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RESUMO

A evolugao do setor de Prestadores de Servigos Logisticos esta ocorrendo de forma
bastante rapida, motivada principalmente pela crescente tendéncia de terceirizacao
das atividades logisticas nas empresas brasileiras. Esta evolugao traz como uma de
suas principais consequéncias, o surgimento de varios formatos de atuacao destes
provedores, 0 que leva, em muitos casos, a uma grande desinformagao sobre a
forma de atuagcdo destas empresas e sobre o atual estagio de desenvolvimento
deste mercado. Este trabalho mostra a Logistica Empresarial e a sua influéncia no
nivel de competitividade das empresas frente ao processo de globalizagdo. Enfoque
especial é dado ao ramo das empresas de transporte rodoviario de carga que neste
novo momento, devem tomar atitudes no sentido de fazer frente a elevada
concorréncia bem como, procurar atender a uma clientela cada vez mais ciente de
seu poder neste jogo complicado que é a economia. Estas atitudes que os
empresarios do setor de transporte podem adotar, por exemplo, os elevam a uma
posicdo bem distinta da que hoje ocupam. Passam a fornecer além do simples frete,
uma série de outros servigos tais como armazenagem, controle, distribuicdo e muitos
outros.

Assim, dentro deste contexto, o trabalho é desenvolvido com o objetivo de mostrar
de maneira sucinta, a evolucédo do setor de transportes no Brasil, sua situacao atual,
bem como apresentar a Logistica, seu conceito, evolugédo e abrangéncia enfatizando
que sua presenca € fundamental para as empresas do ramo na busca pelo
estabelecimento de vantagens competitivas, uma vez que a sua aplicagdo sob um
enfoque sistémico conduz a empresa a melhores resultados. O objetivo especifico é
a representacdo através do enfoque sistémico de alguns procedimentos que
diferenciam o transportador rodoviario de cargas de um Operador de Transporte
Multimodal (OTM). Para tanto, se apresenta os principais problemas enfrentados por
estas transportadoras e, propdem-se algumas alternativas que permitam a estas o

posicionamento estratégico necessario para atingir as metas acima.

Palavras-chave: Transportadores Rodoviarios de Carga, Operadores Logisticos,

Operador de Transporte Multimodal, Teoria Geral de Sistemas



ABSTRACT

The evolution of the Rendering of Logistic Services sector is occurring in sufficiently
fast way, motivated mainly by the increasing trend of outsourcing of the logistic
activities in Brazilian companies. This evolution brings as one of its main
consequences, the sprouting of some performance formats of these suppliers, which
leads, in many cases, to a great disinformation about the way these companies
perform and about the current period of this market is development. This paper
shows Logistic Enterprise and its influence in the competitiveness’s level of the
companies before the globalization process. A special approach is given to the
branch of the companies of road load transport which at this new moment, must take
attitudes to differentiate from the contestants in the high competition as well as, serve
a clientele even more aware of its power in this complicated game that is the
economy. Nowadays, these attitudes that the entrepreneurs of the transport sector
can adopt, for example raise, them to a distinct position they occupy. They start to
supply beyond the simple freight, a series of other services such as storage, control,
distribution and many others. In this context, the paper is developed with the
objective to show in succinct way, the evolution of the transports sector in Brazil.
Emphasizing that its presence is fundamental for the branch companies in the search
for the establishment of competitive advantages. A more specific objective is to show
the representation through the approach of system in some procedures that
differentiate the road load transporter between an OTM. The main problems by these
transporters are faced with the aim to science the strategic position necessary to

reach the goals above.

Keyword: Road Load transporters, Logistic Operators, Operator of Multimodal

Transport, General Theory of Systems.
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1 INTRODUCAO

1.1 ORIGEM DO TRABALHO

Margens apertadas. Competicdo acirrada. Custos elevados. Clientes exigentes.
Pressdo por resultados. Infraestrutura viaria precaria. Falta de apoio dos 6rgéos
governamentais. Inseguranca e impoténcia frente as quadrilhas especializadas no
roubo de cargas. Esse é o atual cenario do mercado onde atuam as empresas de

transporte rodoviario de carga.

Para sobreviver e crescer nesse mercado, as transportadoras tém basicamente duas
opgoes: a primeira € se especializar cada vez mais nos servigos de transportes e em
seus Clientes e a segunda é se transformar num Operador Logistico e fornecer

servigos de logistica integrada.

A primeira opgédo € aparentemente mais simples, enquanto que a segunda parece
um sonho distante, inatingivel e arriscado. Ambas as opg¢des exigirdo das
Transportadoras investimentos em infra-estrutura, pessoas e tecnologia da

informacgéao e o seu redirecionamento estratégico.

Especializar-se nas atividades de transporte a ponto de manter-se competitivo no
mercado significa antes de tudo, se reposicionar diante do cliente, e também
oferecer diferenciais de servico a precos competitivos. Manter-se vivo nesse
mercado sem depender de aliancas operacionais com grandes Operadores
Logisticos ou de estratégias radicais de prego € um grande desafio para as

Transportadoras.

Com o advento da globalizagédo, racionalizar tempo e custo & primordial para
conseguir aumentar a praticidade das organizacdes de qualquer categoria a fim de
obter, e manter, vantagens diferenciais competitivas. A logistica, quando é usada na
concepgao da organizagdo, afeta os indices de pregos, custos financeiros,

produtividade, custos de energia e satisfagdo dos clientes.

Conforme Ballou (2001) a logistica se caracteriza como um novo campo de gestao
integrada, comparativamente com as tradicionais finangas, marketing e produgao. As
empresas tém se engajado continuamente nas atividades de movimentagdo e

armazenagem. A novidade resulta no conceito de gerenciamento coordenado das
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atividades relacionadas, em vez de praticadas separadamente e no conceito de que

logistica agrega valor ao produto e aos servigos.

A principal questdo é se as transportadoras de cargas rodoviarias, que a longas
datas sao prestadoras de servigos tradicionais, estdo se preparando para efetuar
toda esta movimentacdo de mercadorias que extrapola o armazenamento e o

transporte, envolvendo toda a estrutura empresarial.

Novos competidores e novas maneiras de competir chegam de cada canto do globo,
para sobreviver a essa selva de negocios; ndao basta a melhoria continua dos
processos, & preciso reinventa-los. E preciso trabalhar ao maximo a parceria até

conseguir um comakership’, com os colaboradores.

As organizagdes que vao sobreviver nessa arena competitiva sdo aquelas que mais
souberem definir e utilizar o seu planejamento logistico, a organizagdo de suas
atividades, a diregcdo correta, o controle dos seus processos e a sua estratégica,

adquirirem vantagem competitiva sobre os seus concorrentes.

As organizacgdes inteligentes necessitam pensar como empresas de servigos, pois é
no servico que esta o grande diferencial competitivo, capaz de transformar as
organizagdes em vencedoras neste novo milénio. Hoje, o principal € manter o cliente
e desenvolver um relacionamento duradouro, onde o importante ndo é o lucro
imediato, mas a confianga do cliente na organizagcdo. O futuro é a integragdo de

fornecedores e clientes.

Uma das caracteristicas dos mercados deste novo século € que concorrer apenas
em fungdo de qualidade e prego ja ndo garante a sustentagdo de uma vantagem
competitiva significativa. O relacionamento com o cliente € o fiel da balanga e, pelo
fato de terem mais informagdes e opg¢des a seu alcance, este estd mais exigente e
com expectativas que aumentam dia apés dia. Ja ndo lhes basta um bom produto ou

servigo, eles desejam que tudo se ajuste a suas necessidades especificas.

'o Comakership € uma das formas mais desenvolvidas de acordos entre clientes e fornecedores,
através de uma visdo sistémica e integradora da cadeia de suprimentos,
abordando estratégias, politicas e aspectos operacionais, relacionados a questdo da qualidade,

escolha e avaliagdo de fornecedores e logistica que promovem a competitividade global da cadeia.
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A logistica e a Supply Chain Management (SCM) sao instrumentos que vém ao
encontro das organizagbes para desenvolver ao maximo as estratégias e a
vantagem competitiva. A logistica, na ultima década, ganhou destaque dentro das
organizagdes e deixou de ser vista como uma operagdo no chao de fabrica para

ganhar status de diretoria.

A logistica estratégica, como ja € definida por alguns autores como Wanke (1999),
trata de todo o fluxo de materiais e informagdes dentro da organizagdo. Uma parte
da logistica estratégica é o planejamento do transporte responsavel pelos materiais

até a entrega ao cliente final.

Para ser bem mais competitivo nessa arena de negdcios, o marketing diz que é
preciso agregar ao produto conveniéncia e comodidade, para garantir a satisfagao
do cliente. E com um transporte eficaz, a organizagdo consegue disponibilizar o
produto no lugar certo e na hora certa. Hoje ha aplicativos que permitem otimizar
contratos, planejar rotas e cargas, consolidar fretes e escolher a modalidade.

A busca constante da eficiéncia e a eficacia do transporte sdo uma forma de
melhorar significativamente o desempenho da organizagdo. Quando se fala
eficiéncia, sdo os processos internos da organizagdo em que as pessoas trabalham
para conseguir alcangar o melhor resultado. Ja quando se fala em eficacia, s&o os
procedimentos externos da organizagdo, na busca da exceléncia dos clientes. Para
que isso acontega, € necessario haver exceléncia em quatro areas: integragdo das
atividades, planejamento das necessidades, gestdo das capacidades e boa
execucgao diaria desse planejamento. Para conseguir esse estagio superior € que
surge o operador logistico, que deve ser um parceiro eficiente e eficaz para unir os
elos da cadeia de suprimentos agregando valor para o cliente final, que é o objetivo

de toda a organizagao que quer vencer nesse novo milénio.

7

O operador logistico € o prestador de servigo logistico, com competéncia
reconhecida em atividades logisticas, desempenhando fungbes que podem englobar
todo o processo logistico de uma organizagdo ou somente parte dele: como s o

transporte ou o transporte e armazenagem, etc.

O operador logistico contribui com a eficacia e a eficiéncia, algo que a organizagao
necessita e busca constantemente. Para isso deve-se escolher um operador

logistico comprometido com a organizagdo no desenvolvimento de solugdes, pois
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ele vai ser a ponte entre a organizagao e seus clientes, ou seja vai ser mais um elo
no SCM.

Em face de dimensao territorial brasileira, e a elevada utilizacdo do transporte
rodoviario no Brasil, cabe ressaltar a importancia e necessidade de prestar estes

servigos como ganho na cadeia de operagdes logisticas.

Assim pretende-se com este trabalho, enfocar de maneira especial o transporte que
€ a atividade logistica mais importante. Dentro deste, enfatizar o modal rodoviario de
carga no Brasil e, neste segmento, a necessidade que as empresas de transporte de
carga tém de alcangar maior competitividade, através da oferta de servigos logisticos
capazes de vencer tempo e distancias na movimentacao de bens, de forma eficaz e
eficiente, ao menor custo possivel, objetivando sua permanéncia e melhoria de

posicionamento no mercado.

Neste contexto, a transportadora ou empresa que desejar se transformar num
operador logistico, deve conhecer as suas fungdes, regras, deveres, enfim, as
atividades que desempenha um operador logistico perante a organizagdo, ao
mercado, ao cliente, observando sempre a evolugdo do setor e buscando a
exceléncia do servigo desenvolvido. Caso contrario, a empresa vai ser somente uma

prestadora de servigos tradicionais de transporte.
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1.2 ESTRUTURA DO TRABALHO

Estruturalmente, esta dissertagdo esta dividida em seis capitulos. O capitulo 1

apresenta sua parte introdutéria e a metodologia.

O capitulo 2 detalha as bases tedricas da logistica convencional, do (TRC) no Brasil,
do Operador Logistico/Operador de Transporte Multimodal.

O capitulo 3 e detalhado a Teoria Geral de Sistemas.

O capitulo 4 apresenta a aplicagdo da metodologia e a analise dos resultados
adquiridos em pesquisas bibliograficas de referéncia nacional. Nesse capitulo
apresentaremos a representacao sistémica do Operador de Transporte Multimodal.

No capitulo 5 sdo apresentadas as conclusdes advindas da elaboragdo deste
estudo, relacionando ao final, algumas recomendacdes para que este trabalho possa

ter continuidade e possiveis futuros desdobramentos.

No sexto e ultimo capitulo sdo apresentadas as referéncias utilizadas como bases

tedricas nesta dissertacao.
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1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral
O objetivo geral deste trabalho consiste em:

e Analisar as Legislacbes vigentes de Operador Logistico e Operador de
Transporte Multimodal perante a atuacdo dos Transportadores

Rodoviarios de Cargas (TRC) sob o enfoque sistémico.

1.3.2 Objetivos Especificos

e Conceituar a Logistica;
e Descrever a importancia da logistica no contexto nacional;

e Descrever o panorama Nacional e Regional do transporte rodoviario de

cargas;
e Conceituar Operador Logistico/Operador de Transporte Multimodal;

e Enumerar as diferengas do Operador Logistico para Tradicional
Transportadora de Cargas;

e |dentificar as fungdes de um Operador Logistico;

e Conceituar Analise Sistémica sob o enfoque da TGS.

1.4 HIPOTESE

As legislagbes vigentes estdo ampliando a atuagdo dos Transportadores Rodoviarios
de Cargas?
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1.5 LIMITACAO DO ESTUDO

As principais limitagdes do estudo estdo relacionadas a reduzida quantidade de
pesquisas atualizadas, de carater nacional, sobre o tema o que limitou a
possibilidade de uma investigagdo mais profunda em termos de aplicagdo em

estudos de caso sobre tema.

O alvo da pesquisa também se limitou aos aspectos reguladores do transporte

rodoviario de cargas e do operador de transporte multimodal.

1.6 RELEVANCIA DO ESTUDO

Com a crescente competitividade imposta pela globalizagdo, as organizagbes
buscam permanentemente padrdes de exceléncia. A busca do aperfeigoamento
continuo passou a ser fator chave as organizagdes. Sendo assim, a competitividade
depende da capacidade das empresas de inovar ou renovar vantagens competitivas

cuja criacdo é imposta as empresas pela globalizag&o.

O transporte é fator essencial nas cadeias de suprimento, afinal, ele que liga as
pontas: os fornecedores, os fabricantes, os distribuidores, os clientes, os clientes
dos clientes. Por isso, pode alterar significativamente as despesas operacionais, 0
montante do ativo fixo e o grau de satisfagao do cliente. Os clientes querem servigos
cada vez mais especificos, devido as suas diferentes necessidades.

De acordo com Ballou (2001) os gastos com transporte podem variar de 2% a 12%
do valor das vendas, dependendo do setor. Uma organizagdo grande pode ter
centenas de milhdes investidos em instalagdes e sistemas de informagao associado
ao transporte. As organizagdes buscam sempre inovagdes tecnologicas, diminuigéo
do custo total, pessoas comprometidas e orientadas para resultados, para que
possam melhor atender as expectativas de seus clientes que vivem num mercado
que esta caracterizado como: extremo dinamismo, maxima disponibilidade, flutuagao
da demanda, competitividade globalizada, etc. O operador logistico pode ser

parceiro ideal para trabalhar nesse ambiente e alcangar esse resultado.
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Com o operador logistico, a organizagdo pode focar seus ativos no seu core
busenes competencez, deixando todo o transporte e armazenagem com um parceiro
eficiente e eficaz. A utilizacdo de operadores logisticos € uma das mais importantes

tendéncias globais.

O operador logistico no Brasil € uma realidade em diversas organizagoes, ele efetua
o seu trabalho basicamente em organizagdes de ponta, como as montadoras, eletro-
eletrdnico e metal mecanico. E por causa dessas organizagbes que muitos

operadores logisticos multinacionais vieram para o Brasil.

