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O objetivo da logistica € prover aos clientes 0s niveis de servigos por ele
requeridos, com a entrega do produto certo, no lugar certo, no momento certo,
nas condicdes certas e pelo custo certo. (FARIA E COSTA, 2005).
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Resumo

Marins, Eduardo Erthal. Otimizagdo dos Custos Logisticos de Transporte.
Estudo de Caso. Rio de Janeiro, 2016. 50 p. Trabalho de Concluséao de
Curso — Departamento de Administracdo. Pontificia Universidade Catdlica
do Rio de Janeiro.

A logistica € considerada atualmente um componente estratégico para as
empresas pelas oportunidades que oferece no gerenciamento da cadeia de
suprimentos. No entanto, os custos das atividades logisticas sdo altos,
impactando nos resultados financeiros. Nao por acaso, 0 gerenciamento dos
custos logisticos € considerado imprescindivel. Os custos logisticos de
transporte constituem maior parcela dos custos logisticos totais das empresas e
0 transporte rodoviario tem maior representacdo nesse processo. A pesquisa
aborda estratégias de otimizacao dos custos logisticos de transporte ha Empresa

XPTO, que utiliza 0 modal rodoviario como meio de distribui¢do de seu produto.

Palavras- chave:
Logistica, custos logisticos de transporte, andlise dos custos do transporte
rodoviario da Empresa XPTO.

Abstract

Marins, Eduardo Erthal. Optimization of Transport Logistics Costs. Case
Study. Rio de Janeiro, 2016. 50 p. Trabalho de Conclusdo de Curso —
Departamento de Administragdo. Pontificia Universidade Catolica do Rio
de Janeiro.

Logistics is currently considered a strategic component for companies the
opportunities it offers in managing the supply chain. However, the costs of
logistics activities are high, impacting the financial results. Not coincidentally, the
management of logistics costs is considered essential. Transport logistics costs
are larger share of total logistics costs for businesses and road transport have
increased representation in the process. The research discusses optimization
strategies logistics transport costs in the Company XPTO, which uses road

transport a ways of distributing its product.

Key-words
Logistics, logistics transport costs, analysis of road transport costs in
Company XPTO.
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1 O temae o problema de estudo

1.1.Introducé&o ao tema e ao problema do estudo

A logistica remonta as mais antigas épocas na histéria da humanidade,
relacionando-se a movimentacdo e comercializacdo de diferentes
mercadorias/recursos. Ganha grande impulso no meio militar durante as guerras
pelas necessidades dos exércitos de planejar, de alojar e deslocar as tropas e
seus devidos suprimentos — armamentos, veiculos, alimentos, medicamentos
etc. Visando operacles eficientes e eficazes nos campos de batalha para o
enfrentamento dos inimigos e obtencdo de vitorias, hd séculos os militares
estudam e desenvolvem sistemas logisticos. (BULLER, 2012).

Ap6s a Segunda Guerra Mundial, ja na década de 1950, a logistica passou
a ser estudada nos cursos de Engenharia e Administracdo de Empresas dos
Estados Unidos. Nessa época, os conceitos de logistica militar foram transpostos
para os negocios de modo sistémico, expandindo o papel desta disciplina para
além de ser apenas um apoio operacional. (BULLER, 2012).

Desde entdo, e com a evolugdo da aplicacdo da logistica no ambito
empresarial, atribui-se aos sistemas logisticos organizacionais uma fonte de
vantagem sobre a concorréncia, sobretudo diante de um ambiente de negécios
altamente competitivo.

Sendo um campo ainda em expansdo, como informa Ballou (2007), a
logistica é vista hoje como um componente estratégico pelas oportunidades que
pode proporcionar para as empresas na gestdo de sua cadeia de suprimentos.
(BULLER, 2012). Ela agrega valor de lugar, de tempo, de qualidade e de
informacé&o a cadeia produtiva. (NOVAES, 2014).

As operagles logisticas, no entanto, tém custos elevados, que s&o
substanciais na maior parte das empresas, por envolver custos que incidem
sobre toda a cadeia logistica. Nos Estados Unidos, por exemplo, o custo
logistico médio de uma empresa é de cerca de 11% das vendas, representando
0 seu segundo maior dispéndio — o primeiro sdo o0s custos de compras.
(BALLOU, 2007).

No Brasil, pesquisa desenvolvida recentemente pela Fundagdo Dom

Cabral com 142 empresas de 22 segmentos industriais mostrou que 0s custos



logisticos consomem 11,73% de sua receita e que o transporte (de longa ou de
curta distancia) é o fator mais representativo na estrutura desses custos.
(FUNDACAO DOM CABRAL, 2015).

De fato, em geral, o transporte é o elemento mais importante das
empresas em termos de custos logisticos, podendo chegar a dois tercos de
custo logistico total. (BALLOU, 2007). No Brasil, o transporte de cargas, por
exemplo, representa em média 64% dos custos logisticos de uma empresa,
4,3% de seu faturamento, e, em alguns casos, mais que o dobro de seus lucros.
(WANKE, 2010).

Todos esses dados apontam para a inegavel importancia da gestao eficaz
do sistema de transportes nas organizacées.

A presente pesquisa tem como tema 0s custos logisticos de transporte. O
foco recai sobre a Empresa XPTO, do segmento de mineragéo, especializada na
extracdo e comercializacdo de areia lavada, material amplamente utilizado no
setor da construcéo civil.

Classificando-se como pequena empresa (de acordo com a Lei Geral das
Micro e Pequenas Empresas, Lei n® 123, de 2006), a XPTO tem custos logisticos
gue podem ser considerados elevados: cerca de 20% dos custos da atividade de
extracdo correspondem a custos logisticos, sendo que os custos logisticos de
transporte de distribuicdo do produto variam de 50 a 60% dos custos logisticos
mensais totais da empresa. Mais de 80% das despesas da XPTO séo
provenientes dos custos de transporte que envolve a Regido dos Lagos e a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Tendo essas consideragdes iniciais, indaga-se: como a Empresa XPTO

pode otimizar seus custos logisticos de transporte?

1.2.0bjetivos do estudo

O objetivo principal do estudo é discutir e sugerir mudancas que possam
otimizar os custos logisticos de transporte da empresa XPTO.
Os objetivos intermediarios séao:
= Sistematizar conhecimentos sobre custos logisticos;
= Refletir sobre custos logisticos de transportes com foco no

transporte rodoviario, o0 mais amplamente utilizado no Brasil;



1.3.Delimitacéo e foco do estudo

O estudo tem como pano de fundo a reducéo de custos logisticos. Apesar
disso, delimita-se a andlise da otimizacdo dos custos logisticos de transporte
tendo como foco a Empresa XPTO.

O tempo de estudo foi o0 periodo de Setembro a Novembro de 2016 e area
de atuacdo da empresa € a regidao dos lagos e alguns municipios da regido
metropolitana.

Desta analise, excluem-se maiores aprofundamentos sobre outros tipos

de custos logisticos mencionados pela literatura.

1.4 Justificativa e relevancia do estudo

Inicialmente, a pesquisa se justifica porque os estudos sobre custos
logisticos s@o escassos no Brasil. Apenas uma pequena parte desses estudos
investiga comparativamente as praticas de gestdo de custos logisticos adotadas
pelas empresas e aquelas mencionadas pela literatura.Como consequéncia,
pode servir como literatura de consulta a trabalhos similares a virem ser
executados futuramente.

Também justifica a pesquisa o fato de a recente recessdo da economia
brasileira ter afetado significativamente o nicho de atuacdo da Empresa XPTO,
dada a retracdo do setor da construcdo civil, motivo pelo qual esta empresa
necessita reduzir seus custos logisticos de transporte, minimizando impactos
financeiros, proporcionando o trabalho com margem maior de lucro e
possibilitando, assim, a sua sobrevivéncia e competitividade no mercado.

Com a reducdo desses custos, acrescida de um possivel reaquecimento
da economia, a XPTO podera inclusive investir em outras areas de interesse

relacionadas a seu core business.



2 Revisao de literatura

Este capitulo desenvolve a revisdo de literatura sobre o tema central da
pesquisa. Sao apresentados e discutidos aspectos historicos e conceituais sobre
logistica empresarial e analisados os custos logisticos, com foco nos custos de
transporte, além do transporte rodoviario em si, cujo peso nos custos logisticos &
significativamente alto. Uma reflexdo sobre medidas que otimizem 0s custos
logisticos de transporte finaliza esta primeira parte do trabalho, que se baseia em
estudos ja publicados sobre o tema e que fundamenta a investigacao posterior,

relativa @ Empresa XPTO, realizada no capitulo 3.

2.1.Logistica: evolucéo, conceitos

A logistica é uma atividade muito antiga, sendo exercida basicamente para
a movimentacdo de materiais e mercadorias necessérias a vida dos povos
antigos. (BULLER, 2012).

Posteriormente, a partir do século XVIII, durante as guerras, os militares
aplicaram a ideia de logistica e propriamente ampliaram seus dominios em razao
da necessidade de descolamento e alocamento de tropas e suprimentos
diversos para a manutengdo dos exércitos nos campos de batalha — de acordo
com Gomes e Ribeiro (2004) a palavra “logistica” vem do francés “loger”, que
significa alocar.

Buller (2012) afirma que aspectos logisticos como rotas de acesso para
abastecimento dos alojamentos e para incursdes no campo inimigo, sistemas de
transporte de suprimentos, meios de acomodacdo de cargas e sistemas de
comunicagdo ocupavam boa parte da tarefa dos generais, bem como o
planejamento antecipado das operagfes e a elaboracdo de planos de acgdo para
situagOes imprevisiveis, revelando a logistica em termos estratégicos e taticos.
Na guerra, a logistica militar dava suporte as ac6es de campo, assegurando
condi¢cBes operacionais que favorecessem a vitoria.

Portanto, a logistica como conhecemos hoje tem uma heranca militar.

A partir da década de 1950 do século passado, depois do fim da Segunda
Guerra Mundial, os conceitos de logistica desenvolvidos pelos militares

comecam a ser explorados no ambito empresarial, em organizacdes industriais,



comerciais ou de servigos: 0 pensamento organizacional ja tinha evoluido a
ponto de considerar a necessidade de alinhar os processos internos das
empresas e integra-los englobando aspectos logisticos. (BULLER, 2012).

Dessa época até a década de 1960 a logistica evoluiu em termos tedricos
e préticos. Nos anos 1970 houve um avancgo consideravel com a estruturagdo de
seus principios basicos e na década de 1980 a logistica alcanca maturidade,
consolidando-se no meio empresarial dai em diante. (BALLOU, 1993).

