transporte compreendem as despesas incorridas na transferéncia
de cargas entre uma origem e destino. Os custos varidveis representam as des-
pesas que variam de acordo com a distancia percorrida, isto é, somente ocorre
se o veiculo se deslocar. Acerca desse assunto, avalie as afirmativas a seguir,
gue representam os custos variaveis:

I. Combustiveis e lubrificantes.
Il. Remuneragao mensal do capital investido e saldrio do motorista.
lll. Licenciamento anual e seguro do veiculo.

IV. Pneus e recapagens.
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Esta correto o que se afirma em:
a) lell, apenas.

b) I elll, apenas.

d) I, llle IV, apenas.

)
)
c) lelV, apenas.
)
)

e) 1, NelV.




GABARITO

1. E uma pratica de transferéncia de carga de um veiculo maior para um veiculo
menor, sem o uso de estruturas de armazenagem por longo periodo. E ideal para
atendimento das demandas de produtos fracionados, principalmente, nos gran-
des centros, onde os veiculos grandes tém dificuldade ou restricdo de acesso,
sendo que o cliente podera receber em um unico veiculo produtos vindos de
diferentes fornecedores, com maior diversidade de produtos e menor quanti-
dade, reduzindo, também, a quantidade de veiculos no patio e otimizando os
tempos de docas.

2. Consolidacdao e compartilhamento de cargas compreende a formacdo de gran-
des carregamentos com o agrupamento de outros menores, seja propriedade
de uma Unica empresa seja nas diversas, sem comprometer a qualidade do nivel
de servico, como atrasos de entregas ao cliente. O objetivo é montar cargas mais
econdmicas, para regides onde existam poucas demandas, otimizando o veiculo
de transporte.

3. ERP (Enterprise Resource Planning), TMS (Transportation Management System),
WMS (Warehouse Management System), RFID (Radio Frequency Identification),
EPC (Electronic Product Code), GPS (Global Positioning System), EDI (Electronic
Data Interchange), EIP (Enterprise Information Portal), Codigo de Barras, Roteiri-
zadores, Telemetria.

4. Resposta: B.
5. Resposta: C.



Objetivos de Aprendizagem

Conhecer os diferentes tipos de modais e suas caracteristicas.
Identificar vantagens e desvantagens de cada modal.
Clarear entendimento sobre as operacdes de cada modal.

Apresentar os tipos de veiculos e equipamentos mais comuns.

Plano de Estudo

A seguir, apresentam-se os topicos que vocé estudard nesta unidade:

O Modal Rodoviario
O Modal Aquaviario
O Modal Ferroviario
O Modal Dutoviario
O Modal Aeroviario

O Modal Infoviario



INTRODUCAO

Caro (a) aluno (a), o objetivo deste estudo é aprofundarmos o aprendizado
acerca dos cinco modais de transporte de cargas e passageiros. Estes modais de
transportes sdo denominados: rodovidrio, aquaviario, ferroviario, dutoviario e
aerovidrio (aéreo). Cada um desses modais apresentam vantagens e desvanta-
gens, em relagdo as caracteristicas operacionais, disponibilidade, flexibilidade,
confiabilidade, velocidade, capacidade de carga, seguranca, custos fixos e vari-
aveis, entre outros, que os tornam mais adequados para determinados tipos de
operagio e produtos.

Ainda pouco abordado nas literaturas pelos autores, mas muito falado nos
dias atuais, o modal infovidrio esta presente em nossa vida diariamente. Faremos
uma breve abordagem sobre este modal que rompeu as fronteiras e possibilita o
transporte das informagdes em tempo real pelo mundo inteiro, ou seja, basta ter
uma conexdo com a internet e um dispositivo na mao, que vocé mantém uma
comunicac¢io online.

O mapeamento e conhecimento dos modais de transporte disponiveis e
vidveis em cada regido bem como os tipos de equipamentos mais comuns sao
fundamentais para o profissional de transporte realizar o planejamento, a criagao
das rotas e o desenvolvimento de uma logistica adequada. Nesse sentido, vocé
vai perceber, ao longo do nosso estudo, algumas caracteristicas em cada modal
que o diferencia em relacao aos demais. Por exemplo, o modal rodovidrio des-
taca-se pela sua flexibilidade para entregar porta a porta; o modal aquaviario
pela sua alta capacidade de carga em um tinico equipamento; o modal aerovidrio
pela sua velocidade; o modal dutovidrio por ser o mais confiavel na realizagao
de entregas, conforme programacédo, e o modal ferroviario por transportar um
grande volume em uma tinica composi¢ao de vagdes, retirando quantidades sig-
nificativas de caminhdes das estradas e reduzindo a emissdo de gases poluentes.
Além destas caracteristicas, muitas outras serdo apresentadas em cada modal.

Assim, recomendo a leitura do contetido com atencédo para absorver o maximo
de aprendizado sobre os modais.

Bom estudo!
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O MODAL RODOVIARIO

O Brasil viveu um grande momento de transporte aquavidrio, durante a sua
colonizag¢do. Mais tarde, abriu espago para as ferrovias, incentivado, principal-
mente, pelos ingleses. A partir da década de 50, com a evolugéo da instalagdo das
industrias automobilisticas, no Brasil, o modal rodovidrio tornou-se modismo
e prevalece até hoje. Se fizermos uma rapida anélise dos nimeros, notamos
que a participagdo do modal rodoviario, na matriz de transporte, representa
quase um monopolio, que, por anos, é responsavel por mais de 60% das mer-
cadorias transportadas. “Se ndo levarmos em conta o minério de ferro, que
é transportado pela ferrovia, teremos o transporte rodoviario respondendo
por cerca de 70% da carga no Brasil. No estado de Sao Paulo, mais de 90%”
(KEED], 2011, p. 38).

O avango desse modal esta relacionado com diversos fatores e justificativas,
sendo as mais plausiveis: a politica de investimentos dos governos, que favoreceu

a construgdo das rodovias, o incentivo a expansdo da industria automobilistica,
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dificuldade dos demais modais acessarem toda a extensao geografica brasileira
e o baixo custo de investimento em ativos rodantes, quando comparado com os
demais modais.

Segundo Dias (2012), o transporte rodoviario apresenta algumas vantagens

em relagdo aos demais modais:

» Flexibilidade para coletas e entregas “porta a porta”;

» Facilidade de acesso as cargas;

» Meio de interligacdo entre os demais modais;

» Maijor possibilidade de alteracio de rotas e capacidades;
» Custos de aquisi¢ao de equipamentos menores;

» Custos fixos menores;

» Competitivo para pequenas cargas e distdncias curtas.

No entanto, este modal também apresenta algumas desvantagens, que sdo apon-

tadas, como:

» Baixo volume de carga por equipamento;

» Tarifas mais alta;

» No Brasil, é ideal para distancias de até 500 quildmetros;

» Intensidade de exposi¢do aos riscos de sinistros (roubo, furto, acidentes);
» Custo variavel alto.

O modal rodovidrio, a priori, é o Gnico capaz de realizar um transporte porta a
porta sozinho, ndo necessitando a unido com outros modais de transporte, uma
vez que pode carregar a carga na origem e entregar no destino final. No entanto,
¢ o modal que apresenta a maior quantidade de “custos invisiveis”, que ndo sao
notados, mas que pesam para a sociedade, a exemplo, da poluicio ambiental,
causada pela enorme quantidade de veiculos em circulagdo, congestionamentos
intensos que reduzem a produtividade dos ativos, além daqueles visiveis, como:
impostos, combustiveis, pedagios, construgdo e manutengao das estradas, que sao

incluidos diretamente no preco final das mercadorias adquiridas pela sociedade.

4
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O transporte rodoviario, no Brasil, é regulamentado e controlado pela ANTT -
Agéncia Nacional de Transporte Terrestre, autarquia que:

tem por finalidade regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de
prestagdo de servigos e de exploragdo da infraestrutura de transportes,
exercidas por terceiros, visando garantir a movimentagdo de pessoas
e bens, harmonizar os interesses dos usudrios com os das empresas
concessionarias, permissionarias, autorizadas e arrendatdrias, e de en-
tidades delegadas, preservado o interesse ptiblico, arbitrar conflitos de
interesses e impedir situagdes que configurem competi¢do imperfeita
ou infrAgioAUMIA ERRIeANAQAIMNPRARUND AT9AS ,0DIETHPLINA GESTAO DE
TRANSPORTES - COM ENFASE EM: OS MODAIS DE TRANSPORTE -
. Ci\/IiDDAL RODOVIARIO - TIPOS DE V I.CL(Jf_OS .

Embora seja um modal com grande participacao na matriz de transporte brasi-

leira, apresenta a tendéncia irreversivel de redugdo da sua importancia percentual

em termos quantitativos, por meio da divisao de cargas com outros modais, tendo

em vista as agdes que vem sendo tomadas nos ultimos anos. Keedi (2011, p. 40),

relata que “a sua importancia futura devera ocorrer mais em termos de quali-

dade do transporte, fazendo parte da cadeia logistica como o mais efetivo elo de

transporte, ja que é o unico modo que pode unir todos os demais”.

TIPOS DE VEICULOS

Os primeiros caminhdes que trafegavam pelo territdrio brasileiro apresentavam
pequenas diferencas e, quando precisavam de adaptagdes, demoravam muito
tempo e tinham custo alto. Com a ascensao da industria automobilistica no
Brasil e o aumento das dificuldades de entregas porta-a-porta, principalmente
nos grandes centros urbanos, foi necessaria a diversificagdo das categorias de
caminhoes e hoje temos: VUG, leves, médios, semipesados, pesados, extrape-
sados, que atendem aos mais diferentes ramos de produgao.

Os caminhdes sdo veiculos fixos, compostos por um unico chassi, sob o
qual fica a cabine e a carroceria. As carretas sdo veiculos articulados separados
(duas ou mais partes), onde uma parte é a unidade de tragdo que possui a forca

motriz e a cabine do motorista (cavalo mecanico ou caminh3o trator), e a outra
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parte é o semirreboque (compartimento de carga), que possui eixo e rodas ape-
nas na parte de tras, sendo necessario acoplamento ao cavalo-mecénico para
deslocamento (KEEDI, 2011). A seguir serdo apresentados os tipos de veiculos
de cargas mais comuns:

» VUC - Veiculo Urbano de Carga: com largura méaxima de 2,20 metros e

comprimento maximo de 6,30 metros, possui capacidade de carga limi-
tada de até 3 toneladas.

Figura 1: VUC - Veiculo Urbano de Carga

Fonte: Shutterstock.

» Toco: com largura maxima de 2,60 metros e comprimento maximo de 14
metros, possui capacidade de carga limitada em 6 toneladas e peso bruto
total maximo (PBT) limitado em 16 toneladas. E composto por um eixo
simples na dianteira e outro eixo simples na traseira.

! y__L

Figura 2: Caminhao Toco
Fonte: Shutterstock.
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» Truck: com largura maxima de 2,60 metros e comprimento maximo de
14 metros, possui capacidade de carga entre 10 a 14 toneladas, sendo o
PBT limitado em 23 toneladas. E composto por um eixo simples na dian-
teira e eixo duplo na carroceria, ou seja, dois eixos juntos.

Figura 3: Caminhdo Truck
Fonte: Shutterstock.

= Bitruck: com largura maxima de 2,60 metros e comprimento maximo
de 14 metros, possui o PBT limitado em 29 toneladas. E composto por
eixo duplo direcional na dianteira e eixo duplo na carroceria, ou seja,
dois eixos juntos.

