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Today, in Brazil, the system of transports raisin for a series of difficulties in relation
to the modernization of the companies that it need services logistc more and more
efficient and the structural problems in the head office of transports that a lot of times
he/she doesn't assist the demanded levels of quality, costs and compromising
(WANKE, 2010) completely. When the Brazilian infrastructure is compared to
countries of great territories, like United States, Canada, China and Russia, it can be
noticed enormous differences as for the modal ones used. In those, the predominant
use is of the road water and rail, while in Brazil the picture is inverted, with
predominance of the road (60%) and being back the railway man (20%), the road
water (13%), the pipe water (5%) and the airplane (2%) (FIGUEIREDO; FLEURY;
WANKE, 2003). The transport of loads, in any company, is a phase inside of the
indispensable logistics and that should be very well drifted to assist their objectives,
be they trade (punctual service to the customers), financial (costs with the modal
ones) or strategic (logistics of the distribution chain, broken and etc.). It is intended
then, through a case study accomplished in the company X, to demonstrate the
consequences of the change of the system of transports in the transfers of their loads
coming of the factory, in the North area of the country, for operators logistic, in the
Southeast area, and still to work with direct sales in the Northeast area. Investigating
the following research question: Which are the consequences in the change of the
politics of transport of the modal road for the marine of loads electronic coming of
Manaus for Sdo Paulo? Finally, the research has for objective to demonstrate that for
some companies with a similar picture or similar to the one of X, it is the valid the
change of it modal of transport. Reminding that to obtain such success, it should
always have a good ruling planning and reception of the loads. Already the used
methodology was literature revision and case study.
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RESUMO: Hoje, no Brasil, o sistema de transportes passa por uma série de
dificuldades em relacdo a modernizagcdo das empresas que necessitam de
servicos logisticos cada vez mais eficientes e os problemas estruturais na matriz
de transportes que muitas vezes nao atende completamente os niveis exigidos de
qualidade, custos e comprometimento (WANKE, 2010). Quando a infraestrutura
brasileira € comparada a paises de grandes territérios, como Estados Unidos,
Canada, China e Rdussia, pode-se notar enormes diferengas quanto aos modais
utilizados. Nesses, o uso predominante é do aquaviario e ferroviario, enquanto no
Brasil o quadro é invertido, com predominancia do rodoviario (60%) e, ficando
para tras, o ferroviario (20%), o aquaviario (13%), o dutoviario (5%) e o aeroviario
(2%) (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE, 2003). O transporte de cargas, em
qualquer empresa, é uma fase dentro da logistica indispensavel e que deve ser
muito bem planejado para atender seus objetivos, sejam eles comerciais
(atendimento pontual aos clientes), financeiros (custos com os modais) ou
estratégicos (logistica da cadeia de distribui¢ao, rotas e etc.). Pretende-se entao,
através de um estudo de caso realizado na empresa X, demonstrar as
consequéncias da mudanca do sistema de transportes nas transferéncias de suas
cargas provindas da fabrica, na regido Norte do pais, para operadores logisticos,
na regido Sudeste, e ainda trabalhar com vendas diretas na regido Nordeste.
Indagando a seguinte pergunta de pesquisa: Quais sdo as consequéncias na
mudancga da politica de transporte do modal rodoviario para o maritimo de cargas
eletrbnicas provindas de Manaus para Sao Paulo? A pesquisa tem por objetivo
demonstrar que para algumas empresas com um quadro semelhante ou parecido
com o da X, é valida a mudanga de seu modal de transporte. Lembrando que para
obter tal sucesso, deve sempre haver um bom planejamento de despacho e
recepcao das cargas. Ja a metodologia usada foi revisao de literatura e estudo de
caso.

PALAVRAS-CHAVES: Cargas Eletrbnicas, Logistica, Intermodal, Maritimo e
Rodoviario

INTRODUCAO

Transportar, no sentido mais simples, seria deslocar espacialmente pessoas ou
coisas de um ponto para outro. Porém, dentro desse conceito muitos fatores que implicam
nesse processo nao sao mencionados, como por exemplo: avarias, extravios, atraso na
viagem, oscilagdo nos prazos de entregas, entre outros.

O transporte de cargas, em qualquer empresa, ¢ uma fase dentro da logistica

indispensavel e que deve ser muito bem planejado para atender seus objetivos, sejam eles
comercias (atendimento pontual aos clientes), financeiros (custos com os modais) ou
estratégicos (logistica da cadeia de distribuicdo, rotas e etc.).
A escolha do modal a ser utilizado no transporte de cargas, ¢ uma decisao relativa ao tipo
de mercadoria, ao cliente e as necessidades da empresa (FIGUEIREDO; FLEURY;
WANKE, 2003). Sao cinco os tipos de modais: rodoviario, ferroviario, aquaviario,
dutoviario e aéreo. Cada um deles possui caracteristicas proprias e custos especificos, que
dependendo do tipo de produto e de operagdes se torna mais adequado.
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Hoje, no Brasil, o sistema de transportes passa por uma série de dificuldades em
relacdo a modernizacdo das empresas que necessitam de servigos logisticos cada vez mais
eficientes e os problemas estruturais na matriz de transportes que muitas vezes nao atende
completamente os niveis exigidos de qualidade, custos e comprometimento (WANKE,
2010).

Figueiredo, Fleury e Wanke (2003) afirma que o Brasil possui hoje, uma
necessidade muito maior do que a oferta de infraestrutura de transporte, isso em
conseqiiéncia dos baixos investimentos a manutencdo e expansdo dos modais quando as
atividades de transportes tiverem um rapido crescimento, como por exemplo, entre os anos
de 1975 e 2002 onde foram observadas as baixas de 1,8% para 0,2% de investimentos
como percentual do PIB.

Quando a infraestrutura brasileira ¢ comparada a paises de grandes territorios,
como Estados Unidos, Canadé, China e Russia, pode-se notar enormes diferengas quanto
aos modais utilizados. Nesses, o uso predominante ¢ do aquaviario e ferrovidrio, enquanto
no Brasil o quadro ¢ invertido, com predominancia do rodoviario (60%) e ficando para tras
o ferrovidrio (20%), o aquaviario (13%), o dutoviario (5%) e o aeroviario (2%)
(FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE, 2003).

Apesar da alta utilizagdo do modal rodovidrio, muitas empresas estdo migrando
seus tipos de transporte em virtude das diversas dificuldades encontradas como: alto custo,
avaria nas mercadorias, falta de seguranca nas estradas entre outros.

Usando como exemplo as empresas do ramo eletronico, que em sua maioria t€ém
suas fabricas localizadas na Zona Franca de Manaus, e como conseqliéncia, longe de seus
maiores clientes, mais presentes no Sudeste e no Sul do pais, uma opg¢ao viavel para se
afastar das dificuldades do modal rodoviario, seria transferir suas mercadorias via
cabotagem passando pela costa brasileira.

José Cristovao Balau (diretor da empresa Alianca), afirma que o modal maritimo,
em especial a cabotagem, apresenta algumas desvantagens na sua utilizagdo, como maior
tempo de viagem e menor freqiiéncia, mas sdo compensadas quando comparadas as
vantagens que podem apresentar para as empresas no que se refere a custos, segurancga,
menor indice de avarias, entre outros.

Pretende-se entdo, através de um estudo de caso realizado na empresa X,
demonstrar as conseqiiéncias da mudanga do sistema de transportes nas transferéncias de
suas cargas provindas da fabrica, na regido Norte do pais, para operadores logisticos, na
regido Sudeste, e ainda trabalhar com vendas diretas na regido Nordeste.

O trabalho detalhara as operagdes realizadas no modal rodoviario das transferéncias
explicitando suas vantagens e desvantagens, o porqué de buscar alternativas para fazer esse
transporte e como escolher o modal mais indicado, chegando finalmente na opgdo pela
cabotagem, indicando também os beneficios e maleficios que podem trazer para seus
clientes e mercadorias. Indagando a seguinte pergunta de pesquisa: Quais sdo as
consequéncias na mudanca da politica de transporte do modal rodoviario para o maritimo
de cargas eletronicas provindas de Manaus para Sao Paulo?

Por fim, a pesquisa tem por objetivo demonstrar que para algumas empresas com
um quadro semelhante ou parecido com o da empresa X, ¢ valida a mudanga de seu modal
de transporte visando melhor atendimento aos clientes, menores custos, maior qualidade no
transporte, entre outros fatores que podem ser aprimorados com a implantagao. Lembrando
que para obter tal sucesso, deve sempre haver um bom planejamento de despacho e
recepcao das cargas. J4 a metodologia usada foi revisao de literatura e estudo de caso.
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REVISAO PLANEJAMENTO LOGIiSTICO

Planejamento Logistico

Qualquer nagao fica literalmente paralisada se houver uma interrup¢ao no sistema
de transportes, isso por que muitos produtos ndo chegariam as maos dos consumidores,
principalmente aqueles que sdo essenciais. Segundo Ballou (1993), um bom sistema de
transportes € fator fundamental para a expansao de mercados.

O planejamento tradicional pode ser definido como um processo continuo que visa
buscar a otimizacao de diversas atividades em areas especificas, levando em consideracao
seus objetivos do sistema e as limitagdes dos recursos disponiveis. E voltado para o
presente e os planos sdo rigidos e centralizados, além de ndo considerarem os
acontecimentos externos (GUERRA, 2007).

Ja o planejamento estratégico surgiu como forma de suprir as necessidades do
planejamento tradicional, dando importancia para a competitividade e a necessidade de
flexibilidade em certos sistemas. Suas finalidades estdo voltadas para o futuro como forma
de previsdo de certa situacdo que poderd vir a ocorrer, evitando ou minimizando falhas,
ampliando possiveis manobras e conduzindo-as de forma consciente e equilibrada
(MATUS, 1997).