Ao longo desta evolugéo surgiram conceitos importantes que fundamentam
o0 atual entendimento da logistica no campo organizacional.

O primeiro deles é o de cadeia de suprimentos, supply chain, uma rede de
agentes e suas atividades que entregam produtos e servicos ao consumidor final
comecgando do ponto onde se encontra a matéria-prima. A definicdo de Cavanha

Filho (2001, p. 3) vai nesse sentido. Ele entende a logistica como:

[...] a parte do processo da cadeia de suprimento que planeja,
implementa e controla o eficiente e efetivo fluxo de estocagem
de bens, servigcos e informagfes relacionadas, do ponto de
origem ao ponto de consumo, visando atender aos requisitos
dos consumidores.

A Figura 1 mostra a sequéncia de uma cadeia de suprimentos.

Figura 1: Cadeia de suprimentos
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O conceito de cadeia de suprimentos coloca a logistica como 0 processo
que trata de todas as atividades de movimentagao e armazenagem que facilitam
o fluxo de produtos, desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de
consumo final, assim como dos fluxos de informacdo que colocam os produtos
em movimento, com o propésito de providenciar niveis de servigos adequados
aos clientes a um custo razoavel. (BALLOU, 1993).

Como esse processo visa satisfazer as necessidades do consumidor final
e melhorar o nivel de servi¢o oferecido, o marketing passou a ser visto como um
ferramental necessario que agrega valor ao desenvolvimento das atividades da
cadeia de suprimentos — na base da logistica esta o entendimento de que ela
deve ser vista como um instrumento de marketing, uma ferramenta gerencial,
“capaz de agregar valor por meio dos servigos prestados”. (FLEURY, WANKE e
FIGUEIREDO, 2000, p. 31).

Na sua definicdo de logistica, Christopher (1997) incorpora essa variavel,

pois a compreende como:

[...] o processo de gerenciar estrategicamente a aquisicao,
movimentacdo e o0 armazenamento de materiais, pe¢as e
produtos acabados (e os fluxos de informacéo correlatos) por
meio da organizacgdo e dos seus canais de marketing, de modo
a poder maximizar as lucratividades presentes e futuras com o
atendimento dos pedidos a baixo custo. (CHRISTOPHER,
1997, p. 12).

O segundo conceito a ser destacado na evolugdo da logistica no ambito
empresarial € o de logistica integrada, que alargou a abrangéncia da cadeia
logistica. De acordo com esse conceito, a logistica é vista como um sistema, um
conjunto de elementos interligados que trabalham de forma coordenada com o
objetivo de atingir um objetivo comum. (FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO,
2000).

A ideia principal neste conceito é o planejamento e
coordenacéo do fluxo de materiais da fonte até o usuario como
um sistema integrado, em vez de gerenciar, como é o caso tao
frequente, o fluxo de bens como uma série de atividades
independentes. Desta maneira, sob a forma de um
gerenciamento logistico, o objetivo é ligar o mercado, a rede de
distribuicdo, o processo de fabricacdo e a atividade de
aquisicdo, de tal modo que os clientes sejam servidos com
niveis cada vez mais altos, ainda assim mantendo os custos
baixos. (ROCHA e GUIDALI, 2002, p. 2).

Segundo Fleury, Wanke e Figueiredo (2000), a logistica integrada é uma

ampliacdo da atividade logistica para além das fronteiras organizacionais, na



direcdo de clientes e fornecedores na cadeia de suprimentos. Impde
relacionamentos utilizando fundamentos do marketing mix (produto, preco,
promocao e praca). Ou seja, todo o processo logistico, que vai da matéria-prima
até o consumidor final, “é considerado entidade unica, sistémica, em que cada
parte do sistema depende das demais e deve ser ajustada visando o todo”.
(NOVAES, 2014, p. 13).

A Figura 2 mostra um modelo conceitual de logistica integrada, onde é
possivel observar essas caracteristicas.

Figura 2: Framework da logistica integrada
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Apesar da sua relevancia para as empresas — por otimizar o sistema
logistico, reduzir custos e, consequentemente, agregar valor para o cliente
(FARIA e COSTA, 2005) — a adogdo do modelo integrado de logistica (e seu
gerenciamento) ndo é tdo simples na pratica, pois demanda o desenvolvimento
de relacionamentos cooperativos com o0s participantes da cadeia de
suprimentos, baseados na confianca, capacitacdo técnica e troca de
informacgdes. (FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO, 2000).

Além disso, do ponto de vista dos custos, 0 modelo da logistica integrada
implica que a empresa assuma o0 conceito de custo logistico total. Pela ética da
logistica integrada, os custos ndo podem ser vistos de forma isolada, como se

fossem elementos independentes; eles possuem uma relacdo direta com outras




categorias de custos. Dessa forma, “todos os custos decorrentes dos processos
logisticos devem ser identificados e mensurados na analise do custo logistico
total”. (FARIA e COSTA, 2005, p. 46).

Segundo Cavanha Filho (2001), a sociedade esta atenta para as questdes
do meio ambiente, reutilizacdo e destino de dejetos de consumo. Esta realidade
originou um outro conceito importante na atividade logistica das empresas na
atualidade, que é o de logistica reversa, relacionado a acdes de preservacado do
meio ambiente e, em Ultima analise, a preservacéo da vida no planeta.

A logistica reversa consiste em uma nova area da logistica empresarial
preocupada em equacionar a multiplicidade de aspectos logisticos do retorno ao
ciclo produtivo de diferentes tipos de bens industriais, dos materiais que 0s
constituem e dos residuos, por meio de uma reutilizagdo controlada do bem e de
seus componentes ou da reciclagem dos materiais constituintes, dando origem a
matérias-primas secundarias que se reintegrarao ao processo produtivo. (LEITE,
2003).

Leite (2003, p. 16) afirma que a logistica reversa planeja, opera e controla
o fluxo e as informacgdes correspondentes do retorno dos bens de pds-venda e
de pdés-consumo ao ciclo de negdcios ou ao ciclo produtivo por meio de canais
de distribuicdo reversos, “agregando-lhes valor de diversas naturezas:
econdmico, ecoldgico, legal, logistico, de imagem corporativa, entre outros”. Por
isso, varias empresas tém aderido & logistica reversa em suas atividades.

A Figura 3 ilustra o ciclo da logistica reversa apontando 0s canais reversos
de revalorizacao dos residuos de pés-venda e pos-consumo.

Figura 3: Ciclo de reutilizacao da logistica reversa
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A logistica empresarial é ainda uma area em expansao. (BALLOU, 2007).
Mas é considerada atualmente uma estratégia imprescindivel para as empresas,
um elemento que as diferencia da concorréncia. Ela agrega valor de lugar, de
tempo, de qualidade e de informa¢édo a cadeia produtiva. Além disso, procura
também eliminar do processo tudo que ndo tenha valor para o cliente, isto €,

tudo que acarrete somente custos e perda de tempo. (NOVAES, 2014).

2.2.Custos logisticos

s

A relevancia da logistica é influenciada diretamente pelos custos
associados a sua atividade. (BALLOU, 1993). De fato, a logistica engloba
inameros, a julgar pelas definicbes abaixo.

O Instituto dos Contadores Gerenciais, por exemplo, define custos
logisticos como os custos de planejar, implementar e controlar todo o inventario
de entrada (inbound) em processo e de saida (outbond) desde o ponto de
origem até o ponto de consumo.

Para cada organizagdo, a importancia dos custos logisticos depende de
alguns fatores.

Dependera das caracteristicas dos produtos, do segmento em
que atuam e de como o modelo de gestdo da empresa
considera a Logistica em relacdo a outras categorias de custo
e objetivos. Dependera também da localizacdo, dos recursos
da empresa em relagdo as suas fontes de abastecimento e
distribuicdo, bem como do papel que a empresa pode
desempenhar em um sistema logistico ou em uma cadeia de
suprimentos. (FARIA, ROBLES e BIO, 2004, p. 20).

Apresentam-se a seguir 0s principais custos logisticos que integram o fluxo
de materiais e bens na cadeia de suprimentos. Eles sdo conflitantes dentro das
atividades logisticas, razao pela qual precisam ser otimizados.

As operacdes de armazenagem e movimentagdo (manuseio) referem-se a
guarda temporaria de produtos e materiais em estoque para posterior
distribuicdo. Abrangem os movimentos associados ao recebimento de materiais
e produtos adquiridos até o ponto de estocagem e também a retirada desses
materiais até o local onde serdo utilizados ou de produtos expedidos para
distribuicdo. (FARIA e COSTA, 2005). Dai os custos de armazenagem e
movimentac¢ao de materiais.

Nos custos de um armazém incluem-se, entre outros, custo de capital

investido, custos com pessoal envolvido (salarios e encargos sociais), custos de
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ocupacao (aluguel, impostos, seguros, energia elétrica, agua, telecomunicagdes,
seguranca, limpeza etc), custos de manutencdo dos ativos logisticos e
depreciacdo de equipamentos de movimentacdo e instalacdes. (FARIA,
ROBLES e BIO, 2004).

Mas fatores como as caracteristicas de recebimento e embarque dos
materiais, volume de produtos e modo de transporte, formas de
acondicionamento, necessidades de etiguetagem, mao-de-obra direta,
equipamentos e recursos indiretos (como supervisdo, manutencdo de
equipamentos, limpeza, seguranca) também favorecem a determinacdo dos
custos de armazenagem e movimentacao de materiais. (CITTADIN, ZANETTE e
RITTA, 2009). Por isso esses custos sdo significativos. Ballou (1993) afirma que
eles podem absorver de 12% a 40% dos custos logisticos de uma empresa.

Na logistica, as embalagens e os dispositivos de movimentagdo tém como
principais objetivos “facilitar o manuseio e a movimentacdo, bem como a
armazenagem, garantir a utilizacdo adequada do equipamento/veiculo de
transporte, proteger o produto e prover o valor da reutilizagdo para o usuario”.
(FARIA e COSTA, 2005, p. 99).

Os custos de embalagens e dispositivos de movimentagdo sdo custos de
aquisicao de embalagens (que envolvem matérias-primas, tais como madeira,
papeldo, plastico, aco, ferro ou outros materiais) e de sua aplicacao, abrangendo
mao-de-obra, transportes e acondicionamento de produtos. (FARIA, ROBLES e
BIO, 2004).

A padronizacdo das embalagens é recomendada porque garante a
facilidade nas operacbes de armazenamento e movimentacdo, otimiza a cadeia
logistica e reduz o custo com transporte. (FARIA e COSTA, 2005). Também é
importante em relacdo aos estoques, pois auxilia a identificagdo dos produtos,
facilitando o seu reconhecimento, viabiliza a separacéo de mercadorias por itens
e promove a qualidade do servico ao cliente, pois traz as especificagbes dos
produtos que sdo adquiridos. (CITTADIN, ZANETTE e RITTA, 2009).