Figura 4: Caminhao Bitruck
Fonte: Shutterstock.
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» Caminhio Trator + Semi Reboque 2 Eixos: com largura maxima de
2,60 metros e comprimento maximo de 18,60 metros, possui o PBT limi-
tado em 33 toneladas. E composto por um cavalo mecanico simples e um
semirreboque, com 2 eixos cada.

Figura 5: Cavalo mecénico simples + semirreboque de 2 eixos
Fonte: Shutterstock.
» Caminhio Trator + Semirreboque 3 Eixos: com largura maxima de 2,60
metros e comprimento maximo de 18,60 metros, possui o PBT limitado
em 41,50 toneladas. E composto por um cavalo mecanico simples com 2
eixos e um semirreboque com 3 eixos.

Figura 6: Cavalo mecénico simples + semirreboque 3 eixos
Fonte: Shutterstock.

» Caminhao Trator Trucado + Semirreboque 3 Eixos: com largura maxima
de 2,60 metros e comprimento maximo de 18,60 metros, possui o PBT
limitado em 48,50 toneladas. E composto por um cavalo mecénico tru-
cado com 3 eixos e um semirreboque com 3 eixos.

|

Figura 7: Cavalo mecanico trucado + semirreboque 03 eixos

Fonte: shutterstock.
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= Bitrem 7 eixos: com largura maxima de 2,60 metros, comprimento entre
17,50 metros a 19,80 metros ou comprimento entre 19,80 metros e 30
metros, mediante obten¢do de AET (Autorizagao Especial de Trénsito),
possui o PBT limitado em 57 toneladas. E composto por um cavalo meca-
nico trucado com 3 eixos e dois reboques com 2 eixos cada.

y -
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Figura 8: Bitrem 7 eixos
Fonte: Guia do TRC ([2018], on-line)’.

= Rodotrem 9 eixos: com largura maxima de 2,60 metros, comprimento
entre 19,80 metros a 25,00 metros ou comprimento entre 25 metros a 30
metros, ambos precisam obter a AET (Autorizagdo Especial de Transito),
possui o PBT limitado em 74 toneladas. Pode ser composto por um cavalo
mecanico trucado com 03 eixos e dois reboques com 03 eixos cada, ou
ainda, composto por uma combinagdo de cavalo mecénico trucado com
03 eixos, dois reboques interligados por um veiculo intermediario deno-
minado Dolly.
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Figura 9: Rodotrem 9 eixos
Fonte: Guia do TRC ([2018], on-line)’.

A utilizagdo do bitrem de sete eixos e do rodotrem de nove eixos tem aumentado
pela necessidade de redugio dos custos logisticos, principalmente das commo-
dities. O objetivo é buscar mais eficiéncia de custo X investimento, utilizando
uma unica composi¢ao de veiculos com maior capacidade de transporte para

longas distancias.
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Ainda, o transporte rodoviario de cargas é composto por alguns veiculos
especiais, como: cegonheiras para transporte de veiculos, plataformas para trans-
porte de contéiner, tanques para transporte de liquidos a granel, canavieiros para
transporte de cana de agticar e modelos excepcionais para transporte de maqui-

nas e equipamentos com pesos e dimensdes excedentes aos modelos comuns.

SAIBA MAIS

O peso bruto total, maximo permitido, é aquele definido pelo fabricante do
veiculo. E esse peso que vai ser utilizado pelos 6rgios rodoviarios nos pos-
tos de pesagem. Sao muito comuns problemas na hora da pesagem devido
a discrepancias entre o peso maximo permitido, constante do documento
do veiculo, e aquele utilizado pelos postos de pesagem, com base na infor-
macao fornecida pelo fabricante. Para saber mais, acesse link disponivel em:
<http://www.guiadotrc.com.br/lei/pesomaximopermitido.asp>.

Fonte: Guia do TRC ([2018], on-Iine)z.

O modal rodovidrio, além do transporte de cargas, é muito utilizado para o
transporte de passageiros, seja nos trechos urbanos, intermunicipais, seja nos

interestaduais. Os tipos de dnibus mais comuns sao:

» Convencional: com 46 a 50 poltronas. Os modelos utilizados no trans-
porte de longo curso apresentam poltronas reclinaveis, ar condicionado
e toalete, enquanto os de transporte municipal possuem somente pol-
tronas fixas.

» Executivo: utilizado, principalmente, para os transportes de lon-
gas distancias, possuem ar condicionado, toalete e entretenimento a
bordo. Na versdao Executivo, possui 44 poltronas semi-leito; na verséo
Executivo DD (double deck) ou seja, dois andares, possui 40 poltro-
nas semi-leito.

» Leito: ideal para os transportes de longas distancias, possui 24 poltronas
reclinaveis, ou em formato de cama, ar condicionado, toalete, calefacio,
entretenimento, manta e travesseiro.
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= Biarticulados: sdo versdes de Onibus articulados sobre pneus que possuem
duas articulagdes, com comprimento entre 24 a 28 metros e capacidade
aproximada de 200 passageiros. Pelo fato de ser visivel aos passageiros a
cortina sanfonada (em vez da articulagdo), ele é conhecido também por
onibus com duas sanfonas.

Figura 10: Tipos de 6nibus
Fonte: Shutterstock.
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O MODAL AQUAVIARIO

O modal aquaviario existe por muitos séculos. As primeiras formas de transporte
neste modal utilizavam-se das forcas humanas nos barcos a remo, da forca dos
ventos nos barcos a vela, das caravelas, até passarmos pela inven¢ao do motor
e chegar a criagdo de grandes embarcagdes que, durante décadas de evolugio,
apresentam hoje uma enorme variedade de formas, tamanhos e finalidades.
Segundo Dias (2012, p. 83), “as grandes organiza¢oes de comércio, a exem-
plo da Companhia das Indias Orientais, s6 conseguiram conquistar seu grande
poderio comercial utilizando muito bem o complexo transporte maritimo”.
Foi pelo modal aquaviario que, em 1492, Cristévdo Colombo, navegando pela
Espanha, chegou a América, descobrindo novas terras e ampliando as expectati-
vas dos exploradores. Diante desse fato, em 1494, Portugal e Espanha assinaram o
Tratado de Tordesilhas, delimitando que Portugal ficaria com as terras a leste da
linha imagindria (370 léguas a oeste das ilhas de Cabo Verde), e Espanha ficaria
com as terras a oeste desta linha. Mais tarde, em 22 de abril de 1500, foi desco-
berto o Brasil, quando chegaram as 13 caravelas portuguesas lideradas por Pedro
Alvares Cabral. Somente depois da descoberta do pau-brasil, ocorrida no ano
de 1511, nosso pais passou a ser chamado de Brasil, antes era chamado de Ilha

de Vera Cruz e Terra de Santa Cruz. A partir de 1530, com a expedicéo liderada
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por Martin Afonso de Souza, os portugueses comegaram a fazer experiéncias
com o plantio da cana-de-agucar, visando um promissor comércio desta mer-
cadoria na Europa.

A partir dai, estava instalado o comércio internacional entre o Brasil e demais
paises, sendo o modal aquaviario a mola propulsora, que permanece como o
principal modal para este fim, até os dias atuais. No Brasil, pais de proporgoes
continentais, com litoral extenso e rios imensos, lamentavelmente ainda é pouco
explorado o transporte aquaviario nacional. Quando falamos no transporte
internacional é o modal responsavel por mais de 80% do volume de exporta-
¢do e mais de 70% na importagao segundo o Ministério do Desenvolvimento,
Industria e Comércio Exterior.

O transporte aquavidrio pode ser realizado em vias aquaticas, de acordo com
as seguintes caracteristicas (KEEDI, 2011):

» Transporte fluvial ou hidroviario: realizado através dos rios em percurso

nacional ou internacional, como é o caso do transporte nos Rios Amazonas,
Tapajos, Parand, Tieté. Neste tipo de transporte ¢ mais comum o uso de

barcagas, visto que os rios possuem pequenas profundidades, limitando
a navegacdo de grandes embarcagdes.

» Transporte lacustre: realizado nos lagos, a exemplo da lagoa de Patos no
Rio Grande do Sul, que une Porto Alegre a Rio Grande. E um tipo de
transporte pouco comum, quando comparado aos demais tipos de trans-
porte aquavidrio.

» Transporte maritimo: realizado nos mares e oceanos. Este pode ser sub-
divido em:

= Navegac¢ao de longo curso: realizada entre portos de diferentes paises
ou continentes, também conhecido como transporte maritimo inter-
nacional. Neste tipo de navegac¢do podemos citar exemplos de rotas:
Santos x Buenos Aires, Paranagua x Rotterdam, Lisboa x Suape, Buenos
Aires x New York.

= Navegac¢ao de cabotagem: realizado entre portos de um mesmo pais,
também conhecido como transporte nacional, limitado até 12 milhas
da costa. Neste tipo de navegacao podemos citar exemplos de trajetos:
Santos x Vitoria, New York x Jacksonville, Suape x Paranagua.
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Para o atendimento a legislagdo e coordenacédo das operagdes de transporte aqua-
viario, no Brasil, a ANTAQ (Agéncia Nacional de Transporte Aquaviario) é a
agéncia reguladora, vinculada ao Ministério dos Transportes, criada pela Lei n°
10.233, de 05 de junho de 2001 (BRASIL, 2001), submetida ao regime autarquico
especial. O objetivo da ANTAQ é regular, fiscalizar e executar as diretrizes para
o transporte aquavidrio no Brasil, assim como proceder com a coordenagio das
atividades de prestagdo de servigos e de exploragao da infraestrutura portuaria.
Existem também os 6rgdos internacionais controladores e fiscalizadores.
O transporte maritimo é basicamente controlado e regulamentado in-
ternacionalmente pela IMO, uma entidade ligada 8 ONU (Organizagio
das Nagdes Unidas). A IMO (International Maritime Organization), ou
OMI (Organizagdo Maritima Internacional), é uma entidade cuja fun-
¢do consiste em legislar e tragar procedimentos de seguranca no mar e
eficiéncia da navegagao. Cria e adota modelos de navegabilidade, deter-
mina medidas preventivas para evitar a polui¢do maritima causada por
acidentes ou por mas condi¢des operacionais, e até mesmo pelo estado

tisico dos navios. Ela normatiza e regula também a atividade entre as
companhias de navegagdo (DIAS, 2012, p. 84 e 85).

Segundo Dias (2012), o transporte aquavidrio apresenta algumas vantagens, con-

forme descritas a seguir:

» Maior capacidade de cargas por equipamento;
» Adequado para longas distancias;
= Custo varidvel baixo;

» Baixa exposi¢ao aos riscos de sinistros (roubo, furto, acidentes).

Embora seja 0 modal com capacidade de lidar com qualquer requisito de trans-
porte, como tamanho e tipo de carga, este modal também apresenta algumas
desvantagens, tais como:

» Baixa flexibilidade (limitada aos portos com calados adequados);
» Baixa velocidade de locomocio;
» Alto investimento na aquisi¢ao do ativo;

= Custo fixo alto.
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TIPOS DE NAVIOS

O navio de carga é um equipamento construido para transportar mercadorias,
equipado com um motor com capacidade de propulsido dimensionada para as
especificacoes do tipo de navio. Existem diversas embarcag¢des utilizadas em
outras atividades comerciais que ndo sdo para o transporte de cargas, tais como
rebocadores, dragas, que oferecem apoio portuario e de navegacao, principal-
mente, nos canais e bergos de atracagao.

