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RESUMO

O objetivo deste projeto aplicativo é analisar, através de um estudo de caso, o ciclo
logistico de exportacdo de grdos, compreendendo a integracdo entre o modal
rodoviario e o ferroviario, buscando otimizar a cadeia logistica para aumentar a
competividade das commodities agricolas localizadas na regido de influéncia do
Terminal de Integrador de Palmeirante. Alicercado nos conceitos classicos de
estratégia, logistica e produtividade, desenvolveram-se analises, referenciadas e
revertidas em ciclos do sistema de transporte e em custos para otimizacdo de
investimentos no sistema integrado logistico para buscar obter um modelo otimizado
de transporte rodoviario de captacdo de cargas e integracdo com a ferrovia. Com base
nas premissas estabelecidas para o desenvolvimento deste projeto aplicativo, como
por exemplo, a desconsideracdo de investimentos vultuosos para a infraestrutura,
pode-se obter um resultado representativo do quanto de produtividade € desperdicado
por ndo avaliar de forma integrada a otimizacdo do sistema logistico. A partir deste
estudo os executivos terdo uma ferramenta estruturada de tomada de deciséo
possibilitando contribuir de forma positiva para a sociedade e maximizar os resultados
tanto no sistema rodoviario quanto no ferroviario, obtendo uma maior competitividade

para todos os stakeholders.

Palavras-chave: Integracdo. Produtividade. Logistica. Supply chain.
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ABSTRACT

The main objective of this study is to analyze the Brazilian logistic panorama for export
of grains through the integration between the road and rail modalities, seeking to
optimize the logistic system increasing the competitiveness of agricultural commodities
in the Palmeirante Integrator Terminal region. Through the strategy, logistics and
productivity literature the reversed analysis in the transport system cycle and the costs
to optimize investments in the integrated logistic system will obtain an optimized model
of road transport for cargo pick up and integration with railroad. From this study
executives will have a structured decision-making tool in order to maximize the result
and contribute positively to the integrated result both in the road system and in the
railroad, obtaining a greater competitiveness for the producer.

Keywords: Integration. Productivity. Logistics. Supply chain.
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1. INTRODUCAO

A VLI é uma empresa que oferece solucfes logisticas integradas ao negoécio
de seus clientes e que tem o compromisso de criar valor para todos os parceiros de
sua cadeia logistica. O seu diferencial é oferecer um sistema totalmente integrado
com ativos proprios e de terceiros que conectam ferrovias, portos e terminais. Essa
integracdo logistica da VLI assegura uma operacdo mais agil, segura e eficiente,
possibilita ganhos em toda a cadeia produtiva e contribui para o crescimento dos

clientes.

O sistema de logistica integrada da VLI, interligando ferrovias, terminais e
portos, reune as melhores condicBes para atender, com eficiéncia, as principais
regibes brasileiras produtoras de bens e produtos industrializados, siderurgicos,

agricolas e minerais. A organizacdo tem como Missédo e Visao empresarial:

e Missao: Oferecer solucdes logisticas integradas ao negécio de nossos clientes

e Visdo: Transformar a logistica do Brasil

Presente em nove estados brasileiros e no Distrito Federal, a logistica da VLI
tem uma vantagem competitiva incomparavel: capacidade, dinamismo e praticidade
para fazer o escoamento dos mais variados produtos dos clientes, em conexao direta
com o abastecimento de insumos e matéria-prima. Sdo cinco grandes corredores
logisticos que cobrem as regibes mais importantes do pais. Na matriz de cargas da
VLI as commodities agricolas correspondem pela maior fatia, principalmente no

transporte de soja, milho e aclcar.

Neste aspecto, analisamos um dos ciclos logisticos em que h& participacao
efetiva da VLI e identificamos gargalos na cadeia de transporte durante a integracao
entre 0s modais rodoviarios e ferroviarios, gerando diversas perdas no processo
produtivo, onerando os custos operacionais e reduzindo a competitividade da nossa
producao agricola no mercado internacional. Esse tema sera abordado ao longo deste
estudo com o objetivo de reduzir os custos, a necessidade de investimentos e a

limitagdo de volume transportado.
1.1 Justificativa

A infraestrutura e a logistica para o escoamento da lavoura sdo alguns dos

principais desafios do agronegdcio nacional. Os aumentos de producdo nas regides

91



— =DC

norte, nordeste e centro-oeste séo positivos, mas evidenciam ainda mais os gargalos
de transportes, seja no sobrecarregado modal rodoviario, seja na insuficiente malha

ferroviaria.

O agronegocio brasileiro ganhou produtividade nos ultimos 50 anos, mas o alto
custo logistico provocado por falhas de infraestrutura faz o produto perder

competitividade no mercado internacional.

Trés paises (Brasil, Argentina e Estados Unidos) concentram 80% da produc¢ao
de soja no mundo e 90% do mercado de exportacdo. A competitividade nacional fica

na rabeira do trio.

"O custo do produtor, da saida da porteira da fazenda até o porto onde o grao
vai ser despachado para o exterior é cerca de quatro vezes maior que nos Estados
Unidos ou na Argentina. O mundo né&o vai pagar 20% ou 30% a mais no valor final",
declarou Luiz Fayet, consultor da Confederacdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil
(CNA).

O custo logistico de deslocar a producdo por centenas de quildbmetros de
estradas muitas vezes € inviavel. A Camara de Logistica do Ministério da Agricultura
fez um levantamento sobre o abortamento de producdo e constatou que no ano
passado, o pais deixou de produzir cerca de 4 milhdes de toneladas entre soja e milho.
Além de uma solucéo de logistica cara, a improdutividade rodoviaria elencada pelas
mas condi¢des das rodovias e por falta de processos e equipamentos nas estruturas
das origens e destinos torna o transporte da producdo um dos principais empecilhos
do escoamento da producéo, inviabilizando o investimento nos ativos rodoviarios, pois
a utilizacdo do veiculo se perdia principalmente parado em filas. Nos terminais de
transbordo as esperas chegavam a mais da metade do tempo disponivel do

equipamento.

Com esses dados observamos a importancia do aumento de produtividade no
ciclo rodoviario da logistica de escoamento de grdos pela ferrovia possibilitando a
captacdo de cargas através de um sistema mais eficiente, proporcionando maior
competitividade para os produtores e mais eficiéncia para os operadores logisticas.
Para isto, os terminais integradores foram concebidos com alta capacidade de carga
e descarga, possibilitando um giro rapido nos caminhfes sem gerar filas e

desperdicios e expedicbes de cargas nas composi¢cOes ferroviarias em tempos
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bastante reduzidos, possibilitando uma melhor utilizacdo destes ativos. Se mostram
de extrema importancia nesta eficiéncia em reducdo de custos operacionais de

producéo e garantia de seguranca operacional para o produto transportado.
1.2 Objetivos gerais

A analise dos modelos operacionais e rede logistica existente tem como
objetivo elaborar um estudo de pré-viabilidade que avalie a atratividade de um modelo
integrado, analisando as principais deficiéncias ou gargalos do processo logistico

atual.

A determinacéo dos modelos existentes vai ser reforcada com a verificacdo de
modelos de integracdo entre modais bem-sucedidos e propor um modelo integrado
aplicado a realidade do Brasil, avaliando a percepcao dos stakeholders em relacdo ao
modelo, a viabilidade estratégica, mercadoldgica, operacional e financeira do projeto.

Alia-se a isso a necessidade de revisar 0s processos operacionais visando a
reducao do ciclo rodoviario de um terminal de integracdo e transbordo de gréos entre

carretas e vagodes ferroviarios.

