CAPITULO 1- REVISAO BIBLIOGRAFICA

Este capitulo apresenta os conceitos relativos ao entendimento dos assuntos da
area de logistica de transporte rodoviario de cargas, direcionado aos principios de frota

propria e terceirizagdo de transportes.

1.1 INTRODUCAO A LOGISTICA DE TRANSPORTE

A Logistica existe desde os tempos mais antigos. Na preparacdo das guerras,
lideres militares desde os tempos biblicos, ja se utilizavam da logistica. As guerras eram
longas e nem sempre ocorriam proximo de onde estavam as pessoas. Por isso, eram
necessarios grandes deslocamentos de um lugar para outro, além de exigir que as tropas
carregassem tudo o que iriam necessitar. Para transportar pessoas e armamentos para os
locais de combate, era necessaria uma “Organizacdo Logistica” das mais fantasticas.
Envolvia a preparagdo dos soldados, o transporte, a armazenagem e a distribuicao de
alimentos, muni¢ao e armas, entre outras atividades (BUSSINGER, 2006).

De acordo com Bussinger (2006), durante muitos séculos, a Logistica esteve
associada apenas a atividade militar. No entanto pode-se dizer que a logistica trata do
planejamento, organizagdo, controle e realizagdo de outras tarefas associadas a
armazenagem, transporte e distribuicdo de bens e servigos. Por ser capaz de promover
essa integragdo, é que o transporte ¢ a atividade logistica mais importante. Nahas (2006)
afirma que uma empresa de transporte ¢ pura logistica, precisa ter o produto e o servico
na hora e local certo, com melhor qualidade e menor custo. Transportar mercadorias
garantindo a integridade da carga, no prazo combinado e a baixo custo exige o que se
chama “logistica de transporte” (BUSSINGER, 2006).

O transporte ¢ a atividade basica que trata da movimentagdo tanto de matérias
primas quanto do produto final (ANTT, 2006). De acordo com Silva (2003, p. 33), “o
transporte ¢ responsavel pela movimentacdo de materiais e produtos acabados, ou seja,
assegura o fluxo fisico dos produtos entre as empresas”. A Logistica trata de todas as
atividades de movimentagdo e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o

ponto de aquisi¢ao da matéria prima até o ponto de consumo final, assim como todos os



fluxos de informagdes que colocam os produtos em movimento, com o proposito de
providenciar niveis de servigos adequados aos clientes a um custo razoavel. Possui
atividades primarias que sdo: transportes, manuten¢ao de estoques e processamento de
pedidos (ANTT, 2006).

Nahas (2006) faz uma andlise comparativa entre transporte e logistica e
relaciona-os com a musica, pois possui itens importantes: harmonia, ritmo e melodia. A
harmonia das fun¢des e atividades das empresas sdo as interagdes € a sintonia que existe
entre as atividades da empresa, de uma forma holistica. O ritmo ¢ a velocidade ¢ o
tempo. A melodia ¢ a qualidade que existe dentro da empresa. Entdo, a logistica ¢
fundamental dentro de um processo de qualidade e produtividade de uma empresa.

O empresario do transporte precisa ter a consciéncia do que significa a
logistica, do que ¢ qualidade e produtividade. Nao existe qualidade sem produtividade e
produtividade sem qualidade. Os dois trabalham juntos. Assim como o processo de
melhoria da qualidade e produtividade s6 existem pelo processo logistico. Assim, o
primeiro passo ja foi dado. O segundo passo ¢ saber planejar. E preciso investir em
recursos humanos ¢ em tecnologia. E necessario pesquisar constantemente junto ao
mercado, o que o cliente quer e como ele quer seu servico. Enfim, ¢ necessario
acompanhar a velocidade do mercado. O cérebro da logistica ¢ a informagdo e o coracao

¢ a frota, os veiculos (NAHAS, 2006).

1.1.1 Sistema de Transporte Eficaz

“A logistica ¢ o processo de planejamento e controle de fluxo eficiente e
economicamente eficaz de insumos materiais, estoques, produtos acabados e
informagdes necessarias ao atendimento dos clientes” (UNIDADE 5, 2006, p.01).

De acordo com Faria (2001, apud MELLO, 2001, p.18), “a etimologia
identifica que a palavra ‘transporte’ tem origem no latim e significa a mudancga de lugar.
Assim, transportar ¢ conduzir, levar pessoas ou cargas de um lugar para outro”.

Ja Hay (1977 apud MELLO, 2001) escreve que transporte ¢ o movimento de
pessoas e mercadorias e as facilidades usadas para esta proposta, enfatizando que o
movimento de pessoas assume importancia primaria para muitos, especialmente em

zonas urbanas, mas o movimento de mercadorias, que ¢ transporte de cargas, tem



provavelmente significdncia maior para o funcionamento de nossa sociedade
econdmica, entdo conclui que ambos devem ser considerados essenciais.

De acordo com Mello (2001), um dos mais dificeis obstaculos ao progresso
econdmico e social de uma nagdo ¢ a caréncia de transportes adequados, pois qualquer
incremento na producao corresponde a um acréscimo no fluxo de cargas. No mercado
competitivo contemporaneo, as empresas transportadoras de carga t€ém que fazer o
transporte ser visto como um servigo logistico, pois o cliente exige muito mais que a
simples transferéncia fisica de sua mercadoria, exige rapidez, confiabilidade, precos
baixos, cumprimentos de prazos, economias nas suas atividades; exige parceiros para o
seu trabalho os quais compreendam suas necessidades empresariais e que se
identifiquem com ele.

A empresa de transporte rodoviario de carga pode alcangar o servico logistico,
relacionado ao transporte, com o emprego de uma filosofia logistica, tratando de se
inserir num ambiente de trabalho logistico como parte de uma cadeia geral e onde o
transporte ocupa um lugar determinante. O cendrio atual da economia globalizada esta
exigindo muitas mudangas por parte das empresas que querem continuar ocupando
espago no mercado, com a maxima rentabilidade possivel. Pode-se afirmar que os
recursos disponiveis sO serdo uteis se estiverem no local certo e em tempo habil,
independentemente da distancia (MELLO, 2001).

Ballou (2006) afirma que ¢ possivel constatar a importancia dos transportes na
criacdo de um alto nivel de atividade econdmica a partir da economia de uma nagao
“desenvolvida” comparada com a de uma “em desenvolvimento”. S3o caracteristicas da
nacdo em desenvolvimento as ocorréncias da producdo e do consumo em dreas
geograficamente proximas, a concentragdo da maior parte da forga de trabalho na
produgdo agricola e uma baixa propor¢do da populacdo total em areas urbanas. Com o
advento de servicos de transporte relativamente baratos e de fécil acesso, a estrutura
inteira da economia muda, tornando-se parecida com a das nagdes desenvolvidas.
Grandes cidades surgem a partir da migracdo da populagdo para os centros urbanos,
areas geograficas limitam a produgdo a um conjunto bem menor de produtos, e o padrao
de vida econdémico do cidadao médio normalmente melhora. Mais especificamente, um
sistema de transporte eficiente e barato contribui para intensificar a competitividade no
mercado, aumentar as economias de escala na producdo e reduzir os precos dos

produtos em geral.



1.2 FUNCIONALIDADE E PRINCIPIOS DO TRANSPORTE
RODOVIARIO

A funcionalidade do transporte apresenta duas fungdes principais:
movimentagdo e armazenagem de produtos, e dois principios fundamentais que
norteiam as operagdes e o gerenciamento do transporte: a economia de escala e a

economia de distancia (BOWERSOX, 2001).

e Movimentagao de Produtos

O transporte € necessario para movimentar produtos até a fase seguinte do
processo de fabricacdo ou até um local fisicamente mais proéximo ao cliente final. Como
utiliza recursos temporais (estoque em transito), financeiros (gastos internos e externos)
e ambientais, ¢ importante que o movimento seja feito apenas quando realmente ha
aumento do valor dos produtos. O principal objetivo ¢ minimizar a0 mesmo tempo 0s
custos financeiros, temporais e ambientais, juntamente com as despesas de perdas e
danos. A movimentagdo deve atender as expectativas de clientes em relagdo ao
desempenho das entregas e¢ a disponibilidade de informacgdes relativas as cargas

transportadoras (BOWERSOX, 2001).

e Estocagem de Produtos

Uma fungdo menos comum do transporte ¢ a estocagem temporaria. Os
veiculos representam um local de estocagem bastante caro. Entretanto, se o produto em
transito precisa ser estocado para ser movimentado novamente em curto periodo de
tempo, o custo com a descarga ¢ o carregamento do produto em um depodsito pode
exceder a taxa diaria de uso do préprio veiculo de transporte. Em suma, esta estocagem
pode ser justificada por uma perspectiva de melhor desempenho ou custo total, quando
sdo considerados os custos de carga e descarga, restricoes de capacidade ou a

possibilidade de aumento dos tempos de viagem e espera (BOWERSOX, 2001).

e Economia de Escala



A economia de escala ¢ obtida com a diminui¢ao do custo de transporte por
unidade de peso com cargas maiores. Cargas fechadas tém um custo menor por unidade
de peso que cargas fracionadas. As economias de escala de transporte existem porque as
despesas fixas de movimentagao de uma carga podem ser diluidas por um maior peso da
carga. Assim, uma carga mais pesada permite que os custos sejam “distribuidos”,
diminuindo os custos por unidade de peso. As despesas fixas incluem custos
administrativos com o recebimento de pedidos de transporte, o tempo despendido para
posicionar o veiculo para carga e descarga, o processo de faturamento e o custo de
equipamento (BOWERSOX, 2001).