A atividade empresarial de operadores logisticos no Brasil € bastante recente.
Segundo Fleury et al (2000), “pode-se afirmar que este € um fendmeno que
comegou a ganhar vulto apenas em 1994, a partir da estabilizacdo econbémica
propiciada pelo plano real”. O setor apresenta problemas e oportunidades. Como
oportunidades tém a ver com o enorme potencial do mercado brasileiro,
consequéncia da privatizacdo da infra-estrutura de transportes e da crescente
adogao do conceito de logistica integrada e SCM pelas maiores empresas do pais.
Como problemas, a ma qualidade da infra-estrutura fisica e a consequente
dificuldade das empresas contratantes para identificar e selecionar os operadores
mais adequados as suas reais necessidades, tem dificultado o sucesso dessa

operagao.

E nesse ambiente complexo, voltvel, de extrema velocidade, flexibilidade e agilidade
que este estudo se desenvolve. A atividade de Operador Logistico € nova no Brasil
e, especialmente, no Espirito Santo onde atua apenas um operador logistico
conforme cadastro da ANTT. O enorme mercado pode favorecer empresas que
queiram evoluir para operador logistico adquirindo organizagdo, planejamento e
controle que exige esse novo segmento. Nesse sentido, é importante dar
continuidade a estudos que orientem as transportadoras sobre a transformacdo em
um operador logistico.

2 , A - . e L
Core Competence designa as competéncias estratégicas, Unicas e distintivas de uma organizagéo
que lhe conferem uma vantagem competitiva intrinseca e, por isso, constituem os fatores chave de

diferenciagao face aos concorrentes.
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1.7 METODOLOGIA DE PESQUISA

1.7.1 METODOLOGIA USADA

Nesta pesquisa, faz-se uso da analise de informagdes para avaliar a situagado dos
Transportadores Rodoviarios de Carga (TRC) quanto a capacidade de se
transformarem em Operadores Logisticos com base na legislagdo atual de OTM

(Operadores de Transporte Multimodal).

1.7.2 CLASSIFICAGAO DA PESQUISA

1.7.2.1 Do ponto de vista da natureza

Do ponto de vista da natureza, pode-se classificar esta pesquisa como aplicada, pois
segundo Silva (2001) objetiva gerar conhecimentos para a aplicagéo pratica dirigidos

a solucao de problemas especificos.

1.7.2.2 Do ponto de vista da forma de abordagem do problema

Do ponto de vista da forma de abordagem do problema, este trabalho pode ser

classificado como qualitativo, pois nele ocorrera:
e aexploracdo do tema,
e arevisao bibliografica,

e adefinicao das base de dados das variaveis,

1.7.2.3 Do ponto de vista dos objetivos

Do ponto de vista de seus objetivos, segundo Silva (2001) esta pesquisa pode ser

classificada de duas formas:

e Exploratéria, pois visa proporcionar maior familiaridade com o problema com

vistas a torna-lo explicito ou a construir hipéteses. Envolve levantamento
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bibliografico; analise de exemplos que estimulem a compreensao. Assume,
em geral, as formas de Pesquisa Bibliografica e Estudos de Caso.

e Descritiva, onde visa descrever as caracteristicas do fenbmeno ou o
estabelecimento de relagbes entre variaveis. Assume, em geral, a forma de

levantamento.

1.7.2.4 Do ponto de vista dos procedimentos técnicos

Segundo Silva (2001) do ponto de vista dos procedimentos técnicos esse trabalho

se classifica como:

e Pesquisa Bibliografica: quando elaborada a partir de material ja publicado,
constituido principalmente de livros, artigos de periodicos e atualmente com

material disponibilizado na Internet.

O quadro 01, apresentado na proxima pagina mostra o esquema da metodologia

utilizada nesta dissertacao.



Quadro 01 — Esquema da Metodologia Utilizada

___________________________________________________________________________________________________________________________________

Logistica e Transporte
Rodoviario de Cargas

Operadores Logisticos e
Operadores de Transporte
Multimodal (OTM)

Teoria Geral de Sistemas

Histoéria da Logistica

Conceitos de Logistica

Logistica e Competitividade
Transporte de Cargas no Brasil
Transporte de Cargas no Espirito
Santo

Transporte Rodoviario na Cadeia
Logistica

A Importancia do Desempenho do
Setor de Transporte Como Fator de
Competitividade na Cadeia
Logistica

e Conceituagéo do Operador Logistico

o Diferenga do Operador logistico para
a Transportadora Tradicional

e Fungdes de um Operador Logistico

e Vantagens e Desvantagens no uso
do Operador Logistico

e Recursos e Instrumentos a
disposigdo do Operador Logistico

o Eficiéncia e Eficacia para Agbes do
Operador Logistico

o Distribuicdo Fisica Interna e Externa

e O Transporte Multimodal

Estudo Sistémico

Abordagem Sistémica

Visdo Sistémica

O Sistema de Controle

Analise Modular de Sistemas
Diagrama Indicativo Simbdlico do
Fluxo

Fundamentos Teoéricos

Técnicas de Abordagem

Método de Analise

Logistica Rodoviaria de Transporte
de Cargas (TRC);

Operadores Logisticos;

Operador de Transporte Multimodal
(OTM);

Teoria Geral de Sistemas (TGS).

Alvo da Pesquisa: Transportadores
Rodoviarios de Carga;
Legislagdo de TRC e do OTM

Definicao das Variaveis e Parametros
Identificagdo dos Valores Agregados
aos Servigos

Descrigao sistémica das
representagdes do transporte de
cargas

Representagao Sistémica do TRC e
do OTM

Conclusoes e Recomendagoes

28
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2 LOGISTICA E OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL

Fundamentos consistentes sao necessarios para ambientar o estudo sobre operador
logistico em relagao aos varios elos da cadeia de suprimentos. Para condugao deste
estudo, foram levantados fundamentos sobre logistica, transporte rodoviario de

cargas e operadores logisticos no Brasil.

2.1 LOGISTICA

As mercadorias que as pessoas desejavam nem sempre eram produzidas no local
de consumo, fazendo com que as pessoas tivessem que consumi-las rapidamente e
as limitagcbes existentes para transporte e armazenamento forgaram as pessoas a
viverem perto das fontes produtoras. O principal motivo da implementagcdo de um
sistema de logistica € justamente o uso de um sistema de troca que segue o

principio da vantagem competitiva.

Neste capitulo é abordada a importancia da logistica na fungdo estratégica da

empresa com foco na competitividade.

2.1.1 Histdria da Logistica

A logistica existe desde os tempos mais antigos. Na preparagao 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 partes envolvidas. Por
isso, eram necessarios grandes deslocamentos de um lugar para outro, além de

exigir que as tropas carregassem tudo o que iriam necessitar.

Para fazer chegar carros de guerra, grandes grupos de soldados e transportar
armamentos pesados aos locais de combate era necessaria uma organizagao
logistica das mais fantasticas. Envolvia a preparagdo dos soldados, o transporte, a
armazenagem e a distribuigdo de alimentos, munigcdo e armas, entre outras
atividades. Durante muitos séculos, a Logistica esteve associada apenas a atividade

militar.
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Por ocasido da Segunda Guerra Mundial, contando com uma tecnologia mais
avancgada, a logistica acabou por abranger outros ramos da administragao militar.
Assim, a ela foram incorporados os civis, transferindo a eles os conhecimentos e a

experiéncia militar.

Historicamente, segundo Lambert (1998), a logistica ja recebeu denominagdes
diversas: distribuicdo fisica, distribuicdo, engenharia de distribuicdo, logistica
empresarial, logistica de marketing, logistica de distribuicdo, administragdo de
materiais; administragao logistica de materiais, logistica, sistema de resposta rapida,
administragdo da cadeia de abastecimento, logistica industrial. Em ocasies distintas
esses termos referiam-se essencialmente a mesma coisa: a administragdo do fluxo
de bens do ponto de origem ao ponto de consumo. No entanto, a denominagao mais
aceita entre os profissionais da area é administracdo da logistica, sendo este
utilizada por uma dos grupos de profissionais mais prestigiados de logistica, o

Council of Logistics Managemet.

2.1.2 Conceitos de Logistica

Muito se fala a respeito da logistica como sendo, atualmente, a responsavel pelo
sucesso ou insucesso das organizagbes. Porém, o que se pode perceber no
mercado brasileiro € que muito pouco se sabe sobre as atividades logisticas e como
as mesmas devem ser definidas nas organizacdes. E importante entdo evitar que
situacdes de modismo acabem por influenciar o uso errado da palavra e, o que seria

muito pior, de suas técnicas e atividades.

Segundo Neto e Junior (2000), a logistica trata do planejamento, organizagao,
controle e realizacdo de outras tarefas associadas a armazenagem, transporte e
distribuicao de bens e servigcos. Para que essas atividades funcionem, é imperativo
que as atividades de planejamento logistico, querem sejam de materiais ou de
processos, estejam intimamente relacionadas com as fungbes de manufatura e

marketing.

O termo Logistica, de acordo com o Dicionario Aurélio (1994), vem do francés
logistique e tem como uma de suas definicdes a parte da arte da guerra que trata do

planejamento e da realizagdo de: projeto e desenvolvimento, obtengao,
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armazenamento, transporte, distribuicdo, reparagdo, manutencdo e evacuagao de

material (para fins operativos ou administrativos).

Pela definicdo do Council of Logistics Management (2003), a logistica é a parte do
Gerenciamento da Cadeia de Abastecimento que planeja, implementa e controla o
fluxo e armazenamento eficiente e econbmico de matérias-primas, materiais semi-
acabados e produtos acabados, bem como as informacgdes a eles relativas, desde o
ponto de origem até o ponto de consumo, com o propdsito de atender as exigéncias

dos clientes”.

Para Christopher (1998), “a logistica é o processo de gerenciar estrategicamente a
aquisicao, movimentagdo e armazenagem de materiais, pecas e produtos acabados
(e os fluxos de informacdes correlatas), através da organizacédo e seus canais de
marketing, de modo a poder maximizar as lucratividades presentes e futuras através

do atendimento dos pedidos a baixo custo”.

De acordo com Bowersox e Closs, (2001), o termo logistico n&o é especifico para os
negocios ou setor publico, mas aplicavel a qualquer atividade que utilize seus
conceitos basicos. Sua implementagdo tem se transformado num desafio a
empreendimentos que lidam com informacdes, transporte, estoques, armazéns,
equipamentos de movimentagdo de carga e embalagem. A logistica tem sido

utilizada desde o inicio da civilizagdo, mas paradoxalmente seu conceito € moderno.

Existem diversos tipos de organizagéo, sejam privadas ou publicas, que se utilizam
dos servigos logisticos, como empresas manufatureiras, empresas de transporte,
empresas alimenticias, Forcas Armadas, servigos postais, distribuicdo de petroleo,
transporte publico e muitas outras.

Logistica € a chave de muitos negdcios por muitas razdes, entre as quais incluimos
o alto custo de operagao das cadeias de abastecimento. Pode-se perceber que a
tendéncia das organizag¢des € a horizontalizag&o, atividade em que muitos produtos
até entdo produzidos por determinada empresa do fim da cadeia de fornecimento
passam a ser produzidos por outras empresas, ampliando o numero de fontes de

suprimento e dificultando a administragdo desse exército de fornecedores.
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A medida que as empresas investem em parceiros comerciais, aumentam os gastos
com o planejamento de toda a cadeia. Mas, analisando essa situacdo de forma
holistica®, percebe-se que ha uma redugdo de custos. Mais importante do que tal
reducdo, a atividade logistica passa a agregar valor, melhorando os niveis de
satisfacdo dos usuarios. Entretanto, a mudanga na atividade logistica se n&o for
acompanhada por todas as organizagdes, podera levar a faléncia aquelas que n&o
se enquadrarem. Mas ainda pode ficar uma questdo a ser resolvida: como se da a

reducdo nos custos?

Tal redugédo, acompanhada de um estudo logistico, é explicada pela especializagéo
das empresas fornecedoras, haja vista que as mesmas acabam por investir em
tecnologia de ponta para os desenvolvimentos dos materiais, até entdo produzidos
pela empresa que esta no fim da cadeia, e que agora passarédo a ser produzidos
pela mais nova empresa horizontalizada. A partir desse momento, a tendéncia é que
exista uma reducgéo de custos, proporcionada pelo ganho de escala na producgéo e
pelo desenvolvimento tecnolégico, focado agora em uma determinada linha de

produto.

Como se pode perceber, a atividade logistica esta inserida em diversos pontos da
organizagao e sua correta aplicagdo se faz necessaria para o bom andamento das

atividades.

2.1.3 Logistica e Competitividade

Competir é preciso e, portanto, uma realidade que ndo se pode mais ignorar. Assim,
todas as organizagbes buscam diferenciar-se de seus concorrentes para conquistar
e manter clientes. S6 que isto esta se tornando cada vez mais dificil devido aos
seguintes fatores: (a) O aumento da arena competitiva, representado pelas
possibilidades de consumo e producdo globalizadas; (b) a necessidade de que se

facam langamentos mais frequentes de novos produtos, os quais, em geral, teréo

3 Holistico, provem do grego HOLOS, que significa totalidade. Refere-se a compreensdo da
realidade como um todo integrado, onde o0s elementos participam de uma inter-relagdo e
correlagdo permanentes, entre si e com o todo, onde a parte esta no todo, assim como o todo esta na
parte.
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ciclos de vida curtos; (c) e a mudanga no perfil dos clientes, cada vez mais bem
informados e exigentes. Todos estes fatores forgam as empresas e serem criativas,
ageis e flexiveis e também a aumentar a sua qualidade e confiabilidade. Tudo isso
sdo tarefas que estdo desafiando os executivos em todo o mundo e exigindo

maiores esforgos.

Para que a vantagem se torne competitiva devera ser o mais duradoura possivel e
tornar-se bem perceptivel aos olhos dos clientes, colocando assim a organizagao
numa posig¢ao de supremacia diante de seus concorrentes. O ponto de convergéncia
de todas essas abordagens consiste em produzir a um custo menor, em agregar
mais valor, ou em poder atender de maneira mais efetiva as necessidades de um
determinado nicho de mercado. Numa situagao ideal, o objetivo seria atingir esses

alvos simultaneamente, o que pode soar conflitante.

De acordo com Bowersox (1986), sob o ponto de vista do sistema logistico, trés
fatores sdo de primaria importancia no estabelecimento da capacidade dos servigos

de transporte, como seguem:

a) Custo: o custo do transporte é relacionado ao pagamento, para movimentagao do
produto entre dois pontos, mais as despesas proprias relacionadas aos estoques em
transito. O sistema logistico deve ser desenhado para minimizar os custos de
transporte em relagdo ao custo total do sistema. Todavia, isto ndo significa que o

mais inexpressivo método de transporte € sempre o desejo.

b) Velocidade: velocidade no servigo de transporte € o tempo necessario para
completar um movimento entre duas localizagdes. Velocidade e custo s&o
relacionados em dois caminhos. Primeiro, especialistas de transporte sdo capazes
de prover servigos rapidos com tarifas elevadas. Segundo, o servigo rapido encurta

o intervalo de tempo durante o qual materiais e produtos estéo retidos no transito.

c) Consisténcia: a consisténcia do servico de transporte refere-se a variagdo no
tempo entre um numero de movimentos entre as mesmas localidades. Consisténcia
do servigo € a mais importante caracteristica do transporte. Se um movimento é
realizado em dois dias uma vez, e na proxima vez é realizado em seis dias, sérios
gargalos podem se desenvolver no fluxo de mercadorias, como desequilibrio do
controle de estoques. Falta consisténcia na capacidade de transporte, considerando

a seguranga nos niveis de estoques que terdao de ser providos para protegcdo contra
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falhas no servigo. A consisténcia no transporte influencia os entendimentos entre

vendedor e comprador com relagéo a riscos na manutencao de estoques.

