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RESUMO

O transporte rodovidrio de cargas no Brasil constitui-se em uma das atividades estratégicas da
economia, desde a chegada da indiistria automobilistica no pais e os respectivos incentivos
concedidos pelos governos estaduais e federal, no inicio do século XX. Vdrias organizacées tém
buscado disciplinar a composi¢do de custos para auxiliar provedores de servigos logisticos e
transportadores autonomos (carreteiros), porém o planejamento e a estratégia de sua redugdo fazem-
se necessdrios nos grandes centros urbanos do pais, para minimizar impactos ambientais e eventuais
atrasos no processo produtivo. O objetivo deste artigo é identificar oportunidades de redugcdo no
custo de fabricagdo de autopegas para a indistria automobilistica e o consegqiiente repasse desses
valores aos agentes intervenientes no gerenciamento da cadeia de suprimentos, chegando-se aos
consumidores finais do produto, utilizando métodos desenvolvidos por institui¢ées de ensino e orgdaos
representantes dos mais variados setores da indiistria e servigcos. Limita-se este estudo ao trajeto da
rota Guarulhos/SP (origem) a Sdo Bernardo do Campo/SP (destino), identificando, em termos
percentuais, o valor da redugdo do frete com base em modelos matemdticos e coletas de dados por
meio de sistemas de monitoramento por satélites.
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1. INTRODUCAO

A frota de veiculos no pais cresce em ritmo exponencial, sobretudo, porque os
investimentos em transportes publicos restringem-se a cada governo, o que motiva o
consumidor — devido a linhas de crédito mais atraentes — a adquirir seu préprio meio de
locomog@o e a contribuir com o caos do trinsito nos centros urbanos, provocando enormes
congestionamentos e aumentando os indices de poluicao.

Alternativas apresentadas pelo poder ptiblico, no sentido de se abastecer alguns setores
da economia no periodo da noite e madrugada, tém encontrado muita resisténcia em funcio
dos altos custos sociais, apesar de empresdrios ji identificarem essa condicdo ndo como
medida paliativa e, sim, como solucdo para garantia de maior competitividade e manutencao
de sua sobrevivéncia no mercado.

Assim, esta pesquisa pretende quantificar, em termos percentuais, o impacto dos
congestionamentos no transporte rodovidrio de cargas, a fim de mostrar aos envolvidos no
setor que se faz necessdria e criteriosa andlise de procedimentos. Focar-se-4 mais detidamente
o suprimento de autopegas para a industria automobilistica, considerando a rota de
Guarulhos/SP a Sdo Bernardo do Campo/SP, aplicando modelo matemaético desenvolvido por
instituicdes de ensino e 6rgdos de representacdo de classe. Como a empresa de transportes



focada ndo utiliza monitoramento via satélite, pretende-se aqui apontar, também, a sua
importancia para a minimiza¢ao dos custos.

A importancia de disciplinar a apropriagdo dos custos € uma preocupagdo constante do
setor (STOCK; LAMBERT, 1987), pois o que se observa é que os transportadores auténomos
(carreteiros) ndo realizam uma avaliacdo constante de seus custos, além de praticarem valores
de frete que ndo sdo compativeis para remunerar suas atividades bésicas.

Portanto, sdo feitas, a seguir, algumas consideracdes acerca do assunto-chave deste
trabalho, ou seja, os custos do transporte de cargas no Brasil, para que, na seqiiéncia se fale se
conheca um pouco melhor os agentes da cadeia de suprimentos: a industria de autopecas, a
empresa de transportes de carga, os sistemas de monitoramento via satélite e a montadora. Na
seqiiéncia, encaminham-se o estudo de caso, sua andlise e conclusoes.

2. CUSTOS DO TRANSPORTES DE CARGA NO BRASIL

E muito comum que empresa provedora de servicos de transporte rodovidrio de
cargas volte sua atenc@o para o controle de custos dentro do dominio de suas atividades,
porém algumas despesas externas ndo sdo normalmente consideradas, porque sdo de dificil
quantificagdo e, geralmente, cada empresa busca para si vantagens imediatas (NOVAES,
2004).

Segundo BOWERSOX (2001, p.306): “A apropriagdo de custos € uma preocupacio
fundamental da transportadora; como, porém a estrutura de custo influencia a margem de
negociacdo de preco, a perspectiva do embarcador é importante também”.

O conceito de custo que aqui se utiliza € apresentado por LEITE (1997) e por
MARTINS (2003), como sendo o recurso disponibilizado para aquisi¢do de um bem (ativo)
ou servi¢o que serd utilizado na produgd@o de outros bens e servi¢os, dando continuidade ao
processo de producio.

Deve-se ressaltar a importancia da Engenharia/Andlise do Valor utilizada a partir da
metade da década de 1970, pela indudstria automobilistica, e as vantagens obtidas nas décadas
seguintes 1980 e 1990 por empresas fabricantes de autopecas como Freios Varga e TRW,
entre outras (CSILLAG, 1995).

De acordo com LENEF (1980 apud CSILLAG, 1995, p.84) é apontado como sendo
um dos conceitos mais importantes da Andlise de Valor o meio transportador que é
selecionado para ser utilizado e os pontos de transferéncias ao longo do trajeto.