1.3 Objetivos especificos

Estabelecer parametros que permitam a melhorar a integracao rodoferroviaria;

o Propor solu¢des com vistas a uma maior capacitacdo do sistema logistico para
maior transporte de volume;

o Avaliar a possibilidade de reducao e otimizacdo dos investimentos necessarios
para atendimento da demanda de gréos brasileira;

o Sugerir acdes que concorram para 0 aumento da competitividade dos gréos
produzidos no Brasil para o mercado internacional;

o Em cenarios de parcos investimentos em infraestrutura rodoferroviaria, estimar

0 quanto de produtividade € desperdicado em virtude da ndo avaliacdo de

alternativas operacionais logisticas.

|11
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2. APRESENTAGCAO DO PROBLEMA

Atualmente os processos de integracdo entre as vias rodoviarias e as
ferroviarias sdo extremamente complexos e restritos, fazendo com que o
aproveitamento logistico seja prejudicado.

Ao avaliarmos neste projeto um histérico de dados coletados tanto pelos
transportadores rodoviarios quanto pelos ferroviarios observamos que existem
diversas etapas do processo com oportunidades de otimizacao.

Os dados coletados por fontes oficias, como o Ministério da Agricultura,
Embrapa e Secretaria Nacional de Portos demonstram que o gargalo da logistica do
pais atualmente é a integracdo entre os meios de transporte, e que 0 transporte
ferroviario hoje demonstra o maior potencial para otimizacdo, reducdo de custos
logisticos e aumento da competitividade brasileira no mercado mundial de
commodities minerais e agricolas.

Consideramos essas analises e o histérico de capacidade ociosa das ferroviais
brasileiras para focar nosso trabalho na otimizagcdo da captura de cargas com 0O
transporte rodoviario, onde mapeamos as etapas do fluxo conforme demonstrado a

seguir na Realidade do processo do ciclo logistico original.
2.1 Realidade do processo do ciclo logistico

Inicialmente foi estudado o ciclo logistico com maior enfoque aos processos
gue ocorrem no ambito do Terminal de Integracdo, onde as carretas descarregam 0s
graos para que 0s mesmos sejam transportados pela ferrovia até o Porto. De maneira
simplificada, as carretas sédo carregadas na fazenda ou produtor rural (Origem) e
seguem para o descarregamento no Terminal de Integracéo, passando antes por um
entreposto do Terminal. A Figura 1 a seguir retrata de forma simplificada este ciclo

inicialmente mapeado.

| 12]



Figura 1: Ciclo logistico simplificado

Carregamento Transito TIPA x
na origem Origem

Descarga
Rodoviaria
Processamet
o eeess

Transito para o
e @3 —— Tenminal

e

Espera
Fonte: Acervo da VLI, adaptado pelos autores.

A partir da apresentacdo do motorista no Entreposto, situado em Colinas, o
motorista fica em uma “fila” de espera até o seu momento de seguir viagem até o
Terminal de Integragdo. Ao chegar no Terminal, o motorista da entrada na Nota Fiscal
e recebe o TAG. Em seguida o condutor segue para o processo de coleta de amostra
para classificacdo da carga, onde a mesma e avaliada em diversos aspectos de
qualidade. Logo ap0s, prossegue-se para a pesagem da carreta carregada (Figura 2),
descarga da carga (Figura 3) e novamente a pesagem do material. O ticket de
pesagem retratado na Figura 4 a seguir evidencia parte dos itens avaliados. Ao final,

0 motorista efetua a devolugédo do TAG e retorna para a Origem do carregamento.

Figura 2: Carreta em processo de pesagem.

Fonte: (Caminhdes e Carretas, 2018)
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Figura 3: Descarregamento de carreta com tombador.

Fonte: Acervo da VLI.

Cada um dos processos anteriormente referidos tinham seus tempos
mensurados, registrados e eram acompanhados pela geréncia responsavel no
Terminal de Integracdo. Os dados foram cedidos para anélise e desenvolvimento do
presente projeto aplicativo, de forma que tornou-se possivel a construcdo do fluxo

retratado na Figura 5.
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Figura 4: Ticket de pesagem.

VL!

TICKET DE PESAGEM DA BALANCA MMERO
[ FRROVIA NORTE SUL S.A

RODOVIA

U

lmta tmssao

I laca/Vagao
Hotorista:

Produtor:
FAZ:

(‘&?ositante:
Nota Fiscal
cho Nota KG: '39540 00

Dif.: 40.00x :
?‘mduto: SOJA EM GRADS
Safra : 17/18

i imeira Pe

sa.Rei 40.00
Por: G EM 2018085 17 04:22:41

Segunda Pesagem:

19160
Por: KG EM 2018-05-17 05:11:35

i iquido Umido : 39580.00
Valor do Frete 0 00

I

Py

| 8883333333323387

=)

3388888888883833¢E

PICADO DE 1
£ SVERDEADO
AVARTADO

IUIAL AVARI

SEMENTES TR
INSETO VIVO
I EMPERATURA

PESD-LITRO

C\B —
' .\l .OOOONIO\OOOONONO
' OOOOOOOOOCOOOQO&

1
1
'
[}
!
|
i
1
]
‘

fotal de Descontos : 0.00
| iquido Seco : 39580.00

Status da Pesagem : Aceito
11po de Pesagem : Entrada

’nguatao do Ticket : Finalizado
Tickel em Contingéncia : Nao

Fonte: Cedido pela empresa transportadora.
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Ciclo Tipa
B0 Real: 1,25h

Ciclo Total

Fonte: Elaborado pelos autores

De posse das informagbdes sobre a “ponta” de descarregamento do ciclo,
buscou-se com uma das empresas transportadoras informagdes sobre o processo que
ocorre na “ponta” de carregamento das carretas, doravante denominada “Origem”. O
processo comecga com a emissédo da Ordem de Carregamento. Em seguida é retirada
uma senha e o motorista procede para uma fila de espera até ser liberado para o
processo de pesagem vazio, carregamento e pesagem cheio. Logo apés é feita a
emissao da Nota Fiscal e do Documento de Conhecimento do Transporte, para enfim,
efetuar o agendamento do descarregamento e 0 motorista seguir viagem até o
Terminal de Integragdo para descarga. Alguns dos documentos previamente referidos
foram gentilmente cedidos pela empresa transportadora rodoviaria e podem ser
conferidos no ANEXO D — DOCUMENTOS EMITIDOS PARA O TRANSPORTE DE
CARGAS.

Por meio da Empresa de Transporte Rodoviario também pode-se obter os
Transit Time (tempo de transito) tanto no sentido Terminal, quanto no sentido Origem.
Importante ressaltar que os tempos sao diferentes devido a velocidade de trafego ter

variagédo significativa em fun¢do do carregamento da carreta.
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Através das informacdes fornecidas e dos conceitos de produtividade
apresentados a seguir nas Bases Conceituas consideradas para este trabalho, foi
possivel identificar algumas oportunidades de melhoria no ciclo do transporte
rodoviario de graos partindo da origem do carregamento na cidade de Queréncia no
estado do Mato grosso até a descarga da carreta no terminal de transbordo
rodoferroviario da VLI na cidade de Palmeirante no estado de Tocantins. A Figura 6 a
seguir retrata uma consolidacao inicial das informagdes mapeadas por meio de uma

representacdo gréfica do ciclo rodoferroviério atual.

