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RESUMO

Logistica abrange uma série de atividades e por essa razdo propicia uma visdo da organizagdo como
um todo. Inclui a administracéo de recursos que aliada a informacgéo, proporciona a gestao adequada
da cadeia produtiva. O transporte representa um dos custos logisticos mais elevados e gerencia-lo
adequadamente constitui fator relevante para o negécio. Esta pesquisa teve o objetivo de explorar
conceitos logisticos e aplica-los como ferramentas que contribuam com a busca por solu¢gbes de
questdes relacionadas ao transporte de cargas e aos custos logisticos originados desse transito.

Palavras chave: Logistica. Frete. Custos.

LOGISTICS SYNCHRONIZATION: A STUDY ON THE LOGISTIC COST
REDUCTION BY THE LOADS COMPANIES TRANSPORT, IN THE AUTOMOBILE
SECTOR

ABSTRACT

Logistics comprises a set of activities and for that reason it embraces a broad corporate view. It
includes the resources management that combined with information can promote an efficient supply
chain management. Freight is one of the highest logistics costs, and managing it well is a critical task
for a company. This research’s objective was to investigate concepts from logistics and apply them as
tools in order to contribute to solve problems related to the freight of cargos and all related logistic
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1 INTRODUCAO

Atualmente, as empresas enfrentam um cenario bastante complexo e competitivo. Ribeiro (2003)
explica que a compra ndo é mais decidida apenas pela tradicdo ou fidelidade, e sim, por um conjunto
muito mais amplo de atributos que englobam preco, qualidade, agilidade de entrega e, sobretudo,
confiabilidade.

Diante da forte concorréncia e da constante variagdo no comportamento dos consumidores, as
empresas tendem constantemente a reformularem suas estratégias e desenvolverem melhores
praticas e novas competéncias que permitam diferenciacdo e vantagens competitivas sustentaveis
em relacdo a seus concorrentes, de modo a manter e conquistar novos clientes.

Segundo Christhopher (2007), a vantagem competitiva pode ser conseguida pelas organizacdes de
maneira sustentavel, através de uma vantagem em produtividade ou em valor, ou pela combinacéo
de ambas. A vantagem em produtividade € possivel através da reducdo de custos, ao passo que a
vantagem em valor é obtida geralmente, através do servi¢o ao cliente. De maneira geral, os produtos
s6 tém valor agregado se estiverem nas maos do cliente, nas condi¢des, quantidades, hora e lugar
requeridos por ele.

Considerando a indastria automobilistica, que é um setor que representa forte impacto na economia
do pais, a necessidade de reduzir custos, aumentar a eficiéncia/produtividade e manter o nivel
apropriado de qualidade é ainda maior.

Mesmo diante de um cendrio ruim, o segmento de automdveis esta voltando a confiar que o pior na
economia j4 passou. A producédo em 2016 foi de 2,16 milhdes de unidades — inferior em 11,2% ao se
defrontar com as 2,43 milhdes de unidades do ano anterior. No Ultimo més do ano, as 200,9 mil
unidades fabricadas indicaram diminuicdo de 7,1% contra as 216,3 mil de novembro e de expanséo
de 40,6% quando analisado com as 142,8 mil do mesmo més de 2015 (ANFAVEA, 2017).

Bertaglia (2003) afirma que a &rea de logistica tem sofrido mudanc¢as bastante radicais ultimamente.
As empresas que possuiam frota prépria resolveram terceirizar parcial ou totalmente o transporte,
visando utilizar os veiculos sob demanda e reduzir a estrutura para manter a frota internamente. A
existéncia de uma frota de caminhdes implica manter uma estrutura administrativa complexa com
motoristas, ajudantes, mecénicos, supervisores, auxiliares administrativos para cuidar das
caracteristicas legais dos caminhdes.

Este estudo foi desenvolvido em duas empresas de um grande grupo do segmento automobilistico,
com o objetivo de reduzir o custo logistico de transporte, através da reutilizacdo de contéineres. Foi
realizado o mapeamento dos processos das empresas envolvidas, bem como a identificacdo dos
principais fatores que influenciavam nos custos logisticos. Por fim, apresentou-se um método de
integracéo entre as empresas, com o foco no aumento de eficiéncia do processo.

2 REFERENCIAL TEORICO

Especificamente no tocante ao estado da arte das pesquisas sobre os conhecimentos relativos a
Logistica e Transporte, o primeiro procedimento efetuado na presente pesquisa consistiu em uma
analise detalhada do acervo do Web of Science (WOS), que consiste em uma base de dados que
disponibiliza o acesso a mais de 9.200 titulos de periddicos.

