S)

UNISO
UNIVERSIDADE DE SOROCABA

PRO-REITORIA ACADEMICA

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM PROCESSOS TECNOLOGICOS E
AMBIENTAIS

José Itamar Monteiro

O COMPARTILHAMENTO DE CARGAS COMO CONTRIBUICAO PARA
REDUCAO DE CUSTOS E IMPACTOS AMBIENTAIS DO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS NA REGIAO

METROPOLITANA DE SOROCABA

SOROCABA/SP

2016



José Itamar Monteiro

O COMPARTILHAMENTO DE CARGAS COMO CONTRIBUICAO PARA
REDUCAO DE CUSTOS E IMPACTOS AMBIENTAIS DO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS NA REGIAO

METROPOLITANA DE SOROCABA

Dissertacdo Apresentada a Banca
Examinadora do Programa de POs-
Graduacao em Processos
Tecnolégicos e Ambientais da
Universidade de Sorocaba, como
exigéncia parcial para obtencdo do
titulo de Mestre em Processos

Tecnoldgicos e Ambientais.

Orientador: Prof. Dr. Daniel Bertoli Goncalves

SOROCABA/SP

2016



Monteiro, José Itamar

M777c O compartilhamento de cargas como contribui¢cdo para reducdo
de custos e impactos ambientais no transporte rodoviario de cargas
na Regido Metropolitana de Sorocaba / José Itamar Monteiro. —
2016.

124 1. :il.

Orientador: Prof. Dr. Daniel Bertoli Gongalves




José Itamar Monteiro

O COMPARTILHAMENTO DE CARGAS COMO CONTRIBUICAO PARA
REDUCAO DE CUSTOS E IMPACTOS AMBIENTAIS DO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS NA REGIAO

METROPOLITANA DE SOROCABA

Dissertacdo aprovada como requisito
parcial para obtencdo do grau de
Mestre no Programa de Poés-
Graduacao em Processos
Tecnolégicos e Ambientais da
Universidade de Sorocaba.

Aprovada em: / /

BANCA EXAMINADORA:

Pres.: Prof. Dr° Daniel Bertoli Gongalves

Universidade de Sorocaba

1° Exam.: Prof. Dr° Lauro Carvalho de Oliveira

Faculdade de Tecnologia de Sorocaba

2° Exam.: Prof. Dr° Adilson Rocha

Universidade de Sorocaba



Dedico este trabalho a Deus, minha Familia, meus Pais e Sogros razao e suporte

desta pesquisa.



Vi

AGRADECIMENTOS

Os desafios do cotidiano nos remetem a outros patamares de vivéncia e
inteligéncia, a arte de conviver passa pelo crivo de pessoas que nos inspiram com
seu carater e exemplos da vida pessoal e profissional, todo fator exaustivo de um
trabalho trafega pelo auxilio de lideres que melhoram nossa existéncia e a
sociedade proporcionando aprendizado onde o mesmo se transforma em um fator
técnico social, abaixo seréo relacionados pessoas e instituicées que sustentaram de
maneira fundamental o acontecimento desta pesquisa onde a gratuidade do auxilio

acontecera sem reservas.

A Universidade de Sorocaba pela bolsa de estudos concedida, pela
disponibilizagdo de sua notavel estrutura rica nos @mbitos arquitetdnicos, conceitual,
cultural, intelectual e sobre tudo administrativo em especial ao Prof. Dr. Daniel
Bertoli Goncalves, por sua sabia e precisa orientacdo, sua didatica além de

inspiradora é contagiante, meu respeito e admiracdo expressa neste espaco.

A Faculdade de Tecnologia de Sorocaba pelo suporte e apoio concedido
atravées do Diretor Prof. Dr. Luiz Carlos Rosa, ao coordenador do curso de
graduacdo em Tecnologia em Logistica o Prof. Dr. Lauro Carvalho de Oliveira ao
qual ouso chamar de amigo, sua ajuda mais que essencial, foi vital e motivadora,
meu muito obrigado, admiracdo e respeito. Ao meu amigo Prof. Dr. Adilson Rocha,
pelo auxilio incomensuravel em momentos criticos e oportunidades, minha gratidao

e admiracao.

Minha esposa Priscila, sua paciéncia e suporte nas horas dificeis foram
cruciais, meu obrigado e admirag&o pela gratuidade deste amor, meus filhos Samuel

e José Pedro, verdadeiros alentos no meu jardim familiar consagrado a Deus.

Agradeco aos amigos, e principalmente aos Doutores (as) deste programa de
mestrado pelos ensinamentos, dedicacdo e entusiasmo extremamente perceptiveis

nas aulas e nas orientagoes.



Vi

“A imaginagao € mais importante que a ciéncia, porque a ciéncia € limitada, ao

passo que a imaginagao abrange o mundo inteiro”. (Albert Einstein)



viii

RESUMO

O transporte sempre desempenhou um papel importante para a sociedade brasileira
desde as navegacOes, quando o Brasil foi descoberto e transformado em uma
colonia extrativista. Atualmente, com a combinacdo nem sempre racional das mais
diversas modalidades de transporte, a necessidade de suprir os mercados com bens
e servicos ao minimo custo, tem marginalizado as preocupagfes com a
sustentabilidade ambiental desta atividade, que € apontada como responsavel por
impactos ambientais criticos, como o elevado consumo de combustiveis fésseis e
elevados indices de emissdo de poluentes como gases e materiais particulados,
afetando significativamente o meio-ambiente e a saude populacional. As acdes para
minimizacdo destes problemas tem desafiado toda a sociedade para um conceito de
inteligéncia sustentavel, onde se torna necessario gerenciar mercados com maior
otimizacdo operacional na producdo de bens e dos servicos logisticos atrelados
direta e indiretamente. Os estudos aqui descritos buscaram avaliar o potencial
econdmico e ambiental do conceito de compartilhamento rodoviario de cargas com
colaboracéo logistica, onde o fator sustentavel torna-se pratica inovadora na tratativa
da logistica de transporte rodoviario de cargas. Para isso, o estudo aborda, além de
uma pesquisa bibliografica, o levantamento de dados junto as empresas
transportadoras referenciais na Regido Metropolitana de Sorocaba. Os resultados
levam ao entendimento de que o uso do compartilhamento rodoviario de cargas, na
medida em que reduz o niumero de operacdes de transporte necessarias para o
escoamento de cargas, possui um elevado potencial tanto para a reducdo dos
custos logisticos da atividade, quanto para a redugdo dos principais impactos

ambientais da atividade, contribuindo para o desenvolvimento sustentavel regional.

Palavras-chaves: Logistica. Transporte rodoviario. Sustentabilidade ambiental.

Custos. Compartilhamento de cargas.



ABSTRACT

Transportation has always played an important role in Brazilian society since the
navigations, when Brazil was discovered and transformed into an extractive colony.
Currently, the combination not always rational of the various modes of transport, the
need to supply the markets with goods and services at low cost, has marginalized
concerns about the environmental sustainability of this activity, which is seen as
responsible for critical environmental impacts, as high fossil fuel consumption and
high pollutant emission rates as particulate gases and materials, significantly
affecting the environment and population health. The actions to minimize these
problems has challenged the whole society to a concept of sustainable intelligence,
where it becomes necessary to manage markets with greater operational
optimization in the production of goods and logistics services related directly and
indirectly. The studies described here sought to assess the economic and
environmental potential of road sharing concept of collaboration with loads logistics
where sustainable factor becomes innovative practice in the dealings of road
transport logistics charges. For this, the study addresses, and a literature search, the
survey data with the referential transport companies in the metropolitan area of
Sorocaba. The results lead to the understanding that the use of road sharing loads,
since it reduces the number of transport operations required for the flow of fillers, has
a high potential for both reducing logistic costs activity, as for reducing the main
environmental impacts of the activity, contributing to regional sustainable

development.

Keywords: Logistics. Road transport. Environmental sustainability. Costs. Sharing

loads sharing.
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1- INTRODUCAO

A atividade de transporte de cargas € essencial para sociedade, pois sao através
destes servicos que as empresas comercializam produtos e servicos aos mais
distantes pontos do territério nacional e no comércio internacional, contudo, suas
operacdes geram interligacdes diretas ao meio ambiente em funcdo do consumo de
combustiveis, extrativismo e dos materiais que constroem a estrutura dos veiculos

além do descarte de materiais particulados em estradas e rodovias.

Segundo Bertaglia (2003) “Transportar significa movimentar o produto de um
local para outro”. Este conceito aplica-se a pessoas, produtos ou cargas e transporte
de animais, processo denominado cargas vivas bem como cargas de constante

movimento.

O transporte, condicdo essencial para o desenvolvimento, € uma das
atividades de maior impacto ao ambiente; sendo assim, padrdes sustentaveis para a
ampliacdo dos sistemas de transporte tornam-se imperativos (FORMAN et al., 2003;
MORAES & SANTOS, 2004).

A producdo e uso de veiculos rodoviarios de carga oferece problemas ao
meio ambiente em funcdo do excessivo consumo de recursos naturais, energia, e
envio de gases para a atmosfera. O grafico 1 apresenta a curva de sucateamento de
veiculos de carga no Brasil, e se pode observa-se que em apenas 15 anos ap0s a
fabricacdo, cerca de 50% da frota de veiculos de transporte ja se encontra
sucateada, demandando novos veiculos, o que resulta em maior pressao sobre 0s
recursos naturais disponiveis, além do problema ambiental que representa o proprio
veiculo sucateado, cuja destinacdo nem sempre é adequada em funcéo de custos e
complexidade dos controles globais sobre pecas e componentes dispersos no

mercado.
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Grafico 1: Curva de Sucateamento de Veiculos Carga no Brasil

Fonte: Ministério do Meio Ambiente (2015)

O presente estudo limita-se a abordar apenas a utilizacdo dos veiculos
rodoviarios de carga e seus impactos ambientais, logisticos e o custo das operacdes
de transporte pertinentes, no entanto, ndo foram abordados neste estudo os
impactos do sucateamento de componentes e subcomponentes utilizados na

construcdo dos veiculos supracitados.

Além disso, quanto mais antigo for o veiculo de carga, maior a probabilidade
de acidente por defeito mecanico. Conforme Coppead/Pamcary (2006), o percentual
de acidentes sobe de 5%, nos caminhdes com até dois anos de uso, para 13%,

naqueles com mais de 15 anos.

Em ambito brasileiro se nota que em diversos ramos e mercados o
desenvolvimento de uma parceria logistica para compartiihamento de cargas pode
ser entendida como alternativa de redugdo de custos de transporte e
consequentemente dos impactos ambientais associados, em contrapartida a
eventualidade de um frete pode conter parametros de otimizacdo se toda
capacidade de um veiculo for atingida, no caso de produtos que possuem baixo
valor agregado, o custo de um frete elevado pode impactar na viabilidade do negdcio
para alguns mercados, todavia, um processo de compartilhamento de cargas com
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parceria logistica pode tornar a otimizacdo possivel e flexibilizar os custos
recorrentes na operacgdo de transporte rodoviario de cargas principalmente em
regies metropolitanas. (PIGATTO; ALCANTARA, 2007).

Neste trabalho avaliaram-se 0s custos e impactos ambientais do transporte
rodoviario de carga na recém-criada Regido Metropolitana de Sorocaba (RMS).
Trata-se de uma unidade regional do estado de Sao Paulo, cujo projeto de lei foi
sancionado pelo governador do Estado de S&o Paulo, Geraldo Alckmin (PSDB), no
dia 9 de maio de 2014.

A Regido Metropolitana de Sorocaba conta com 9 382,631 km? e um fator
populacional de 1,8 milhdo de habitantes, a 162 mais populosa do pais, produzindo
um PIB (Produto Interno Bruto) de R$ 46,7 bilhdes.

A RMS é constituida de 26 cidades com proximidade as principais rodovias do
estado (Raposo Tavares e Castelo Branco). Em comparacdo a outras regioes
metropolitanas, a RMS possui uma diversidade de fatores produtivos, onde se
destaca o agronegécio e producdo de bens da cadeia automotiva. Esta estrutura se

conecta com a necessidade de aprimoramento gestor na area de transporte.

Em 2011, por exemplo, a soma do PIB dos municipios que compdem a RMS foi
de R$ 46,7 bilhdes, o equivalente a 3,46 % do PIB gerado no Estado, colocando-a
no 15° lugar na economia nacional. A cidade sede Sorocaba-SP, por sua vez, é
contem um grande numero empresas de transporte de cargas, 656 segundo
pesquisa realizada pela Agéncia Nacional de Transporte Terrestre - ANTT (2015),

com um total participativo de 31,21 %.

Esta dissertacdo tem por objeto de estudo a logistica de transporte de cargas na
Regido Metropolitana de Sorocaba, e busca avaliar se a aplicacdo da técnica
gerencial de compartilhamento logistico de cargas, normalmente empregada para a
reducdo de custos logisticos, também €& capaz de contribuir para a reducdo de

alguns impactos ambientais da atividade.

Em se tratando de colaboragdo logistica, o estudo de seus elementos
operacionais é importante para identificar os indicadores de eficiéncia logistica que

podem auxiliar no processo de reducdo de custos, todavia, para se entender a
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colaboracgéo € preciso integra-la dentro de um ciclo operacional que possa usa-la

como ferramenta de reducao de custos e de impactos ambientais.

Nessa perspectiva, o consumo do combustivel, mais precisamente do diesel
pode ser apontado como o principal problema ambiental da estrutura de transporte,
sendo diretamente relacionados com as emissdes de gases poluentes causadores
de efeito estufa, por se tratar do combustivel mais utilizado nas operac¢des logisticas
de transporte, como demonstra o grafico 2.

300
R 2009 (%)
250 Biodiesel
B Diesel de Petrdieo
200 = Etanol Hidratado
- m Etanol Anidro
s 150
- W Gasolina A
100
2020 (%)
50
0
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020

Anos

Gréfico 2: Evolugao do consumo dos combustiveis

Fonte: Ministério do Meio Ambiente. (2015)

Conforme o grafico 2 observa-se que o diesel de petroleo corresponde a 53%
do consumo com projecBes de reducdo para 49% até 2020, considerando que a
otimizacao proposta neste trabalho pode contribuir para minimizar o tempo para esta
reducdo e também agregar uma redu¢cdo no consumo, com vantagens econémicas
nos custos dos fretes como: pedagios, combustivel, prolongamento de vida util de

pneus e demais itens de manutengao.

Outra vantagem da colaboracéo logistica seria a possibilidade da integracao

de recursos das empresas de transporte de cargas rodoviarias e seus respectivos
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clientes para a otimizacdo de transporte, reduzindo os custos logisticos e o0s
impactos ambientais decorrentes destas operacoes.

O conceito de desenvolvimento sustentavel adotado neste trabalho tem sido
discutido por autores como Mendes (2003), onde se assume uma postura de defesa
do meio ambiente e de continuidade das geracdes, afirmando que é preciso se
desenvolver em harmonia levando em consideracdo as limitacdes ecoldgicas do
planeta, sem destruir o ambiente, para que as geracgdes futuras tenham a chance de
existir e viver bem, de acordo com suas necessidades, como a melhoria da

qualidade de vida e das condi¢des de sobrevivéncia.

Sao véarias as concepcdes do conceito de desenvolvimento sustentavel,
Philippi (2001), levanta algumas definicbes: para o0s ambientalistas o
desenvolvimento sustentavel € conjunto de transformacfes que deve ocorrer em
relacdo ao consumo e producdo, para que se inverta o quadro de degradacao
ambiental e a miséria social, determinando as novas prioridades da sociedade
alinhadas a uma nova ética de comportamento humano e ac¢des, pensado nos
interesses sociais, coletivos. Observa também que o desenvolvimento sustentavel
deve ser responsavel por melhorar a qualidade de vida do homem na terra e

respeitar a capacidade de recuperacao dos ecossistemas.

. Os capitulos iniciais reinem dados das pesquisas bibliograficas em revistas
cientificas especializadas, livros de autores renomados na area de logistica e
ambiente e, anais académicos de relevancia nacional e internacional com o objetivo
de caracterizar o histérico deficitario do transporte no Brasil bem como suas
respectivas operacdes logisticas, comprovar que o fator emergencial afeta o
planejamento deixando escassas as opg¢bes para otimizacdo do transporte, e
comprovar que inexiste um mecanismo de informacdo que alimenta a estrutura de
tomada de decisdo para otimizar o transporte de carga gerando assim envios

excedentes para as rotas rodoviarias.

No capitulo 2 é apresentada a revisdo da literatura com estudos no ambito
bibliografico dos fatores histéricos do transporte como estrutura, tipos e variacoes,
fatores criticos que ao longo do tempo foram caracterizando como insuficiente a

estrutura atual brasileira e dificultando a otimizacéo dos recursos nele contidos e por
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consequéncia trazendo problemas ambientais como emissdo de gases para
atmosfera terrestre e descarte de materiais particulados. Apresentam-se também os
resultados obtidos através de uma pesquisa estruturada instrumentada por
questionario, para obtencdo de dados das operacdes das maiores empresas do
segmento de transporte de cargas da Regido Metropolitana de Sorocaba-SP (RMS),
buscando identificar a oportunidade de implantacdo do compartilhamento de cargas

via colaboracdo logistica.

No capitulo 3 apresentam-se os métodos utilizados para o desenvolvimento

da dissertacdo objetivando sustentacédo critica e analitica da mesma.

No capitulo 4 foi realizada analises dos dados obtidos na pesquisa bem como
discussbes dos resultados e analise critica do segmento de cargas e transporte

rodoviario de cargas.