O custo do transporte rodovidrio de cargas é composto basicamente pelos itens: frete-
peso, frete-valor, gerenciamento de riscos (GRIS), outras taxas e pedagio, que visam ressarcir,
de forma equilibrada, o transportador das despesas realizadas com a prestacdo do servigo.

Os custos operacionais do veiculo dividem-se em fixos e varidveis. Geralmente, o
custo fixo é calculado por més, pois as despesas ndo variam com a distancia percorrida, ou
seja, ele existe mesmo com o veiculo parado. Por outro lado, os custos varidveis incidem em
funcdo da distancia percorrida e inexistem caso o veiculo permaneca parado.

O custo fixo de operagdo do veiculo é composto das seguintes parcelas: remuneracio
mensal do capital investido na aquisi¢do do veiculo (RC); saldrio do motorista (SM); salério
de oficina (SO); reposicdo do veiculo (RV); reposi¢ao do equipamento (RE); licenciamento
(LC); seguro do veiculo (SV); seguro do equipamento (SE) e seguro de responsabilidade civil
facultativo (RCF). Portanto, o custo fixo mensal é representado pela soma das nove parcelas:

CF=RC+SM+ SO +RV +RE + LC + SV + SE + RCF




O custo varidvel de operacdo do veiculo é composto das seguintes parcelas: pegas,
acessorios e material de manutencdo (PM); despesas com combustivel (DC); lubrificantes —
motor e transmissdao (LLB); lavagens e graxas (LG) e pneus e recauchutagens (PR). O custo
varidvel é obtido pela soma das cinco parcelas, divididas pela distdncia mensal percorrida
pelo veiculo (km) ou a quilometragem recomendada pelo fabricante:

CV=PM+DC+LB+LG+PR | oy _ Custo Varidvel (R$/km)

As despesas indiretas, também conhecidas como Despesas Administrativas e de
Terminais (DAT), sdo aquelas que ndo estdo relacionadas diretamente com a operagdo do
veiculo. Ndo variam, portanto, com a quilometragem rodada, mas, sim, com a tonelagem
movimentada e estdo divididas em duas grandes parcelas — (a) saldrios e encargos sociais do
pessoal administrativo ndo envolvido diretamente com a operagdo dos veiculos e (b) outras
despesas necessdrias ao funcionamento da empresa, tais como: aluguel, material de escritdrio,
entre outras. Portanto, seu custo deve ser apurado dividindo-se o seu valor mensal pela
tonelagem mensal movimentada.
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A estrutura apresentada a seguir é adotada pela FIPE — Fundacdo Instituto de
Pesquisas da Universidade de Sao Paulo e se subdivide em: saldrios, ordenados e honorarios
de diretoria; aluguéis; tarifas de servigos publicos; servigos profissionais; impostos e taxas;
depreciagdes; outros custos.

A despesa por tonelada calcula-se da seguinte forma:

DAT/tonelada = DAT mensal / tonelagem mensal expedida

Para fins de aplicacdo da metodologia em casos especificos, serd adotado aqui o custo
total da rota, com base em FLEURY et al (2000, p. 274), partindo do somatdrio de trés
parcelas:

1*) E o produto do custo fixo unitrio de operacdo (CFUOp), em R$/hora, pelo somatdrio dos
tempos de carregamento (TC), viagem (D/Vm) e descarregamento (TD) medidos em horas.

CFUOp * [D/Vm + TC = TD]

Observar que o custo fixo unitdrio de operagdo é o custo fixo total dividido por uma
medida de capacidade de operagdo do caminhio, em termos de tempo.

O tempo de viagem é considerado a razio entre a distancia de ida e volta (D), medida
em quilémetros, pela velocidade média da rota (Vm), medida em km/h.

2 E o produto do custo varidvel unitdario (CVU), em R$/km, pela distancia percorrida (D),
medida em quildometros.

CVU *D

3") Corresponde ao produto do custo fixo unitdrio de administracdo (CFUAd), em R$/nimero
de conhecimento de frete, pelo nimero de conhecimento de frete para determinada rota
(NCP).

CFUAd * NCF

Entdo, chega-se a seguinte equacio:



CTR = CFUOp * [D/Vm + TC + TD] + CVU * D + CFUAd * NCF

Também se levard em consideragdo o sistema de distribui¢cdo ‘um para um’, descrito
por NOVAES (2004, p.159), que, na linguagem operacional, é denominado transferéncia de
produtos, em que o veiculo € totalmente carregado no depdsito da fabrica (lotagdo completa) e
transporta a mercadoria ao seu destino final, podendo ser outro depésito (CD — Centro de
Distribui¢do), uma loja, ou outra instalagdo qualquer.

3.0S AGENTES DA CADEIA DE SUPRIMENTOS

A gestdo da cadeia de suprimentos € uma abordagem integrada do negdcio, que
cobre todas as questdes fundamentais relacionadas a cadeia de suprimentos, tais como
estratégias funcionais, estrutura organizacional, tomada de decisdes, gestdo de recursos,
funcdes de apoio, sistemas e procedimentos. Por isso, € importante que se conhecam todos os
seus integrantes, no caso desta pesquisa: o fornecedor de autopegas, a empresa de transporte

de cargas, o sistema de monitoramento, e a montadora de veiculos.