Deve-se destacar que a Coordenacédo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES)
assina o conteddo integral da supracitada base de dados e os fornece a toda a comunidade cientifica
das Universidades e Institutos Federais do Brasil.

Diante do exposto, o Referencial Tedrico do presente artigo, inicia-se com a identificacdo de
publicacdes cientifica relativas ao tema: Logistica e Transporte, a partir do ano de 1945. Para, tal, foi
coletado junto a base da WQOS, todo o histérico das principais publicacfes mundiais.



A Figura 1 apresenta o histérico de publicagdes, conforme mencionado no paragrafo anterior.
Percebe-se que o tema relativo a expressao “Logistics and Transport” € extremamente relevante e
atual, uma vez que o crescimento do assunto demonstrou-se significativo ao longo dos anos,
conforme evidencia a linha de tendéncia.

Em especial destaca-se que existem 3.415 trabalhos relativos a Logistica e Transporte, cadastrados
na base da Web of Science, dos quais, 1,761 sao artigos cientificos.

Deve-se destacar que 16% das publicacbes sobre o referido tema foram realizadas na China, lider
mundial nos estudos sobre a Logistica (Transportes), seguido pela Alemanha (11%), Estados Unidos
(10%) e Inglaterra (6%). O Brasil, pais sede da presente pesquisa, encontra-se na 122 posi¢do do
ranking e possui mais publicacbes na base de dados da Web of Science do que paises como
Canada, Japao, Austria e Coreia do Sul.

E digno de nota que 31% das pesquisas desenvolvidas na area foram aplicagdes, tedricas e praticas
no campo da Engenharia, seguida por Transportes (25%) e Economia e Administracdo, com 23%.
Entre os principais trabalhos publicados na area, destacam-se os seguintes trabalhos:

i)1° Autor com mais publicagdes: Taniguchi et al (1999), Taniguchi (2001).

i)2° Autor com mais publicacdes: Lai (2004), Lai (2008).

iii)3 © Autor com mais publicacdes: Russo e Comi (2010), Russo e Comi (2011).
Figura 1 - Publicac8es relativas a Logistica (Transporte) a partir de 1945
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Fonte: Resultados da Pesquisa (2017).

2.1 Logistica Empresarial

A atividade logistica vem sendo praticada ha milhares de anos. Contudo, Christopher (2007) aponta
que o interesse pela logistica empresarial é relativamente algo novo. Sua principal diferenca reside no
gerenciamento das atividades logisticas e da cadeia de suprimentos, visto que a conducao eficaz de
ambas pode fornecer importante vantagem competitiva para a empresa.

Segundo Macline (2011) o desenvolvimento da logistica empresarial e da administracao da cadeia de
suprimentos no Brasil transcorreu de modo semelhante a sua evolugao nos Estados Unidos, com
alguns anos de defasagem em relagdo aos progressos norte-americanos. Em sintese, o tdpico



transporte, que era o foco do interesse nas décadas de 1950 e 1960, foi ampliado nas décadas de
1970 e 1980, transformando-se em nova area de saber, a logistica empresarial.

A partir dos anos 1990, em novo salto conceitual, prevaleceu a visédo da cadeia de suprimentos, que
constituia um alargamento (e também um alongamento) da nocao de logistica empresarial,
estendendo essa Ultima a toda a cadeia de fornecedores, a montante, e a toda a cadeia de clientes, a
jusante da empresa (MACHLINE, 2011).

Conforme Shibao, Moori e Santos (2010) ao estender para o conceito de Supply Chain Management
(SCM), o completo conhecimento da cadeia a qual cada empresa pertence apresenta oportunidades
de vantagens competitivas para toda a cadeia, principalmente no que tange a reducdo de custos
logisticos.

2.2 Transporte

O transporte é uma das funcdes logisticas mais importantes. Além de representar a maior parcela dos
custos logisticos na maioria das empresas, tem papel fundamental no desempenho das diversas
dimensobes do servico ao cliente (GIORDANI, 2015).

De acordo com Ribeiro e Ferreira (2002), para se organizar um sistema de transporte € preciso ter
uma visdo sistémica, que envolve planejamento, mas para isso € preciso que se conhega: os fluxos
nas diversas ligacdes da rede; o nivel de servico atual; o nivel de servico desejado; as caracteristicas
ou parametros sobre a carga; 0s tipos de equipamentos disponiveis e suas caracteristicas
(capacidade, fabricante etc); e os sete principios ou conhecimentos, referentes a aplicacdo do
enfoque sistémico.