Figura 6: Representacgéo gréafica do ciclo rodoferroviéario atual.
Tempo total

Horas IEY

119,3 5,0

Tempo Total Origem
Rodovidrio (h)

2\

>

Tempo Total Destino

Transit Time Total (h) Rodovidrio (h)

Real 29,3

Tempo Origem Transit Time

Carregamento (h)

Tempo Entreposto (h
carregado (h) P P (h)

Real 6,0 Real | 48,0 Real 24,6

TT Entreposto -
Terminal (h)

Transit Time vazio (h)

Real 36,0 Real 3,5

Processamento

Terminal (Entrar -
Tombar - Sair) (h)

Real 1,3

Fonte: Elaborado pelos autores

O Quadro 1 a seguir detalha as algumas das consideracfes para a estimativa
dos tempos para o ciclo rodoferroviario atual.
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Quadro 1: Detalhamento dos tempos considerados no ciclo atual.

Tempo Total Origem

e Tempo de carregamento do caminh3do no terminal da trade.
Rodoviario (h)

Tempo de transito da carreta carregada e volta para o
Transit Time Total (h) terminal de origem apds descarga regime de 8h diarias de
direcdo com 1 motorista

Tempo de processamento do caminhado carregado desde a
chegada no entreposto do terminal ferroviario até a saida
apos a descarga.

Tempo Total Destino
Rodoviario (h)

Fonte: Elaborado pelos autores
2.2 Pontos criticos observados

Atualmente as carretas apOs carregarem e circularem aproximadamente
900km ficam estacionadas aguardando em fila no entreposto que é um patio de espera
para serem processadas no terminal de destino por cerca de 24h, através da andlise
de relatérios historicos observamos o comportamento e uma taxa de 80% de chegada

das carretas que se dava de forma concentrada entre as 18:00 e 22:00.

Figura 7: Grafico representando a chegada concentrada de carretas no entreposto do terminal
ferroviario de Palmeirante.

Chegada Rodoviaria Diaria (24h) - Horario x N2 de Carretas

90
80
70
60
50
40
30
20
10

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

Chegada Rodoviaria Capacidade

Fonte: Relatérios analiticos VLI.

Conforme evidenciado na Figura 7, esta concentracdo das chegadas das
carretas gerava um congestionamento no patio que chegava a ficar com 500
caminhdes estacionados, além de problemas com a policia rodoviaria devido a alta
concentracéo de carretas estacionadas também na rodovia, durante os meses entre
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agosto a outubro que representam o pico de safra regido ou em caso de anomalias
do terminal, por ocasido de avarias dos equipamentos de transbordo, que impossibilita
0 processamento normal da fila de caminhdes, gerando um impacto no custo da

operacao que é onerado pela ociosidade do ativo nesta etapa do ciclo.

Figura 8: Demanda mensal de recebimento de gréos viarodoviario no terminal de Palmeirante.
(unidade em toneladas)
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Fonte: Relatérios analiticos da VLI.

Figura 9: Patio do entreposto lotado aguardando em fila

para entrada no terminal.

Fonte: Geréncia de operacdes terminal de Palmeirante VLI.
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Sendo assim uma carreta consegue percorrer todo este ciclo de ida e volta em
cerca de 5 dias, ou seja, em um més este ativo faz aproximadamente 6 viagens, sendo
um importante limitador do volume transportado.

A necessidade de escoamento das safras de grao que vem batendo recordes
a cada ano no Brasil fez com que as empresas de transporte direcionassem seus
esforcos para otimizar a produtividade de sua frota de modo que isso seja refletido em

transporte de maiores volumes e consequentemente maior receita financeira com
reducdo dos custos operacionais.
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3. BASES CONCEITUAIS

Considerando o problema em pauta utilizaremos as seguintes bases
conceituais que fundamentam a construcdo do conhecimento acerca do cenario
observado na integracédo logistica e nos desafios de otimizagéo de recursos, buscando

reflexdes e orientacdes nestes conceitos para direcionar os esforcos deste estudo.
3.1 Estratégia

De acordo com Lawrence (2013), a palavra estratégia origina do grego e tinha
como significado a arte de liderar uma tropa. Atualmente o conceito de estratégia é
vastamente abordado no mercado empresarial e foca nos objetivos e no desenho de
como as empresas atuam ou devem atuar, sendo a base para a definicdo da misséo
(a maneira de atuar), da visdo (objetivo almejado pela empresa) e os valores
(caracteristicas valorizadas pelas empresas e que vao suportar a missao e a ajuda a
atingir a visao). Estratégia ainda pode ser definida como uma manobra ou planos de

acOes que partiram de uma intencdo previamente estabelecida.

Porter (1986), definiu estratégia como “a combinagdo dos objetivos que uma
empresa persegue e 0s meios para atingi-los”. Pode-se dizer, que a esséncia da
estratégia estd na maneira como a organizacdo escolhe realizar suas atividades,

sendo elas iguais ou nao a concorréncia.

Porter (1979) definiu um modelo, considerando cinco fatores que devem ser
estudados para desenvolver uma estratégia empresarial eficiente. A partir do modelo
de forcas, Michael Porter elaborou trés estratégias competitivas genéricas para dar
sustentacdo as estratégias de crescimento organizacional. Uma estratégia é
composta por acdes defensivas e ofensivas que criam uma posicdo vantajosa para a
organizacdo sendo agles previamente desenvolvidas e planejadas pelas empresas
para facilitar a adaptacdo das mesmas as caracteristicas de seu ambiente externo. As

estratégias competitivas genéricas sao:
3.1.1 Lideranca no custo total

Esta estratégia é implementada por empresas que procuram uma maior
participacdo no mercado, reduzindo seus custos em relacdo ao dos concorrentes.
Quando implementada de forma correta, essa estratégia se torna uma excelente

vantagem para a organizacgao, pois 0s custos mais baixos otimizam a competicdo e o
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desempenho da companhia, criando uma maior flexibilidade diante da concorréncia.
Liderar em custo também melhora o poder de negociacdo da empresa, além de
proporcionar a mesmas margens altas de lucro, que compensam prejuizos e

viabilizam novos investimentos;
3.1.2 Diferenciagao

A estratégia de diferenciacdo proporciona a vantagem competitiva mediante a
oferta de produtos e servigcos que possuam a qualidade desejada pelos consumidores,
mas que também, ao mesmo tempo, possuam caracteristicas diferentes dos produtos
ja oferecidos pela concorréncia. Essa estratégia auxilia a organizacdo a focar seus
esforcos em um determinado grupo, segmento, ou mercado geogréafico. A
diferenciacdo como estratégia estimula a lealdade dos consumidores, neutralizando a

facilidade da concorréncia e a de entrada de novos concorrentes;
3.1.3 Enfoque

A estratégia de enfoque visa um nicho de mercado especializado, uma vez que
direciona seus esforgos para as necessidades de um mercado restrito ou um tipo
especifico de consumidor. De certa forma, trata-se de uma abordagem de lideranca
de custo ou diferenciacdo em um ambiente competitivo. Por exemplo, com o enfoque
no custo, a companhia busca explorar as diferencas existentes no comportamento dos
custos em alguns segmentos. Ja com o enfoque da diferenciacdo, a empresa procura
se diferenciar de seu segmento, explorando necessidades especificas dos seus
consumidores (PORTER,1986).