O inventéario € um documento que descreve o0s itens (produtos e materiais)
constantes no estoque da empresa, servindo para seu controle. A manutencao
dos inventarios demanda custos para que 0s materiais e produtos estejam
disponiveis para o sistema logistico. (FARIA e COSTA, 2005). Envolvem custos
de oportunidade de investimento em estoque (custo de capital), custos de
servicos de inventario (seguros e impostos sobre os estoques), custos com
espaco para armazenamento de produtos, custos de riscos com deterioracéo,

avarias, roubos e obsolescéncia, todos eles configurando o custo total da
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manutencdo do inventario. (SOUZA, SCHNORR e FERREIRA, 2013; FARIA e
COSTA, 2005).

A Tecnologia de Informacdo (TI) é atualmente um ferramental
indispensavel para que se obtenha melhor desempenho logistico, pois envolve
sistemas integrados de gestéo, identificacdo via radio frequéncia, rastreamento
com GPS e cdédigo de barras, entre outros aparatos tecnoldgicos, que
proporcionam ganhos em produtividade e reducdao de tempo, melhoria do nivel
de servico ao cliente e de confianca entre fornecedores e clientes, além de
reducdo de custos. (CITTADIN, ZANETTE e RITTA, 2009; FARIA e COSTA,
2005).

No entanto, demanda custos, entre eles de mao-de-obra, de compra e
manutencdo de hardwares e softwares, transmisséo de pedidos, processamento,
comunicagbes com fornecedores e clientes, seguros, treinamento. (FARIA e
COSTA, 2005).

As operag0Oes logisticas também implicam custos tributarios, formado por
tributos de varios tipos, tais como: imposto sobre a propriedade, sobre vendas,
circulagéo, taxas, contribuices etc. Principalmente sobre os fluxos de produtos e
servicos transacionados, os tributos incidentes sobre a empresa podem ser o
Imposto sobre Produtos Industrializados (IPI), Imposto de Importacdo, Imposto
sobre Circulacdo de Mercadorias e Servicos e sobre Prestacdo de Servicos de
Transportes Interestaduais (ICMS), taxas e obrigacdes acessorias que incidem
sobre operacdes alfandegarias (FARIA e COSTA, 2005).

Os custos com o nivel de servico ao cliente (o nivel de servico reflete a
percepcdo do cliente quanto a qualidade de atendimento nos seus diversos
aspectos) sdo custos incorridos para atender ao nivel de servigos que os clientes
esperam da empresa, entre eles: produto disponivel, qualidade do produto ou
servigo, entrega no prazo, implantacdo de novos canais de atendimento e de
recursos como a internet para agilizar as comunicagfes. (SOUZA, SCHNORR e
FERREIRA, 2013). O nivel de servico deve levar em conta o impacto das
exigéncias dos clientes no resultado econdmico da empresa. (FARIA, ROBLES e
BIO, 2004). Portanto, no enfoque integrado da administragdo logistica, as
necessidades de servico dos clientes devem ser satisfeitas dentro de limites
razoaveis de custo. (BALLOU, 1993).

O conceito de lote relaciona-se ao trabalho requerido para preparar uma
maquina especifica, um recurso, centro de trabalho ou linha de produgéo, entre
o término da fabricagdo de um item até o inicio da produc¢éo do préximo item na

programacdo da empresa. (FARIA e COSTA, 2005). Esse processo impde
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custos, por exemplo, na preparacdo da producgéo, na capacidade perdida devido
a troca de ferramentas ou mudanca de maquinas e planejamento, manuseio e
movimentacdo de materiais, programacdo e expedicdo. (FARIA e COSTA,
2005).

Dentro do conceito de logistica integrada (representado na Figura 2), o
transporte adquire papel fundamental em varias estratégias da rede logistica,
gerando maior competitividade para a empresa. (WANKE, NAZARIO e FLEURY,
2000). “Um sistema de transportes eficiente contribui para intensificar a
competitividade no mercado, aumentar a economia de escala na producéo e
reduzir os precos dos produtos em geral”. (BALLOU, 2007, p. 150).

Por outro lado, o transporte representa a maior parcela dos custos
logisticos na maioria das organizagdes. Trata-se da atividade logistica mais
importante “simplesmente porque ela absorve, em média, de um a dois tercos
dos custos logisticos”. (BALLOU, 1993, p. 24).

No Brasil, os custos logisticos de transporte sdo fatores criticos, dada as
dimensdes geogréficas e a infraestrutura para os transportes. (FARIA e COSTA,
2005). Eles representam em meédia cerca de 60% das despesas logisticas, o
gue, em alguns casos, pode significar duas ou trés vezes o lucro de uma
companhia, como é o caso, por exemplo, do setor de distribuicao de
combustiveis. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000). O transporte de carga,
principal componente dos sistemas logisticos das empresas, representa em
média 64% de seus custos logisticos, 4,3% de seu faturamento, e, em alguns
casos, mais que o dobro de seus lucros. (WANKE, 2010).

A estrutura de custos logisticos de transporte é formada por custos fixos e
custos variaveis. Os custos fixos dependem do modal utilizado e custos variaveis
incluem gastos com os produtos e embalagens a serem transportados, com
combustiveis, pedagios, renovacdo e manutencdo da frota, distancia dos clientes
(que destaca a importancia da relagdo volume versus distancia em termos de
tonelada por quildmetro), utilizagdo ou ndo de centros de distribuicdo. (FARIA,
ROBLES e BIO, 2004; SOUZA, SCHNORR e FERREIRA, 2013).

Existem fatores que influenciam nos custos logisticos de transporte.
Bowersox e Closs (apud FARIA e COSTA, 2005) sugerem indicadores
importantes nesse sentido, tais como a distancia, o volume e a densidade dos
produtos, facilidade de acondicionamento, facilidade de manuseio de materiais,
responsabilidade quanto aos riscos de roubo e deterioracdo, condicdes do

mercado quanto a facilidade ou ndo do trafego e sazonalidade.



13

Um dos principais desafios da logistica é conseguir gerenciar a relagao
entre custo e trade-off.! No caso dos transportes, dentre os principais trade-offs
gue afetam esta funcdo, destacam-se aqueles relacionados ao estoque e ao
servico ao cliente.

Segundo Wanke, Nazario e Fleury (2000), o ponto central do trade-off
entre transporte e estoque € a relagdo entre politicas de transporte e de estoque
da empresa. Numa visdo nao integrada da logistica, o gestor de estoques possui
comumente 0 objetivo de minimizar os custos com estoque, sem analisar todos
0s custos logisticos. Este tipo de procedimento impacta de forma negativa outras
funcdes logisticas, por exemplo, a producdo, que passa a hecessitar de maior
flexibilidade (com lotes menores e mais frequentes, ocasionando um custo
maior) e uma gestdo de transporte caracterizada pelo transporte mais
fracionado, aumentando de uma forma geral o custo unitario de transporte.

Outra questéo ligada a este trade-off associa-se a escolha de modais
porque, dependendo do modal escolhido, o tempo do percurso podera variar em
dias. A escolha dependera do nivel de servigo desejado pelo cliente e dos custos
associados a cada opcdo de modal. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000).

No que diz respeito ao trade-off entre transporte e servico ao cliente, o
impacto do transporte é dos mais significativos e as principais exigéncias do
mercado geralmente estdo ligadas a: pontualidade do servigo (além do proprio
tempo de viagem); capacidade de prover um servigo porta-a-porta; flexibilidade
guanto ao manuseio de uma grande variedade de produtos; gerenciamento dos
riscos associados a roubos, danos e avarias; e capacidade do transportador em
oferecer mais que um servico basico de transporte, tornando-se capaz de
executar outras fungdes logisticas. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000).

As repostas para cada uma destas exigéncias estdo vinculadas ao
desempenho e as caracteristicas de cada modal de transporte, tanto no que diz
respeito as suas dimensdes estruturais, quanto a sua estrutura de custos.
(WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000).

Por todas essas consideragfes, € importante analisar a matriz de

transportes brasileira, tema tratado a seguir.

1 Na logistica, a expressao inglesa “trade-off” significa ter que escolher uma coisa
em detrimento de outra, implicando um conflito de escolha e, consequentemente, uma
relacdo de compromisso com aquilo que foi escolhido ao abrir m&o do que néo foi
escolhido.
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2.3.Matriz de transportes

Matriz de transportes é a reunido dos modais de transporte utilizados em
uma regido ou pais. Um modal corresponde a forma (ou modo) de transportar
materiais e/ou produtos. Os cinco modais de transporte de cargas basicos sao o
ferroviario, o aquaviario, o dutoviario, o aéreo e o rodoviario. Cada um possui
caracteristicas operacionais especificas e consequentemente estruturas de
custos especificas que os tornam mais adequados para determinadas cargas e
operacBes. (WANKE e FLEURY, 2006; WANKE, 2010).

No Brasil, ndo ha equilibrio na matriz de transportes. Conforme Novaes
(2014), no pais ndo h& disponibilidade de opcdes de modais como nos paises

mais desenvolvidos.

Nossas ferrovias ndo formam uma rede com boa cobertura no
territério nacional. As op¢des de transporte maritimo também
ndo sdo amplas. Na distribuicdo interna, a esmagadora parte
do transporte de produtos manufaturados é constituida pelo
transporte rodoviario. Para os embarcadores restam poucas
opcOes de transporte conjugado, levando ao uso intensivo de
apenas um deles, o rodoviario. (NOVAES, 2014, p. 149-150).

Isso pode ser observado na Figura 4, que ilustra a atual distribuicdo modal
de transportes no pais, estimando-se os percentuais de participagdo de cada
modal em funcdo das quantidades de toneladas-quildmetro-uteis (TKUS).

Figura 4: Distribuicdo modal da matriz brasileira de transportes de cargas
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Fonte: BRASIL (2012).
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Essa matriz impacta os custos logisticos. No Brasil, uma matriz de
transportes equilibrada em termos de custos e de emissdes de gases de efeito
estufa ocorreria com a participagdo maior dos modos n&o rodoviarios. No
entanto, as razbes de mercado influenciam as escolhas dos modais de forma
decisiva e sao fortes determinantes da intensidade da movimentacdo de cargas
tanto nacional quanto regionalmente. (BRASIL, 2012).