No capitulo 5 desenvolvem-se as conclusdes e consideracdes finais bem
como as possiveis contribuicdes para empresas, mercados e sociedade em geral.

Espera-se que esta pesquisa possa contribuir com o desenvolvimento
sustentavel das operacdes da logistica de transporte rodoviario de cargas.
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2- REVISAO DA LITERATURA

2.1 Logisticas de transporte

Desde os primérdios o homem identificou a necessidade de se movimentar e
deslocar entre regides. Obviamente a primeira necessidade era a sobrevivéncia
gerada pela escassez de alimentos e outros recursos naturais elementares
encontrados entre um local e outro, contudo, estas buscas tornavam-se complexas a
medida que se formavam povoados de maior dimensionamento populacional
expandindo necessidades geograficas onde por natural consequéncia emergiu
anseios de derivar meios de transporte, uma vez gue, inicialmente eram de tracao
animal rudimentares no tocante a eficiéncia e eficacia, contudo, ao transcorrer dos
tempos, com os eventos de guerras e revolucao industrial, a escala de producao de
bens aumentou significativamente acelerando acfes de aumento de estrutura de

transporte bem como as modalidades.

Entende-se como transporte, uma forma de movimentar pessoas, mercadorias ou
bens a partir de um local ou regido para outra, o transporte comercial moderno

existe em duas variagdes sendo:

e Transporte comercial de pessoas: Neste caso sao oferecidos servicos de
recepcdo, manipulacdo de bagagens, servi¢cos de bordo, entre outros.

e Transporte comercial de cargas: Neste caso sdo oferecidos servicos de envio
de cargas, preparacdo de documentos, licencas especificas no caso de

exportacoes, rastreabilidade, entre outros.

O transporte desempenha um papel muito importante para o desenvolvimento
das regides. O aumento da mobilidade permitiu desenvolver o comércio e,
consequentemente, as atividades produtivas, quer a nivel regional, quer a nivel
internacional. Ao mesmo tempo, ajudou a expansdao de novas formas de
organizacdo do espaco, como exemplo, observa-se o crescimento dos suburbios

nas grandes cidades, a redistribuicdo espacial da populacéo.

De acordo com Buller (2012), a logistica teve sua origem no meio militar, embora

sua utilizacdo remonte as mais antigas épocas na Historia da humanidade e na



19

economia agraria. Mas foi na Segunda Guerra Militar que a logistica teve um
desenvolvimento maior, em que Ballou (2011) afirma que a atividade de logistica
militar na Segunda Guerra Mundial foi um inicio para muitos dos conceitos logisticos

utilizados atualmente.

A logistica comecou a ser utilizada ha muitos anos, como na época do Império
Romano, Império Bizantino, na Grécia. Segundo Moura (2006), a vitéria do Império
Romano se deu pelo apoio logistico, em que havia a sofisticada rede de estradas, as
comunicacdes e gestdo da rede de informacéo sobre localizacdo e mobilidade das

tropas inimigas.

Dias (2005) afirma que o sistema logistico foi desenvolvido com o intuito de
abastecer, transportar e alojar tropas, propiciando que 0S recursos certos
estivessem no local certo e na hora certa. Este sistema operacional permitia que as
campanhas militares fossem realizadas e contribuia para a vitéria das tropas nos

combates.

Com a revoluc¢éao industrial, surgem os primeiros engenhos com motores a vapor.
Com a invencdo de Rudolf Diesel, os motores de explosdo, deu-se um enorme
incremento no transporte rodoviario. Henry Ford lancou o “Modelo T”, langando
definitivamente a era do automével. (FUCHS, 2006) e consequentemente a era do

transporte rodoviario.

A evolucéo das atividades empresariais forgcou as empresas a se renovarem nos
campos estratégicos e na logistica ndo foi diferente, o maior patriménio empresarial
na atualidade sem duvida é o cliente, e aplicar logistica é estar totalmente focado

aos clientes.

Ballou (2006) conceitua logistica como “o processo de planejamento,
implantagéo e controle do fluxo de informagdes eficiente e eficaz de mercadorias,
servicos e das informacgdes relativas desde o ponto de origem até o ponto de

consumo com o propdsito de atender as exigéncias dos clientes”.

Logistica de fato é uma arte, e como toda arte evolui com o tempo, essa
evolucdo foi motivada historicamente por alguns fatos, na década de 50 as
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empresas comegaram a assimilar lucro com satisfagédo dos clientes, a arte tornou-se

um diferencial de competitividade para as organizacoes.

Desta maneira a logistica avancou para outras areas da sociedade, como a
empresarial, em que trata de todas as atividades para a producdo de algo ou a
prestacdo de servicos. Buscando a reducdo de custos, qualidade nos produtos e

servigos oferecidos, maior competitividade no mercado, etc.

Segundo Souza et. al. (2014) a logistica no inicio era apenas uma
necessidade de transportar algo de um lugar para outro. Mas foi se aperfeicoando e
hoje e se tornou uma ferramenta utilizada para reduzir gastos, ganhar

competitividade, diminuir estoque e muitas outras finalidades.

Conforme Ballou (1993), a logistica trata de todas as atividades de
movimentacdo e armazenagem, desde o ponto de aquisicdo da matéria prima até o
ponto de consumo final, trata do fluxo de movimentacdo que colocam os produtos

com um nivel de servigo adequado aos clientes a um custo razoavel.

Na logistica todas as opera¢cdes devem ser analisadas, pois ela visa um custo
minimo. Dornier et. al. (2011), afirma que a logistica requer ferramentas de producéo
(armazéns, procedimentos de preparacao de ordem, caminhdes, e assim por diante)

cuja otimizacao deve garantir o minimo custo de producédo possivel.

Dornier et.al. (2011), afirma que inicialmente o investimento em logistica
focou-se no fluxo das empresas para os mercados. Preocupacfes em relacdo ao
meio ambiente trouxe a necessidade de gerenciar fluxos reversos-dos mercados de

volta a empresa.

Existe quatro fatores que fazem as empresas ajustarem suas estratégicas e
taticas de logistica continuamente: Mercado, concorréncia, tecnologia e a

regulamentacao governamental.

e Mercado: mudam sob influéncia de produtos, necessidades de clientes,

expectativas de servicos logisticos, mudancas de localizagéo geogréfica, etc.

e Concorréncia: incita as companhias a modificar suas cadeias logisticas de

suprimentos de forma continua. Isso é particularmente verdade quando a
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diferenciacdo do produto por meio de preco, tecnologia, ou inovacao é dificil.
A gestdo de logistica e operacdes pode ser o meio de diferenciacdo para uma

empresa em particular.

e Tecnologia: afetam a logistica sob a forma de inova¢gfes de manufatura que
permitem meios mais eficientes de mudar o mix de producéo. A tecnologia de
informagao, em particular, transformou a forma como funciona a gestdo de
operacdes e a logistica. Um exemplo € o cdédigo de barra e o intercambio

eletrénico de dados (EDI- Electrocnic Data Interchange).

e Regulamentagcdes governamentais: A Europa exige que os fabricantes
recolham o0s materiais de embalagens em seus clientes. Essas
regulamentacdes criam redes logisticas inteiras ao redor da gestdo dos fluxos

reversos das embalagens usadas.

Essa forca externa faz com que as empresas reagem de diferentes formas, e
aguelas que sao proativas estdo em melhor posicdo para se beneficiarem dessas

forgas- utilizam-nas como vantagem competitiva.

Segundo Dornier et.al.(2011), a gestdo de fluxos logisticos e operacdes
representam enormes gastos financeiros para as empresas no mundo inteiro. Nos
Estados Unidos, por exemplo, os custos de logistica representam 25 centavos de

dolar a cada dolar de produto vendido.
Dornier et.al. (2011) apresenta a logistica em trés dimensdes:

* Logistica orientada para recursos: é o gerenciamento de diferentes
recursos (capital, materiais, pessoas) necesséarios para a fabricacdo de
produtos a serem entregues aos clientes finais.

* Logistica orientada para a informacao: refere-se a gestdo da informacao
como fonte de vantagem competitiva. Mais que apenas o fluxo de
produtos, o sistema logistico esta diretamente envolvido com o fluxo de
informacbes (e.g., disponibilidade de produtos, prazo de entrega,
necessidades dos clientes).

* A Logistica orientada para o usuéario foca o cliente: Parceiros da cadeia de

suprimentos podem analisar coletivamente o sistema logistico existente,
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identificar gargalos, redundancias, e assim por diante, e conjuntamente
aperfeicoa-lo. O principal objetivo ndo é apenas ganhar novos clientes,

mas manter os existentes.

O processo de difusdo da logistica no Brasil teve inicio na década de 90, com
0 processo de abertura comercial, mas se acelerou a partir de 1994, com a

estabilizagdo economica propiciada pelo Plano Real.

Na década de 90 a logistica no Brasil passou por extraordinarias mudancas
desde préaticas empresariais, quanto da eficiéncia, qualidade e disponibilidade da
infraestrutura de transportes e comunicacdes, elementos fundamentais para a

existéncia de uma logistica moderna.

“‘Com a globalizacdo e o nascimento da Internet no mundo moderno, a
logistica se mostrou muito mais que necessaria. Com isso, as pessoas passaram a
adquirir produtos no conforto de suas préprias casas, aparecendo cada vez mais
campo para a logistica crescer. As empresas de hoje em dia devem estar
preparadas para a competicao logistica a nivel mundial, prontas para fazer entregas
ao outro lado do mundo em menos de 24 horas, mesmo dentro de seu territorio
local, mudando, assim, o foco de empresas multinacionais”. (LARRANAGA, 2003,
p.27).

Grandes investimentos foram realizados, com o0 objetivo de aprimoramento
das operacdes logisticas como exemplo, a cadeia de supermercados Pao de Aclcar
investiu fortemente em processos de automacdo e comunicagcbes, que lhe
permitiram conectar-se eletronicamente com seus fornecedores. As Lojas
Americanas, que até 1995 ndo possuiam nenhuma ligagdo Electronic Data
Interchange (EDI) partiram para um agressivo programa de interligagdo com seus
principais fornecedores. Niamero de produtos que ja chegam ao varejo com codigo
de barras aumentou 40% entre 1996 e 1997, pulando de 250.000 para 350.000.
Essa onda de investimentos indica a importancia vital da infraestrutura de

comunicacao para uma logistica moderna.

De acordo com Fleury (2006), com gastos equivalentes a 10% do PIB, o
transporte brasileiro possui uma dependéncia exagerada do modal rodoviario, o

segundo mais caro, atras apenas do aéreo. Enquanto no Brasil o transporte
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rodoviario é responsavel por 58% da carga transportada (em tonelada por km), na
Australia, EUA e China, os numeros sao 30%, 28% e 19%, respectivamente.

Ballou (2011) afirma que a concepcéo logistica de agrupar conjuntamente as
atividades relacionadas ao fluxo de produtos e servigos para administra-las de forma
coletiva € uma evolucdo natural do pensamento administrativo. As atividades de
transportes, estoqgues e comunicagdes iniciaram-se antes mesmo da existéncia de

um comércio ativo entre as regides vizinhas.

O ganho potencial resultante de se rever administracdo das atividades
logisticas esta transformando a disciplina numa area de importancia vital para uma

grande variedade de empresas.

2.2 Caracteristicas do transporte

O transporte, Segundo Ballou (1993) é divido em trés sistemas, sendo:
a) Sistemade Transporte Terrestre;

O sistema terrestre compreende os subsistemas rodoviario, ferroviario e

dutoviario.

b) Sistema de Transporte Aquaviario;
O sistema aquaviario compreende as navegac¢des maritimas, fluvial e lacustre

e cabotagem.

c) Sistemade Transporte Aéreo;
O sistema aéreo compreende a navegacdo aérea internacional e doméstica

(nacional).
e Operacoes de Transporte

a) Unimodal: é aquele em que se utiliza apenas um modo de transporte para

levar a mercadoria da origem ao destino;
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b) Intermodal: operacdo em que a carga é transportada por mais de um modo,
a partir da origem até o destino final, com contratacdo de transporte
independente com cada um deles;

c) Multimodal: operacdo de transporte realizada por mais de um modo para
entrega da mercadoria. Realizada por OTM — Operador de Transporte
Multimodal, que assume a responsabilidade por todo o trajeto, desde a

origem até o destino. E emitido somente um conhecimento de embarque e o

pagamento do frete sdo feito pelo trajeto completo. (NAZARIO, 2009)

Os tipos de produtos mais transportados por mais de um modal séo
commodities, como minério de ferro, grdos e cimento, todos caracterizados como
produtos de baixo valor agregado, portanto para que tais produtos sejam
competitivos € imprescindivel um sistema de transporte eficiente, pois o custo de
transporte pode variar de entre 4 a 25% do faturamento bruto, podendo em muitos
casos superar o lucro operacional. Para os produtos de maior valor agregado, o
fluxo de transporte por mais de um modal é bastante inexpressivo no Brasil. (KEEDI,
2000).

Com o desenvolvimento da rede de estradas, os transportes rodoviarios de
passageiros comecaram a ganhar terreno face ao seu mais direto concorrente, 0
m. Hoje em dia, com uma rede de autoestradas bastante desenvolvida, as redes de

transportes rodoviarios chegam a todos os pontos do pais. Albano (2005).

2.3 Modal Rodoviario

A pesquisa se ateve ao transporte rodoviario devido a sua predominancia e
representatividade no Brasil, 0 mesmo corresponde a mais de 60% da composicao
da matriz de transporte conforme se observa no grafico 3, as operacdes sao
executadas em estradas de rodagem e nem sempre pavimentadas, seus veiculos de
transporte sdo carros, motos, 6nibus, bicicletas, VUC (veiculos urbanos de cargas)
caminhdes, carretas, bi trens, treminhdes, cegonheiros, chassis para containers
onde a escolha do veiculo dependera do material a ser transportado, densidade,
peso, volumes, o Unico produto que perde competitividade quando transportado via
rodoviaria sdo produtos agricolas a granel, seu valor baixo agregado acaba
encarecido pelo transporte.
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Grafico 3: Matriz de Transportes de Cargas no Brasil

Fonte: ANTT (2006)

O espaco no veiculo poderé ser fretado em sua totalidade (frete dedicado) ou
apenas fracbes de sua totalidade (frete fracionado) o fracionamento do espaco de
carga possibilita diversos remetentes em um mesmo embarque, diluindo desta

forma, o custo do frete entre os clientes na fracdo de sua utilizacao.

O transporte podera ser entre paises ou regiées comtempladas por estruturas
rodoviarias. Com o fator de flexibilidade tanto na coleta quanto na entrega da
mercadoria, possibilita interagir diferentes regides, mesmo as mais ermas, sendo o
Gnico modal com essa caracteristica, a unidade de carga chega até a mercadoria,
enquanto nos outros modais a mercadoria deve ir ao encontro da unidade de carga,

conceito “porta a porta”, ou seja, retirada e entrega na porta do cliente.

Levando-se em consideracdo o0s aspectos ambientais, objeto de estudo,
salienta-se que a renovacao da frota é favoravel em diversos aspectos abordados a

seqguir:

Na area da mobilidade urbana, veiculos antigos tendem a quebrar mais, um
caminhdo obstruindo uma via causara problemas de fluidez, além de veiculos
antigos serem mais lentos, poluirem mais, gastarem mais combustivel, algumas

pecas de reposicéo precisam ser adaptadas por ndo serem mais fabricadas, ou seja,
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€ vantajosa para as empresas e para o0 Estado a renovacdo da frota.
(SCARINGELLA, 2001)

A Confederagdo Nacional de Transportes (CNT) representa a juncdo dos

modais e é responsavel por 15% do PIB brasileiro.

Sendo responsavel por aproximadamente 60%, do volume de transportes,
segundo a Cerezoli (2011), o transporte rodoviario € a matriz de transporte
brasileira, mesmo com uma ligeira melhora referente aos anos anteriores as
estradas federais e principais trechos estaduais pavimentados do pais, precisam de
investimentos na ordem de R$190,9 bilhdes, segundo o atual plano da
Confederacdo Nacional de Transportes (CNT), para que as rodovias garantam um
nivel de servico e capacidade de trafego adequado, sdo necessarias pesquisas civis
que incluam pavimentacdo de pistas j4 existentes e construcdo de novas vias,
duplicacdo de trechos considerados perigosos e construgdo de faixas adicionais,

além da recuperacao de pavimento em parte de estradas “castigadas” pelo tempo.

Com estes eventos emerge o conceito de logistica que compreende toda
atividade de gestdo de informacdes, processos de armazenamento e transporte de
produtos, trato de informacdes sistémicas processuais e outros fatores decorrentes
de uma necessidade de trafego de informacdes para tomada de decisGes estruturais

de um negécio.

No Brasil o transporte rodoviario de carga opera em regime de livre mercado,
regulado segundo a Lei n° 11.442, de 5 de janeiro de 2007, que dispde sobre o

transporte rodoviério de cargas por conta de terceiros e mediante remuneragao.

Para exercer essa atividade o transportador depende de prévia inscrigdo no
Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de Cargas (RNTRC) da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) € uma autarquia federal
brasileira responsavel pela regulacdo das atividades de exploracdo da infraestrutura
ferroviaria e rodoviaria federal e de prestacdo de servicos de transporte terrestre,
conforme o artigo 1° do decretol que regulamenta suas atividades. Atua também no

modal dutoviario.
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O RNTRC corresponde a certificagdo de porte obrigatério para prestacao de
servico de transporte rodoviario de cargas por empresas transportadoras,

cooperativas e transportadores autbnomos.