Dias (2012), destaca que os navios tém tamanhos, especificacdes e caracte-
risticas de acordo com o tipo de carga (ensacada, unitizada, fracionada, granel
solido, granel liquido etc.), a necessidade de navegac¢ao, a operagdo e a rota a
ser seguida, respeitando as limitagdes dos portos onde atracam. Keedi (2011)
considera que as embarcacdes podem ser divididas em navios de carga geral,
especializados, multipropdsitos e porta-containers. Vejamos a seguir os princi-
pais tipos de navios:

» Navio Carga Geral (General Cargo Ship - Multipurpose): é o navio capaz

de transportar grande variedade e tipos de cargas sélidas embaladas e
carga solta a granel, como: fertilizantes e soja a granel, agticar ensacado etc.

= Navio Frigorifico (Reefer): semelhante ao navio de carga geral, porém
seus pordes possuem refrigeragao para transporte de carga perecivel, tais
como frutas, verduras e carnes.

» Navio Graneleiro (Bulk Carrier): adequado para o transporte de carga
solida a granel, como as commodities: soja, milho, trigo, cevada, minérios.

» Navio Porta-Container (Full Container Ship): possuem posi¢des espe-
cificas para a acomodagdo do contéiner, encaixados nos slots e se¢coes
(bay). Nao é exagero considerar que sdo os mais modernos utilizados
atualmente, pois por meio do contéiner podem transportar quase todos
os tipos de cargas dos demais navios, limitando-se apenas as cargas com
dimensao excedente ao tamanho do contéiner.

» Navio Tanque (Tanker): especializado para o transporte de granéis liqui-
dos, por exemplo: petrdleo, leos minerais e vegetais, produtos quimicos
etc.
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» Navio Roll-On Roll-Off (Ro-Ro): é um modelo de navio para transporte
de veiculos (carros, caminhdes, tratores etc), com rampa, normalmente,
na popa, para embarque e desembarque dos veiculos rodando.

» Navio Lo/Lo (Heavy Lift): ideal para o transporte das chamadas carga

de projeto, constituidas por grandes equipamentos ou maquinas pesadas.

CABOTAGEM

Entende-se por cabotagem todo transporte feito somente entre portos de ter-
ritério nacional, utilizando vias maritimas, fluviais e lacustres.Com alguns rios
navegaveis e uma costa de aproximadamente 8.000 quilometros de extensao,
uma industrializagdo e populagdo concentrada principalmente nas regides lito-
raneas, seria natural que o Brasil, um pais de dimensdes continentais, utilizasse
melhor o potencial de suas dguas navegaveis para o exercicio do transporte de
cargas entre seus portos.

Embora os nimeros da cabotagem tenham crescido nos ultimos anos, ainda
este modelo de transporte tem sido pouco explorado, seja pelos inimeros entra-
ves que afetam a eficiéncia dos portos ou pela falta do planejamento de integragéo
dos modais que afetam diretamente o transit time das embarcagdes.

Sdo intimeras as vantagens da cabotagem na compara¢do com outros meca-
nismos de transportes, elas vao desde a elevada capacidade de carga dos navios
em relagdo aos caminhdes e vagdes, passando por fatores, como mais seguranga,
menor indice de sinistro (roubos, furtos e avarias), menos custo operacional,
principalmente quando comparado ao modal rodovidrio, que possui a maior
participagdo na matriz de transporte brasileira, até a significativa redu¢ao nos
impactos ambientais.

Para contextualizar melhor, uma embarcagao que carrega 10.000 toneladas
¢ capaz de substituir 143 vagoes ferroviarios de 70 toneladas cada, ou ainda, 270
carretas rodoviarias com capacidade de 37 toneladas. Mesmo apresentando tan-
tas vantagens, a cabotagem ainda representa 9,6% da matriz de transporte de

carga brasileira, segundo dados do ILOS (Instituto de Logistica e Supply Chain).
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A cabotagem ¢ o transporte aquaviario entre dois portos maritimos ou entre um
costeiro e um fluvial do mesmo pais, limitados até 12 milhas da costa, conside-
rado como uma alternativa econdmica, eficiente e sustentavel para os processos
logisticos brasileiros. Segundo dados da ANTAQ, em 2014, mais de 147 milhoes
de toneladas foram transportados via cabotagem, sendo que aproximadamente
76% eram combustiveis e 6leos minerais. As cargas conteinerizadas tém cres-

cido exponencialmente, conforme podemos ver na Tabela 1.

Tabela 1 - Volumes da Cabotagem Brasileira

Evolucao da Cabotagem por
Perfil de Carga 2010x2014

100%
85%

80% —
60%
40% -

22%
20% - 15%

0% T T T 1

-20% - -9%
Granel Sélido Granel Liquido Conteinerizada Carga Geral
Fonte: adaptado de ANTAQ (2018, on-line)’.

@ SAIBA MAIS

Cabotagem é alternativa eficiente para o transporte de cargas dentro do
Brasil. Leia mais sobre este case de sucesso do transporte de arroz via cabo-
tagem no link disponivel em:

<http://www.canalrural.com.br/noticias/agricultura/cabotagem-alternati-
va-eficiente-para-transporte-cargas-dentro-brasil-29023>. Acesso em: 23
jan.2018.

Fonte: o autor.
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O MODAL FERROVIARIO

O modal ferroviario, como o préprio nome ja faz mengao, é aquele realizado
por rodas de ferro sobre as vias férreas. Pode ser composto por dezenas ou cen-
tenas de vagdes que, tracionados por uma ou mais locomotivas, formam o que
chamamos de trem ou composi¢ao ferroviaria. Nesse sentido, apresenta-se em
contraste com o modal rodoviario e em consondncia com o modal aquaviario,
por possuir uma grande capacidade de carga por composigao.

A expansio da frota ferrovidria e a modernizagao da malha estdo provocando
e trazendo importantes mudangas para este modal, tendo em vista que o modal
ferroviario apresenta um grau de deterioracdo muito grande, com abandono e
ma conservagdo que impedem o aumento do volume de cargas transportadas
neste modal, nos tltimos anos.

Apesar de alguns avangos, o Brasil com dimensao continental, apresenta o
uso do modal ferrovidrio ainda muito abaixo de outros paises, até mesmo daque-
les com dimensao bem menor que o territorio brasileiro. Na Tabela 2, podemos
comparar a quantidade de quilometros de infraestrutura para cada 1000 km?

de area. O Ministério dos Transportes brasileiro ha alguns anos tem fixado sua
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politica basica de avan¢o da utilizagdo das ferrovias estruturada na expansao da
tracdo elétrica, na unificagdo da bitola das vias da malha ferrovidria nacional e
na privatizagao das ferrovias brasileiras.

Com a criagio da ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres)
e logo ap6s a privatizagdo das ferrovias, todo o cenario da nossa malha
ferroviaria foi alterado. Os principais trechos foram para concessiona-
rias que operam e movimentam suas cargas por regido. Muitas das ope-
radoras se interligam e outras ndo se integram entre suas malhas. Isso
devera vir com solugdes de médio e longo prazo, ja que o futuro desse
setor depende da agdo conjunta das concessionarias, governo, 6rgaos
reguladores, clientes e fornecedores (DIAS, 2012, p. 259).

Tabela 2 - Comparativo de transporte ferrovidrio pelo mundo

Densidade do transporte ferroviario pelo mundo

“|Illm

EUA India .z\rgentma Chile ' China 'México Russia Australia Canada Brasil
Fonte: adaptado de Dias (2012).
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Km de infraestrutura por 1.000 km?

O transporte ferrovidrio apresenta algumas vantagens, conforme demonstrado
a seguir (DIAS, 2012):

= Mais capacidade de cargas por equipamento do que o modal rodoviario;
= Adequado para longas distancias, entre 400 e 1500 quilometros;

= Ideal para transporte de grandes quantidades (commodities);

= Custo varidvel baixo;

= Custo de infraestrutura menor do que aquaviario.
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Considerado o modal intermedidrio, entre o rodovidrio e aquaviario, este modal

também apresenta algumas desvantagens, tais como:

» Baixa flexibilidade (limitado aos terminais com acesso de vias férreas);
» Baixa velocidade de locomocio;

» Circulagao facilmente afetada (queda de barreira ou defeitos nas vias);
= Alto investimento na aquisi¢do do ativo;

= Custo fixo alto;

» Quantidade excessiva de passagem de niveis, pontes e areas urbanas;

= Necessidade de transbordo onde ha diferentes larguras de bitolas;

» Alta exposigdo aos riscos de sinistros (roubo, furto, acidentes);

» Gestdo concentrada em poucas empresas, implicando baixa concorréncia.

A tendéncia é que a producao brasileira avance constantemente, principalmente,
mais ao norte e nordeste do pais. Nessas regioes, a implantacdo de novas ferrovias
pode contribuir e baratear os custos de escoamento das commodities para os por-

tos, como soja, milho bem como o retorno com fertilizantes para o interior do pais.

TIPOS DE VAGOES

As locomotivas sdo os equipamentos que possuem a for¢a motriz e tracionam a
composi¢do de vagdes, equipamentos responsaveis pelo acondicionamento da
carga. Suas fungdes, respectivamente, sdo similares ao cavalo mecanico (cami-
nhao trator) e ao semirreboque (compartimento de carga) do modal rodoviario.

Existem mais de 70 tipos de vagdes com configuragoes e caracteristicas dife-
rentes para atendimento dos diversos segmentos de produtos. A seguir, serdo
apresentados os tipos de vagoes de cargas mais comuns:

= Vagdes FHD: sao vagoes fechados com escotilhas, compostos por doze

a dezesseis tremonhas e duas portas laterais, possuem capacidade limite
de carga de 59 toneladas e capacidade volumétrica de 73 m>.
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Figura 11 - Vagao FHD
Fonte: Rumo Logistica ([2018], on-line)*.

= Vagoes HFD: sdo os vagoes do tipo hopper fechado convencional, é divi-
dido internamente em trés compartimentos cujo fundo é em forma de
trés funis, possui escotilhas e trés tremonhas, ndo possui porta lateral.
Sua capacidade limite de carga é de 60 toneladas e capacidade volumé-
trica é de 75 m®.
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Figura 12 - Vagdo HFD
Fonte: Rumo Logistica ([2018], on-line)".
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= Vagodes HFE: sio vagoes hopper fechado convencional, sem divisao
interna, cujo fundo é em forma de quatro funis, sem portas laterais, com
escotilhas e quatro tremonhas. Possui capacidade limite de carga de 77
toneladas e capacidade volumétrica de 100m>.

. — - - - -~

Figura 13 - Vagdo HFE
Fonte: Rumo Logistica ([2018], on-line)".

» Vagoes TCD: sio vagodes tanques convencionais, cujo formato é cilin-
drico, com abertura superior para carga e valvulas inferiores para descarga.

Possui capacidade limite de carga de 56,5 toneladas e capacidade volu-
métrica de 60m”.
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Figura 14 - Vagao TCD
Fonte: Rumo Logistica ([2018], on-line)".
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» Vagdes PCD: sdo vagdes plataformas convencionais com dispositivos
para carregamentos de contéiner. Possui capacidade limite de carga de
64 toneladas.
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Figura 15 - Vagao PCD
Fonte: Rumo Logistica ([2018], on-line)".

SAIBA MAIS

Tremonhas sdo as aberturas de descarga na parte inferior dos vagoes, e es-
cotilhas sdo as tampas superiores para fechamento dos vagdes. Aprofunde
seu conhecimento acerca da diversidade de vagdes e locomotivas existen-
tes, além de curiosidades sobre as ferrovias acessando o site disponivel em:
<http://vfco.brazilia.jor.br/vagoes-ferroviarios.shtml>. Acesso em: 23 jan.
2018.