3.1.0 FORNECEDOR DE AUTOPECAS

A empresa focada nesta pesquisa € uma empresa norte-americana, uma das maiores
fabricantes de motores diesel do mundo. Instalou-se no Brasil em 1971 e, em 1974 iniciou
suas atividades em Guarulhos (SP) em um parque industrial de 60.000m? de area construida,
localizada ao lado da Rodovia Presidente Dutra, em um terreno de 138.000m2, com
capacidade de producdo de 70.000 motores por ano.

Os motores fabricados na filial brasileira sdo divididos em familias, cada uma delas
com a mesma capacidade volumétrica (litros), variando sua poténcia conforme a necessidade
do equipamento e sua aplicagdo.

Em 1986, a empresa deu um passo decisivo para a conquista de novos mercados, com
a introducdo dos motores médios da série ‘C’, simultaneamente no Brasil e nos Estados
Unidos. Com o langcamento dessa série, a empresa entrou definitivamente no segmento
automotivo nacional.

Independente dos demais produtos fabricados pela empresa — motores para aplicacodes
em veiculos leves (série ‘B’) -, a empresa comegou a fabricar, em 2000, as versdes eletronicas
com o sistema eletrénico interativo (ISM), tornando os motores com maior poténcia nesta
categoria.

Este estudo foca especificamente o suprimento dos motores série ‘C’, denominados
itens ‘Classe A’ da anélise de estoques ABC.

Considerando os aspectos comerciais e €éticos, o valor unitirio do item serd
estabelecido em $10.000,00, visando quantificar os percentuais de reducdo de custos que
serdo identificados na fase conclusiva deste estudo.

3.2. AEMPRESA DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS

Fundada na Austrdlia em 1946, inicialmente focalizou apenas os servicos de entrega
expressa. Todavia, na década de 1980, criou a divisdo logistica ao observar que os clientes se
beneficiariam com solugdes para a cadeia de suprimentos, elaboradas precisamente de acordo
com suas necessidades.



No Brasil, estd presente desde 1997. Atualmente, a empresa possui mais de 4.000
funciondrios e 27 filiais em todo o territério nacional, sendo mais de 400.000m? de armazéns
e movimento superior a 250 mil toneladas transportadas mensalmente.

Para CHONG et al (2005, p.17), a tendéncia de utilizar servicos de provedores
logisticos tem possibilitado a formagdo de centros operacionais estratégicos para atendimento
da produgdo industrial, pois mercadorias de diferentes origens sdo consolidadas e embarcadas
para seus destinos, garantindo a economia de escala.

Como provedor de servigos logisticos, supervisiona a gestdo e o controle de fluxo de
estoque ao longo da cadeia de suprimentos, relacionando essas atividades ao escopo de maior
importancia e as demandas do cliente.

A empresa focada oferece solu¢des completas para todas as grandes montadoras e seus
fornecedores com servi¢os de armazenagem e distribuicdo, rotas milk-run (multiplas rotas de
coleta ou entrega para um Unico cliente ou clientes do mesmo setor), entregas just-in-time (0s
materiais requeridos pela manufatura sdo disponibilizados apenas quando necessdrios para
que o custo de estoque seja menor. Cf. MARTINS; ALT, 2003, p.100), gestao de operacdes
de cross-dock (caracterizam-se por envolver multiplos fornecedores que atendem clientes
comuns. Carretas completas chegam ao armazém e, entdo, se inicia um processo de separagio
dos pedidos, com a movimentacdo das cargas da drea de recebimento para a drea de expedicdo
(FLEURY et al, 2000, p.158), projeto de cont€ineres para pecas especializadas, distribuicao
de veiculos e suporte pés-venda.

A estrutura de atendimento as necessidades da montadora em questdo localiza-se no
bairro do Tabodo — Sido Bernardo do Campo/SP - e é constituida por transportadores
autdnomos que foram funciondrios da montadora e aderiram a programas de demissdo
voluntéria, tendo como facilidade a possibilidade de adquirir um equipamento transportador
de carga e prestar servigo de transporte rodovidrio para aquela unidade.

A frota é composta por 16 veiculos fabricados pela prépria montadora, com idade
média de 5 anos de uso, ndo dispondo de sistema para monitoramento via satélite, realiza
coletas e entregas dos fornecedores de autopecas das regides de Barueri, Sorocaba, Guarulhos,
Valinhos, Mogi Mirim e Limeira. Além da equipe de transportadores, a empresa conta com
apoio administrativo de 8 colaboradores, para operagdo em horario comercial.

3.3. SISTEMAS DE MONITORAMENTO POR SATELITES

Ha mais de quatro décadas no mercado, a empresa vem consolidando sua atuacdo nos
principais setores de desenvolvimento do pais: engenharia, imobilidria, telecomunicagdes, gés
e petréleo, energia e finangas (banco, corretora e financeira).

O sistema desenvolvido para atender ao mercado de monitoramento de frotas
proporciona mais seguranga ao transporte de cargas e permite eficaz gerenciamento logistico,
baseado em telecomunicagdes bidirecionais, oferece informagdes seguras e precisas sobre o
veiculo e a carga, 24 horas por dia. Com abrangéncia intercontinental e tecnologia prépria, o
sistema pode adaptar seus softwares e equipamentos, de acordo com a necessidade especifica
de cada atividade.