Para se estabelecer uma empresa de Transporte de Carga (ETC) e
Cooperativa de Transporte de Cargas (CTC), é necessario dispor de frota rodoviaria
de carga sob sua responsabilidade, prépria ou arrendada, ou dos associados, no
caso de cooperativas, as obrigacdes perfaz a legalidade e, de acordo com as
normas da legislagéo vigente Transportador Autonomo Cargas (TAC)

O TAC (transportador autbnomo de cargas) deve possuir veiculo préprio e
nao possuir vinculo empregaticio com ETC (empresa de transporte de cargas), deve
operar com demanda de empresas de transporte, empresas privadas e
cooperativas, devem obter autorizacdo para segmento de cargas onde 0S riscos

operacionais sédo baixos.

IN'IT

ul-« A MACIONAL OO

REGISTRO NACIONAL DE TRANSPORTADORES ROCOVIARIOS DE CARGAS

TAC 12345678

T RNTRC s Fontn Aset Biack Now conpe Mt
Descrschs 05 RNTIGHn Fonte’ Acl Black Normal - €0r50 Mot
TAC o N" »» Forte Sets 729 WV DT - corpo 190 ot

Figura 1: Transportador autbnomo de cargas.

Fonte: ANTT (2015)

A figura 1 demostra o documento de porte obrigatério que deve ser colocado
no veiculo (adesivado) em local visivel para fiscalizacdo, neste documento incluem a

categoria do transportador bem como o tipo de cargas autorizadas para o transporte.
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As CTC’'S (cooperativas de transporte de carga) desempenham um papel
fundamental para os pequenos transportadores. Além de funcdes administrativas
essenciais ao negocio, buscam o maximo de compartihamento de cargas e
oportunizam clientes aos cooperados e como consequéncia maior volume de
servicos associados para sustentacdo financeira dos negdcios, além, é claro de

recepcionar excedentes de capacidade de ETC’S.

AGENC A NACIONAL D4
TRANAFORTER TERRERTRES

REGISTRO NACIONAL OF TRANSPORTADORE'S RODOVIANROS DE CARGAS

CTC-12345678]

“a

B RNTRC=s Foste Ar BRacs Normas < 0onpe 1a0pt
Dencr 30 00 RNTRO=» Foste Ar DAk MO - Corpo Wit
TAC @ W° > Forte Seis 721 MV BT - Corpe 10 3t

Figura 2: Cooperativa de Transporte de Cargas.

Fonte: ANTT (2015)

A figura 2 demostra o documento de porte obrigatério que deve ser colocado
nos veiculos em local visivel (adesivado) para fiscalizacdo na categoria de
cooperativa. Sendo a formacdo de negdcio mais comum, essas empresas Sao
classificadas como de pequeno, médio e grande porte. Algumas possuem operacdes
internacionais e vendem ac¢des no mercado de capitais, dispde de frota propria e em
alguns casos possuem uma estrutura de matriz que coordenam filiais e agéncias no

Brasil e no exterior.
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Figura 3: Empresa de Transporte de Cargas

Fonte: ANTT (2015)

A figura 3 demostra o documento de porte obrigatério que deve ser colocado nos

veiculos (adesivado) em local visivel para fiscalizacao.

O CONTRAN (CONSELHO NACIONAL DE TRANSITO), através das Resolucbes
n® 12/98, 184/05 e n° 62/98, regulamentou os artigos 99 e 100 do Cdédigo de Transito
Brasileiro, nos quais constam os limites para dimensdes, peso bruto total e peso por
eixo, que devem ser observados para todos os veiculos de carga que circulam nas

vias terrestres.

A Lei 7.408/85 determinou que fosse atribuida uma tolerancia de 5% ao limite de
45.000 kg para o PBT (peso bruto total), passando o limite para a autuacédo para
47.250 kg.

Atraves da resolucdo n° 104 de 21/12/99, o CONTRAN alterou a toleréncia para
0 excesso de peso por eixo de 5% para 7,5%. As dimensdes Maximas: Resolugcao n°
12/98 artigo 1°.

A tabela 1, a seguir mostra o padrdo atual e os limites para operacbes de
veiculos de carga.
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Tabela 1: Limites legais de operacfes de veiculos de carga

EIXO/ . P :
CONJUNTO RODAGEM SUSPENSAO ENAREKISOR || Gt IﬂLEEﬁqCH
DE EIXOS (m) (kg) (7.5%)
Isolado simples . - D6.000 6.450
Isolado simples - - @000 6.450
Isolado dupla . . 10.000 10.750
Duplo simples direcional - 12,000 12.900 |
Duplo dupla tandem >1,20 ou 2,40 17,000 18.280 |
Duplo dupla ndio em tandem >1,200u 2,40 15.000 16.130 |
Duplo simples+dupla especial 1,20 9.000 9,680 |
Duplo simples+dupla especial >1.20 ou 240 13,500 14520
Duplo Extralarga" preumatica >1,20 ou 2.40 17,000 18.280 |
Triplo™” dupla tandem =120 ou 2,40 25.500 27.420]
Triplo"” Extralarga® pneumatica =120 0u 2,40 25,500 27420

(1) Para rodas com diametro inferior ou igual a 830 mm

(2) Observada a capacidade e os limites de peso indicados pelo fabricante dos pneuméticos e didametro superior
a 830 mm

(3) Aplicavel somente a semirreboques.

(4) Pneu single (385/65 R 22,5) aplicavel somente a semirreboques e reboques conforme a Resolucédo n® 62 de
22/05/98 do CONTRAN. A utilizacé@o de outros tipos de pneumaticos "single" estara sujeita a Autorizagéo
Provisoria Experimental - APEX (art. 2° da Resolugéo N° 62).

Fonte: Contran (2015)

Os veiculos de carga possuem capacidade volumétrica de espagco e massa,
no caso da capacidade em massa, 0s pesos sdo distribuidos pelos dispositivos
chamados de eixos, ao qual dao sustentacdo e equilibrio ao veiculo e a carga bem
como definem sua capacidade volumétrica de massa, as medidas e as composicoes
estéo dispostos nas figuras do anexo A, cujas especificacdes sao para formacéo dos
eixos dos veiculos ao qual dardo sustentacdo volumétrica de massa e sua

respectiva capacidade.

Alguns veiculos precisam de autorizacédo especial de transporte (AET) devido
a configuragdes especiais de sua estrutura com a finalidade de obtencdo de maior

espaco na carroceria e no reboque (Anexo B).
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2.4 Custos logisticos otimizaveis

A presente tematica aborda o0s custos inerentes as atividades de transporte e
também o funcionamento da taxacdo do servico de transporte, pois € de suma
importancia para seu objetivo. Segundo Bowersox & Closs (2010) a formagéao de

preco de transportes envolve critérios de apropriacdo dos componentes de custo.

A apropriacdo de custos € uma preocupacao fundamental de uma empresa
transportadora, todavia, a estrutura de custo influencia a margem de negociacao de
precos onde a perspectiva do embarcador € importante e muito relevante, uma vez
que o0s custos com transporte podem ser embutidos no preco de venda do
fornecedor.

e Custos Variaveis

Custos variaveis sdo 0s custos que se alteram de maneira direta e previsivel em
relacdo ao nivel de atividade em dado periodo, ou seja, 0s custos variaveis sao
aqueles inerentes a atividade fim de transportar, sendo que toda vez que ocorre a
atividade de transporte os custos serdo proporcionais a quantidade de servigco que

foi oferecido. A Unica maneira de se evitar esse custo é ndo operando o veiculo,

portanto, as taxas de frete devem cobrir, a0 menos, 0s custos variaveis.

No transporte rodoviario os custos variaveis estdo relacionados com o fator
distancia, sendo que essas despesas sdo referidas como custo por quildmetro

rodado ou por unidade de peso.

Segundo Faria e Costa (2011) alguns custos variaveis comuns as atividades de

transporte sao:

Pecas, acessorios e material de manutencdo: sdo 0s gastos mensais com
pecas, acessorios e material de manutencao, rateados pela quilometragem rodada a
cada més pelo veiculo; Combustivel: sdo os gastos efetuados com combustivel

para cada quildbmetro percorrido pelo veiculo;

pY

Oleos lubrificantes: é o gasto correspondente a lubrificacdo do veiculo e é

composto de dois segmentos principais: a lubrificacdo interna do motor e o sistema
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de transmissdo do veiculo; Pedagios: € um gasto correspondente a utilizagdo e
conservacao das rodovias publicas;

Lavagens e graxas: sdo 0s gastos correspondentes a lavagem e a lubrificacao

externa do veiculo;

Pneus: sdo os gastos referentes a rodagem dos pneus utilizados no veiculo,
incluindo a sua compra, substituicAo de camaras, protetores e reformas do pneu

(recauchutagens e/ou recapagens).
e Custos Fixos

Custos fixos sdo custos que ndo se alteram em curto prazo e sao incorridos
ainda que a empresa deixe de operar, como por exemplo, em um feriado ou em
greves. Incluem-se também custos os quais ndo sdo afetados diretamente pela
qguantidade de carga transportada. Para as transportadoras os custos fixos séo
relacionados principalmente ao fator tempo, pois se trata de um custo que nao pode
ser reduzido caso os veiculos estejam com menos carga sendo transportada, e mais
dificeis de serem reduzidos, pois ndo se tratam de custos relacionados a operacgao
em si, mas sim a toda estrutura que esse servico requer. Segundo Faria e Costa
(2011) alguns custos fixos comuns as atividades de transporte sdo: Salario do
motorista e dos ajudantes: gastos mensais com salario do motorista e dos ajudantes
dos veiculos, incluindo salario-base, beneficios e 0os encargos sociais; Manutencao
(Oficina prépria): gastos mensais com salarios do pessoal de manutencdo dos
veiculos, incluindo beneficios e encargos sociais; Depreciacdo dos veiculos:
corresponde a perda de valor do ativo, destinada a reposicédo do veiculo, no final de
sua vida util, em funcdo do desgaste pelo uso e/ou acao do tempo; Depreciacdo do
equipamento: 0 equipamento corresponde a carroceria ou a carreta acoplada ao
veiculo de tracdo e sua reposicéo refere-se a perda de valor do ativo, destinada a
reposicdo do mesmo, ao final da vida util daquele que, atualmente, esta em
operacédo; Licenciamento e IPVA do veiculo: representam as taxas e tributos que
proprietario do veiculo deve recolher para que lhe seja permitido transitar, que
devem ser alocados 1/12 por més; Seguro do veiculo: corresponde a um prémio
anual pago a seguradora para ressarcimento de eventuais sinistros ocorridos com o

veiculo. Para o calculo desse prémio anual, as seguradoras utilizam procedimentos
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internos que consideram o tipo de veiculo, a importancia segurada, o custo de
apolice e o Importo sobre Operacdes Financeiras (IOF). Do ponto de vista da
empresa usuaria que ira pagar o seguro, resulta um valor anual (prémio), que seve
ser alocado 1/12 por més; Seguro dos equipamentos: de forma semelhante ao
seguro do veiculo, € pago também, um prémio anual a seguradora, para
ressarcimento de eventuais sinistros ocorridos com 0s equipamentos, que deve ser
alocado 1/12 por més; Seguro de responsabilidades civil facultativas: esse € um
prémio anual de seguro, para a uma seguradora, que visa cobertura de eventuais

danos materiais e/ou pessoais causados a terceiros.

O prémio anual é definido pelas seguradoras a partir dos niveis de cobertura
desejados para os danos materiais e pessoais. Para cada cobertura, h4A um prémio
anual que deve ser alocado 1/12 por més; e Custo de oportunidade sobre os ativos
investidos: corresponde ao ganho que seria obtido no mercado financeiro, caso o
capital empregado em veiculo e equipamentos de transporte ndo tenha sido utilizado

para sua aquisicao.
e Composicao de Fretes e Taxas

Segundo Bowersox (2010, p. 303) a economia e a formacdo de precos de
transporte dependem dos fatores e das caracteristicas que influenciam os custos e
as taxas de frete. Dessa maneira, para desenvolver uma estratégia logistica eficaz, e
negociar com sucesso contratos de transporte, € necessario compreender 0s
aspectos econdmicos da atividade. A seguir serdo descritas as taxas de frete
inerentes a atividade de transporte de cargas e os fatores econdémicos que

influenciam na formacé&o do preco do frete.
e Fatores Econdmicos

Para Bowersox (2010) sao sete os fatores que afetam a economia de transporte,
sendo que cada um dos fatores séo considerados no calculo do frete, porém, nem
sempre explicitos. Distancia: € um dos principais fatores no custo de transporte, pois
afeta diretamente 0s custos varidveis, como por exemplo, o combustivel, a
manutencdo e até mesmo a méo de obra. A relagéo custo e distancia é considerada
linear, pois quanto maior a distancia, maior serd também o custo total. Porém quanto

maior a distancia percorrida, o custo com frete por quildbmetro rodado diminui
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gradualmente com a distancia, em fungéo de os custos fixos permanecerem o0s
mesmos. Essa caracteristica € conhecida como principio da diluicdo. Volume: é
considerado o segundo fator de custo. Segue o principio da economia de escala, ou
seja, o custo do transporte unitario diminui a medida que o volume de carga
aumenta. Com a carga consolidada e a ocupacdo completa da capacidade do
veiculo, tem-se uma diluicdo dos custos por unidade transportada. Isso ocorre, pois
0s custos fixos de coleta e de entrega, bem como os custos administrativos, sao
diluidos num volume de carga maior. Densidade: trata-se da relacdo entre peso e
espaco, e incorpora consideracbes de peso a ser transportado e espaco a ser
ocupado. Normalmente, os veiculos sdo mais restritos em relagdo ao espaco do que
ao peso. Essa modalidade de economia é importante, pois o custo de transporte é
normalmente cotado por unidade de peso, por tonelada ou por quilograma, uma vez
lotado o veiculo, ndo é possivel aumentar a quantidade a ser transportada, ainda
que a carga seja leve. Cargas de maior densidade permitem que os custos fixos
sejam diluidos por pesos maiores, logo, 0s custos essas cargas incorrem em custos
mais baixos de transporte por unidade peso. Facilidade de acondicionamento:
refere-se as dimensdes da carga e de como estas possam afetar o aproveitamento
do espaco do veiculo (vagédo, carreta ou container). Formas e tamanhos fora de
padrdo dificultam no acondicionamento e causam desperdicio de espago, gerando
custos desnecessarios. Facilidade de manuseio: para a realizacdo de carga e
descarga dos caminhfes pode ser necessario a utilizacdo de equipamentos de
movimentagdo. O equipamento, bem como sua utilizagdo, a maneira com que 0sS
produtos sao consolidados e agrupados fisicamente para o transporte e
armazenagem afetam nos custos. Manuseios desnecessarios ou excesso de
movimentagdo geram custos ocultos, ou seja, que ocorrem, e nem sempre Sao
mensurados e percebidos durante a operacdo. Responsabilidade: o grau de
responsabilidade esta relacionado a questédo do risco e incidéncia de reclamacoes,
contemplando as caracteristicas da carga a ser transportada, tais como:
suscetibilidade de avarias, de roubo, de combustdo, de explosdo espontanea, riscos
de deterioracdo e produtos com alto valor agregado (seguro de carga). E por fim, os
fatores de mercado que influenciam nos custos de frete, como a sazonalidade das
movimenta¢gfes dos produtos, intensidade e facilidade de trafego. A rota de

distribuicdo e o itinerario devem ser feitos com uma programacao onde ap0s chegar
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ao destino final, na sua viagem de retorno a origem também tenha carga, pois
quando o veiculo retorna vazios os custos de mé&o de obra, combustivel e

manutencao também ocorrem, e esse custo podera onerar o custo da viagem inicial.
e Perfis de Tarifas

Os critérios utilizados para a elaboracdo do preco do servico de transporte sao
varios, pois envolvem uma grande variedade de situacdes para essa elaboracao.
Segundo Ballou (2006) as estruturas mais comuns de tarifas tém relacdo com

volume, distancia e demanda.
e Tarifas relacionadas ao volume

As tarifas relacionadas ao volume sdo aquelas que dependem diretamente do
tamanho da carga, carregamentos de volumes maiores terdo suas tarifas mais
baixas do que carregamentos de pequenos volumes. Carregamentos muito
pequenos e que gere pequenos lucros para o transportador, terdo um pre¢co minimo
para ser transportado. Cargas maiores que se possam aplicar tarifas maiores que a
minima, mas ainda assim ndo completem a carga do veiculo, pagardo tarifas de
cargas incompletas, que podem variar de acordo com os varios volumes estipulados.
E grandes carregamentos que sejam iguais a carga completa pagam a tarifa de
carga completa. As grandes cargas também podem ter descontos por volume, essas
tarifas sdo chamadas de especiais, e sdo consideradas desvios das taxas normais

aplicadas a volumes menores.
e Tarifas relacionas a Distancia

Tarifas relacionadas a distancia sdo subdivididas em quatro classes: tarifas
uniformes, proporcionais, decrescentes e de cobertura. A tarifa uniforme é
considerada a mais simples das tarifas, pois existe uma taxa de transporte para
todas as distancias origem-destino. E utilizada no servico postal, e justificada pelo
fato de boa parte do custo total de entrega de correspondéncia ser constituida por

manuseio.