Ballou (2001) afirma ainda que a logistica envolve todas as operagdes relacionadas
ao planejamento e controle de producdo, movimentacdo de materiais, embalagem,
armazenagem e expedicao, distribuicao fisica, transporte e sistemas de comunicacao que,
quando realizadas de modo sincronizado, podem fazer com que as empresas agreguem
valor aos servigos oferecidos aos clientes e também oportunizando um diferencial
competitivo perante a concorréncia.

O planejamento logistico, em tese, tem por objetivo desenvolver estratégias que
resolvamos problemas de quatro dreas que tem enorme importdncia nas empresas: i) o
nivel de servicos oferecido aos clientes; ii) localizagdo das instalagdes de centros de
distribuicao; iii) decisdes de niveis de estoque e; iv) decisdes de transportes que devem ser
utilizados no desenvolvimento de todo o processo (BALLOU, 2001).

Para Castro (2003), voltado para questdes logisticas, a eficiéncia do sistema
logistico deve ser uma condi¢do basica para competitividade de todos os setores da
economia quando visa atender prazos de entrega, qualidade dos produtos e insumos,
inovacgdes tecnologicas e assisténcia técnica.

Fleury (2000) destaca que um sistema de transporte eficiente permitira que haja
uma producdo em larga escala para os grandes mercados e viabilizard uma racionalidade
produtiva, pois seria compativel com as necessidades dos consumidores, diferentemente de
uma demanda ndo calculada e ndo atendida.

Com a vinda da industrializacdo foi necessaria uma politica de transporte para o
escoamento da producdo, sendo assim o Plano de Metas no Brasil criado por Juscelino
Kubitschek na década de 1950, abrangeu quatro setores importantes da economia: industria
de base, alimentagdo, energia e transportes. Esse plano priorizou os investimentos em
infra-estruturas de transporte e energia favorecendo o transporte automobilistico (IANNI,
1977).

Planejamento de Transportes

O planejamento voltado para o transporte ¢ baseado em estudos que visam adequar
as necessidades de transporte de determinada regiao ao seu desenvolvimento, levando em
consideracdo as suas caracteristicas estruturais, ou seja, implantar novos sistemas ou
melhorar aqueles ja existentes. De acordo com Campos (2007), em sumo, um plano de
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transporte envolve as seguintes etapas: a) Defini¢do dos objetivos e Prazos; b) Diagnostico
dos sistemas de transportes; ¢) Andlise da demanda futura; d) Alternativas de oferta de
transporte; €) Avaliagdo das alternativas (custos e impactos); f) Escolha da alternativa.

De acordo com Novaes (2000), para haver organizacdo de um sistema de
transporte, ¢ preciso ter uma visdo sistémica, ou seja, que envolva planejamento, sendo
necessario o conhecimento dos fluxos nas diversas ligacdes da rede, o nivel de servigo
atual, o nivel de servico desejado, as caracteristicas da carga, as caracteristicas dos
equipamentos utilizados no manuseio da carga, entre outros.

Sendo assim, pode-se notar que no transporte de produtos, varios pontos devem ser
analisados para que se tenha um nivel de servico conforme a necessidade do cliente. Por
1sso, dependendo das caracteristicas do servigo, sera feita a selecdo de um ou mais modais
de transporte especificos para esse atendimento. A sele¢do de um modal de transporte pode
ser usada para criar vantagem competitiva do servigo (BALLOU, 2001).

Sistemas de Transportes no Brasil

Historico

As informacdes desse subitem foram retiradas da obra “Transportes e
Industrializag¢do no Brasil” de Barat (1978).

Por conta do forte crescimento industrial no periodo de 1885 e¢ 1930 com a
produgdo téxtil, a expansdo de outras industrias de bens de consumo (roupas, calgados,
fumo e bebidas), de alimentos, a atividade cafeeira e a exportagdo de produtos primarios,
impulsionaram a concentragao da atividade economica no litoral brasileiro.

Desta forma, a principal funcao dos transportes era escoar os produtos do interior
do pais para o litoral fazendo-se uso do sistema ferroviario, com ligagdo aos centros
produtores e comercializadores com os portos regionais, onde os navios percorriam longo
curso até a Europa Ocidental e América do Norte.

Existia uma grande quantidade de portos e isso fazia com que houvesse uma forte
integragdo entre as regides exportadoras e, portanto a utilizagdo da cabotagem. Além do
desenvolvimento férreo, que supria as necessidades da distribuigdo de produtos
manufaturados (normalmente importados).

A partir dos anos vinte, exclusivamente para o transporte entre lugares préximos, o
sistema rodoviario ganha espaco no sistema de transportes brasileiro que mais pra frente
acabaria por substituir o modal ferroviario, isso por conta da deficiéncia de tracado e
isolamento da estrutura férrea e, portanto, a incapacidade de atendimento dos mercados,
além da deterioracdo desse e do sistema portudrio por conta das baixas nas exportagdes.

Sendo assim, entre os periodos da Grande Depressdo, apds 1929 e o término da
Segunda Guerra Mundial tinha-se uma preocupagdo intensa na adogdo de uma moderna
infra-estrutura de transportes para o pais com o intuito de eliminar pontos de
estrangulamento e estimular o desenvolvimento econdmico.

A seguir do pos-guerra o sistema de transportes no Brasil foi modificado da
seguinte forma, segundo Barat (1978: 54):

a) substituicdo dos transportes ferroviario e maritimo tanto de cargas quanto de
passageiros, pelo transporte rodoviario, contando este com uma base empresarial
mais moderna, agil e flexivel;

b) substituicdo da lenha e do carvdo (e, posteriormente, da propria energia
elétrica) pelos derivados do petrdleo como combustivel;

¢) a interligagdo progressiva das economias regionais pelo transporte rodoviario,
unificando o mercado ¢ ampliando o consumo de massa.
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Nota-se entdo que, a partir dos anos trinta e quarenta, com o processo intenso da
industrializacdo, houve deterioragdo fisica e o desgaste da infra-estrutura ferroviaria e
portuaria, além do forte declinio da navegagao de cabotagem, por conta dos investimentos
no sistema rodoviario para atendimento do mercado interno. Com auxilio do Governo a
partir de 1945 com o Fundo Rodoviario Nacional, por exemplo, que financiou a expansao e
melhorias do modal rodovidrio, fez com que o pais tivesse um surto de construgdo de
rodovias.

Por conta da expansdo do setor siderurgico, muitos estudos e projetos foram
realizados para melhor compreensdao do sistema de transportes no Brasil e devido ao
aumento de escala nas movimentagcdes de matérias-primas e produtos acabados, seria
necessario maiores investimentos para o desenvolvimento de modalidades nao-rodoviarias.
Muitos desses investimentos foram realizados pelas proprias industrias sidertrgicas com a
intencdo de superar as ineficiéncias operacionais, precariedade de equipamentos e
instalacdes, assim como o aumento de capacidades nas ferrovias e portos.

Nota-se que em 1976, 80% de produtos sidertrgicos eram escoados via modal
rodoviario e apenas 20% via modal ferroviario, porém essa situagdo ¢ transformada a partir
de 1980 onde a participacdo dos caminhdes baixou para 48%, a dos trens elevou-se para
40% e a nova participacdo dos navios com 20% de escoamento.

Mais tarde, as ferrovias cairam novamente em relacdo a utilizagdo por conta da
falta de renda para investimentos em melhorias operacionais, assim como o sistema de
navegacao que com altos custos das operacdes portudrias também teve uma queda em suas
prestacdes de servigos. E com a chegada dos anos oitenta, houve um periodo de estagnagao
econdmica no Brasil e isso afetou e muito o desenvolvimento dos transportes que também
permanecerdao sem evolugdo, pelo contrario, as infra-estruturas foram comprometidas com
a deterioragdo das vias, equipamentos ¢ instalagdes.

No inicio do século XX, as mercadorias passaram a ser movidas de um ponto a
outro através do modal aéreo, que ganhou espago quando a privilegiada rapidez no
transporte superava a relacdo custo X beneficio. Isso devido ao alto custo desse modal
quando comparado aos demais.

Comparacio com outros paises

Fazendo uma comparacdo da infra-estrutura brasileira com outros paises que
possuem uma dimensao territorial similar, pode-se notar uma enorme diferenca. Usando a
medida de quilometros de vias por quilometros quadrados de area territorial, encontra-se
um indice de 26,4 para o Brasil, a China com 38,3, 0 México com 57,2 e os EUA com 447
(WANKE, 2010).

Segundo Figueiredo; Fleury; Wanke (2003:238), quando esses numeros sio
transformados em porcentagem fazem com que fique clara a discrepancia entre os paises:
“a disponibilidade de infra-estrutura de transporte no Brasil equivale a 69% da encontrada
na China, 46% do México ¢ 6% dos Estados Unidos.”

Paises como a China, Canada, Estados Unidos da América e Russia, fazem uso
predominantemente dos modais aquaviario e ferroviario, com pouco uso do modal
rodoviario, por conta da sua extensao territorial. Ja o Brasil, tem o seu quadro de sistema
de transporte invertido, com mais de 60% da carga transportada via rodovidrio. Enquanto a
China faz uso apenas de 8%, a Australia com 24% e os EUA com 26%. Isso faz com que o
Brasil se aproxime dos paises da Europa Ocidental, que tém pequenas dimensdes
territoriais (WANKE, 2010).
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Na Tabela 1, sdo apresentadas as porcentagens aproximadas das descritas acima,
fazendo um comparativo entre os modais utilizados nos EUA e no Brasil, demonstrando
suas diferencgas quando se diz respeito ao uso dos modais:

Tabela 1 — Matriz de Transporte de Cargas: Brasil versus EUA

hTawaiz de ransporte de cargas: Brax<il versus EUA

Brasil ELTA
Rodoviario A 1%0 26%%
Ferroviaric 2090 382
Agquaviario 13%% 1629
Dutowviario 520 20%%
Acroviario =< 1% = 1%a

Fonte: FLEURY, 2002.