Segundo Bowersox e Closs (2001), existem trés fatores que séo essenciais para o desempenho do
transporte:
eCusto — 0 custo de transporte € o pagamento pela movimentacdo entre dois pontos e as
despesas relacionadas com a manutengcédo de estoques em transito. O papel da logistica é
utilizar o transporte que apresente menor custo e que atenda as necessidades do
consumidor.
eVelocidade — € o0 tempo necessario para realizar a movimentagdo do produto. Quanto mais
rapido for o transporte, menor sera o tempo em que o estoque ficara indisponivel ao cliente.
esConsisténcia — representa a capacidade de cumprir 0s prazos previstos de transporte.

No cenério atual de crise em que o Brasil vive, onde a economia encontra-se retraida e a corrida pela
sobrevivéncia no mercado pelas empresas esta cada vez mais acirrada a palavra reduzir talvez em
muitos ndos ndo tenha sido tao utilizada principalmente pela alta direcdo das empresas como agora.
A logistica, principalmente com o Just in time, tem papel fundamental neste momento, reduzindo
perdas principalmente de estoque e entregando ao consumidor final seu produto em menor tempo e
menor custo, ou seja, a logistica tem papel fundamental do inicio ao final do processo.

A escolha da logistica correta para o escoamento dos produtos acabados para chegar até os pontos
de revenda ou ao cliente final impacta diretamente no lucro da empresa e no custo final do produto. O
modal rodoviario compreende a maior parcela do transporte de cargas no Brasil e consequentemente,
a maior parcela dos custos. Os custos variadveis do transporte rodoviarios tendem a ser elevados
porque os custos de construgcdo e manutencéo das rodovias séo cobrados dos usuérios, na forma de
impostos sobre combustiveis, pedagios e taxas por peso-milhagem (BALLOU,1993).

No Brasil, mais da metade do transporte de cargas € realizado pelo modal rodoviario. O transporte
rodoviario € o menos produtivo dos modais em termos de carga por hora de operador, e seu custo de
mao de obra é altissimo. O Brasil tem um total de 1,5 milhdo de quildbmetros em rodovias e
autoestradas, um crescimento de 300 % em duas décadas (GIORDANI, 2015).

Giordani (2015) ressalta que em todos 0os modais de transporte existem vantagens e desvantagens,
bem como possiveis melhorias a fim de torna-los mais eficientes e competitivos. Apesar da
dependéncia do transporte rodoviario, o Brasil é ainda muito carente de boas estradas. Cerca de



apenas 11% da malha nacional esta pavimentada, e mesmo assim a qualidade delas também esta
muito abaixo do razoavel.

Assim, os custos do transporte rodoviario sao divididos principalmente entre despesas nos terminais
e em transito. A despesa nos terminais, entre as de coleta, entrega, manutencédo de plataformas e de
faturamento e cobranca, representam 15 a 25 % dos custos totais (BALLOU,2006).

Giordane (2015) diz que a definicdo dos objetivos da logistica de distribuicdo depende basicamente
de cada empresa, no entanto identifica alguns fatores gerais, que estdo presentes na maioria das
organizacfes, séo eles:

e Garantia de rapida disponibilidade do produto nos segmentos do mercado identificados como
prioritarios. Mais especificamente, é importante que o produto esteja disponivel para a venda nos
estabelecimentos varejistas do tipo certo;
e Intensificar ao maximo o potencial de vendas dos produtos;
¢ Buscar cooperacéo dos participantes da cadeia de suprimento, no que se refere a distribuicdo. Por
exemplo, definir lotes minimos de pedidos, uso ou ndo de paletizacdo ou de tipos especiais de
acondicionamento e embalagem e pré-estabelecer prazo de espera para se realizar a entrega;
e Garantir um nivel de servico preestabelecido pelos clientes;
e Garantir um fluxo de informacdes rapido e preciso entre os elementos participantes;
e Buscar, de forma integrada e permanente, a reducéo de custos da cadeia de valor.
De acordo com Valente (2008), indmeros fatores dificultam a maximizacdo da eficiéncia e
racionalizacdo nos processos de gestdo de frotas, entre eles pode-se citar:
eProblemas relacionados com a gestdo de frotas e a programacéo de servicos de transportes
bastante complexos;
¢Os avancos em &reas como a informatica, telecomunicacgdes, sensoriamento remoto, Sao
relativamente recentes e estdo sendo absorvidos lentamente pelos transportadores;
eInseguranca e resisténcia para incluir alteracdes em um sistema de trabalho;
eCaréncia de ferramentas ou sistemas computacionais capazes, a um custo acessivel, ajudar as
transportadoras a planejar e a executar suas opgoes.