No entanto, para Ballou (2006, p. 169), usar esse tipo de estrutura para o
transporte rodoviario, em que 0s custos de percurso representam menos de 50% do

custo total, certamente levantaria sérias questdes em matéria de distin¢do tarifaria.
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Tarifas proporcionais € um equilibrio entre simplicidade da estrutura de taxas e 0s
custos do servico. Apenas com 0s conhecimentos dessas duas taxas € possivel
determinar as demais pela extrapolacdo direta do percurso. Para o transportador
essa opcao € mais vantajosa para percursos de curta distancia, pois ndo sao
operadas as taxas de terminais no curto percurso rodoviario. As tarifas decrescentes
tém seus precos aumentados de acordo com a distancia percorrida, no entanto, 0os
custos relacionados aos terminais de cargas e depdsitos séo incluidos no preco do
frete, e com esse tipo de tarifa, a partir da maior distancia percorrida, os custos com

terminais e outras despesas fixas séo rateados por maior milhagem.

Segundo Ballou (2006, p. 168) o grau dessa reducédo ira depender dos custos
fixos do transportador e da extensdo das economias quando de escala nas
operacoes de linha de transporte. A tarifa de cobertura tem como intencéo igualar as
taxas dos concorrentes e de simplificar a divulgacdo e a administracdo que levo os

transportadores a estabelecer estruturas e taxas de coberturas.
e Tarifas relacionadas a Demanda

Esse tipo de tarifa esta relacionado com o valor ao qual o tomador de servigos
esta disposto a pagar, sdo duas as dimensdes que indicam o valor do servico de
transporte ao embarcador: a situacdo econbmica da empresa e as alternativas

disponiveis em matéria de servicos de transporte.
e Tarifas das Linhas de Transporte

As tarifas para as linhas do transporte se aplicam aos custos originados pela
realizacdo dos servicos de transporte entre a origem e o destino da carga, dos
depdsitos ao destino ou ainda, porta-a-porta para a modalidade de carga direta,
também chamada de carga fechada. Para Ballou (2006) as tarifas de linha de
transporte podem ser classificadas por produto, por tamanho de carga, pelos roteiros

ou por uma mescla de fatores, conforme sera apresentado no decorrer no capitulo.
e Por produto

A tarifa por produto tem como objetivo reduzir as dificuldades encontradas no
momento de definir qual a classificacdo em que o produto se encontra para que a
tarifa seja dada, ou seja, a maior parte de classes de produtos dos mais variados
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sao inclusos em um sistema de classificacado de produtos que os tarifa conforme sua
classe. Porém, os transportadores ndo seguem fielmente essa formula, além da
férmula variar de acordo com o pais. (BALLOU, 2006) Para estabelecer a tarifa de
um produto estdo presentes diversos fatores que sdo baseados em densidade,
acondicionamento, facilidade de manuseio e risco como vimos anteriormente no
presente capitulo. Para o mesmo autor, entre tais fatores podem figurar: Peso
cubico quando embalado para embarque; Valor por quilo quando embalado para
embarque; Risco relacionado a perda, dano, vazamento ou roubo em transito;
Possibilidade de danificar outras cargas com as quais venha a entrar em contato;
Riscos decorrentes de imprevistos durante o transporte; Tipo de container ou
embalagem quando suportando material de responsabilidade em risco; Despesas
de manutencdo; Condi¢cdes comerciais e unidades de vendas; Condi¢cdes de
comeércio; Valor do servico; Volume de movimentagdo para o pais inteiro. Para a
formulacédo de fretes, € importante ressaltar, que as tarifas derivam dos custos do
fornecimento do transporte, e ndo do valor do servico, ou seja, apesar de haver a
possibilidade de se conquistar um nivel de servico melhor para o cliente final ou a
empresa que adquiriu um produto, esse valor de servico que o transporte pode

agregar ndo é levado em consideragdo no momento da formulacéo dos fretes.
e Por tamanho de carga

A tarifacdo por tamanho de carga é descrita pela propria nomeacéo, as tarifas e
despesas de frete serdo baseadas e ird variar de acordo com a quantidade
transportada, ou seja, o tamanho do embarque. Contudo, para que o frete ndo tenha
um valor considerado baixo para cobrir 0S custos com o transporte, as empresas
costumam ter uma tarifa minima, isto €, um valor monetario minimo para se
transportar até determinada quantidade de produtos e pesos. Ballou (2006) afirma
gue a tarifa para quantidades minimas podem ser mdultiplas, por exemplo, até cinco
tonelada determina-se um preco de tarifas, de 10 toneladas a 20 toneladas outra
faixa de preco para a tarifa, de 20 toneladas a 40 toneladas outra faixa de precos e a

partir de 40 toneladas preco sera dado por tonelada transportada.
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e Por roteiro

A modalidade de tarifacdo por roteiro € comum ser utilizada quando trata se de
um carregamento de carga fechada, entédo aplica se um preco por quilometro rodado
para a formulacdo do frete. Nesse caso se houver mais de uma entrega, geralmente
€ cobrado um valor adicional por parada para realizacao de entrega. Lembrando que
nao se pode confundir a entrega de carga direta ou carga completa com uma parada
no roteiro, com a carga de frete fracionado, onde a carga € consolidada e séo

realizadas diversas entregas, com destinos diferentes.
e Por cubagem

A tarifa por cubagem é utilizada apenas na seguinte situacdo: as mercadorias
sdo muito leves e volumosas, entdo as tarifas por classes ndo compensam
inteiramente o transportador pelos seus custos, gerando assim a necessidade da
utilizacao das tarifas cubicas. As taxa cubicas tém como base o espaco ocupado e

nao o peso real do produto.
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2.5 Meio ambiente

Conforme observado anteriormente os veiculos rodoviarios de carga possuem
duas capacidades a de espaco e a de peso, a partir deste ponto sera observado os
aspectos ambientais basicos atrelados ao transporte rodoviario de cargas.

Os dados da tabela 2 demonstram a relagdo de veiculos por tipo
transportador, dentro deste parametro as cooperativas possuem uma relacao
veiculos/transportador 43,3 agregando 18.421 veiculos, é a menor relacdo veiculo
transportador em comparacdo aos demais. Analisando os autbnomos, 0S mesmos
possuem mais de 1 milhdo de veiculos juntamente com as empresas de transportes
estas taxas tendem a ser ociosas uma vez que os autbnomos operam com trabalhos
dentro da informalidade deixando pouquissimo espaco para profissionalizacdo do

setor e consequentemente menor compartilhamento de carga.0

Tabela 2:Tipo de transportador

AMTT AGENCIA NACIONAL DE
TRANSPORTES TERRESTRES
Transportadores - Frota de Veiculos »

Transportadores e Frota de Veiculos

. Registros . Veiculos/
Tipo do Transportador Emitidos Veiculos Transportador
Auténomo 902.959 1.055.619 1,2

Empresa 183.480 1.243.613 6,8

Cooperativa 428 18.421 43,0

Total 1.086.867 2.317.653 21

Atualizado em: 15/10/2015 as 05:00:01

Fonte: ANTT (2015)

Na tabela 3 observa-se a predominancia de veiculos de pequena e média
capacidade como o caminh&o simples e leve, o que nos sugere uma frota nacional
numerosa em fungédo desta formacgdo sem otimizagéo, significando mais gastos de

pneus, combustiveis e emissdes atmosféricas.
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CAMINHAO LEVE (3,5T A 7,99T)
CAMINHAO SIMPLES (8T A 29T)
CAMINHAO TRATOR

CAMINHAO TRATOR ESPECIAL
CAMINHONETE / FURGAO (1,5T A
3,497)

REBOQUE

SEMI-REBOQUE

SEMI-REBOQUE COM 5* RODA /
BITREM

SEMI-REBOQUE ESPECIAL
UTILITARIO LEVE (0,5T A 1,49T)
VEICULO OPERACIONAL DE APOIO

Atualizado em: 15/10/2015 as 05:30:00

AGENCIA NACIONAL DE
TRANSPORTES TERRESTRES

Transportadores - Frota / Tipo de Veiculo »

154.572
486.349
156.019

1.068

75.519

12.764
134.280

487

290
32.219
2.052

Transportadores - Tipo de Veiculo
Tipo de Veiculo Auténomo

EmpresaCooperativa

63.680
279.082
333.741

3.122

34.332

32.387
476.509

2.026

1.473
14.580
2.681

Total 1.055.619 1.243.613

819
3.218
6.124

102

292

247
7.339

78

43
137
22

18.421 2.317.653

Total
219.071
768.649
495.884

4.292

110.143

45.398
618.128

2.591

1.806
46.936
4.755

Fonte: ANTT (2015)

As probleméticas estdo se tornando complexas a medida que a elevagédo do

consumo dos combustiveis € parelha com o aumento da frota nacional, no gréfico 4

observa-se que este crescimento esta acentuado em veiculos leves.
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Gréfico 4: Evolucgdo da frota estimada de veiculos por categoria
Fonte: Ministério do Meio Ambiente (2015).
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A motorizacao diesel é representativa neste estudo, segundo o ministério do
meio ambiente a frota de veiculos automotores dobrou no periodo entre 2002 e 2012
Entre 1992 e 2002, um amento de 78,51%.

O ¢leo diesel € um combustivel derivado do petréleo, constituido basicamente
por hidrocarbonetos, composto organico formado por atomos de carbono e
hidrogénio, e em baixas concentragées por compostos sulfurados, oxigenados e
nitrogenados (WAUQUIER, 1985).

Poluente atmosférico é toda e qualquer forma de matéria ou energia com
intensidade e em quantidade, concentracdo, tempo ou caracteristicas em desacordo
com o0s niveis estabelecidos na legislacdo e que tornem ou possam tornar o ar
improprio, nocivo ou ofensivo a saude, inconveniente ao bem-estar publico, danoso
aos materiais, a fauna e a flora ou prejudicial & seguranca, ao uso e gozo da
propriedade e as atividades normais da comunidade (CETESB, 2015).

O gréfico 5 demonstra que a representatividade do diesel € de 27%, no Brasil

o maior utilizador deste combustivel sdo os veiculos rodoviarios de carga e dnibus.
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Gréfico 5: Evolugao da frota por tipo de combustivel

Fonte: Ministério do Meio Ambiente (2015)



42

As emissdes causadas por veiculos carregam diversas substancias toxicas
que, em contato com o sistema respiratério, podem produzir varios efeitos negativos
sobre a saude. O Brasil, como todo pais em desenvolvimento, apresenta um

crescimento expressivo na frota veicular de suas regides metropolitanas.

A tabela 4 estratifica os fatores de emissédo de varias categorias de veiculos,
contudo observa-se que o diesel constitui como um dos mais poluentes

considerando outras categorias.

Tabela 4: Fatores de Emisséo por CO2 por ano calendério e combustivel

e Gasolina Etanol Etanol Diesel Biodiesel
calendario Automotiva | Hidratado Anidro Mineral
1980 2,209 2,631
1981 2,209 2,646
1982 2,212 2,656
1983 2,261 2,649
1984 2,258 2,674 _
1985 2,278 2,665
1986 2,275 2,686
1987 2,261 2,680
1988 2281 1,457 1,526 2,671 _
1989 2,266 2,686
1990 2,261 2,686
1991-1997 2,261 2,674
1008 2,243 2,646 1,999
1999 2,232 2,631
2000 2,220 2,613
2001-2004 2,212 2,603
2005-2012 2,212 2,603 2,431

Fonte: Ministério do Meio Ambiente

No caso do diesel, as emissbes representam dois grupos de materiais
considerados poluentes: gases e material particulado. Entre os gases, estao
presentes os compostos de emissao, tanto dos motores a diesel quanto a gasolina
ou combustiveis mistos, podem ser classificados em dois tipos: 0s que ndo causam

danos a saude, ou seja, Oz, COz, H20 e Nz ; e 0s que apresentam perigos a saude,
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sendo esses subdivididos em compostos, cuja emissdo estd regulamentada, que
sdo: monodxido de carbono (CO), os hidrocarbonetos (HC), os 6xidos de nitrogénio
(NOXx), os oxidos de enxofre (SOx ) e material particulado (MP); e aqueles que ainda
nao estdo sob regulamentacdo: aldeidos, amoénia, benzeno, cianetos, tolueno e

hidrocarbonetos aromaticos polinucleares (HPA). (NEEFT et al., 1996).

A exaustdo diesel é bastante complexa, sendo composta por trés fases:
sélidos, liquidos e gases (DEGOBERT, 1995). A operacdo em condi¢cdes oxidantes
das méaquinas diesel, que contribui para uma boa economia de combustivel, resulta,
comparativamente com motores a gasolina, em menor producdo de CO2 , num
processo de combustdo operando em temperaturas mais baixas, com formacéo e,
consequentemente, emissdo de menor quantidade de NOx , CO e HC. Entretanto,
esse processo também resulta em elevados niveis de emissdo de material
particulado e de compostos responsaveis pelo odor caracteristico da emissao diesel,
sendo a emissdo desses Ultimos altamente critica durante condi¢cdes de operacéo

em baixo nivel de temperatura. (BRAUN et al.,2003).

7

Outro fator a ser considerado € que essas emissbes causam grande
incbmodo aos pedestres proximos as vias de trafego. No caso da fuligem (fumaca
preta), a coloracdo e o mau cheiro desta emisséo causa de imediato uma atitude de
repulsa e pode ainda ocasionar diminuicdo da seguranca e aumento de acidentes de
transito pela reducdo da visibilidade. Foram emitidas em 2013 no Estado 423 mil
toneladas de CO, 72 mil toneladas de NMHC, 192 mil toneladas de NOx, 5,4 mil
toneladas de MP, 15 mil toneladas de SOz e 1,6 mil toneladas de aldeidos, todos
poluentes toxicos (CETESB, 2015).

Saldiva et al (2007) afirmam que, segundo estudos do Laboratério de
Poluicdo Atmosférica Experimental, da Faculdade de Medicina da Universidade de
Séo Paulo (USP), cerca de 3 mil mortes por ano na Regido Metropolitana de Séo
Paulo (RMSP) estéo relacionadas a poluicdo do ar, representando um custo anual
de cerca de R$ 1,5 bilhdo para a cidade, somando com o tratamento das cerca de

200 doencas associadas.

A tabela 5 demonstra os fatores de emissdo do N20, trata-se de um

componente quimico prejudicial a saude humana.



Tabela 5: Fatores de Emisséo de N20 para Veiculos do Ciclo Diesel

o

Comerciais Leves Diesel 0,02
Onibus 0,03
Caminhdes 0,03

Fonte: Ministério do Meio Ambiente (2015)
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As frequéncias destes consumos, evidenciadas na tabela 6, sdo diarias

inclusive na atividade rural onde se utiliza colheitadeiras e outras maquinas

agricolas.

Tabela 6:Consumo por tipo de veiculos

cat . Consumo especifico de diesel | Quilometragem por litro de die-
egoria (Luienet/ 200 k) sel (km/Lgiesel)

Caminhdes Semileves 11,0 9,1
Caminhges Leves 18,0 5,6
Caminhdes Médios 18,0 5,6
Caminhdes Semipesados 29,0 3,4
Caminhdes Pesados 29,0 3,4
Onibus Urbanos 43,5 2,3
Micro-6nibus 26,0 3,8
Onibus Rodovidrios 33,0 3,0

Fonte: Ministério do Meio Ambiente (2015)

Uma pesquisa realizada pela Universidade de Berkley (JERRETT et al.,

2009), com uma amostra de 500 mil pessoas, demonstra que em regides com alta

concentracédo de O3 na troposfera, formadas pelos elementos chamados precursores

do ozobnio, principalmente, os 6xidos nitrosos (NOx) e hidrocarbonetos liberados na

gqueima dos combustiveis fosseis, a probabilidade de uma pessoa morrer por

problemas respiratérios aumenta em 30%, e a cada 10 pontos percentuais de

aumento na concentracdo de ozoénio, este indice aumenta em 4%. Segundo a

pesquisa, sdo quase 8 milhdes de mortes por ano por causas respiratorias no

mundo (CARVALHO, 2011)
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O assunto emissfGes atmosféricas e suas consequéncias ambientais e salude
humana sdo extensas e esta pesquisa ndo abordara todos os detalhes, outro fator

em questao sdo os materiais particulados.

O setor de transporte € a fonte de poluicdo que cresce mais rapidamente,
muitas vezes em um taxa superior ao produto interno bruto em paises em
desenvolvimento (SCHIPPER e MARIE-LILLIU,1999 apud MATTOS, 2001).0s
materiais particulados recebem pouca atencdo e as consequéncia Sao pouco

perceptiveis, porém se agrava a cada diariamente.

A poluicdo atmosférica pode ser definida como a presenca de substancias
nocivas (residuos soélidos, liquidos e gasosos) na atmosfera, em quantidade
suficiente para afetar sua composicdo e equilibrio e danificar a vida na Terra
(ASSUMPCAO et al, 2000)

A tabela 7 apresenta estas caracteristicas dos materiais particulados como
desgaste de pneus e pista, e mais uma vez, a motorizacdo diesel € o maior fator

contribuinte para esta categoria.
Tabela 7: Fatores de Emisséo por desgastes de pneus, freios e pista por categoria

MP 10 desgaste MP 10 desgaste

de pista (g/km)

de pneus e freios

(g/km)
Motocicletas 00,0064 00,0030
Automdveis 0,0138 0,0075
Comerciais Leves 0,0138 0,0075
Caminhoes Semileves 0,0216 0,0075
Caminhdes Leves 0,0216 0,0075
Caminhdes Médios 0,5900 0,0380
Caminhdes Semipesados 00,5900 0,0380
Caminh&es Pesados 0,5900 0,0380
Onibus Rodoviarios 0,5900 0,0380
Onibus Urbanos f Micro-8nibus 00,5900 00,0380

Fonte: Ministério do Meio Ambiente (2015)



46

Além dos materiais particulados e gases atmosféricos, outros componentes

sdo problematicos como pneus, lubrificantes, lonas de freio, pecas e demais

composic¢des da prépria estrutura dos veiculos.