Poli (2001) revela que em muitas atividades logisticas existem economias de
escala em transporte para a maioria das viagens. O custo de transporte por unidade de
peso diminui & medida que o volume da carga aumenta. Isto acontece porque os custos
fixos de coleta e de entrega, bem como os custos administrativos, sao diluidos num
volume de carga maior. A relagdo ¢ limitada ao espaco maximo do veiculo, como, por
exemplo, uma carreta. Uma vez lotado o veiculo, a relagdo repete-se para um segundo
veiculo. Um pormenor importante para um bom gerenciamento ¢ o cuidado de
consolidar pequenas cargas em cargas maiores, a fim de se obter vantagem da economia

de escala.

e FEconomia de Distancia

A economia de distdncia tem como caracteristica a diminui¢do do custo de
transporte por unidade de distdncia & medida que a distdncia aumenta. Portanto, o
objetivo ¢ aumentar o tamanho da carga e a distancia de deslocamento, atendendo, ao
mesmo tempo, as expectativas de servigo ao cliente (BOWERSOX, 2001).

De acordo com a Secretaria (2006), os objetivos do setor de transportes servem
como critérios para a sele¢do das estratégias a serem adotadas. A Tabela 2.1 mostra o

agrupamento dos topicos nos seguintes blocos:



Tabela 2.1 — Objetivos do setor de transporte.

Objetivo Geral

Objetivo Especifico

Indicador

Qualidade

Mobilidade / Acessibilidade

e Tempo de Viagem

» Dispéndio do Usuario

Eficiéncia Econ6mica / Energética

* Relagdo beneficio/ custo dos projetos

e Consumo de Combustivel

Satisfagdo e Seguranca

e Nimero de Acidentes

Desenvolvimento
Sustentado

Melhor distribuicdo de Beneficios

e Redugdo Seletiva de Custos

Geragao de Empregos

e Nimero de Empregos Criados

Uso de Modais mais Eficientes

e Mudanga na Matriz Modal

Qualidade Ambiental

e Padroes Ambientais

Competitividade

Integragd@o nos Transportes

e Total de Transferéncias nos Terminais

Reducgdo de Pregos

¢ Dispéndio do Usuario

Escoamento da Produgdo Agricola

e Custo para Regifes com Intensa Atividade

Agricola

Alcance Geografico

e Custo do Transporte para Regides Externas

ao Estado

Factibilidade |Po|itico—1nstituciona| e Financeira

Fonte: Secretaria (2006).

e Avaliagdo Qualitativa

1.3 INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTE

O cendrio brasileiro na area de infra-estrutura de transporte de carga, segundo
FIESP (2006), ¢ e serd um dos grandes entraves ao crescimento econdmico do Brasil se
ndo forem tomadas providéncias imediatas pelas autoridades governamentais, no
sentido de que sejam viabilizados recursos financeiros, ajustes na regulamentacdo e
planejamento para a cadeia logistica de infra-estrutura do transporte de carga. A cadeia
logistica estd baseada em uma matriz de transporte totalmente distorcida na utiliza¢ao
dos modais que a integram e, em particular, o modal rodoviario estd saturado.

A infra-estrutura do sistema de transporte de carga brasileiro, tal como se
encontra hoje, acarreta perda de competitividade e, portanto, elevagdo do custo.
Compete, portanto, ao modal rodoviario suprir as lacunas dos outros modais na matriz
de transporte, fato este que proporciona uma distor¢do e a conseqiiente falta de
competitividade da cadeia logistica de infra-estrutura. Nesse sentido, o governo criou a
ANTT (Agéncia Nacional de Transporte Terrestre) que tera um papel importante neste
setor. A infra-estrutura de transporte estava até recentemente sem interlocutor no
Governo Federal; com a criagdo da ANTT vislumbra-se, desde que o Governo Federal
proporcione os meios, uma real participacdo no equacionamento ¢ melhoria na infra-

estrutura de transportes (FIESP, 2006).



De acordo com Bowersox (2001), a infra-estrutura de transporte consiste em
direitos de acesso, veiculos e unidades organizacionais de transporte que fornecem
Servicos para uso proprio ou para terceiros, neste caso mediante uma taxa de servigo. A
natureza da infra-estrutura também determina uma variedade de caracteristicas
econdmicas e legais para cada sistema modal ou multimodal. O sistema modal ¢ a forma
de transporte bésica.

Gavazzi e Piva (2005) afirmam que o modal rodovidrio necessita de medidas
urgentes de reestruturacdo e melhorias e apresentam alguns pontos relevantes em que se

deve atuar no modal rodoviario:

e Lentidao na conclusdao das obras de duplicagdo nas rodovias como Ferndao Dias,
Régis Bittencourt e Raposo Tavares, que por dificuldades de recursos ou ambientais
ainda ndo foram concluidas;

e Existe um gargalo de carater cultural, no sentido de haver uma maior integracdo das
empresas do setor (logistica corporativa), que poderia diminuir o frete e eliminar o
retorno de caminhdes vazios. Porém isto ndo acontece pelos riscos de acidentes, roubos
de carga e receio de perda de carga para empresas concorrentes;

e As industrias ddo preferéncia pelo transporte rodoviario por este fazer o “door to
door”, o que nao acontece com os outros modais, a ndo ser em algumas raras excegoes.
Além disso, as empresas estdo trabalhando cada vez mais com estoques reduzidos
(sistema just in time), com um giro mais rapido nos armazéns, portanto, necessitam de
maior agilidade no transporte (modais com menor transit time);

e O roubo de cargas no transporte rodovidrio aumenta em torno de 6% o custo, -
alguns dados informam que este numero chega até 13% - que os sistemas de
rastreamento via satélite (GPS) ndo foram criados para prevenir o roubo e sim para
monitoramento dos caminhdes. Seria necessaria para coibir o roubo de carga, uma
maior a¢do de fiscalizagdo e policiamento nas estradas através de um maior contingente
da policia rodoviaria — melhor equipada, com dispositivos de controle e vigilancia e a
implementagao do cadastro nacional de motoristas;

e O custo do pedagio ¢ apresentado como um dos grandes gargalos pelas
transportadoras e as industrias, sendo que governo e concessionarias apontam que oS
pedégios trouxeram melhorias na infra-estrutura e reduziram os custos operacionais;

e Os terminais rodoviarios sdo de responsabilidade de cada empresa transportadora,



onde cada transportador tem que analisar qual a melhor localidade para seu terminal,
instalando-se onde ela tenha maior concentracdo de carga e que nestes casos a logistica
corporativa teria uma grande participagao;

e Melhorias tecnologicas no transporte rodovidrio proporcionando veiculos com maior
capacidade de carga e mobilidade;

¢ Disciplinamento do setor rodoviario, diminuindo os riscos de empresas de fachada
de participar do mercado;

¢ Financiamento para renovacdo da frota, que hoje tem uma idade média de 18 anos
de idade;

e Melhoria da malha rodovidria ndo privatizada — a falta da manuten¢do das rodovias
acarreta cerca de 30 a 40% de aumento no custo de operagdo dos caminhdes (aumento
do gasto de combustivel, quebra mecanica, aumento do tempo de percurso, acidentes,

etc.).

14 FATORES ECONOMICOS QUE  INFLUENCIAM NA
FORMACAO DE PRECO DE TRANSPORTE

O custo do transporte, segundo Bowersox (2001 apud PIRES, 2003), ¢ o
pagamento pela movimentagdo entre dois pontos geograficos e as despesas relacionadas
com o gerenciamento e a manutengdo de estoque em transito. O mesmo autor salienta
que os sistemas logisticos devem ser projetados para utilizar o tipo de transporte que

minimize o custo total do sistema.