Neto e Junior (2000) explicam ainda que neste ambiente, novos arranjos produtivos
podem ser desenvolvidos, empregando o conceito de co-localizacdo. E o que se
pode observar, por exemplo, nos condominios industriais, ou no consoércio modular
empregado na fabrica de caminhdes da Volkswagen, em Resende no Estado do Rio
de Janeiro, onde se percebe que as montadoras de automoéveis, na recente
instalacdo de suas modernas plantas produtivas no Brasil, langaram méao de tais

arranjos.

Para que um sistema logistico seja corretamente implantado e atinja os objetivos

planejados, alguns pontos precisam ser observados:

a) o sistema deve ser planejado para atender as necessidades dos clientes;
b) o pessoal envolvido deve ser treinado e estar capacitado;

c) devem ser definidos os niveis de servigos a serem oferecidos;

d) a segmentagao dos servicos deve dar-se de acordo com os requisitos de servigo

dos clientes e com a lucratividade de cada segmento;

e) faz-se necessaria a utilizagcdo de tecnologia de informagdo para integrar as
operagoes;

f) devem existir consistentes previsbes de demanda e a percepgdo do seu

comportamento;

g) por fim, necessita-se da adogédo de indicadores de desempenho que permitam

garantir que os objetivos sejam alcangados.

A logistica podera ser, portanto, o caminho para a diferenciagdo de uma empresa
aos olhos de seus clientes, para a redugao dos custos e para agregacao de valor, o
que ira ser refletido num aumento da lucratividade. Uma empresa mais lucrativa e
com menores custos estara, sem duvida, em uma posicdo de superioridade em
relacdo aos seus concorrentes. Porém, a logistica por si s6 ndo alcangara esses
resultados, sendo necessario que esteja inserida no processo de planejamento de
negocio da organizagéo e alinhada com os demais esforgos para atingir sucesso no
seu segmento de atuagdo. Nao esta se propondo que a logistica seja a tabua de

salvagdo de um negocio mal organizado e mal gerenciado, mas sim que seja vista
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como uma opgao real que ja foi adotada por muitas empresas e, até mesmo, paises

para o aumento de sua competitividade.

A procura de uma vantagem competitiva sustentavel e defensavel tem se tornado a
preocupacao de todo gerente atento para as realidades do mercado. Nao se pode
mais pressupor que os produtos bons sempre vendem, nem €& aceitavel imaginar
que o sucesso de hoje continuara no futuro. As empresas que encararem a logistica
como uma arma de marketing, afirma Lambert (1998), provavelmente tornardo a

logistica uma parte integrante de sua estratégia de negécios.

O principal elemento logistico € o transporte. Neste aspecto, sera feita uma

contextualizag&o do transporte de cargas no Brasil no proximo item.

2.1.4 Transporte de Carga no Brasil

No Brasil, observa-se que o mercado de transporte estd em pleno processo de
reestruturagdo em virtude da globalizagdo e da abertura do mercado iniciada na
década de 90. Como consequéncia deste processo, tem-se a chegada de
organizagbes internacionais, que descobriram no Brasil um grande potencial para
crescer e ampliar os seus negocios, devido ao enorme territorio brasileiro e a
existéncia de transportadoras que desempenhavam a fung¢do transporte. Essas
organizagdes iniciaram suas atividades no pais impulsionando a implantagdo de
ferramentas modernas de gerenciamento, agregando valor aos servigos oferecidos

aos clientes, contribuindo assim, para tornar o setor mais dinamico.

2.1.4.1 Evolucédo do Transporte de Carga no Brasil

Iniciamos com uma retrospectiva do transporte de cargas até os dias atuais tentando
mostrar a importancia da organizacdo estd sempre se recriando, inovando e

desenvolvendo parcerias que agreguem valor para os seus servigos e produtos.

De acordo com o estudo de Macohim (2001) a evolugdo do transporte de cargas no

Brasil:

e 1902 registra uma empresa de transporte rodoviario de cargas, companhia

de Unido dos transportes, que se mantém até 1942;
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1908-1909 registram os primeiros caminhdes utilizados no transporte

rodoviario;

1914-1918 Primeira Guerra Mundial. Interrompe-se a importacdo de
produtos manufaturados para o Brasil; estimula-se a criagdo de novas
industrias; inicia-se uma série de agcdes em favor da rodovia e o setor de

transportes, no Pais, cresce e torna-se mais atuante;

1918 - final da Guerra. A navegacgao volta a ocupar seu lugar de destaque
entre os meios de transporte do pais. E fundada a maior empresa de

navegacao do Pais, a Cia. de Navegacao Lloyd Brasileiro;

1919 - cresce o trafego de automéveis no Brasil; a Ford Motor Company

decide criar a Ford Brasileira;

1927 - implanta-se no Pais o transporte aéreo; instala-se a General

Motors do Brasil;

Final dos anos 20 - crise na ferrovia e o monopdlio ameacgado; cresce o
numero de veiculos automotores fabricados no Brasil; o automovel e o

caminhao sao vistos como uma necessidade ao progresso;

1929 - 144.776 veiculos automotores trafegam pelas ruas e estradas

brasileiras;

1930 - O governo Vargas incentiva o processo industrial e a economia

entra num periodo de recuperagao a partir de 1933;

1937 - E criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, que

em 1944, apresenta o Plano Rodoviario Nacional;

1939 - A frota nacional € composta por 190.000 veiculos, dos quais um

terco era caminhdes. Surgem os pioneiros do transporte rodoviario;

1943 - Segunda Guerra Mundial — interrompem-se as trocas comerciais
entre as nagdes; o transporte rodoviario chega a beira do colapso, em

funcao das dificuldades de importacao de petrdleo;

1944 — Verifica-se 0 aumento consideravel das rodovias que chegam a
277.000 km; o transporte rodoviario de cargas inicia sua fase de

expansao;
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e Década de 50 - Novo modelo de industrializagdo no governo JK; a
industria automobilistica assume papel preponderante no processo de
industrializagdo; construgdo de rodovias pioneiras e construgdao de
Brasilia; implantacdo da industria automobilistica viabiliza a criagdo do
sistema de Transportes Rodoviario de Cargas, em substituicdo ao sistema

ferroviario;

¢ Ao final dos anos 60, a excegao de Manaus e Belém, todas as capitais

brasileiras estavam interligadas por estradas federais;

o Na década de 70, estrada virou questao de soberania nacional, sendo que
em 1980, o Brasil tinha 47 mil quildbmetros de estradas federais

pavimentadas.

Na Segunda metade da década de 90, com a desestatizagcdo das ferrovias e a
implantacéo da lei dos portos, comeca a se investir mais nos modais ferroviarios e na
modernizagdo dos portos dando énfase a cabotagem pela costa e pelos rios do Brasil.
Hoje, mesmo assim, segundo dados da ANTT (2008) mais de 58% do nosso transporte
ainda é feito no modal rodoviario; 0 modal aéreo ainda é muito caro no Brasil, o que

dificulta a sua utilizacao.

2.1.4.2 Panorama Nacional de Transporte Rodoviario de Cargas

A qualidade dos servigos oferecidos e o desempenho das empresas séo afetados por

graves problemas com os quais o setor vem convivendo ha varios anos.

Para Gulnther (1988), tanto no aspecto geografico como na sua particularidade
operacional, constatou-se uma necessidade de servigos, que vem sendo um resultado
do exercicio empresarial no transporte rodoviario de bens. Esta necessidade deve ser
examinada em todo seu perfil, desde a oferta e procura de bens, até o aspecto temporal

de sua existéncia.

Sem transportes, produtos essenciais ndo chegariam as maos de seus consumidores,
industrias ndo produziriam, ndo haveria comércio externo. Qualquer nacao fica
literalmente paralisada se houver interrupgdo de seu sistema de transporte, como foi o

caso no Brasil da greve dos motoristas de caminhdes ocorrida em 1995, que paralisou
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boa parte do pais. Além disso, transporte ndo € um bem importavel. No caso de um pais

de dimensodes continentais como o Brasil, esse risco se torna mais critico.

Segundo o Centro de Estudos de Logistica (CEL) da Universidade Federal do Rio de
Janeiro (UFRJ), o transporte também se caracteriza pelas suas amplas externalidades.
Mais do que um simples setor, o transporte € um servigo horizontalizado que viabiliza os
demais setores, afetando diretamente a seguranga, a qualidade de vida e o

desenvolvimento econémico do pais, como demonstrado no quadro 02.

Quadro 02: Participacéo do setor de transporte na economia brasileira

Dados 2000 2007

Valor adicionado pelo setor de transporte no PIB (%) 4,4 % 6,7%

Valor adicionado pelo setor de transporte no PIB (R$) 42 Bilhdes 154,8 Bilhdes

Pessoas sindicalizadas na populacdo de 10 anos ou
mais de idade, ocupadas nas Atividades de transporte, | 25,40 % 23,90 %

armazenagem e comunicacao (Percentual)

Fonte: CEL (2007) e IBGE (2007)

Segundo a Confederagcdo Nacional do Transporte (2004), as estradas brasileiras séo
inseguras e os numeros de acidentes e mortes sao muito elevados, comparando-se com
estatisticas internacionais, percebe-se a real dimensdo do problema; o numero de
mortes por quilometro nas estradas brasileiras é de 10 a 70 vezes maior do que dos
paises pertencentes ao G - 7 (Grupo dos 7 mais ricos do mundo) conforme verificado na
tabela 01:

Tabela 01: indice de Mortes nas Estradas (1996-2006) por 1.000 km de Rodovia.
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Pais indice
Canada 3
Franca 10
Alemanha 14
Reino Unido 10
Japao 10
EUA 7
ltalia 21
Erasil 213

Fonte: Confederagdo Macional de Transporie - CNT (2004).

Este problema fica ainda mais evidenciado quando se verifica que os acidentes de
transito no Brasil sdo o segundo maior problema de saude publica do pais, s6 perdendo
para a desnutricao. Além disso, 62% dos leitos de traumatologia dos hospitais séo
ocupados por acidentados no transito. A situacdo de inseguranga nas estradas
brasileiras piorou de 1995 a 1998. Ja a timida redugdo nos numeros de acidentes no
periodo de 1997 a 1998 pode ser atribuida a introdugao do Codigo Nacional de Transito,

grafico 01. Ja no ano de 2006 foi constatado um elevado numero de acidentes.

Numero de Acidentes por Km de Rodovia
6
5
4
3
2
1
0 - . . . . :
1995 1996 1997 1998 2006

Grafico 01: Numero de Acidentes por km de Rodovia.
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Na tabela 02, abaixo, o DENATRAN (2008) destaca os principais dados de seu anuario

apresentados em 2007:

Tabela 02: Evolugéo de Vitimas de Transito (estradas e urbanos)

Ano 2002 2003 2004 2005 2006
Acidentes com vitimas 252.000 334.000 349.000 383.000 320.000
Vitimas fatais 19.000 23.000 26.000 26.000 19.000
Vitimas n&o fatais 318.000 439.000 474.000 514.000 404.000

Fonte: DENATRAN (2008)

Vale ressaltar que, esses dados sao incompletos, em decorréncia do fato que varios
orgaos de transito ndo fornecem a sua parte de estatisticas. Consequentemente o
quadro acima néao reflete exatamente a magnitude nem a evolugdo dos acidentes no
periodo considerado. Especialmente, a queda observada de 2005 para 2006
corresponde ao primeiro ano de substituicdo do SINET (Sistema nacional de estatisticas

de transito) pelo RENAEST (Registro nacional de estatisticas de transito).

Os numeros de vitimas fatais constando nestas estatisticas correspondem aos
falecimentos ocorridos no local dos acidentes. Esses dados, para alguns paises
europeus, incluem também nas estatisticas os falecimentos ocorridos até 30 dias apos o

acidente.

Apesar de serem incompletos, estes anuarios constituem uma amostra significativa dos

acidentes e fornecem indicacdes extremamente importantes.

Outro problema que vem crescendo acentuadamente nos ultimos anos € o roubo de
cargas. O numero de ocorréncias de roubo de carga tem crescido sobremaneira nos
ultimos oito anos. O prejuizo sofrido pelas empresas tem acompanhado este
crescimento, os graficos 03 e 04 ddo uma pequena nogao da dimensao do problema.
Neles, identifica-se o crescimento do numero de ocorréncias anuais e o prejuizo em

milhdes relacionados ao roubo de cargas seguradas.




Grafico 03: Crescimento de roubo de carga: ocorréncias anuais.
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Fonte: Confederacdo Nacional de Transporie - CNT (2004).

Grafico 04:

Crescimento de roubo de carga: prejuizo em milhdes de R$.
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Fonte: Confederagdo Nacional de Transporie - CNT (2004).
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Considerando-se que existem alguns tipos de produtos para os quais as
seguradoras ndo aceitam fazer seguro, pode-se concluir que o prejuizo sofrido pelo
setor é ainda maior. As principais ineficiéncias causadas pelo roubo de carga s&o:

e Roteirizagao ndo o6tima para entregas urbanas;
e Baixa utilizagado da capacidade (por limitagdo do seguro);
e (Gastos com seguro e gerenciamento de risco;

e Perda de produtividade nas entregas (por causa de procedimentos

relacionados ao gerenciamento de risco).

Outro problema estd na eficiéncia de nosso transporte de cargas segundo a
Confederacdo Nacional do Transporte (2004), as principais causas que afetam a
eficiéncia no transporte de cargas brasileiro foram mapeadas e segmentadas em

quatro grandes grupos, demonstrados na figura 01 da matriz das causas que afetam
a eficiéncia do transporte de cargas brasileiro:

e O desbalanceamento da matriz de transportes;

¢ Alegislacao e fiscalizagdo inadequadas;

¢ A deficiéncia da infra-estrutura de apoio;

e E ainseguranga nas vias.

E nesse cenario por um lado tdo problematico e desanimador que os nossos
Operadores Logisticos devem desenvolver habilidades e estratégias capazes de

extrapolar procedimentos normais em outros cenarios



Figura 01: Matriz de causas que afetam o transporte rodoviario de cargas.

" Baixa Eficiéncia
no Transporte
de Cargas

Problema
__________________________ S ..
Detectado "-.,

FLesbalancei—s

Principais mento da Inseguranca
C_au:f‘,a_s Matriz de Fiscalizagdo Infra estrutura naEi ‘I.Fiasi;
Primarias Inadequadas

de Apoio

doverno

Fonte: CNT (2004)
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A participagdo dos modais rodoviario, ferroviario e aquaviario no transporte de
cargas brasileiro é significativamente diferente daquela encontrada em outros paises
de dimensdes continentais. O grafico 05 abaixo indica a participagao relativa, no
transporte de cargas, nos modais rodoviario, ferroviario e aquaviario, em diversos

paises do mundo.

Grafico 05: Participacdo dos modais no Mundo - Tonelada x km util.
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1 A area do circulo |}
807 Franca 1 representa a ;
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Fonte: CNT (2004).

A primeira constatagcado é que todos os paises de grande extensao territorial, com
excecgao do Brasil, localizam-se a direita e na parte inferior do grafico. Isto significa
que estes paises usam muito o modal ferroviario e, comparativamente, pouco o

modal rodoviario.

Outra constatacéo é que os paises de pequena extensao territorial estdo localizados
a esquerda e na parte superior do grafico. Isto demonstra uma opgéao prioritaria pelo

modal rodoviario, em detrimento de outros modais.

E surpreendente verificar a posicdo do Brasil, ao lado de paises de baixa extensao

territorial, indicando uma priorizagao do modal rodoviario, menos eficiente.

Em vista desse pressuposto, recorre-se a Alvarenga e Novaes (2000), quando
enfatizam, que o modo rodoviario € o mais expressivo no transporte de cargas no

Brasil, atingindo praticamente todo o territério nacional.
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2.1.4.3 Cenario Futuro do Transporte no Brasil

Segundo Feltrin (2000), no futuro o transporte rodoviario de cargas, apos a
modernizagdo dos portos, a propagacao de estradas com pedagios e a
desestatizagao de ferrovias, pode sofrer alguma alteragdo quanto a sua hegemonia

perante os outros modais.