Ainda segundo Porter (1986), para que uma empresa obtenha vantagem
competitiva, ela deve perseguir taticas especificas e escolher o escopo dentro do qual
ird alcanca-las. Foi através dessa premissa que as estratégias competitivas genéricas
foram concebidas. O modelo proposto € de grande ajuda para as empresas que
desejam se estabelecer em um mercado, pois permite analisar o grau de atividade de

um determinado setor da economia.
3.2 Logistica

Logistica € um termo de origem grega que significa uma arte que trata do
planejamento e realizacdo de varios projetos, muito utilizado durante as guerras. O

Oxford English Dictionary (2016) define logistica como: "O ramo da
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ciéncia militar responsavel por obter, dar manutencao e transportar material, pessoas
e equipamentos"”. Outra definicdo para logistica, segundo Ferreira (1986) é: "O tempo
relativo ao posicionamento de recursos". Como tal, a logistica geralmente se estende

ao ramo da engenharia, gerindo sistemas humanos ao invés de maquinas.

A logistica surgiu inicialmente como parte da arte dos militares, era utilizada
na guerra como a area que cuidava do planejamento de varios itens importantes,
armazenamento, distribuicdo e manutencao de varios tipos de materiais, como armas,

roupas, além de alimentos, saude, transportes etc.

Bowersox e Closs (2001) afirmam que o objetivo da logistica é fornecer
produtos ou servicos no local e momento esperados pelos clientes, e ressaltam que a
implementacdo das melhores préaticas logisticas € um dos grandes desafios das

organizagOes na concorréncia global.

Ballou (2001) inicia seus estudos trazendo a definicdo de um dicionario, o qual
descreve a logistica como sendo “[...] o ramo da ciéncia militar que lida com a
obtencdo, a manutencao e o transporte de materiais, pessoal e instalacbes”. Esta
definicdo ndo revela a esséncia da logistica empresarial. Nessa linha pode-se reforcar
gue “a missao da logistica é dispor a mercadoria ou o0 servi¢o certo, no lugar certo, no
tempo certo e nas condicdes desejadas, ao mesmo tempo em que fornece a maior

contribuicdo a empresa”.

Gasnier (2002) acrescenta outros aspectos nas definicbes: Logistica é o
processo de planejar, executar e controlar o fluxo e armazenagem de forma eficaz e
eficiente em termos de tempo, qualidade e custos, de matérias primas, materiais em
elaboracdo, produtos acabados e servicos, bem como as informac¢des correlatas,
desde o ponto de origem até o ponto de consumo (cadeia de suprimentos), com o
propdsito de assegurar o atendimento das exigéncias de todos os envolvidos, isto €,
clientes, fornecedores, acionistas, governo, sociedade e meio ambiente. A gestdo da
logistica deve considerar as dimensdes tempo, qualidade e custos, e define os clientes
finais, usando o “jargado” dos programas de qualidade total, isto é que os clientes séo
todas as partes interessadas nos resultados. Considerando a convergéncia conceitual
e as semelhancas dos termos das definices acima, vamos adotar para este trabalho
de pesquisa 0 seguinte conceito para o termo logistica: processo de gestdo e

operacionalizacdo do fluxo de matérias-primas e outros iNnsumos necessarios a
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producdo, de materiais em processamento e dos produtos finais, assim como das
informacdes geradas nas operacdes logisticas ao longo da cadeia de suprimentos,
com o0s objetivos de atender as expectativas dos clientes e agregar vantagens
competitivas as empresas.

Segundo Ballou (2006), a logistica estuda a maneira como a administracao
pode melhorar o nivel de rentabilidade nos servicos de distribuicdo aos consumidores,
por meio de planejamento, organizagdo e controle efetivo das atividades de
movimentagdo e armazenagem, cujo objetivo é facilitar o fluxo de produtos,
diminuindo o hiato entre a producdo e a demanda, de modo que os consumidores

tenham bens e servicos quando e onde quiserem, e na condic¢éao fisica que desejarem.

A partir da abordagem de diferentes autores no que diz respeito ao termo
“logistica”, conclui-se que ele vem sendo mais comumente empregado para designar
a distribuicdo de produtos, ao passo que o termo “logistica integrada” vem sendo
utilizado para designar, de uma maneira mais abrangente, o gerenciamento dos
suprimentos de materiais e a distribuicdo de produtos. Pode-se definir logistica
integrada como gestao do fluxo de materiais, produtos, pessoas e informagdes, da

fonte fornecedora até o consumidor final.

Os conceitos basicos de logistica estdo fundamentados na teoria de sistema,
em que se consideram entradas, os materiais no ponto de origem, e saidas, 0s

produtos entregues no destino.

O projeto e a administracdo do sistema logistico influenciam diversas funcdes
dentro da empresa, principalmente aquelas que incluem compras, producao, financas,

contabilidade e marketing

Como ja mencionado, a logistica lida além de bens materiais, com o fluxo de
servicos, uma &rea com crescentes oportunidades de aperfeicoamento. Essa
definicdo sugere igualmente ser a logistica um processo, o que significa que inclui
todas as atividades importantes para a disponibilizacdo de bens e servicos aos
consumidores quando e onde estes quiserem adquiri-los. Contudo, a definicdo implica
em que a logistica é parte do processo da cadeia de suprimentos, e ndo do processo

inteiro.

Assim, o processo da cadeia de suprimentos, mais conhecido como

gerenciamento da cadeia de suprimentos, € um termo surgido mais recentemente e
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que capta a esséncia da logistica integrada. O gerenciamento da cadeia de
suprimentos destaca as interacfes logisticas que ocorrem entre as funcbes de
marketing, logistica e producdo no ambito de uma empresa, e dessas mesmas
interagcOes entre as empresas legalmente separadas no ambito do canal de fluxo de

produtos.

Oportunidades para a melhoria dos custos ou servicos aos consumidores sao
concretizadas mediante coordenacao e colaboracao entre os integrantes desse canal
nos pontos em que algumas atividades essenciais da cadeia de suprimentos podem
nao estar sob o controle direto dos especialistas em logistica. A cadeia de suprimentos
abrange todas as atividades relacionadas com o fluxo e transformacao de mercadorias
desde o estagio da matéria-prima (extracdo) até o usuario final, bem como os
respectivos fluxos de informacdo. Materiais e informagdes fluem tanto para baixo

guanto para cima na cadeia de suprimentos.

Segundo Assuncao (2010), atualmente a logistica vem apresentando uma
evolugdo constante, sendo hoje um dos elementos-chave na estratégia competitiva

da empresa.

A busca da sobrevivéncia e crescimento num ambiente altamente competitivo
e globalizado tem exigido que as empresas identifiguem, implementem e sustentem
sua vantagem competitiva. Para tanto, a analise da cadeia de valor e a extensdo de
sua acgao concorrencial para a cadeia de suprimentos em que esta inserida, tem se
apresentado cada vez mais significativa. AO mesmo tempo que existe essa tendéncia
global de dar maior importancia a logistica como uma fonte de obtencéo de vantagem
competitiva existem muitas organizacfes acreditam que uma cadeia de suprimentos
eficiente € determinada apenas pela velocidade e reducdo dos custos. Contudo,
pesquisas mostram que o Supply Chain Management baseado somente nesses dois
aspectos acaba se deteriorando com o tempo, e algumas empresas perdem também

a sua vantagem competitiva.

Oliveira (2010), em artigo sobre a gestdo da cadeia de suprimentos para
obtencdo de vantagem competitiva, define o assunto como a gestdo da cadeia de
suprimentos, existe uma redugdo do tempo do processo, h4 também uma
preocupacao com a qualidade e se formam parcerias, dessa forma sao reduzidos os

custos, gerando vantagem competitiva. A cadeia de suprimentos ndo pode ser rigida,
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pois deve ter a capacidade de se adaptar as mudancas do mercado de maneira agil e
eficiente (CASTRO, 2007).