Por meio de uma andlise técnica, pode-se afirmar que os problemas a serem solucionados no
planejamento e programacdo da operacdo sdo de elevada complexidade e envolvem questdes
relacionadas, por exemplo, a roteirizacao, construcao de linhas, alocagéo de frotas e programacao da
tripulacdo (VALENTE, 2008, p. 87).

Sendo assim o transporte tem papel crucial no desempenho logistico, uma vez que envolve a maioria
das operagOes logisticas. Dai a necessidades de gerencid-lo adequadamente. “Especificamente,
melhor sistema de transportes contribui para (1) aumentar a competicdo no mercado, (2) garantir a
economia de escala na produgao e (3) reduzir pregos das mercadorias” (BALLOU,1993, p.114).

2.3 Contéinerizacédo

O contéiner é um recipiente construido de material resistente, geralmente em aco, destinado a
propiciar o transporte de mercadorias com seguranga, inviolabilidade e rapidez. “O contéiner padréo é
um equipamento transferivel a todos os modais de transporte de superficie, exceto o duto viario”
(BALLOU, 2006 p. 159).

Algumas cargas, para serem transportadas em contéineres, necessitam ser devidamente embaladas,
utilizando assim, paletes. Fabricado de metal, madeira ou fibra, o palete € uma plataforma projetado
para ser movimentado mecanicamente por meio de empilhadeiras e veiculos similares.

As principais vantagens do seu uso correspondem a reducdo de custos nas etapas logisticas de
armazenamento, transporte e movimentagdo além de maior agilidade nos tempos de carga e
descarga.

3METODOLOGIA

O estudo foi aplicado em duas empresas do ramo automobilistico situadas na regido metropolitana de
Belo Horizonte, no periodo de Junho a Novembro de 2016.



As informacdes foram coletadas a partir de visitas e andlise de dados historicos, cedidos pelos
gestores responsaveis pelo setor logistico das empresas envolvidas.

A fundamentacdo tedrica foi realizada com base em pesquisa bibliogréafica, que constitui o primeiro
passo de qualquer pesquisa cientifica, utilizando livros, revistas e sites disponiveis sobre o assunto
abordado.

Foi feito um levantamento de fatores que influenciam no custo logistico de transporte de cargas, além

da analise do cenario atual em que as empresas estéo inseridas e cenarios alternativos propostos e
por ultimo, desenvolver um sistema de comunicagao entre as empresas envolvidas.

4APRESENTAGAO E ANALISE DOS RESULTADOS

4.1 O Processo Logistico atual das Empresas e sugestéo de cenérios

O processo logistico da Empresa X, apresentado na Figura 2, inicia-se no momento em que o cliente
envia seu pedido com os itens e as quantidades necessarias para abastecer sua linha de montagem.
Os pedidos séo transmitidos de varias formas: via IntercAmbio Eletrdnico de Dados (EDI), fax, e-mails

ou por telefone. A partir deste contato, inicia-se o processo de producéo.

Figura 2 — O Processo Logistico da Empresa
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Fonte: Resultados da Pesquisa (2017).

ApOs passar por varias etapas do processo produtivo como acabamento, qualidade, codificacdo e
embalagem, as pecas produzidas sao enviadas a expedicdo, local onde se concentra a logistica de
armazenagem interna e controle de saida das pegas.

Para realizagdo da expedicdo, as pecas precisam estar acondicionadas em paletes de madeira e
amarradas com fitas de aco ou outro material resistente, como mostra a Figura 3, para que ndo haja
gqueda ou movimentacao durante o transporte, 0 que pode comprometer a sua qualidade.

O servico de transporte das pecas € realizado por transportadoras terceirizadas que mantém contrato
com a Empresa X. A medida que o produto é finalizado, os funcionarios da expedicao solicitam o
transporte diretamente a transportadora.

Figura 3 - Carga paletizada e amarrada (a) e Carga solta enviada ao terminal de carga (b)



Fonte: Resultados da Pesquisa — Empresa X (2017).

Assim que o caminhdo chega a expedicdo, o material paletizado é carregado como carga solta -
carga enviada em caminhdo sem que seja utilizado contéiner, como mostra a Figura 3 (b) e enviada
ao terminal de carregamento de carga da transportadora no Rio de Janeiro. A transportadora é
responsavel pela carga a partir do momento em que sai da Empresa X até a chegada ao terminal
designado. Qualquer problema que comprometa as entregas € comunicado pela transportadora aos
responsaveis pela expedi¢cdo da Empresa X, para que providéncias imediatas sejam tomadas.