Mas mesmo assim, conforme Feltrin, (2000), o reaparecimento dos outros modais
citados acima nao afetardo a lideranga do transporte rodoviario de cargas junto a

matriz do transporte nacional.

Giovani Fiorentino citado por Feltrin (2000), ressalta que a lideranga do rodoviario
nao devera ser afetada. E explica: por causa da flexibilidade do rodoviario, a ferrovia
concedida pode crescer e dobrar a participagao no volume geral de cargas, onde

predomina o caminhdo, mas mesmo assim, nao o prejudicara.

Segundo um trabalho realizado pela CNT/CEL (2006), o Brasil possui uma frota de
mais de 1,8 milhdes de veiculos, com uma idade média que ja beira os 18 anos.
Esta idade média vem aumentando ao longo dos anos. Basta lembrar que durante a
década de 1990, entraram em média no mercado brasileiro cerca de 50.000 veiculos
novos por ano. Considerando a existéncia no ano de 2002 de uma frota de 1,8
milhdes, seriam necessarios 36 anos para substituir uma frota cuja idade média ja é

de 18 anos.

E mostrado abaixo na figura 02 uma proje¢do, segundo pesquisa do CEL/CNT
(2006) de qual seria a idade média da frota brasileira no ano de 2013 caso fossem

mantidas as taxas de renovacao da frota dos ultimos cinco anos.

Figura 02: Cenario Futuro - Evolu¢do da Idade Média da Frota Brasileira (anos)
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Fontes: ANFAVEA; Panorama Setorial da Gazeta Mercantil e GEIPOT; Analise Coppead (2004)
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E importante ressaltar que uma série de movimentos empresariais sinalizam para a
possibilidade de significativas melhorias operacionais. A caracteristica dos negdcios
esta sofrendo alteragdes, estoques estdo sendo abolidos quase que sumariamente.
Logo, varejistas terao de receber materiais mais de uma vez por dia. Por este motivo
o caminhdo tem longa vida no transporte, pois € mais rapido para atender a esse
tipo de demanda e se torna mais eficiente para este novo tipo de negdcio. Dentro
desse cenario, as vantagens inerentes do caminhdo podem e devem ser melhor

explorada.
Segundo CICHELLA (2000), estas vantagens s&o:

e O caminhdo continuara sendo na virada de um novo século, o mais

dinamico, eficiente e importante elo em qualquer cadeia de transporte;

e O transporte de cargas no Brasil esta a anos-luz de distancia do

modelo hoje praticado na Europa.

2.1.4.4 Estrutura do Setor de Transporte no Brasil

Segundo o cadastro da ANTT (2008) havia um total 928.420 empresas registradas.
Uma ponderagao feita para justificar o alto numero de transportadoras existentes no
CNPJ é a abertura de pequenas empresas, muitas delas até individuais, para

satisfazer exigéncias legais feitas pelo contratante.

Para Feltrin (2000), o transporte rodoviario de cargas € praticado por trés categorias de
operadores. As empresas profissionais, formadas por transportadoras de médio e
pequeno porte, o transporte remunerado a base do frete € a sua principal atividade.
Outra é a empresa de carga propria, com foco voltado para a movimentagdo de
produtos proprios ndo na carga de mercado. A ultima categoria seria os denominados

caminhoneiros, que sao profissionais autbnomos.

De acordo com a ANTT (2008), 996.937 caminhbdes, 56,53% do total, pertencem a
categoria dos autdbnomos. Sao 759.054 caminhdes que estdo em poder das empresas, e
7.435 em poder de cooperativas. Baseado nesse universo, a figura 5 destaca a
quantia significativa de autbnomos atuantes no mercado brasileiro de Transporte

Rodoviario de Cargas



Figura 03: Fragmentacao do Setor - Distribuicdo dos caminhdes
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2.1.4.5 Desempenho do Setor de Transporte no Brasil

O sistema de transporte no Brasil esta passando por um momento de transi¢ao no que
diz respeito as possibilidades de utilizacdo de mais de um modal na movimentagédo de
cargas por toda a cadeia de suprimentos, pelo fato de ter ficado varios anos sem

receber investimentos significativos, € o que considera Nazario (2000).

De acordo com Nazario (2000), comparando-se a competi¢cdo entre rodovia e ferrovia,
verifica-se, para determinada distancia e volume transportado, a utilizacdo de mais de
um modal. E a forma mais eficiente de executar a movimentacdo, sendo este o motivo
para se utilizar mais de um modal. No entanto, no Brasil, como foi observado
anteriormente, tal competicdo possui distor¢des, devido principalmente a infra-estrutura

e a regulamentacgao.

Os transportadores rodoviarios sdo mais flexiveis e versateis, pois transportam
cargas de tamanhos e pesos variados em qualquer distancia, oferecendo ao cliente
um servigo rapido e confiavel com pouca perda ou dano em transito. Isso resulta em

tempos de transito muito curtos e confiaveis.

Outro aspecto a ser abordado diz respeito a matriz de transporte de cargas. A
captura de dados para montar a matriz de transporte de cargas considera volumes
fisicos movimentados efetivamente e volumes operados a partir de formulas. Porém,
€ grande a dificuldade de reunir dados fisicos no sistema rodoviario. Logo, o Geipot
utilizava um método préprio de calcular a participagado do transporte rodoviario de
cargas na matriz de transportes. A tabela 03 a seguir compara dados relativos ao
Geipot até 1999 e a ANTT no ano de 2006.
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Tabela 03: Composigcéo de Carga por Modal (Participagéao %)

Ano

Modo de transporte
1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 2006

Dutoviario e Aéreo 4,26 4,11 4,81 4,75 4,89 4,00

Aquaviario 11,53 | 11,47 | 11,56 | 12,69 |13,83 | 13,00
Ferroviario 22,29 |20,74 |20,72 | 19,99 | 19,46 |25,00
Rodoviario 61,92 |63,68 |6291 |62,57 |61,82 |58,00

Total | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00 | 100,00

Fonte: GEIPOT (1999); ANTT (2008)
2.1.4.6 Fretes

O frete rodoviario muito barato aliado a sua flexibilidade de transporte acaba
funcionando como uma barreira a pratica da multimodalidade e como desestimulo
ao desenvolvimento dos outros modais, € uma espécie de dumping® involuntario.
Segundo Geraldo Viana presidente da Associacdo Nacional de Transportes de
Cargas (2006) “O frete rodoviario que se pratica no Brasil € um dos mais baratos do
mundo, para quem o paga; mas o custo final do transporte acaba sendo carissimo

para a sociedade”.

O valor médio pago pelos fretes rodoviarios € muito baixo em comparagao com os
custos incorridos. Este frete artificialmente baixo € um problema porque compromete
a saude do setor, impede o crescimento de outros modais e gera externalidades

negativas para a sociedade.

De acordo com a Confederagao Nacional do Transporte (2006), representado no
grafico 06, o preco dos fretes rodoviarios é baixo; custo = R$ 64 e prego médio = R$
45, comparando-se os custos padrdo com o transporte e a remuneragao deste
transporte para cargas fechadas em longas distancias. De maneira conservadora,
nao foram considerados na curva de custo apresentado abaixo, a depreciacdo do

veiculo, nem o custo de oportunidade do capital investido no caminhao.

4 L o : .- . :
Dumping € uma pratica comercial, geralmente desleal e injusta, que consiste em uma ou mais

empresas de um pais venderem seus produtos por pregos extraordinariamente abaixos de seu valor

justo para outro pais.
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Grafico 06: Valor do frete rodoviario (R$ / Ton. * Km).
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Fonte: Fonte: Confederag2o Nacional de Transporte - CNT (2004).

As principais alternativas do transportador rodoviario de carga para lidar com este
valor entre custo e prego s&o: redugdo da manutengao do veiculo, jornada excessiva

de trabalho, carregamento acima do peso maximo, inadimpléncia fiscal.

Segundo pesquisa da CNT e CEL (2006), as principais causas para o baixo valor
dos fretes rodoviarios sdo: baixas barreiras de entrada (apenas ter carteira de
habilitagdo e possuir um caminhdo), altas barreiras de saida (dificil colocagdo no
mercado de trabalho, devido aos poucos anos de educacédo formal e formacgao
técnica), baixa manutencgao e renovacgao de veiculos, carregamento com sobre peso,
jornadas de trabalho excessivas e inadimpléncia no setor. Isso ocasiona impactos da
concorréncia predatoria como: alto indice de acidentes e mortes, emissao excessiva
de poluentes, engarrafamentos e consumo excessivo de combustivel. A figura 04

simplifica todo esse ciclo vicioso.
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Figura 04: O Circulo Vicioso do Transporte Rodoviario de Carga
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Fonte: CNT e CEL (2006)

Como consequéncia torna-se inviavel a renovagao da frota, levando as empresas

estabelecidas a dependerem cada vez mais dos autbnomos.

De acordo com Langhammer (apud Lottenberg e Guverich, 1994), o custo de
transporte de produtos manufaturados € maior do que os produtos primarios. No
caso dos produtos manufaturados, o custo de transporte varia de acordo com o tipo
de produto envolvido na transagao comercial e, para os produtos transportados a

granel, o que influencia o custo de transporte é o volume a ser transportado.

Os custos do transporte variam entre dois a trés tercos do total dos custos de
logistica, que podem melhorar de acordo com a utilizagdo eficiente dos
equipamentos e pessoal. O tempo em que os produtos estdo em transito influi no
numero dos embarques que podem ser feitos com um veiculo em todo o periodo de

tempo e nos custos totais do transporte para todos os embarques.

A reducdo dos custos do transporte e também melhoria do servico ao cliente,
procurando encontrar os melhores trajetos, € um problema constante na decisao,
mas uma boa roteirizacéo influencia diretamente nos custos finais de um transporte,

€ 0 que considera Ballou (2001).
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2.1.4.7 Infra-Estrutura

Segundo um estudo realizado pela CNT (2006), uma analise simultdnea de
caracteristica de pavimentagdo, sinalizacdo e geometria viaria mostram que a
maioria das rodovias apresentam um comprometimento, sendo, portanto classificado

como regular, ruim ou péssimo, conforme mostrado no grafico 07

Grafico 07 — Classificagdo Geral de Infra-estrutura Viaria (Extens&o Total)
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Fonte: CNT (2006)

O grafico 08 detalha o estudo da CNT conforme as caracteristicas acima descritas.

Vale observar que a falta de balangas para a pesagem dos caminhdes vem
contribuindo decisivamente para a deterioracdo acelerada das estradas. Em toda a
malha federal operada pelo governo, em 2000, havia apenas uma balancga
funcionando. Nos ultimos anos esse numero vem aumentando com a reativagao das

balancas e aumento das fiscalizagdes nas estradas.

O setor de transporte de cargas brasileiro sofre com auséncia de uma politica
abrangente de coleta e andlise dos seus principais indicadores de desempenho.
Conforme pode ser verificado na quadro 03 a seguir, existe uma grande deficiéncia
de dados estatisticos sobre o setor.



Grafico 08 — Estudo detalhado conforme caracteristicas
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Quadro 03: Amostra de dados deficientes do setor de transporte.

Dados

c
>

Brasil

Alocacdo de recursos governamentais e privados

Y

Consumo de energia do setor de transporte

Infra-estrutura por modal

Quilometragem percorrida

Toneladas transportadas

Produg do de transporte (TKU)

Contribuic&o do transporte (% do PIB)

Faturamento do setor de fransporte

Empregos do setor de transporte

Mivel de estoque na indastria

Vendas e importagdes de equipamentos de transp.

Registro de equipamentos de transporte

Roubo de carga

Acidentes e mortes no transito

Emissfes de poluentes no transporte

Desastres ambientais

2| | | = | x| | B | 2 2 | | x| |

S| |=<|=|x|<|=<|=<|<|=<|=<|=<|=<|=<

Fonte: Confederacdo Macional de Transporte - CNT (2004).

Legenda: X= Dado disponivel. ¥= Dado parcialmente disponivel. W= Dado indisponivel.
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Esta deficiéncia é causada, principalmente pela auséncia de uma entidade que seja
responsavel pela coleta de dados e analises abrangentes e continuas sobre o

transporte de cargas e seus efeitos no desenvolvimento do pais.

Como referéncia pode-se citar o Bureau of Transportation Statistics norte-americano
que realiza analises sobre o transporte a partir dos seguintes enfoques: impactos

econdmicos, seguranga, mobilidade, energia, meio ambiente e seguranga nacional.

Segundo pesquisa da Confederagcao Nacional do Transporte (2006), chega-se a
seguinte conclusdo: em primeiro lugar, percebe-se claramente a existéncia de um
desbalanceamento qualitativo regional amplamente favoravel as regides Sudeste e
Sul, em detrimento principalmente da regido Nordeste. Verificou-se, assim, que as
maiores deficiéncias de pavimento, sinalizagcdo e geometria viaria encontram-se no
nordeste brasileiro, o que se constitui numa situagdo comprometedora do

desenvolvimento econémico e integragéo regional.

Apesar da concentracdo nesta regido, uma segunda importante indicagdo da
pesquisa de 2006, € que os problemas de infra-estrutura encontram-se em
patamares elevados, com 75,00% da malha avaliada quanto ao estado geral
apresentando-se, em maior ou menor grau, algum tipo de imperfeicdo
deficiente/regular (38,4%), ruim (24,4%) ou péssima (12,2%). Em comparagao a
pesquisa de 2003 houve uma variagdo pouco significativa conforme mostrado na
tabela 04.

Tabela 04 — Classificagao Geral das Estradas Brasileiras (2003 — 2006)

Classificagao Geral (%)
Estado Geral 2003 | 2006 Variacao
Deficiente/Regular 41,0 | 38,4 -2,60
Ruim 250 | 244 -0,60
Péssimo 16,8 | 12,2 -4,60

Fonte: CNT (2003); CNT (2006)
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Outra caracteristica marcante de nossos principais corredores rodoviarios € a
elevada taxa de alternéncia de condi¢cbdes viarias. Em nossas estradas coabitam
trechos comparaveis aos de paises de 1° mundo com trechos totalmente destruidos,
com evidentes prejuizos a economia e, mais grave, a propria seguranca dos

usuarios.

O detalhamento dos fatores analisados na pesquisa de 2006 mostra dados
alarmantes. Foram verificados nas rodovias pesquisadas, por exemplo, que 54,45%
da extensao encontra-se com pavimento em estado deficiente, ruim ou péssimo
(45.950 km); 70,28 % da extensdo n&o estdo sinalizados de forma adequada
(59.309 km); e ha grandes extensdes com placas encobertas por mato (17.045,16
km ou 20,2%). Trechos com afundamentos, ondulagdes ou buracos acumulam
7256,85 km, o equivalente a uma viagem de ida e volta entre Porto Alegre (RS) e
Natal (RN).

Existem longas extensbes sem acostamento (40,5%, ou 34.174,71 km) ou com
acostamento invadido por mato (5,8%, ou 4.894,15 km), situagdes de elevado risco
potencial aos motoristas. Em 4,7% da extensao avaliada (3.965,95 km), n&o havia a

presenca da Sinalizacdo de Velocidade Maxima Permitida.

2.1.4.8 Frota

Segundo a andlise dos dados do ANTT (2008), a soma de veiculos para transporte
ate o final do primeiro trimestre do ano € de 1.763.426 unidades, distribuidas nas

cinco regides do pais.

Na tabela 05 temos os dados que mostram o crescimento da frota no periodo de

aproximadamente 1 ano.
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Transportadores e Frota de Veiculos
Registros | Registros . ) Veiculos / Veiculos /
Tipo do . . Veiculos | Veiculos
Emitidos Emitidos Transportador | Transportador
Transportador 29/06/2007 | 20/04/08
29/06/2007 | 20/04/08 29/06/2007 20/04/08
Auténomo 734744 | 780.032 | 931.645 | 996.937 1,3 1,3
Empresa 136.948 147.686 | 672.695 | 759.054 4,9 5,1
Cooperativa 653 702 8.040 7.435 12,3 10,6
Totais| 872.345 | 928.420 | 1.612.380 |1.763.426 1,8 1,9

Fonte: ANTT(2008)

Nos registros da tabela acima nao estdo computados os caminhdes de frota propria,

apenas o0s que prestam servicos a terceiros cobrando frete.