1.4.1 Distancia

De acordo com Poli (2001), a distancia ¢ um dos principais fatores no custo de
transporte porque afeta diretamente os custos variaveis, como combustivel, manutencdo
e mao-de-obra. A relagdo usual entre distadncia e custo de transporte pode ser expressa

através dos fatores:

e A curva de custo ndo se inicia na origem do eixo, porque existem custos

relacionados a coleta e a entrega da carga que independem da distancia;



e A curva de custo aumenta a uma taxa decrescente em relacdo a distancia. Essa
caracteristica ¢ conhecida como principio de dilui¢do, que resulta do fato de que viagens
mais longas tendem a ter uma percentagem mais alta de quilometragem intermunicipal
do que de quilometragem urbana. As viagens intermunicipais sd3o menos dispendiosas,
pois cobrem distdncias maiores com as mesmas despesas de combustivel e de mao-de-
obra, como resultado de velocidades mais altas, ¢ ndo tém paradas intermedidrias
freqiientes, as quais aumentam os custos de carga e descarga, tipicos de servigos
urbanos (BOWERSOX, 2001). A Figura 2.1 relaciona preco de transporte e distancia
percorrida.
Preco

&

L 4

Distancia
Fonte: Bowersox (2001).

Figura 2.1 — Relagdo usual entre distancia e custo de transporte.

O tempo médio de entrega e a variabilidade no tempo de entrega sdo
caracteristicas importantes no desempenho do transporte. O tempo de entrega refere-se,
geralmente, ao tempo médio que um carregamento leva para se deslocar de seu ponto de

origem até o seu destino (UNIDADE 5, 20006).

1.4.2 Volume

Como em muitas atividades logisticas, existem economias de escala em
transporte para a maioria das viagens. O custo de transporte por unidade de peso
diminui a medida que o volume da carga aumenta. Isto acontece porque os custos fixos
de coleta e de entrega, bem como os custos administrativos, sdo diluidos num volume de

carga maior. A relagdo ¢ limitada ao espaco maximo do veiculo, como, por exemplo,
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uma carreta. Uma vez lotado o veiculo, a relagao repete-se para um segundo veiculo.
Um pormenor importante para um bom gerenciamento ¢ o cuidado de consolidar
pequenas cargas em cargas maiores, a fim de se obter vantagem da economia de escala
(BOWERSOX, 2001).

As estruturas das tarifas em geral refletem as economias da industria de
transporte, os carregamentos feitos com volumes maiores sdo transportados a tarifas
mais baixas do que carregamentos de menor volume, visto que os custos dos servigos
dependem do tamanho da carga. O volume pode ser refletido nas tarifas através da cota
das taxas diretamente em relacdo a quantidade embarcada ou o sistema de classificacao
de cargas pode permitir descontos de volume, ou seja, grandes volumes podem ser

considerados taxas especiais (BALLOU, 2006).

1.4.3 Facilidade de Manuseio

A facilidade de manuseio do produto representa a facilidade de se carregar e se
descarregar o veiculo. Uma maneira encontrada para se agilizar a carga e a descarga ¢ a
paletizagdo, que reduz de maneira significativa os tempos de carga e descarga (LIMA,
2001).

Bowersox (2001) afirma que, para se descarregar caminhdes, pode ser
necessario equipamento especial de manuseio € a maneira pelas quais as mercadorias
sdo agrupadas fisicamente para transporte também afeta o custo de manuseio. A
produtividade logistica ¢ a relacdao entre o volume de saida de uma atividade logistica
(carregamento do caminhdo) e os recursos despendidos (mdo de obra e tempo de
empilhadeira). A eficiéncia do manuseio de materiais ¢ fortemente influenciada pela
natureza do produto. “Quando o manuseio de materiais ¢ feito de maneira insatisfatoria,
geram avarias, gerando custos de retrabalho e de material” (BOWERSOX, 2001 apud
PIRES, 2003, P. 39).

Pires (2003) afirma ainda que quanto mais estoque, mais pessoas €
equipamentos sdo necessarios para manusear os estoques € maior o custo de mao de oba

e de equipamentos.
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1.4.4 Outros Fatores

e Densidade

Densidade da carga corresponde a relacdo peso e espago. O custo de transporte
¢ normalmente cotado por unidade de peso, tonelada ou quilograma. Geralmente um
veiculo tem mais limitagdes de espago do que de peso, ou seja, uma vez lotado o veiculo
ndo ¢ possivel aumentar a quantidade a ser transportada, ainda que a carga seja leve.
Como as despesas de mao de obra e de combustivel do veiculo ndo sdo
substancialmente afetadas pelo peso, cargas de maior densidade permitem que custos
relativamente fixos de transporte sejam diluidos por pesos maiores. Com isso, essas
cargas incorrem em custos mais baixos de transporte por unidade de peso
(BOWERSOX, 2001). A Figura 2.2 mostra a relagdo entre densidade e custo de
transporte por Kg.

Custo por Kg

&

-

Densidade da Carga
Fonte: Bowersox (2001).

Figura 2.2 — Relagdo usual entre densidade e custo de transporte, por Kg.

e Facilidade de Acondicionamento

Bowersox (2001) afirma que a facilidade de acondicionamento depende das
dimensdes das unidades da carga e da forma como elas afetam a utilizacao de espago do
veiculo (vagdo, carreta ou contéiner). Formas e tamanhos estranhos, bem como peso ou
comprimento excessivos, ndo se acomodam bem, e geralmente causam desperdicio de
espago. Embora a densidade e facilidade de acondicionamento tenham o mesmo efeito
ha cargas da mesma densidade que se acomodam de maneira diferente. A facilidade de

acondicionamento também ¢ influenciada pela quantidade de unidade da carga.



12

e Mercado

Os fatores de mercado, como intensidade e facilidade de trafego, afetam o
custo do transporte. Uma rota de transporte ¢ um itinerario entre os pontos de origem e
de destino. Como os veiculos e seus motoristas t€ém de retornar a origem, € necessario
conseguir uma carga de retorno, para evitar que o veiculo ndo volte vazio. Portanto, a
situacdo ideal ¢ a de viagens balanceadas, nas quais volumes s3o iguais em ambas as

dire¢cdes (BOWERSOX, 2001).

1.5 TRANSPORTE CONTROLADO PELA EMPRESA

No que diz respeito aos impactos financeiros, os custos de transporte
representam, aproximadamente, dois tercos dos custos logisticos nas empresas. Os
gastos com essa atividade equivalem a 4,8% da receita liquida das empresas brasileiras
(CEL, 2005).

De acordo com Ballou (2006), quando o volume de embarque ¢é significativo,
um servigo proprio de transporte torna-se eventualmente mais econdmico do que a
terceirizacdo dessa atividade. Contudo algumas empresas se véem forgadas a ter
transporte proprio — mesmo a custos muito altos — quando suas necessidades
particulares de servico ndo conseguem ser adequadamente satisfeitas pelas

transportadoras comuns. Entre tais necessidades especiais incluem-se:

e Entrega rapida com grande confiabilidade do servico;
e Equipamentos especiais que sao raros no mercado;

e Manuseio especializado da carga;

e Um servigo que esteja sempre disponivel;

e Tempo menores de ciclo do pedido;

e Capacidade de reagdo a emergéncias;

e Melhoria do contato com o cliente.

Ballou (2006) defende que os transportadores comuns trabalham para muitos
clientes ao mesmo tempo e nem sempre tém condi¢cdes de suprir as necessidades de

transporte caracteristicas de determinados usuarios.
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A concretizagdo dos custos menores que os do transporte contratado ndo € o
fator motivador maior, embora essa reducdo de custos possa ocorrer quando a utilizagao

do equipamento de transporte for realmente intensa (BALLOU, 2006).

1.5.1 Custos do Transporte Proprio

O custo da operacdo de um servico proprio de transportes ¢ determinado de
maneira muito parecida com a de qualquer outro ativo. O proprietdrio de um servigo
exclusivo de transporte precisa realizar seu trabalho sempre como se fosse necessario

fazer uma comparagao entre servigos alternativos de transporte (BALLOU, 2006).
e Custos Fixos e Variaveis
De acordo com Lima (2001), o processo de custeio pode ser dividido em 4

etapas, como mostra a Figura 2.3:

Definicio dos itens de custo

Classificacido dos itens de custo em fixos e variaveis

Calculo do custo de cada item

Custeio das rotas de entregal coleta

Fonte: Lima (2001).

Figura 2.3 - Metodologia de custeio de transporte rodoviario.