Cada veiculo conectado ao sistema recebe a instalagdo dos equipamentos — antena,
processador e terminal de dados -, sendo que o posicionamento do veiculo monitorado é
captado pelo Sistema GPS — Global Positioning System - e recebido pela central da empresa
ou pelo proprio cliente, por meio da rede de satélites da Embratel, com ampla cobertura.

O sistema oferece informagdes sobre a localizagdo do veiculo e o estado da carga, seja
qual for o tipo da frota e facilita a comunicacdo a partir de um terminal, o que otimiza



decisdes de seguranca, possibilita gestdo significativa de maior produtividade e agilidade,
além de facilitar a logistica, cumprindo e reduzindo prazos de entrega, além do planejamento
€ maior seguranca ao patrimonio que estd na estrada.

3.4.A MONTADORA DE VEICULOS

No Brasil, comecou seu primeiro investimento em 1919, apesar dos registros da
chegada do primeiro veiculo serem de 1909, prevendo encontrar condi¢cdes de mercado e
infra-estrutura favoraveis, principalmente porque os primeiros investimentos em estradas de
rodagem brasileiras j4 estavam sendo feitos. A planta de Sdo Bernardo do Campo, no Estado
de Sdo Paulo, adquirida em outubro de 1967, dedica-se a produgéo de veiculos automotores.

Com uma drea de 72.000m? e inaugurada em 2001, a fabrica de caminhdes produz
todos os modelos das linhas Cargo, além de picapes e conta com uma das linhas de montagem
mais flexiveis e modernas, produzindo um veiculo novo a cada trés minutos.

4. ESTUDO DE CASO

Foi considerada a particularidade do trajeto: origem — fornecedor de autopegas
(motores) e destino — montadora, caracterizado por vias expressas, conforme relatério do
IPEA/ANTP (1999), que considera nivel de servico ‘A’ o desenvolvimento da velocidade
limitado a 80 km/h para veiculos de carga.

A versdo utilizada para monitorar o trajeto foi o kit mével, instalado em veiculo de
passageiro, que acompanhou cada um dos caminhdes no trajeto, que liga a fornecedora de
autopegas (Guarulhos) até a montadora (Sao Bernardo do Campo).

O periodo de andlise do monitoramento da frota foi de 22/out a 04/nov/2004, levando
em consideracio aspectos como feriado prolongado, chuvas, acidentes na rodovia, utilizagio
dos principais corredores de acesso da cidade de Sao Paulo, sendo que a solicitagdo média de
veiculos, no periodo, foi de 10 caminhdes/dia, com uma concentracdo de 55% a 70% das
entregas em horario comercial (das 7h as 18h), como afirma RODRIGUES (2002). O autor é
favordvel a distribuicdo fisica de produtos no periodo noturno, pois traria uma sensivel
reducdo de custos de manutencdo, além de melhorar o desempenho da frota de veiculos.

O estudo de custos intensificou-se na distribuicdo ‘um para um’, em funcio de
apresentar fortes economias de escala (NOVAES, 2004), porém o fato de a rota ser
considerada curta (menos de 100km ida e volta), os custos com a operagdo de carga e
descarga sdo extremamente penalizados nas operagdes logisticas, podendo chegar até a 64%
do custo total (FLEURY et al, 2000), também foram considerados para fins de apuragdo dos
impactos no preco final do produto 2 montadora.

Para efeito de quantificacdo de custos, serdo levados em consideracdo aspectos que
envolvem parcela percentual do valor total transportado, ou seja, cada embarque consiste em
10 motores série ‘C’, sendo o valor total do frete de $250,00.

Utilizando-se dos recursos disponiveis por meio da pédgina eletronica da Associacdo
Nacional do Transporte de Cargas — NTC, foi adequada a planilha de custos para o veiculo e
as situagdes encontradas na atividade de campo, para comparar com os valores referenciados
pelo provedor de servicos e analisar a eventual reduc@o de custos identificada neste trabalho.

A andlise consiste na transmissao do pedido pela montadora, através do sistema EDI —
Electronic Data Interchange (tecnologia para transmissdo de dados eletronicamente) -, que
desencadeia o processo de aquisicdo dos recursos materiais para a producdo e montagem dos
motores €, conseqiientemente, gera a necessidade da gestdo logistica, fundamentada no
transporte rodovidrio.



Os pedidos sdo recebidos com uma programagdo média de sete a dez dias de
antecedéncia, sendo que a montadora trabalha com dois dias desse planejamento real, e pode,
a partir do terceiro dia, efetuar eventuais ajustes em funcdo de sua estratégia de produgio e/ou
dificuldades de outros fornecedores cumprirem prazos de entrega, caracterizando a
flexibilidade nos processos de gerenciamento da cadeia de suprimentos.

A medida que os itens sio recebidos no estoque, devidamente aprovados pelo sistema
da qualidade, € realizado o acondicionamento em racks metalicos, entregues ao fornecedor de
autopegas quando o veiculo deixa a montadora para retirar o lote de motores e, embarcados de
acordo com a programacio da linha de montagem.