Para as empresas, a escolha do modal de transporte pode contribuir para
economias significativas bem como para aumentar seu desempenho no que se
refere ao nivel de servigo prestado a seus clientes. (FARIA e COSTA, 2005).

Faria e Costa (2005, p. 89) afirmam que esta escolha é influenciada pelos
fatores: “custo, tempo de transito da origem ao destino, risco (envolvendo a
integridade da carga) e frequéncia (regularidade do transporte)”.

Para Wanke e Fleury (2006), os critérios desta escolha devem sempre
levar em consideracdo aspectos de custos por um lado, e caracteristicas do
servigo, por outro. No primeiro caso, estdo incluidos: o nivel de imobilizagédo de
capital em ativos fixos, a existéncia de economias de escala associadas ao seu
uso (medidas em tonelada/quilémetro transportado, ou seja, por meio do produto
do peso transportado pela quilometragem percorrida) e a presenca de
rendimentos crescentes ou decrescentes de escala no consumo de
combustiveis, de lubrificantes e de materiais de reposi¢éo. No segundo, incluem-
se a possibilidade de contratacdo de transportadores de servicos de maior valor
agregado com base em conhecimento, como, por exemplo, projetos de
consultoria em logistica, ou entdo visando a integracdo do transporte com outras
atividades como armazenagem, manuseio de materiais etc.

Nazéario (apud FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO, 2000), defende que a
escolha deve levar em conta as varidveis: velocidade, disponibilidade,
confiabilidade, capacidade e frequéncia.

A velocidade corresponde ao tempo decorrido de movimentagdo em uma
dada rota, também conhecido como transit time. A disponibilidade é a
capacidade que um modal tem de atender qualquer par origem-destino de
localidades, isto é, a quantidade de locais em que o modal se encontra presente.
A confiabilidade refere-se a variabilidade potencial das programagfes de entrega
esperadas ou divulgadas. A capacidade é a possibilidade de um modal de
transporte de lidar com qualquer requisito de transporte, como tamanho e tipo de
carga. Ja a frequéncia esta relacionada a quantidade de movimentagbes
programadas. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000).
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Todas as sugestdes mencionadas pela literatura sdo aqui empregadas
para o desenvolvimento de uma breve andlise de cada modal.

a) Modal ferroviario

O modal ferroviério é o mais apropriado para grandes volumes, mas pouco
eficiente e muito oneroso para o deslocamento de pequenas quantidades. E
utilizado para longas e pequenas distancias, com baixas velocidades. (FARIA e
COSTA, 2005). Tem vantagens em longas distancias de deslocamentos maiores
sobre o0 modal rodoviario, por exemplo. (NOVAES, 2014).

Possui tempo de entrega (velocidade) que depende do estado de
conservacao das ferrovias. Em relacdo a disponibilidade, teoricamente é aquele
que ocupa o0 segundo lugar dentre todos (o primeiro é o rodoviario) porgque
depende da extensao da malha ferroviaria. (WANKE e FLEURY, 2006).

Esse modal apresenta custos fixos elevados em decorréncia de
investimentos substanciais em trilhos, terminais, locomotivas e vagdes. (WANKE
e FLEURY). Para pequenas distancias, os custos fixos ndo conseguem ser
diluidos, onerando os fretes em demasia e tornando essa modalidade néo
competitiva. (NOVAES, 2014). Por outro lado, seus custos variaveis sao
pequenos. (WANKE e FLEURY, 2006; WANKE, 2010). O modal ndo é
amplamente utilizado no Brasil, principalmente devido a falta de investimento em
infraestrutura ferroviaria.

b) Modal aquaviéario

O modal aquaviario utiliza o meio aquatico, natural ou artificial, para
transporte de materiais e mercadorias, considerando hidrovias e cabotagem.
Trata-se de um modal que opera principalmente com granéis. (BALLOU, 1993).
Se for maritimo, é utilizado para grandes e médias distancias, mas apresenta
baixas velocidades. (FARIA e COSTA, 2005).

Em termos de capacidade, o modal aquaviario maritimo é a melhor opgéo
dentre todos os modais porque ndo apresenta limites sobre o tipo de produto
que pode transportar, assim como o volume, que pode atingir centenas de
milhares de toneladas. Em relagéo a disponibilidade, depende da infraestrutura
portuaria, de terminais e de sinalizacdo. E de baixa frequéncia, por causa dos
grandes volumes envolvidos em sua operacédo. (WANKE e FLEURY, 2006).

O modal aquaviario apresenta custos fixos medianos, decorrentes do
investimento em embarcacdes e em equipamentos (se for lacustre e fluvial, é de
baixo custo). Seus custos variaveis sdo relativamente pequenos em razdo da
capacidade de transportar grandes volumes e toneladas. (WANKE e FLEURY,

2006). Segundo Ballou (2007, p. 166), o maior investimento de capital que um
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transportador aquaviario precisa fazer € em equipamentos de transporte “e, até
certo ponto, em instalagdes terminais”.

c¢) Modal dutoviario

O modal dutoviario transporta materiais, tais como gas, petréleo e
derivados, graos diversos, entre outros, por meio de dutos. Considerando a
consisténcia e a confiabilidade, € a melhor op¢éo entre todos os modais porque
os dutos ndo sdo afetados por condi¢cdes climaticas, congestionamentos ou
verificacbes de seguranca. (WANKE e FLEURY, 2006). Por outro lado, este
modal apresenta restricbes em termos de capacitacdo, pois o duto sé trabalha
com liquidos, gases e graos. Em compensacao, é eficiente do ponto de vista da
frequéncia, pois os dutos operam 24 horas por dia, sete dias por semana,
podendo ser acionados a qualquer momento. (WANKE e FLEURY, 2006).

Apresenta custos fixos elevados em decorréncia de direitos de passagem,
construcdo, estacbes de controle e capacidade de bombeamento. Em
contrapartida, tem custos varidveis mais baixos, muitas vezes despreziveis.
(WANKE e FLEURY, 2006). Tem pouca representatividade na matriz de
transporte brasileira, pois o leque de servicos e capacidades do transporte
dutoviério é ainda extremamente limitado no Pais.

d) Modal aéreo

O grande atrativo do modal aéreo sobre 0s outros modais € a sua
inigualavel rapidez origem-destino, principalmente em grandes distancias.
(BALLOU, 2007). De fato, conforme Wanke e Fleury (2006, p. 413), o modal
aéreo € o0 mais veloz dentre todos. Se for considerado o tempo de entrega porta-
a-porta, “os beneficios da velocidade no transporte aéreo sdo percebidos,
sobretudo, nas grandes distancias, tanto em termos relativos quanto em termos
absolutos”. Outra vantagem do modal aéreo é sua maior seguranca quanto a
perdas e danos na comparacdo com outros modais j& que a embalagem dos
produtos pode ser menos protetora. (BALLOU, 2007).

Este modal tem baixo desempenho em termos de consisténcia em funcao
de sua grande sensibilidade a questdes climaticas e de seguranga. Além disso,
apresenta restricbes em relagdo a volumes e variedade de produtos, pois sO
opera com produtos seguros de pequeno e meédio volumes. Em termos de
custos, o modal aéreo apresenta custos fixos baixos (aeronave e sistemas de
manuseio). Mas seus custos variaveis sdo 0s mais elevados: combustivel, méao-
de-obra e manutencéo. (WANKE e FLEURY, 2006).
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2.3.1.Modal rodoviario e seus custos

O modal rodoviario € 0 mais expressivo no transporte de cargas no Brasil.
E o principal responsavel pelo escoamento de cargas no pais, participando
atualmente com 52% dos fluxos de carga movimentada TKUs, o que demonstra
gue a economia brasileira ainda é bastante dependente do transporte rodoviario.
(BRASIL, 2012). Essa dependéncia se verifica, inclusive, na comparacao com
outros paises que também possuem grandes dimensfes territoriais, como
RuUssia, Estados Unidos e Canada.

Isso pode ser comprovado pela Tabela 1, que exp0e valores percentuais
relativos somente a quantidade de TKUs movimentada pelo modal rodoviério,
observando-se que a participagdo do modo rodoviario (58%) ndo deve ser
confundida com o percentual da divisdo modal de 52% da Figura 4, pois aquele
valor é relativo ao conjunto de todos os modais (incluindo o dutoviario e

cabotagem).

Tabela 1: Participagdo do modal rodoviério em diferentes paises

PAISES RODOVIA
Russia 8%
Estados Unidos 32%
Canada 43%
Austria 49%
Austrélia 53%
México 55%
Brasil 58%
Alemanha 71%
Franca 81%

Fonte: BRASIL (2012).

No Brasil, fazem parte do modal rodoviario as transportadoras (empresas
de transporte de cargas), as empresas que transportam carga propria e 0s
autdbnomos, regulamentados pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT). O modal é mais utilizado pelas micro e pequenas empresas do que
pelas grandes empresas na distribuicdo de produtos. (WANKE e MAGALHAES,
2012).
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A preferéncia das empresas pelo modal rodoviario sobre outros modais é
em parte explicada por sua classifica¢cdo de destaque na variavel disponibilidade
(correspondente a sua capacidade de atender devido a quantidade de locais em
gue o modal esta presente). Entre nds ainda existe uma série de barreiras que
impedem que todas as alternativas modais sejam utilizadas, inclusive de forma
racional, sendo este um reflexo do baixo nivel de investimento verificado nos
ultimos anos com relacdo a conservacao, ampliacdo e integracdo dos sistemas
de transporte. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000).

A Tabela 2 detalha essa preferéncia, observando-se que a menor

pontuacéo indica melhor classificagcéo.

Tabela 2: Classificagdo do modal rodoviario quanto a disponibilidade

Caracteristicas Ferrovidrio Rodovidrio Aquaviario Dutoviario Aéreo
operacionais
Yelocidade 3
Disponibilicdace 2
Confiabilidade 3
2
4

Capacidade
Freqiéncia
Resultado 14 10 18 17
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Fonte: WANKE, NAZARIO e FLEURY (2000).

Ballou (2007) vé vantagens no transporte rodoviario, preferencial para

produtos semi-acabados ou acabados:

As vantagens inerentes ao transporte rodoviario s&do o0s
servigos porta-a-porta, sem necessidade de carregamento e
descarregamento entre origem e destino, transbordo esse
inevitAvel nos modais ferrovidrio e aéreo; frequéncia e
disponibilidade do servico, e a velocidade e comodidade
inerentes ao servico porta-a-porta. (BALLOU, 2007, p. 155).