Analisando a tabela, pode-se notar que hda uma exagerada utilizagdo do modal
rodovidrio no Brasil, quando comparada aos EUA (61% para 26%). No entanto, a
utilizacdo do modal ferrovidrio ¢ muito inferior, apenas 20% no Brasil para 38% nos
Estados Unidos.

Problematica

H4 um grande movimento de modernizacdo das empresas, que necessitam de
servigos logisticos cada vez mais eficientes, sofisticados e confidveis, para assim se
manterem dentro do mercado altamente competitivo. Do outro lado, existe um conjunto
enorme de problemas estruturais na matriz de transporte brasileira contribuindo para o
comprometimento da qualidade dos servigos, das financas das empresas e também para o
desenvolvimento econdmico e social do pais. Assim, pode-se dizer que o sistema de
transporte brasileiro estd em uma encruzilhada (FIGUEIREDO;FLEURY;WANKE, 2003).

De acordo com os mesmos autores, esse grande crescimento das empresas nao teve
um acompanhamento de investimentos que fossem necessarios & manuten¢do e expansao
das infra-estruturas de forma correspondente, ou seja, o crescimento foi muito maior do
que as vias do pais suportavam.

A escassez de investimentos trds também como conseqiiéncia o estado de
conservagdo das vias. Para o modal ferroviario, a implicancia ¢ a baixa velocidade média
praticada reduzindo assim os ativos desse meio de transporte. O modal rodoviario ¢
atingido em relagdo as vias e suas inadequacdes de condigdes de trafego. Para o modal
maritimo, os baixos investimentos acarretam na baixa produtividade na movimentagao das
cargas, quando comparados a média internacional que ¢ de 40 contéineres por hora, o
Brasil chega a apenas 16 por hora, sendo que o terminal brasileiro mais eficiente estd
préximo de 27 contéineres por hora (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE, 2003).

Uma das principais barreiras para o desenvolvimento da logistica no Brasil tem
relacdo com as deficiéncias encontradas na infra-estrutura de transporte e comunicacao,
segundo a revista “As Melhores do Transporte” (2001). Cita também que ha uma enorme
dependéncia do modal rodoviario, sendo o segundo de maior valor, perdendo para o aéreo.

Para que haja competicdo entre os modais, devem ser feitos investimentos nos
portos e nas ferrovias, tendo em vista o tempo que ficaram estatizadas acabaram causando
um grande atraso no desenvolvimento, segundo Fleury (2000).
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Modais de Transportes

Segundo Wanke (2010), os tipos de transporte de cargas sdo divididos em cinco
modais (forma de transportar passageiros ou mercadorias de um ponto a outro): a) -
Rodoviario: a carga ¢ transportada por caminhdes, carretas, etc em rodovias; b) -
Ferroviario: a carga ¢ transportada por vagoes e plataformas em ferrovias; ¢) Aquaviario:
abrange os modais hidroviario e maritimo; d) Hidrovidrio: a carga ¢ transportada por
embarcagdes em rios, lagos e lagoas; €) Maritimo: a carga ¢ transportada por embarcagdes
em mares e oceanos; f) Aéreo: a carga ¢ transportada por avides no espaco aéreo; g)
Dutoviario: a carga (solidos, liquidos e gases) ¢ transportada por tubulagdes nos dutos.

O mesmo autor afirma que cada um deles apresenta caracteristicas operacionais
especificas e também estruturas de custos especificas, fazendo com que cada um se torne
mais viavel de acordo com o tipo de carga transportada, todos eles apresentam vantagens e
desvantagens em sua utilizacdo, de acordo com os seus custos, caracteristicas dos servigos,
possiveis rotas, capacidade de transporte, versatilidade, seguranca e rapidez.

Caracteristicas

Modal Rodoviario

O crescimento e disseminagao da utilizagdo do modal rodoviario de cargas podem
ser explicados por apresentar uma caracteristica de servico inerente ao modal, ou seja, um
caminhdo pode transportar diversos tipos de produtos em grandes quantidades. Para esse
tipo de veiculo trafegar nao sdo necessarios trilhos, grandes estruturas como aeroportos ou
vias navegaveis, precisa-se somente de estradas, ruas ou vias que sejam ou nao
pavimentadas. Por isso, o transporte rodoviario € caracterizado como um modal simples e
eficiente quando comparado aos demais, apresentando entdo um baixo custo inicial de
implantagao (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE, 2003)

A acessibilidade dos caminhdes ¢ uma vantagem competitiva para com os demais
modais, principalmente em regidoes urbanas onde a coleta e a entrega exigem o transporte
“porta-a-porta”. Essa caracteristica faz com que o modal rodovidrio se torne um sistema de
alimentagdo para os demais, isso por que com a sua flexibilidade aos locais de entrega
facilita as transferéncias de um modal para o outro quando estes ndo sdo interligados
diretamente (COYLE; BARDI; NOVACK, 1994).

Os mesmos autores afirmam que o modal rodoviério funciona como “coordenador
universal” por fazerem uma ligacdo entre os pontos de expedi¢do e recebimento das
mercadorias e as instalagdes de outros modais.

As limitagdes de capacidade e de velocidade sdo consideradas desvantagens para
esse modal, por esses motivos sao mais indicados para transportar entre pequenas e médias
distancias. Varios estudos afirmam que o modal rodoviario perde sua eficiéncia em relagdo
a custos, para distancias superiores a 500 km, tornando-se antieconomico justamente por
conta de seu elevado consumo energético (RODRIGUES, 2005).

Em relagdo a quantidade transportada, os caminhdes podem ser diferenciados pelo
seu tamanho: para longas distancias faz-se o uso da combinagdo de cavalo e bau com trés
eixos ou mais e para pequenas distancias, por exemplo, nas cidades o uso ¢ de caminhdes
menores (RODRIGUES, 2005).
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Modal Ferroviario

O transporte ferroviario ¢ indicado para ser utilizado de forma econdmica e
vantajosa quando se tratar de grande quantidade de cargas, a granel e containerizada, para
longas distancias a serem percorridas e de baixo valor agregado, em geral commodities.
Seus ganhos tendem a aumentar em grande escala quando o volume da sua utilizagao
cresce, justamente por seus custos unitarios fixos serem reduzidos proporcionalmente
(RODRIGUES, 2005).

Apresenta um alto custo para sua implantagdo e manutencdo, e a dependéncia da
existéncia de trilhos, dormentes, estagdes e sinalizagdes para sua locomocao também ¢ um
fator de restri¢do para chegar a certos pontos do pais. Pode-se considerar entdo, que seus
custos sao fixos, pois a maior parte deles ¢ independente do transporte e estdo diretamente
relacionados a sua infra-estrutura.

Outra caracteristica importante do modal ferrovidrio ¢ o fornecimento de maior
seguranga para as cargas transportadas, em relacdo ao modal rodovidrio, por exemplo, isso
por que apresenta um nimero menor de acidentes, assim como baixa incidéncia de roubos
e furtos (ANTT, 2010)

Por apresentar uma flexibilidade comprometida, o modal ferroviario fornece
diferentes niveis de servigo aos seus clientes de acordo com as caracteristicas de cada um
deles, ou seja, se o embarcador ¢ o destinatario tiverem desvios ferroviarios, o porta-a-
porta podera ser feito, caso contrario terdo de fazer uso de outro modal, provavelmente o
rodovidrio, para finalizar a entrega/coleta. (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE, 2003).
Hoje, a malha ferroviaria brasileira conta com 22.000 km.

Modal Aéreo

O modal aéreo ¢ caracterizado pela sua alta velocidade e por ndo estar sujeito a
tantas restricdes quanto os modais terrestres, ou seja, nao sofre influéncias de barreiras
fisicas como mares, montanhas, florestas, entre outros. Esses diferentes tipos de ambientes
nao oferecem resisténcia aos avides (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE, 2003).

Em geral, os embarcadores estdo interessados na rapidez de servigo, beneficios que
a diminuicdo do tempo de transito traz aos estoques, agilidade na reposicdo de
mercadorias, auxiliando até na eliminacgdo das faltas de produtos devido a sua recolocagao
em curto espago de tempo.

Porém, apesar do curto espaco de tempo entre as viagens, as distancias sdo maiores
em relacdo aos aeroportos € os centros urbanos, fazendo com que haja necessidade da
intervencdo de um transporte terrestre. Essa distancia se dd devido aos terminais
aeroportuarios ocuparem um grande espaco para sua instalacdo e dificilmente podem ser
localizados nas grandes cidades (BALLOU, 1993).

Devido ao fato das formalidades nos aeroportos consumirem muito tempo, faz com
que o transporte rodoviario compita diretamente com os avides, tanto que ao se comparar a
duracdo da viagem, desde sua coleta até a sua entrega, as diferencas sdo minimas em
determinadas situagdes (PARREIRAS e MENDONCA, 1990).

Pelos motivos acima, o transporte aéreo ¢ considerado mais indicado para longas
distancias ou percursos menores, porém com alta dificuldade terrestre (terrestre ou
politica).

Para os mesmos autores, os tipos de mercadorias mais apropriadas para esse tipo de
transporte sdo aquelas de alto wvalor agregado e as de alto grau de
perecibilidade/obsolescéncia, que compensam o alto custo do modal. Alguns exemplos
sdo: flores, automoveis, joias, produtos de telecomunicagdes, entre outros.
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No transporte de mercadorias via aéreo, ndo sdao necessarias embalagens
especializadas e de altos custos como as utilizadas em outros modais, isso por que a
viagem ¢ tranqiiila e os equipamentos de manuseio das cargas auxiliam nos baixos niveis
de danos as cargas (FAULKS, 1990).

Modal Dutoviario

O transporte dutovidrio tem como principal caracteristica a diferenciagdo para com
os demais pela sua via e sua unidade de carregamento ser praticamente iguais, pois na
verdade o que se move, ndo sdao suas estruturas ou o ‘“veiculo”, mas sim a propria
mercadoria (PARREIRAS ¢ MENDONCA, 1990).