O pneu pode ser considerado o principal gerador de residuos sélidos no

transporte rodoviario.

O pneu é basicamente formado por quatro partes (FAPEMIG, 2003):

Carcaca — parte interna do pneu, responsavel por reter a pressao causada
pelo ar e sustentar o peso do veiculo. Possui lonas de poliéster, aco ou nylon,
dispostas no sentido diagonal uma das outras, nos chamados pneus
convencionais ou diagonais, ou na forma radial, nos pneus ditos radiais. Os
pneus radiais ainda contam com uma estrutura adicional de lonas, chamadas
de cintura, que estabilizam a carcaca radial. Essas lonas sao constituidas de
aco.

Taldo — serve para acoplar o pneu ao aro. Possui uma forma de anel e é
constituido de arames de aco, recobertos por borracha.

Flancos — parte lateral do pneu e tem a funcdo de proteger a carcaca. E
constituida de borracha com alto grau de elasticidade.

Banda de rolagem - parte que entra em contato com o solo. Os desenhos
formados nessa parte sdo chamados de esculturas. Possuem partes cheias e
partes vazias e servem para otimizar a aderéncia com a superficie. E feita

com compostos de borracha altamente resistentes ao desgaste.

Figura 4: Composicao quimica média de um pneu

Banda de rolsmento " ___ Borracha/
" Elastémeros

Cinturio - ~— Malha de ago

Tecido de nylon

I
Flancos - . #%—___ Borrachal
) Elastémeros

T Arame de ago

Fonte: FAPEMIG,2003
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O Brasil, no ano de 1999, contabilizava-se um passivo ambiental de 100
milhdes de pneus inserviveis abandonados no meio ambiente (ECHIMENCO, 2001).

A Lei Federal n° 12.305/2010 que institui a Politica Nacional de Residuos
Solidos — PNRS determina dentre outras diretrizes a implantacdo do sistema de

Logistica Reversa para inumeros residuos, dentre eles o pneu inservivel.

(...) a area da logistica empresarial que planeja, opera e
controla o fluxo e as informagfes logisticas correspondentes,
do retorno dos bens de po6s-venda e de pds-consumo ao ciclo
de negécios ou ao ciclo produtivo, por meio de canais de
distribuicdo reversos, agregando-lhes valor de diversas
naturezas: econdmico, ecologico, legal, logistico, de imagem

corporativa, entre outros. Leite (2003, p. 17)

Possuindo dois principais canais de atuacao sendo eles:

e Bens de pés-venda: Consiste no retorno dos bens industriais que por
diversos motivos como término de validade, estoques excessivos no canal de
distribuicdo, por estarem em consignacao, por apresentarem problemas de
qualidade e defeitos etc. retornam a cadeia de suprimentos, reintegrando-0s
ao ciclo de negocios alguns desses motivos podem ser caracterizados como:

e Bens de p6s-consumo: Sao bens industriais que apresentam ciclos de vida
atii de algumas semanas ou anos, classificados como semiduraveis e
durdveis respectivamente, ap0s 0s quais sao descartados pela sociedade
(LEITE, 2009).

Segundo Lagarinhos e Tendrio (2008), existem varias formas de tecnologias
utiizadas para a reutilizagdo, reciclagem e valoragcdo energéticas para pneus

inserviveis no Brasil. Para a reutilizacdo temos os seguintes procedimentos:

e Remoldagem, neste mecanismo se faz a remocao da borracha das
carcagas, de taldo a taldo, em seguida o pneu é reconstruido e
vulcanizado, ndo apresentando emenda, apresentando assim maior

seguranca de uso.
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e Recapagem, que consiste na remo¢do da banda de rodagem, tendo
também um reparo estrutural da carcaca com corddes de borracha, logo
depois a insercdo de cimento para colagem da banda de rodagem.

e Recauchutagem, também consiste na remocao da banda de rodagem,
porém neste processo 0s ombros do pneu sado removidos, neste caso 0
processo de recauchutagem pode ser realizado de duas formas, a
primeira seria a frio, considerada mais eficiente; e a quente que demanda

menor espaco.

Segundo a Associagao Brasileira do Segmento de Reforma de Pneus (2013),
o Brasil é o 2° maior mercado mundial de pneus reformados. Com padrées de
qualidade aprovados pelo Inmetro, é uma atividade que proporciona economia de
recursos naturais empregando apenas 25% do material utilizado na produgcé&o de um

pneu novo.

Otimizar a utilizacdo da estrutura de transporte é uma possivel solugdo para

minimizar impactos ao meio ambiente das problematica citadas anteriormente.

A exaustdo diesel € bastante complexa, sendo composta por trés fases:
sélidos, liquidos e gases (DEGOBERT, 1995). A operacdo em condicdes oxidantes
das maquinas diesel, que contribui para uma boa economia de combustivel, resulta,
comparativamente com motores a gasolina, em menor produgdo de CO2, num
processo de combustdo operando em temperaturas mais baixas, com formacéao e,
consequentemente, emissdo de menor quantidade de NOx, CO e HC. Entretanto,
esse processo também resulta em elevados niveis de emissdo de material
particulado e de compostos responsaveis pelo odor caracteristico da emisséo diesel,
sendo a emissao desses ultimos altamente critica durante condi¢cdes de operacéo

em baixo nivel de temperatura. (BRAUN et al.,2003).

A esta matéria prima adicionam-se aditivos especificos (anticorrosivos,
antioxidantes, dispersantes, detergentes, melhoradores do indice de viscosidade,
etc.), capazes de proporcionar as caracteristicas necessarias as diversas aplicacdes
(industriais ou automotivas) dos 6leos lubrificantes acabados (QUELHAS, 2003,
p.13).
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2.6 Regiao Metropolitana de Sorocaba

Segundo IBGE (Instituto brasileiro de geografia e estatistica) Sorocaba é uma
das regibes mais promissoras do estado de S&o Paulo, conforme o grafico 6, possui

uma das maiores taxas de crescimento.

Total

Demais municipios
Presidente Prudente
Aracatuba

S&o José do Rio Prefo

Bauru

Ribeirdo Preto

RMde Campinas
Sorocaba

S&0 José dos Campos (2,2)
RM da Baixada Santista

RMde Sao Paulo

(3.0) (20 (1.0) - 10 20 30 40 50 60 7.0

Gréfico 6:- Taxas Anuais de Crescimento do Valor Adicionado, segundo Regides Geogréficas
e Polos Econbmicos, Estado de Sdo Paulo, 2002-2005
Fonte: IBGE (2005)

Entre os diversos setores que caracterizam o atual dinamismo da regido,
destaca-se o setor produtivo, onde figuram muitas indUstrias metallrgicas, quimicas,
metal-mecanicas, agroindustriais, alimentares, entre diversos outros. Tal dinamismo
trouxe consigo a necessidade do desenvolvimento de um setor de transportes muito
acentuado, que se iniciou pelo ferroviario, na época aurea da Real Fabrica de Ferro
de Ipanema, depois muito utilizado pelas tecelagens que foram se desenvolvendo na
regido, e posteriormente complementado e até mesmo substituido pelo transporte
rodoviario. A tabela 8 exemplifica o potencial da regido metropolitana de Sorocaba
no tocante as empresas no segmento de transportes.



Fonte:

Tabela 8:Transportadoras da Regido Metropolitana de Sorocaba

CIDADES Quantidade de Empresas | Porcentagem
Sorocaba 656 31,21%
Salto 256 12,13%
Itu 237 11,27%
Tatui 150 7.14%
Cerguilho 21 3,85%
Votorantin T4 3,52%
Sdo Roque 71 3,38%
Tieté a7 3,19%
Boituwva 54 2,57%
Mairingue A7 2,24%
Salto de Pirapora 45 2,14%;
Ibidna 45 2.14%
Aracariguama A4 2,09%
Porto Feliz A3 2,05%4
Sdo Miguel Arcanjo 43 2,05%
Piedade 41 1,95%
Pilar do Sul 3 1,81%
Capela do Alto 22 1,05%
Cesario Lange 22 1,05%
Aragoiaba da Serra 19 0, 90%
Ipera 12 0,57%
Aluminio 12 0,57%
Tapirai 12 0,57%
Alambari 5 0, 24%5
Jumirim a4 0, 19%4
Sarapui 2 0, 10%5
Total 2102
Elaboragéo do autor base ANTT (2015)
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Na regiao, assim como no restante do Brasil, alguns fatores contribuiram para

aumento do consumo do servigo de transporte rodoviario de cargas:

gualquer nacéo.

automacao, ficava deficitario o sistema de transporte existente.

Desenvolvimento da infraestrutura- A industria necessitava escoar sua
produgéo, sendo assim, uma estrutura com rodovias, ferrovias, dutovias e

vias navegaveis sdo imprescindiveis para alavancagem econdmica de

Progresso nas industrias; juntamente com aumento da produtividade e
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e Crescimento Econdmico; alicercado pela globalizacdo de mercados e
surgimento de multinacionais o transporte ainda é um setor a ser
desenvolvido.

e Favorecimento da producdo em escala; produzir com maior volume e
com menor variedade é um fator de competitividade para as industrias
principalmente para os custos industriais.

e Integracdo do comércio; Cadeias de suprimentos como automotiva
exigem servicos de transportes ageis e tecnoldgicos.

e Expansdao dos mercados; A globalizacdo oportunizou mercados
internacionais diretos e indiretos no tocante a componentes.

e Reducdo nos custos; O transporte € representativo nos custos
principalmente nos produtos de baixo valor agregado.

e Importante papel no processo de globalizacdo; O fundamento da
globalizagcédo é o transporte, as conexfes de produtos e pessoas se dao
através de suas estruturas.

e Importante funcéo social; O transporte publico urbano integra cidades
de regibes metropolitanas gerando empregos e renda.

e Desenvolvimento das novas modalidades de transportes: O gargalo
logistico no transporte é notavel, é s6 observar as filas nos portos e
estradas, a solucdo € melhorar a matriz de transporte bem como o

racionamento de sua utilizacdo, colaboracdo logistica € uma possivel

contribuicdo para minimizar estes problemas.

A predominancia da modal rodoviario formam gargalos na estrutura no Brasil
em funcdo do desbalanceamento e desperdicio de estrutura como a costa navegavel
por exemplo.

O setor logistico comecou a se difundir no Brasil na década de 90. Segundo
Fleury et.al. (2009), o processo de difusdo da logistica no Brasil teve inicio na
década de 90, com o processo de abertura comercial, mas se acelerou a partir de

1994, com a estabilizacdo econémica propiciada pelo Plano Real.
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3- MATERIAIS E METODOS

Estudos logisticos sdo premissas para estratégias empresariais e otimizacao de
processos produtivos e logisticos, tais estudos normalmente sdo voltados para duas

linhas de estudo: A qualitativa e quantitativa.

Lima (2001) entende o paradigma quantitativo como uma pesquisa com
finalidade especifica, por isso segue um padrédo linear, estabelecendo cada passo de
sua trajetdria numa perspectiva obijetivista, culminando na obtencdo de resultados

passiveis de serem verificados e reverificados em sua confiabilidade e fidedignidade.

Segundo Trivifios (1987), a abordagem de cunho qualitativo trabalha os dados
buscando seu significado, tendo como base a percepcao do fenbmeno dentro do eu
contexto. O uso da descricdo qualitativa procura captar ndo s6 a aparéncia do
fenbmeno como também suas esséncias, procurando explicar sua origem, relacdes

e mudancas, e tentando intuir as consequéncias.

Nesta pesquisa adotou-se, além da revisdo bibliografica, a coleta de dados por
meio de questionario contendo 18 questbes fechadas (Apéndice B). O objetivo da
aplicacdo do questionario foi obter dados das operacdes logisticas de transporte e
praticas ambientais das transportadoras referenciais da Regido Metropolitana de

Sorocaba.
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4- RESULTADOS E DISCUSSOES:

Toda pesquisa gera uma expectativa no tocante as informacdes e o grau de
confiabilidade das mesmas, embora seja a percepcdo é um fator de variabilidade

que pressupde conhecimento empirico dos respondentes.

A seguir é realizada uma andlise gréafica dos resultados do questionario aplicado
nas empresas de transporte de cargas do municipio de Sorocaba-SP, com andlise

critica de cada uma das 24 questdes abordada na pesquisa.

D%—|D'.’=E-

33%
® até RS 60.000,00;

’ | W até RS 360.000,00;
67% mais de RS 360.000,00:

Mo tenho esta informacio;

Graéfico 7: Faixa de faturamento das empresas abordadas pela pesquisa

Fonte: Autor

O objetivo deste questionamento era de observar o porte empresarial das
transportadoras pesquisadas no tocante a faturamento, pode-se observar que 80%
possui faturamento acima de R$ 360.000,00 por ano conforme o grafico 7, 33 %
das empresas pesquisadas ndo possui esta informacao, o que leva a entender que
algumas podem integrar a faixa de maior faturamento. Empresas de transporte

possuem receitas consideradas no PIB nacional, sendo 6,5% segundo IBGE (2015)

Segundo estudo realizado pelo IBGE Brasil em numeros, v. 21 (2013), “No
Brasil, o setor de transportes é responsavel por 6,5% do Produto Interno Bruto (PIB)
que, em 2012, atingiu R$ 4.403 trilhdes (US$ 2.223 trilhdes)”. Esse montante
representa a soma monetaria de todos os bens e servi¢cos produzidos pelo setor de

transporte no Brasil.
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W até Sempregados;

mde 10 a 49 empregados;
de 50 a 99 empregados;
Mais de 100 empregados;

W Nao tenho esta informacdo;

Gréfico 8: Quantidade de Funcionarios das empresas pesquisadas

Fonte: Autor

Conforme o gréfico 8, 67% das empresas pesquisadas possuem de 50 a 99

empregados, uma estrutura de grande porte segundo dados descritos na tabela 9.

Tabela 9: Classificagdo do porte empresarial

PORTE INDUSTRIA COMERCIO E SERVIGOS
N° Empregados VALOR N° Empregados VALOR
IMicro Empresa Até 10 Até USS 400 mil Até 5 Até USS 200 mil.
|Pequana Empresa De 11 a 40 Ate USS 3,5 milhdes De6a30 Até US$S 1.5 milhdes
IMédia Empresa De 41 a 200 Até US$ 20 milhdes De 31a80 Até USS 7 milhdes
Grande Empresa Acima de 200 |Acima de US$ 20 milhdes| Acimade 80 |Acima de US$ 7 milhdes
IPessoa Fisica - - - -

Fonte: SECEX (2015)

Além do poderio econbmico do segmento de transporte, pode-se observar

que se trata de segmento que emprega em propor¢des consideraveis.
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B Transporte de carga geral complets;

B Transporte de carga geral fracionada;

W Transporte de cargas unitizadas em
contéineres;

W Transporte de cargas Indivisiveis com
excesso de dimensdes;

M Transporte de granéis liquidos;

B Transporte de cargas especiais;

Transporte de encomendas;

Gréfico 9: Segmentos da Carga das empresas pesquisadas

Fonte: Autor

O grafico 9 mostra a predominancia do segmento de carga geral fracionada,
esta caracteristica potencializa a colaboracao logistica, alguns segmentos possuem
criticidade como periculosidade, fragilidade e outros aspectos que pode dificultar a
colaboracgédo, neste caso, as empresas que realizam este tipo de transporte também
poderiam desenvolver o compartilihamento de carga desde que seja elaborado um

projeto de transporte prevendo riscos e impactos das operacoes.

A predominéncia do segmento de carga geral fracionada se deve ao fato da
criticidade da carga gerar normas e procedimentos mais criticos desde a estrutura
dos veiculos até os procedimentos de manuseio e armazenagem dos produtos.
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M Caminhdes semi-leves;

M Caminhdes Leves;

B Caminhdes Médios;
Caminhdes semi-pesados;

B Caminhdes Pesados

Gréfico 10: Formacao da capacidade da frota das empresas pesquisadas.

Fonte: Autor

O grafico 10 demonstra a variagdo de tipologias de caminhdes, a
predominancia € sensivel para caminhdes leves (25%) demais veiculos possuem :
19% caminhBes médio, 19 % caminhdes pesados, 19% caminhfes semi-leves e
18% caminhdes semipesados na composi¢ao da frota, este resultado sustenta que o
compartilhamento de cargas com colaboracao logistica poderia reduzir o nimero de
veiculos de carga de pequeno e médio porte e priorizar a homogeneidade da frota
com veiculos de maior capacidade.

Entende-se que as empresas de transporte optam por mais veiculos de
menor capacidade em funcdo da demanda oscilante e a dificuldade no
compartilhamento de cargas, entretanto, 0s custos associados a uma frota
numerosa gera a ocorréncia de um numero maior de viagens por roteiro. Mais
viagens estéo ligadas a um maior impacto ambiental com consumo de combustivel e

elevacdo de ocorréncias de manutencéo da frota.
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B Caminhdes semi-leves;

B Caminhoes Leves;

W Caminhoes Meédios;
Caminhdes semi-pesados;

B Caminhdes Pesados

Gréfico 11: Quantidade e veiculos das empresas pesquisadas

Fonte: Autor

No gréafico 11 observa-se que a composicdo em numero de veiculos ainda é
priorizada com caminhfes médios (29%), caminhdes semi-pesados (29%), semi-
leves (14%), pesados (14%) e leves (14%), entende-se que esta estratégia de
composicao de frota faz com que as empresas de transporte diversifiquem a frota
em volume e variedade de veiculos para atender a oscilacdo e complexidade da
demanda, um sistema de informacédo eficaz poderia contribuir veementemente com
o compartihamento de carga via colaboracdo logistica, além do mais, o
compartilhamento de recursos como empilhadeira, equipamentos de controle como
tacografos pode resultar em menos volume e variedade de veiculos pertencentes a

uma frota e consequentemente reducéo de custos e impactos ambientais.
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W 10-30%

W 30-55%

9 55-80%

80-100%.