Entre o periodo de 29/06/2007 e 20/04/2008 percebe-se que:

a) houve um aumento no numero de caminhdes nas maos dos autbnomos subiu 7%:
de 931.645 para 996.937;

b) o numero de caminhdes das empresas subiu 12,8%: de 672.695 para 759.054;

c) o numero de caminhdes das cooperativas caiu 7,5%: de 8.040 para 7.435;

d) quanto ao numero de veiculos por registros emitidos, apenas o de autbnomos
permaneceu inalterado. O das empresas subiu de 4,9 para 5,1 e o das cooperativas

caiu de 12,3 para 10,6;
e) o numero de registros de autbnomos aumentou 6,2%, de 734.744 para 780.032;

f) o numero de registros de empresas aumentou 7,8%, de 136.948 para 147.686.
Resumo: aumentou significativamente o numero de empresas, no periodo de dez

meses, e também o numero de caminhdes de empresas.
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Se esses numeros expressam a realidade, eles mostram como o segmento esta se
movimentando para fazer face ao crescimento na movimentagédo de cargas, onde o

modal rodoviario tem um peso expressivo.

2.1.4.9 O Transporte Rodoviario na Cadeia Logistica

Os transportadores rodoviarios, além de oferecerem servigos relativamente barato,
sdo mais flexiveis e versateis, pois transportam cargas de tamanhos e pesos
variados em qualquer distancia, oferecendo ao cliente um servigo rapido e confiavel
com pouca perda ou dano em transito. Este € o motivo pelo qual o transporte

rodoviario é tao utilizado.

O transporte rodoviario continuara a prosperar em relagdo aos outros meios de
transportes, enquanto continuar fornecendo servigo rapido e eficiente com tarifas

entre as oferecidas pelas ferrovias e aéreas, complementa Lambert (1998)

Para Lambert (1998) o setor é classificado em duas categorias: 0os que geram a
maior parte das receitas, os transportadores de cargas em geral, e 0s que geram o
restante das receitas os transportadores rodoviarios especializados, estando
incluidos neste ultimo os transportes de maquinas pesadas, petroleo liquido,
produtos refrigerados, produtos agricolas, materiais de construgdo, artigos

domésticos, veiculos motorizados e outros itens especializados.

O setor de transporte rodoviario € um setor que vive varias transformacoes, entre
elas, mudancgas conceituais. Alerta para o crescimento do pais, da combinagéo
transporte/logistica, onde os transportadores estdo fechando acordos operacionais
com empresas de logistica ou criando empresas proprias nesse segmento. Como
fator marcante no setor, a utilizacdo de tecnologias, como softwares de gestédo

empresarial, sistemas de comunicagado de dados via satélite, entre outros.

Com relagédo as dificuldades que o setor vem enfrentando, Mira (1999) destaca o
crescimento dos custos. Um exemplo € o pedagio, que sofre reajuste percentual
muito acima da inflagéo e fretes baixos provocados pelo binémio livre concorréncia X

economia recessiva.

A notavel habilidade do caminhdo de transportar carga seca, ndo so produtos da

agroindustria vao tornar a sua participagdo na distribuicdo brasileira muito mais
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produtiva. Considera Mira (1999) que com o crescimento do pais aumentara o
mercado para todos os modais, pois 0 caminhao fara uma ligagcéo entre o produtor e

as ferrovias ou das hidrovias para os portos.

A vantagem das transportadoras que criam empresas de logistica sobre outras
companhias de logisticas recém criadas € que elas, atualmente, ndo so transportam,
como também movimentam e armazenam, conhecem muito bem as caracteristicas
regionais do pais-continente, as barreiras interestaduais e as peculiaridades
legislativas. Desta forma, cada vez mais a industria reduz suas areas de

armazenamento e terceiriza inUmeras atividades.

Para Handabaka (1994), o transporte rodoviario exibe os menores custos fixos entre

todos os modos de transporte pelas seguintes razdes:

e A estrada sobre a qual os transportadores se movimentam ndo é de sua

propriedade;
¢ Um caminhao constitui-se numa unidade econémica pequena;
e As operagdes em terminais ndao exigem equipamentos caros.

No entanto, os custos variaveis tendem a ser altos, sendo que os usuarios tendem a
custear impostos, pedagios, taxas e combustiveis, este ultimo cada vez mais caro. A
versatilidade, a acessibilidade e a pontualidade sdo vantagens do transporte

rodoviario; a desvantagem € caracterizada pela capacidade de transporte do veiculo.

O custo de transportes por caminhdo os distribui entre gastos de terminal e de

percurso (Handabaka, 1994) conforme descrito abaixo:

e Gastos de terminal: entrega, coleta, armazenamento, faturamento, cobranga e
manuseio em plataformas, representando 15% e 25% do custo total, variando
de acordo com o segmento. Estes gastos variam facilmente quando o
tamanho do despacho esta abaixo de 1.000 a 1.500 kg, pois estes custos sao
calculados sobre o valor por tonelada métrica. Em um despacho maior de

3.000 kg, o custo desce progressivamente.
e Gastos de percurso: representam do custo total 50% a 60%

e Custos totais: de acordo com o tamanho do envio e a distancia, diminuem de
forma diretamente proporcional, posto que os custos por terminal e outros

custos fixos, se repartem em mais toneladas por quildmetro (T/km).
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Existe intermodalidade quando se tem eficiéncia. A logistica € um dos aspectos
intrinsecos da multimodalidade e vice-versa. As qualidades da logistica vém sendo
realgadas pela globalizagéo, que proporciona um ambiente de acirrada concorréncia.
Todo fluxo de materiais de uma empresa € responsabilidade do processo de
logistica. Hoje ndo se admite que um bom produto seja vendido por si s6 e que o
sucesso de hoje esteja garantido para o amanha. Além disso, a qualidade que antes

era diferencial competitivo, hoje € um pressuposto.
Cichella (2000) destaca que:

¢ O mais dindmico, eficiente e importante elo em qualquer cadeia de transporte,

na virada de um novo século, ainda sera o caminhao;

e O transporte de cargas no Brasil estda a anos-luz de distédncia do modelo

praticado atualmente na Europa.

2.1.4.10 A Importancia do Desempenho do Setor de Transporte Como Fator de
Competitividade na Cadeia Logistica

Para Porter (1989), a vantagem competitiva surge fundamentalmente do valor que
uma organizagao cria para seus clientes ultrapassando o custo de fabricagdo pela
empresa. O que os compradores estdo dispostos a pagar € o valor, e o valor
superior provém da oferta de pregos menores que os da concorréncia por beneficios
equivalentes ou fornecimento de beneficios singulares que compensem um prego

mais alto.

Moura (1998), quando expde sobre o atendimento de um numero cada vez maior de
consumidores, com volumes e velocidades crescentes de suprimento, destaca que
estes fatores geraram o desenvolvimento de técnicas de distribuicdo, que né&o

podem ser desconhecidas pelos administradores do setor.
Resume a problematica em quatro questdes:
e Quanto distribuir? Problemas de lote econdmico.
e Onde distribuir? Numero de filiais, sucursais e depdsitos.
e Quando distribuir? Programacao das remessas.

e A quem distribuir? Transporte, estocagem, rede de revenda.
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Considerando-se que o transporte, de um modo geral - rodoviario, ferroviario, aéreo
e maritimo/fluvial, dutoviario - € o responsavel pelas facilidades e capacidades de
comunicagdo no canal logistico, seria uma contradicdo conceber uma sociedade
industrializada sem um sistema de transporte eficiente. O seu papel, na concepgao
de Lambert (1998), é a unica posigdo ocupada na atividade econdmica, que provém
da reducdo que faz das resisténcias de tempo e espagco para a produgcao de
mercadorias e servicos econOmicos. Em termos de alocacdo dos recursos
econdmicos, é indicada pelo fato de que, provavelmente, pelo menos um ter¢o da
rigueza nacional €& diretamente dedicada ao transporte. O autor complementa
dizendo que sem o transporte a atividade econdmica humana seria impossivel, a
paralisacdo dos servicos de transportes de uma comunidade € a maneira mais

rapida de assegurar a paralisia cooperativa: econémica, politica e social.

A satisfacdo do cliente esta ligada ao transporte, pois a escolha do meio de
transporte afeta o estabelecimento do pre¢co dos produtos e o desempenho da

entrega afeta a chegada do produto para o consumidor final. (Kotler, 1999),
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2.1.5 — Transporte de Carga no Espirito Santo

O Espirito Santo, dadas as peculiaridades de sua geografia e necessidades de
crescimento econdmico, tem na malha rodoviaria seu instrumento de maior agilidade
na movimentacdo de cargas e passageiros, permitindo a geragao de riquezas. A
prépria malha rodoviaria em si, € um grande ativo no pais, e, como tal, deve ser

conservada e ampliada.

As rodovias federais do Espirito Santo, gerenciadas pelo DNIT somam 760 km
pavimentados. Ja as rodovias estaduais, gerenciadas pelo Departamento de
Estradas e Rodagens do Espirito Santo (DER-ES) chegam a 5,6 mil km de

pavimentagao.

A BR 101 e a BR 262 cortam varios arranjos produtivos locais importantes. As suas
duplicagdes, principalmente o lado sul da BR 101 ainda parece um sonho visto que o
Congresso Nacional tramita o projeto de lei 2.546/03, onde trata das decisbes
quanto as Parcerias Publico Privadas (PPP). Enquanto n&o ocorre a decisdo quanto
a questao, empresarios locais e administradores lutam para a liberagdo de verbas

pertinentes as suas conservagoes.

No Espirito Santo estdo localizados grandes empresas com forte ligagdo com
operagdes de comércio exterior, dentre as quais pode-se citar como exemplo:
Aracruz Celulose, Arcelor Mittal, CVRD, Petrobras, BELGO e a Samarco que
dependem necessariamente de logistica em suas operagbes de suprimento e
distribuigcao.

Segundo o estudo denominado “Informagdes para monitoramento do projeto de
desenvolvimento da cadeia de servigos logisticos do Estado do Espirito Santo”
(TRANSCARES,2006) realizado em outubro de 2006, hoje no Estado estima-se um

universo de 750 empresas transportadoras rodoviarios de cargas.

No Espirito Santo, segundo registros da ANTT, apenas uma empresa Transforma
Transportes Ltda, com sede no municipio de Vila Velha se cadastrou no érgdo como
OTM.
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2.2 OPERADOR LOGISTICO E O OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL
(OTM)

Operadores logisticos sdo empresas capacitadas a prestar uma ampla variedade de
servigos logisticos, de forma integrada. Sdo empresas aptas ndo sé a operar, mas
também a planejar e gerenciar os processos logisticos. O “coragao” do Operador
Logistico é o Departamento de Engenharia Logistica. E essa a area provida de
pessoas, metodologia, ferramentas e banco de dados para o planejamento e
execugao de projetos logisticos que oferece suporte técnico para a elaboragao das
propostas, para a implementagao e monitoramento das operacdes e quem realiza as

melhorias continuas solicitadas pelos Clientes.

No Brasil os Operadores Logisticos basicamente oferecem servigcos de gestdo e
operagdo de transportes, da movimentagdo e armazenagem de materiais e dos
estoques. Outras atividades podem diferenciar um Operador Logistico dos demais

como:
e montagem de kits sazonais/promocionais,
e atividades de importacao/exportagao,
e coleta programada em fornecedores,
e transporte internacional, etc.

Neste ultimo, a atividade do Operador Logistico caracteriza-se por uma forte
aplicacdo de tecnologia da informac&do, pelo baixo investimento em ativos
operacionais e pela grande utilizacdo de terceiros na execugao das atividades

operacionais, principalmente em transportes.

Transformar-se num Operador Logistico devera ser o caminho natural de todas as
grandes e médias empresas de transporte rodoviario de carga no médio e longo

prazo.

Hoje, a competitividade tornou-se mais acirrada e em ambos os subsetores, fazendo
com que houvesse a necessidade de reverter este quadro através uma motivagao

compulséria por parte dos empresarios do setor.
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2.2.1 Conceituagao do Operador Logistico

Foi na ultima década que a logistica se consolidou, entrelagada com o marketing
que vem suprir as necessidades das organizagdes quanto a vantagem competitiva e
estratégica. A prestagdo de servicos €, sem duvida, um setor em fase de
crescimento e transformacdo. O crescimento desse setor ocorre pelo fato das
organizagdes terceirizarem cada vez mais os servigos que nao fazem parte do seu
core competence, s6 que ao repassar esse servigo logistico, elas exigem que seja
de forma integrada, que incluam servigos de maior valor agregado para o cliente e

com informagdes para a empresa do mercado.

No Brasil nota-se também uma inclinagao das organiza¢des a contratarem empresas
para prestarem servigos logisticos. A forma de contratagdo desses servigos esta
evoluindo e tornando o processo de selecdo mais complexo, porque as
organizagdes desejam desenvolver e estabelecer um padrédo de servigos logisticos

como referencial para um benchmarkingG.

Sao varias as denominagdes encontradas na literatura internacional para as
empresas prestadoras de servigos logisticos. Aqui serdo destacadas algumas destas

denominagdes e seus significados mais comuns:

Expressbes como provedores de servigos logisticos terceirizados (third - party
logistcs providers ou 3PL), provedores de logistica integrada (integrated logistics
providers), empresa de logistica contratada (contract logistics companies) e
operadores logisticos (logistics operatrs) sao alguns dos termos comumente usados
na literatura internacional para denominar empresas prestadoras de servigos
logisticos. No nivel internacional, a primeira denominagdo, ou seja, 3PL é
claramente a mais utilizada. No Brasil, existe uma forte tendéncia a se utilizar a

denominacéao “Operador Logistico”

5 , A - - e o
Core Competence designa as competéncias estratégicas, Unicas e distintivas de uma organizagéo
que Ihe conferem uma vantagem competitiva intrinseca e, por isso, constituem os fatores chave de

diferenciagao face aos concorrentes.

6 . I - - ;
Benchmarking significa estabelecer metas usando padrbes objetivos externos, ou seja, aprender

dos outros, aprender quanto e aprender como. E um processo continuo de comparagdo de produtos,

servigos e praticas empresariais tendo por base os participantes mais destacados no mercado.
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Segundo Fleury e Ribeiro (2004),

Nos anos 80, a tendéncia a integracdo das atividades
logisticas - duas ou mais atividades executadas de forma
coordenada - foi ficando mais frequente, levando alguns
autores a associar a expressdao 3PL as empresas com
capacidade de fornecer mais de um tipo de servigo logistico
de forma integrada.
Berglund (1999), por exemplo, associa a expressdo 3PL a empresa que oferece,
através de contrato, no minimo, os servicos de gerenciamento e operagao de
transporte e armazenagem. Segundo ele, o contrato de um 3PL com um cliente deve
ser de, no minimo, um ano e também deve prever atividades de gerenciamento,
analise e projeto. Ressalta, ainda, a possibilidade de adicdo de atividades como
administracdo de estoques, da informagdo - como o acompanhamento e
rastreamento de pedidos - e oferta de atividades que agregam valor como uma
segunda embalagem ou instalacdo de produtos, ou mesmo o gerenciamento da

cadeia de suprimentos.