De acordo com Ballou (2006), quando se trata de transporte, ndo se sustenta

uma alocagdo precisa entre custos fixos e variaveis, todos os custos sdo parcialmente
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fixos e parcialmente varidveis, e a alocacao de elementos de custos a uma ou outra
dessas classes depende de uma perspectiva individual.

Na concepgao de Lima (2001), a classificacdo entre fixo e variavel ¢ feita em
relacdo a distancia percorrida, sendo que todos os custos que variam de acordo com a
quilometragem sao considerados variaveis, enquanto que os demais sao considerados
fixos.

De acordo com Mendes (2000), uma primeira grande divisdo dos custos se
demonstra em funcgdo da sua relagdo com a operagdo. Sao considerados custos diretos,
aqueles que se relacionam diretamente com a funcao produtiva a qual, no caso, se

confunde com a funcdo de transportar. Sdo eles:

e Depreciacdo do veiculo;

e Remuneragado do capital;

e Salario e gratificagdes de motorista e ajudantes;
e Cobertura de risco (seguro ou auto-seguro);

e Combustivel;

e Lubrificacao;

e Pneus;

e Licenciamento.

Todas essas despesas estdo diretamente relacionadas com a atividade
produtiva, ou seja, com a operagdo propriamente dita. Existem outras despesas que ndo
se relacionam diretamente com a producdo/operacdo. Por exemplo, a contabilidade da
empresa, o setor pessoal, a administracdo de maneira geral (diretoria, vendas, financas,
cobranca). Os custos dessas atividades sdo denominados custos indiretos e variam de
empresa para empresa em funcdo do tamanho, da estrutura empresarial.
Aproximadamente 85% do custo operacional do transporte rodovidrio de carga
corresponde aos custos diretos, com os custos indiretos respondendo pelos restantes

15% (MENDES, 2000).

1.5.1.1 Custo variavel

Ballou (2006) alega que os custos variaveis do transporte rodoviario tendem a
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ser elevados porque os custos de construcdo ¢ manutencao das rodovias sdo cobrados
dos usudrios na forma de impostos sobre os combustiveis, pedagios e taxas por peso-
milhagem.

Bowersox (2001) afirma que os custos varidveis sdo custos que se alteram de
maneira direta e previsivel em relagdo a determinado nivel de atividade, em dado
periodo. Os custos variaveis s6 podem ser evitados ndo operando o veiculo.

No caso do transporte rodoviario de carga, a varidvel operacional de referéncia

¢ a distancia percorrida pelo veiculo, medida através da quilometragem registrada no
hodometro. Os custos varidveis sao os seguintes (MENDES, 2000):
e Combustivel;
e Lubrificagao;
e Manutengao;
e Pneus.

Para se determinar o custo de combustivel, fazem-se medigdes diversas do
consumo ¢ da quilometragem para os diversos tipos de veiculos da empresa. De posse
de uma amostra suficiente, e para cada tipo de veiculo, divide-se a quilometragem
percorrida pelo total consumido, obtendo-se assim a média de quildmetros por litro. O
custo de lubrificagdo deve ser calculado tomando-se as despesas correspondentes a uma
operacdo de lubrificacdo (mao-de-obra, graxa, 6leo lubrificante, filtros) e dividindo o
total em reais pela quilometragem média entre lubrificagdes sucessivas. Se uma empresa
ndo tem posto de lubrificagdo proprio e faz esse servigo externamente, entdo devem ser
levantadas as notas fiscais recentes, tomando-se uma média para cada tipo de veiculo
(MENDES, 2000).

No que se refere ao custo de manutencdo, o problema de quantifica-lo
satisfatoriamente j4 ¢ um pouco mais complicado, pois a manutencdo de um veiculo se
processa ao longo de um periodo de tempo muito extenso. Algumas despesas macicas
sO6 vao ocorrer muito mais tarde, quando o veiculo ja rodou bastante. Quanto ao custo
dos pneus, ¢ necessario fazer um levantamento da duragdo média de um pneu, em
quilometros, levantando também a quilometragem util adicional que se consegue com
uma recapagem. Somam-se entdo o pre¢o do pneu com o prego da recapagem e divide-
se o resultado pela soma das quilometragens, obtendo-se assim, o custo unitario
correspondente (MENDES, 2000).

Ballou (2006) faz uma acepcao em que os custos sao representados por milhas
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e as despesas de manutencdo dos veiculos em transito sdo chamadas de custos
operacionais, ou seja, combustivel, pneus, manutencao, etc. Esses custos sdo divididos
pelo total de milhas percorridas e entdo pelo numero de veiculos da frota para resultar
num custo médio por milha/veiculo. Como regra geral, veiculos de propriedade da
empresa precisam percorrer 80% de suas milhas com carga completa para que possam
custar menos do que os transportadores contratados.

De acordo com Lima (2001), os custos variaveis devem ser calculados em

funcdo da quilometragem ja que dependem da distancia.

1.5.1.2 Custo fixo

Os custos fixos sdo custos que ndo se alteram a curto prazo e sdo incorridos
ainda que a empresa deixe de operar, por exemplo, durante uma greve ou feriado
(BOWERSOX, 2001).

Os custos fixos representam os custos mais baixos, pois as empresas ndo sao
proprietarias das rodovias nas quais operam, o veiculo representa uma pequena unidade
econdmica e as operagdes em terminais ndo exigem equipamentos dispendiosos. Os
custos fixos sdo aqueles que ndo variam com distancia percorrida pelo veiculo num
determinado tempo. Incluem seguro do veiculo, juros sobre o montante investido na sua
compra, taxas de licenciamento, amortizacdo do equipamento e despesas relacionadas
com garagem/armazém (BALLOU, 2006).

Segundo Mendes (2000), as despesas diretas que melhor expliquem as
variagdes de custo, e que ndo dependem da variavel explicativa, podem ser classificadas

como custo fixo. Os custos fixos sdo:

e Depreciagio;
e Remuneracgdo do capital;
e Salarios e obrigacdes do motorista e ajudantes;

e (Cobertura do risco.

A depreciacao, do ponto de vista gerencial, pode ser imaginada como o capital
que deveria ser reservado para a reposigao do bem ao fim de sua vida util. E importante

notar que a depreciag@o deve ser considerada como item independente (CEL, 2005).
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A depreciacao ¢ um custo contabil, reconhecido pela Receita Federal, que leva
em conta o fato de que equipamentos e instalagdes se deterioram com o uso. O imposto
de renda das empresas ¢ calculado sobre o resultado liquido obtido pela diferenca entre
o faturamento e¢ as despesas. As despesas de custeio (material de consumo, energia,
telefone, aluguel) sdao contabilizadas a partir dos documentos comprobatorios
correspondentes (notas fiscais, recibos). No caso da aquisi¢do de um veiculo novo, a
empresa nao pode alocar todo o valor da compra de uma vez so, porque isso, na verdade
¢ um investimento ¢ nao uma despesa de custeio. A Receita Federal permite, entdo, que
se contabilize como custo uma fracdo bem definida do valor do investimento. Por
exemplo, no caso dos veiculos, podem-se alocar anualmente como depreciacdo um
valor igual a um quinto do investimento, ou seja, supde-se que a vida util do veiculo
seja de cinco anos. Essa vida util, usada para calcular o custo de depreciacdo contabil
(aceito pela Receita Federal) ndo € necessariamente a mesma utilizada na determinagao
dos custos para efeitos de andlise econdmica e fixagdo de tarifas. Para isso ¢ preferivel
estima-la mais apuradamente, pois seu efeito no custo final e na operagao ¢ significativo
(MENDES, 2000).

Supde-se que a empresa crie um fundo de reserva, proprio, separando todo més
uma quantia necessaria para repor o veiculo ao fim de sua vida ttil. O valor mensal

desse fundo ¢ calculado por meio da Equagdo 2.1.

C =(I-VR)FRC +VRj [2.1]

Onde:

C = custo de recuperacao do investimento;

I = investimento para adquirir um veiculo novo;

VR = valor residual do veiculo;

FRC = fator de recuperagao do capital;

j = taxa de juros ou de oportunidade, em porcentagem, dividida por cem;

n = vida util do veiculo.