3.3 Produtividade

A produtividade em uma organizagao, conforme Ritzman e Krajewski (2004),
pode ser medida de formas distintas. Podem ser empregadas medidas fisicas ou
monetarias, bem como resultados absolutos ou relativos; contudo, o mais importante
€ estabelecer de forma clara a necessidade de acompanhamento da produtividade
em um determinado periodo e o custo-beneficio de se fazé-lo. Segundo Contador
(1998), a produtividade pode ser definida como a capacidade de produzir, partindo-se
de uma certa quantidade de recursos, ou ainda o estado em que se da a producéo. A
produtividade € medida pela relagdo entre os resultados efetivos da producao e os
recursos produtivos aplicados a ela (ou producao/recursos), tais como: pecas/hora-
maquina, toneladas produzidas/homem-hora, quilogramas fundidos/quilowatt-hora,
toneladas de soja/hectare (onde ano esta implicito por corresponder a safra), carros
produzidos/funcionério-ano, toneladas de aco/homem ano, etc. A produtividade pode
ser medida para cada recurso isoladamente, para ser possivel avaliar o
comportamento e o desempenho de cada um. Nao obstante, também € possivel medir
a produtividade considerando a totalidade dos recursos utilizados para gerar uma

determinada producao (bens ou servicos).

Nos dias de hoje, a sobrevivéncia e o crescimento das organizagdes dependem
fundamentalmente da sua competitividade. Um dos fatores mais relevantes para o
alcance de maior competitividade consiste na estratégia de melhoria da produtividade
nas organizacdes, conforme preconizado por Chase et al. (2006). Assim, a difusdo
dessa estratégia em larga escala termina por alavancar a produtividade dos paises
que abrigam estas organizacdes. Como resultado da melhoria generalizada da
produtividade, obtém-se, segundo Martins e Laugeni (2005), a elevacao da renda per
capita e do padrao de vida da populacdo. Nesse contexto, uma das conclusdes mais
interessantes de um estudo elaborado pela McKinsey (1999), evidencia que o
desenvolvimento acelerado do Brasil poderia ser obtido pelo esforco coletivo das
empresas na busca por melhores niveis de produtividade. Segundo Campos (1999),
para que isto seja possivel, todas as fun¢bes da empresa devem buscar a melhoria
continua e a inovacao, cuja sistematizacdo e abrangéncia promovam uma sinergia

positiva para os resultados de toda a organizacdo. Com o processo de globalizacéao
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em curso e a abertura econdmica brasileira, as empresas aqui instaladas, buscaram,
em geral, ampliar sua competitividade utilizando, entre outras estratégias, 0s

beneficios do aumento da produtividade.

Como exemplo, este € o caso especifico das empresas do setor petrolifero, em
particular das refinarias de petroleo. No caso das refinarias estatais, que
experimentaram, em geral, baixo nivel de investimento e uma reducédo significativa
dos seus quadros de recursos humanos ao longo das ultimas décadas, o estimulo &
melhoria da produtividade se configurou em atenuante as perdas observadas. As
restritas contratacdes, por um longo periodo, agravado pela ocorréncia, ano a ano, de
uma reducdo da mao-de-obra, em razdo das aposentadorias e saidas voluntarias,
estimularam a melhoria da produtividade como meio de manter as empresas do setor
em operacao. Sem a adequada reposi¢cao dessa mao-de-obra, surgiu a necessidade
de um melhor aproveitamento dos recursos remanescentes, em particular do capital
humano. Tal fato trouxe, como consequéncia, a necessidade de uma melhor utilizacéo
dos recursos humanos, entre outros recursos disponiveis. Por outro lado, as
oportunidades e ameacas, proprias do processo de globalizacdo em andamento,
também levaram as organizacfes do setor a buscar um melhor aproveitamento dos
seus recursos, ampliando a utilizacdo de novas técnicas e tecnologias, ao mesmo
tempo em que se buscava cumprir as, cada vez mais, rigorosas leis ambientais, entre
outras exigéncias. Assim, participando de um esforgo conjunto, as refinarias estatais,
de um modo geral, engajaram-se no objetivo de tornar as empresas do setor mais
produtivas e competitivas, levando em conta as questdes primordiais de seguranca e

salude das pessoas e a preservacdo do meio ambiente.

| 27|



I
— =DC
4. METODOLOGIA DA PESQUISA

Tendo em vista 0 quadro exposto da situacédo atual do terminal de integracao
rodoferroviaria, bem como o objetivo do presente projeto aplicativo, parte-se agora ao
estabelecimento da metodologia adotada para se proceder as analises necessarias
do quadro vigente, bem como para o estudo e desenvolvimento dos objetivos

especificos anteriormente evidenciados.

Segundo Gil (2008), visando possibilitar que um conhecimento seja
considerado cientifico, torna-se necessério identificar as opera¢des mentais e técnicas
gue possibilitam a sua verificacdo (apud PRODANOV e FREITAS, 2013). Para
viabilizar esta verificacdo, é utilizado o método cientifico, que € o conjunto de
processos ou operagdes mentais a serem empregados na investigacéo. E a linha de
raciocinio adotada no processo de pesquisa (PRODANOV e FREITAS, 2013).

Deste modo, optou-se por utilizar uma metodologia de pesquisa voltada para a
aplicacao de estudos de casos nas areas de logistica e Supply Chain Management

(SCM) conforme estabelecido por Branski et al. (2015).
4.1 Natureza da pesquisa

Segundo Prodanov & Freitas (2013), a pesquisa cientifica pode ser classificada

de duas formas quanto a sua natureza:

a) Pesquisa basica: Aguela que busca a geracdo de novos conhecimentos
para 0 avanco da ciéncia sem aplicacdo préatica imediata;

b) Pesquisa aplicada: Tem como objetivo a geracdo de conhecimento com
aplicabilidade pratica e com foco para a solucdo de problemas

especificos.

Um Projeto Aplicativo, como o presente trabalho, tem por esséncia a
aplicabilidade do estudo a um caso especifico, tratando-se entdo de uma pesquisa

aplicada.
4.2 Classificacdo metodoldgica quanto aos objetivos
Quanto aos seus objetivos, a pesquisa pode ser classificada em:

a) Pesquisa Exploratoria: Pesquisa preliminar que visa obter mais

informacgdes sobre o seu objeto;

| 28 |



— =DC

b) Pesquisa Descritiva: Pesquisa na qual sdo registrados e descritos 0s
fatos observados sem haver interferéncia sobre os mesmos por parte do
pesquisador;

c) Pesquisa Explicativa: Pesquisa onde se objetiva explicar causas e
motivacdes, utilizando para isso registros, classificagcdo dos fenbmenos

observados, andlises e interpretacdes.

Para o desenvolvimento deste projeto aplicativo foi adotada uma Pesquisa
Explicativa, que segundo Prodanov & Freitas (2013), apresenta como principal
objetivo a necessidade de aprofundamento da realidade, utilizando a manipulacéo e
o controle de variaveis visando identificar a influéncia das mesmas sobre o fendmeno

em estudo.
4.3 Procedimento técnico da pesquisa

Os procedimentos técnicos para a obtencédo dos dados e desenvolvimento da
pesquisa podem ser classificados em dois grandes grupos: os oriundos das fontes de
“papel” (revisdes bibliograficas e documentais) e os obtidos por pessoas (pesquisas
experimentais, entrevistas, levantamentos, etc.). Os principais procedimentos

técnicos sao:

a) Pesquisa bibliogréfica;

b) Pesquisa documental;

c) Pesquisa experimental;
d) Levantamento (survey);
e) Pesquisa de campo;

f) Estudo de caso;

g) Pesquisa ex-post-facto;
h) Pesquisa-acao;

i) Pesquisa participante.