A Associagao Brasileira de Movimentagédo e Logistica (ABML, 2006), define operador
logistico como:
O fornecedor de servicos logisticos, especializado em
gerenciar todas as atividades logisticas ou parte delas, nas
varias fases da cadeia de abastecimento de seus clientes,
agregando valor ao produto dos mesmos, e que tenha
competéncia para, no minimo, prestar simultaneamente
servicos nas trés atividades consideradas basicas: controle
de estoques, armazenagem e gestao de transportes.
Ainda se pode complementar a definicdo de operador logistico com a contribuigdo
de Fleury (2000), que reforga a caracteristica de integragdo de todas as atividades
de logistica, de uma forma prépria a cada cliente. Desta forma, pode-se entender
que o operador logistico deve trabalhar de forma sincronizada na busca da
racionalizacédo do custo e tempo do seu cliente, oferecendo um servigo que agregue
valor ao cliente final e que este o perceba.

Na literatura técnica existem varias definicbes de diversos autores de prestadores de
servigos logisticos. Esse tipo de operacédo € denominado, em inglés, de third - party

logistics ou logistics providers. Em algumas definicdes, o termo € usado
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simplesmente para descrever o fornecimento de servigos, incluindo as formas mais
simples e tradicionais como o transporte e a armazenagem, ou seja, o termo
prestador de servigo logistico engloba todo o tipo de atividade logistica, por mais
simples que seja, s6 que nao reflete necessariamente os avangos da tecnologia da
informacgéo e os operacionais que dao sustentacdo moderna ao conceito da Supply

Chain Management.

A Revista Tecnologistica (1999) define operador logistico como sendo “o fornecedor
de servigos logisticos nas varias fases da cadeia de abastecimento dos seus clientes
e que tenha competéncia para, no minimo, prestar simultaneamente servigos nas
trés atividades basicas de controle de estoques, armazenagem e gestdao de
transportes. Os demais servigos, que por ventura sejam oferecidos, funcionam como
diferenciais de cada operador’. Esta definicdo é bastante semelhante aquela
utilizada para os 3PLs (third - party logistics providers) ou provedores de servigos
logisticos terceirizados, excetuando-se o fato de que esta ultima menciona a

integracao das atividades como elemento presente no seu conceito.

Sob o ponto de vista dos tipos de servicos prestados, os PSL podem ser
classificados, segundo Novaes (2001), em dois grupos basicos de prestadores de
servigos. Eles sao identificados, gerando um terceiro grupo, denominado hibrido.

- PSL’'s baseado em ativos, ou seja, empresas que detém ou alugam a terceiros
ativos tangiveis e oferecem outros servigos logisticos, como ampliagdo natural de
sua atividade central. E o caso, por exemplo, de uma companhia de armazéns, que
pode fornecer servigos de embalagens, etiquetagem ou montagem final, além dos
servigos tradicionalmente ofertados aos clientes.

- PSL’s baseados em administragdo e no tratamento da informagao: sdo empresas
que operam na administracdo de atividades, e que ndo detém ou alugam ativos
tangiveis, mas fornecem a seus clientes, recursos humanos e sistemas para

administrar toda ou parte de suas fungdes logisticas.

- O tipo hibrido ou integrado, conforme Africk e Calkins apud Novaes (2001),
corresponde aos PSL’s que oferecem servigos logisticos fisicos e administrativos ao

mesmo tempo.
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Operador Logistico, entendido por Novaes (2001), é o prestador de servigos
logisticos que tem competéncia reconhecida em atividades logisticas,
desempenhando fungbes que podem englobar todo o processo logistico de uma
empresa - cliente, ou somente parte dela. Embora ndo exista um consenso, esse
conceito constitui a idéia central subjacente as definicbes citadas por autores
(Razzaque e Sheng (1998); Sink, Langley Jr., (1997) e Gibson (1996); Sink et
Langley Jr., (1997); Africk et Calkins (1994)). Assim fica implicito no uso do termo
“Operador Logistico”, um grau de sofisticagdo e avango compativel com o observado

nas modernas cadeias de suprimentos.

Uma observacgao feita por Sink e Langley Junior (apud NOVAES, 2001) torna mais
claro o papel dessa categoria particular de prestadores de servigos logisticos: “para
ser consistente com a maioria das interpretacbes do conceito de logistica, as
atividades deveriam ser idealmente conduzidas de uma maneira integrada e
coordenada. Essa seria a grande diferenga entre o simples prestador de servigos e o

operador logistico”.

Por mais restrito que seja o conjunto de servigos logisticos (armazenagem,
transporte, estoque), o servico oferecido pelo Operador logistico deve ser de
maneira coordenada e integrada. O operador fara as mudangas necessarias a
execugao do servigo sempre de acordo com as necessidades do cliente, agregando

valor a cadeia de suprimentos.

Depois de todas as definicdes apresentadas, pode-se concluir que Operador
Logistico € um prestador de servigo logistico que oferece servigo personalizado,
pode oferecer multiplas atividades de forma integrada e possui ampla capacitagao

de analise e planejamento logistico, assim como de operagao, agregando valor.

2.2.2 Diferengas do Operador Logistico para a Transportadora Tradicional

A industria de operadores logisticos no Brasil é bastante recente. Pode-se mesmo
afirmar que este € um fendmeno que comegou a ganhar vulto apenas em 1994, a
partir da estabilizacdo econémica propiciada pelo Plano Real, conforme comenta
Fleury e Ribeiro (2004). O crescimento do numero e da complexidade dos
operadores logisticos tem levado tanto o cliente contratante quanto o operador

logistico a se preocuparem com o relacionamento como forma de potencializar os
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ganhos para ambos os lados. Essa € a maior diferenga entre um operador logistico e
um prestador de servigo tradicional: a preocupagéo de que todos estejam ganhando.

O operador logistico estd sempre inovando o seu servigo, buscando uma maior

qualidade no servigo prestado.

E entendido por Fleury e Ribeiro (2004), “que todo operador logistico pode ser
considerado um prestador de servigos logisticos, mas nem todo prestador de
servigos logisticos (uma empresa transportadora, por exemplo) pode ser

considerado um operador logistico.”

Uma analise histérica dos 3PLs indica que s&o varias as origens destas empresas,
basta examinar alguns dos mais conhecidos operadores internacionais: a Exel
Logistics que teve origem na atividade de armazenagem, a Carterpillar Logistics,
como departamento de logistica da Cartepillar, empresa fabricante de equipamentos

pesados, e a FedEx, como empresa de entrega expressa.

No quadro 04 sdo apresentados alguns exemplos de operadores logisticos com

diferentes origens.

Quadro 04: Origem dos operadores Logisticos.

Surgidos da ampliagao de servigos Surgido da diversificagao de negécios
Exterior Brasil Exterior Brasil

Ryder Columbia Armazéns Federal Express DDF / Danzas
Roadway Tansp. Americana | UPS Cotia Trading
TNT Caterpillar Marbo / Martins
Friz Company Mitsui Logistcs
Exel
J. B. Hunt

Fonte: FLEURY (2004)

Vamos identificar algumas diferengas entre um Operador logistico e uma

transportadora de servigos tradicionais no nivel operacional, tatico e estratégico.
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A) Nivel operacional

A transportadora de servico tradicional esta preocupada s6 com sua fungao isolada
basica. Um exemplo disso é o transporte. Quando se contrata um transportador
qualquer, adquire-se um servico de transporte somente, ndo se recebe nem um
feedback, sO se sabe realmente sobre o atraso do produto se houver reclamacéao por

parte do cliente. Isto ndo funciona como um parceiro.

Operador logistico faz o basico, mas também transforma os dados adquiridos dos
consumidores em informagdes uteis para o cliente contratante. Pode se acompanhar
toda a carga através do monitoramento via satélite do caminh&o e ter a confirmacéo,

com seguranga, da hora exata da entrega do produto ao seu cliente final.

B) Nivel tatico

A transportadora de servico tradicional ndo esta preocupada em manter um
relacionamento duradouro, ele quer é ganhar, e para isso acontecer, na sua Vvisao,
alguém tem que perder. Na contratacdo do prestador de servigo tradicional, por
exemplo, para controle de estoque, todo o servico executado e melhorias
implementadas s&o informagdes que nao sdo difundidas para a empresa para
aplicar em outros setores, a n&o ser que o prestador de servigo tenha algum ganho

com isso.

Operador logistico procura executar um servico que agregue valor e o
relacionamento € visto como uma parceria duradoura em que ambos tendem a
ganhar. A informagao flui em todos os canais e um de seus objetivos € a redugao
dos custos logisticos totais, e ndo s6 de sua pequena area de atuagao.

C) Nivel estratégico

A contratacdo do operador logistico para este nivel € fundamental para a
organizagdo na procura de novos mercados e nichos, na sua redugdo de custos
totais, para acabar com a miopia do seu corebusines, ter maior flexibilidade,
agilidade, rapidez, seguranca e competitividade. O operador logistico pode oferecer

todas essas vantagens para a organizagdo se manter eficiente e eficaz na
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manutencio e crescimento de seu cliente final, conceito esse que um prestador de

servico tradicional ndo tem.

O quadro 05 mostra uma comparagao entre as caracteristicas dos operadores

logisticos e transportadoras de servigos tradicionais.

Quadro 05: Comparacgao das caracteristicas dos Operadores Logisticos.

Transportador de Servigos Tradicionais

Operador Logistico Integrado

Oferece servigos genéricos — commaodities.

Oferece servigos sob medida — personalizados.

Tende a concentrar-se numa Unica atividade

logistica: transporte ou estoque ou

armazenagem.

Oferece multiplas atividades de forma integrada:

transporte, estoque e armazenagem.

O objetivo da empresa contratante do servigo é a

minimizacgao do custo especifico da atividade

Objetivo da contratante e reduzir os custos totais
da logistica, melhorar os servigos e aumentar a
flexibilidade.

Contratos de servicos tendem a ser de curto a

médio prazos (6 meses a 1 ano).

Contratos de servicos tendem a ser de longo

prazo (5 a 10 anos).

Know-how tende a ser limitado e especializado

(transporte, armazenagem, etc.).

Possui ampla capacitacdo de analise e

planejamento  logistico, assim como de

operagao.

Negociagdo para contratos tende a ser rapida

(semanas) e num nivel operacional.

Negociagdes para contrato tendem a ser longas

(meses) e num alto nivel gerencial.

Fonte: FLEURY (2004)

Como apresentado, o operador logistico veio para atender a uma necessidade
imposta pelo mercado consumidor que procura organizagdes ageis, em resposta
para atender a uma demanda que pode surgir a qualquer momento e em qualquer
lugar do globo. Toda a organizagdo que tem um planejamento estratégico e deseja
adotar uma abordagem inovadora para servigos logisticos, deve contratar um

operador logistico para manter e ampliar sua vantagem competitiva.
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2.2.3 Fungdes de um Operador Logistico

O operador Logistico deve sempre buscar atender as necessidades do cliente
contratante. Dentro dessas necessidades atendidas € que o operador logistico vai
definir suas fungdes, tendo sempre como fungao primordial, gerar valor agregado ao
servigo e produtos do cliente contratante e diminuir o seu custo logistico total. O
operador logistico possui as ferramentas adequadas para o tipo de servigo que foi
contratado, deixando o cliente contratante com seu foco voltado para o objetivo da

organizacgao.

As fungdes, entendido por Fleury et al (2000), constituem-se da reducédo do custo
logistico total, uma maior integragdo da cadeia de suprimentos e melhoramento do

nivel de servigo prestado.

Segundo Novaes (2001), as varias atividades logisticas, susceptiveis de serem
subcontratadas, podem ser agrupadas de acordo com a sua posi¢do na cadeia de
suprimentos. Na forma apresentada no esquema da ABML, na figura 05 s&o
identificados dois grupos (logistica de suprimento e logistica de distribuicdo) e seis

subgrupos, que representam portfélios de atividades de natureza variada.



.Figura 05: Classificagao das atividades Logisticas.

ADMINISTRACAO DISTRIBUICAO
FORNECEDORES DE MATERIAIS =P | MANUFATURA |mp EISICA =) CLIENTE CONSUMIDOR
Atividades especificas Atividades de Atividades de Atividades Atividades da Atividades da

da administragao de
materiais

administragao de
materiais junto a
manufatura

- Acompanhamento dos
pedidos a fornecedores:
rastreamento de
pedidos e rastreamento
de veiculos;

- Recebimento de
materiais e
componentes;

- Conferencia fisica
quantitativa e
documental;

- Transporte primario;

- Controle e pagamento
de fretes;

- Paletizagdo de
materiais e
componentes;

- Armazenagem;

- Controle de estoques;
- Identificagdo de
volumes;

- Expedicao de
materiais e
componentes;

- Gestéo de
informagdes logisticas;
- Estudos de
viabilidade;

- Prestagéo de contas;
- Medidas de
desempenho.

Fonte: NOVAES (2001)

- Apoio a produgao:
Kanban e JIT,
preparagédo de kits de
produgéo,
abastecimento de linha;
- Armazenagem;

- Gestéo de
informagdes logisticas;

- Prestagéo de contas;

- Medidas de
desempenho

distribuicao fisica
junto a manufatura

- Embalagem de
produto acabado ou
semi-acabado;

- Unitizagao:
Paletizacédo de produto
acabado e semi-
acabado,
conteinerizagao;

- Armazenagem;

- identificagéo de
volumes;

- Conferencia fisica
quantitativa e
documental;

- Montagem de Kits
comerciais de produto
acabado;

- Roteirizagao;

- Geragéo e controle de
documentos;

- Expedigao industrial;
- distribuicao direta da
fabrica, transferéncia
para centros de
distribui¢ao;

- rastreamento de
veiculos;

- Crossdocking;

- Controle e pagamento
de fretes;

- gestao de
informagdes logisticas;
- Prestagéo de contas

especificas da
distribuigao fisica

- recebimento de
produto acabado e
semi-acabado;

- Desconsolidagéo;

—Coniferencia fisica
quantitativa e
documental;

- Nacionalizagao de
produtos importados;

- Armazenagem;

- Controle de estoques;
- Embalagem;

- Unitizagéo;

- Separagao (Pick-
pack);

- Montagem de kits
comerciais;

- Identificagao de
volumes;

- Roteirizagéo;

- Geragao e controle de
documentos;

- Expedicao de
produtos;

- Distribuigao direta da
fabrica de CD's e
transferéncia entre
CD's;

- Crossdocking;

- Rastreamento de
veiculos;

- Controle e
pagamentos de fretes;
- Gestéo de informagdes
logisticas.

distribuicao fisica
junto ao cliente do

distribuicao fisica
junto ao consumidor

fornecedor
- Entrega de - Entrega direta do
produtos secos ou fornecedor ao
refrigerados; consumidor;
- Abastecimento de - Servigos de
gbndolas; atendimento ao
- Retirada de pallets consumidor;
vazios; - gestéo de informacdes
- Coleta de logisticas;
mercadorias - Prestagéo de contas;
devolvidas; - Medidas de
- Gestéo de desempenho
informacgdes (performance).
logisticas;
- Prestagéo de
contas;
- Medidas de
desempenho.
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Alguns Operadores Logisticos se ocupam do conjunto de atividades relacionadas a
um dos grupos, chamados respectivamente Logistica de Suprimentos (inbound

logistics) e Logisticas de Distribuigao (outbound logistics).

O operador logistico pode exercer varias fungbes dentro da atividade de
suprimentos: armazenagem, controle de estoque de matérias-primas, e produtos
semi-acabados e acabados, gestdo de armazéns. Na atividade de distribuicdo:
transporte matérias-primas de fornecedores para o cliente contratante e produtos

acabados até o cliente final.

Segundo a ABML (2006), para efetuar um eficiente controle de estoques, o operador
logistico deve obter de cada cliente ou auxilia-lo a definir a politica a ser seguida no
controle de estoque, utilizar técnicas e meios modernos para acompanhar a
evolucdo dos estoques no tempo em termos de quantidades e localizagao,

mantendo o cliente informado.

No que se refere as atividades de armazenagem, o operador logistico deve dispor
de instalagbes adequadas para armazenar os produtos dos clientes e emitir
documentacéo de despacho de acordo com a legislacdo. E entendido que alguns
operadores logisticos possuem armazéns proprios, localizados em areas
estratégicas, e que colocam a disposi¢ao do cliente contratante. O operador logistico
pode ser responsavel pela armazenagem de produtos acabados, organizando toda a

area de expedicgao.