Como vantagem, o modal apresenta baixo custo de operagao a partir do momento
em que foi instalada, sdo independentes em relacdo as condi¢cdes externas durante a sua
operagdo. Além de promoverem uma espécie de armazenagem sem custos devido ao seu
longo trajeto e seu lento servigo.

Faulks (1990) afirma que as dutovias ndo podem trabalhar com todos os tipos de
produtos, tem uma limitada variedade. Pode ser considerado um modal altamente
especializado, sdo até classificados de acordo com o tipo de produto que transportam,
conforme a seguir: a) Oleodutos: sdo utilizados no transporte de petréleo e seus derivados;
b) Gasodutos: sdo utilizados no transporte e distribuicdo de gas naturas, além de formarem
as redes de abastecimento das cidades; ¢) Dutovias: sdo utilizadas no transporte de
produtos quimicos, sélidos diluidos, encapsulados, produtos em po.

Modal Aquaviario

O transporte aquaviario pode ser dividido em fluvial (transporte através dos rios),
maritimo (transporte através do mar) e cabotagem (transporte através do mar restrito a
costa do pais). E dependente, assim como o aeroviario, de terminais portuarios para fazer
carregamentos e descarregamentos, ainda que existam navios que conseguem fazer o
transbordo diretamente para outro, sem necessidade dessa infra-estrutura (FAULKS,
1990).

Diferentemente dos modais ferroviarios e rodoviarios, nao precisam construir suas
vias de trafego, na verdade ¢ fornecida pela propria natureza. Seus custos sdo relativamente
baixos em relacao aos demais modais.

O mesmo autor afirma que na operacdo portudria, fazer uso de equipamentos mais
eficientes e em boas condi¢des, auxilia na redu¢do do tempo total de transito, fazendo com
que o modal aquaviério possa ser competitivo com os demais. A principal fun¢do do porto
¢ promover uma facil e rapida transferéncia de cargas entre modais, e para isso sdo
utilizados equipamentos de carga e descarga dos navios e barcagas.

Esse tipo de transporte apresenta algumas desvantagens que acabam sendo
compensadas com seu baixo custo, como por exemplo, a sua baixa velocidade operacional,
ou as suas interrupgdes durante a estagdo de inverno em alguns paises, onde as aguas
congelam, a partir dai os estoques devem ser aumentados e conseqiientemente seus custos
(PARREIRAS e MENDONCA, 1990).
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Cabotagem

Segundo Barat (2007) a cabotagem pode ser definida como transporte maritimo,
porém entre dois portos do mesmo pais ou de paises vizinhos. O Brasil ¢ privilegiado por
conta das suas caracteristicas geograficas e pelo perfil de produgdo, a principio tem enorme
potencial de desenvolvimento.

O mesmo autor afirma que apesar da grande utilizacao do transporte via cabotagem
estar voltado para o transporte de granéis solidos e liquidos, comegou a ter espago na
movimentagdo de contéineres, ainda que de forma modesta. Porém, sua freqiiéncia
continua baixa, por conta de algumas deficiéncias citadas: a) Frota nacional inadequada
para a cabotagem e o transporte de longo curso; b) Baixa eficiéncia na movimentagdo de
contéineres; c¢) Déficit elevado no mercado de fretes; d) Excesso de mao-de-obra no
mercado de fretes.

Por muito tempo, no Brasil, o governo deixou de fazer investimentos no transporte
via cabotagem e por isso quase foi extinto. Porém, como conseqiiéncia, teve-se operagoes
ineficientes e altos custos nas operagdes portuarias. Esse quadro passou a mudar com a Lei
de Modernizagao dos Portos, cujo objetivo era melhoria direta e imediata nas condi¢des de
operagdes, nos niveis de servico e custos mais compativeis e negociaveis (ONO e
BOTTER, 2001).

Através de pesquisadas aplicadas as empresas usudrias da navegagdo de cabotagem
de carga geral, foram apontadas grandes melhorias no setor de transporte maritimo,
oferecendo como principais vantagens da cabotagem o custo do frete, a seguranca da
carga, o baixo nivel de avarias e a confiabilidade nos prazos de entregas (CNT, 2006).

Porém, muitas melhorias ainda devem ser feitas, como a caréncia de linhas
regulares de contéineres, o excesso de tarifacdo e as diferenciagdes dos procedimentos
administrativos dos portos.

Um reflexo desses pontos a serem melhorados ¢ que apenas 57% das empresas
fazem uso da cabotagem para apenas 25% dos seus produtos. Atualmente, para completar
o ciclo de entrega, a cabotagem ¢ acompanhada do modal ferroviario ou rodoviario com o
intuito de fazer o “porta-a-porta”.

O mesmo autor indica que o governo federal, com o intuito de estimular os
arrendamentos, aumentar a eficiéncia operacional e reduzir os custos, vem agilizando o
processo de regionalizacdo dos portos, ou seja, transferir seu controle acionario para os
estados e municipios.

De acordo com pesquisas, 52,4% das empresas utilizam o transporte rodovidrio em
conjunto com a cabotagem e 18,8% fazem uso do modal ferroviario e rodovidrio com a
cabotagem (CNT, 2006).

Hoje, somando 13 navios exclusivos para cabotagem na costa brasileira, trés
empresas realizam o transporte de contéineres. Sdo elas: Alianga, Docenave e Mercosul
Line. Elas fazem, semanalmente, saidas dos portos de Manaus, Vila do Conde, Fortaleza,
Suape, Salvador, Vitdria, Sepetiba, Santos, Sdo Francisco do Sul e Rio Grande.

Porto de Manaus

O Porto de Manaus, localizado no estado do Amazonas, possui area total de 96.300
m? e a area total disponivel para movimentagao e armazenagem de contéineres ¢ de 40.200
m?. Contando com cinco bergos de atracacao, divididos em trés cais para atracagao de
navios porta-contéineres sua situacdo ainda € ociosa, pois apenas 17,5% ¢ a taxa de
ocupacdo mensal. O acesso ao Porto a partir do modal maritimo ¢ através do Rio
Amazonas, do fluvial através do Rio Negro e o acesso rodoviario ¢ através das rodovias
AM-010, BR-174 e BR-319 (ANTAQ, 2007).
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A operagdo no Porto de Manaus tem sua eficiéncia um pouco reduzida por possuir
apenas equipamentos de movimentacdo terrestre. Para as cargas e descargas dos navios
conta com equipamentos proprios dos navios, os chamados contéineres de bordo
(CUNHA, 2000).

Porto de Belém

O Porto de Belém esta localizado no estado do Pard a uma distancia de 120 km do
Oceano Atlantico e possui uma area para armazenagem de contéineres de 12.000 m?. As
operagdes de embarque e desembarque sdao feitas através de equipamentos do proprio
navio, sendo que o porto possui apenas equipamentos para movimentagdo terrestre
(ANTAQ, 2007).

O acesso ao porto pelo modal rodovidrio da-se pelas rodovias BR-010 e BR-316,
facilitando o escoamento das mercadorias. Para o modal maritimo, o acesso ¢ pela Baia de
Marajo e pela Baia de Guajara.

Porto de Santos

O porto considerado mais importante do Brasil, Porto de Santos, esta localizado na
regido sudeste do Brasil, no centro do litoral do estado de Sdo Paulo. Além de estar ligado
ao modal maritimo, tem acesso também ao ferroviario e rodoviario a fim de escoar as
cargas para dentro do pais ou leva-las até o porto para exportagdo, por exemplo. O acesso
do rodoviario ¢ feito através da SP-055 (Rodovia Padre Manoel da Nobrega), pela SP-150
(via Anchieta) e pela SP-160 (Rodovia Imigrantes). Ja o acesso ao modal ferroviario ¢ feito
através das linhas da atual ALL e MRS (ANTAQ, 2007).

Disponivel no mesmo site, com uma area total de 350.000 m? e drea total para
armazenagem de contéineres de 200.000 m?, o Porto conta com quatro terminais
especializados na movimentag¢ao de contéineres e trés bergos de atracagdo em um cais com
510 metros de extensao.

Escolha do Modal

Segundo Fleury (2002), cada tipo de modal apresenta seus proprios custos e suas
caracteristicas operacionais proprias, tornando-se mais adequados para cada tipo de
operacdo e produto a ser transportado. Os critérios para escolha do melhor modal teve ter
alguns pontos importantes a serem considerados, como por exemplo, custos e as
caracteristicas dos servigos.

Ainda de acordo com o mesmo autor, utilizando um transporte de carga fechada
que tenha que percorrer uma grande distancia, os custos/precos sdo mais elevados quando
deslocados via aéreo, em seguida via rodoviario, ferroviario, dutoviario e por fim,
aquaviario. A tabela a seguir indica os precos médios cobrados nos EUA e no Brasil,
tomando como base médias e longas distancias (superior a 500 quilometros):

Hé uma grande distor¢do no modal rodoviério, pois nos EUA o preco deste meio de
transporte ¢ 4,0 vezes superior ao ferroviario, enquanto que no Brasil ¢ apenas 1,7 vezes.
Essa discrepancia faz com que haja grande preferéncia pelo uso do rodoviario no territério
brasileiro tendo em vista o quao baixo € o seu preco quando comparado aos outros modais.

Outro ponto que deve ser analisado ¢ a qualidade dos servigos oferecidos, podendo
ser classificadas em: 1) velocidade, 2) consisténcia, 3) capacitacao, 4) disponibilidade e 5)
freqiiéncia (FLEURY, 2002).