Assim que o lote é concluido, o processo de emissdo de notas fiscais € disparado, a
solicitacdio de caminhdes ja foi transmitida via fax no dia anterior ao embarque, e o
carregamento de 5 embalagens, com 10 motores, € realizado em pouco menos de 15 minutos
por sistema mecanizado, ou seja, com a utilizacdo de empilhadeira movida a gis. A frota é
composta por veiculos do tipo sider, o que facilita e agiliza a operagdo de carga e descarga.

O planejamento de embarque obedece a ordem de chegada na base operacional —
montadora -, pois o objetivo € que toda a frota dedicada possa realizar os carregamentos nos
horéarios estabelecidos na programacdo. Porém, quando se acompanhou a operagdo para a
realizacdo deste trabalho, a média de espera de carga era de até 5 horas, o que aponta, com
certa exatidao, os conceitos de FLEURY et al, (2000), bem como a estrutura de custos
estabelecida pelo Decope — NTC.

Com os procedimentos fiscais, carregamento e inspecdo pela seguranga da empresa
finalizados, o veiculo é conduzido a montadora, respeitando uma rota preestabelecida que, as
vezes, provoca atrasos em fungdo dos constantes congestionamentos, devido a concentragio
do recebimento de motores estar no periodo comercial.

Algumas particularidades da rota devem ser mencionadas para que o leitor possa
compreender as dificuldades encontradas pelos transportadores quando estdo responsaveis
pela entrega de um lote de mercadorias e ndo hd o cumprimento dos hordrios estabelecidos
para a entrega.

O trajeto completo origem/destino/origem é composto por aproximadamente 70 km,
iniciando com o percurso de 500 metros na Rua Ferndo Dias Paes Leme — Sdo Bernardo do
Campo -, patio de estacionamento da frota, via considerada coletora, com limite de velocidade
de 40 km/h, até a Rodovia Anchieta (SP 150); percorrem-se 7km na Rodovia e alcanca-se a
Rua das Juntas Provisorias. A partir desse ponto, segue-se por mais 2,2 km, até a Avenida
Professor Luiz Ignacio de Anhaia Melo e, para se chegar a Avenida Salim Farah Maluf, o
percurso € de 2,4 km, em um trecho caracteristicamente urbano, com indimeros cruzamentos
semaforicos, e intenso transito de dnibus, motociclistas e automoveis.

S6 para se ter uma idéia, o percurso da Avenida Salim Farah Maluf até a Rodovia
Presidente Dutra (BR 116), composto por 7km, tem 15 seméforos, demandando uma média
de 30-40 segundos de tempo parado, o que, para o veiculo carregado, aumenta, € muito, 0s
custos varidveis, como mencionado anteriormente.

Percorreu-se a Rodovia Presidente Dutra (BR 116) até o fabricante de autopecas, mais
14,8 km e, finalmente, chegou-se ao patio do fornecedor dos motores com mais 400 metros
em via coletora.

A avaliag@o limitar-se-4 ao percurso do fornecedor de autopegas, sediado no municipio
de Guarulhos até o bairro do Tabodo, em Sdo Bernardo do Campo, onde estd localizada a
fabrica de caminhdes da montadora.



Independente do predominio do trajeto estar relacionado a via expressa, cujo limite
maximo de velocidade é de 80km/h — alguns pontos das rodovias toleram até 90km/h — para
manter a entrega nas condicdes de seguranca exigida pela montadora, os transportadores
trafegam por vias locais no horario de pico, evitando acidentes e respeitando a legislacdo de
transito vigente no pais.

Apenas no periodo noturno € que as condi¢des passam a ser mais favordveis ao
transporte rodovidrio de cargas e, conseqiientemente, suas acdes tornam-se mais dgeis e
efetivas com a possibilidade de utilizarem as vias expressas e desenvolverem o limite de
velocidade estabelecido pela legislacdo, fato que reduz o tempo de deslocamento e otimiza as
entregas em seus respectivos destinos.

Figura 1. Trajeto da rota
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(Fonte: Autor)

Para ajustar os custos de transporte rodovidrio, foi utilizada uma combinagdo que
buscou adaptar a tabela fornecida pelo Decope — Departamento de Custos Operacionais da
Associag@o Nacional do Transporte de Cargas , levando-se em consideragdo a execucdo dos
servigos na modalidade descrita por NOVAES, (2004) (sistema de distribui¢do ‘um para um’)
e do modelo matematico de FLEURY et al, (2000) (férmula 7), além da andlise realizada por
um dos transportadores responsavel para a comparacdo se os valores estdo proximos dos
custos que a categoria tem suportado ao longo da execugéo dessas atividades.

Com base na estrutura de custos adaptada do Decope/NTC, estabeleceu-se a tabela de
frete lotacdo para a rota definida e sua projecdo até 3000km (Tabela 1), podendo ser
expandida até a distancia que o provedor de servico logistico julgar conveniente. Vale lembrar
que as Despesas Administrativas e de Terminais (DAT) nao foram incluidas por se tratar de
um servico desenvolvido por transportador autbnomo (carreteiro) e os custos de manutencao
da base operacional serem absorvidos pela montadora.

Tabela 1. Custos de transferéncia — Frete Lotac@o.