A expedicdo da Empresa X informa diariamente ao seu Departamento de Importagdo, Exportacéo e
Trafego (DIET), toda a retirada de mercadoria que houve no dia anterior. Entdo, o DIET solicita ao
terminal de carregamento, no porto de embarque, que retire o contéiner vazio no armazém do
armador, deixando-o pronto, para que no momento da chegada da carreta a carga solta seja
imediatamente transferida para o contéiner de 20 pés.

O terminal de carregamento se responsabiliza pelo carregamento da carga no contéiner em local
seguro e coberto, com os devidos travamentos da carga dentro do contéiner, para evitar riscos de
acidentes. O terminal é responsavel também por realizar a conferéncia entre o material carregado no
contéiner e o que consta na nota fiscal, evitando assim que haja divergéncia entre a carga e o
descrito na nota. A Figura 4 mostra a distribuigdo fisica da carga dentro do contéiner.

A préxima etapa do processo € entregar o contéiner de 20 pés carregado dentro do porto. Este
transporte do local do carregamento até o porto de embarque é realizado pela empresa que efetuou a
carregamento.

Figura 4 - Distribuicéo fisica da carga (contéiner) e momento de retirada do caminh&o no porto

Fonte: Resultados da Pesquisa — Empresa X (2017).

Conforme mostra o fluxograma apresentado na Figura 5 o processo logistico da Empresa Y comeca
quando existe a necessidade de importar matéria prima ou produto acabado.

Figura 5 — O Processo Logistico da Empresa
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O contéiner de 40 pés com o material de importacdo chega ao porto brasileiro, onde é pesado. A
Receita Federal é responsavel pela conferéncia da carga e logo apos, o contéiner cheio é enviado a
Empresa Y, via transporte rodoviario.

Ao chegar & Empresa Y, o contéiner pode ter trés diferentes destinos:
O primeiro, apés a carga ser descarregada do contéiner, 0 mesmo é enviado vazio ao armazém do
armador no porto de descarga da importacao.

O segundo, o contéiner fica na empresa, sem ser descarregado, até que haja necessidade do uso da
carga na producdo, e logo apés, é devolvido ao armazém do armador no porto de descarga da
importacdo. Por ultimo, o contéiner, ao ser descarregado, € reutilizado para exportagdo, sendo que
esse destino é esporadico.

Para entender a composicao atual dos custos atuais, € necessario entender a logistica adotada por
cada empresa. A Empresa X exporta seus produtos para diversos clientes em todo o mundo. O custo
logistico atual da Empresa para o envio de cada contéiner de 20 pés, da origem até o destino, é R$
11.397,63. Atualmente, a Empresa X envia uma média diéria de 5 contéineres de 20 pés, conforme é
evidenciado no anexo.

O valor do frete rodoviario de Betim ao Rio de Janeiro refere-se ao envio do contéiner carregado ao
porto. Como o carregamento é feito no Rio de Janeiro, no terminal de carregamento de carga,
também conhecido como terminal alfandegario, zona secundaria ou Recinto Especial de Despacho
de Exportacdo (REDEX) ndo existem custos de transporte rodoviario com o deslocamento do
contéiner vazio do Porto do Rio de Janeiro até Betim.

Atualmente chegam a Empresa Y 15 contéineres de 40 pés com materiais importados por dia. O
custo do frete rodoviario da Empresa Y € composto pelo transporte do contéiner carregado, no trajeto
do porto do Rio de Janeiro a Sete Lagoas (R$ 2600,00) somado a devolucéo deste contéiner vazio ao
armazém do armador no porto do Rio de Janeiro (R$ 2600,00). Essa operacdo gera um frete total de
R$ 5200,00.

Foi proposto que a Empresa Y ira subsidiar o equivalente a 50 % do seu atual frete para devolugao
do contéiner vazio ao porto do Rio de janeiro ou seja, R$ 1300,00, caso a sinergia entre as empresas
aconteca. Este valor serd deduzido do valor total do frete rodoviario, para envio da carga em
contéiner de 40 pés da Empresa X ao porto.



A sinergia entre a Empresa X e a Empresa Y acontece no momento que a Ultima movimenta o
contéiner vazio no trajeto de Sete Lagoas a Betim.