Certos tipos de produtos requerem equipamentos especiais em seu manuseio de
carregamento e descarregamento que sdo justamente onde ocorre o maior numero de
avarias.
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Transferéncia de Cargas

Transferéncia pode ser definida como uma agdo ou um efeito de mudanga, de troca
ou passagem, de um bem de um determinado local para outro. Sendo assim, quando a
transferéncia ¢ de mercadorias a troca ¢ feita entre uma mesma propriedade, entre uma
mesma empresa, como por exemplo, o transporte de produtos da fabrica para o armazém
(BLVCONTADORES, 2009).

A partir da mesma obra podemos considerar que a caracteristica da transferéncia
esta relacionada a sua origem e ao seu destino, ou seja, estabelecimentos de uma mesma
empresa que fazem trocas de mercadorias, sejam elas matérias-primas ou produtos
acabados.

Entdo, todos os outros processos de transporte de mercadorias com origens e
destinos distintos, ndo pertencentes a uma mesma empresa, deverdo ter sua natureza
juridica com outra nomenclatura, como por exemplo, doagdes, vendas, bonificagdes, entre
outros.

Tipos de Cargas

Durante o processo de transferéncia as mercadorias transportadas podem ser
chamadas de cargas e estarem em seus diversos estados: sdlidas, liquidas ou gasosas e
podem ser variadas em frageis, pereciveis, inertes, volateis, vias ou mortas, entre outros
aspectos (BLVCONTADORES, 2009).

Assim, para diferenciar um tipo de carga de outro, normalmente sdo utilizadas
caracteristicas como a sua perecibilidade, fragilidade, periculosidade, dimensdes e pesos
quando sdo considerados especiais (sejam eles altos ou baixos).

Unitizacao

Algumas operagdes nas empresas que nao agregam valor aos produtos e ainda
acarretam em elevados custos sdo as movimentacdes de mercadorias nos estoques e
armazéns, assim como a carga ¢ descarga dos veiculos. Buscando a minimizagao destes
custos a unitizacdo de cargas ¢ uma possivel solucdo que além dessa reducdo, ganham em
seguranga e na facilidade do manuseio de produtos (HARMON, 1991).

A unitizagdo de cargas ¢ uma operacdo que faz a unido de mercadorias de
diferentes tamanhos, pesos e formatos, em cargas de volumes unitarios, fazendo com que
durante o transporte das mercadorias do seu ponto de origem até o seu destino final haja o
minimo de manuseio possivel (ADMINISTRADORES, 2009).

Conteinerizacao

O contéiner ¢ um equipamento utilizado com a finalidade de transportar
mercadorias, sua caracteristica principal ¢ poder ser usado na integracdo de diferentes
meios de transporte sem acarretar no remanejamento do conteudo. Para isso, exige
instrumentos especiais de manipulagdo como vagdes, equipamento de rolamento e etc.
(MOURA ¢ BANZATO, 2003).

Slack (1997), afirma que a manipulacdo das mercadorias era feita de forma que
exigia um trabalho brutal com utilizacao de for¢a humana, acarretando muitas vezes em
danos a carga, ao manipulador, ao meio ambiente, além de estar mais propicio a roubos.

Ainda afirma que a inovacao da conteinerizagdo, um importante avango logistico,
fez com que a utilizacdo padronizada de contéineres reduzisse o tempo de carregamento e
descarregamento nos portos, aperfeicoasse os espacos destinados a armazenagem e ainda,
possibilitasse a intermodalidade no transporte de cargas mais rapida, eficaz e segura.
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Por essas e outras vantagens, o aumento na conteinerizacdo de cargas vem
crescendo muito nos portos ndo sé do Brasil, mas de todo o mundo, justamente por conta
da facilidade proporcionada ao transporte de carga geral.

Sendo a carga unitizada em contéineres, as vantagens sdo maiores do que aquelas
transportadas em sacos, caixas de papelao ou de madeira, isso por que evitam ou dificultam
ainda mais as avarias, roubos, extravios, além de movimentar maiores quantidades em
menos tempo, reduzindo o nimero de pessoas na operagdo € assim o custo com mao-de-
obra e a falha humana (SLACK, 1997).

Custos com transferéncias

Sabendo-se que a origem das transferéncias ¢ Manaus e o destino ¢ Sao Paulo,
serdo descritos abaixo dois tipos de custos com a movimentagdo de cargas: custo
rodoviario junto com o fluvial e custo maritimo.

Rota rodo-fluvial:

O transporte rodovidrio de cargas tem seu custo baseado em trés componentes
basicos: frete-peso, frete-valor (gris) e as taxas complementares de acordo com a rota
planejada para entrega das mercadorias (WANKE e FLEURY, 2010).

- Frete-peso: ¢ uma parcela que remunera as despesas do transporte da mercadoria
entre o ponto de origem e o ponto de destino. Nele estdo inclusos os valores referentes aos
custos operacionais diretos e indiretos, como por exemplo, as despesas com o veiculo
(combustivel, 6leo, pneu, manutencao, etc) e as despesas administrativas (salario de
motorista, salario de ajudante, etc). Normalmente o valor do frete-peso ¢ baseado na
distancia em km de um ponto a outro.

- Frete-valor (gris): ¢ a despesa com o seguro obrigatorio de responsabilidade civil
para prevencdo de possiveis avarias ou roubos de mercadoria sob custddia, assim como
material de prote¢do. Porém ndo deve ser confundido com o seguro da carga, que ¢ uma
despesa a parte que o dono da mercadoria tera que arcar. Normalmente o gris ¢ calculado
com base no valor da mercadoria transportada.

- Ferry-boat (balsa): ¢ um dos custos complementares cobrados nas regides que
necessitam da transferéncia de uma localidade para outra através de balsas, em vias que
ndo podem ser percorridas por caminhdes. Em alguns casos, a balsa ¢ cobrada de forma
igual ao gris, baseada no valor da mercadoria.

- Impostos: o ICMS (Imposto de Circulacio de Mercadorias) € tributado sobre a
prestacdo de servico de transporte, entdo sempre que houver emissdo de um conhecimento
de transporte deve-se destacar o referido imposto. As aliquotas ja sdo pré-determinadas:
12% para destinatarios da regido sul e sudeste (exceto Espirito Santo), 7% para
destinatarios da regido norte, nordeste, centro-oeste e Espirito Santo.

Rota Cabotagem

O transporte de cargas através da cabotagem envolve basicamente os mesmos
custos que o rodoviario: frete-lotacdo, frete-valor (gris) e as taxas complementares
cobradas de acordo com o contrato fechado (WANKE e FLEURY, 2010).

- Frete-peso: ¢ uma parcela que remunera as despesas do transporte da mercadoria
entre o ponto de origem e o ponto de destino. Nele estdao inclusos os valores referentes aos
custos operacionais diretos e indiretos, como por exemplo, as despesas com o transporte
(combustivel, oOleo, manutencdao, etc) e as despesas administrativas (salario dos
funciondrios, etc). Normalmente o valor do frete-peso ¢ baseado na distdncia em km de um
ponto a outro mas pode ser fechado de acordo com o contrato estabelecido.
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- Frete-valor (gris): ¢ a despesa com o seguro obrigatdrio de responsabilidade civil
para prevenc¢do de possiveis avarias ou roubos de mercadoria sob custddia, assim como
material de protecdo. Porém nao deve ser confundido com o seguro da carga, que ¢ uma
despesa a parte que o dono da mercadoria terd que arcar. Normalmente o gris ¢ calculado
com base no valor da mercadoria transportada.

- Impostos: o ICMS (Imposto de Circulagdo de Mercadorias) ¢ tributado sobre a
prestacao de servigo de transporte, entado sempre que houver emissao de um conhecimento
de transporte deve-se destacar o referido imposto. As aliquotas j& sdo pré-determinadas:
12% para destinatarios da regido sul e sudeste (exceto Espirito Santo), 7% para
destinatarios da regido norte, nordeste, centro-oeste e Espirito Santo.

Gerenciamento de Risco

Segundo Wanke (2010), gerenciamento de riscos € o processo de planejar,
organizar, dirigir e controlar os recursos humanos e materiais de uma organiza¢do, no
sentido de minimizar os efeitos dos riscos sobre a organizagdo. E um conjunto de técnicas
que visa reduzir ao minimo os efeitos das perdas acidentais, enfocando o tratamento aos
riscos que possam causar danos pessoais, a0 meio ambiente € a imagem da empresa.
Alguns dos principais beneficios da geréncia de riscos: a) Seguros adequados; b)
Retengdes conscientes de riscos; ¢) Bens e vida humana preservadas; d) Aumento da
producao e competitividade.

Tendo conhecimento da falta de seguranga nas estradas e do crescimento do indice
de roubos em diversas regioes, muitas empresas fazem uso de uma série de mecanismos
para redugdo das acdes criminosas e os prejuizos que eles acarretam. Muitos chegam ao
ponto de mapear pontos detalhados onde ha maior incidéncia de roubos, fazem
monitoramento das rotas por onde os veiculos trafegam, utilizam meios de bloqueio
automatico via satélite, € em casos extremos o uso de escoltas ja ¢ comum. Essas formas de
precaucdo ajudam a reduzir o niimero de ocorréncias de roubos, acarretando em menos
custos para as empresas.

O mercado, devido ao aumento do niimero de ocorréncias, busca mecanismos de
prevengdo ja que ndo pode, ele mesmo, fazer a repressdao. Hoje, hd 1,2 milhdes de
caminhdes trabalhando com transporte de cargas no Brasil, e apenas 50 mil sdo rastreados,
porém esse niimero esta crescendo nos tltimos anos por conta do aumento da demanda, da
diversificacdo da oferta, da diminui¢do dos precos e da evolugdo das tecnologias (GUIA
DO TRC, 2010).

A cadeia logistica ¢ afetada ndo s6 por conta da perda com o extravio ou avaria das
mercadorias, pois esse valor normalmente ¢ reembolsado pelas seguradoras, mas também
sofre influéncia do transtorno ocasionado pela ndo entrega do produto ao cliente na data e
no local programado. Essa falta pode fazer com que a confiabilidade do cliente seja
minimizada pelo ndo cumprimento dos prazos causado por fatores externos.