Custos de transferéncia por tonelada para lotacao

Veiculo: FORD 1621 com 3o0. Eixo - (ano de fabricagdo: 2000)



Capacidade util de carga (t): 14,50

Custo fixo mensal (R$/més) 5.265,35
Custo varidvel por km (R$/km) 0,6700
Despesas administrativas/terminais (R$/t) 0,00 (*) - vide observagio
Tempo de carga e descarga (horas) 6,00
Velocidade comercial (km/hora) 22,00
Horas trabalhadas por més 286,00 (26dias x 11horas)
(*) valor desconsiderado para emissdo de apenas 1 conhecimento. (FLEURY et al, 2000)
PERCURSO | Horas de | Viagens | Custo fixo/ C. variavel/ DAT/ |custo total /
(km) viagem | por més | tonelada tonelada tonelada| tonelada
50 8,27 34,57 10,50 2,31 0,00 12,81
100 10,55 27,12 13,39 4,62 0,00 18,01
150 12,82 22,31 16,27 6,93 0,00 23,21
200 15,09 18,95 19,16 9,24 0,00 28,40
2501 17,36 16,47 22,05 11,55 0,00 33,60
300, 19,064 14,56 24,93 13,86 0,00 38,79
350, 2191 13,05 27,82 16,17 0,00 43,99
400, 24,18 11,83 30,70 18,48 0,00 49,19
450/ 26,45 10,81 33,59 20,79 0,00 54,38
500 28,73 9,96 36,47 23,10 0,00 59,58
550 31,00 9,23 39,36 25,41 0,00 64,77
600 33,27 8,60 42,25 27,72 0,00 69,97
650 35,55 8,05 45,13 30,03 0,00 75,17
700 37,82 7,56 48,02 32,34 0,00 80,36
750 40,09 7,13 50,90 34,66 0,00 85,56
800 42,36 6,75 53,79 36,97 0,00 90,75
850 44,64 6,41 56,67 39,28 0,00 95,95
900 46,91 6,10 59,56 41,59 0,00 101,15
950 49,18 5,82 62,45 43,90 0,00 106,34
1.000[ 51,45 5,56 65,33 46,21 0,00 111,54
1.100[ 56,00 5,11 71,10 50,83 0,00 121,93
1.200{ 60,55 4,72 76,87 55,45 0,00 132,32
1.300[ 65,09 4,39 82,64 60,07 0,00 142,71
1.400[ 69,64 4,11 88,42 64,69 0,00 153,11
1.500 74,18 3,86 94,19 69,31 0,00 163,50
1.600[ 78,73 3,63 99,96 73,93 0,00 173,89
1.700[ 83,27 3,43 105,73 78,55 0,00 184,28
1.800 87,82 3,26 111,50 83,17 0,00 194,67
1.900] 92,36 3,10 117,27 87,79 0,00 205,07
2.000] 96,91 2,95 123,04 92,41 0,00 215,46
2.200{ 106,00 2,70 134,59 101,66 0,00 236,24
2.400[ 115,09 2,48 146,13 110,90 0,00 257,02
2.600[ 124,18 2,30 157,67 120,14 0,00 277,81




2.800] 133,27 2,15 169,21 129,38 0,00 298,59
3.000{ 142,36 2,01 180,76 138,62 0,00 319,38

Fonte: Adaptado do Decope/NTC (2005).

Substituindo os valores apurados pela aplicag@o da tabela Decope/NTC para a féormula
adaptada, proposta por FLEURY et al, (2000), tem-se o custo parcial da rota (CPR)
Guarulhos (fornecedor) a Sdo Bernardo do Campo (montadora), como sendo:

A férmula considera o tempo de viagem como a razéo entre a distincia de ida e volta
(D), medida em quilémetros, pela velocidade média da rota (Vm) medida em km/h. Para a
mensuracgdo do custo, leva-se em consideracio apenas a entrega dos motores a montadora.

CPR = (5.265,35/286) * [35 km / 22 km/h + 4 + 2] + 0,67 * 35
CPR = 18,41 *[1,59 + 4 + 2] + 23,45

CPR =[18,41 *7,59] + 23,45

CPR = 139,73 + 23,45

CPR = R$ 163,18 => se considerado o transporte de 10 motores; o custo unitdrio de
apropriacdo para cada item serd de R$ 16,32, apenas no deslocamento do fornecedor para a
montadora.

Observacdo: O custo fixo unitdrio de administragdo (CFUAd) ndo foi considerado por tratar-
se da emissdo de apenas um conhecimento de carga. (FLEURY et al, 2000, p. 275)

A simulacdo desenvolvida através do sistema de monitoramento por satélite
identificou o tempo médio de viagem (fornecedor/montadora) de aproximadamente
01h35min, pois foi considerado o universo de operacdes monitoradas no periodo — 12
embarques.

Vale salientar também que das 12 viagens monitoradas durante o periodo, vdrios
embarques foram cancelados pelo fornecedor de autopecgas — problemas e/ou dificuldades na
linha de produgdo, gerando custos adicionais de transporte que sdo absorvidos pela
montadora, sendo que o cancelamento do embarque implica pagamento de 85% do valor total
do frete origem/destino/origem, pois o motorista ficou a disposi¢do das empresas e ndo pode
ser penalizado por essa situacéo.