Fonte: o autor.
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O MODAL DUTOVIARIO

Nio menos importante que os demais modais, mas pouco falado e estudado é o
modal dutovidrio, ainda que esteja presente, praticamente, em todas as cidades e
lares brasileiros, para fazer a agua sair do ponto de coleta, passar pelas estacoes de
tratamentos, seguir para reservatorios e chegar ao ponto de consumo, ou seja, na
torneira da sua residéncia. Esse modal de transporte que utiliza a for¢a da gravi-
dade ou a pressdo mecanica para o transporte de produtos através dos dutos ou
tubula¢des é uma alternativa isenta de poluigéo e circundada de baixas interferén-
cias. Dias (2012) apresenta algumas vantagens do transporte dutovidrio, tais como:
= Alta velocidade e confiabilidade;

» Baixa interferéncia;

» Baixa manutencgdo e longa vida util dos equipamentos;
= Custo variavel baixo;

= Risco de furto menor que demais modais;

» Naio necessita embalagem.

O Modal Dutoviario @
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Contudo o modal dutoviario apresenta algumas desvantagens e limitagdes, por

exemplo:
» Inflexibilidade de mudanca de origem e destino (limitado ponto a ponto
do fluxo);
= Custo fixo alto;

= Alto custo inicial do ativo;

» Limitagdo de segmentos de produtos.

TIPOS DE DUTOS

As dutovias sao utilizadas para transporte de gases, minérios, liquidos, derivados
de petroleo, combustiveis e dlcool, principalmente, na regiao sudeste brasileira.
Normalmente cilindrico, de plastico ou de ferro, no Brasil, os principais dutos
existentes sao:

» Gasoduto: destinado ao transporte de gases. Destaca-se pelo transporte
de gés natural entre o Brasil e a Bolivia, por mais de dois mil quilometros.

» Mineroduto: destinado ao transporte de minérios, impulsionados por
um forte jato de agua ou forga de gravidade, transporta produtos de regi-
Oes produtos para as siderurgicas e/ou portos.

» Oleoduto: destinado ao transporte de 6leos e derivados de petréleo bruto
aos terminais portudrios ou centros de distribuigao.

» Alcoolduto: destinado ao transporte de alcool, principalmente, entre
Paulinia, Estado de S4o Paulo, e os estados de Minas Gerais, Mato Grosso
do Sul, Goias e Rio de Janeiro.
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O MODAL AEROVIARIO

Considerado cagula dos modais de transporte de cargas, por ter sido inventado
no século XX, o aeroviario possibilita um encurtamento do tempo, das distan-
cias e das barreiras geograficas, entretanto o custo continua sendo o principal
limitante para a escolha deste modal de transporte. Embora tenhamos varios dese-
quilibrios regionais e pela grande extensao do territério brasileiro, o modal aéreo
tem sido um instrumento fundamental para mobilidade nacional e internacio-
nal. As empresas aéreas tém passado por grandes ganhos de eficiéncia, pautados
pela evolugdo tecnoldgica das aeronaves, maior capacidade dos motores, melhor
utilizacdo dos recursos humanos, financeiros, materiais e ainda pelos persisten-
tes crescimentos da produtividade dos colaboradores das empresas aéreas.
Apesar dos ganhos expressivos de eficiéncia, nossa aviagdo comercial tem
custos elevados, necessitando de aliangas estratégicas e parcerias para superar as
dificuldades, sejam elas: elevada carga tributaria, alto custo de combustivel e des-
pesas administrativas. Nesse sentido, a reestruturagdo das atividades do modal

aéreo, segundo Dias (2012), passa pela:
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» Racionalizag¢do de sistemas operacionais para evitar a capacidade ociosa
e eliminar a superposi¢do de frequéncias e rotas;

» Reducdo de custos administrativos de operagdo e de manutengéo, por
meio da padronizagdo de sistemas de gestdo, equipamentos de voo e
apoio de terra;

= Maior fluidez no intercAmbio de conhecimento e transferéncia de tecno-
logia entre fabricantes e companhias aéreas;

» Criagdo de novos servicos e vantagens para o cliente.

O modal aéreo é o mais agil para ligar com qualquer origem e destino, desde
que haja um aeroporto adequado. A necessidade ou urgéncia da mercadoria a
ser transportada é que definird a escolha pelo modal de transporte aeroviario.
Dias (2012) apresenta algumas vantagens do transporte aeroviario, conforme

elencados a seguir:

» Alta velocidade: trade-off com redugao de estoque (just in time);
» Proximidade com grandes centros industriais;

» Ideal para mercadorias de alto valor agregado.

No entanto, este modal também apresenta algumas desvantagens que sdo apon-
tadas, como:

» Facilmente afetado pelas condi¢des atmosféricas;
= Baixa flexibilidade e confiabilidade;

= Elevado custo fixo e variavel;

= Alto custo inicial do ativo;

» Baixo volume de carga por equipamento;

= Alto risco de furto pela atratividade ao valor das mercadorias.

Algumas empresas aéreas brasileiras apresentam uma grande fatia de receita em

operagdes internacionais. No entanto ainda nao existem razdes ou argumentos
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plausiveis para o transporte de commodities pelo modal aéreo. Os principais des-
tinos das aeronaves cargueiras originarias do Brasil tém como destino a Europa,
os EUA e a propria América Latina.

No Brasil, o transporte aéreo é regulamentado pelo Governo Federal por
intermédio dos seguintes 6rgaos:

» INFRAERO (Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuaria): res-
ponsavel pela administragdo e construgdo de aeroportos;

» ANAC (Agéncia Nacional de Aviagao Civil): responsavel pelo controle da
aviagdo nacional e internacional no pais, regulamentando as normas inter-
nacionais de acordo com as prerrogativas da aviagao civil internacional;

» Ministério da Aeronautica: responsavel maximo pelo transporte aéreo e
aeroportos no pais, definindo as regras a serem seguidas pelo setor.

A TIATA (International Air Transport Association), ou Associagao de Trafego Aéreo
Internacional é a responsavel por reunir as companhias aéreas e os agentes de
cargas (intermediario que liga a companhia aérea aos embarcadores) de todo
o mundo, com carater comercial e objetivo de estimular a colaboragao entre as

empresas e garantir a seguranca na prestagao de servigos aéreos.

TIPOS DE AVIOES

Existem diversos modelos de aeronaves para transporte de passageiros e de
cargas. A capacidade de transporte de uma aeronave esta relacionada com seu
tamanho, sua configura¢io, sua poténcia, a distancia a ser percorrida e o tipo
da finalidade em que sera utilizada. O All Cargo é a aeronave exclusiva para o
transporte de carga, que possui a maior capacidade em toneladas e em cubagem,
seguida pelas Combi e as Full Pax, que possuem configura¢do mista, sendo pas-
sageiros no deck superior da aeronave e bagagens ou cargas no deck inferior. A
seguir serdo apresentadas as principais aeronaves com suas capacidades de carga,

em toneladas de cubagem.
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Tabela 3 - Tipos de aeronaves de cargas

CAPACIDADE DE CARGA POR AERONAVE TON/M? MODELO
Antonov 124/100 115/770 ALL CARGO
Boeing 747 100/600 ALL CARGO
MD 11 60/400  ALL CARGO
DC8 45/270  ALL CARGO
Boeing 707 36/220 ALL CARGO
Boeing 111 28/160  ALL CARGO
Boeing 737 15/90  ALL CARGO
S
Boeing 747 14/90 FULL PAX
DC10 14 /90 FULL PAX
Airbus A3 11/70 FULL PAX
Boeing 767 9/60 FULL PAX
Boeing 757 5/30 FULL PAX
Fokker 100 1,2/7 FULL PAX

Fonte: adaptado de Dias (2012).

@)

Qual a importancia da escolha do modal adequado para sua necessidade
de transporte? Como uma andlise superficial das vantagens e desvantagens
pode comprometer a sustentabilidade da sua empresa?
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O MODAL INFOVIARIO

Por qual modal sao transportadas as informagdes? Sempre ouvimos falar nos
modais de transportes comuns, aqueles responsaveis pelo transporte de pas-
sageiros e cargas (rodo, aqua, ferro, duto e aeroviario). Mas, embora ainda
raramente encontrado nas literaturas dos grandes autores, nos tltimos anos,
esta sendo abordado o mais novo modal de transporte, considerado o sexto
modal, o infoviario. Esse modal de transporte virtual ganhou grande impulso
com a populariza¢io da internet e consiste na transferéncia de informagoes, que
se equiparam com as mercadorias dos demais modais, contudo, neste modal,
nao existe um produto fisico.

Ao compararmos o modal aquavidrio com o infovidrio, que tem nas hidro-
vias sua infraestrutura por onde circulam os equipamentos de transporte como
barcagas, navios, entre outras embarcacdes, no modal infovidrio as infraestru-
turas sdo os cabeamentos, os satélites, as chamadas nuvens, ou seja, a internet é
a grande via onde se “navega’, transportando informac¢ao. Assim, podemos citar
inimeras solugdes web de TI, aliadas as novas tecnologias em telecomunica-

¢des como sendo os equipamentos de transporte: sites, aplicativos, redes sociais,
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softwares, sistemas (ERP, SAP, EDI etc). Esses equipamentos de transporte sao
utilizados para transportar as mercadorias (informagdes) para o lugar certo, na
quantidade certa, com custos competitivos e na hora certa (online). Basta vocé
postar qualquer coisa nas redes sociais ou atualizar uma base de dados que, em
segundos, o mundo todo recebe e tem acesso a mercadoria.

Hoje existem inimeras empresas e modelos de negocios que tém como prin-
cipal atividade a geracao, a armazenagem e o transporte de informacdes. Deste
modo, estamos diante de uma dependéncia virtual que para a gestao logistica
é sine qua non. A internet tem desafiado o modelo empresarial tradicional,
gerando mudangas organizacionais disruptivas e rompendo as fronteiras geo-
graficas dos negocios.

Segundo Nunes (2016, on-line)", sio intimeros os exemplos do modal info-
viario, mas vamos abordar apenas alguns exemplos deles:

» Ensino EAD: existe uma infinidade de curso que hoje podem ser feitos
online pela internet da sua propria casa. Nao existe mais a necessidade
de deslocamento até uma institui¢do de ensino. E a instituigio que vai
até vocé, através da infovia. Seja em plataformas especificas do curso ou
da matéria, seja em canal aberto (como o Youtube). Fazer cursos online

nas melhores instituigdes do mundo é um beneficio que o modal info-
vidrio proporciona;

= Pagamento de contas: s6 vai até o banco quem quer ou quem néo conhece
ou quem ndo tem habilidade para manusear um smartphone. Além do
internet banking, também outros aplicativos permitem-nos realizar prati-
camente todas as transagdes que teriamos para fazer se fdssemos ao banco
e pedissemos auxilio de um atendente no caixa eletronico. A greve dos
bancarios ja nao surte mais efeito catastrofico, pois a cada dia que passa
as pessoas estdo criando o habito de realizar suas demandas financeiras
pelo modal infovidrio.

» Conference Call: fazer reunides a distancia virou moda via Skype, via video
conferéncia ou outras tantas tecnologias. Esse equipamento de transporte
causa concorréncia direta com o modal aéreo e rodovidrio, pois cada vez
menos as pessoas se deslocam para fazer reunides presenciais.