Gréfico 12: Percentual de ocupacéo nos percursos de ida.

Fonte: Autor

O gréfico 12 demonstra que 33% dos veiculos inicia o percurso de ida (ja
operam com veiculos de baixa capacidade) com a capacidade de 55% a 80% de
volume de massa e espaco fisico, 34% com o percentual de ocupacdo de 30% a

55% e somente 33% operam com ocupacéo de 80% a 100% da ocupacao.

Um processo logistico sem otimizacdo para influenciar o preco do frete
deixando as empresas com menor competitividade. Realizar o percurso de ida com
baixa capacidade significa a necessidade de uma estrutura maior empresarial no
tocante a veiculos, dessa forma, o custo relativo a estrutura do negécio aumenta

significativamente.
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B 10-30%

W 30-55%

[ 55-80%
80-100%.

Gréfico 13: Percentual de ocupagéo nos percursos de retorno.

Fonte: Autor

O gréafico 13 demonstra um cenério ainda mais critico no tocante ao percurso
de retorno dos veiculos de carga, dados resultantes da pesquisa exprimem que 33%
dos veiculos iniciam o percurso de ida (jA& operam com veiculos de baixa
capacidade) com a capacidade de 55% a 80% de volume de massa e espaco fisico,
33% com o percentual de ocupacdo de 10% a 30% e somente 17% operam com
ocupacdo de 80% a 100% bem como a ocupacdo de 30 a 55% também operam

neste percentual.

O trajeto de retorno poderia ser otimizado com o compartilhamento de cargas
via colaboracao logistica, para isso, o alinhamento de informacdo € crucial para
programar as operacdes de carregamento e descarregamento no percurso de
retorno, entende-se, que esta oportunidade é aleatoria em fungdo da programacéao

de outras empresas obterem pedidos de frete para regidao de retorno dos veiculos.

A quantificacao das perdas é complexa, pois muitas empresas nado cadastram
os dados e nao derivam informacgfes, simplesmente perdem a oportunidade de

compartilhar cargas.
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mal | Oscilacdo nademanda dos servicos;

Bh{ |Tempo paracarregamento,
descarregamento e espera no cliente;

N )Emergencialidade apontada pelo cliente;

Bd{ |Falta de informacdes para consolidar cargas;

me( ) Outros

B Motivo:

Gréfico 14:Causas do ndo compartilhamento percurso de ida.

Fonte: Autor

No gréafico 14 observa-se que existe uma predominancia de 37% no quesito
oscilacdo da demanda como causa do baixo compartilhamento de cargas, o que
sustenta a ideia que um sistema de informacao eficaz otimizaria este processo, 25%
€ atribuido no quesito emergencialidade apontado pelo cliente e falta de

informacdes, fato estes também solucionaveis com o compartilhamento de cargas.

Obviamente que propor uma reducdo de custos para um frete poderia ser
uma balizador da emergencialidade apontada pelo cliente, o aperfeicoamento das
programacgdes de transporte poderia contribuir para o fator “emergéncia’ se

reduzido.
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N Oscilacdo na demanda dos servicos;

B Tempo paracarregamento,
descarregamento e espera no cliente;

B Emergencialidade apontada pelo cliente;

Falta de informacdes para consolidar
cargas;

B Qutros:

Gréfico 15: Causas do ndo compartilhamento no percurso de volta.

Fonte: Autor

No gréfico 15 o principal motivo apontado pela pesquisa como causa de nao
compartiihamento de cargas é falta de informagbes para consolidar cargas
apontadas por 33% dos pesquisados juntamente com a oscilacdo da demanda dos

servi¢os, 0s mesmos fatores apontados no percurso de ida praticamente.

Tanto o percurso de ida como o percurso da volta a problematica da
informacéo é recorrente, entende-se que, aperfeicoando as informacgdes, os outros

motivos apontados seréo otimizados sistematicamente.
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maté 20%;

mde 21 a50%;

Wde 51a75%;
Mais de 75%;

W ndo ocorrem;

Gréfico 16: Percentual de ocorréncia com cargas compartilhadas.

Fonte: Autor

O grafico 16 mostra que a ocorréncia envolvendo cargas compartilhadas sao
apontadas por 50% das empresas pesquisadas mencionam que 75% das operacdes
sao compartilhadas, 33% das empresas pesquisadas informaram que as operacoes
de compartilhamento de cargas esta entre de 21% a 50% e 17% das empresas

pesquisadas apontam que operam até 20% com cargas compartilhadas.

E comprovado no grafico 16 que o compartiihamento de cargas ndo é um
procedimento comum, ou mesmo esta na estratégia empresarial do segmento.
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B Problemas com o tipo de produto/ carga;

B Problemas em obter informagdese prazos
para execucdo do servigo;

I Prohlemas aperacionais no
carregamento/descarregamenta;

Problemas naemergencialidade das
entregas apontada pelos clientes;

B Qutros;

Gréfico 17: Dificuldades de operacdo com cargas compartilhadas.

Fonte: Autor

O grafico 17 demonstra as dificuldades de operacdo com cargas
compartilhadas, 33% apontaram problemas no carregamento e descarregamento de
materiais e criticidade da entrega apontada pelos clientes, ou seja, velocidade na
entrega e 34% apontaram problemas com o produto e a carga, estes delineamentos
apontam falhas na profissionalizacdo da area, uma vez que transportar caracteriza
um processo, o produto deste processo € proveniente de outras ciéncias como
agronegocio, siderurgias e demais segmentos. A informacdo tratada de maneira
prévia poderia colaborar para um planejamento destas opera¢cfes, uma vez que,
sabendo a caracteristica da carga, poderia planejar todas as operacdes recorrentes

a0 processo.
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B Comegou com poucos veiculos onde o
proprietario auxiliava nas operagdes;

W Fora realizado um estudo na area de atuacdo
onde a empresa antes de iniciar suas
gtividades montou um plano de negocios
prevenda riscos e oportunidades;

B Comecou com frota numerosa ja prevendo
expansao dos negocios;

0%

Outros motivas:

Gréfico 18: Estruturacao empresarial

Fonte: Autor

O gréfico 18 demonstra o histérico de formacao do negdcio das empresas,
43% das empresas pesquisadas relatam que o negocio comecou com frota
numerosa, ou seja, comeg¢ou com ociosidade ou ja considerou operar com veiculos
com baixa capacidade, onde, para sustentar esta estratégia adquiriu uma frota
numerosa.
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B Profissionaiz especializados com curso
superior na area em cada
departamento da empresz;

B Profissionaiz especializados com curso
técnico naareaem cada
departamento da empresz;

Profissionais especializados com curso
superior samente em algumas areas
da empresa;

Profissionais especializados com curso
técnico somente em algumas areas
em cada departamento da empresa;

\_ B Misto: Profissionais com curso
0% superior e técnico distribuidos em

todas as areas daempresa;

Gréfico 19: Perfil dos colaboradores das empresas pesquisadas.

Fonte: Autor

O gréafico 19 demonstra a predomir{éncia de profissionais especializados com
cursos superiores em cada departamento, pode-se deduzir que esta
profissionalizacao esta apenas na logistica de transporte e ndo no segmento que as
empresas prestam o servico de transporte. 50% das empresas pesquisadas
informaram que possui profissionais da area em cada departamento, 33 %
apontaram que possui um misto de profissionais na area e 17% apontaram que
possui profissionais técnicos somente em algumas areas. Esses dados revelam que
a profissionalizacao na area de transporte esta em desenvolvimento, a maioria das
empresas informaram que possui profissionais na area, como fator hipotético, pode-
se dizer que estes profissionais estejam alocados na operacdo e ndo na funcao
estratégica, gerando assim, problemas no planejamento operacional sem o
fundamento do compartilhamento de cargas.
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W Dizriamente;

B Semanalmente;

I Mensalmente;

N&o acontecem, aguarda pedidos de servigos
¢ vai realizando conforme disponibilidade de
veiculos;

Gréfico 20:Planejamento logistico das empresas pesquisadas
Fonte: Autor

O grafico 20 demonstra que 50% nao planejam as operacdes, estes fato
sustenta as colocacdes do gréafico 19, os profissionais sdo alocados na operacao e
ndo na estratégia, quando ndo ha planejamento e o mesmo mal elaborado, as
empresas se valem dos pedidos atendidos sem prévia analise inclusive dos custos,
isso torna a eventualidade de compartilhamento mais dificil de ocorrer. E preciso
entender que o ndo compartilhamento de cargas resulta em custo maior, para suprir
esta falta de otimizacdo, as empresas de transporte embutem no preco do frete

estes custos.
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W Politica de gestao ambientz| com
certificacies;

B Politica de gestao ambiental sem
certificagoes;

I Praticas de reducdo de consumo de

combustive|;

Praticas de aumento de vida Gtil dos
pneuse itens de manutencao;

B Outros,

Gréfico 21:Praticas Sustentavel das empresas pesquisadas.
Fonte: Autor

O gréfico 21 demonstra que 29% das empresas transportadoras de cargas
possui politica de gestdo ambiental com certificacdes 14 % possui politica de gestao
ambiental sem certificagbes, 14% préaticas de reducdo de consumo de combustivel,
14% praticas de aumento de vida Gtil dos pneus e itens de manutencdo e outras
praticas correspondem a um percentual de 29%.

O fato positivo desta questdo é que todas as empresas praticam algum
procedimento de sustentabilidade ambiental, outrora, estas praticas geram custos,
deixando estas préticas pouco atrativas, ou a fazem por forca de lei, solicitacdo ou

norma de alguns clientes ou simplesmente ndo a fazem.
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B Realizatreinamentos aos
motoristas para uma me hor
manobrabilidade e dirigibilidade;

B Manutencgo preventiva aos
dispositivos que podem acarretar
elevacdo do consuma;

N Regulacdes e afericies ans
mecanismos que podem
acarretar elevacdo de consumao;

Mo possui nenhuma pratica;

B Outros;

Gréfico 22: Préticas de reducédo de consumo de combustivel.

Fonte: Autor

O gréfico 22 demonstra que as praticas para redugdo de consumo de

combustivel estdo na realizacdo de treinamentos aos motoristas (14%), manutencao

preventiva aos dispositivos que podem acarretar elevacdo do consumo (29%),

regulacdes e afericbes aos mecanismos que podem acarretar elevagdo de consumo

(14%) e 14% n&o possui nenhuma pratica;
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W Realizatreinamentos aos
maotoristas para uma mehor
manchrabilidade e dirigibilidade;

B Manutencdo preventiva ans
dispositivos que podem acarretar

aceleracdo dos desgastes;

m Balanceamento, alinhamento e
troca total ou parcial dos
mecanismos de suspensao;

M &0 possui nenhuma pratics;

B Qutros;

Gréfico 23:Préticas de prolongamento de vida util dos pneus.

Fonte: Autor

O gréfico 23 demonstra que as préaticas de prolongamento de vida util dos

pneus estdo em realizacdo de treinamentos (57%), manutencdo preventiva aos

dispositivos que podem acarretar aceleracédo dos desgastes (15%), balanceamento,

alinhamento e troca total ou parcial dos mecanismos de suspensdo (14%); N&o

possui nenhuma pratica (0%) , outras praticas 14%
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B Descarta no lixo comum;
B Realiza coleta seletiva de lino;
B Envia ao recondicionamento de pecas;

Qutros;

Grafico 24:Descartes dos materiais da manutengéo das empresas pesquisadas

Fonte: Autor

No gréfico 24 é demonstrado que nenhum transportador descarta no lixo
comum materiais da manutencéo, 83% realiza coleta seletiva de lixo, 17% envia ao

recondicionamento de pecas.
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4.1 Proposta operacional para viabilizagdo de convénio logistico sustentavel.

Os custos envolvidos na operacdo de transporte sao elevados e demandam
acOes inteligentes e otimizadoras, compartilhar recursos com empresas
pertencentes ao ciclo logistico em que se situa, pode ser uma solucao impactante

tanto para o0 meio ambiente como para a reducdo dos custos globais do segmento.

Os sistemas informaticos podem dar suporte a operacdo de colaboracao
integrando informacdes delineadoras e criticas ao se definir Sistemas de

Informacao, duas diferentes abordagens séo apresentadas.

Informacdes rapidas e precisas sdo decisivas para a eficacia de sistemas
logisticos. Assim, a Tecnologia da Informacdo vem ganhando espaco neste
ambiente de competicdo baseado na otimizacdo do tempo, onde a logistica aparece
como fator essencial em nivel estratégico, tatico e operacional, e os sistemas de
informacdes logisticos buscam viabilizar solucbes completas e integradas para a
plena gestdo da cadeia logistica (BOWERSOX e CLOSS, 2010).

Um dos principais critérios para avaliar o nivel de servico logistico de transporte é
a velocidade de trafego das informagfes e sua integracgéo.

A primeira consiste na abordagem sistémica e gerencial da informacgéo, cujo
objetivo do Sistema de Informacédo € integrar os diferentes setores da organizacao,
permitindo satisfazer tanto necessidades globais, quanto especificas da mesma.
(CRUZ, 2011).

Integrar recursos via convénio pode viabilizar neg6cios em todas as areas,

contudo, pode emergir fatores conflitantes como:
e Concorrentes potencializados dentro da colaboragéo.
¢ Informacgdes compartilhadas pode se tornar ferramenta para concorréncia.
e Parceiros com poucos recursos e desatualizados, entre outros.

Colaboracédo € um termo utilizado em diversas areas, e de forma geral é tratado
como sinbnimo de aliancas estratégicas, parcerias que adicionam valor, trocas
relacionais, relacionamentos cliente-fornecedor, entre outros (WHIPPLE, FRANKEL

E DAUGHERTY, 2002).A colaboracdo pode vir no formato de terceirizagdo com
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amplas oportunidades, entretanto a complexidade pode colocar barreiras a sua
implantagao.

A terceirizacdo dos servicos de logistica e transportes fornece oportunidades
para que compradores e vendedores movam produtos e troquem informacdes de
maneira mais eficaz. Por outro lado, adiciona-se complexidade e areas potencias de
gargalos aos fluxos de informacdes e materiais (STEFANSSON E RUSSEL, 2008).

A base estratégia precisa ser observada para que ndo haja falhas operacionais

com parceiros de baixa desempenho.

Ellram (1991) advoga que os elementos de sucesso de colaboragdo tém base
nos fatores de natureza estratégica (contrato, conhecimento do parceiro, etc.),
sociocultural (comprometimento pessoal, confianca, flexibilidade, mutualidade e
compatibilidade cultural/organizacional) e tatico (compartiihamento de informacéo,

riscos e ganhos, etc.).

O setor de transportes encontra, por meio da aplicacdo das Tecnologias de
Informacdo e de Comunicacao (TIC), caminhos para procurar a diferenciacdo nos
processos e no atendimento aos clientes. Estas tecnologias permitem a otimizagao
da distribuicdo de produtos (ARNOLD, 2000).

Vérios sistemas colaborativos ja existem no mercado e operam em outras

funcdes logisticas, abaixo alguns exemplos.

O EDI (eletronic data interchange) corresponde a um comunicador de dados que
opera em velocidade e principalmente integridade das informacgdes. “O EDI tem sido
utiizado como uma ferramenta estratégica pelas empresas, principalmente na
relacdo cliente-fornecedor, podendo ser definido como o movimento eletronico de
informacdes entre o comprador e o vendedor, com o propoésito de facilitar uma
transagao de negocios”. (HANSEN e HILL, 1989).

Alguns sistemas sdo de gerenciamento de armazéns, como o WMS
(Wharehouse management system) , sistema de gerenciamento de armazéns que
opera desde embalagens (gestdo e especificacdes) até controle de informacdes

referente a inventarios, notas fiscais e documentos inerentes ao processo.



73

O WMS pode ser definido, segundo Rodrigues (2011), como a integracao entre
hardware, software e equipamentos periféricos para gerenciar o estogue, 0 espaco
fisico, os equipamentos utilizados na movimentacao interna, bem como auxiliar os
colaboradores que nesta area atuam. Esta ferramenta de gestdo otimiza as
atividades operacionais (fluxo de materiais) e também as administrativas (fluxo de
informacgé&o), atuando sobre o recebimento, a estocagem, a separacdo de pedidos, a
expedicao e o inventario (BANZATO, 2005).

Muitos outros integram estas caracteristicas e gerenciamento de estoques com

fornecedores e clientes como o VMI.

Para Simchi-Levi et al (2003) em um sistema de estoque gerenciado pelo
fornecedor, também chamado de VMR (Vendor Managed Replenishment ou
Reabastecimento Gerenciado pelo Fornecedor), o fornecedor decide sobre o nivel
apropriado de estoque de cada um dos produtos (dentro dos limites acordados
previamente) e as politicas apropriadas de estoque para manter esses niveis. Nos
estagios iniciais do uso do sistema, as sugestbes do fornecedor devem ser
aprovadas pelo cliente (como exemplo um varejista), mas o mesmo enfatiza que a
meta de muitos programas VMI consiste em eliminar a preocupacéo do varejista com

pedidos especificos

z

A proposta desta pesquisa € um aplicativo dentro de um sistema de
gerenciamento de transporte designado como TMS (Transport Management System)

sistema de gerenciamento de transportes.