Ainda baseado nos estudos de Wanke (2010), o uso de alguns sistemas de
rastreamento e gerenciamento de riscos, como por exemplo, vigilancia ostensiva, equipes
de pronta resposta, circuito fechado de TV, alarme de intrusdo e panico, entre outros
recursos, faz com que o indice de roubos seja minimizado por conta de varios empecilhos
que os ladrdes terdo de passar até chegar a carga. Porém, esse tipo de precaucdo acaba
encarecendo o custo operacional e por conseqii€éncia o preco do frete.

Outros pontos de alerta a serem analisados s3o as rotas a serem percorridas, as
paradas dos veiculos e o embarque das mercadorias, aspectos criticos no transporte. Nao €
interessante que o motorista escolha o percurso, os horarios de saida, de chegada, nem os
pontos de parada. Assim como ndao devem existir varias pessoas nas imedia¢des sabendo
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que tipo de carga esta sendo carregada ou se ¢ valiosa. O proprio embarcador deve
padronizar a operagdo mantendo foco na seguranca e fornecendo aos motoristas planos de
viagem com rotas pré-estabelecidas.

Para que todas essas instalagdes tenham eficiéncia na prote¢do da mercadoria, ¢é
necessario que o motorista adote alguns procedimentos basicos no transporte de cargas,
além de serem treinados e habituados a agir de maneira segura, garantindo os principios da
mercadoria e do proprio condutor (GUIA DO TRC, 2010).

Algumas praticas importantes de cuidados bdsicos de seguranga e de agdes
preventivas desempenham um papel decisivo nos esfor¢os para minimizagao da exposi¢ao
ao risco.

ESTUDO DE CASO

Apresentacio e localizacao da Empresa Eletronica X

O estudo de caso sera baseado no sistema logistico de uma empresa eletronica que
serda denominada “Empresa X” para manter o sigilo de suas informagdes, das praticas
adotadas atualmente, assim como suas pretensdoes de mudanga para melhoria de
atendimento, reducao de custos e diferencial competitivo.

A “Empresa X” ¢ uma empresa multinacional que atua no ramo de produtos
eletroeletronicos e hoje em dia ¢ uma das mais bem sucedidas em ambito mundial. Possui
diversas filiais, uma delas esta localizada no Brasil fazendo a fabricacdo ¢ comercializa¢ao
de diversos tipos de produtos, entre eles: televisores com alta tecnologia empregada,
notebooks, impressoras, maquinas de lavar, ar-condicionado, home theater, cameras e
celulares.

Hoje, uma de suas fabricas brasileiras esta localizada na regido da Zona Franca de
Manaus e ¢ feita contratagao de servigos de um Operador de Transporte com Centro de
Distribui¢do e Armazém em Sao Paulo, atendendo clientes de todo o pais.

O fator influente para a implantacdo do CD e do armazém em Sao Paulo ¢ que os
produtos sdo distribuidos entre os principais clientes que estdo na regido sudeste,
principalmente em Sdo Paulo, com alta concentracdo populacional e grandes polos
industriais, comerciais ¢ de servico.

A estrutura de localizagdo, assim como para outras empresas implantarem seus
polos industriais na Zona Franca de Manaus, tem como justificativa a aliquota zero para
importacdo de maquinarios e componentes para fabricacao dos produtos, € reducdo da taxa
de Imposto sobre Circulagdo de Mercadorias — ICMS para a venda de produtos (apenas
20% da taxa total — 12%).

As operacdes de estoque, embarque, acompanhamento da mercadoria,
desembarque, entrega no cliente, além de todos os problemas e obstaculos ocorridos no
meio dessas atividades sdo controlados pelos contratados das empresas, os operadores e
transportadores, mas também por funcionarios da “Empresa X", com o objetivo de ter todo
o controle do fluxo de mercadorias, necessidade e atendimento ao cliente.

Por isso, a empresa dispde de um centro administrativo na cidade de Sao Paulo com
diversas areas: logistica, administracdo de vendas, marketing, financeiro, areas voltadas
para cada tipo de produto, dando enfoque para a producao, saida e divulgagao.
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Politica de Transporte atual da “Empresa X”

Atualmente, a “Empresa X faz as transferéncias de diversos produtos da fabrica de
Manaus para o armazém de Sdo Paulo com a utilizagdo de dois modais, o modal
rodovidrio, das instalagdes da fabrica até o terminal fluvial, o modal fluvial através de uma
balsa do terminal de Manaus até o terminal de Belém e o novamente o modal rodoviario
por todo restante do trajeto, do terminal de Belém até o armazém de Sao Paulo, onde a
transferéncia ¢ finalizada.

O tipo de veiculo mais comumente utilizado para executar o transporte das cargas
provindas de Manaus para o armazém de Sao Paulo sdo as carretas bau seco com uma
capacidade média de 24 a 25 toneladas ou 80 a 90 metros ctibicos. O mesmo sera utilizado
como base para os calculos decorrentes.

Abaixo, tem-se um mapa ilustrativo do trecho percorrido através do uso da
intermodalidade do rodo-fluvial:

Figura 1: Rota Atual
Fonte: Empresa X, 2010

A figura abaixo representa as distdncias encontradas em cada trecho durante as
transferéncias, e a divisdo por utilizagdo de modais. Dessa forma, a visualizagdo do
percurso ¢ facilitada:

Manaus o imal Fhuvial (Manaus) Belém >do Paulo
B - - - - - - - - - — = — -
Rodoviario Fluvial F:lndf:ﬂ:iarm

10 km Rio Amaronas 2897 km
1630 km

Figura 2: Diagrama representativo da rota atual.
Fonte: Empresa “X”

Através desse tipo de transporte, a empresa fica sujeita ao alto custo com a
movimentagdo, ao alto custo com a taxa de seguro, aos riscos durante o percurso com
roubos e as avarias por conta do manuseio da carga.

Em relagdo aos custos serdo descritos abaixo de forma simplificada para ter-se

nocao das suas dimensoes:
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Transporte: utilizando-se uma carreta no valor de R$ 10.500,00 ¢ uma mercadoria
com valor de R$ 1.000.000,00:
Tabela 1: Tabela de Precos

Valor Carreta |Valor Mercadoria| ~ Frete Gris Ferry Boat Total ICMS | ICMS(20%) | Total & pagar

RS 10,500.00 | RS 1,000,000.00 | RS 10,500.00 | R$1,200.00 RS 1,00.00 | RS 12,900.00 | RS 1,753.09 | RS 35182 | RS 13,5182

Fonte: Empresa X, 2010

Abertura dos célculos:

- Frete: igual ao valor da carreta por se tratar de um veiculo fechado, esse valor
normalmente ¢ acordado quando se faz um contrato de transporte, de acordo com a
distancia entre o ponto de origem e o ponto de destino.

- Gris: porcentagem acordada no contrato de transporte, sempre incidente sobre o
valor da mercadoria, neste caso foi usada a porcentagem de 0,12%.

- Ferry Boat: porcentagem acordada no contrato de transporte, geralmente o calculo
¢ o mesmo do Gris, determinada porcentagem sobre o valor da mercadoria.

- Total: soma dos valores: Frete Lotagdo, Gris e Ferry Boat.

- Icms: neste caso faz-se uso de 12% para Icms, extraindo-se de 100% e
transformando em nimero decimal tem-se 0,88. Faz-se o Total dividido por 0,88.

- Iems: durante o trajeto esse tipo de imposto ¢ pago 20%, entdo para acha-lo entre
o total de impostos, faz-se o Icms multiplicado por 20%.

- Total a pagar: soma de Frete Lotagdo, Gris, Ferry Boat e Icms (20%).

Gerenciadora de Riscos: a gerenciadora de riscos € contrata pela Empresa X com
a finalidade de minimizar os riscos durante os percursos sejam eles rodo-fluvial ou rodo-
maritimo (cabotagem), esse trabalho de “roteiriza¢do” acarreta em mais um custo, nesse
caso tem-se um valor fechado de aproximadamente R$ 75.000,00 mensais diluido em cerca
de 2.600 viagens, chegando num valor por carreta de R$ 29,00.

Escolta: utilizando-se o percurso de Hidrolandia (GO) para Sao Paulo (SP) onde
apresentam maiores riscos de acordo com as pesquisas da Gerenciadora de Riscos com um
valor de R$ 2,30 por Km percorrido:

2rigerm: Hidroldndi=s
Destino: S3o Paulo
Fercurso: 570 Fim

Figua 2: Hidrolandia X Sdo Paulo -
Fonte: Google, 2010
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Tabela 2: Tabela de Precos

Origem Destino Km Walor Km| Valor Total

Hidroladndia |S3o0 Paulo 870 RS 2.30 | RS 2,001.00

Fonte: Empresa X, 2010

Abertura do célculo:

- Valor Total: faz-se a quilometragem percorrida multiplicada pelo valor por km
acordado no contrato com a empresa de escolta, neste caso R$ 2,30.

Outros planos de escolta sdo propostos pela gerenciadora de riscos contratada pela
empresa sempre que o indice de assaltos nas estradas aumenta. Assim mais um custo ¢
obtido a fim de minimizar o risco em caso de roubos. Abaixo segue um exemplo de
assaltos ocorridos nos meses de julho:

TOTAL RE T 407 41 I

Fiél-lra 3: Poose Sinistros
Fonte: Empresa X, 2010

Em apenas 4 dias, mais de R$ 3.000.000,00 de mercadorias foram roubadas durante
as transferéncias nas regides: Morro Doce (SP), Orlandia (SP), Petrolina (PE) e
Barrolandia (TO). Por conta desses e de outros sinistros, foram adotados novos planos de
contingéncia em pontos determinados a fim de inibir os assaltantes e prestar pronto-
atendimento:
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Figura 4: Pontos de Contingéncia
Fonte: Empresa X, 2010

O investimento nos 8 pontos fixos durante 24 horas por dia, 7 dias por semana, com
dois vigilantes armados e certificados, com todos os equipamentos necessarios para um
bom trabalho, acarretou em mais de R$ 200.000,00 mensais para a empresa de escoltas.