» Entrega de produtos: os aplicativos deixaram pra tras os sites, que dei-
xaram pra tras o telefone, que deixaram pra trds a necessidade de vocé ir
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até o ponto de consumo ou aquisi¢io de um produto. Por meio do modal
infoviario vocé pede algo e o produto é entregue na sua casa;

» Contabilidade empresarial: acabou a necessidade de organizar os docu-
mentos em um envelope e levar para o escritorio de contabilidade da
sua empresa. Hoje, por meio de sistemas integrados online, basta vocé
escanear ou tirar uma foto do documento e salva-lo no diretdrio corres-
pondente do seu escritério. E muito comum o uso do Google Drive para
essas funcionalidades, entre outros aplicativos de compartilhamento de
informagdes nas nuvens.

Ha poucos anos participei de um workshop em que o palestrante falou que nao
iria mais existir e-mail, eu até ndo acreditei muito, achei que estava falando asnei-
ras, mas niao passou muito tempo e, hoje, eu ja estou convicto de que nao vai
demorar muito tempo para o e-mail desaparecer. E s6 observar a facilidade de
trocar mensagens, videos, imagens pelo WhatsApp.

Portanto, caro (a) aluno, reflita sobre como o modal infovidrio ditara a vida
das novas geragdes que estio nascendo e crescendo. Teremos estrutura de trans-
porte para tudo isso, ou iremos nos deparar com os congestionamentos comuns
do transporte rodovidrio, ou, ainda, com a interrupgdo das operagdes aéreas,

devido as condi¢des climaticas? Pense nisso.

.)) ANOTACOES /
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CONSIDERACOES FINAIS

Conhecemos, neste estudo, os variados modais de transporte de cargas e pas-
sageiros, além de suas caracteristicas para alcance de vantagem competitiva,
que possibilitem melhor nivel de servigo logistico com menos custos aos clien-
tes. Nao ¢é tarefa facil para o gestor de transporte identificar o melhor modal
para transporte de suas mercadorias, pois inimeras variaveis e muitos critérios
podem influenciar. No entanto com uma abordagem mais detalhada das vanta-
gens e desvantagens de cada modal e também dos tipos de equipamentos mais
comuns em cada um deles, torna-se mais simples a andlise e a tomada de decisao.
Cabe avocé, caro (a) aluno (a), realizar a escolha do modal mais adequado a
sua necessidade de transporte, lembrando que nao ha modelo fixo ou inalteravel,
pois o que era bom ontem, pode ser inadequado hoje ou amanha. No Brasil, o
modal rodoviario tem sido destaque de utilizagao, além de outros aspectos, pela
maior disponibilidade praticamente em todas as regides, pela sua facilidade de
entrega porta a porta e pela caréncia de atendimento dos outros modais.
Apesar de pouco discutido, na pratica o modal infoviario ja faz parte do
contexto logistico por muito tempo. No entanto vale ressaltar que, atualmente,
este modal exerce papel de muita influéncia sobre os demais. Se ficar um dia
sem conexdo com internet ou servidores de dados, vocé perceberd o impacto
causado nas operacdes dos demais modais e nos resultados da sua empresa, até
mesmo nos seus afazeres pessoais. Se vocé tiver o desprazer, conte-me um dia.
Portanto, é constante o aprimoramento no transporte de informagdes cada
vez mais veloz, permitindo, assim, que se tenha eficiéncia e eficdcia nos proces-
sos logisticos. Esse é o caminho para o futuro da logistica, em que o normal ¢é
acelerar ainda mais a busca da inovagéo e da integracao entre as coletas de mer-
cadorias (fisicas e virtuais) e a entrega ao cliente. E no modal infovidrio que estd

parte do nosso futuro, pois sera solugao de muitos entraves logisticos existentes.
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1. O modal aquavidrio tem destaque em relacdao aos demais, devido a sua maior
capacidade de transporte em um unico equipamento. Transportar mercado-
rias por este modal tem sido uma prética adotada para reduzir os custos. Dis-
corra com suas palavras o que é cabotagem.

2. Cada modal apresenta vantagens e desvantagens em relacao as caracteristicas
operacionais, disponibilidade, flexibilidade, confiabilidade, velocidade, capaci-
dade de carga, seguranca, custos fixos e varidveis, entre outros, que os tornam
mais adequados para determinados tipos de operagao e produtos. Apresente
duas vantagens do modal rodoviario e duas desvantagens do modal ae-
roviario.

3. O modal infoviario, apesar de pouco abordado nas literaturas, ja esta presente
na vida do homem e nas operag¢des de transporte por muito tempo. Nesse sen-
tido, cite quais sao as mercadorias transportadas pelo modal infoviario.

4. O modal rodoviario é o Unico capaz de realizar um transporte porta a porta
sozinho, nao necessitando a unido com outros modais de transporte, uma vez
que pode carregar a carga na origem e entregar no destino final. No Brasil, o
modal rodovidrio é responsavel pela maior parte do transporte de mercado-
rias. Nesse sentido, avalie as afirmativas a seguir que representam os tipos de
veiculos rodoviarios:

. Bitrem, Rodotrem, VUC (Veiculo Urbano de Carga).
[l. Boeing 141, Airbus A3, Fokker 100.
lll. Truck, Bitruck e Toco.
IV. Vagbes e Locomotivas.
Esta correto o que se afirma em:
a) lell, apenas.

b) I e lll, apenas.

)
)
c) lelV, apenas.
d) I, llle IV, apenas.
)

e) 1, lelV.
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5. O modal ferroviario é aquele realizado por rodas de ferro sobre as vias férre-
as. Esse modal é importante para o transporte de mercadorias, principalmente
commodities, por longas distancias. Nesse sentido, avalie as afirmativas a seguir
que representam as desvantagens do transporte ferroviario:

I. Maior capacidade de cargas por equipamento.

1. Baixa exposicao aos riscos de sinistros (roubo, furto, acidentes).
[Il. Baixa flexibilidade (limitado aos terminais com acesso de vias férreas).
IV. Circulagao facilmente afetada (queda de barreira ou defeitos nas vias).
Esta correto o que se afirma em:
a) lell, apenas.
b) Il e lll, apenas.

)
)
c) lll e IV, apenas.
d) I, llle IV, apenas.
)

e) Il llelV.



GABARITO

1. Cabotagem é o transporte aquaviario realizado entre portos de um unico pais,
limitado até 12 milhas da costa.

2. Duas vantagens do modal rodovidrio sdo: Ideal para coletas e entregas porta a
porta, atua como elo de interligacdo entre os demais modais de transporte.

Duas desvantagens do modal aeroviario sdo: Circulacdo facilmente afetada por
condicdes climaticas, alto custos (fixos e varidveis).

3. As mercadorias transportadas pelo modal infoviario sdo as informacoes.
4. Resposta B.
5. Resposta C.
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Objetivos de Aprendizagem

= Entender como os servicos de transporte integrados podem agregar
valor a Logistica.

= lIdentificar vantagens e desvantagens da integracdo dos modais.

= Compreender os servicos dos prestadores de servicos e operadores
logisticos.

= Apresentar as especialidades da unitizacdo de cargas.

Plano de Estudo

A seguir, apresentam-se os tdpicos que vocé estudard nesta unidade:
= Intermodalidade
= Multimodalidade
= Operadores logisticos

= Unitizacao de cargas



INTRODUCAO

Uma logistica eficiente e eficaz precisa ser colaborativa, compartilhada, integrada
e otimizada, por meio de servigos integrados de transporte. Nesse contexto, a
integracao dos modais é ponto crucial para agregar valor ao sistema de trans-
porte, oferecendo servigos de qualidade, com diferencial e competitividade aos
clientes, apresentando como principios a rapidez, a qualidade de atendimento
e a seguranga dos processos. Essa integracao é necessaria por um pretexto: ape-
nas o modal rodovidrio, ainda, é capaz de carregar um produto na origem e
entregar no destino sem a necessidade de realizar transbordo de carga, ou seja,
todos os demais modais precisam de integragdo com outro modal, principal-
mente com o rodovidrio, para que ocorra o atendimento porta a porta. Assim,
a mercadoria podera passar por mais de um meio de transporte para chegar até
a seu destino final, podendo, até mesmo, ser contratada uma empresa que faga
o transporte, sem que o comprador e o vendedor se envolvam nas alteragdes ou
na escolha dos modais.

Caro (a) aluno (a), além da integragdo dos modais, a parceria com ope-
radores logisticos especializados, com expertise em atividades complexas,
para otimizar o fluxo logistico e a unitiza¢do de cargas, possibilita ganhos
significativos de competitividade, transformando a maneira de manusear e
transportar as mercadorias.

Vocé consegue imaginar como uma caixa metalica é capaz de mudar todas
as caracteristicas de transporte, resistir ao uso constante de movimentacoes e
intempéries da navegagdo de longo curso, e romper as barreiras continentais de
comercializagdo de produtos? Pois bem, vai imaginando durante a leitura desta
unidade, até vocé chegar ao topico que podera conhecer melhor este equipa-

mento que revolucionou as operagdes de transporte. Siga em frente. Boa Leitura!



INTERMODALIDADE

Porque realizar o transporte de um produto utilizando mais de um modal?
Como vimos em estudos anteriores, o transporte pelo modal rodoviario, no
Brasil, é recomendado para distancias de até 500 quildmetros. Mas, se a necessidade
de transporte for para uma distancia maior? Neste caso, recomenda-se a utilizagao
de mais de um modal de transporte para menor custo de frete, podendo ser dois ou
mais, (rodoviario-ferroviario, rodoviario-aquaviario, rodoviario-aeroviario, rodo-
vidrio-dutoviario ou, ainda, rodovidrio-ferroviario-aquaviario-rodovidrio), para tal
¢ necessario verificar a disponibilidade de outros modais na regiao da demanda.
O transporte de um produto pelo modal aquavidrio, ligando as empresas
porta a porta, somente sera possivel se ambas estiverem localizadas as mar-
gens de rios, lagos ou portos maritimos. Em outros casos, serd necessaria a
integracdo com outros modais (aquaviario-rodoviario, aquaviario-dutoviario,

aquaviario-ferroviario).

g SERVICOS INTEGRADOS DE TRANSPORTE



O modal aerovidrio pode ser utilizado para obter maior velocidade no des-
locamento de longas distancias. Mas, como o produto chega até o aeroporto para
ser embarcado no avido? E ap6s o transporte pelo modal aéreo, como o produto
¢ entregue no destino final? Em ambos os casos, é preciso que outro modal faga
a coleta e entregue no aeroporto e, apds a realizagdo da viagem aérea, precisa
que outro modal faga a coleta e entrega no destino final. Portanto, para a eficién-
cia do modal aéreo, é necessaria a integra¢ao com outro modal nos dois pontos,
sendo, na maioria dos casos, o0 modal rodoviario.

Nesse sentido, a resposta para a utilizagdo de mais de um modal de transporte
¢é compreendida como: busca de eficiéncia e eficacia nas operagdes logisticas ou
reducao de custos ou oferta de servigos diferenciados ou superagao de alguma
restricdo operacional de um dos modais utilizados.

A intermodalidade pode ser descrita como a ndo ocorréncia de quebra
de carga quando o transporte da mercadoria se faz, no minimo, por
dois modos diferentes de tragido, transporte combinado, desde o mo-
mento da carga até a descarga. Porém, cada transportador, para cada
modal, emite o seu documento correspondente ao transporte realiza-
do. A logistica representa atualmente a fronteira da disputa por maior
competitividade entre as empresas e paises, objetivando redugdo de
custos e ganhos de produtividade, que sdo os aspectos chaves para o
comércio exterior de um pais (DIAS, 2012, p. 44).