Seguindo o raciocinio de Mendes (2000), outro item de custo fixo ¢ o
correspondente aos salarios dos motoristas e dos ajudantes. Sobre os valores basicos de
referéncia, ¢ necessario acrescentar os encargos sociais tais como férias, décimo terceiro

salario, fundo de garantia. As empresas costumam determinar um indice que engloba
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todos esses fatores, e que deve ser multiplicado pelos valores nominais de salario. A
cobertura contra riscos tem como exemplo comum o seguro do veiculo e da carga. Para
isso a empresa paga um prémio anual a companhia de seguros (Prémio de Seguros),
cujo valor deve entdo ser dividido por doze para se obter o custo mensal de seguro. As
apolices de seguro, no entanto, incluem normalmente uma franquia, que ¢ o valor a ser
coberto pelo segurado toda vez que ocorre um acidente a ser indenizado. O custo
correspondente a franquia, que deve ser adicionado ao valor do prémio, pode ser
estimado da seguinte forma: levanta-se o numero médio de ocorréncia num ano, em que
o seguro tenha sido acionado. Divide-se o nimero de ocorréncias pelo numero de
veiculos em operacdo, obtendo-se assim o numero médio de ocorréncias por veiculo e
por ano. Multiplica-se, finalmente, o nimero médio de ocorréncias pelo valor médio de
uma franquia e divide-se o resultado por doze, para se obter o custo médio por més e
por veiculo. Esse valor deve ser somado ao custo da apdlice do seguro.

Algumas empresas que possuem uma grande frota preferem fazer um auto-
seguro, ou seja, reservam recursos para cobrir as despesas ocasionadas por eventuais
acidentes. Para isso, é necessario efetuar um minucioso levantamento dos custos reais
dos sinistros passados e compara-los com o custo do seguro, inclusive franquia. Caso o
primeiro tenha sido sensivelmente menor durante os tltimos anos, atestando assim que
o resultado ndo foi fruto apenas de um efeito aleatério, pode-se adotar o auto-seguro,
neste caso, deve-se calcular o custo médio mensal, por tipo de veiculo, usando o valor
do veiculo novo como referéncia, formando-se um fundo de reserva, que vai sendo
usado, a medida que se faca necessario, para cobrir os gastos com a recuperacao dos
caminhdes acidentados. Se a frota for pequena ou se a empresa despender o dinheiro em
outras aplicagdes, pode ocorrer subitamente um furo de caixa, ocasionando problemas
financeiros, por isso s6 se recomenda tal pratica para empresas solidas, com frotas
razoavelmente grandes (MENDES, 2000).

Considerando as informacdes do Lima (2001), os custos fixos devem ser
calculados em relacdo ao més (R$/més) ja que sdo constantes, com excecdo das

variagoes de prego e ou salariais como pode ser visto na Tabela 2.2.
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Tabela 2.2 - Formulario para célculo de itens de custo de transporte.

Item de Custo Formula Item de Custo Formula
* *
V... -V Mo * Dy 10 P2)
SR aquisiio residual pneu pneu
Depreciagdo oy = Pneu pneu .5 .
ndemeses vidautildpneud recapagen:
* .
N . . rego * capacidade
Remuneragio do Capital Cr_mp =V, guisicio * (1\271 +taxa,,, — 1) . Oleo Cé[eo = 'p ¢ p
= int ervaloentretrocas
o >
= Custoadmto tal = . ~
iL |Custo Administrativo wdn = " deveiculo s 22 [Lavagem/Lubrificagdo = Custodelubrificagdo
hdeveicuio S s ™" __intervaloentretrocas
[PV A/Seguro obrigatorio| ~ _ Valoranual Combustivel = pregoporli tro
See 11PVA 12 “" yen dim ento
Pessoal Salarios + encargos e beneficios Manutengao Custo estimado por quilometro
Pedagio Custo de acordo com a rota

Fonte: Lima (2001).

1.5.2 Documentagdo de Transporte

De acordo com Ballou (2006), os tipos de documentos basicos indispensaveis

ao transporte nacional de cargas sdo:
e Conhecimento de Embarque

O documento de embarque é o documento-chave na movimentagdo dos fretes.
Trata-se de contrato legal entre o embarcador e o transportador para a movimentacao de
carga com razoavel rapidez até um destino especificado, e com entregas sem danos ou

perdas. Os trés objetivos principais do conhecimento de embarque sdo:

e O documento serve como contrato de transporte e identifica as partes contratantes,
além de especificar os termos e condi¢des do contrato;
e Funciona como prova documental de propriedade;
e E um recibo de mercadorias, sujeitas as classificagdes e tarifas em vigor na data de

emissdo do conhecimento de embarque.

Bowersox (2001) afirma que o conhecimento de embarque serve como recibo e

I3

documenta as mercadorias e as quantidades embarcadas, por isso ¢ essencial uma
precisa descricdo das mercadorias e uma cuidadosa contagem de volumes. A entidade
ou o comprador mencionado no conhecimento de embarque ¢ o tnico recebedor legal
da mercadoria. A transportadora ¢ responsavel pela correta entrega da mercadoria, de

conformidade com as instru¢des contidas no conhecimento. O titulo de posse da
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mercadoria ¢ transferido com essa entrega.
e Fatura de Frete

Bowersox (2001) revela que conhecimento ou fatura de frete ¢ o meio de
faturamento dos servicos de transporte prestados. Ballou (2006) constata que o
conhecimento de embarque normalmente ndo contém informagdes sobre os encargos do
frete. Estes podem estar relacionados num documento separado, conhecido como fatura
de frete, que contém, além dos encargos do frete, grande parte da mesma informacgao
existente no conhecimento de embarque, inclusive origem e destino do frete, quantidade
expedidas, produtos e as pessoas participantes da transagdo. Os encargos do frete podem
ser pré-pagos pelo embarcador ou cobrados posteriormente do consignatario.

Muitas tarefas administrativas se incluem na preparacao de conhecimentos de
embarque e de conhecimentos de frete. Tém sido feitos consideraveis esforcos para
automatizar a prepara¢do de conhecimentos de embarque e de frete, por meio de EDI.
Algumas empresas preferem pagar o conhecimento de frete no momento da emissdo do
conhecimento de embarque, com a combinagdao dos dois documentos num sd, o que

evita custos administrativos e de papel (BOWERSOX, 2001).

1.5.3 Durabilidade da Frota de Caminhdes

Novaes et al (2001) corrobora que os veiculos e equipamentos desgastam-se
com o uso, exigindo reposicdo apos certo tempo de operacdo, no caso dos transportes,
ocorre em fungdo do desgaste mecanico e do uso. A industria automobilistica procura
aperfeicoar seus produtos de forma a melhorar o desempenho dos mesmos, reduzir seus
custos e tornd-los mais confidveis. No entanto, isso nao chega a gerar uma
obsolescéncia tecnoldgica em relagdo aos equipamentos mais antigos. O que prevalece,

entdo, sdo as consideracdes econdomicas baseadas no desgaste natural e no uso intensivo.

1.5.3.1 Depreciacao

Depreciagdo ¢ o fendmeno contdbil que expressa a perda de valor que os

valores imobilizados de utilizagdo sofrem no tempo, por forca de seu emprego na
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gestdo. E a diminui¢do do valor dos bens corpdreos que integram o ativo permanente,
em decorréncia de desgaste ou perda de utilidade pelo uso, acdo da natureza ou
obsolescéncia (CCSA, 20006).

Novaes et al (2001) afirma que enquanto o veiculo é novo, os custos de
manutenc¢ao sao baixos, cobrindo, basicamente, as revisoes de rotina e a substituicao de
componentes, como pneus, lonas de freio, etc. Depois de certa idade, esses custos vao
aumentando més a més, de uma forma crescente, envolvendo desgastes mecanicos,
falhas elétricas, problemas na carroceria, etc. De uma forma geral, quanto maior for o
prazo para renovagao da frota, menor sera a desvalorizacdo média anual, ou seja, para a
empresa parece vantajoso, a primeira vista, manter o veiculo e operacdo por prazos
sensivelmente longos. Na realidade, hd fatores negativos que se contrapdem a esse
aspecto positivo. O custo de manutengdo cresce sensivelmente quando o veiculo vai
ficando velho, eliminando, a partir de certo ponto, a queda no custo de depreciacao.
Além dessa desvantagem, o veiculo deixa de produzir receita quando esta parado na
oficina e gera ainda menor confiabilidade do caminhdo, ja que a incerteza quanto ao
desempenho do equipamento é maior.

Ainda de acordo com Novaes et al (2001), para a determinacdo da vida util

econdmica para certo equipamento pode-se considerar os seguintes aspectos:

e Desvalorizagao Anual

Maxwell (2006) alega que a desvalorizacdo de um bem reflete a perda natural
do valor do mesmo em funcdo do decorrer do tempo. Qualquer equipamento logistico
possui determinado valor de aquisi¢ao e possui um tempo de vida util de utilizagdo. Este
tempo de vida util ¢ afetado por uma reducdo de sua capacidade de operagdao que ¢
chamada de depreciacdo. A depreciacdo pode ser calculada de vérias formas, quais
sejam: método da depreciacao linear, método da soma dos digitos dos anos, método da
depreciacdo exponencial, etc. Segundo Machline (1990 apud MAXWELL, 2006, p. 61)
a depreciacdo para o engenheiro significa: “a depreciagdo ¢ o desgaste fisico da
maquina. A depreciacdo anual ¢ calculada, dividindo-se o valor inicial do equipamento
pela duracdo sua provavel em anos”.