Seguradora: além da gerenciadora de riscos ¢ a escolta, a Empresa X, como
diversas outras empresas do ramo eletronico, faz a contratagdo dos servigcos de uma
seguradora que, neste caso, trabalha com uma porcentagem de 0,18% sobre o valor da
mercadoria, que neste exemplo ¢ de R$ 1.000.000,00, portanto, R$ 1.800,00 para cada
carreta com esse valor.

Tempo: hoje as transferéncias através do rodo-fluvial estao apresentando 9 dias da
origem ao destino, caso nenhuma intervengdo seja feita, porém muitas sdo encontradas
durante o percurso como, dificuldades no embarque ou desembarque, pontos de parada
para pernoite do veiculos em postos autorizados pela gerenciadora visando prevenir algum
sinistro, entre outros. O fator tempo também entra nos custos que a empresa tem com a
transferéncia de produtos, isso por que tem relagao ao atendimento aos clientes no prazo
pré-determinado ou entdo no abastecimento de estoques e armazéns planejados
anteriormente. Com a falta de mercadoria o cliente pode deixar de querer receber a
mercadoria, pois comprou de outro fornecedor ou perder a credibilidade na empresa. O
mesmo problema acontece quando a falta ocorre nos estoques ou armazéns que,
posteriormente, ndo conseguirdo atender aos clientes em uma distribuicdo antes
programada.

Esses sdo os custos basicos de transporte encontrados durante a rota Manaus — Sao
Paulo com a utilizagdo do modal fluvial e rodoviario para realizagdo das transferéncias e
ainda assim, com todas essas formas de preven¢ao contra roubos e furtos, as mercadorias
estao sujeitas a riscos por conta de falhas de alguma prestadora de servigos ou pela astucia
dos assaltantes.

Politica de Transporte Proposta para a Empresa X

Uma opgao para evitar todas essas desvantagens proporcionadas pela utilizacao das
rodovias como forma de transferéncias das mercadorias, seria a utiliza¢ao de outro meio de
transporte ja que a origem e o destino permitem essa escolha de modais, como por
exemplo, a cabotagem no maior trecho.

O tipo de contéiner utilizado como base nos calculos ¢ o de 40’ HC com uma
capacidade média de 26 toneladas ou 76 metros cubicos. Um navio comum na cabotagem
tem capacidade de 1.200 FEUS, ou seja, 1.200 unidades de contéineres de 40°.
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Abaixo segue 0 mapa com o novo tracado da rota:

Figura 5: Rota Proposta
Fonte: Empresa X, 2010

A figura abaixo representa detalhadamente a rota Manaus — Sao Paulo e suas

respectivas distancias através do uso da intermodalidade rodo-maritimo:

) Sio Panlo
Forto da Sanios

Manaus

Porto de Mazans

Fodoviano
I km

Maritimeo
§112km

Fodoviane
71 km

Figura 6: Diagrama representativo da rota atual.
Fonte: Empresa X, 2010

Com a utilizacdo do transporte rodo-maritimo, a carga transportada pode ser
considerada mais segura em relacao a roubos, furtos ou avarias, além do custo com a
movimentagdo ser mais baixo quando comparadas a outros modais. Abaixo seguem os

custos basicos para realizacao das transferéncias:

Transporte: utilizando-se um contéiner no valor de R$ 4.500,00 e uma mercadoria

com valor de R$ 1.000.000,00:

Tabela 3: Tabela de Precos

Valor Conteiner | Valor Mercadoria Frete Gris Total ICMS ICMS (20%) | Total a pagar
RS 4,500.00 | RS 1,000,000.00 | RS 4,500.00 | RS 500.00 | RS 5,000.00 | RS 681.82 | RS 136.36 | RS 5,136.36
Fonte: Empresa X, 2010
Abertura dos calculos:
Esse valor

- Frete: igual ao valor do contéiner por se tratar de uma carga fechada.

normalmente ¢ acordado quando se faz um contrato de transporte, de acordo com a

distancia entre o ponto de origem e o ponto de destino.
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- Gris: porcentagem acordada no contrato de transporte, sempre incidente sobre o
valor da mercadoria. Neste caso foi usada a porcentagem de 0,05%.

- Total: soma dos valores: Frete Lotacao e Gris.

- Icms: neste caso faz-se uso de 12% para Icms, extraindo-se de 100% e
transformando em numero decimal tem-se 0,88. Faz-se o Total dividido por 0,88.

- Iecms: durante o trajeto esse tipo de imposto ¢ pago 20%, entdo para acha-lo entre
o total de impostos, faz-se o Icms multiplicado por 20%.

- Total a pagar: soma de Frete Lotagdo e Icms (20%).

Gerenciadora de Riscos: a gerenciadora de riscos € contratada pela Empresa X
com a finalidade de minimizar os riscos durante os percursos sejam eles rodo-fluvial ou
rodo-maritimo (cabotagem). Esse trabalho de “roteiriza¢do” acarreta em mais um custo,
nesse caso tem-se um valor fechado de aproximadamente R$ 75.000,00 mensais diluido
em cerca de 2.600 viagens, chegando num valor por carreta de R$ 29,00.

Escolta: quando a carga ¢ desembarcada no Porto de Santos, faz-se uma
contratacdo dos servigos da empresa de escolta utilizando-se o percurso de Santos (SP)
para Sdo Paulo (SP), onde apresentam maiores riscos de acordo com as pesquisas da
Gerenciadora de Riscos com um alr de RS 2,30 por Km percorrido:

Origem: Santos
sl Destino: Sao0 Paulo
Fercurso: 100 Km

_|tar
Figura 6: Hidrolandia X Sao Paulo
Fonte: Google, 2010

Tabela 4: Tabela de Precos

Origem Destino Km Walor Km| Walor Total

Santos sdo Paulo 100 RS 2.30 | RS 230.00

Fonte: Empresa X, 2010

Abertura do célculo:

- Valor Total: faz-se a quilometragem percorrida multiplicada pelo valor por km
acordado no contrato com a empresa de escolta, neste caso R$ 2,30.

Seguradora: além da gerenciadora de riscos e a escolta, a Empresa X, como
diversas outras empresas do ramo eletronico, faz a contratagdo dos servicos de uma
seguradora que neste caso trabalha com uma porcentagem de 0,11% sobre o valor da
mercadoria, que neste exemplo ¢ de R$ 1.000.000,00, portanto, R$ 1.100,00 para cada
carreta com esse valor.
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Comparativo entre a politica atual e a politica de transporte proposta para a
Empresa X

Sao muitas as vantagens da utilizacdo da cabotagem nas transferéncias das cargas
de Manaus para Sao Paulo que se sobressaem sobre o modal rodoviario, entre elas tem-se:
reducdo no custo com transporte, baixa na taxa de seguro, diminui¢do dos riscos de roubos,
conservagao da integridade da carga, além da colaboragdo para com a logistica sustentavel.
Tais vantagens serdo descritas abaixo:

Tempo: em relagdo ao preconceito que muitas empresas ainda tém em mudar suas
politicas de transportes, por conta do tempo de viagem ser superior na cabotagem em
relagdo ao rodo-fluvial, o receio de ndo conseguir atender em menos tempo seus clientes e
com isso estar sujeito a perder vendas, ndo faz tanto sentido pelas diferengas apresentadas
nas tabelas abaixo:

Tabela 5: Tempo de Viagem

Brasil Rodo-Fluvial {Diregdo Sul)
Balsa Manaus - Belém 4 dias
Rodowvidrio Belém - S3o Paulo 5 dias

Brasil Cabotagem (Diregdo Sul)
Maritimo Porto Manaus - Porto Santos |9 dias
Rodovidrio Porto Santos - Armazém SP 2 dias

Fonte: Empresa X, 2010

No transporte rodo-fluvial, sdo contados 4 dias em que a mercadoria percorre o
trajeto via balsa do terminal de Manaus para o terminal de Belém e mais 5 dias do terminal
de Belém até o Armazém em Sao Paulo, totalizando aproximadamente 9 dias de um ponto
a outro. Esse prazo ¢ calculado pressupondo que o veiculo faga a viagem sem paradas,
porém por conta dos riscos apresentados nas estradas, a gerenciadora de riscos orienta que
hajam pernoites em postos autorizados para evita-los.

J& no transporte através do uso da cabotagem, o percurso do Porto de Manaus até o
Porto de Santos tem a duracao de 9 dias ¢ do Porto de Santos até o Armazém em Sao Paulo
sdo computados 2 dias, somando 11 dias da origem ao destino final. Esse tempo sofre
interferéncias no caso de fortes tempestades em alto mar ou congestionamentos nos portos.

Roubos: durante o transporte maritimo, o indice de roubos ¢ menor do que nas
transferéncias com a utilizagdo do transporte rodovidrio, isso por que as estradas
apresentam mais riscos do que os mares, além da facilidade em assaltar uma carreta
quando comparado ao assalto a um navio, por exemplo. As viagens contam com a redu¢ao
das violagdes e de furtos das mercadorias por estarem em contéineres lacrados desde a
origem até o destino.

Integridade da Carga: o pouco manuseio da carga no modal maritimo, um tnico
carregamento no porto de origem ¢ um unico descarregamento no porto de destino, faz
com que o indice de avarias seja diminuido imensamente quando comparado as
movimentagdes do transporte rodoviario e seus empecilhos comuns durante o trajeto. A
mercadoria chega ao seu ponto de destino em boas condi¢des de armazenagem ou de venda
direta, pois os contéineres sdo uma forma muito eficiente de unitizacdo evitando danos e
perdas, garantindo assim a integridade da mercadoria, aquela mesma que existia na coleta.