Segundo Razzolini (2011, p. 184), “a intermodalidade pressupde a exis-
téncia de interfaces (terminais, portos, aduanas e armazéns) tdo eficientes
quanto os modais que atendem”. O transporte intermodal é definido como o
sistema de transporte que adota dois ou mais modal, sendo que a responsa-
bilidade é dividida para cada operador, em cada trecho por ele operado. No
caso da utilizacido de caminhio, navio e trem, sdo emitidos trés documentos
de transportes independentes. Na Figura 1, temos um exemplo do transporte
intermodal do produto FCOJ (Frozen Concentrated Orange Juice) — Suco de
Laranja Concentrado Congelado, com origem em Paranavai/Parana/Brasil até
o destino Haia/Holanda, com utilizagdo de trés modais na seguinte sequéncia:

rodoviario-ferroviario-aquaviario-rodoviario:
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IndUstria

X Rodoviario Armazena}mento Ferroviério
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Figura 01 - Intermodalidade
Fonte: o autor.

Vejamos também outro exemplo de transporte intermodal de exportagao de soja
brasileira para a China, que demonstra a importancia da integragao dos modais.
Vamos partir do pressuposto que, do valor pago pelo chinés da soja entregue na
porta da industria de Shanghai, serdo deduzidos os custos logisticos para fazer a soja
daqui do Brasil chegar até 14. A soja que é produzida em Lucas do Rio Verde/MT
era exportada somente pelos portos do Sul, como Paranagud/PR e Sao Francisco
do Sul/SC, ou do Sudeste, como Santos/SP, sendo percorrido um trajeto de mais
de 2.300 quildmetros somente pelo modal rodovidrio, com caminhdes de capaci-
dade de 37 toneladas, impactando altamente nos custos de transporte, na redugdo
da lucratividade dos exportadores brasileiros e no impacto ao meio ambiente.
Atualmente, podemos ter mais duas opgdes para realizar o transporte inter-
modal. A primeira é sair com caminhdes bitrem ou rodotrem (modal rodoviario),
com destino a Porto Velho/RO, percorrendo uma rota de aproximadamente 1.300
quilometros, onde é transferida a soja para barcagas (modal aquaviario) com capaci-
dade de 2.000 toneladas por barcaga, que deslocam-se empurradas por rebocadores
pelo Rio Madeira até Itacoatiara/AM, numa composi¢do de oito barcagas, ou seja,
em uma unica viagem sao deslocadas 16.000 toneladas, e novamente sdo transfe-
ridas para navios de grande porte (modal aquavidrio), com capacidade de 60.000
toneladas, que seguirdo pelo Rio Amazonas, passando pelo Canal do Panama até
chegar ao porto de destino na China. L4, os navios serdo descarregados, e a soja
colocada em caminhées (modal rodovidrio) para entrega nas industrias chinesa.

Neste caso, tivemos a integracdo: rodovidrio-aquavidrio-aquavidrio-rodoviario.
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Outra opgdo é sair com caminhdes (modal rodovidrio), com destino a
Rondondpolis/MT, percorrendo uma distancia de 550 quilémetros, onde a
soja ¢ transferida para os vagoes (modal ferrovidrio), que seguirdo até o porto
de Santos/SP por uma distancia de aproximadamente 1.500 quilometros em
uma composi¢ido com capacidade de 5.000 toneladas, onde serdo transferidas
para os navios de grande porte (modal aquaviario) e seguirdo até o porto de
Shangai para serem descarregados e colocados nos caminhdes (modal rodo-
viario) para entrega nas industrias chinesas. Neste caso, tivemos a integracao:
rodoviario-ferroviario-aquaviario-rodoviario.

Portanto, fica evidente, que em vez de utilizarmos somente o modal rodovi-
ario, com altos custos para longas distancias, a fim de deslocar a soja das grandes
regides produtoras do centro oeste até os portos do Sul e Sudeste, é possivel rea-
lizar a integragao dos modais para minimizar os custos logisticos e impactos no
meio ambiente, por meio da redugdo da emissao de gas carbonico (CO2). Contudo
nossa infraestrutura ferrovidria e aquavidria estd muito aquém de suportar toda
a demanda de transporte da producio brasileira, impactando diretamente no

“velho” conhecido, “Custo Brasil”.

MULTIMODALIDADE

O transporte multimodal, de acordo com Razzolini (2011), é caracte-
rizado pela integragdo dos servigos de diversos modais de transporte,
sendo que a responsabilidade é Unica e exclusiva de apenas um operador

Multimodalidade &
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(legal e contratual), denominado Operador de Transporte Multimodal
(OTM), com a emissao de um Conhecimento de Transporte Multimodal
de Cargas (CTMC) para o trecho todo. Ou seja, a principal atribui¢do do
OTM ¢ a gestao de toda prestagdo de servigo, da porta de origem até a
porta de destino final, independentemente da quantidade de transbordo
ou dos modais necessarios. O OTM, também pode ser responsavel por ati-
vidades, como coleta, unitizagao, movimentagao, armazenagem, entrega
e documentac¢ao. “Esse operador assume a responsabilidade pela execu-
¢ao desses contratos, pelos prejuizos resultantes da perda e por danos ou
avarias as cargas sob sua custodia, assim como por aqueles decorrentes
de atraso em sua entrega” (DIAS, 2012, p. 327).

Historicamente, no Brasil, o modal rodoviario é o de maior expressio,
apesar de em alguns segmentos ndo representar o menor custo. Entre-
tanto, por ser mais flexivel e apresentar mais oferta, ele é exagerada-
mente o mais utilizado no pais. Porém a pressio por reducio nos custos
tem obrigado vérias empresas brasileiras a buscar novas alternativas,
como a utilizagdo de novos modais ou a combinagio de diferentes mo-
dais. Nessa direcdo, varios PSL (prestador de servico logistico) no Bra-
sil tém apresentado solugdes que combinam os modais, como no caso
da Santos-Brasil, empresa portudria que, além de atuar com solugdes
no transporte maritimo, tem oferecido a seus clientes combinacio de
servigos que vao desde o frete maritimo até a armazenagem nos portos
e fora dos portos, a utilizacdo do frete ferroviario ou do rodoviario,
tudo fazendo parte de um pacote inico de servigo. Também a América
Latina Logistica (ALL) segue nessa dire¢do ao melhorar seus servigos
ferroviarios, combinando diversas alternativas a seus clientes (VIVAL-
DINT; PIRES, 2010, p. 133).

No Brasil, a multimodalidade é regida pela Lei n° 9.611, de 19 de fevereiro de
1998, que define as praticas do OTM e a necessidade de registro no Ministério
dos Transportes. Existem, ainda, muitas restri¢des a operagdo do transporte
multimodal, principalmente vinculadas as burocracias fiscais e tributarias dos
estados, que alegam ser prejudicados, por exemplo, na arrecadagdo do ICMS
(Imposto sobre a Circulagdo de Mercadorias e Servigos), pois, na emissdo de
um unico conhecimento, somente o estado emissor é beneficiado com a arreca-
dagdo. Além desta restri¢ao, podemos apontar outros entraves e desvantagens

nas operagdes multimodais, tais como:
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» Quantidade excessiva de restri¢cdes de circulagido em diferentes faixas de
dominio e bitolas incompativeis, no modal ferroviario;

» Falta de confianga das empresas de OTM, por parte dos embarcadores;
» Restrigdes de seguros de carga para o trajeto integral;

» Caréncia de profissionais especializados.

Existem varias vantagens potenciais no transporte multimodal. Entre as princi-
pais podemos considerar:

» Melhor utilizagdo da capacidade disponivel da matriz de transporte com
reducdo de custos;

» Utiliza¢do de combinagdes de modais mais eficientes;
» Melhor utilizagao da tecnologia de informagao;

» Ganhos de processos, velocidade e servigos adicionais.

Existe uma grande diferenca entre o operador de transporte multimodal e o
operador logistico. Dias (2012) menciona que, no transporte multimodal a res-
ponsabilidade de toda operacio é do operador de transporte multimodal, desde
as ocorréncias de atraso na entrega, as agoes ou omissoes de seus colaboradores,
agentes, prepostos ou terceiros contratados ou subcontratados para a execu¢ao
do servigo de transporte, ou seja, como se todas as agdes entre todos os modais
utilizados fossem préprios do OTM.

De maneira simplista, podemos dizer que nem todo operador logistico é
um OTM, mas todo OTM ¢é um operador logistico, ou, pelo menos, tem todos
os critérios para ser. Vejamos esta diferenca de uma forma mais aprofundada,

entendendo o papel dos operadores logisticos, no tdpico a seguir.
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OPERADORES
LOGISTICOS

Por muito tempo, as empresas
buscavam processos de terceiri-
zagdo pela falta de especializagao

nos processos de distribuicéo,

principalmente, nas atividades

de transporte e armazenagem, ou

T

seja, nas fungdes basicas da logis-
tica. As empresas compreenderam

que realizando as operagdes inter-

namente nio teriam condig¢des de
ofertar servigos competitivos com custos adequados e enxergaram, no mercado,
a oportunidade de contratar alguém estruturado e capacitado. Atualmente, a ter-
ceirizagdo de servigos logisticos evolui dia a dia e tem correlagdo com a busca de
vantagens competitivas na cadeia de suprimento, levando os operadores logis-
ticos a assumirem um papel mais amplo e integrado de seus clientes do que
apenas prestar servigos.

Mas qual a diferenga entre um prestador de servicos e um operador logis-
tico? Nao imagine que se trata da mesma fungao.

Razzolini (2011) expde sobre um dos maiores avangos dos modelos logisticos
e, principalmente, do transporte, que é o surgimento do operador logistico. Ele
complementa dizendo que operador logistico sdo provedores de servios logisticos
terceirizados que atuam independentemente de quem ¢ o cliente e, ainda, ofere-
cem varios servigos de logistica que sdo realizados internamente.

Fleury (1999, on-line)’ cita que uma defini¢io adequada para operador logis-
tico seria a de que ¢ aquele fornecedor de servigos logisticos integrados que atende
a todas as necessidades logisticas dos seus clientes, ou quase todas elas, mas de
forma personalizada. Esta defini¢do apresenta uma série de caracteristicas dos
operadores logisticos, especialidades estas que sao mais evidenciadas quando
comparadas com as caracteristicas dos prestadores de servigos tradicionais, ou

seja, principalmente, quando comparada com transportadoras.
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Assim, podemos afirmar que os operadores logisticos sdo companhias especia-

lizadas que realizam diversas fun¢des logisticas da empresa contratante, enquanto

prestador de servigo foca apenas em uma atividade. O Quadro 1 faz um compa-

rativo entre as principais caracteristicas de um operador logistico integrado e as

caracteristicas de um prestador de servicos tradicional:

Quadro 1 - Comparagao entre Operador Logistico Integrado x Prestador de Servigos Logisticos Tradicional

PRESTADOR DE SERVICOS TRADICIONAL OPERADOR LOGISTICO INTEGRADO

Oferece servicos genéricos —
Commodities.

Oferece Servicos sob medida -
Personalizados.

Concentra-se em uma Unica atividade:
transporte ou estoque ou
armazenagem.

Atende multiplas atividades de forma
integrada; transporte, estoque e
armazenagem, gerenciamento de
informacao.

O objetivo da contratante é reduzir
custos especificos da atividade
contratada.

O objetivo da contratante é reduzir
os custos totais da logistica, melhorar
servicos e aumentar
flexibilidade.