O presente projeto aplicativo trata-se de um estudo de caso, entretanto, ndo
significa que os demais procedimentos ndo séo abordados ou seguidos. Segundo Yin
(2001), o estudo de caso pode ser considerado um método que abrange tudo,
incorporando abordagens especificas desde a coleta até a analise dos dados (apud
Prodanov & Freitas, 2013).
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Segundo Eisenhardt (1989) e Yin (2009), o estudo de caso € um método de
pesquisa que utiliza, geralmente, dados qualitativos, coletados a partir de fontes reais,
visando explicar, explorar ou descrever fendmenos atuais inseridos em seu proprio
contexto. Caracteriza-se por ser um estudo detalhado e exaustivo de poucos, ou
mesmo de um unico objeto, fornecendo conhecimentos profundos (apud BRANSKI,
FRANCO e LIMA JR., 2015).

Desta forma, pode-se perceber que a escolha de uma metodologia de estudo
de caso se mostra bem fundamentada para o projeto aplicativo em questéo, visto que
os dados, embora em sua maioria quantitativos, serdo extraidos de fontes (empresas)

reais para entendimento do cenario atual.
4.4 Abordagem da pesquisa

Segundo Prodanov & Freitas (2013), a pesquisa cientifica pode ser classificada

de duas formas quanto a sua abordagem:

a) Pesquisa qualitativa: Trata-se de uma pesquisa descritiva onde o0s
pesquisadores tendem a analisar os dados indutivamente. O processo e
seu significado sao os principais focos de abordagem;

b) Pesquisa quantitativa: Se refere a dados quantificaveis, ou seja, que
podem ser traduzidos em nimeros. Requer uso de técnicas estatisticas

para utilizacdo dos dados.

Neste trabalho séo tratados essencialmente dados quantitativos, entretanto
também serdo abordados dados obtidos por meio de pesquisa qualitativa.

4.5 Resumo da metodologia da pesquisa utilizada para o projeto

aplicativo

O Quadro 2 a seguir, adaptado de Prodanov & Freitas (2013), destaca 0s

principais pontos de abordagem metodoldgica adotados neste trabalho.
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Fonte: Adaptado de Prodanov & Freitas (2013)
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5. BASES PARA A ESTRUTURAGAO E UTILIZAGAO DAS INFORMAGOES

5.1 Metodologia de estudo de caso aplicada a logistica

Na metodologia proposta por Branski et al. (2015), sdo abordadas cinco etapas
para o desenvolvimento dos estudos: delineamento da pesquisa; desenho da
pesquisa; preparacdo e coleta de dados; analise dos casos de forma individual e

comparativa e, finalmente; elaboracéo dos relatérios.
5.1.1 Delineamento da pesquisa

A primeira definicdo para o desenvolvimento do projeto aplicativo foi o tema,
com area de concentracdo em logistica. Em seguida procedeu-se a delimitacdo do
mesmo (ou delineamento), quando foi escolhida a analise da cadeia logistica
integrada rodoferroviaria para escoamento de commodities agricolas da regido
produtora até ferrovia (terminal de transbordo).

5.1.2 Desenho da Pesquisa

Segundo Branski et al. (2015), o pesquisador deve ser capaz de elaborar as
proposicfes que norteardo o estudo de caso. Proposi¢cdes sdo respostas provisorias
as questdes da pesquisa. Os autores dizem ainda que a proposi¢cao € um elemento
importante no estudo de caso porque ajuda o pesquisador a delimitar o escopo da
pesquisa, indicando onde procurar evidéncias, quais dados coletar e quais descartar,
e como analisa-los.

Deste modo, relembrando que o Objetivo Geral deste projeto aplicativo é o de
elaborar um estudo de pré-viabilidade que avalie a atratividade de um modelo
integrado, chega-se a proposicdo a ser exaurida neste estudo: Modelo logistico
integrado com a participacdo de todos os stakeholders visando a otimizacao do fluxo

logistico.
5.1.3 Preparacao e coleta dos dados

Nesta etapa do projeto sdo consolidados os dados dos trés principais
stakeholders do projeto, a produtora das commodities, a empresa transportadora
rodoviaria e a empresa responsavel pelo terminal de integracdo para a migracao do
transporte rodoviario para o ferroviario. Os principais dados analisados e consolidados
para possibilitar uma analise com uma visdo mais transversal de todo o fluxo logistico

foram:
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Custos operacionais (salario motorista, depreciacdo das carretas e custo

de hora parada);

Volume mensal transportado pela empresa de transporte rodoviario;

Volume mensal integrado no terminal;

Frete por ciclo;

Custo da diaria no péatio VLI;

Devido a especificidade da cadeia logistica brasileira ndo foi possivel obter

dados relevantes e com potencial de ser comparado com os terminais nacionais, ao

mesmo tempo que as possibilidades de comparagéo entre as estruturas existente no

pais sdo limitadas e careceriam de estudos mais detalhado para levar em

consideracao as particularidades da infraestrutura e da logistica em cada case. Ainda

assim foi possivel obter dados de terminais mais modernos, a exemplo dos terminais

de Araguari, Uberaba e Guara. Dentro desta Gtica sintetizamos os dados dentro do

mesmo modelo, chegando ao consolidado demonstrado na Figura 10 a segquir,

comparando o terminal com melhor performance com o padrédo atual do terminal de

Palmeirante.

Figura 10: Tempos medidos comparados.

Bench

Ciclo Rodoviario (h)

92,47

Atual

119,33

Tempo Origem
Rodoviario (h)

Bench

5,00

Atual

6,00

Bench

Transit Time (h)

68,00

Atual

84,00

Bench

Tempo Destino
Rodoviario (h)

19,47

Atual

29,33

Transit Time
carregado (h)

Bench

38,00

Transit Time Vazio

Bench

(h)

30,00

Atual

48,00

Atual

36,00

Tempo Entreposto
(h)

Bench

16,47

Atual

24,61

Bench

2,00

Atual

3,47

Processamento
Terminal (Entrar -

Tombar - Sair) (h)

Atual

1,25

Fonte: Elaborado pelos autores
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5.1.4 Anélise dos casos

Na quarta etapa sdo destacados quais 0s principais pontos passiveis de
melhoria, tendo em vista a andlise dos dados apresentados. As propostas de
otimizacao sdo separadas por focos de atuacédo, estabelecendo um grupo de acbes
sob a geréncia de cada um dos stakeholders que integram o ciclo logistico.

E elaborado um diagrama de Gantt da cadeia logistica atual, possibilitando um
maior detalhamento da andlise do sob a ética da temporalidade das atividades e uma
melhor visualiza¢&do de todo o ciclo. Este diagrama é comparado com um outro criado
considerando as proposicdes de melhoria. Neste momento ficam evidenciadas
algumas reais possibilidades de otimizacdo da cadeia logistica, tendo enfoque nos
pontos criticos identificados.