Na gestdo de transportes, cabe ao operador logistico, em geral, qualificar e
homologar transportadoras, negociar o nivel de servico desejado das
transportadoras e emitir relatérios de acompanhamento do servigo.

Ressalta-se ainda que o operador logistico pode transportar as matérias-primas
oferecendo servigos de milk run, por exemplo, (coleta a varios fornecedores dentro
de uma programagdo agendada) e os produtos acabados até o cliente final,
oferecendo diversos modais de transporte (modo ferroviario, modo rodoviario, modo

aquaviario, modo aeroviario).

Identificar e utilizar servigos de um Operador Logistico € semelhante a comprar e
utilizar uma ferramenta de preciséo, pois tem-se um objetivo ou requisito em mente e

somente aquela ferramenta pode fazer o trabalho.
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Muitas empresas adotam uma abordagem inovadora para servigos de Logistica
terceirizados. Ao invés de depender de um unico operador, criam aliangas entre
varios operadores. As empresas trabalham em conjunto para proporcionar ao cliente
o que tem de melhor. Essa alianga sera comandada pelas operagdes de logistica da
empresa e pode extrapolar a administragao fisica de materiais para se tornar uma
administradora global de dados.

Lambert (1998) avaliou alguns aspectos importantes na utilizagédo de servicos de
Operadores Logisticos, as organizagdes esperam beneficios pela contratagdo dos
operadores logisticos, conforme o grafico 09 demonstra. O grafico 10, demonstra os
servigos logisticos mais utilizados que podemos observar para tirar um diferencial

competitivo.

Grafico 09: Principais Beneficios esperados na utilizagao de Operadores Logisticos.

Melhor Tecnologial Conhecimento do 15
Mercadol Acesso de Informiagtes i

Mehonia da Eficéncia Operacicnal

Maior flexbilidade Bo%

Melhoria do Servigo ao Chante | 20%

Reducdo de Custos | 0%

:'3'3-3”2-3'95'2' nas CD'"F'E'-E."-ld"-‘E‘ Essencias m ke

Cutros :I 1%

Fonte: Lambert (1988, p. B13).

Grafico 10: Servigos Logisticos mais utilizados.

Montagem/ Instalagdo de Produtos 1%
Megocagio de Frete 10%
Gerenciamento de Frota T%
Rieposicao de Estoque | e—t
Gerenciaments de Deposito 1 ] 15%

Biguetagem/ Embalagem [l Wl 10%

Selegdn de Modall Transportadora [11%

Consclidagio de Carga ] 20%
Atendimento de Pedido 10%
Gerenciamento de Devolugdes 5%
Sistema de Informagdes 5%
0% 50 10% 15% 20% 25%

Fonte: Lambert {1083, p. 313).
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Uma das ferramentas de ponta do operador logistico seria a gestdo das informagdes
do mercado. Com o conhecimento que adquire, pode melhorar o nivel de servigo e
ampliar o Market Share” do cliente contratante.

Escolher o parceiro ideal para a terceirizagcdo da logistica ndo € simples como abrir

as paginas amarelas do catalogo telefénico e fazer algumas chamadas.

Reconhecer que a sua empresa precisa de ajuda na area de logistica € o primeiro
passo. No grafico 11, serdo demonstrados alguns servigos que fazem a diferenca na
escolha de um operador logistico, por isso € importante para o Operador Logistico
conhecer e trabalhar bem as suas fung¢des e, dentre a gama de atividades que ele

pode oferecer, deve escolher alguma e se especializar ao maximo.

Grafico 11: Servigos que fazem a diferenga na escolha de uma Operador Logistico.

Funcionarios! Conhecimentos da Empresza | 18%

Disponibiidade de Equip. infra-estrutura I:I B

Flexibilidade ]

Alcance de Cobertura %

Sistemas de Informagdo ] 15%

Culurada Empresa i W 10%

Tecnologia | 15%

[
[
154

Gama de Servigos Oferecidos %

0% 5% 10% 15% 20% 5%

Fonte: Lambert (1898, p. 814).

O operador logistico pode ser contratado para uma fungéo basica e, dependendo da
sua flexibilidade para compreender o mercado e as necessidades do seu cliente
contratante, amplia também os proprios horizontes junto a outros clientes
contratantes. Este, visa trabalhar com parceiros aplicando a filosofia do ganha-
ganha como sua especialidade, agregando valor ao servico e ao produto. O
operador logistico pode ser a ponte para integrar toda a cadeia de abastecimento.

"A parcela de mercado ocupada por um produto ou servigo que pode ser extensiva a idéia de parcela
ocupada por uma marca também. A tradugdo ao pé da letra significa: Share = compartilhar, e market
= mercado livre, ou seja, uma "fatia do mercado" ocupado.
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Vejamos agora algumas fungdes que o operador logistico pode desempenhar na

organizagao.

1 - Rapidez do Fluxo de Materiais e Informacgdes

2 - Gestao de Armazenagem

3 - Integragdes da Logistica

Abaixo cada uma das funcdes € detalhado para melhor compreensao do assunto:

1 - Rapidez do Fluxo de Materiais e Informacoes

Os clientes, em todos os mercados, estdo cada vez mais sensiveis ao tempo. Em
outras palavras, eles o valorizam e isto se reflete em seu comportamento de
compras. Por exemplo, nos mercados de consumo, os clientes decidem sua escolha
entre as marcas que estiverem disponiveis naquele momento. Se a marca preferida

nao estiver no estoque, € bem provavel que seja adquirida uma outra substituta.

No passado, com frequéncia, o prego exercia uma grande influéncia na decisao da
compra. Hoje em dia, ele continua importante, mas um dos principais determinantes

da escolha do fornecedor ou da marca, € o custo do tempo.

Algumas vezes, a velocidade de resposta é o objetivo dominante a ser atingido na
empresa. Por exemplo, a forma pela qual o trabalho do pessoal do depdésito €
organizado (a gama de tarefas para as quais eles sdo treinados, a sequéncia de
atividades em seus procedimentos, a autonomia que eles tém para decidir sobre

uma acgao adequada, e assim por diante).

Segundo Martins (1998, p. 4),

Torna-se necessario que os produtos e/ou servigos estejam a
disposicao para serem consumidos, devendo estar proximos
ao consumidor. As empresas necessitam cada vez mais de
esquemas de distribuicdo rapidos e eficazes, com varios
depdsitos de produtos acabados junto aos consumidores, ou
esquemas de entrega extremamente ageis, pois 0 prazo de
entrega é fator essencial na decisao de comprar. A logistica
empresarial, parte integrante da administracdo das
operagdes, constitui um conjunto de técnicas de gestdo da
distribuicdo e transporte dos produtos finais, do transporte e
manuseio interno as instalagdes e do transporte das matérias

primas necessarias ao processo produtivo.
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Logo, operador logistico € o parceiro ideal para as organizagbes atingirem seus

objetivos: prazo de entrega e reducao de custos totais da cadeia de suprimentos.

Segundo Christopher (1999)

Reduzir o tempo do canal de suprimentos acarretara muitos
beneficios, entre eles: liberagdo de capital; beneficio
continuo por meio da reduc¢ao no custo de financiamento de
um canal mais curto; tempos de resposta menores e,
consequentemente, niveis de servico mais altos; menos
vulnerabilidade a volatilidade do mercado; mais flexibilidade
para atender as precisas exigéncias do cliente — por
exemplo, op¢des, tamanhos de embalagem, cores, etc.

O operador logistico prevé todos esses beneficios cabendo a organizagdo somente

na assinatura do contrato com o operador, descrever todas as suas necessidades e

objetivos que deseja alcangar e fiscalizar depois a execugéo dos servigos.

De acordo com Christopher (1997),

Nos anos recentes surgiu um crescimento do Just in time®
(JIT) sob a bandeira da “logistica da resposta rapida”. A idéia
basica que esta por tras da resposta rapida (RR) & que, para
aproveitar as vantagens da competicao baseada no tempo, é
necessario desenvolver sistemas que sejam responsivos e
rapidos. Dai RR ser a expressdo que serve de “guarda-
chuva” para os sistemas de informagbes e para os sistemas
logisticos do JIT que se combinam para oferecer o “produto
certo, no lugar certo, na hora certa”. Essencialmente, a légica
que predomina na RR é que a demanda é captada em tempo
tdo préximo quanto possivel da realidade e do consumidor
final. A resposta da logistica acontece diretamente como
resultado desta informacdo. O sistema de RR é obviamente
um exemplo classico de substituicdo dos estoques pela

informacao.

8 O just-in-time é um principio de gestdo de stocks que se caracteriza pela manutencao de stock

apenas em quantidade suficiente para manter o processo produtivo no momento.
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As atividades na area de administracdo do fluxo de mercadorias proporcionam

alguns resultados imediatos, conforme figura 06.

Figura 06: Sistema de fluxo.

FLUXOS DE FLUXOS DE

MATERIAIS MATERIAIS
NA

FABRICACAO

FLUXOS DE
MATERIAIS NA

DISTRIBUICAO

ADMINISTCAO DOS
FLUXOS DE MATERIAI

MELHORIA
DA
QUALIDADE

USARA
INTELIGENCIA ESTABELECER

EMVEZ DE UMA POLITICA
FORCA FISICA SOCIAL

DAS
TAREFAS
EXECUTADAS

Fonte:Gurgel (1996)

Percebe-se que a organizagao deve focar o seu capital € os recursos humanos na
pesquisa e desenvolvimento de produtos e servicos e na consolidacdo de sua

marca, que sao seus bens mais preciosos.

Podemos reprojetar o sistema de fabricagdo, movimentagéao e distribuicdo, com uma

sincronia que eleva rapidamente o resultado operacional.

As condi¢cdes de trabalho dos operarios poderdo ser melhoradas de maneira

significativa, colocando-os numa situagéo social de maior dignidade.

2 - Gestao de Armazenagem

Na visdo da organizagao, a armazenagem néo cria valor para o cliente, € um custo a
mais para a organizagao. Além de todo o processo de armazenagem de matéria
prima e producdo, tem-se ainda a armazenagem do produto pronto a espera do

cliente, dependendo do tipo de produto pode-se fazer um posponement (que é a
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retardagdo do produto final), e trabalhar as parcerias como elos de uma corrente,
demonstrando que todos os elos sao importantes para o resultado final.

A gestdo de armazenagem bem administrada é um fator chave para a organizagao
estabelecer critérios para trabalhar com parceiros, com o operador logistico, que néao
€ sO transporte. O operador logistico administra a armazenagem dos produtos
acabados, em armazéns da organizagao ou dele mesmo se necessario, pois é na
armazenagem que 0O servigo ao cliente ganha uma importancia fundamental. Uma
o6tima gestdo de armazenagem tende a diminuir os custos totais logisticos,

beneficiando todo o processo produtivo da organizagao.

Neste contexto, o operador logistico pode oferecer esses mais variados tipos de

servigos, possibilitando a organizagdo manter o seu foco principal.

3 - Integracoes da Loqistica

Logistica Integrada € a integracado de toda a organizagdo, com um so6 objetivo: a
satisfacdo do cliente, deixando de trabalhar em silos isolados e trabalhando em
conjunto, sabendo que cada decisdo que se toma influencia toda a organizagdo. A
logistica integrada procura maximizar o lucro e reduzir os custos, tornando a
organizagdo mais competitiva no mercado, deixando-a mais flexivel e mais agil, para

atingir o 6timo desempenho esperado pelos acionistas.

Uma organizagéo integrada € o que busca toda a administragdo, com olhos voltados
para um objetivo comum: contribuindo para que a capacidade de resposta ao
mercado seja cada vez mais rapida. Vamos conseguir isso quando a logistica tiver
interface com o marketing, com a produgéo, com o transporte, controle de estoques,
armazenagem e movimentagcdo de materiais e outras atividades da organizagao,

quando ela conseguir toda a interatividade de todo o processo produtivo.

O gerenciamento dos sistemas logisticos exige completa integragdo com outros
setores operacionais da empresa e um constante monitoramento do mercado, n&o
apenas com contato direto com os compradores, mas também com a analise da
conjuntura e agdes dos concorrentes. Este contexto e requisitos operacionais
indicam que os executivos e o staff desta area, sejam ao mesmo tempo,
especialistas em suas atividades mais generalistas em seu entendimento da

empresa e com um solido conhecimento das operagcbes do mercado servido pela
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mesma. A logistica, como um subsistema gerencial, interfere no desempenho total
da empresa e deve ser integrada ao planejamento e a administragdo estratégica da

mesma.

2.2.4 Vantagens e Desvantagens no uso do Operador Logistico

Ja faz alguns anos que, no Brasil, se incorporou a palavra logistica no vocabulario
da economia. Ao longo desse caminho muitas outras doutrinas surgiram e a logistica
saiu da moda e entrou definitivamente nas organizagdes como uma técnica que
diminui o custo e aumenta a participacao e diferenciacdo no mercado, cada vez mais
volatil e saturado. Essa assimilacdo provocou uma explosdo da atividade, com
empresas de diferentes segmentos da economia investindo em estruturas logisticas

internas ou contratando a operagao de um terceiro.

No comecgo, a impressao era de que as organizagdes terceirizavam sé as areas
problematicas, ndo buscando parceiros, mas somente diminuicdo de custos. A
terceirizagao, com foco na sinergia entre clientes e fornecedores, a terceirizagao pro-
ativa € a principal tendéncia do setor hoje. O que se vé, de modo geral, € a busca
por uma operagéao logistica de qualidade. Seguindo essa tendéncia de evolugao, o
proprio operador logistico evoluiu na sua grande maioria das transportadoras,
preocupadas com a qualidade e diferenciagcao dos servigos oferecidos. A decisédo de
utilizagado ou nédo, de um operador logistico, pode ser qualificada como a escolha de

fazer internamente ou contratar, ou seja, verticalizar ou desverticalizar as operagdes.

Para Dornier (2000), as vantagens estdo na penetragcdo em novos mercados;
reducdo dos riscos de investimento financeiro inerente associado a propriedade dos
ativos logisticos, como caminhdes e armazéns coordenacdo de produtores e
distribuidores dentro de uma visédo global acesso as novas tecnologias e solugdes
inovadoras, por exemplo, tecnologias de dados e telecomunicagdes, operagdes
sofisticadas de armazém ou novas op¢des de entrega.

As desvantagens segundo o autor sao:

a) um fabricante que possui como vantagem competitiva a habilidade de
entregar os seus produtos nas cidades européias em duas horas, corre o
risco de perder essa vantagem se o operador logistico contratado oferecer o
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mesmo servigo para o concorrente com o objetivo de cobrir os custos de
investimento.

b) Risco comercial: a imagem do fabricante ira inevitavelmente ser ligada a uma
empresa de servigos.

c) Risco gerencial: os custos e o real nivel de servigo fornecido devem ser

visiveis para o produtor e para o provedor logistico.

O globo tem passado por grandes transformacoes, seja de ordem politica, social e
econdmica. Como resultado, as operagbes logisticas vém se tornando mais
complexas, gerando custos, mais sofisticadas tecnologicamente, implicando em
maiores e mais frequentes investimentos importantes sob o ponto de vista
estratégico, permitindo uma maior agregacdo de valor e maior diferenciacéo

competitiva e favorecendo a utilizagcado de especialistas.

Segundo Fleury et al (2000), sao cinco os principais fatores que tém pressionado a

logistica no sentido de maior complexidade:
1 - proliferagao de produtos;
2 - menores ciclos de vida, vestuario, eletrénica;
3 - segmentacgao;
4 - clientes, canais, mercados;

5 - globalizagdes, maior exigéncia de servicos (JIT, ECR, QR).