Contratos de Servicos tendem a ser de
curto a médio prazo (6 meses a 1 ano).

Contratos de Servicos tendem a ser de
longo prazo (1 a 10 anos).

Conhecimento limitado a uma
operagao.

Conhecimento amplo e capacitado de
planejamento logistico e operagoes.

Negociagdes sao rapidas (semanas) e,
geralmente, de niveis operacionais.

Negocia¢des sdo longas (meses) e com
envolvimento do nivel
gerencial ou diretoria.

Fonte: adaptado de Fleury (1999, on-line)'.

Vivaldini e Pires (2010) citam dois fatores principais que conduzem as empresas

a terceirizarem um servigo: o primeiro é o tamanho da demanda, e o segundo é

o tamanho da cadeia de abastecimento.

A légica basica do outsourcing ¢, entdo, transferir atividades e pro-
cessos realizados internamente para fornecedores externos. Isso faz
com que possamos liberar e concentrar os recursos internos da em-
presa no desempenho do nosso negdcio principal (core business),
no desenvolvimento e gestido de nossas competéncias distintas (core
competences) e nas atividades e processo que nos proporcionam

4



UNIDADE

maior retorno em termo de lucratividade. O outsourcing pode ser
visto também dentro de uma perspectiva de transformagio de custo
fixo em variavel, ou seja, somente pagamentos pelo que utilizamos,
o que tende a ser uma pratica mais que atual em termos de gestao fi-
nanceira nas empresas industriais. E essa ¢ uma decisdo com grandes
reflexos no contexto dos prestadores de servicos logisticos (VIVAL-
DINI PIRES, 2010, p. 44-45).

Dessa maneira, é possivel elencar mais algumas motivagoes e razdes que, geral-

mente, corroboram para uma empresa tomar a decisao de terceirizar seus servigos
logisticos (CAXITO, 2011):

Focar esforgos no seu core business e na busca de novos mercados;

Reduzir custos logisticos e evitar investimentos em ativos nao relaciona-
dos com negocios core da empresa;

Melhor controle das atividades e dos niveis de servicos logisticos;

Aumento da logistica reversa: devolu¢des de produtos, reclamagoes, recall,
retornos de embalagens etc.;

Oferta de reducio de custos por meio de compartilhamento de equipa-
mentos e mao de obra especializada;

Redugdo da base de empregados diretos;
Diminuic¢do de custos com avarias e sinistros;

Melhor aproveitamento de cargas e destinos (melhor ocupagao por vei-
culo, no modelo fracionado);

Maior capilaridade, com a utilizagao das filiais do operador logistico
(expansao geografica).

De todos esses motivos citados, para uma terceirizagao das atividades logisticas,

Dias (2012) representa que sio:

84,00% - reducio de custos;
75,60% - foco em seu negdcio;
66,70% - mais flexibilidade;

65,00% - redugdo de investimento.
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A terceirizagao, desde a mais sofisticada até a mais simples, sempre sera com-
plexa, por se tratar da compra de um processo, diferente da compra de um
produto ou mercadoria. Nesse contexto, exige-se que as empresas contratantes
possuam interfaces e monitora-
mentos sofisticados para visualizar
uma série de transagdes que ocor-
rem, simultaneamente, nas empresas
terceirizadas. “Uma terceirizacio de
sucesso serd aquela na qual as par-
tes possuam clara compreenséo dos
objetivos, da finalidade, das expecta-
tivas e das capacitagdes necessarias”
(VIVALDINI; PIRES, 2010, p. 101).

Um processo de contratagdo de operadores logisticos pode abranger uma série

de riscos, tanto para a empresa contratante quanto para a empresa contratada. De
acordo com Caxito (2011) e Vivaldini e Pires (2010), os principais pontos sao:

= Pouco conhecimento do operador logistico sobre a empresa e os seus
produtos;

= Perder o acesso as informagdes-chave do mercado pelo contratante;

» Incompatibilidade de segmentos de atuagao (operador com foco em ele-
tronico, e contratante com foco em alimentos);

» Dificuldade de identificagdo de parceiros logisticos em algumas regides;

» Pouco conhecimento da importancia do SCM (Supply Chain Management)
e da integragdo com o operador logistico por parte da empresa cliente;

= Crenga de que os custos sdo mais relevantes no curto prazo;
» Baixa relagdo de confianca entre as partes envolvidas;
» Subterfugio de responsabilidade de uma das partes;

» Indicadores de performance nao alinhados com objetivos de ambas as
partes;

» Escolha de operador com conhecimento embrionario em determinado
segmento;

Operadores Logisticos @
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» Situagdo financeira e economica inadequada do operador logistico ou da
empresa contratante;

= Restri¢do do aumento da capacidade operacional do operador logistico;

» Cria¢ao de uma dependéncia excessiva, gerando custo alto para even-
tual mudanca.

Para minimizar os riscos de ocorréncia de problemas na contrata¢ao de opera-
dores logisticos, o caminho recomendado é, portanto, seguir um procedimento
analitico estruturado que permita decidir, em bases mais objetivas possiveis, sobre
a conveniéncia de terceirizar e com quem terceirizar (FLEURY, 1999, on-line)l.

A decisao de contratacao ou nao de um operador logistico, pode ser enten-
dida como uma escolha entre fazer internamente ou contratar fora, ou seja,
verticalizar ou desverticalizar as operagoes e responsabilidades. Sobre esta ques-
tdo existe uma ampla analise que pode ser considerada basica. De tal maneira
que, o desafio se concentra na analise do impacto da escolha sobre custos e con-

trole operacional.

UNITIZACAO DE CARGAS

Vocé ja parou para pensar o quanto evoluimos nos ultimos anos? A globalizagao,
atrelada a tecnologia, esta revolucionando a maneira como a gente aprende, tra-
balha, relaciona-se com os outros, interage com as coisas, e esta impulsionando,
diariamente, um novo capitulo na histdria do transporte de cargas. O verbo, no
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gerundio, é proposital, pois as transformagdes ndo param. E ao abordar o tema
transporte, sem compreender a importincia e o papel da unitizacio para a evo-
lu¢ao da maneira de transportar as coisas, eu seria imprudente. Um transporte
globalizado e eficiente precisa ser consolidado em lotes padronizados, automa-
ticamente passando pela unitizagdo de cargas.

Diz Razzolini (2011, p. 98), que carga unitizada é “o agrupamento de diver-
sos volumes de mercadorias de forma a constituir um volume maior Gnico”. A
unitizagao assume papel determinante para a boa performance do sistema de
transporte, tendo em vista, que vivemos um mundo altamente competitivo, em
que centavos no prego final do produto entregue ao cliente podem fazer a dife-
renga. Portanto, é essencial que se busquem alternativas de redugao de custos
para aumento de competitividade.

A unitizagao visa agrupar materiais em um tnico volume padronizado, de forma
a facilitar o manuseio, o armazenamento, o transporte, aumentar a velocidade de
carga e descarga, proteger as mercadorias, otimizar os espagos nos equipamentos
de transporte e possibilitar que o processo seja automatizado, reduzindo, conse-
quentemente, 0s custos operacionais. Unitizar ¢ tornar varios itens em um unico.

Quais sdo os principais métodos e equipamentos de unitizagdo? Existem dife-
rentes formas de unitizar cargas, contudo as mais comuns sio a pré-lingagem,
a paletizagdo e a conteinerizagdo (RAZZOLINI, 2011). Vejamos, detalhada-
mente, a seguir:

= Pré-Lingagem: mecanismo de unitizagdo empre- =i

gado na junc¢do de materiais embalados em
sacos, fardos ou caixas, com alcas ou olhais,

amarrados por cintas, cordas ou cabos de ago,
possibilitando a formagao de “linguas” para

. |
'“"‘-ui:['i.a

icamento ou arriamento.

- |,

» Paletizagao: consiste no acondicionamento |« L |,
de produtos sobre um estrado de madeira, ##®
de plastico, aluminio ou ferro, chamado \
palete (pallet), que permite a entrada para .
garfos de empilhadeiras ou outro equipa- e

mento de movimentagdo. Existem diversos Figura 2 - Pré-Lingagem
Fonte: Shutterstock.
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modelos de paletes, no entanto os mais utilizados séo: o palete descar-
tavel (sem medida padrao) e o palete reutilizavel no modelo PBR (palete
padrao brasileiro) com medida de 1m x 1,20m. Este é mais comum para
otimizagao dos equipamentos de armazenagem e transporte, geralmente,
construidos nestas dimensoes. O palete foi criado em 1939, por George
Raymond e Bill House.

E comum, na paletizacio, principalmente quando for de caixas, a utili-
zagdo de filmes plésticos, tipo stretch (estiravel), ou shrink (encolhivel),
ambos de polietileno.
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Figura 3 - Paletes de madeira
Fonte: Shutterstock.

REFLITA

Assim como a criacdo do contéiner alterou, significativamente, o fluxo lo-
gistico das mercadorias, qual é a préxima solucao vidvel para unitizacao e
padronizacédo do transporte de cargas?

» Conteinerizagéo: a palavra contéiner foi aportuguesada, no Brasil, derivada
da palavra inglesa container, do verbo “to contain”, que ,afinal, significa
conter, conteinerizar, ou seja, utilizar contéineres para acondicionar ou
agrupar as cargas.
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O contéiner, uma caixa metalica padronizada, ideal para unitizar cargas, foi
criado por um norte-americano do setor de transporte, em 1956, Malcom
McClean, e representou um grande marco da globalizagao, que revolucio-
nou a forma de realizacdo do transporte de mercadorias pelo mundo todo
e hoje possui uma grande representatividade no transporte internacional
de bens e na cabotagem. Segundo Ludovico (2007), o contéiner tornou-se
a espinha dorsal do transporte internacional, devido as suas notdrias van-
tagens, na redugio de custos de transporte, no manuseio de produtos, no
aumento da seguranga e na rapidez nos intercimbios comerciais.

O segundo passo no rumo da conteinerizagio e seu desenvolvimento foi a constru-
¢d0 do primeiro navio porta-contéiner, o Gateway City, em 1957, com capacidade
para 395,5 TEU’s (Twenty feet or equivalent unit — vinte pés equivale a uma uni-
dade). Com o langamento desse navio, iniciou-se a substitui¢gdo gradativa da
carga solta pela carga unitizada, consequentemente, dos navios de carga geral
para os navios porta-contéiner.

Com objetivo de otimizar a utilizagdo deste equipamento em diferentes modais
de transporte, em 1968, marcou-se o terceiro estagio da conteinerizagao, onde houve
uma padronizagao pela ISO (International Organization for Standardization) das
formas e das medidas do contéiner para 10 pés, 20 pés, 30 pés e 40 pés, permitindo,
assim, o transporte padronizado em navios, caminhdes, trens e melhor manipu-
lagdo pelos equipamentos de movimentagao. Na pratica, os mais utilizados sdo os
contéineres de 20 pés (20°) que representam um TEU, suas dimensdes externas
sao: altura de 2,59 m, largura de 2,44 m e comprimento de 6,06 m e os contéine-
res de 40 pés (40’) que representam dois TEU’s, com altura de 2,59 m, largura de
2,44 m e comprimento de 12,19 m, nas dimensdes externas.

Em alguns casos, pode ocorrer a unitizagdo dentro da unitizagdo. Essa
pratica representa a situa¢ao onde a mercadoria é colocada em paletes ou em
big bags, ou em outra forma de unitizagido apropriada, como a pré-lingagem,
e, posteriormente, colocada em um contéiner, com o objetivo de dar mais
seguranga e prote¢do a carga ou reduzir os custos de manipula¢ao, movimen-
tacdo, de seguro, de embalagem, entre a origem e o destino, e ainda agilizar
as operagdes nos locais de armazenagem e substituicdo de modais de trans-
porte (KEEDI, 2011).