Para Banzato (2005, p. 91; apud. Silva, 2009, p. 42), o TMS é um software que
pode funcionar incorporado ao ERP para a administracdo do transporte, que permite
ao usuario visualizar e controlar a operacao logistica. Seus principais beneficios séo
assegurar a rastreabilidade do pedido e a produtividade em todo o processo de

distribuicéo.
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Sistema atual: Unidades Contratantes Unitarias.

Na auséncia de um TMS, uma empresa contrata o frete onde o0 mesmo entra na
programacao de rotas da empresa transportadora, havendo oportunidade de cargas

compartilhadas dentro de sua estrutura opera o compartilhamento, caso contrario,

envia o veiculo disponivel de menor capacidade.

:-_Q e _,:_::.ﬁi
|

| di2
|
E1 E2

Figura 5: Veiculo de pequeno porte de carga

s

Fonte: DNIT (2015)

Sem o convénio, sdo enviados muitos veiculos de menor capacidade, como

ilustrado na Figura 5, gerando maiores fatores de custos variaveis e impactos

ambientais, como ja discutido anteriormente.

e Sistema Conveniado (Proposta)

Diante da colaboracdo logistica, os roteiros possuiriam veiculos de maior
capacidade, como ilustrado na Figura 6, otimizando processos e reduzindo impactos
ambientais em comparacao a utilizacdo de veiculos de menor capacidade conforme

ilustrado na figura 5.
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Figura 6: Veiculo de maior capacidade de carga

Fonte: DNIT (2015)

As desvantagens e limitagcbes da proposta (compartihamento de cargas)
correspondem ao aumento de operacbes logisticas como: Carregamento,
descarregamento, roteirizacdo, e o fato de alguns produtos poderem gerar
problemas de qualidade devido a incompatibilidade com outros, como um produto
quimico e produtos alimenticios, além de alguns exigirem legislagédo especifica para

0 transporte.

Figura 7: Colaboracao logistica com integracdo de Informacdes.

Fonte: Pellenz (2015)

O sistema podera operar via aplicativos de celular e computadores diversos,
haveria uma empresa responsavel para gerir a colaboracdo e observar as

integragdes entre os parceiros do compartilhamento.



76

4.2 Anélise comparativa para o dimensionamento de frota.

A analise de dimensionamento de frotas € relativamente simples. (VALENTE,
A.M., et al. 2011) Utilizando-se de dados simples e calculos, pode-se encontrar o

melhor nimero a ser utilizado, tais como:

e Determinar a demanda mensal de carga;

e Fixar os dias de trabalho/més e as horas de trabalho /dia;

e Verificar rotas, analisar os declives, condi¢cdes de trafego, rugosidade da
pista, tipo de estrada, entre outros;

e Determinar a velocidade constante no percurso;

e Determinar tempo de carga, descarga, espera refeicdo e descanso do
motorista;

e Analisar as especificagfes técnicas de modelos de veiculos, levando em
consideracao as exigéncias para transporte escolhido;

¢ |dentificar a capacidade util do veiculo escolhido;

e Calcular quantidade de viagens/més possivel de serem realizadas por
veiculo;

¢ Determinar a quantidade em toneladas.

Gerenciar frotas é como gerenciar, comandar, administrar e planejar as
atividades de um conjunto de veiculos que pertencem a uma empresa. Sao
atividades de cunho complexo e abrangente onde exigem um amplo conhecimento
por parte do planejador, conhecimentos especificos como, saber os custos das
operacOes logistica embutida, custos da manutencdo, controle e analise sobre as

necessidades de renovacéo da frota, entre outros aspectos. Valente (2011).

O exemplo a seguir é aplicavel apenas para frota heterogénea em funcéo da
demanda ou capacidade ser conhecida, os dados foram obtidos da empresa
CEAGES, conforme tabela 10, com o intuito de demonstrar como um veiculo de
maior capacidade pode reduzir operagfes logisticas (otimizar) e 0s impactos

ambientais.

Tabela 10:Capacidade mensal de carga de 15 unidades do CEAGESP
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ORDEM CEAGESP CAPACIDADE EM MIL TONELADAS
1 Araraquara 5,1
2 Avaré 40
3 Bauru 6,2
4 Botucatu 54
5 Fernanddpolis 19,3
6 Palmital 100
7 Pederneiras 46,4
8 Presidente Prudente 20
9 Ribeirdo Preto 9,8
10 S3o José do Rio Preto 16
11 Tatui 100
12 Tupa 60
13 Sdo Paulo 29
14 Sdo Joaquim da Barra 110
15 Sorocaba 88,5

TOTAL 704,3

Fonte: Autor com dados de CEAGESP (2015)

Tabela 11: Dados do veiculo e operacionais para a Simulagdo 1

DADOS DO VEICULO

PESO DO CHASSI 5400 KG
PESO BRUTO TOTAL 35000 KG
PESO DO SEMIREBOQUE OU REBOQUE 7250 KG
PESO DE OUTROS EQUIPAMENTOS 350 KG

DADOS OPERACIONAIS

VELOCIDADE OPERACIONAL 55 km NA IDA 70 km NA VOLTA
CARGA A SER TRANSPORTADA AGRICOLA

704,3 MIL
QUANTIDADE A SER TRANSPORTADA MENSAL TONELADAS
TEMPO DE CARGA E DESCARGA 85 MIN IDA Zero NA VOLTA
DISTANCIAS 200 km IDA 200 km VOLTA
JORNADA UTIL 8 HORAS
TURNOS DE TRABALHO Dois
DIAS PREVISTOS PARA MANUTENGAO Dois

25 DIAS UTEIS POR Més

Fonte: Autor (Baseado em uma operacao ficticia)

A tabela 11, fornece dados referente a um veiculo de carga de pequena

capacidade, os calculos a seguir demonstram a estrutura de uma operacdo de
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transporte quando a demanda é conhecida. No caso, serd utilizado a capacidade do

CEAGESP (tabela 10) para analise e ilustracao.

A.

Inicia-se calculando o peso total do veiculo, ou seja, a tara que se obtém
somando os itens peso do chassi, peso da carroceria, 0 peso do
semirreboque ou reboque e 0 peso dos outros equipamentos no exemplo em
estudo este resultado sao: 5400+7250+350= 13000 kg.

Na sequéncia, calcula-se a carga util do veiculo, a lotacdo é a diferenca entre

0 peso bruto total do veiculo e a tara, este é resultado: 35000- 13000= 22.000
kg.

Na sequéncia calcula-se o nimero de viagens mensais necessarias, onde o
resultado se obtém pela divisdo da carga mensal a ser transportada pela
lotacdo de um veiculo, este resultado prevé 704.300.000/ 22000= 32014

viagens por més.

Na sequéncia define-se o calculo do tempo total de viagem este Calculo
compde dividindo distancia percorrida na ida pela velocidade operacional no
percurso de ida, 0 mesmo procedimento se repete para 0 percurso da volta
depois se soma o tempo de carga e descarga na ida e na volta, este resultado
€: 200/55*60 = 218,18 minutos na ida, depois 200/70*60= 171,43 minutos na
viagem de volta, depois soma os tempos de carga e descarga na ida e volta
do percurso, no total é 218,18+ 171,43+ 85+0= 474,61 minutos.

Na sequéncia calcula-se o tempo diario de operacao onde este valor é obtido
multiplicando-se a jornada util de trabalho pelo numero de turno diarios este

resultado é: 8x2x60= 960 minutos.

Despois de calcular o tempo total de viagem e o tempo diario da operacao
busca-se projetar o numero de viagens que um veiculo realiza por dia, este
produto obtém-se dividindo o tempo total de viagem pelo tempo diario de

operacao este Calculo nos relata o valor: 960/474,61= 2,02 viagens por dia.

. Na sequencia calcula-se o numero de viagens que um veiculo realiza por

més, considerando jornada de trabalho prevista na CLT (consolidacdo das
leis do trabalho), normalmente opera-se 25 dias uteis considerando 4 dias de
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DSR (descanso semanal remunerado) mais feriados e outros ajustes casuais,
mas se faz necessério observar que 2 dias no exemplo em estudo é
destinado a manutencéo do veiculo, portanto 2 dias a menos na operacao,
neste Calculo considera-se 23 dias de operacdo multiplicado pelo nimero de
viagens que um veiculo realiza por dia, onde se obtém o valor: 25-2= 23*2,02

=46,46 viagens por més.

H. Na sequencia observa-se o célculo mais relevante da simulagdo, ou seja, 0
namero de veiculos necessarios na frota, para esse desenvolver este calculo
divide-se o numero de viagens mensais necessarias pelo nimero de viagens
gue um veiculo realiza por més, sendo 32014/46,46 = 689,07 veiculos,

arredondando 690 veiculos serdo necessarios.

I. Depois se calcula a capacidade de transporte mensal do veiculo em um
sentido multiplicando a carga util do veiculo pela quantidade de viagens do
veiculo, tendo assim 22.000 x 46,46 =1022.120.kg por més.

J. Na sequencia, calcula a capacidade mensal da frota em um sentindo
multiplicando a quantidade da frota, pela capacidade mensal do veiculo,
portanto 690 x 1022.120 = 705.262.800 kg por més.

K. Depois se verifica a diferenca entre a quantidade projetada pela frota e a
quantidade necessaria por més, sendo 705.262.800-704.300.000= 962.800

kg.

L. Na sequencia se calcula quilometragem media diaria e mensal do veiculo. A
quilometragem diaria € a soma da distancia percorrida (ida e volta)

multiplicado pelo nimero de viagens por dia: (200+200) x 2,02 = 808 km

M. Finaliza-se calculando a quilometragem mensal onde se multiplica o0 nimero
de viagens por més pela quilometragem diaria: 32014 x 808 = 25.867.312 km por

meés.



Tabela 12: Dados do veiculo Simulagéo 2

DIAS PREVISTOS PARA MANUTENGAO

2

25 DIAS UTEIS POR Més

Fonte: Autor

DADOS DO VEICULO
PESO DO CHASSI 14000 KG
PESO BRUTO TOTAL 60000 KG
PESO DO SEMIREBOQUE OU REBOQUE 8500 KG
PESO DE OUTROS EQUIPAMENTOS 500 KG
DADOS OPERACIONAIS
70 KM NA

VELOCIDADE OPERACIONAL 55 KM NA IDA VOLTA
CARGA A SER TRANSPORTADA AGRICOLA

704,3 MIL
QUANTIDADE A SER TRANSPORTADA MENSAL TONELADAS
TEMPO DE CARGA E DESCARGA 85 MIN IDA 0 NA VOLTA
DISTANCIAS 200 KM IDA 200 KM VOLTA
JORNADA UTIL 8 HORAS
TURNOS DE TRABALHO 2
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A tabela 12, fornece dados referente a um veiculo de carga de médio porte,

veiculo de maior capacidade de carga .

Calculo do peso total do veiculo (tara): 14.000+8500+500= 23.000 kg

A. Calculo da carga util do veiculo (lotagéo): 60.000 — 23.000= 37.000 kg

utilizando-se dos mesmos dados operagao alterando-se apenas a capacidade do
veiculo, a partir deste ponto sera recalculado os valores da operagdo para um

B. Calculo do numero de viagens mensais necessarias: 704.300.000/37000=

19036 viagens por més

C. Célculo do tempo total de viagem: 218,18+ 171,43+ 85+0= 474,61 minutos

(permanece o mesmo da simulagao anterior)

D. Célculo do tempo diario da operagdo: 8x2x60= 960 minutos (permanece o

mesmo da simulac¢ao anterior)

E. Célculo do nimero de viagens de um veiculo por dia: 960/474,61= 2,02

viagens por dia. (permanece o mesmo da simulagcéo anterior)
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. Calculo do numero de viagens de um veiculo por més; 25-2= 23*2,02 =46,46

viagens por més.

. Célculo do nimero de veiculos necessarios na frota; 19036/46,46 = 409.73

veiculos, arredondando 410 veiculos.

. Calculo da capacidade de transporte mensal de um veiculo em um sentido;
37.000*46.46=1.719.020 kg.

Célculo da capacidade de transporte mensal da frota:
410*1.719.020=704.798.200 Kg

. Célculo da diferenca entre a capacidade de transporte da frota e a carga
mensal a ser transportada 704.798.200 - 704.300.000 =498.200 kg

. Depois se verifica a diferenca entre a quantidade projetada pela frota e a
quantidade necesséria por més, sendo 704.798.200-704.300.000= Kkg.

. Na sequencia se calcula quilometragem media diaria e mensal do veiculo. A
quilometragem diaria € a soma da distancia percorrida (ida e volta)
multiplicado pelo nimero de viagens por dia: (200+200) x 2,02 = 808 km

. Célculo da quilometragem média diaria de um veiculo; (200+200) x 2,02 = 808

km

. Célculo da quilometragem média mensal de um veiculo 19.036 x 808 =
15.381.088 km por més.



Tabela 13: Quadro comparativo da simulacéo
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QUADRO COMPARATIVO
SIMULACAO | SIMULACAO
QUESITO DADOS 1 2 DIFERENCA
A TARA (kg) 13.000 23.000 10.000
B LOTACAO (kg) 22.000 37.000 15.000
C VIAGENS MENSAIS NECESSARIAS 32.014 19.036 -12.978
D TEMPO TOTAL DE VIAGEM 474,61 474,61 0
E TEMPO DIARIO DE OPERACAO 960 960 0
F NUMERO DE VIAGENS DE UM VEICULO POR DIA 2,02 2,02 0
G NUMERO DE VIAGENS DE UM VEICULO POR MES 46,46 46,46 0
H NUMERO DE VEICULOS NECESSARIOS NA FROTA 690 410 -280
I CAPACIDADE MENSAL DE UM VEICULO 1.022.120 1.719.020 696.900
J CAPACIDADE MENSAL DA FROTA 705.262.800 | 704.798.200 | 464.600
K DIFERENCA DA DEMANDA COM A CAPACIDADE 962.800 498.200 464.600
L KM MEDIA DIARIA 808 808 0
M KM MEDIA MENSAL 25.867.312 | 15.381.088 |10.486.224

Fonte: Autor

A tabela 13, compara a estrutura de transporte para um veiculo com

capacidade de carga de 22 toneladas e outro de 37 toneladas.

Analisando os impactos ambientais e custo, observa-se, por exemplo, no

quesito M ( KM média mensal) uma diferenca de 10.486.224 km, sdo mais de 10

milhdes de quildbmetros com gastos de combustivel, materiais particulados, emissao

de poluentes e demais caracteristicas.

Analisando o quesito C (nUmero de viagens mensais necessarias) com o

veiculo da simulacdo 2, obtém-se um diferenca de 12.978 viagens no periodo de

uma més, entende-se que, toda viagem tem custo alocado no combustivel, pedagio,

itens da manutencao e outras integracoes.
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5- CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

As acbes necessarias para reducdo de impactos ambientais sdo complexas a
medida que a sociedade desenvolve juntamente com a mercadologia e capitalismo e
o consumo desenfreado de recursos advindos da natureza. A sociedade esta em
uma nova era, onde apenas processos convencionais de reciclagem néo serao
suficientes no futuro. Dessa forma, aperfeicoar recursos € usa-los na esséncia com

inteligéncia.

Nesta pesquisa observou-se que o transporte no Brasil ndo se desenvolveu
adequadamente nos aspectos de estrutura, economicidade de recursos ambientais e
custos operacionais, na matriz de transporte nacional ha uma vasta predominancia
do transporte rodoviario, esta estrutura € responsavel diretamente por problemas de
fluxo de transito, poluicdo e demais prejuizos causados pelo transporte rodoviario de
cargas.

Os estudos comprovaram que as empresas de transportes desconhecem
mecanismos de otimizacdo ou os utilizam inadequadamente por falta ou falhas de
metodologias de trabalho e planejamento logistico, por isso, o fator emergencial
torna-se um ponto de decisdo tornando-se assim impraticAvel a otimizacdo. A
informacdo na area da logistica constitui problematicas no fluxo e qualidade das
mesmas, onde a¢bes otimizadoras raramente acontecem ou ndo passam por uma
prévia analise. Nestes moldes, a consequéncia esta alocada nos custos com envios

adicionais de veiculos sem otimizacdo na ocupacéao volumétrica de espaco e massa.

A pesquisa comprovou a predominancia do segmento de carga geral fracionada
na Regidao Metropolitana de Sorocaba, esta caracteristica potencializa a colaboragéao
logistica abordada como pratica inovadora nesta pesquisa, em funcdo da
simplicidade operacional do segmento, ha de se observar que alguns segmentos da
carga possuem criticidade como periculosidade, fragilidade e outros aspectos que
podem dificultar a colaboracdo e compartiihamento de cargas. As empresas
pesquisadas apresentaram uma vasta heterogeneidade de porte e de tipologia de
veiculos. Esta analise apontou uma predominancia sensivel para caminhdes leves
(25%) enquanto demais veiculos representam cerca de 20% da composicao da frota

(médios e pesados), este resultado de pesquisa também sustenta que a colaboracao
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e o compartilhamento de cargas poderia reduzir o numero de veiculos de carga de
pequeno e médio porte, salientando-se que sua utilizacdo também condiz com a
problematica de acesso as grandes cidades em funcdo de ruas estreitas e demais
fatores de fluxo de transito alocada no fator especifico de cada estrutura viaria,
porém, nos demais aspectos € possivel priorizar a homogeneidade da frota com
veiculos de maior capacidade. Entende que as empresas de transporte
diversifiguem sua frota em volume e variedade de veiculos para atender a oscilacéo,
complexidade e restricdes diversas da demanda do servico, contudo, um sistema de
informacao eficaz poderia contribuir veementemente com a colaboragéo logistica e
compartiihamento de cargas bem como o compartihamento de recursos entre
parceiros, como resultado os impactos ambientais e o 0s custos desta relacédo

seriam notoriamente reduzidos.