A andlise levou em consideracdo também os aspectos de suprimento fora do horario
comercial, ou seja, no periodo entre 22h e 6h, pois a simulacio identifica reducdo média de
65% do tempo, apresentando uma viagem ideal em torno de 30 minutos, confirmando as
consideracdes expostas por RODRIGUES (2002), de que o transporte rodovidrio de cargas,
nos grandes centros urbanos, no periodo da noite/madrugada, contribui para maior
competitividade do setor, além de reducdo das externalidades e melhorias na qualidade de
vida da populacao.

Substituindo os valores na férmula adaptada de FLEURY ez al, (2000), tem-se:



CPR = (5.265,35/286) * [35km / 60km/h + 4 + 2] + 0,67 * 35
CPR = 18,41 *[0,58 + 4 + 2] + 23,45

CPR =[18,41 * 6,58] + 23,45

CPR =121,14 + 23,45

CPR =R$ 144,59 => se considerado o transporte de 10 motores, tem-se uma redugdo de
11,39% no custo unitario de cada componente que podera ser repassado a montadora e,
conseqilentemente, ao consumidor final do veiculo.

5. RESULTADOS

Baseado no relatério sintese desenvolvido pelo IPEA/ANTP (1999) e na situacdo de
transtorno que 0s constantes congestionamentos provocam aos grandes centros urbanos,
principalmente aos usudrios do servigo publico de transportes e aos veiculos particulares,
avaliam-se o reflexo que esse cendrio gera ao segmento de transporte rodoviario de cargas e
seus desdobramentos para o setor produtivo.

O desenvolvimento e detalhamento de custos tornam-se imprescindiveis para a
eficiéncia das empresas focadas. Além disso, o desconhecimento da apropriacdo dos valores,
de forma correta, pode comprometer a sadde financeira das empresas, além do
desabastecimento do mercado (MARTINS, 2003).

Saber que existem cerca de 350 mil transportadores autdbnomos em atividade e que
somente e pratica de fretes ndo é suficiente para cobrir custos bdsicos indicam a necessidade
de organizacdo do setor, pois os provedores de servicos logisticos dependem desses
profissionais para equacionar a questdo ‘custos’, em funcdo da matriz de transportes
implementada no patfs, a partir do inicio do século XX e que, atualmente, é responsavel pela
movimentacdo superior a 60% do PIB brasileiro (FLEURY et al, 2000).

A organizagdo do setor, através de agdes dos governos federal e estaduais, dd ao
transporte a importincia que a atividade exerce na economia e busca disciplinar, de forma
racional, as politicas que disciplinam a geracdo de empregos e os respectivos investimentos.
Em meados da década de 1960, no I Congresso Nacional do Transporte Rodovidrio, os
interesses nacionais da categoria ficaram claros para as entidades e orientaram o primeiro
Plano Rodoviario Nacional (GORDINHO, 2003).

A Associacdo Nacional do Transporte de Cargas, NTC, sensibilizada com a
manutencdo das atividades de transporte de seus associados, busca facilitar, através do
Departamento de Custos, Decope, a aplicagdo dos conceitos de custos e disponibiliza material
e assessoria para que as empresas do setor possam dar continuidade ao exercicio da prestagio
de servicos e, se possivel, agregando mais valor ao produto final.

Institui¢cdes de ensino superior, como o Centro de Estudo em Logistica, CEL, do
Instituto Coppead de Administracdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro e tantas outras
tém se esforcado para publicar a realidade brasileira e levar a comunidade académica,
empresarial e discente os esforcos para que a atividade tenha a devida atengdo dos setores
publicos e privados, porém muito ainda ha que se fazer para que o segmento adquira o devido
respeito.

Tecnologias como Sistemas de Informacdo Geografica, SIG, e monitoramento por
satélites, gestdo de informacdes, sistemas computacionais aplicados ao controle e
gerenciamento de estoques tém crescimento vertiginoso no pais e, hoje, sdo vistos como
ferramentas de suporte as decisdes empresariais e ndo apenas como uma exigéncia de setores



que disponibilizam maiores recursos financeiros em determinadas dreas de producio, como a
industria automobilistica.

As centrais de cargas, atuando como viabilizadoras do frete retorno, conforme
CAIXETA-FILHO et al, (2001), também exercem papel importante na atividade de
transporte, possibilitando a unido de esfor¢os da produgdo e os provedores de servigos
logisticos, determinando os atributos de custos e o nivel de servico desejado. Ainda segundo
os autores, o valor de frete para um destino onde o indice de congestionamento € acentuado
poderd ser mais caro do que para outro destino, considerando igual quilometragem e as
condicdes das estradas, pois a entrega serd mais rapida.

Com base no estudo de caso descrito nesta pesquisa e nas obras consultadas, observa-
se que a redugdo de custo ¢ latente e extremamente significativa, pois o percentual apurado de
11,39% somente na rota de entrega da mercadoria (Guarulhos/SP a S3o Bernardo do
Campo/SP), pode sinalizar uma situacdo ainda mais favoravel, se analisado o percurso
completo, trazendo beneficios para toda a comunidade.

O resultado, fruto da combinagdo de esforcos do Decope/NTC (planilha de custos) e
da pesquisa cientifica, realizada pelo Centro de Estudos em Logistica, Coppead/UFRIJ,
apresentado no modelo matematico adaptado, pode caracterizar esse resultado e proporcionar
maior reflexdo dos agentes envolvidos diretamente nas atividades de gerenciamento da cadeia
de suprimentos.