Para Wanke e Fleury (2006), em relacdo a disponibilidade, o modal
rodoviario € a melhor opcao entre os modais, pois quase ndo apresenta limites
de onde chegar. Em relagdo a frequéncia, € a segunda melhor opc¢ao, vindo
ap6s o modal dutoviario. J& em termos de velocidade, o tempo de entrega no
modal rodoviario depende fundamentalmente do estado de conservagdo das

vias e do seu nivel de congestionamento.
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Por outro lado, o modal rodoviario tem custos fixos e custos variaveis. No
primeiro grupo incluem-se: custos com méao-de-obra (salarios e encargos de
motoristas, ajudantes e mecanicos, caso a empresa possua mecanicos), custos
administrativos, depreciacdo dos veiculos e equipamentos, impostos
(licenciamento, Imposto sobre a Propriedade de Veiculos Automotores, IPVA,
seguro obrigatério), seguro do veiculo e de acessérios e custo de oportunidade
sobre ativos investidos. (FARIA e COSTA, 2005). Entre os custos variaveis
citam-se: combustiveis, lubrificantes, pneus, acessorios, manutencao, lavagem
do veiculo, seguro de produtos transportados e pedagio. (FARIA e COSTA,
2005).

Mas é preciso destacar que boa parte de todos esses custos depende da
gquilometragem desenvolvida, da regido onde o veiculo trafega, do trafego em si,
das condicdes da via e do porte do veiculo. A empresa, portanto, precisa
focalizar a sua atencao para a utilizacdo dos recursos da maneira mais eficiente
possivel a fim de apurar resultados econbmicos positivos. (FARIA e COSTA,
2005).

Wanke e Fleury (2006) e Ballou (2007) observam que os custos da escolha
pelo modal rodoviario pelas empresas sdo compensados pela constru¢do e
manutencédo de rodovias, que dependem do poder publico, muito embora esses
custos sejam cobrados dos usuérios na forma de impostos sobre combustiveis,
pedagios e taxas.

No entanto, no Brasil, como 48% das rodovias sob jurisdicdo federal sdo
classificadas como de qualidade ruim, 36% de qualidade regular e apenas 16%
com qualidade boa, como 80% da malha é composta por trechos com
pavimentos que possuem idade superior a dez anos, e como 0 estado de
conservacdo das rodovias € considerado baixo, custos como depreciacdo dos
veiculos e equipamentos, pneus e outros assessorios, bem como a manutencgao
dos veiculos tendem a aumentar. Ou seja, 0 panorama implica custos muito
elevados para o setor privado na operagéo de veiculos, sob a forma de gastos
adicionais que poderiam ser evitados. (BRASIL, 2012).

A reducdo de custos de transporte rodoviario vem sendo discutida pela
literatura, que aponta algumas medidas de otimizagdo. Por exemplo, a adocédo
de frota propria ou a contratagdo de servigos terceirizados para as operagoes.
(MULLER e MICHEL, 2001).

Segundo Ballou (1993), a utilizacédo de frota propria tem como vantagens:
maior confiabilidade no servico, menores tempos dos ciclos de pedidos, maior

capacidade de reacdo em casos emergenciais € maior contato com o cliente.
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Mas a analise dos custos com frota propria — a frota propria representa um
grande volume de gastos — demanda separagdo de outros custos para ser
eficiente. Recomenda-se o0 levantamento dos custos diretos da frota em
separado dos outros custos. (MULLER e MICHEL, 2001).

A terceirizacdo, por outro lado, dispensa a empresa de algumas
obrigagbes, tais como balancear as cargas e desenvolver uma roteirizagcdo mais
adequada do ponto de vista da diminuicdo de custos, e pode proporcionar maior
flexibilidade do servigco, aumento do nivel de servicos prestados ao cliente e
reducdo do investimento em ativos. (BALLOU, 1993; FLEURY, WANKE e
FIGUEIREDO, 2000).

Outra medida é a busca por solucbes intermodais nos canais de
distribuicdo (que utiliza dois ou mais modais de transporte) que possibilitem uma
reducéo significativa de custos. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000).

O transporte intermodal de carga é prioritariamente utilizado para produtos
como graos, cimento, areia. Entre as vantagens de sua utilizagdo citam-se:
melhor utilizacdo da capacidade disponivel, combina¢cdes modais mais
eficientes, ganhos no processo, considerando todas as operacfes entre origem
e destino. (ANTT, 2016). Existem fatores, no entanto, que dificultam a
implementacdo desse sistema, por exemplo, quando a distancia para a
distribuicdo do produto ou matéria-prima ndo é suficiente para o uso de mais de
um modal ou quando o uso de outro modal, além do rodoviério, é inviabilizado
em funcdo de sua ndo existéncia no percurso entre origem e destino. Neste
caso, a falta de infraestrutura local dificulta a formacdo de corredores
multimodais.

O melhoramento da estrutura informética da empresa € mencionado como
alternativa para a redugdo dos custos com o transporte rodoviario, pois em
muitas empresas essa estrutura € precaria. (MULLER e MICHEL, 2001).

Nesse contexto, recomenda-se 0 uso de sistemas computacionais
especificos, por exemplo, os sistemas de roteirizacdo e programacéo de veiculos
(conhecidos como roteirizadores) auxiliam as empresas na estruturacao de rotas
e sdo capazes de solucionar problemas de roteirizacdo e programacdo de
veiculos de maneira satisfatoria. (WANKE, NAZARIO e FLEURY, 2000). Muitos
deles, inclusive, s&o disponibilizados como parte de um conjunto de sistemas
integrados de gestdo empresarial, como o Supply Chain Management Software,
possibilitando, a partir da propria internet, ter informac6es sobre carregamentos,
localizagdo de veiculos, previsdo de horarios de chegada etc. (MELO e
FERREIRA FILHO, 2001).
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A busca de modais alternativos também vem sendo considerada como
meio de reduzir os custos do transporte rodoviario. No Brasil, muitos
empresarios vém aderindo a cabotagem, tipicamente utilizada para
movimentacoes de longas distancias ao longo da costa brasileira. No entanto,
apesar das vantagens econdmicas e ambientais, o potencial da cabotagem
ainda estd distante de ser completamente aproveitado, pois carece de melhor
integracdo com outros modais, demanda maior uso de navios para viabilizar-se e
também operacdo adequada nos portos e sua modernizacao. (HUBER, 2016).

A otimizacdo relacionada a cargas e veiculos é outra alternativa para
reduzir os custos com transporte rodoviario. Nesse sentido, € possivel: adequar
o0 pedido ao tamanho do veiculo ou fracdo, para que cargas de médio porte
possam ser despachadas com duas ou trés entregas em veiculos maiores, de
menor custo por tonelada e sem ociosidade; melhor utilizar o espaco interno de
caminhdes, gerando ganhos percentuais em termos de aproveitamento; e
selecionar veiculos com menor consumo de combustivel. (ROCKMANN, 2015).

Finalmente Miller e Michel (2001) sugerem: qualificacdo e treinamento de
pessoal (no caso de a empresa possuir frota prépria com motoristas que fazem
parte do seu quadro de funcionarios); estabelecimento de uma nova politica de
precos e de descontos sobre o frete cobrado; e reavaliacdo sobre os resultados
(lucro) das cargas transportadas, das rotas utilizadas e mesmo do tipo/perfil dos
clientes da empresa (a falta de informacdes confiaveis sobre o somatorio desses
resultados prejudica a tomada de decisdo e o prOprio gerenciamento do

transporte).
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3 Métodos e procedimentos de coleta e de andlise de
dados do estudo

Este capitulo informa o passo a passo para o desenvolvimento dos
métodos e procedimentos aplicados a esta parte da pesquisa. Sdo abordados o
método utilizado, os procedimentos e instrumentos de coleta de dados, o
tratamento e andlise dos dados coletados e as limitagcdes do estudo.

3.1.Método de pesquisa utilizado

O método utilizado foi o estudo de caso, definido pelo especialista Robert
Yin como uma inquirigdo empirica que investiga um fenbmeno contemporaneo
dentro de um contexto da vida real. Corresponde a analise intensiva de uma
situacao particular ou a descricao de uma situacéo gerencial. (BRESSAN, 2004).

O estudo de caso tem entre seus objetivos permitir um exame detalhado
do processo organizacional em estudo, identificando fatores particulares ao
caso. Aplica-se a eventos organizacionais de interesse para a Administracdo de
empresas, por exemplo, o0s impactos de mudangas em processos
organizacionais. (BRESSAN, 2004).

Desenvolveu-se aqui um estudo de caso Unico da Empresa XPTO, com

foco nos custos da logistica de transporte da empresa.

3.2.Procedimentos e instrumentos de coleta de dados

Os procedimentos empegados obedeceram a uma sequéncia légica para
conectar os dados empiricos coletados as questfes iniciais descritas na
introducéo da pesquisa e as suas consideracoes finais. (BRESSAN, 2004).

O instrumento utilizado para a coleta de dados foi o questionario
estruturado, composto por questdes de mdltipla escolha e de escala,
basicamente elaboradas a partir da revisdo de literatura. A amostra é formada
por trés pessoas: o0 gerente de logistica e dois caminhoneiros da Empresa XPTO
(aqui denominados caminhoneiro 1 e caminhoneiro 2), selecionados segundo a

sua representatividade em relacdo aos objetivos da pesquisa. Um questionario
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foi aplicado ao gerente (Apéndice 1) e outro, aos dois caminhoneiros (Apéndice
2).

3.3.Tratamento e analise dos dados coletados

Atendendo ao método utilizado e ao tamanho da amostra, os dados
coletados receberam tratamento e analise qualitativos. A pesquisa qualitativa
permite ao pesquisador observar caracteristicas de fenbmenos complexos, bem
como interpreta-las, o que nao é possivel nas pesquisas quantitativas, as quais
sdo centradas em dados mensuraveis. (VERGARA, 2010).

O processo de andlise foi realizado com base nos assuntos tratados na

revisao de literatura.

3.4.Limitacbes do estudo

A primeira limitag@o do estudo refere-se ao reduzido tamanho da amostra,
composta por trés pessoas. No entanto, considera-se que esta limitagdo até
certo ponto pode ser compensada porque os participantes exercem fungdes
diferentes na Empresa XPTO: um é o gerente da logistica de transporte e os
outros dois sdo caminhoneiros, aspecto que pode trazer contribuicbes a analise
e discussao de suas respostas ao questionario.

Outra limitacdo esta nos resultados encontrados, que, por refletirem

apenas o contexto da empresa estudada, ndo podem ser generalizados.
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4 Apresentacao e andlise dos resultados

Este capitulo esta organizado em trés sec¢des. A primeira faz uma breve
apresentacdo da Empresa XPTO, trazendo informacdes relevantes para o0s
propdsitos do estudo, tais como a logistica de transporte empregada na
empresa, bem como o0s custos desse processo. Na segunda secdo, 0s
resultados da aplicacdo do questionario sdo descritos, tendo-se separado as
respostas do gerente e as respostas dos dois caminhoneiros. A Ultima secdo
analisa todos os resultados, discutindo-os a partir da revisdo da literatura

desenvolvida no capitulo 2.