Como existe uma demanda diaria da Empresa X para envio de cargas ao Rio de Janeiro, porque nao
utilizar os contéineres vazios de 40 pés da Empresa Y, pois 0s mesmos seriam devolvidos vazios ao
porto do Rio de Janeiro? Dessa forma, ambos teriam uma reducdo significativa na despesa de
envio/devolucao do contéiner ao porto.

Com o proposto, a Empresa Y ndo paga o frete de devolucdo sozinha, e a Empresa X reduz seu
custo logistico com o envio do contéiner ao porto, ja que o contéiner passa a ser carregado em suas
dependéncias, ficando livre de custos de estufagem no terminal de carregamento.

Para alcancar a reducado do custo logistico, em um primeiro instante, propds-se o seguinte: apds o
contéiner de 40 pés ser descarregado na Empresa Y, o mesmo é enviado a Empresa X, sendo
carregado e enviado ao terminal de carregamento e a carga é transferida para um contéiner de 20
pés. O contéiner é entdo pesado e submetido & conferéncia, sendo que essa Ultima etapa é feita pela
Receita Federal, e finalmente é enviado ao cliente final. O anexo apresenta os custos logisticos.

Com o proposto, surgiria mais uma despesa relativa ao frete do contéiner vazio no trajeto entre Sete
Lagoas e Betim, além do custo de descarga e estufagem no terminal do Rio de Janeiro. Uma
desvantagem desse cenario € a excessiva movimentacado da carga, o que pode danificar o palete,
ocasionando sua quebra, gerando avarias e comprometendo a qualidade da carga, como mostra a
Figura 6.

Figura 6 - Quebra do palete

o ‘l [ o e i o 0 A /1&
Fonte: Resultado da pesquisa - Empresa X. (2017).

Outro cenario proposto sugere que, apos o contéiner de 40 pés ser descarregado na Empresa Y, sera
enviado & Empresa X, com a finalidade de efetivar o carregamento e, posteriormente, envia-lo ao
porto de embarque. Nesse local sera pesado, conferido pela Receita Federal e enviado ao cliente
final.

Nesse cenario, a carga nao sera transferida para contéiner de 20 pés, ou seja, o contéiner de 40 pés
serd utilizado em toda a operacao, desde a origem até o destino. Chegou-se, entdo, aos seguintes
custos logisticos, conforme é evidenciado no anexo.

Para o cliente final, o fato de o produto ser enviado diretamente no contéiner de 40 pés n&o possui
pontos negativos. Existe consideravel reducéo no custo de estufagem, ja que essa etapa passa a ser
feita dentro da Empresa X. Ha a eliminacao da taxa de descarga, porque ndo ha a movimentacéo da
carga no terminal de carregamento. Outra vantagem do contéiner sair carregado da Empresa X € a
certeza de que a carga estard menos exposta a avarias, devido a reducao de sua movimentacao.
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Deve-se acompanhar minuciosamente o tempo em que o contéiner fica em responsabilidade das
empresas, evitando taxas como Demurrage e Detention.

Demurrage ou sobreestadia € uma multa, determinada em contrato a ser paga pelo contratante de
um navio, quando este ultrapassa o periodo disponibilizado pelo armador para devolugdo do
contéiner nos portos de embarque ou de descarga. A contagem deste prazo inicia no momento da
atracacao do navio no porto de destino e finaliza com a devolucao do contéiner vazio, no armazém do
armador. No estudo, essa multa podera ser aplicada caso a Empresa Y ndo cumpra o prazo
determinado de free time estipulado em contrato.

Detention trata-se de uma taxa diaria cobrada pelo armador pelo atraso na utilizacdo do contéiner
vazio pelo exportador. A contagem desse prazo inicia no momento da retirada do contéiner vazio no
armazém do armador no porto de embarque e finaliza com a devolug¢éo deste contéiner no porto de
embarque. Também existe um free time padrdo disponibilizado pelo armador ao exportador e,
ultrapassando tal periodo, incorre-se o pagamento dessa taxa. No estudo, a multa sera aplicada caso
a Empresa X ndo cumpra o prazo determinado do free time estipulado em contrato.

Para evitar que ocorra essa multa, e que haja um maior controle por parte das empresas envolvidas,
foi criada a carta de isencéo de responsabilidade, que € enviada ao armador no momento da chegada
do contéiner de 40 pés & Empresa X.

Dessa forma, é comunicado ao armador o momento que cessa a demurrage da Empresa Y e comega
a contar a detention da Empresa X. Nele, constam informac¢des como descricdo do contéiner, o
armador dono do contéiner, o nUmero do conhecimento de transporte, 0 navio e o porto onde o
mesmo foi descarregado, a data de embarque e o destino para onde sera enviado o contéiner
reaproveitado. O valor médio da taxa de detention pode ser observado na Tabela. 23, assim como o
valor médio da taxa de demurrage.