Talvez possa ser visto como aplicagdo de uma modelagem simples, porém seus efeitos
na economia € no segmento que demonstra alta tecnologia e competitividade, quando
analisados de forma segmentada, dardo a devida importancia ao transportador auténomo
(carreteiro), além de consolidar a manuten¢do de sua atividade no transporte rodovidrio de
cargas.

6. CONCLUSAO

As consideracdes apresentadas na pesquisa e a necessidade de integragdo das
operacdes logisticas apontam para um setor carente de conhecimento e extremamente
importante na economia nacional, pois o transporte rodovidrio de cargas representa
aproximadamente 60% do gasto logistico e entre 9% e 10% do produto nacional bruto
(FLEURY et al, 2000).

A globalizacdo na economia, principalmente nos processos de produgdo, bem como as
estratégias para adequar a prestagdo de servigcos fazem com que provedores de servigcos
logisticos se ajustem as necessidades mercadoldgicas e busquem maior efici€éncia na execugio
das atividades. No atual cendrio nacional, o transportador autonomo complementa essa
atividade, regulando os respectivos custos, porém ndao pode ser penalizado pelo
desconhecimento da apropriagdo adequada das despesas decorrentes do exercicio de sua
funcao.

Maior destaque foi dado a adaptacdo da planilha de custos desenvolvida pelos 6rgaos
de representacdo da classe, a pesquisa cientifica desenvolvida nas instituicdes de ensino e a
tecnologia de informacgdo disponivel no mercado, para que a integracdo desses fatores
caracterizasse o impacto que as deseconomias urbanas proporcionam ao transporte rodovidrio
de cargas, além de apontar os beneficios ao setor de autopecas, no suprimento da industria
automobilistica.

Por meio do emprego de modelos matematicos, foi mensurada a redugdo de custo do
transporte rodovidrio de cargas, especificamente para autopecas — motores diesel, itens



considerados ‘A’ na andlise ABC e a contribuicdo para maior competitividade do produto
final ao mercado consumidor.

O estudo pode ser considerado simples em relacdo a escala macroecondmica, porém é
um ensaios para que oOs agentes revejam suas estruturas de custos, e melhorem o
estabelecimento de parcerias, visando a contratos bilaterais e maior administragdo de
interesses dos grupos econdmicos.

A amostra do valor de reducdo percentual de 11,39% na rota Guarulhos/SP a Sao
Bernardo do Campo/SP, cerca de 35 km aponta uma economia média anual aproximada de
U$$ 21.800,00 e isso é um valor que ndo se pode desprezar em tempos de economia estavel.

Quantos componentes possuem um veiculo? Se a pesquisa for estendida aos demais
itens, além dos beneficios que a populagdo teria com a reducdo das externalidades e,
principalmente, a reducdo dos congestionamentos nos grandes centros urbanos com o
suprimento no periodo noturno, qual seria a economia no preg¢o final dos produtos?

Algumas a¢des do poder ptiblico municipal de Sdo Paulo ja foram implementadas
para disciplinar a atividade do transporte rodovidrio de cargas na regido central da cidade, mas
a resisténcia do segmento industrial e comercial ainda € muito acentuada para cumprir esta
regulamentacdo e, quem paga por isso € o cidaddo paulistano.

A mobilizagdo da sociedade em geral diante desta pesquisa e de seus resultados pode
persuadir outros segmentos da importincia da gestdo logistica e do transporte rodovidrio de
cargas, dando cada um a sua contribuicio para que se viva em uma cidade mais humana e
com qualidade de vida melhor.

Assim, recomenda-se, apesar dos ganhos positivos no processo analisado, que se
avalie o percurso completo (origem/destino/origem), pois a pesquisa limitou-se a apenas um
trecho da rota. Recomenda-se para trabalhos futuros estender a avaliacdo para outros setores
da economia, bem como a outros componentes de maior importancia na produgdo de veiculos
pesados, pois os resultados poderdo ser surpreendentes.

Mesma atencdo se deve dar aos estoques, pois as empresas tendem a manter um
ndmero reduzido de itens e componentes para ndo comprometer o fluxo de caixa. Esse fato
deve ser encarado sob a dtica da preocupagdo com os fatores que alteram o comportamento da
populacdo e das grandes cidades — relacdo consumo versus abastecimento, tomando-se como
referéncia as questdes ambientais e o uso adequado do solo.

Também sabe-se que o indice de produgdo de veiculos aumenta a cada ano. Os
recursos publicos a serem aplicados em questdes que disciplinam o trinsito, bem como na
infra-estrutura, sdo escassos e a Parceira Publico-Privada (PPP’s), aprovada no atual governo,
deve aportar seus recursos a médio-longo prazos, mas a caréncia de uma solucio € imediata.

O grande desafio é acomodar, com qualidade e eficiéncia, a populacdo dos grandes
centros urbanos em seus respectivos deslocamentos, considerando o crescente nimero de
veiculos, sem afetar os problemas decorrentes das externalidades geradas pelos
congestionamentos, tais como a poluicdo, acidentes, atrasos, entre outras, baseando-se nos
principios democriticos e aperfeicoando ac¢des governamentais e definicdio de novos
mecanismos de planejamento e gestio, reunindo o Estado, a sociedade e a iniciativa privada.
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