4.1.A Empresa

A Empresa XPTO atua no segmento de mineragdo, sendo especializada
na extragdo e comercializacdo de areia lavada, material amplamente utilizado no
setor da construgéo civil.

Foi fundada em 2008, apOs seu Unico proprietario perceber que havia um
nicho de mercado bastante promissor frente a crescente expansao da
construcdo civil, iniciada por volta dos anos 2000. A empresa demorou
praticamente cinco anos para extrair o primeiro caminhdo de areia devido a
dificuldade de encontrar o local apropriado para tanto (essa atividade demanda
proximidade de rios e lagos) e também a burocracia relacionada as atividades
minerarias no Brasil.

Com a recessdo econémica do pais, 0 setor da construgdo civil foi muito
afetado, impactando diretamente as operagfes e resultados financeiros da
empresa. Atualmente, ela conta com 30 funcionarios, sendo dez motoristas. Seu
faturamento mensal bruto é de aproximadamente 450.000 Reais.

A XPTO esta baseada no municipio fluminense de Sao Pedro da Aldeia e
atua na Regido dos Lagos e alguns municipios da Regido Metropolitana do Rio
de Janeiro. Nao esta na internet devido a natureza de seus negdcios. Poucas
empresas extraem areia e fazem o transporte desse material, motivo pelo qual a
maior propaganda da XPTO é o boca-a-boca.

Alguns clientes da empresa adquirem o produto diretamente no areal e o

transportam — a XPTO vende a areia lavada diretamente no local da extragédo
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para quem tem veiculo adequado para transportar a carga. Mas a grande
maioria de seus clientes adquire o produto contando com 0s servigcos de
transporte da empresa.

Nesse caso, a entrega é feita por meio de frota propria, composta por dez
carretas, cada uma com 25 metros cubicos e capacidade para transportar até
25,5 toneladas de areia lavada. Devido a falta de demanda, atualmente apenas
sete dessas carretas estdo ativas, trés estdo paradas. As carretas em atividade
sdo do ano de 2014 e as paradas de 2013. Os proprios motoristas guardam em
suas casas as carretas que dirigem.

Os indicadores apresentados a seguir relacionam-se aos custos com a
logistica de transporte da XPTO em setembro de 2016, levando-se em conta que
apenas sete carretas estao em atividade.

= As carretas rodaram 48.026km no periodo;

= As carretas abasteceram 65 vezes no periodo;

= O consumo de 6leo diesel no periodo foi de 21.147,90 litros;

= O gasto com 6leo diesel no periodo foi de R$70.724,10;

= A média de quilometragem por litro de combustivel no periodo foi

de 2,27kml/L;

= Os custos com lavagem dos veiculos no periodo foram de
R$1.050,00;

= Os custos de manutencdo dos veiculos no periodo foram de
R$14.652,24;

= Os custos com salarios e comissdo dos motoristas no periodo
foram de R$18.860,00;
= QOs impostos no periodo foram de R$2.940,00.

4.2.Descri¢cao dos resultados
4.2.1. Respostas do gerente de logistica e anélise

O gerente de logistica da XPTO é especializado no gerenciamento de
cargas, com experiéncia de 15 anos. Estd na empresa ha oito anos, sendo
responsavel por todo o setor de transporte.

Pergunta 1: Entre cinco alternativas, foi solicitado que o respondente
assinalasse as principais dificuldades que enfrenta no comando do setor de
transportes da empresa. Duas foram assinaladas: descuido dos motoristas com

as carretas e ineficacia dos métodos operacionais empregados. A primeira
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alternativa assinalada claramente transfere para terceiros uma das dificuldades
apontadas pelo gerente. Quanto a segunda, ineficacia dos métodos operacionais
empregados na empresa, pode ser uma dificuldade que ele préprio criou, e
nesse caso, ele estaria reconhecendo o problema e fazendo uma autocritica,
mas também pode ser uma situacdo que ele ndo criou, e, nesse caso, ou ele
estaria transferindo para alguém em posicdo hierarquicamente superior ou
mesmo referindo-se a uma rotina ja estabelecida e consolidada na empresa sem
que se saiba exatamente quem criou.

Pergunta 2: Solicitou-se ao respondente que entre seis alternativas
assinalasse com um X os beneficios do modal rodoviario para a empresa e que
atribuisse em numeros a importancia de cada um desses beneficios, sendo 1
pouco importante, 2 importante e 3 muito importante. A questao foi baseada em
Nazéario (apud FLEURY, WANKE e FIGUEIREDO, 2000) segundo o qual a
escolha de um modal de transporte deve considerar as variaveis: velocidade,
disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia. Acrescentou-se a
variavel comodidade sugerida por Ballou (2007).

O respondente ndo assinalou as variaveis velocidade e frequéncia, embora
elas sejam consideradas na classificacdo de Wanke, Nazario e Fleury (2000)
como de importancia mediana (Tabela 2). Ele assinalou comodidade e
disponibilidade com pontuacdo 3 em acordo com Wanke, Nazario e Fleury
(2000) e Ballou (2007). As variaveis confiabilidade e capacidade foram
pontuadas com 2 e com 1 respectivamente, o que confirma o mesmo
entendimento da classificacdo proposta por Wanke, Nazario e Fleury (2000) na
Tabela 2.

Pergunta 3: Foi solicitado ao respondente que assinalasse com um X,
entre 17 alternativas, os fatores que mais influenciam os custos do transporte
rodoviario para a XPTO e que atribuisse em nameros o grau de influéncia de
cada fator assinalado, sendo 1 os de menor influéncia, 2 os de influéncia
mediana e 3 os de maior influéncia.

Trés alternativas receberam pontuagdo 3: distancia percorrida, tamanho
dos lotes transportados e combustivel, 6leos lubrificantes, pneus, manutencgéo e
lavagem dos veiculos. Cinco alternativas receberam pontuacdo 2: volume e
densidade do produto transportado, condicbes dos veiculos da empresa,
condicbes do trafego, condicbes das rodovias e depreciacdo de veiculos e
equipamentos. Duas alternativas receberam pontuacao 1: impostos e seguros e
mao-de-obra (salarios e encargos de empregados). Ndo foram assinalados

acondicionamento e manuseio do material, roubo, danos e avarias,
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quilometragem desenvolvida, tempo do percurso entre origem e destino da
carga, pontualidade do servico, servigo porta-a-porta e pedagios.

O respondente mencionou custos varidveis e custos fixos conforme
classificacdo de Faria e Costa (2005). Combustivel, 6leos lubrificantes, pneus,
manutencgdo e lavagem dos veiculos sdo custos varidveis aos quais ele atribuiu
maior importancia. De fato, justifica-se a pontuagéo, pois, conforme visto no
tépico 4.1., em setembro deste ano a XPTO teve custos de quase 87 mil Reais
com esses itens.

O tamanho dos lotes transportados e a distancia percorrida ndo constam
da classificacdo proposta por Faria e Costa (2005), mas sdo mencionados pela
literatura. Wanke, Nazario e Fleury (2000), apesar de nao explicitamente,
relacionam a questdo dos lotes a gestdo de transporte, que, quando ndo tem
uma Vvisdo integrada da logistica, caracteriza-se pelo transporte fracionado,
aumentando o custo unitario do transporte. Ja a distancia percorrida é
considerada por Bowersox e Closs (apud FARIA e COSTA, 2005) como um dos
vetores que influenciam os custos logisticos de transporte.

Depreciacdo de veiculos e equipamentos sdo variaveis mencionadas por
Faria e Costa (2005) como custos fixos e o volume e a densidade dos produtos é
variavel considerada por Bowersox e Closs (apud FARIA e COSTA, 2005) como
influenciadora dos custos logisticos de transporte. O mesmo ocorre com as
condicBes do trafego e as condi¢cdes das rodovias, também mencionadas por
Faria e Costa (2005). Pode-se entender a atribuicdo de pontuacdo 3 as variaveis
depreciacdo dos veiculos e condicbes das rodovias, tendo em vista a ma
gqualidade e o mau estado de conservacdo das rodovias brasileiras em geral,
aspectos mencionados no tépico 2.3.1, que implicam custos adicionais de
transporte.

Para o respondente, dois fatores possuem menor influéncia no custo do
transporte rodoviario da XPTO: impostos e seguros e mao-de-obra (salarios e
encargos de empregados). Essas variaveis sdo mencionadas por Faria e Costa
(2005). Porém, de acordo com os dados apresentados no tépico 4.1., justifica-se
a menor pontuacdo atribuida pelo gerente porque a XPTO teve no més de
setembro um custo de quase 22 mil Reais com esses itens, muito abaixo dos
custos com combustivel, 6leos lubrificantes, pneus, manutencéo e lavagem dos
veiculos, 87 mil Reais.

O gerente ndo assinalou seis alternativas: acondicionamento e manuseio
do material; roubo, danos e avarias; quilometragem desenvolvida; tempo do

percurso entre origem e destino da carga; pontualidade do servigo; servi¢o porta-



29

a-porta; e pedagios. Mas algumas dessas varidveis influenciam os custos
logisticos de transporte de acordo com a literatura, por exemplo, pedagios,
quilometragem desenvolvida, volume e a densidade dos produtos,
acondicionamento e manuseio de materiais, responsabilidade quanto aos riscos
de roubo e tempo de percurso. (FARIA e COSTA, 2005; WANKE, NAZARIO e
FLEURY, 2000). Somente quanto a quilometragem desenvolvida, apenas no
més de setembro deste ano as carretas da XPTO rodaram 48.026km (tépico
4.1.) o que certamente impacta no custo anual de transporte da empresa.

Pergunta 4: Entre seis alternativas (todas mencionadas pelos autores
pesquisados na revisdo de literatura) a questdo 4 solicitou que o gerente
assinalasse que medidas poderiam ser adotadas na XPTO para reduzir os
custos de transporte.

O gerente assinalou trés alternativas: 1) contratacdo de servigos
terceirizados de transporte; 2) uso de sistemas integrados de gestdo
(disponibilizando pela internet informacdes sobre carregamento, localizagdo de
veiculos e previsdo de horarios de partida e chegada); e 3) adocéo de solugdes
que otimizem cargas e veiculos (por exemplo, adequando pedidos ao tamanho
do veiculo ou fracdo a ser transportada e selecionando veiculos de menor
consumo de combustivel).