UNIDADE

SAIBA MAIS

Carga fracionada: aquela que é parte de um todo. Em conjunto com outras
fracdes de carga, torna a ocupacdo de um veiculo completa. Com objetivo
de reducdo de estoque, as empresas tém optado pela compra em menor vo-
lume e com mais frequéncia de entregas, aumentando, significativamente,
as cargas fracionadas nos fluxos logisticos. A consolidacao de cargas fracio-
nadas em um Unico veiculo para o transporte de longas distancias, sequida
pela descarga nos operadores logisticos e segregacdo para realizar as en-
tregas por clientes nas curtas distancias, otimizam os custos de transportes.

Carga unitizada: apenas unir cargas é considerado consolidagdo. No en-
tanto se a consolidacao de cargas ocorre de forma padronizada e pré-de-
terminada, entao, é considerada unitizacado. Os principais equipamentos de
unitizacdo sao: o contéiner, o palete e a pré-lingagem.

Fonte: Blog CCA Express [(2018], on-line)’.

PRINCIPAIS TIPOS DE CONTEINERES

Existem diferentes modelos de contéineres para atender aos variados tipos de
produtos e as finalidades de uso. A seguir, serdo apresentados os principais tipos
de contéineres, segundo Dias (2012) e Razzolini (2011):

» Dry Box (carga seca): é¢ o mais utilizado de todos os contéineres, repre-
sentando mais de 80% dos volumes de transporte, principalmente, no
comércio maritimo internacional. Utilizado para cargas secas em geral,
podendo ser ensacadas, paletizadas, em fardos ou tambores, possui porta
na parte traseira do contéiner. Os principais produtos transportados sio:
café, fumo, madeiras, aco, eletronicos, quimicos etc. Em alguns casos, sdo
utilizados para transporte de produtos segregados a granel com especi-
ficagdes peculiares, como: soja, milho, farelo, malte e cevada, utilizados
na produgao de produtos seletos.
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Figura 4 - Contéiner Dry Box
Fonte: Shutterstock.

SAIBAMAIS

Ova: essa denominacao representa a estufagem do contéiner, ou seja, o ato
de carregamento, arrumacao e travamento das cargas dentro do contéiner
na origem. O travamento é necessdrio para que a carga nao fique solta e seja
transportada com seguranca até o destino final, evitando sinistros/avarias.

Desova: é o0 ato oposto, realizado no destino final, onde ocorre o destrava-
mento da carga e a retirada de dentro do contéiner.

Fonte: o autor.

= Reefer (refrigerado): semelhante ao contéiner Dry Box, porém totalmente
vedado e isolado, com porta na traseira e equipado com uma maquina que
promove o resfriamento, congelamento ou manutengao de temperaturas
(entre -25 °C e +25 °C), similar a um freezer. As maquinas (compressor)
possuem tomadas de conexdo para funcionamento durante o transporte
ou enquanto aguardam nos terminais de cargas. O contéiner Reefer é reco-
mendado para o transporte de produtos pereciveis, como: carnes, frutas,
verduras, sucos etc.
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Figura 5 - Contéiner Reefer
Fonte: Shutterstock.

= Ventilated (ventilado): é parecido com o contéiner Dry Box, com portas
na traseira e pequenas aberturas na parte superior e inferior das pare
des laterais, a fim de permitir a entrada de ar, para transporte de cargas
que necessitam de ventilagdo, como: plantas, flores, frutas, animais etc.

Figura 6 - Contéiner Ventilated
Fonte: Mashupstudio (2007, on-line)’.
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= Open Top (topo aberto): é o tipo de contéiner sem teto, coberto com lona,
utilizado para transporte de cargas irregulares, com altura excessiva, ou
cargas pesadas que precisem de icamento para ova e desova do contéiner,
como: maquinas e equipamentos indivisiveis.

Figura 7 - Contéiner Open Top
Fonte: Shutterstock.

= Open Side (lado aberto): é o tipo de contéiner com abertura lateral, fechado
com lona ou portas, utilizado para transporte de cargas com largura exces-
siva ou pesadas, que precisam de empilhadeiras para ova e desova do
contéiner, como: maquinas e equipamentos indivisiveis.

Figura 8 - Contéiner Open Side
Fonte: ] K Technologies Private Limited ([2018], on-line)*.
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= Flat Rack (sem lateral): ndo tem teto, nem laterais, apenas paredes nas
extremidades das cabeceiras, que podem ser fixas ou rebativeis. Sdo
recomendados para o transporte de grandes volumes, que normalmente
excedem as dimensodes laterais de um contéiner padrdo, como: caixas,
maquinas, veiculos e equipamentos.

Figura 9 - Contéiner Flat Rack
Fonte: Shutterstock.

= Plataform (plataforma): sdo similares ao flat rack, porém sem paredes
nas extremidades. Este modelo ndo possui laterais, paredes, nem teto. E

utilizado para transporte de cargas excedentes a todas as dimensées do
contéiner.

Figura 10 - Contéiner Plataform
Fonte: Shutterstock.
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» Tank (tanque): esse modelo de contéiner também conhecido como iso-
tank, possui uma camada isolante térmico entre a parede externa e interna
para manter a temperatura constante da carga. Normalmente, é construido
em forma cilindrica e colocado dentro de uma armacao de ago retangu-
lar padronizado (frame), geralmente, em contéiner de 20 pés. E utilizado
para o transporte de liquidos, gases ou outras mercadorias a granel.

Figura 11 - Contéiner Tank
Fonte: Shutterstock.

Considerando que a vida util do contéiner para o transporte de mercadorias é
de aproximadamente 08 a 10 anos e devido a sua resisténcia as diversas intem-
péries, pode ter uma vida real de aproximadamente 100 anos, o que geraria uma
média de 90 a 92 anos de “desuso ou ociosidade” Além da utilizagdo do conté-
iner para o transporte de mercadorias, outras aplicagdes tém sido identificadas,
tais como: as construcdes de casa, escritorio, abrigo, entre outros. Esse aprovei-
tamento esta crescendo no mundo todo, pois, além do aspecto moderno, aparece

como uma alternativa sustentavel, contribuindo para a Logistica Verde.
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CONSIDERACOES FINAIS

Esta claro que a evolugdo estratégica de transporte necessita de integragao entre
os modais. Lamentavelmente, o Brasil ainda nao possui uma infraestrutura ade-
quada para suportar sistemas integrados de transporte, sobretudo, o multimodal,
nas novas fronteiras do agronegdcio e nas regides em que a demanda esta em
crescimento. Isso vocé entenderd melhor nos préximos estudos, quando falar-
mos sobre a infraestrutura (rodovias, ferrovias, hidrovias etc.) que demanda
investimentos significativos para geracao de resultados desejados por todos os
stakeholders do processo. Além disso, precisamos desatar o né burocratico exis-
tente no Brasil, para permitir a flexibilizagdo e o aumento da competitividade
do transporte integrado dos diversos modais.

A utilizagdo de operadores logisticos, apresentado neste estudo demons-
trou a relevancia da oferta de servicos diferenciados de transporte bem como de
solugdes integradas com armazenagem, movimentagao, gerenciamento de esto-
ques, acompanhamento de cargas, entre outras atividades. Cabe aos gestores das
empresas, principalmente aos gestores de logistica, identificar as oportunidades
de parceria com operadores logisticos, que permitam redugéo de custos e foco
nas atividades core da empresa, deixando na mao de outra companhia, especia-
lizada, a responsabilidade pelas operagdes logisticas.

A abordagem realizada sobre a unitiza¢ao para os sistemas de transporte
possibilitou o entendimento das diferentes formas de transporte de uma carga,
demonstrando que a pré-lingagem, a paletizagdo e a conteinerizagao racionali-
zam 0s espagos tanto nos veiculos de transporte quanto nos pontos de transbordo
onde as cargas sdo armazenadas até seguir para proxima etapa do fluxo logistico,
permitindo a reducao de custos e geracao de beneficios aos clientes, com agili-

dade e flexibilidade, de maneira padronizada.
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1. O Brasil é composto por uma dimensdo geografica extensa. A utilizacdo de
transportes integrados é fundamental para aumento da competitividade. Nes-
se sentido, aponte as vantagens da utiliza¢ao do transporte multimodal.

2. Uma maior sincronia e integragao entre todos os modais permite condicao de
eliminagao de gargalos de infraestrutura, ineficiéncias e custos desnecessarios.
Acerca da integracdo dos modais, aponte qual a diferenca entre multimoda-
lidade e intermodalidade?

3. Rever os fluxos logisticos e inovar a maneira de transportar as mercadorias é
uma tarefa diaria para os gestores de logistica. A criacdo do contéiner foi uma
inovacao disruptiva que proporciona diversas vantagens nas operagoes inter-
nacionais, devido a unitizacdo e padronizacao das cargas. Acerca deste assun-
to, descreva o que é unitizagao?

4. A utilizacao de sistemas de transporte integrados com dois ou mais modais
permite aproveitar melhor as caracteristicas de cada um. Um modelo de trans-
porte pode ser composto pela emissao de um conhecimento de transporte
para cada trecho do trajeto. Outro modelo pode ser composto pela emissdao
de um conhecimento de transporte para o trajeto total. Neste sentido, temos
respectivamente, os modelos de:

a) Transporte multifuncional e multilateral.
b) Transporte internacional e multimodal.

¢) Transporte multimodal e intermodal.

d) Transporte intermodal e multimodal.

e) Transporte interestadual e intermunicipal.

5. O contéiner revolucionou a forma de transporte das mercadorias, contribuin-
do, significativamente, para a globalizacdo e o avanco do comércio interna-
cional. Um tipo de contéiner nao contém teto e laterais, apenas paredes nas
extremidades, ideal para transporte de grandes equipamentos. Acerca desta

abordagem, é correto afirmar que este tipo de contéiner é o:
a) Open Side.

b) Ventilated.
c) Flat Rack.
)

)

d) Dry Box.

e) Plataform.




GABARITO

1. Existem vdrias vantagens potenciais no transporte multimodal. Entre as princi-
pais podemos considerar: Melhor utilizacao da capacidade disponivel da matriz
de transporte com reducao de custos; Utilizacdo de combinacbes de modais
mais eficientes; Melhor utilizacdo da tecnologia de informacao; Ganhos de pro-
cessos, velocidade e servicos adicionais.

2. A multimodalidade envolve a utilizacdo de diversos modais para o transporte
da mercadoria, sobre a responsabilidade legal e contratual para o percurso total
de um Unico operador, o OTM (Operador de Transporte Multimodal), enquanto
aintermodalidade utiliza diversos modais e para cada modal existe um contrato.
Na intermodalidade, utilizando-se o caminhao, o trem e 0 navio para transporte,
serdo gerados trés documentos distintos.

3. A unitizagao visa agrupar materiais em um unico volume padronizado, de forma
a facilitar o manuseio, o armazenamento, o transporte, aumentar a velocidade
de carga e descarga, proteger as mercadorias, otimizar os espacos nos equipa-
mentos de transporte e possibilitar que o processo seja automatizado, reduzin-
do, consequentemente os custos operacionais. Unitizar é tornar varios itens em
um, “dnico”.

4. Opcao correta éaD.

5. Opgao corretaéa C.



ANOTACOES