Tabela 1 - Valor médio da taxa de detention e de demurrage

Tempo de free time e taxas de detention

Tarifa diaria (USD)

Tipo do Contéiner Free Time
Do 1° ao 10° dia A partir do 11° dia
Dry 20 pés 10 dias corridos 20 30
Dry 40 pés 10 dias corridos 40 60

Tempo de free time e taxas de demurrage

Tarifa diaria (USD)

Tipo do Contéiner Free Time
Do 8° ao 15° dia A partir do 16° dia
Dry 20 pés 7 dias corridos 22 36
Dry 40 pés 7 dias corridos 44 72

Fonte: Empresa X, 2017.

Paralelamente ao exposto, outro fator importante € o modo de comunicac¢ado que sera realizado entre
as empresas para definir a demanda mensal de contéineres a serem utilizados. Buscou-se encontrar
a melhor e mais segura forma de comunicacéo para que ndo ocorram falhas nos dados enviados.

Para isso, foi utiliza-se um modelo de comunicagdo padrdo que contém importantes dados, como a
quantidade de contéineres demandada mensalmente pela Empresa X.

Inicialmente, a demanda serd baseada em dados histéricos da empresa e passados no inicio de cada
més para a Empresa Y, com a finalidade de ja deixar programada a quantidade mais préxima da real
de contéineres que serdo utilizados.



11

Os numeros enviados serdo revisados semanalmente, para que se evite falta ou excesso de
contéineres, conforme pode ser observado no anexo.

4.2 Integridade do contéiner a ser reaproveitado

Uma ocorréncia que pode ocasionar custos indesejados, além dos ja citados anteriormente, é a
integridade do contéiner que chega para ser reaproveitado.

Para evitar maiores problemas, definiu-se um check list, termo de envio e recebimento de
contéineres, a ser preenchido pela Empresa Y, antes que o contéiner seja enviado a Empresa X,
descrevendo se existe algum tipo de avaria. O mesmo procedimento é adotado quando o contéiner
chega & Empresa X. O contéiner e vistoriado novamente e as informag¢des que constam no chek list
sdo cruzadas, a fim de averiguar se durante o transporte entre as empresas, houve algum tipo de
avaria, conforme apresentado no Quadro 1.

Quadro 1 — Documento de Envio e recebimento de contéiner vazio

TERMO DE ENVIO E RECEBIMENTO DE CONTAINER VAZIO

DE:Empresa Y
PARA: Empresa X
DATA:

Prezados Senhores,
Informamos abaixo o estado de saida do container proveniente IVECO:

Identificagao do container:
Data de saida:
Armador:

Situagdo do container:

Limpo e livre de residuos (sem restos de carga e materiais de amarragao) ( )
Livre de odores ( )

Sem pregos ou danos no piso( )

Sem danos nas paredes e portas ( )

Sem etiquetas, placas e avisos de entrega ( )

Travas e alavancas funcionam normalmente ( )

As portas podem ser abertas e fechadas facilmente ( )

ASSINATURA CONFERENTE Empresa Y ASSINATURA CONFERENTE Empresa X

Fonte: Empresa X, 2017.

4.3 Analise dos Resultados

Se evitados os fatores que podem influenciar no custo logistico e, conforme mostrados os valores
(em Reais por contéiner enviado) na Figura 7 concluir-se que o primeiro cenario atende somente a
Empresa Y, que tem seu custo logistico reduzido. O custo logistico obtido é maior que o atual da
Empresa X, portanto, esse cendrio ndo € satisfatorio.

O custo obtido com o segundo cenario além de ser menor que 0 cenario atual da Empresa X, atende
ambas as empresas, portanto, é o cenario mais indicado a se aplicar alcancando o esperado, que é a
reducdo do custo logistico e consequentemente economia para ambas as empresas.
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Figura 7 - Comparativo dos cendrios propostos com o cendrio atual das empresas

’ 11.398 11.458
12.500 10.610
10500 1~
8500
6500
4500 | 2.600
- 1.300 1.300
=1 ) e
500 x /
Cenario Atual Cenario Atual Primeiro Primeiro Segundo Segundo
Empresa X Empresay Cendrio Cendrio Cenario Cendrio
Empresa X Empresay Empresa X Empresay

Fonte; Resultados da pesquisa (2017)

A Tabela 2 apresenta a reducéo atingida por cada Empresa mensal e anualmente. A Empresa X, que
envia 5 contéineres por dia, conseguird uma reducdo mensal de R$ 78.748,00, sendo que
anualmente a reducéo chegara a R$ 944.976,00. Ja a Empresa Y, obtém uma reducdo mensal de R$
130.000,00, sendo que anualmente a reducéo atingira R$1.560.000.00.