Conforme abordado, de acordo com Ballou (1993), a utilizagdo de frota
propria tem suas vantagens. Sabe-se, no entanto, que a frota prépria esta
associada a um volume consideravel de custos. (MULLER e MICHEL, 2001). Dai
porque falar-se em terceirizacdo dos servicos de transporte. Autores como
Ballou (1993) e Fleury, Wanke e Figueiredo (2000) observam que a terceirizagédo
pode proporcionar maior flexibilidade no servigco de transporte, aumentando o
nivel do servigo prestado ao cliente, e livrando a empresa de certas obrigagoes,
como por exemplo, ter que programar as roteirizacoes.

Os sistemas integrados de gestédo sdo recomendados por Wanke, Nazario
e Fleury (2000) e também por Melo e Ferreira Filho (2001), pois sdo capazes de
solucionar problemas de roteirizagdo e programacdo de veiculos de maneira
satisfatoria, além de proporcionar informacdes online sobre carregamento,
localizacdo de veiculos e previsdo de horérios. J& medidas que equacionem a
relagdo entre cargas e veiculos tém sido usadas por diferentes empresas como
uma alternativa de reducéo dos custos de transporte. (ROCKMANN, 2015).

As alternativas de reducdo de custos de transporte ndo assinaladas pelo
gerente foram: busca de soluc¢des intermodais, uso de roteirizadores e adoc¢éo

de uma nova politica de precos e de descontos sobre o frete cobrado. Embora a
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carga transportada pela XPTO (areia lavada) seja, segundo a Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres (2016), adequada a adocdo da intermodalidade no
transporte, pode-se considerar que essa solucdo de fato ndo se aplica a
empresa basicamente porque a distancia entre a extracdo, em Sao Pedro da
Aldeia, e a regido em que a carga € comercializada (Regido dos Lagos e alguns
municipios da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro) € pequena, além de ndo
oferecer infraestrutura para o uso de outro transporte que nao seja o rodoviario.

O fato de o gerente nédo ter assinalado o uso de roteirizadores explica-se
no caso de a XPTO ja utilizar esses equipamentos. Quanto a uma nova politica
de precos sobre o frete cobrado, sugerida por Muller e Michel (2001) para
contribuir com a reducao dos custos de transporte, talvez o gerente acredite que
a atual politica seja razoavel, ndo demandando maiores reavaliagfes.

Pergunta 5: Entre seis alternativas, a questdo 5 indagou ao gerente de que
maneira ele, pessoalmente, poderia contribuir para a reducdo dos custos de
transporte da empresa. As opcdes assinaladas foram: monitorando e
controlando as atividades operacionais de transporte; insistindo junto ao
proprietario a adocdo da(s) medida(s) assinaladas na questao anterior; e
identificando problemas de transporte que necessitam da intervencéo direta do
gestor da empresa.

A primeira e a ultima opgéo assinaladas demonstram a responsabilidade
do gerente com o setor que comanda. Quanto a segunda alternativa assinalada
denota que o gerente gostaria de ser ouvido em suas opiniées pelo proprietario,
0 que talvez pudesse contribuir para a reducdo de falhas e de custos do

transporte da empresa.

4.2.2. Respostas dos caminhoneiros e analise

Os dois caminhoneiros sé@o especializados na direcao de veiculos pesados
de carga. Um tem 25 de experiéncia na funcdo e o outro, 17 anos. Um esta ha
cinco anos na XPTO e o outro ha trés anos. Na empresa, ambos estao lotados
como motoristas de carretas.

Pergunta 1: Entre cinco alternativas, solicitou-se que o0s motoristas
assinalassem as principais dificuldades enfrentadas no trabalho. Um
caminhoneiro assinalou: falta de controle da jornada semanal de trabalho e do
tempo diario de direcdo e risco de acidentes. O outro assinalou: falta de controle
da jornada semanal de trabalho e do tempo diario de dire¢do, auséncia de rotina

guanto a horérios de refeicdo e descanso e risco de acidentes. Os
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caminhoneiros ndo assinalaram problemas de saude como uma dificuldade e
falta de organizacdo e comando nas operacdes de transporte (por exemplo, em
relacdo ao carregamento e descarregamento da carga). O fato de n&o terem
assinalado esta ultima variavel pode denotar que eles consideram satisfatorio o
desempenho do gerente de logistica, uma vez que € ele o responsavel por essa
tarefa, ou mesmo que consideram satisfatério um processo que ja pode ter sido
implantado na firma, independentemente de qualquer intervencdo de algum
funcionario.

A escolha da variavel risco de acidentes é bastante compreensivel, ja que
este risco € inerente a atividade que eles desenvolvem. Quanto as outras duas
alternativas assinaladas como dificuldades — falta de controle da jornada
semanal de trabalho e do tempo diario de direcdo e auséncia de rotina quanto a
horarios de refeicdo e descanso — podem apontar para um problema do setor e
também da propria XPTO, que deve tentar soluciona-lo em comum acordo com
0s caminhoneiros para evitar insatisfacdes no trabalho.

Pergunta 2: Entre 15 alternativas, solicitou-se aos caminhoneiros que
apontassem que fatores influenciam os custos do transporte na empresa e em
gue grau de importancia, sendo 1 os de menor influéncia, 2 de influéncia
mediana e 3 de maior influéncia.

Um caminhoneiro ndo assinalou: distancia percorrida, preco do
combustivel, tamanho dos lotes transportados, m& conservacao das rodovias
pontualidade do servigo, pedagios e rotas escolhidas. O outro caminhoneiro nao
assinalou: condi¢cbes dos veiculos da empresa, roubo, danos e avarias da carga,
condicbes do trafego, tamanho dos lotes transportados, ma conservagao das
rodovias, tempo gasto no percurso entre origem e destino, pontualidade do
servigo, pedagios e rotas escolhidas. Ao ndo considerarem esses fatores como
influenciadores dos custos de transporte da XPTO, ambos demonstram nao ter
nogdo exata de que essas variaveis podem de fato influenciar nos custos dos
transportes, conforme apontado por Faria e Costa (2005), Wanke, Nazario e
Fleury (2000) e Bowersox e Closs (apud FARIA e COSTA, 2005).

Um caminhoneiro assinalou como de maior influéncia nos custos de
transporte da XPTO o volume e peso do produto transportado (aspecto
mencionado por Faria, Robles e Bio, 2004 e Bowersox e Closs, citados por Faria
e Costa, 2005) e o desempenho dos motoristas da empresa, 0 que denota a sua
propria responsabilidade nesse processo. Com influéncia mediana, ele
assinalou: condicdes dos veiculos da empresa, quilometragem desenvolvida e

envelhecimento dos veiculos e equipamentos, aspectos também tratados pelos
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autores consultados. De menor influéncia, assinalou roubo, danos e avarias da
carga e tempo gasto no percurso entre origem e destino, o que ndo é compativel
com as opinides de Bowersox e Closs (apud FARIA e COSTA, 2005) e Wanke,
Nazario e Fleury (2000).

O outro caminhoneiro assinalou como de maior influéncia: preco do
combustivel e desempenho dos motoristas da empresa, a primeira variavel
correspondendo a um custo dos mais elevados (WANKE e FLEURY, 2006) e a
outra denotando, a exemplo de seu colega, a sua prépria responsabilidade no
processo. De influéncia mediana, ele assinalou: distancia percorrida, volume e
peso do produto transportado (aspectos mencionados por Faria, Robles e Bio,
2004 e Bowersox e Closs, citados por Faria e Costa, 2005) e envelhecimento
dos veiculos e equipamentos, aspecto citado por Faria e Costa (2005). De menor
influéncia, este caminhoneiro assinalou a quilometragem desenvolvida, aspecto
mencionado por Faria e Costa (2005).

Pergunta 3: Foi solicitado aos caminhoneiros que, entre seis, alternativas,
assinalassem que medidas a XPTO poderia adotar para reduzir os custos de
transporte. Ambos assinalaram a opc¢éo planejar melhor as rotas, a exemplo do
que recomendam Miuller e Michel (2001). Esse aspecto talvez denote uma critica
ao modelo adotado pelo gerente de logistica da empresa na roteirizacdo das
entregas do produto. Ambos também assinalaram a opg¢do recompensar 0s
motoristas que reduzem os custos que eles proprios podem reduzir, tema néo
focado por nenhum dos autores pesquisados, mas que talvez revele que a
empresa pode repensar suas politicas de recursos humanos.

Um caminhoneiro assinalou ainda a op¢ao diminuir a frota e outro a opgao
oferecer cursos e treinamentos para os motoristas. A reducao da frota talvez ndo
seja possivel para a XPTO no momento em fungéo da demanda por seu produto.
A empresa até poderia vender as trés carretas que hoje estdo ociosas,
substituindo-as por equipamentos de transporte de menor capacidade de
transporte em busca de maior agilidade e equipamentos com capacidade
completa de carga, sem ociosidade de espago e, a0 mesmo tempo, levantando
algum capital, mas talvez ndo possa reduzir o niumero de carretas em uso.
Quanto a opgdo oferecer cursos e treinamentos aos motoristas, esta é uma
sugestdo de Miller e Michel (2001) para reduzir os custos de transporte
rodoviario.

Pergunta 4: Entre seis alternativas, solicitou-se que o0s caminhoneiros
assinalassem como eles proprios poderiam contribuir para a reducdo dos custos

de transporte da XPTO. A opcéo consertando eu mesmo problemas na carreta
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gue eu sei consertar ndo foi assinalada pelos dois caminhoneiros. Percebe-se
nesse sentido que ambos se limitam ao seu dever profissional, pois sdo
motoristas, e ndo mecanicos.

Ambos assinalaram as opc¢oes: dirigindo em velocidade moderada para
ndo gastar combustivel, cuidando da carreta sob sua responsabilidade, e tendo
um comportamento correto e seguro ao volante. Um assinalou ainda a opcédo
dirigindo com cautela para ndo gastar demais os pneus do veiculo e outro a
opcéao avisando logo o gerente sobre problemas mais sérios ha carreta que ele
mesmo identifica. Desses resultados conclui-se: que eles tém noc¢ao do potencial
de aumento de custos com o consumo de combustivel e com a depreciacédo de
equipamentos, a exemplo do mencionado por Faria e Costa (2005), que tém o
sentido de responsabilidade com o veiculo que dirigem, e de que estdo sob o

comando de um superior imediato (o gerente de logistica).
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5 Conclusdes e recomendacdes para novos estudos

Esta pesquisa abordou os custos logisticos de transporte, focando
estratégias de otimizacdo desses custos no ambito da Empresa XPTO,
discutindo e sugerindo mudancgas para tanto.