Novaes et al (2001) afirma que a desvalorizagdo média anual do veiculo ocorre

a medida que o periodo de utilizacdo do mesmo for aumentando. A Tabela 2.3 apresenta
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o calculo da desvalorizagao média anual para a idade variando de 1 a 12 anos.

Tabela 2.3 - Desvalorizagao média anual de um caminhao em fun¢do do tempo de uso

(Valor de aquisicao R$ 120.000,00).

Tempo de uso do Veiculo |Desvalorizacdo acumulada (% Desvalorizaciao média
(anos) do valor do veiculo novo) anual (RS)

1 30 36.000,00
2 50 30.000,00
3 65 26.000,00
4 80 24.000,00
5 85 20.400,00
6 90 18.000,00
7 93 15.942,86
8 95 14.250,00
9 95 12.666,67
10 95 11.400,00
11 95 10.363,64
12 95 9.500,00

Fonte: Novaes (2001).

e Custo financeiro

Conforme o veiculo for se desvalorizando com o tempo, os juros sobre o valor

empatado vao caindo. A Tabela 2.4 mostra o custo em fun¢do do tempo, apresentando

os célculos com base na taxa de juros anual de 15%.

Tabela 2.4 - Célculo do custo financeiro em fun¢ao do tempo de uso do veiculo (Valor

de aquisigdo: R$ 120.000,00).

Juros Custo
Tempo de uso | Valor no inicio | Juros no ano acumulados Financeiro
(anos) do periodo (%) (RS médio anual
(RS)
(RS)
1 100 18.000,00 18.000,00 18.000,00
2 70 12.600,00 30.600,00 15.300,00
3 50 9.000,00 39.600,00 13.200,00
4 35 6.300,00 45.900,00 11.475,00
5 20 3.600,00 49.500,00 9.900,00
6 15 2.700,00 52.200,00 8.700,00
7 10 1.800,00 54.000,00 7.714,29
8 7 1.260,00 55.260,00 6.907,50
9 5 900,00 56.160,00 6.240,00
10 5 900,00 57.060,00 5.706,00
11 5 900,00 57.960,00 5.269,09
12 5 900,00 58.860,00 4.905,00

Fonte: Novaes (2001).
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e Manutengao

Este custo engloba as partes referentes a mao-de-obra, instalagdes, ferramentas
e o valor das pecas de reposicdo. De forma geral, quanto maior for o prazo para
renovacao da frota, menor sera a desvalorizacdo média anual. Ou seja, parece vantajoso,
a primeira vista, manter o veiculo em operagdo por prazos bastante longos.
Naturalmente, quanto mais se busca estender o tempo de uso do veiculo, mais
necessario se faz investir dinheiro em pecas de reposicao para que o veiculo mantenha
as condi¢des de seguranga, capacidade operacional e rendimento que tornem vantajosas
a sua manutencado (MAXWELL, 2006).

No dizer de Alvarenga e Novaes (2000 apud MAWELL, 2006, p. 65), a visao
supra ¢ muito bem explicitada: “No inicio da vida util, os custos de manutencao sao
pequenos. A medida que o equipamento vai ficando velho, as despesas com manutengao
vao aumentando significativamente”.

Novaes et al (2001) assegura que o veiculo, ao atingir certa idade, deve ser
trocado por um novo, a fim de se evitar despesas elevadas e paradas excessivas para
concertos. H4 diferentes formas de expressar o custo de manutencdo. Uma delas ¢é
exprimi-lo em fun¢do do valor do veiculo novo, onde, a soma das despesas de
manutencdo que ocorrem num determinado ano ¢ relacionada com o valor do
investimento do veiculo. A produgdo de um veiculo, em quildometros rodados por més,

tende a cair com a idade. A Tabela 2.5 mostra os custos médios de manutengao.

Tabela 2.5 - custos anuais médios de manutengao (Estimados).

Custo anual de
- Custo anual de
Idade (anos) manutencio em manutencio Custo Cu’stf) anual
% do valor do (RS) acumulado (RS$) médio (RS)
veiculo novo
1 11,2 13.440,00 13.440,00 13.440,00
2 12,3 14.760,00 28.200,00 14.100,00
3 13,5 16.200,00 44.400,00 14.800,00
4 15,7 18.840,00 63.240,00 15.810,00
5 17,8 21.360,00 84.600,00 16.920,00
6 20,1 24.120,00 108.720,00 18.120,00
7 22,3 26.760,00 135.480,00 19.354,29
8 25,5 30.600,00 166.080,00 20.760,00
9 28,8 34.560,00 200.640,00 22.293,33
10 32,4 38.880,00 239.520,00 23.952,00
11 36,8 44.160,00 283.680,00 25.789,09
12 41,7 50.040,00 333.720,00 27.810,00

Fonte: Novaes (2001).
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E importante lembrar que poderdo ocorrer varios outros problemas quando a
frota for se tornando muito velha, como a reducdo da confiabilidade, quando o veiculo
quebra durante o servico, ha despesas adicionais de socorro mecanico, reboque, atrasos
no servi¢o, impacto negativo na imagem da empresa, etc. (NOVAES, 2001). A Tabela

2.6 apresenta o calculo do custo médio por quilometro.

Tabela 2.6 - Célculo do custo médio por quilometro.

- Custo Custo anual -
Depreciaciao . . . . Custo médio
Idade (anos) | média annual ﬁ,nz?ncelro médio de~ Custo anual Qu{lo'metragem Qu11'01.netragem por quilémetro
(RS) médio anual | manutencio total (RS) média mensal | média anual R$/Km
(R$) (R$)
1 36.000,00 18.000,00 13.440,00 67.440,00 8.500 102.000,00 0,661
2 30.000,00 15.300,00 14.100,00 59.400,00 8.410 100.920,00 0,588
3 26.000,00 13.200,00 14.800,00 54.000,00 8.305 99.660,00 0,542
4 24.000,00 11.475,00 15.810,00 51.285,00 8.183 98.196,00 0,522
5 20.400,00 9.900,00 16.920,00 47.220,00 8.040 96.480,00 0,489
6 18.000,00 8.700,00 18.120,00 44.820,00 7.876 94.512,00 0,474
7 15.942,86 7.714,29 19.354,29 43.011,44 7.688 92.256,00 0,466
8 14.250,00 6.907,50 20.760,00 41.917,50 7.472 89.664,00 0,467
9 12.666,67 6.240,00 22.293,33 41.200,00 7.224 86.688,00 0,475
10 11.400,00 5.706,00 23.952,00 41.058,00 6.942 83.304,00 0,493
11 10.363,64 5.269,09 25.789,09 41.421,82 6.620 79.440,00 0,521
12 9.500,00 4.905,00 27.810,00 42.215,00 6.250 75.000,00 0,563

Fonte: Novaes (2001).

1.6 TERCEIRIZACAO DE TRANSPORTES

“Nao ha qualquer magia na terceirizacdo, seu principio ¢ até de uma singeleza
desconcertante, mas o caminho ¢ este: tudo o que ndo constitui atividade essencial de
um negocio pode ser confiado a terceiros” (LEIRIA, 1993).

A tendéncia de terceirizagdo surgiu da década de 80 nos EUA, mas se
intensificou no Brasil nos ultimos trés anos. Inicialmente, o sistema surgiu como
solugdo parcial: as grandes companhias terceirizavam parte da producdo. Hoje muitas
e criando novas

companhias nascem

(COMEXNET, 2006).

s6 desenvolvendo projetos tecnologias
Terceirizagdo trata-se de uma pratica muito comum entre as empresas para
reduzir custos. A terceirizagdo consiste em contratar externamente companhias que
possam fabricar produtos ou fornecer servicos (COMEXNET, 2006).
Leiria (1993) defende que terceirizagao ¢ a agregagao de uma atividade de uma

empresa (atividade-fim), na atividade-meio de uma outra empresa. A contratacdo de
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terceiros € encarada como um dos caminhos mais avancados da empresa moderna e
grandes industrias j& descobriram as vantagens de adotar a contratacdo de terceiros. Em
relagdo a dimensdo da frota propria da empresa, dadas as oscilagdes da demanda por
servigos, nao se pode de uma hora para outra, ¢ frequentemente, amplia-la ou reduzi-la,
por isso a pratica da terceirizagdo torna-se mais conveniente em mercados que

apresentam maiores incertezas e/ ou oscilagdes (NOVAES, 2001).