Tabela 2 - Reducéo alcancada pela Empresa X e Y

EmpresaX

Envio Diario Gasto Mensal Gasto Anual

Cenario Atual 5 contéineres 1.139.763,20 13.677.158,35
Cenério a Implementar 5 contéineres 1.061.015,20 12.732.182,35
Reducéao - 78.748,00 944.976,00
EmpresayY
Envio Diario Gasto Mensal Gasto Anual

Cenario Atual 15 contéineres 1.560.000,00 18.720.000,00
Cenario a Implementar 10 contéineres 1.040.000,00 12.480.000,00

5 contéineres 390.000,00 4.680.000,00
Reducao - 130.000,00 1.560.000,00

Fonte: Resultados da pesquisa (2017).

Com o cenéario que atende ambas as empresas, dos 15 contéineres que a Empresa Y recebe por dia,
serdo devolvidos 10 contéineres vazios ao porto. Os outros 5 contéineres restantes, serdo
reaproveitados pela Empresa X. A Empresa Y arcard com 50 % do frete de envio dos 5 contéineres,
ou seja, R$ 1300,00, e a Empresa X com a outra parte restante.

CONCLUSAO

Em mercados de constante variacdo no comportamento dos consumidores e da economia,e grande
preocupacdo das empresas, sobretudo das automobilisticas, desenvolver métodos e praticas que



13

permitam reducdo significativa dos custos e satisfacdo dos clientes, tornando-as cada vez mais
competitivas.

O trabalho mostrou a importancia e o impacto da reducdo do custo logistico no resultado das
empresas, tornando-as mais competitivas no mercado.

Com base nos resultados obtidos, o questionamento feito no inicio do trabalho é solucionado.
Analisando-se as ferramentas utilizadas pelas empresas, conclui-se que ambas conseguiram atingir a
reducao do seu custo logistico principalmente através da sinergia. O trabalho conjunto das empresas
pode gerar forte impacto, positivamente, na economia do Grupo Macro a que fazem parte, tornando-
0 mais forte e resistente a sazonalidade da sua demanda produtiva e demanda do mercado.

Espera-se que a ferramenta da sinergia ndo se restrinja somente 4&s Empresas X e Y e que se
estenda a todo o Grupo Macro, gerando significativo impacto nos seus resultados.
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ANEXO
Contéiner de Cagaexportada Envio de cargaem
20 pés (super direitano contéiner de 40 pés até
Dados Descricao Moeda testado) cointéiner de 40 o Rio de Janreiro e
pés Exportagdo em contéiner
de 20 pés
<  Quantidade de contéineres importados 1 1 1
g Tipo de contéiner 20 pés 40 pés 20 e 40 pés
@ Peso Bruto (Kg) 27.78 27.780 27.78
»g Valor CPT Médio (USD) 73.485;86 73.485,86 73.485;86
@  Incoterm CPT CPT CPT
Transforte de Betim ao Rio de Janeiro R$ 3.525,83 2225,83 2.225,83
Pedagio R$ 225,00 225,00 225,00
£ Seguro R$ 122,43 122,43 122,43
_09’3 Transporte de Sete Lagoas a Betim R$ - 600,00 600,00
o  Carregamento R$ 730,00 90,00 730,00
@  Descarga R$ 0,00 0,00 760,00
@ Presenca de Carga R$ 230,00 374,54 230,00
2 ISPS Code Porto R$ 94,18 94,18 94,18
2 Pesagem Porto R$ 91,64 91,64 91,64
8 THC R$ 600,00 600,00 600,00
Taxa de emisséo do B/L R$ 390,00 390,00 390,00
Total (R$/contéiner) R$ 6.009,08 4.813,66 6.009,08
__ Frete internacional R$ 2.142,00 3.034,50 2.142,00
g
o 2
T 8 .
(L c Total (R$¥/contéiner) 2.142,00 3.034,50 2.142,00
é
@ 2 Transporte rodovidrio do porto ao armazén e do
qg ag,—; armazén ao porto
8 _g R$ 3.246,55 2.761,99 3.246,55
0 2 Total (R$/contéiner) 3.246,55 2.761,99 3.246,55

Total Geral (R$/contéiner) 11.397.63 10.610,15 11.457,63
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