Metade do nimero de empresas pesquisadas responderam que nado planejam as
operacdes. Quando ndo ha esse planejamento ou o mesmo é mal elaborado, as
empresas se valem dos pedidos atendidos sem prévia analise, inclusive dos custos,

0 que torna a eventualidade de compartilhamento mais dificil de ocorrer.

Com relacdo as praticas ambientais no segmento, 29% das empresas
transportadoras de cargas possui politica de gestdo ambiental com certificacdes, e 0
mesmo percentual se atribui a outras praticas, como reducdo de consumo de
combustivel baseada em treinamentos, apesar do mesmo percentual responder que

ndo possui nenhuma pratica.

No tocante a reducdo de custos, a otimizacdo utilizada no preenchimento
maximo na capacidade dos veiculos pode reduzir impactos ambientais na emissao
de poluentes derivada da combustdo do diesel e também os custos associados a

viagens e operagdes de carregamento de descarregamento.

Recomenda-se aplicar o conceito desenvolvido nesta pesquisa para outros
modais de transporte, além de outros estudos como impactos na fluidez no transito,
reducdo de acidentes e outras perspectivas embutidas no fator global de outros

trabalhos.
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ANEXO A — REPRESENTACAO GRAFICA DA DISTRIBUICAO DE PESO POR
EIXO.

Este anexo tem o objetivo de demonstrar a estrutura de veiculos rodoviarios

de carga no tocante a distribuicdo de peso por eixo.

1.5 Representacio Grafica da Distribuicio de Peso por Eixos

A seguir, mostra-se a representacdo esquematica do peso méaximo admitido por
e1xo ou conjunto de eixos, sem autuagio mas com transbordo, conforme apresentados no item
2.2 Pesos Maximos,

2.5.1 Eixo 1solado. com 2 (dois) pneumaticos;

Resolugdo 12/98 6.000 kg
Resolugdo 104/99 (7,5%) 450 kg
L TOTAL 6.450 kg

6,0t

2.5.2 Eixo 1solado com 4 (quatro) pneumaticos:

Resolucdo 12/38 10.000 kg
w 1' Resolugdo 104/39 +750kg
TOTAL 10.750 kg

¥

10,0t

2.5.3 Conjunto de 2 (dois) eixos direcionais, com 2 (dots) pneumaticos cada:
Y, ’, Resolucdo 12/98 12.000 kg
,l—,l Resolucéo 104/99 +900 kg
* ‘ TOTAL 12.900 kg

12,0t

2.5.4 Conjunto de 2 (dois) eixos em tandem com 4 (quatro) pneumaticos por eixo:

Resolucdo 12/98 17.000 kg

d  120<d<240m Resolucdo 104/99 +1.280 kg

TOTAL 18.280 kg
!
b

17,0t
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TOTAL 14.520 kg

13,51
258 Conjunto de 2 (dois) eixos em tandem e suspensio pneumdtica com 2 (dois)
prneumdticos extralargos em cada eixo:

Resolucdo 12/98 17.000 kg
-—- d 120=ds240m Resolugdo 104/99 +1.280 kg
TOTAL 18.280 kg

|
17,0t

2.5.9 Conjunto de 3 (trés) eixos em tandem, com 4 (quatro) pneumdticos por eixo:

Resolucdo 12/98 25500 kg
Resolucdo 104/99 +1.920 kg
d TOTAL 27.420kg
120<d<2,40m
d
€

2551
Resolugdo 12/98 13.500 kg

Resolucdo 104/99 +1.020 kg

q 120=d=240m TOTAL 14.520 kg

2.5.10 Conjunto de 3 (trés) eixos em tandem e suspensio pneumdtica, com 2 (dois)

pneumaticos extralargos em cada eixo:

Resolucdo,_ Eﬁ 12/98 25500kg d Resolucao 104/99 +1.920
) }

/51t
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Este anexo tem o objetivo de caracterizar os veiculos que ndo precisam de

autorizacdo especial de transito.

SILHUETA

PBT / CMT

MAX. (t)

16 {16.8)

CARACTERIZAGAO

CAMINHAO

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton ou
a capacidade declarada pelo fabricanie do
pneumatico.

E2 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.

d12 <350 m

CLASSE | CODIGO

2C

G5
ou
G6

23(24.2)

CAMINHAO TRUCADO

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton
E2E3 = conjunto de eixos em tandem duplo;
carga maxima 17 ton

d12=240m

1.20=d23=240m

3C

G7

26(273)

CAMINHAO TRATOR + SEMI
REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.

E3 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.

d12,d23=240m

251

68

31,5(33,1)

CAMINHAO SIMPLES

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.
E2E3E4 = conjunto de eixos em tandem
triplo; carga maxima 25,5 ton.
d12>240m

1,20 < d23, d34 <2,40 m

4C

69

29(20.5)

CAMINHAO DUPLO
DIRECIONAL TRUCADO

E1E2 = conjunto de eixos direcionais; carga
maxima 12 ton

E3E4 = conjunto de eixos em fandem duplo;
carga maxima 17 ton

1.20m=d34 =240 m

4CD

70

33(34.7)

CAMINHAOQ TRATOR + SEMI
REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton

E2 = eixo duplo; carga maxima 10 fon

E3E4 = conjunto de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

d12,d23>240m

120m<=d34 =240m

282

Il

36 (37.8)

33(34.7)

CAMINHAOQ TRATOR + SEMI
REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton

EZ2 = eixo duplo; carga maxima 10 ton

E2 = eixo duplo; carga maxima 10 fon

E4 = eixo duple; carga maxima 10 ton

d12, d23, d34 > 2,40m

CAMINHAO TRATOR TRUCADO
+ SEMI REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2E3 = conjunfo de eixos em fandem duplo;

carga maxima 17 ton

E4 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.

d12,d34=240m

1.20m=ad23=240m

212

331

80

72

36 (37.8)

CAMINHAO + REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.
E2 = eixo duplo; carga maxima 10 ton
E3J = eixo duplo; carga maxima 10 ton.
E4 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.
d12,d23, d34=240m

2c2

73

41,5 (43.6)

CAMINHAO TRATOR + SEMI
REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.

E3E4ES5 = conjunto de eixos em tandem

triple; carga maxima 25,5 ton.

d12,d23>240m

1.20m=d34,dd5=240m

283

74

40 (42)

CAMINHAO TRATOR TRUCADO
+ SEMI REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2E3 = conjunfo de eixos em fandem duplo;

carga maxima 17 ton

E4ES5 = conjunfo de eixos em fandem duplo;

carga maxima 17 ton.

d12,d34=240m

1,20m =d23,d45 =240 m

382

75




ANEXO C: VEICULOS QUE NECESSITAM DE AET

Este anexo tem o objetivo de caracterizar os veiculos que precisam de autorizacao

especial de transito.

PBT/CMT
MAX. (t)

PBT/CMT
SILHUETA MAX. (t)

6 50 (52,5)

CARACTERIZAGAO

CARACTERIZAGAO

CAMINHAO TRUCADO
REBOQUE

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2E3 = conjunto de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

E4 = eixo duplo; carga maxima 10 fon.

ESE6 = conjunfo de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

d12,d34, d45=240m

1.20m=d23 d56 <240 m

CLASSE

ic3

79

6 50 (52,5)

ROMEU E JULIETA (caminhio

trucado + reboque)
E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.
E2E3 = conjunfo de eixos em tandem duplo;
carga maxima 17 ton
E4 = eixo duplo; carga maxima 10 fon.
ESE6 = conjunio de eixos em tandem duplo;
carga maxima 17 ton.
d12, d34, d45 > 2,40 m
1,20m =d23,d56 =240 m

303

90

7 57 (59,9)

ROMEU E JULIETA (caminhio
trucado + reboque)

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2E3 = conjunfo de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

E4ES = conjunfo de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

ESET = conjunio de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

d12, d34, d56 > 2,40 m

1,20 m = d23, d45, d67 <240 m

D4

88

at2 a3 | e a5 a5 57 T 63 (66,2)

E1 E2 E3 E4 ES EB ET

TREMINHAO (caminhio trucade +
dois reboques)

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

EZE3 = conjunio de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton

E4 = eixo duplo; carga maxima 10 fon_

ES = eixo duplo; carga maxima 10 fon.

E6 = eixo duplo; carga maxima 10 ton.

ET = eixo duplc; carga maxima 10 ton.

d12, d34, d56, d67 > 2,40 m

120m<=d23<240m

304

92

| o o @ (%% wo  joo o [oms) 9 T4(T7.7)

TRI TREM (caminhao trator trucado
+ trés semi reboques)

E1 = eixo simples; carga maxima 6,0 ton.

E2E3 = conjunto de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

E4ES = conjunto de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton

EGET = conjunto de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

ESE9 = conjunto de eixos em tandem duplo;

carga maxima 17 ton.

d12, d34, d56, d78 = 240 m

1.20m = d23, d45, d67, d89 =2.40m

aTé
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APENDICE A - UNIDADES CEAGESP.

Este apéndice tem o objetivo de demonstrar as caracteristicas da empresa do

estudo de caso.

Unidade Araraquara.

Caracteristicas

Armazém Convencional com capacidade estatica de 5,1 mil toneladas

Silo Horizontal com capacidade estatica de 20 mil toneladas

Silo Vertical com capacidade estética de 5 mil toneladas

Graneleiro com capacidade estatica de 40 mil toneladas

Opera com acgucar a granel e graos diversos

Servigos Prestados: armazenagem, limpeza, transbordo, secagem e expurgo.
Desvio ferroviario ativo (bitola larga) permite transbordo de produtos
destinados a exportacao pelo Porto de Santos.
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Unidade Avareé.

(@ cEences»

Caracteristicas:

Graneleiro com capacidade estatica de 40 mil toneladas

Silo Horizontal com capacidade estatica de 20 mil toneladas
Opera com produtos agricolas a granel

Servigos Prestados: limpeza, secagem, expurgo e transbordo.

Unidade Bauru.

T S— X
A Silo Vertical de Bauru [N S
S [ : .
1S = o | T

@ cences?

Caracteristicas:

Armazém Convencional com capacidade estatica de 6,2 mil toneladas

Silo Vertical com capacidade estatica de 10 mil toneladas

Opera com estocagem de milho a granel no Silo

Servigos Prestados: armazenagem, expurgo, limpeza, secagem e transbordo
Desvio ferroviario com bitolas largas e estreitas



Unidade Botucatu

Caracteristicas:
e Armazém Convencional com capacidade estatica de 54 mil toneladas
e Opera com produtos industriais diversos e agricolas embalados.
e Servicos Prestados: armazenagem, expurgo e transbordo.
e Desvio ferroviario com bitola estreita.
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Este anexo tem o objetivo de demonstrar o instrumento de pesquisa utilizado

na dissertacao.

Pesquisa Transportadora

Empresa:
Data I
Nome: Cargo
E-mail: Tel.: (Oxx ) Cel. (Oxx )
QUESTOES:
1- Em qual faixa de faturamento sua empresa se enquadra?

a( ) até R$ 60.000,00;

b( ) até R$ 360.000,00;

c( ) mais de R$ 360.000,00;

d( ) Né&o tenho esta informacéo;

Com relacdo ao namero de Funcionérios, em qual faixa sua empresa se enquadra?
a( ) até 9 empregados;

b( ) de 10 a 49 empregados;

c( ) de 50 a 99 empregados;

d( ) mais de 100 empregados;

e( ) Né&o tenho esta informacéo;

Com relacdo aos segmentos da carga, sua empresa se enquadra no (s):

a( )Transporte de carga geral completa;

b( )Transporte de carga geral fracionada;

¢( )Transporte de cargas unitizadas em contéineres;

d( )Transporte de cargas Indivisiveis com excesso de dimensdes;

e( )Transporte de granéis liquidos;

f( )Transporte de cargas especiais;

g( )Transporte de encomendas;

() Outros:

Abaixo indigue em percentual médio a formacdo da capacidade dos veiculos

pertencentes & frota de sua empresa.

a( ) Caminhdes semi-leves;
b( )Caminhdes Leves;

c( )Caminhdes Médios;

d( )Caminhdes semi-pesados;
e( )Caminhdes Pesados;

Abaixo indique a quantidade de veiculos pertencentes a frota de sua empresa.
a( ) Caminhdes semi-leves;

b( )Caminhdes Leves;
c( )Caminhdes Médios;
d( )Caminhdes semi-pesados;

e( )Caminhdes Pesados
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Se fosse para atribuir uma porcentagem, quantos veiculos iniciam a viagem de ida com
a capacidade maxima:

a( ) 10-30%

b( ) 30-55%

c( ) 55-80%

d( ) 80-100%.

Se fosse para atribuir uma porcentagem, quantos veiculos iniciam a viagem de volta
com a capacidade méaxima:

a( ) 10-30%

b( ) 30-55%

c( ) 55-80%

d( ) 80-100%.

No caso de néo atingir a capacidade maxima dos veiculos nas viagens de ida, qual
principal motivo:

a( ) Oscilacdo na demanda dos servigos;

b( ) Tempo para carregamento, descarregamento e espera no cliente;

c¢( ) Emergencialidade apontada pelo cliente;

d( ) Falta de informacdes para consolidar cargas;

e( ) Outros:

Motivo:

No caso de néo atingir a capacidade maxima dos veiculos nas viagens de volta, qual
principal motivo:

a( ) Oscilacdo na demanda dos servigos;

b( ) Tempo para carregamento, descarregamento e espera no cliente;

c¢( ) Emergencialidade apontada pelo cliente;

d( ) Falta de informac8es para consolidar cargas;

e( ) Outros:

10- Com relacéo a operacfes que envolvem cargas compartilhadas com dois ou mais

clientes na mesma rota, qual o percentual médio deste tipo de ocorréncia por més?
a( ) até 20%;

b( )de 21 a50%,;

c( )deb51a75%;

d( ) Mais de 75%;

e( ) nao ocorrem;

11- Qual a maior dificuldade de trabalhar com cargas compartilhadas?

a( ) Problemas com o tipo de produto/carga;

b( ) Problemas em obter informacfes e prazos para execucao do servico;
c( ) Problemas operacionais no carregamento/descarregamento;

d( ) Problemas na emergencialidade das entregas apontada pelos clientes;
e( ) Outros;
Especifique:

12- Com relagdo a estruturacdo do negdcio da empresa, como comegou a atuagcdo no

mercado?

a( ) Comecgou com poucos veiculos onde o proprietario auxiliava nas operagoes;

b( ) Fora realizado um estudo na area de atuacdo onde a empresa antes de iniciar suas
atividades montou um plano de negécios prevendo riscos e oportunidades;

¢( ) Comecou com frota numerosa ja prevendo expansdo dos negocios;

d( ) Outros motivos:

13- Com relacdo a formacédo dos colaboradores, a empresa possui:

a( ) Profissionais especializados com curso superior na area em cada departamento da
empresa,;
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b( ) Profissionais especializados com curso técnico na area em cada departamento da
empresa;
c( ) Profissionais especializados com curso superior somente em algumas areas da
empresa;
d( ) Profissionais especializados com curso técnico somente em algumas areas em cada
departamento da empresa;
e( ) Misto: Profissionais com curso superior e técnico distribuidos em todas as areas da
empresa:
14- O planejamento logistico das opera¢c@es na empresa transportadora, acontecem:
a( ) Diariamente;
b( ) Semanalmente;
c( ) Mensalmente;
d( ) N&o acontecem, aguarda pedidos de servicos e vai realizando conforme disponibilidade
de veiculos;
15- Com relagdo a praticas sustentaveis, a empresa possui:
a( ) Politica de gestdo ambiental com certificagcfes;
b( ) Politica de gestdo ambiental sem certificagcBes;
c( ) Praticas de reducdo de consumo de combustivel;
d( ) Préticas de aumento de vida util dos pneus e itens de manutenc¢ao;
e( ) Outros;
Especificar:
16- Com relagdo a préticas para reducéo de consumo de combustivel a empresa:
a( ) Realiza treinamentos aos motoristas para uma melhor manobrabilidade e dirigibilidade;
b( ) Manutencgé&o preventiva aos dispositivos que podem acarretar elevagdo do consumo;
¢( ) Regulagtes e afericbes aos mecanismos que podem acarretar elevagéo de consumo;
d( ) N&o possui nenhuma pratica;
e( ) Outros;
Especificar:
17- Com relagéo a préticas para prolongamento de vida Gtil dos pneus a empresa:
a( ) Realiza treinamentos aos motoristas para uma melhor manobrabilidade e dirigibilidade;
b( ) Manutencgé&o preventiva aos dispositivos que podem acarretar aceleracdo dos
desgastes;
c( ) Balanceamento, alinhamento e troca total ou parcial dos mecanismos de suspensao;
d( ) Nao possui nenhuma pratica;
e( ) Outros;
Especificar:
18- Com relacéo ao descarte de materiais da manutencéo a empresa:
a( ) Descarta no lixo comum;
b( ) Realiza coleta seletiva de lixo;
¢( ) Envia ao recondicionamento de pecas;
d( ) Outros;
Especificar:

Responséavel pela Pesquisa:
Professor José Iltamar Monteiro CRA 131.500 e-mail: jose.monteiro@prof.uniso.br

Fonte: Autor.
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