1.6.1 Decisdo pela terceirizagao

Charles (2006) afirma que hoje em dia as empresas sdo avaliadas pelo seu
capital humano e ndo pelos seus equipamentos. Toda empresa ganha dinheiro atuando
no mercado da sua vocacdo, para isto investe pesado e contrata talentos voltados para o
negocio da empresa, por isso terceirizam suas atividades internas de seguranca, limpeza,
alimentacao, auxilio médico e etc.

Comexnet (2006) alega que as empresas afirmam que ha um aumento na
qualidade do servigo ou dos produtos com a terceirizagdo, pois quem fard um trabalho
sera um especialista. A empresa contratante pode entdo se concentrar em outros
segmentos nao terceirizados e com isso, conseguem maiores avangos na sua area.

Figueira (2001) afirma que ao analisar uma terceirizagdo, as companhias
avaliam diversos pontos em relacdo as suas operagdes logisticas, como o custo real de
cada atividade, a necessidade do controle direto sobre as mesmas, a possibilidade do
desenvolvimento de know-how interno e reducdes esperadas de custos. Entretanto, o
custo ¢ apenas parte da questdo. A outra parte ¢ representada pelo servico aos clientes.
A terceirizagdo de operacdes logisticas representa uma grande oportunidade em alguns
casos e um consideravel risco em outros. Contudo, ndo analisar devidamente os custos €
beneficios dessa terceirizacdo ¢ o maior de todos os riscos. No altamente competitivo
ambiente de negbcios, as empresas buscam continuamente melhorar sua eficiéncia
operacional e alcangar vantagens competitivas.

Seguindo o raciocinio de Figueira (2001), a crescente competicdo por
mercados leva as empresas a expandirem sua oferta de produtos, serem mais ageis nas
respostas as necessidades dos clientes e diminuirem o ciclo de vida de seus produtos. O

capital da empresa estd empenhado com investimentos em manufatura e
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desenvolvimento de produtos e mercados — que €, afinal, o motivo de existéncia da
propria empresa - e percebe-se uma caréncia de recursos no desenvolvimento da
empresa em outras frentes que ndo fazem parte do negécio principal da empresa, entre
elas a logistica. Quando corretamente implementada, a terceirizagdo de servigos
logisticos pode ser a ferramenta ideal para superar esses desafios. Seu potencial de
reducdo de custos ¢ amplamente conhecido.

Entretanto, as vantagens da terceiriza¢do nao estdo restritas a custos. Melhora
de niveis de servicos a clientes também sdo marcantes. Ter apenas um operador
logistico em vez de uma série de sub-contratados desenvolvendo os mesmos servigos,
ou seja, um unico responsavel por todos os fluxos, torna a empresa muito mais flexivel
as mudancas do mercado, além de possibilitar a otimiza¢do da cadeia como um todo, ao
invés de ganhos pontuais e descoordenados em varios setores da companhia
Freqilientemente, a velocidade que os materiais fluem ¢ aumentada, com conseqiiente
diminuicdo de niveis de estoque. Outra vantagem ¢ o acesso a novas técnicas de
gerenciamento logistico que os provedores desses servigos tenham desenvolvido, muito
mais avangadas que as técnicas que a empresa pode dispor com sua estrutura interna
(FIGUEIRA, 2001).

As empresas vém reconhecendo essas existéncias de vantagens estratégicas e

operacionais na terceirizacao logistica. Ballou (2006) alega os beneficios:

e Custos reduzidos e menores investimentos de capital;

e Acesso a tecnologias novas e a habilidade gerenciais;

e Vantagens competitivas como a crescente penetragao no mercado;
e Acesso incrementado a informacao 1til para o planejamento;

e Reducdo dos riscos e incerteza.

Ballou (2006) afirma que as principais areas de todas essas vantagens ¢ a
redugdo potencial dos custos de transporte e a liberagao do nivel de investimento em
areas ndo centrais do negocio, seguindo a redugdo de pessoal. O risco maior para a
empresa ¢ a perda de controle sobre atividades logisticas com prejuizos capazes de

anular as vantagens anteriormente relacionadas.
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1.6.2 Estratégia da terceirizagdo

A terceirizacdo pode ser representada através dos seguintes passos, como

classifica Leiria (1993) na Figura 2.4.

PLANEJAMENTO ACAO CONTROLE

GESTAO CONTRATO AUDITORIA

Fonte: Leiria (1993).

Figura 2.4 — Passos da terceirizagao.

Onde:

e Planejamento: estudo e identificagdo da area terceirizavel, formag¢do do perfil do
terceiro, cronograma de acao do processo de terceirizagio;

e Acdo: cadastramento de empresas prestadoras de servigos, determinacdo da espécie
juridica do contrato (prestagdo de servigos, franquia, compra e venda, outros);

e Controle: acompanhamento da execugao do contrato,
desenvolvimento/acompanhamento peridédico dos aspectos técnico, de qualidade, social,

trabalhista, previdenciario, contabil, econdmico, etc.

A extensdo dos relacionamentos entre empresa € parceiros externos ¢ apenas
uma questdo de grau. O relacionamento pode basear-se desde eventos isolados até
contratos de longo prazo para sistemas compartilhados de uma alianca estratégica. Este
continuo da relagdo terceirizada ¢ ilustrado na Tabela 2.5, onde hd aumento da

complexidade, redugdo da ocorréncia (BALLOU, 2006).
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ALIANCA ESTRATEGICA

ONTRATOS LOGISTICRS

TRANSACOES LOGISTICAS

Fonte: Ballou (2006).

Figura 2.5 — O continuo da relacdo terceirizada.

Onde:

e Alianca estratégica: a relacdo planejada em que cada uma das partes tem
necessidades que a outra pode suprir, ¢ em que ambas as empresas compartilham
valores, metas e estratégias corporativas de beneficios mituos;

e Contratos logisticos: uma relagdo especificamente definida, orientada por contrato e
dependente do cumprimento, pelo fornecedor, das metas de desempenho definida pelo
embarcador;

e Transacdes logisticas: um relacionamento decorrente de um evento isolado, ou de

uma série de eventos isolados.

1.6.3 Tipos de Transportadoras (Classes)

De acordo com Bowersox (2001), ao contrario de muitas operagoes
empresariais de livre iniciativa, os governos muitas vezes restringem as transportadoras
a mercados e servicos especificos, a fim de manter a estabilidade interna do setor e do
mercado. As restricdes a cada transportadora em particular, denominadas licenga

operacional, fazem parte da autorizacdo legal para o transporte de produtos e



29

commodites entre dois pontos. Uma empresa de transportes tem que agir de acordo com
as regras e restri¢goes especificas da Federal and Interstate Commerce Commission
(FICC) para poder transportar bens e commodities. As quatro classes de transportadoras

sao:

e Transportadoras Comuns: caracterizadas pelo transporte eventual ou spot, essas
transportadoras oferecem servigos diversos de transporte de cargas individuais. A
responsabilidade dessas transportadoras € prestar servigos a precos justos ao publico. A
licenga operacional recebida pode incluir o direito de transportar qualquer commodity
ou limitar o transporte a tipos de commodities. A maior flexibilidade legal para essas
transportadoras estimulou a formagdo e aliancas estratégicas e relacionamentos formais
de longo prazo;

e Transportadoras Contratadas: caracteriza-se por prestar servicos de transporte para
clientes especificos. Embora necessitem de autorizagdo, as exigéncias sao menos
restritivas do que as transportadoras comuns. A base de contrato ¢ um acordo feito entre
a transportadora e o embarcador, que solicita um servigo de transporte especifico a custo
combinado entre as partes. O acordo comercial serve de base para que a transportadora
contratada consiga obter permissao para transportar commodities especificos. Uma
classe especial, que faz parte do grupo de transportadoras contratadas, ¢ a do
transportador autonomo, cuja caracteristica bésica € ser proprietario do veiculo que
opera;

e Transportadoras Privadas: a firma possui seus proprios veiculos, sdo frotas proprias
que ndo estdo disponiveis para aluguel nem regem a movimentagdo de mercadorias de
alto risco, seguranca de funcionarios entre outras regulamentagdes;

e Transportadoras Isentas: estas transportadoras ndo sofrem restrigdes por parte da
regulamentacdo da 4rea econdmica. Entretanto, devem obedecer as leis de segurancga e
ter licenga dos estados que operam. Se a transportadora estiver envolvida em

movimentagdes interestaduais, suas taxas de frete devem ser divulgadas.