Além dos diagramas referidos, séo utilizados gréficos e planilhas para
apresentacdo dos dados analisados. Estas apresentacdes sdo fundamentais para
fomentar o convencimento dos stakeholders quanto a viabilidade do projeto e para

gue haja a manutencao do apoio aos estudos.
5.1.5 Preparacéo dos relatérios

Na ultima etapa do projeto sera feito um ensaio da implantagcédo do “produto” a
cadeia logistica. Sera construido um estudo de pré-viabilidade visando considerar as
principais modificacdes propostas pelo “produto” dentro da cadeia de valor existente

e avaliar os impactos causados.
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6. PROPOSTAS DE OTIMIZAGAO DO CICLO LOGISTICO

Apobs a coleta e analise preliminar dos dados, elaboracdo do mapeamento de
cada uma das etapas e atividades do ciclo logistico e do esbo¢o do desenho do
processo (Figura 6), tornou-se possivel avaliar quais seriam o0s principais pontos de

atuacao que propiciariam resultados relevantes para a otimizacéo da cadeia de valor.

Para esta avaliacdo o ciclo foi segregado, inicialmente, em trés focos de
atuacéo, cada um relacionado ao principal stakeholder participante: Produtor Agricola
(Fazenda); Transportadora Rodoviéria; Terminal de Integracdo. Esta separacéo se fez
relevante por conta da governanca do Stakeholder sobre as acdes possiveis de serem
executadas visando as melhorias no ciclo. Conforme ja evidenciado nas premissas de
projeto, os estudos aqui desenvolvidos trabalham com investimento minimo, ou seja,
as acdes aqui propostas ndo ensejam investimento financeiro relevante, visando,
principalmente, aferir o quanto de produtividade € desperdicado pelas empresas, de

um modo geral.

A Tabela 1 a seguir elenca as etapas/atividades mapeadas da realidade do
processo atual. Foram utilizadas diferentes cores para indicar as atividades sob a
geréncia de cada um dos stakeholders previamente citados. Os dados coletados
possibilitaram, além de tracar todo o desenho da cadeia, referenciar o custo de cada
etapa do ciclo de transporte atual para posteriormente agir nos gargalos através de
simulac¢des e buscar a maximizacdo da eficiéncia do transporte. Para estabelecer os

custos de referéncia foram utilizadas as seguintes premissas de calculo:

e Apenas um motorista por carreta, com jornada de trabalho sem
considerar hora extra;

e Na&o se considerou os custos variaveis do transporte, como combustivel,

e Para consideracdo da depreciacdo do caminhao utilizou-se o tempo de
08 anos, com valor residual da carreta de R$175.000,00 e valor de
aquisicdo da carreta de R$450.000,00;

e Custo do salario do motorista, com todos o0s encargos, no valor de
R$6.500,00 por més.
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Tabela 1: Detalhamento do processo - Ciclo Original
Faz. Boa Sorte Sdo José do Xingu - TIPA (900km)

CICLO COMPLETO 119,33 horas
Nome da Tarefa Duracéo (horas)
Carga (Na Fazenda) 6,00 horas
Ordem de Carregamento 0,50
Retirada de Senha 0,50
Fila 2,00
Pesagem 0,25
Carregamento 0,75
Pesagem 0,25
Emissao de Nota Fiscal 0,75
Emisséo do Conhecimento do Transporte 0,75
Agendamento de Descarga 0,25
Transporte Fazenda-Terminal 48,00 horas
Transit Time 48,00
Descarga (No Terminal) 29,33 horas
Apresentacao Entreposto + Fila 24,61
Transit Time até o terminal 3,47
Entrada de Nota Fiscal + TAG 0,15
Classificacao 0,15
Pesagem 0,15
Descarga 0,5
Pesagem 0,15
Devolucédo TAG e saida 0,15
Transporte Terminal-Fazenda 36,00 horas
Transit Time (Terminal-Faz) 36,00

Fonte: Elaborado pelos autores

A Figura 11 apresentada a seguir é parte de um cronograma detalhado do
processo, relacionando o custo de cada etapa do ciclo original da cadeia logistica.
Este Cronograma citado, pode ser visualizado em tamanho maior e melhor qualidade
no ANEXO A — CRONOGRAMA DETALHADO DO CICLO LOGISTICO ORIGINAL do
presente Projeto Aplicativo.
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Figura 11: Diagrama de Gantt retratando o ciclo relacionando cada etapa aos custos.
Prajeto IntegraRado - Ciclo Integrado Original
& Nome da Tarefa Duragie  Custo Ter, 01/1an |Qua, 02/Jan Qui, 03/lan | Sex, 04,/ Jan 5h, 05/Jan _
0 | 6 |12 |18 0 | 6 |12 |18) 0 | 6 |12 |18 O | 6 (12 |18 0O | & |12 | 18
1 | CICLO ORIGINAL 113,33 hrs RS 1.552,05 1
2 Carga (Na Fazenda) & hrs RS 78,04
3 Ordem de Carregamento 0,5 hrs RS 6,50
4 Retirada de Senha 0,5 hrs RS 6,50
5 Flla 2hrs RS 26,01
& Pasagem 0,25 hrs RS 3,25
7 Carregamento 0,75 hrs RS 9,75
8 Pesagem 0,25 hrs RS 3,25
g Ernissio de Neta Fiscal 0,75 hrs RS 9,75
10 Ernissdo do Conhecimento do Transp 0,75 hrs RS 9.75
11 Apendamento de Descarga 0,25 hrs RS 3,25
12 Transporte Fazenda-Terminal 48 hrs RS 624,31
11 Descarga (No Terminal) 29,33 hrs RS 381,48 \
14 Apresentagio Entreposto +Fila  24.61hrs R 320,09
15 Transit Time até o terminal 3,47 hrs RS 45,13
16 Entrada de Nota Fiscal + TAG 0,15 hrs RS 195
17 Classificaco 0,15 hrs RS 1,95
18 Pesagem 0,15 hrs RS 1,95
19 Descarga 0.5 hrs RS 6,50
mn Pasagem 0,15 hrs RS 1,95
1 Devolugio TAG e saida 0,15 hrs RS 1,95 !
1 Transporte Terminal-Fazenda 36 hirs RS 468,23

Fonte: Elaborado pelos autores
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Apos a compilacéo e analise de dados de todo o fluxo de transporte rodoviario
para o terminal de Palmeirante, considerando os tempos de cada etapa e 0s custos
atrelados a estas, comparando com os melhores processos existentes no mercado,
partimos para a avaliacado de viabilidade de implantacdo de melhorias na integragao
rodoviaria ao terminal e a analise de novas alternativas operacionais ndo observadas

em outros locais.
6.1 Acdes sob ageréncia do produtor rural

A equipe de desenvolvimento do presente projeto aplicativo ndo contempla
nenhum membro do Terminal de Carregamento (fazenda), de modo que néo foi
possivel a obtencdo de dados histéricos sobre os processos que ocorrem nesta
“ponta” do ciclo logistico. Desta forma, os dados considerados para estudo foram
estimados a partir da experiéncia pratica do operador responsavel pelo transporte
rodoviario de cargas. A partir da utilizacdo destes dados, foi feita uma simulacdo de
possibilidades de otimizacdo do processo de carregamento apenas a titulo de analise
tedrica de sensibilidade dos ganhos de produtividade quando considerado o ciclo

logistico completo.

Conforme pode ser visualizado na Tabela 2 a seguir, algumas atividades que
sdo executadas de forma progressiva e linear foram consideradas como passiveis de
serem executadas em paralelo, de modo a possibilitar ganho operacional na

produtividade.