O estudo foi dividido em duas partes. A primeira voltou-se a revisao de
literatura. Foram abordados os aspectos histéricos e conceituais sobre logistica
empresarial, custos logisticos, com maior enfoque sobre custos logisticos de
transporte e sobre o transporte rodoviario, 0 mais amplamente adotado no Brasil.
Finalizou-se esta parte com uma abordagem sobre medidas de otimizagédo dos
custos logisticos do transporte rodoviario, sugeridas por diferentes autores.

Esta revisdo confirmou que a logistica é compreendida atualmente como
um componente estratégico, principalmente pelas oportunidades que
proporciona para as empresas ha gestao da cadeia de suprimentos, desde que
se tenha uma viséo integrada da logistica. Outro ponto evidenciado é que as
operacOes logisticas tém custos elevados para as empresas, dai advindo a
necessidade de gerenciarem esses custos, a¢do considerada imprescindivel por
todos os especialistas no tema.

A revisdo de literatura também apontou que os custos logisticos de
transporte sdo reconhecidamente os que mais pesam dentre todos 0s outros
custos logisticos que foram mencionados. Como esses custos correspondem a
maior parcela dos custos logisticos na maioria das organizagdes, refletir sobre
eles foi muito relevante para alcancar o objetivo principal da pesquisa.

A fundamentacado tedrica também deixou claro para o autor que existem
medidas de reducao dos custos logisticos no transporte rodoviario. Muito embora
nao haja literatura abundante que especificamente trate sobre esse tema, foram
apresentadas algumas visfes que se consideram relevantes pela contribui¢éo
gue oferecem as analises cientificas sobre a otimizacdo dos custos de transporte
rodoviarios.

Na pesquisa empirica realizada no estudo de caso da Empresa XPTO, que
utiliza o transporte rodoviério para a comercializacdo de seu produto — areia
lavada, com base em dois questionarios aplicados a diferentes cargos de

logistica da empresa pelos funcionarios (Gerente e dois Caminhoneiros), varios
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aspectos das respostas de cada um deles foram comentados e analisados ao
longo da apresentacdo e analise dos resultados. Considera-se, a titulo
conclusivo, que a Empresa XPTO pode efetivar acées que reduzam seus custos
com o transporte rodoviario sendo, entre elas:

e A principal delas, a mudanca nos meétodos operacionais atualmente
empregados e identificados como uma dificuldade pelo gerente de
logistica.

¢ A mudanca passa por varias questbes mencionadas pelos participantes
da pesquisa, que vao desde a contratacdo de servigcos terceirizados até
o oferecimento de cursos e treinamentos para 0os motoristas ou, ainda,
de uma recompensa para 0s mais cuidadosos, com vistas a reducao
desse tipo de custo.

e Trocar trés caminhdes que estdo ociosos, em funcdo do seu tamanho,
por caminhfes menores, que permitam um melhor processo de
programacéo de entrega, por serem de menores custos operacionais em
funcdo da quantidade de carga solicitada, o que melhoria a velocidade
no tempo de entrega e, também diminuiria seus custos operacionais pelo
melhor aproveitamento da capacidade de carga, permitindo carga
completa do equipamento de transporte e o veiculos de maior porte
podendo ser terceirizados.

5.1. Comentérios Finais e Recomendacdes

N&o foi proposito desta pesquisa analisar todos os aspectos que envolvem
0s custos logisticos de transporte das empresas e nem seria viavel, sabendo-se
gue os custos logisticos sdo um tema pouco abordado pela literatura. Considera-
se, entretanto, que 0s objetivos propostos foram alcancados, principalmente
tendo em vista o estudo de caso realizado, cujos resultados podem contribuir
efetivamente para as reflexdes em torno do tema, apesar de ndo se poder
generaliza-los.

Recomenda-se, assim, que novas pesquisas a respeito sejam realizadas.
Sugere-se especialmente o desenvolvimento de pesquisas em outras empresas

que utilizam, além do modal rodoviario, outros modais de transporte.
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Apéndice 1

QUESTIONARIO PARA O GERENTE
DADOS GERAIS:
Especializagéo:
Tempo de experiéncia em logistica:
Cargo ou funcédo que ocupa na empresa:

Tempo de empresa:

1) Dentre as alternativas abaixo assinale as principais dificuldades enfrentadas
por vocé no comando do setor de transportes da empresa.

( ) Falta de méo-de-obra qualificada

() Descuido dos motoristas com as carretas

() Reclamacéo de clientes quanto ao transporte da carga (falta de
pontualidade, falta de qualidade etc)

() Gerenciamento de crises no setor

() Ineficacia dos métodos operacionais empregados

2) A empresa transporta as cargas por meio do modal rodoviério. Dentre as
alternativas abaixo assinale com um X o0s beneficios desse modal para a
empresa. Depois, atribua em numeros a importancia de cada beneficio

escolhido, sendo 1 pouco importante, 2 importante e 3 muito importante.

Beneficios Grau de importancia
Comodidade (servico porta-a-porta, sem
necessidade de carregamento e
descarregamento entre origem e destino)
Velocidade
Disponibilidade (quantidade de locais em que o
modal esta presente)
Confiabilidade (proporciona programacgoes
variaveis de entrega)
Capacidade (atende a qualquer tamanho e tipo
de carga)
Frequéncia (capacidade de operar a qualquer
hora, em qualquer dia)
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3) Entre as alternativas abaixo assinale com um X os fatores que mais
influenciam os custos do transporte rodoviario para a empresa. Depois atribua
em numeros o grau de influéncia de cada fator assinalado, sendo 1 os que
exercem menos influéncia, 2 os que exercem influéncia mediana e 3 os que

exercem muita influéncia.

Fatores Grau de influéncia

Distancia percorrida

Volume e densidade do produto transportado
Acondicionamento e manuseio do material
CondicBes dos veiculos da empresa

Roubo, danos e avarias

Condicdes do trafego

Quilometragem desenvolvida

Tamanho dos lotes transportados

Impostos e seguros

Combustivel, éleos lubrificantes, pneus,
manutencédo e lavagem dos veiculos

Tempo do percurso entre origem e destino da
carga

Pontualidade do servigco

Servico porta-a-porta

Pedagios

Condicdes das rodovias

Mao-de-obra (salarios e encargos de
empregados)

Depreciacdo de veiculos e equipamentos

4) Assinale entre as alternativas abaixo que medidas vocé acha que a empresa
poderia adotar para reduzir seus custos de transporte.

() Contratacdo de servicos terceirizados de transporte

() Busca de solugdes intermodais (utilizando mais um modal de transporte
além do rodoviario)

() Uso de sistemas computacionais, como o0s sistemas de roteirizacdo e
programacéo de veiculos (roteirizadores)

() Uso de sistemas integrados de gestao empresarial que dispdem pela internet
informac0®es sobre carregamento, localizacao de veiculos e previsdo de horarios
de partida e chegada

() Adocao de uma nova politica de precos e de descontos sobre o frete

cobrado
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() Adocao de solugdes que otimizem cargas e veiculos, por exemplo,
adequando pedidos ao tamanho do veiculo ou fracao a ser transportada e

selecionando veiculos de menor consumo de combustivel

5) Na qualidade de gerente de logistica, assinale, dentre as alternativas abaixo,
de que forma vocé, pessoalmente, pode contribuir para a redugéo dos custos de
transporte da empresa.

() Mostrando que eu emprego 0s recursos de transporte com eficiéncia
econdmica

(' ) Monitorando e controlado as atividades operacionais de transporte

() Insistindo junto ao proprietario a adocdo da(s) medida(s) que assinalei na
gquestao anterior

() Fornecendo ao proprietario dados que determinam causas e origem de erros
em relacdo ao transporte

() Identificando problemas de transporte que necessitam da intervengéo direta
do gestor da empresa

() Identificando oportunidades de melhorar o nivel dos servi¢os prestados ao

cliente
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Apéndice 2

QUESTIONARIO PARA OS CAMINHONEIROS
DADOS GERAIS:
Especializagéo:
Tempo de experiéncia como motorista de caminhdes:
Cargo ou funcédo que ocupa na empresa:

Tempo de empresa:

1) Dentre as alternativas abaixo assinale as principais dificuldades que vocé
enfrenta no seu trabalho

( ) Falta de organizacéo e comando nas operagdes de transporte (por exemplo,
em relagdo ao carregamento e descarregamento da carga)

() Falta de controle da jornada semanal de trabalho e do tempo diario de
direcao

() Auséncia de rotina quanto a horérios de refeicdo e descanso

() Risco de acidentes

() Problemas de saude

2) Entre as alternativas abaixo assinale com um X os fatores que para vocé mais
influenciam os custos do transporte na empresa. Depois atribua em nimeros o
grau de influéncia de cada fator assinalado, sendo 1 0s que exercem menos
influéncia, 2 os que exercem influéncia mediana e 3 0s que exercem muita

influéncia.

Fatores Grau de influéncia

Distancia percorrida

Volume e peso do produto transportado
Preco do combustivel

Condicdes dos veiculos da empresa
Roubo, danos e avarias da carga
Condicdes do trafego

Quilometragem desenvolvida

Tamanho dos lotes transportados
Envelhecimento dos veiculos e equipamentos
Ma conservacao das rodovias

Tempo gasto no percurso entre origem e
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destino

Pontualidade do servico

Pedagios

Rotas escolhidas

Desempenho dos motoristas da empresa

3) Assinale entre as alternativas abaixo que medidas vocé acha que a empresa
poderia adotar para reduzir os custos de transporte.

() Planejar melhor as rotas

() Ter mais controle e monitoramento sobre as operacdes de transporte

() Oferecer cursos e treinamentos para 0s motoristas sobre como dirigir
corretamente e como reduzir custos do transporte rodoviario

() Diminuir a frota

() Recompensar os motoristas que reduzem os custos que eles préprios

podem reduzir

() Contratar motoristas mais experientes

4) Assinale, dentre as alternativas abaixo, de que forma vocé, pessoalmente,
pode contribuir para a reducdo dos custos de transporte da empresa.

() Dirigindo em velocidade moderada para ndo gastar combustivel

() Cuidando da carreta que esta sob minha responsabilidade

() Dirigindo com cautela para ndo gastar demais os pneus do veiculo

() Avisando logo o gerente sobre problemas mais sérios na carreta
identificados por mim

() Consertando eu mesmo problemas na carreta que eu sei consertar

() Tendo um comportamento correto e seguro ao volante (por exemplo,

evitando o consumo de bebidas alcéolicas durante o trabalho)