1.6.4 Avaliacao de Transportadoras

Uma avaliagdo comparativa de transportadoras tem dois estagios de acordo

com Ballou (2006). Primeiro, ¢ determinada a importancia relativa de cada critério, do
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ponto de vista do embarcador, dando-se a essa importancia uma classificacdo 1 (bom
desempenho), enquanto critérios menos importantes devem ter classificagdo 3 (baixo
desempenho). No segundo estagio ¢ classificado o desempenho da transportadora para
cada fator de avaliagdo, como mostra a Tabela 2.7. A avaliacdo total de uma
transportadora deve incluir elementos quantitativos e qualitativos fornecidos pelo
departamento de transporte. A classificagdo combinada pode ser apurada multiplicando-
se os resultados da importancia relativa e do desempenho delas. A avaliagdo total de
uma transportadora ¢ a soma das classificagdes de cada fator. Portanto, devem ser

comparados os totais de varias transportadoras, para auxiliar nas decisdes a respeito de

futuras aliangas.

Tabela 2.7 — Exemplo de avaliacdo de transportadora.

Importancia Desempenho Classificacdo da
Fator de avaliacao . X da = | transportadora
relativa

transportadora S
1.Tempo em transito 1 X 1 = 1
2.Rapidez de entrega 3 X 2 = 6
3.Confiabilidade do tempo em transito 1 X 2 = 2
4.Capacidade 2 X 2 = 4
5.Facilidade de acesso 2 X 2 = 4
6.Seguranga do servigos 2 X 3 = 6
Total da classificagdo 23

Fonte: Ballou (2006).

Christopher (2002) apresenta um modo forte de acentuar o impacto do servigo
ao cliente através de porcentagens atribuidas aos critérios estabelecidos, como mostra o

exemplo da Tabela 2.8.

Tabela 2.8 — Percepgao dos fornecedores quanto aos critérios de compra Nissan.

Fator de avaliacao % de respostas
1.Qualidade 94%
2.Confiabilidade da entrega 92%
3.Compromisso com a melhoria continua 89%
4.Tecnologia 86%
5.Flexibilidade/Respostas rapidas 78%
6.0Orientagdo para o cliente 76%
7.Preco 71%
8.Bom Marketing/publicidade 38%

Fonte: Christopher (2002).

A Tabela 2.8 implica que as dimensdes competitivas classicas do passado,
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como preco € promogao, estdo substancialmente para tras em relagdo a qualidade e a
confiabilidade da entrega como critérios para a conquista do pedido. Apresenta um forte

impacto quanto ao servigo ao cliente e o gerenciamento logistico (Christopher, 2002).

1.7 VANTAGENS E DESVANTAGENS COMPETITIVAS ENTRE
FROTA PROPRIA E TERCEIRIZACAO DE TRANSPORTES

De acordo com Bowersox (2001), o transporte ¢ um dos elementos mais
visiveis das operagdes logisticas. E comum, como consumidores, ver caminhdes
transportando produtos ou estacionados em um deposito de distribuicdo. Embora essa
visdo dé uma noc¢do razodvel da natureza dos servicos de transporte, vale ressaltar
algumas vantagens e desvantagens em relacdo a terceirizagdo de transportes e frota
propria.

De acordo com Gestao (2006), as principais caracteristicas da Terceirizagdo

englobam:

e (Concentrar mais tempo e atencao no Core Business;

e Profissionalizac¢do do servigo;

e Melhoria da qualidade, modernizacao e ganhos de produtividade;
e Maior parcela de custos variaveis;

e Controle através de relatorios;

e Diminui¢do da estrutura organizacional.
E as principais vantagens, ainda de acordo com Gestao (2006) sdo:

¢ Eliminacao de investimentos em ativos fixos;

e Liberagdo de area;

e Descentralizacdo de vinculos sindicais;

e Assessoria permanente de especialistas;

e Visualizacdo exata dos custos da atividade ¢ melhor utilizagao dos funcionarios da
empresa;

e Mais autonomia e controle sobre seus funcionarios, quanto a aparéncia, uniforme e

etc.;
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Envolvimento com o negocio e interesse maior (conhecer melhor a rotina);

Nao ter risco de faltar caminhdo, de usd-los a qualquer hora sem prévia

programacao, de disponibiliza-los ao maximo e outros motivos variados peculiares a

cada segmento.

Laine (2006) ressalta que a terceirizagao consiste:

Na extin¢do das despesas empregaticias;
Nao ha existéncia de vinculos empregaticios;
Isencao dos custos com o percurso;

Exting¢do de despesas em relagdo ao

DOC/Mecanica/Eletrica/Funilaria/Pneus/Multas e Seguro Auto;

Extingdo dos beneficios dos motoristas/ajudante;
Transporte com qualidade adequada;
Planejamento real sobre o custo com o Transporte;
Melhor aproveitamento da Verba;

Aproximagdo entre empresa/cliente;

Carga segurada;

Avaliagao Periodica(Servigos).

Transportes Terceirizados

veiculo como:

Leiria (1993) constata que as vantagens de terceirizacdo reinem aspectos como

os apresentados na Tabela 2.9.
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Tabela 2.9 — Aspectos positivos e negativos de terceirizagao.

ASPECTOS POSITIVOS ASPECTOS NEGATIVOS

Diminui¢@o do desperdicio; - Aumento do risco a ser administrado;
Dificuldades no aproveitamento dos

empregados ja treinados;

Desmobilizagio; - Demissdes na fase inicial;

Aumento da qualidade;

Integragdo da comunidade; - Mudangas na estrutura do poder;
Sinergismo das atividades-fim; diminui¢do de

. . .. Falta de pardmetros de preco nas
atividades-meio administradas sem ganho de P preg

contratagdes iniciais;

especialidade;
Melhoria do perfil do administrador; - Custos das demissoes;
Aumento da especializagio; - Rela¢do com sindicatos
Aumento do lucro; - Ma escolha de parceiros;
Otimizacao dos servigos; - Maé administra¢@o do processo;
Melhor administragdo do tempo da empresa; - Aumento da dependéncia de terceiros.

Redugdo do quadro direto de funcionarios;
Aumento da motivagao;

Aumento de empregos especializados.

Fonte: Leiria (1993).

Transporte Proprio

As vantagens da frota prépria, de acordo com Gestdo (2006), apresentam

fatores como:

Determinagdo do nimero de veiculos;

Suas capacidades;

Os pontos de paradas para coletas ou entrega em cada roteiro de um dado veiculo;
Seqiiéncia das paradas para coletas ou entrega;

Para a programagao de cargas ha menores tempos de carga e descarga;
Maximizagao do Km carregado;

Menores gastos com manuten¢ao e combustivel;

Redugao da hora parada;

Reducao dos prémios de seguro;

Elimina e/ou diminui despesas em func¢do dos riscos de acidentes, roubos e assaltos;

Otimizagao da frota com oportunidades de novos negdcios durante a viagem (frete-

retorno);

Monitoramento dos tempos de parada do motorista;

Padronizagao, aumento da qualidade e pontualidade.
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Arantes (2005) constata que para o transporte controlado pela empresa

apresentam algumas vantagens, como:

e Flexibilidade;

e (Grande cobertura geografica;

e Manuseio de pequenos lotes;

e Elevado grau de adptabilidade;

e Rapido, normalmente servigo ponto a ponto;

e Menores custos de embalagem.

No entanto, a frota propria apresenta alguns fatores negativos, como descreve

Arantes (2005).

e Unidades de carga limitadas;

e Dependem de condigdes climatéricas;

e Dependem do transito;

e Dependem das Infra-estruturas;

e Dependem da regulamentagao (circulagdo, horarios);

e Mais caros em longas distancias.

Bowersox (2001) relata que as principais restricdes a frota propria incluem a
justificativa de retorno do investimento, o cumprimento das leis federais, a qualidade do
servigo ao cliente e a falta de uniformidade nos impostos estaduais. Por estes fatores
considera que a participacao relativa de frotas proprias deve continuar em declinio.

O que deve ser lembrado ¢ que a andlise ndo deve levar em consideracao
apenas fatores econdmicos de curto prazo. E de fundamental importancia que a analise
leve em conta fatores pouco mensuraveis economicamente como a confiabilidade do
fornecedor do servigo e a flexibilidade (ou acessibilidade) desse fornecedor no
tratamento de questdes especificas do cliente. De uma maneira geral, o fornecedor que
possui 0 menor pre¢o do servico ¢ o mesmo que demora mais para executa-lo, e o
mesmo que necessita de um maior lote minimo para o atendimento (CAVENAGH]I,

2006).
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