A soma da complexidade operacional com a tecnologia tem aumentado a demanda
por operadores logisticos. O operador logistico ao prestar servigos a inumeras
organizagbes, dos mais variados segmentos de mercados, gera economia de
escala, que viabiliza investimentos continuos em capacitagdo na area gerencial,
operacional e ativos tecnoldgicos. Fora isso, tem a oportunidade unica de aprender
com a experiéncia das organizagdes para quem presta servigos, por meio de um
processo continuo de benchmarking. Como resultados, podem trabalhar com
menores custos e oferecer servicos com qualidades superiores. Além dessas

vantagens basicas, os operadores logisticos tém o potencial de gerar vantagens
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estratégicas para seus clientes contratantes tipo: reducdo de investimentos em
ativos, foco na atividade central do negdcio e maior flexibilidade operacional.

De acordo com Fleury et al (2000), uma das principais tendéncias do atual ambiente
empresarial € a busca pela maximizagdo do retorno sobre os investimentos. Um
numero crescente de empresas tem implementado o conceito de Economic Value

Adde (EVA), visando perseguir esse objetivo.

A cada dia que passa o aprendizado e a inovagao sao requisitos basicos para que
as organizagdes se mantenham vivas e competitivas. A capacidade de se adaptar
rapidamente a flutuagbes de pregos e demanda, ou seja, a flexibilidade operacional,
€ um dos pontos chaves para o sucesso das organizagdes. Ao contratar um
operador logistico competente, a organizagao libera tempo e energia para se dedicar
a dificil e estratégica missédo de desenvolver e aperfeicoar os seus produtos e
servigos. O operador logistico transforma os custos fixos em custos flexiveis,
reduzindo substancialmente seu ponto de equilibrio e ganhando, por consequéncia,

flexibilidade operacional.

Depois dessas vantagens todas apresentada, sera que existe algum risco de se
fazer um mau negocio com a contratagdo de um operador logistico? Sim a utilizagédo
deles ndo esta livre de problemas, podendo ser identificados quatro principais
entraves a sua utilizagdo segundo Dornier (2000):

a) O primeiro deles é a perda do acesso a informagdes chaves do mercado. O
contato do dia-a-dia com fornecedores e clientes é importante para se manter
sintonizado com os problemas e oportunidades de mercado. Ao delegar para um
operador logistico esse tipo de contato, a organizagdo corre o risco de perder a

sensibilidade de identificar no tempo certo as mudancgas advindas do mercado.

b) O segundo problema € o operador logistico ndo perceber quais sdo os objetivos
competitivos do cliente contratante. No dia a dia do mercado, as organizagbées s&o
obrigadas a fazer escolhas entre diversos objetivos competitivos. Por exemplo:
custo, flexibilidade, velocidade, etc. Essas escolhas devem respeitar uma estratégia
competitiva definida e modificada a medida que mudam as condigdes de exigéncia
do mercado consumidor. Diferentes mercados possuem diversas organizagdes que

exigem diferentes objetivos competitivos.
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c) O terceiro problema, que € um dos mais graves, é a incapacidade do operador
logistico de cumprir com suas obrigacbes e metas assumidas com o cliente
contratante. Muitas vezes, na ansia de assinar um contrato, o operador logistico
promete muita coisa que n&do pode cumprir, gerando mau estar para ambos e,

muitas vezes, sérios prejuizos.

7

d) O problema numero quatro é a dependéncia que pode ocorrer do cliente
contratante em relagdo ao operador logistico. Trocar de operador logistico, ou
mesmo voltar a assumir a operagao pode causar transtornos como deixar ativos na
mao de terceiros, informacdes e know how. Pode também resultar em excessivo

aumento de custos operacionais para o cliente contratante.

2.2.5 Recursos e Instrumentos a disposi¢do do Operador Logistico

A difusdo de conceitos como o just in time é um dos fatores que mais promove a
terceirizacdo. A utilizagdo mais intensiva de tecnologia de comunicagdo e
informacédo na operagao de sistemas logisticos tem aumentado a necessidade de
maiores investimentos em software e hardware, elementos caracterizados por ciclos
de vidas curtos, a necessidade de manter o foco sobre as atividades centrais da
organizagéao aliada a maior complexidade da fungéo logistica e a necessidade de of

Como parte integrante da logistica, Fleury et al (2000) observa a necessidade de
contratar um operador logistico, pois a pressédo € por maior consisténcia, frequéncia
e velocidade de entrega. Os movimentos just in time na industria e ECR e QR no
varejo, sao sinais mais evidentes dessa nova tendéncia por parte dos clientes
institucionais. No caso dos consumidores finais, a demanda é pela facilidade de
poder fazer compras remotas (telefone, internet, catalogo) e receber no local

desejado, na hora conveniente.

Quando se fala em recursos, sao recursos humanos, tecnolégicos e capital

financeiro. Na hora da contratagdo de um operador logistico, deve-se analisar:

e 0 seu desempenho com outros clientes;

e a sua atuacido no mercado;

e sua experiéncia em lidar com os pedidos e presta¢des personalizadas
e 0s seus fornecedores;

e quanto do seu capital € empregado em tecnologia da informacéo;
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e se ele opera e interage com os diferentes modais;

e sua velocidade com relacao ao despacho aduaneiro;

e 0s suas atrasos;

e se existe reclamacdes a seu respeito, etc.
Fleury et al (2000) ressalta ainda que as maiores oportunidades encontram-se nas
tecnologias de informacao, que envolvem tanto hardware, quanto software, e tém
aplicagdes tanto no fluxo de dados e informagdes quanto nas operagcbes de
transporte e armazenagem. Exemplos mais comuns das tecnologias hardware s&o
cédigos de barras, leitura Optica, radio frequéncia, EDI, GPS, enquanto das
tecnologias de software sao os datawarehouse, roteirizadores, sistemas ERP,

sistemas GIS, simuladores e sistemas de planejamento de redes.

By

Hoje existe uma verdadeira agitagdo no que diz respeito a implementacdo de
sistemas de gestdo empresarial, conhecidos como Enterprise Resource Planning
(ERP). Atualmente ndo s6 as grandes organizagdes tém a oportunidade para
implementacdo desta solucdo, ha pacotes de todos os tamanhos e para varios
orcamentos. Esses sistemas visam permitir a organizagdo falar a mesma lingua,
possibilitando uma gestdo integrada. Abaixo sdo exemplificados sistemas de
informagbes e gerenciamentos que podem ser utilizados para melhorar a

organizagao:

EDI — Troca estruturada de dados ou Intercambio de Dados Eletrénicos é a troca
dos dados no formato padrdo. Na maioria de casos EDI é usado em transagdes de
negocio. Ha beneficios de usar EDI, mas ha alguns aspectos particularmente
atrativos, sdo eles: habilidade de melhorar a velocidade da troca de informacgao,

assim como reduzir o erro humano no processo.

ECR é a sigla em inglés de Efficiente Consumer Response ou Resposta Eficiente ao
Consumidor, que pode ser traduzido como uma estratégia aos quais varejistas,
atacadistas, distribuidores e industrias trabalham em conjunto para proporcionar
maior valor ao consumidor, identificando oportunidades de melhoria nas praticas
comerciais, financeiras, logisticas e tecnologia da informagao, reduzindo os custos

totais da cadeia de abastecimento.

CPFER, Planejamento Colaborativo, € um conjunto de normas e procedimentos com

0 objetivo de aumentar a eficiéncia das cadeias de suprimentos particularmente no
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setor de varejo, através do estabelecimento de padrdes que facilitem os fluxos
fisicos e de informacdes.

VMI, Inventario Controlado Vendedor, € uma solucédo as despesas associadas como
uma forma de controlar seu préprio inventario. Todos sao programas que surgiram a
partir da década de 90, quando as organizagdes comegaram a ter uma visao
sisttmica de suas atividades e processos. Quick Response (QR) e o Efficient
Consumer Response (ECR) e procedimentos operacionais como, por exemplo, o
Continuous Replenishment Program (CRP), o Just in Time Il (JIT Il) e o Vendor
Managed Inventory (VMI), sao programas que visam a implementacdo de um
conjunto de principios e medidas ou a uma estratégia de compreenséo do tempo no

fluxo de informacgdes entre cliente - fornecedor.

E de fundamental importancia que na hora da contratacdo do operador logistico que
0 mesmo estabeleca qual desses instrumentos gerenciais € o melhor para programa
para ser implantado na empresa. E nesse momento que se deve definir, com o
operador logistico, o trabalho que queremos desenvolver em parceria. Por exemplo,
atividades de planejamento e controle operacionais conjuntos, procedimentos de
comunicagcdo entre empresas, compartihamento de custos e beneficios,

caracteristicas do contrato, investimentos na operagéo e nas pessoas.

E dificil avaliar se todos esses recursos e instrumentos colocados & disposi¢do do
operador logistico estdo sendo usados para melhorar o seu desempenho no
mercado, aumentando a satisfacdo do seu cliente e diminuindo o seu custo total
logistico. Em geral, avalia-se com base nos objetivos de ganhos, através de
informagdes obtidas pelos instrumentos gerenciais de planejamento e controle.
Estas informagdes devem ser utilizadas como mecanismo de feedback para

aperfeicoar tanto a operagédo quanto os mecanismos de planejamento e controle.

2.2.6 Eficiéncia e Eficacia para A¢des do Operador Logistico

Quando se fala de eficiéncia e eficacia, refere-se a todas as atividades
desenvolvidas pelo operador logistico dentro da organizagéo do cliente contratante e
acdes desenvolvidas para o consumidor final. E entendido que uma das condigées
do sucesso é a definigcdo da eficiéncia e eficacia pelo operador logistico; eficacia no

relacionamento com os consumidores finais do cliente contratante e efici€éncia no
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gerenciamento dos custos. Bowersox (2001) afirma que o desenvolvimento e a
manutengdo de relacionamentos eficazes exigem uma mudanga significativa na
pratica gerencial tradicional e é essencial que tanto o processo quanto os controles
necessarios sejam definidos para assegurar o fornecimento de um alto nivel de
servigo basico de maneira consistente e eficiente do ponto de vista de custo. O
operador logistico precisa incorporar essas duas palavras no seu dia-a-dia de
prestacdo de servigo, pois essa € a idéia central que deve nortear o conceito de
operador logistico. O operador logistico, precisa exercitar em cada atividade que vai
desenvolver o maximo de sua eficiéncia e eficacia para demonstrar para o cliente
contratante e para o mercado, que atividades ndo chaves das organizagées devem
ser terceirizadas, para operadores logisticos competentes. A seguir sdo descritas
atividades chaves em que o operador logistico deve aplicar a sua eficiéncia e

eficacia.

2.2.7 Distribuicao Fisica Interna e Externa

E a parte da logistica que é responsavel pela movimentacdo, estocagem e
processamento dos pedidos dos produtos finais da organizagdo, ou seja, ela se
preocupa com os bens semi-acabados a acabados que a organizagao oferece para

vender.

A forma pela qual se movimenta produtos, componentes ou materiais no

recebimento é fundamental para que haja sucesso em todas as demais operagoes.

A produtividade operacional de um armazém se inicia pela correta localizagdo dos
acessos. A localizacdo adequada do recebimento e expedicdo de um armazém pode
alterar significativamente as distancias percorridas dentro do mesmo, aumentando o

custo operacional.

Quando do desenvolvimento do sistema de estocagem, deve-se considerar no
projeto diversos fatores que podemos classificar nos principais grupos a seguir:

1 - Funcionalidade do Sistema de Estocagem
2 - Estratégias de Estocagem
3 - Ocupacdes do Espaco versus Seletividade

4 - Principais Sistemas de Estocagem
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5 - Controle de Materiais.

O papel da armazenagem na cadeia de abastecimento estd cada vez mais
direcionado a prestacado de servigos, visto que a estocagem nao agrega valor ao
produto. Desta forma, os armazéns focalizam todos os seus esfor¢cos no
atendimento as necessidades dos clientes para agregar valor ao servico e o
processo de separacao de pedidos € o que mais afeta o tempo de atendimento,

considerando as operagdes de armazenagem.

Segundo Slack (1996), antes de considerar os varios métodos usados no projeto
detalhado de arranjo fisico, é util definir quais sdo os objetivos desta atividade. De
certa forma, os objetivos dependerdo das circunsténcias especificas, mas ha alguns

objetivos gerais que sao relevantes para todas as operagdes:

a) Sequranca inerente: todos os processos que podem representar perigo, tanto

para a mao de obra como para clientes, ndo devem ser claramente sinalizados como

acesso desimpedido. Passagens devem ser claramente marcadas e mantidas livres.

b) Extensdo de fluxo: o fluxo de materiais, informagdes ou clientes devem ser

canalizados pelo arranjo fisico de forma a atender aos objetivos da operagdo. Em
muitas operagdes, isso significa minimizar distdncias percorridas pelos recursos
transformados. Embora ndo sempre, supermercados gostariam de garantir que os

clientes passassem por determinados produtos em seu trajeto dentro da loja.

c) Clareza de fluxo: todo o fluxo de materiais e clientes deve ser sinalizado de forma

clara e evidente para clientes e para a mao de obra. Por exemplo, operacdes de
manufatura em geral tém corredores muito claramente definidos e marcados.
Operagdes de servicos em geral usam roteiros sinalizados, como, pér exemplo,
alguns hospitais que usam faixas pintadas no chao com diferentes cores para indicar

o roteiro para os diferentes departamentos.

d) Conforto da m&o de obra: a mao de obra deve ser alocada para locais distantes

de partes barulhentas ou desagradaveis da operagao. O arranjo fisico deve prover

um ambiente de trabalho bem ventilado, iluminado e, quando possivel, agradavel.

e) Coordenacdo gerencial: supervisdo e coordenacao devem ser facilitadas pela

localizacdo da mao de obra e dispositivos de comunicagao.
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f) Acesso: todas as maquinas, equipamentos e instalagdes devem estar acessiveis

para permitir adequada limpeza e manutencéo.

g) Uso do espaco: todos os arranjos fisicos devem permitir uso adequado do espaco

disponivel da operagao (incluindo o espago cubico, assim como o espago do piso).
Isso, em geral, implica minimizar o espaco utilizado para determinado propésito,
mas, as vezes, pode significar criar uma impressao de espago luxuoso, como no

lobby de entrada de hotéis de luxo.

h) Flexibilidade de longo prazo: os arranjos fisicos devem ser mudados

periodicamente a medida que as necessidades da operagcdo mudam. Um bom
arranjo fisico tera sido concebido com as potenciais necessidades futuras da
operacao em mente. Por exemplo, se € provavel que a demanda cresca para
determinado produto ou servigo, o arranjo fisico foi projetado de modo a poder

acomodar a futura expansao?

2.2.8 O Transporte Multimodal

A mudanga da regulamentacado, provocada pela agressiva competitividade global
das empresas esta desobstruindo o crescimento do transporte multimodal. Ndo so6
no Brasil, mas no mundo inteiro, a multimodalidade tem sido dirigida quase que

essencialmente por quatro grandes premissas:
- Hiper-competigao das cadeias de suprimento de um mercado global,

- Necessidade de confiabilidade e flexibilidade respondendo as constantes
mudangas de requerimento dos usuarios (embarcadores) com coordenagao entre

equipamentos e frequéncias dos varios modais;

- Conhecimento das opg¢des e alternativas atuais e futuras de operagdes
multimodais, tanto quanto a potencialidade associada as tecnologias de informagao

€ comunicacio e as mudancas a elas associadas;

Restricbes de e na coordenacdo da capacidade da infra-estrutura, incluindo as

regras sejam elas a legislagao ou pratica de mercado, tanto quanto a melhor gestao

da infra-estrutura existente e largo conhecimento dos futuros investimentos em

novas infra-estruturas.
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2.2.8.1 Histdria e Cronologia do Multimodalismo Doméstico

Historicamente, o Brasil fez uma opgéo pelas rodovias, com o argumento de que
permitem uma malha mais extensa e com maior capilaridade, assunto ja
amplamente dissertado em capitulos anteriores. 