Logistica Sustentavel: quando comparadas as emissdes de poluentes pelos
diversos modais que poderiam atender as transferéncias de mercadorias, nota-se que o
maior vildo ¢ o transporte aéreo, seguido do transporte rodovidrio, ficando em ultima
posi¢do, como modal mais limpo o maritimo. Com isso, a mudancga da politica da empresa
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ndo sO contribuiria para sua sustentabilidade e crescimento, mas também para o meio
ambiente.
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Figura 7: Emissao de CO2 nos diversos modais
Fonte: Empresa X, 2010

Além disso, a utilizacdo de 1 navio equivale a 684 carretas, fato que influencia no
menor consumo de combustivel para transportar, na maior capacidade de acomodagao de
mercadorias, e na auxilio a diminuicdo de veiculos nas estradas, contribuindo para um
transito continuo e fluente. A tabela abaixo ilustra esses beneficios de forma comparativa:

* Cabotagem x Redoviaro

= T2

Consumo de GCombustivel 264,000 1467
{Witrost

Capacidade de Transpore 17,100 25
(tonelsdas)

Cansums total 284000 1.003.086
fiins)

Eficiéncia Energética R 59
finrestaelada Ransporiada)

Figura 9: Cabotagem x Rodoviario
Fonte: Empresa X, 2010

Seguro: o custo com gerenciadoras de riscos e empresas de escoltas cresce
simultaneamente com o aumento de assaltos e furtos, principalmente nas estradas. Ambas
tém a finalidade de assegurar o transporte do come¢o ao fim, descrevendo o melhor
percurso, alertando para aqueles que apresentam mais riscos e etc. Esse tipo de precaugdo
esta no transporte rodoviario das transferéncias da Empresa X, no entanto, na utilizacao da
cabotagem esse custo tem uma reducdo de 30% do valor total, justamente por apresentar
maior seguranca a mercadoria transportada e maior garantia das entregas.

Custos: os diferentes tipos de transportes apresentam custos imensamente distintos
quando comparados em relagdo ao frete, escolta, gerenciadora de riscos, segurados e custos
extras, conforme descritos abaixo de forma unitaria, ou seja, valores para uma carreta ou
para um contéiner, sendo que ambos os tipos de transporte apresentam capacidades
equivalentes para simulacdo e comparagao:
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Tabela 6: Custo Rodo-Fluvial

Custo Rodo-Fluvial

Tipo de Transporte Capacidade Frete Escolta Gerenciadora| Seguradora Total

Carreta Bal Seco |24 a 25 toneladas / 80 a 90 m® | RS 13,251.82 | RS 2,001.00 | RS 29.00 | RS 1,800.00 | RS 17,081.82

Fonte: Empresa X, 2010

Tabela 7: Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Tipo de Transporte Capacidade Frete Escolta Gerenciadora| Seguradora Total

Conté&iner 40' 26 toneladas / 76 m? RS 5,136.36 | RS 230.00 | RS 29.00 | RS 1,100.00 | RS 6,495.36

Fonte: Empresa X, 2010

Além desses custos basicos para movimentacdo das mercadorias, tem-se também
no modal rodoviario alguns custos extras de escoltas, chamados de pontos fixos para evitar
ou pronto atender aos assaltos, este representa um custo mensal médio de R$ 200.000,00,
por carreta isso configura aproximadamente R$ 334,00 a mais no custo total.

Para ter-se uma idéia mensal de custos, as mesmas tabelas acima foram
reformuladas e adicionadas dos custos extras de escolta para o modal rodoviario:

Tabela 8: Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Custo Rodo-Fluvial

Tipo de Transporte Capacidade Transferéncias mensais Frete Escolta | Gerenciadora| Seguradora | Custo Extra Escolta Total

CarretaBal Seco | 24 25 toneladas /80290 m* 600 carretas RS 7,951,092.00 | RS 1,200,600.00 | RS 17,400.00 | RS 1,080,000.00 | RS 200,000.00 | RS 10,449,092.00

Fonte: Empresa X, 2010

Tabela 9: Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Tipo de Transporte Capacidade Transfer&ncias mensais Frete Escolta Gerenciadora| Seguradora Total

Contéiner 40' 26 toneladas / 76 m? 600 contéineres RS 3,081,816.00 | RS 138,000.00 | RS 17,400.00 | RS 660,000.00 | RS  3,897,216.00

Fonte: Empresa X, 2010

Com os valores separados por custos, pode-se notar que o frete rodovidrio perde
para a cabotagem em todos os sentidos, seja de transporte ou de seguro. A diferenga ¢
discrepante, o primeiro ¢ quase 300% superior ao segundo, fato que influencia em muito
no valor final da mercadoria para os seus clientes, comprometendo a sua posi¢do no
mercado em relagdo a concorréncia ou o lucro da empresa.

Ainda que uma carreta tenha capacidade volumétrica maior (90 m?) do que um
contéiner (76 m®) seu custo ndo pode ser justificado, pois continua muito elevado. Abaixo
segue a analise dos mesmos custos s6 que por tonelada e por volume:
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Tabela 10: Custo Rodo-Fluvial

Custo Rodo-Fluvial

Tipo de Transporte | Capacidade (ton) | Capacidade (m?) Custo,/ ton Custo/m?

Carreta Bau Seco 25 toneladas 90 m> RS 0.62 | RS 189.20

Fonte: Empresa X, 2010

Tabela 11: Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Custo Rodo-Maritimo (Cabotagem)

Tipo de Transporte | Capacidade (ton) | Capacidade (m¥) Custo/ ton Custoy/m?*

Conté&iner 40 26 toneladas 76 m? RS 0.25 RS 85.47

Fonte: Empresa X, 2010
CONCLUSAO

O transporte pode ser considerado eficiente quando diversos aspectos sio
atendidos, como velocidade, consisténcia, capacitagdo, disponibilidade e freqiiéncia,
visando o bom e pronto atendimento aos clientes, com a reducdo dos tempos de viagens e
qualidade nos servigos além de um fator muito importante para as empresas, trabalhar com
redugdo de custos.

O Brasil, por ser um pais privilegiado geograficamente, por conta de sua extensao
territorial e da sua vasta area litoranea, poderia e faz uso de diversos modais, aéreo,
ferroviario, dutoviario, rodoviario e maritimo, alguns com mais freqiiéncia, outros com
menos, variando de acordo com a necessidade e preferéncia dos contratantes.

Justamente por essas preferéncias, urgéncia nas entregas e pela matriz de transporte
brasileira, muitas empresas optam por transportar suas mercadorias através do modal
rodoviario, que atende perfeitamente as necessidades do porta-a-porta, porém para longas
distancias e carregado com mercadorias de alto valor agregado, esse modal acaba
acarretando custos altissimos, além dos riscos de sinistros nas estradas brasileiras.

O estudo de caso foi baseado numa empresa do ramo eletronico, a Empresa X que
hoje possui fdbrica em Manaus e armazém em Sao Paulo que, para realizar as
transferéncias de suas mercadorias, faz uso do modal rodoviario por acreditar ser o mais
eficiente, principalmente por conta do transit time.

No entanto, foi apresentada uma proposta de mudanca da politica de transporte da
empresa, do modal rodo-fluvial para o rodo-maritimo (cabotagem) para realizar as mesmas
transferéncias com certa alteracao do transit time, porém com alta reducao de custos com o
transporte e com seguros, além de maior seguranga para a carga e, portanto, para a entrega.

A discrepancia de valores chega a ponto de que o transporte rodoviario custe quase
trés vezes mais do que o transporte via cabotagem, j& incluindo todas as taxas
complementares. Quando ocorrem perdas, esse valor sobe ainda mais, no entanto as perdas
e avarias sdo mais freqilientes no transporte terrestre devido ao manuseio da carga, sua
exposicao e facil acesso aos meliantes. J4 no transporte maritimo, por se tratar de cargas
unitizadas com contéineres, esses riscos diminuem e como conseqiiéncia, o custo também.

Por se tratar de uma transferéncia de mercadorias e ndo de entrega diretamente ao
cliente, por mais que o tempo de viagem seja alterado com acréscimo de dias, ndo
impactara nas vendas caso haja uma boa programacdo de estoque e de saidas de
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mercadorias. Isso por que como todos os tipos de transportes, a cabotagem também pode
sofrer algum atraso, seja por conta de tempestades em alto mar ou portos congestionados.

Muitas empresas sofrem com o transporte utilizado, normalmente o rodoviario, em
relacdo ao transito, assaltos nas estradas, alto custo, entre outros, por receio ou preconceito
de outros modais e acabam perdendo oportunidades de obterem maior lucro ou redugdo no
custo final dos produtos por conta disso.

Num mercado fervoroso, com concorréncia acirrada, por mais baixa que seja a
diferenca de preco entre um produto ou outro, muitos fornecedores acabam perdendo lugar
para aqueles que oferecem custos mais baixos e maior seguranga. O leque de fornecedores
¢ enorme e os clientes estdo cada vez mais exigentes, tanto em numeros quanto em
qualidade, por isso as oportunidades de baixar os custos e aumentar a seguranca das cargas,
ndo pode ser desperdicadas.

O custo com transporte ¢ um dos maiores quando comparados aos demais de
logistica, qualquer aumento faz com que agregue mais valor ao produto e, por
conseqiiéncia, ao seu valor para o cliente final. E importantissima a sua redugdo,
principalmente em casos como abordado no trabalho, que com uma boa programacao das
transferéncias pelo armazém acarretard em um decréscimo de quase 300% sobre o valor de
movimentagao.

Por isso, pode-se concluir que todos os modais disponiveis no pais devem ser
analisados em todos os sentidos, custos, qualidade, seguranca, tempo entre a origem e o
destino, além de outros fatores de acordo com a necessidade da empresa, para que se
obtenha eficiéncia na logistica e melhor atendimento aos clientes contribuindo para o
crescimento e evolucdo da organizagao.
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