Tabela 2:Proposicdes de melhoria - Origem
Duracdao Duracao

Nome da Tarefa Original | Proposta Descricéo
(horas) (horas)

Carga (Na Fazenda) 6,00 4,75 -
Ordem de Carregamento 0,50 e Atividades em
Retirada de Senha 0,50 ' paralelo
Fila 2,00 2,00 -
Pesagem 0,25 0,25 -
Carregamento 0,75 0,75 -
Pesagem 0,25 0,25 -
Emisséo de Nota Fiscal 0,75
Emissédo do Conhecimento do Transporte 0,75 1,00 Ati\gg?;ilzlsoem
Agendamento de Descarga 0,25

Fonte: Elaborado pelos autores
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6.2 Acdes sob a geréncia da transportadora rodoviaria

Observando o comportamento de reducao de ciclo no terminal de descarga, as
transportadoras identificaram possibilidade de melhorias nos proprios processos para
gerar ganhos também nos seus tempos, um dos principais ganhos foi a melhora na
cadencia da viagem para que distribuissem seus tempos de acordo com o horario do
agendamento da descarga, distribuido recursos e paradas ao longo do trecho operado

sem necessidade do tempo parado nas pontas.

Outra oportunidade foi a operagdo com mais de um motorista, reduzindo o
transit time da viagem, reduzindo assim o “caminhdo hora parado” e amplificando a
produtividade do seu ativo. Uma alternativa a adocdo de um motorista adicional foi a
consideracdo de uma base operacional, estrategicamente localizada, de modo a
possibilitar a troca de motoristas em locais estratégicos, de modo a aproximar o ciclo
de uma operacao ininterrupta, semelhante ao que ja acontece em processos
industriais. A Tabela 3 a seguir indica as reducfes estimadas para o tempo do ciclo

logistico para a adog&o das alternativas operacionais citadas.

Tabela 3: Proposicdes de melhoria — Empresa Transportadora rodoviaria
Duracao Duracao

Nome da Tarefa Original Proposta Descricédo
(horas) (horas)
Tempo de Viagem total (Ida + Volta) 84,00 42,00 -
Transporte Fazenda-Terminal 48,00 24,00 Adogéo de motorl_sta§
duplos para os caminhdes
g ou bases estratégicas
Transporte Terminal-Fazenda 36,00 18,00 para troca de motoristas.

Fonte: Elaborado pelos autores

6.3 AcOes sob a geréncia do terminal de integragcéo

Baseado em observacdo de campo, foi identificado que a chegada rodoviaria
ao Terminal possuia um comportamento irregular ao longo do dia. pois havia uma
grande concentracdo de carretas chegando em apenas um quadrante de horério
sobrecarregando a capacidade de tombamento. Cerca de 80% dos veiculos
chegavam entre as 18h e 22h gerando um tempo de espera no entreposto maior que
o planejado. Conforme Figura 9, a chegada Rodoviaria acima da capacidade fazia
com que as carretas excedentes a capacidade fisica do terminal tivesse um aumento

no tempo de espera, consequentemente a fila toda seria impactada. Baseado no
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volume estimado previsto (orcado) do terminal foi desenvolvida uma matriz de

capacidade baseada no comportamento de chegada rodoviaria do terminal.

Quadro 3: Matriz de volume previsto x capacidade do terminal

Més  DiasMés VolmePrev Cts MEs Cis Dia CisHora TxMéda ConcH Sobrah FiaMax TempoEntreposto  TT Tempo Teminal Ciclo Rodo Tota

Jangiro 3

Feeein | 28 13000 | 347 | 1B \ 6 7| 1230 | 489 | 000 187 1,00 200 481
Margo 3 7500 | 8092 | 261 | W 17 ]| 90 |23 557 1,00 200 857
Abri Rl 07500 | 8092 | 200 | W o]y | 99 | 8% 585 1,00 200 8%
Maio 3 7500 | 80% | 21 | Wop o] s | o3 557 1,00 200 857
Junho Rl 33500 | 820 | 215 | Wp | w0 | 1050 | 3150 60 100 200 902
Juho 3 550 | 1250 | 24 | |10 | B339 639 | 196 468 1,00 200 768
Agosto 3 418800 | 10021 [ 306 ’i 19 | 17 | 355 | 1855 | 5566 867 1,00 200 11,67
Setemoo | 30 416000 | 20947 [ 365 | 19 | 17 | 3649 | 1949 | 5847 898 1,00 200 1%
Qutubro 3 5100 | 10868 (383 F 0 [ 17|89 | 19 | 638 9.5 1,00 200 1256
Nowmbro | 30 BLO00 | 9500 | 3 | I7 | 17 | 3067 | 1467 | 4400 739 100 200 1039
Dezembo | 3L 123000 | 3237 14| 5 7| 1044 | 6% | 000 158 1,00 200 458

Fonte: Acervo da VLI, adaptado pelos autores.

Com essa matriz foi possivel definir os principais parametros de trabalho do
terminal para que a chegada rodovidria fosse cadenciada a nossa realidade

operacional (capacidade de transbordo)

A Matriz de capacidade desenvolvida indica que baseado no volume orcado e
com as aplicacdes dos parametros o ciclo rodoviario do Terminal deveria ser de 8,98h,
entdo foi criado um sistema de agendamento onde foram distribuidas as chegadas
das carretas para descarga de acordo com a necessidade e capacidade de transbordo
e alinhado com o periodo do carregamento na origem, distribuindo equilibradamente
ao longo do dia. Esta distribuicido se deu mediante a criacdo de “janelas de
agendamento” onde cada carreta programada para descarregar possuia uma “faixa”
de horério onde era possivel descarregar, de forma a racionalizar e melhor distribuir a
fila localizada no entreposto. Esta reducéo na fila do entreposto impacta também no
deslocamento das carretas do entreposto até o terminal de descarga, tornando o fluxo
menos congestionado. A criacdo da janela de agendamento constitui a alternativa que
conduz aos maiores ganhos de produtividades por combater o maior periodo
improdutivo dos ativos dentro do ciclo logistico. De forma adicional, mas sem 0s
mesmos impactos significativos, foram mapeadas as atividades que eram

desenvolvidas de forma progressiva e linear dentro do terminal e que poderiam ser
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objeto de mudancas processuais de forma a também aferir ganhos na produtividade.

Os resultados podem ser visualizados na Tabela 4 a seguir.

Tabela 4: Proposicdes de melhoria — Terminal de Integracao
Duracéao Duracéao

Nome da Tarefa Original Proposta Descricéo
(horas) (horas)
Descarga (TIPA) 29,33 horas | 7,50 horas -
Apresentacdo Entreposto + Fila 24,61 55
= - : Janelas de agendamento
Transit Time até o terminal 3,47 1
Entrada de Nota Fiscal + TAG 0,15 .
— 0,2 Atividades em Paralelo
Classificacao 0,15
Pesagem 0,15 0,15 -
Descarga 0,5 0,5 -
Pesagem 0,15 -
— - 0,15 Atividades em Paralelo
Devolucao TAG e saida 0,15

Fonte: Elaborado pelos autores
6.4 Consolidacao de todas as acdes no modelo integrado completo

Tendo em vista 0 quadro exposto da situagéo atual do terminal de integracéo
rodoferroviaria, bem como o objetivo, abordando todas as dimensdes avaliadas, suas
oportunidades com riscos avaliados, observamos que o cenario de otimizacéo do ciclo
rodoviario através de implantacdo de medidas de otimizacdo do tempo em transito
com a insercdo de dois motoristas e com as acdes de otimizacdo na recepcdo de
carretas no terminal proporciona um ganho de 10,33% do ciclo rodoviéario logistico na
safra de grédos, aumentando a competividade do modelo integrados e,
consequentemente, do mercado de commodities agricola brasileiro.

Estas acdes proporcionardo uma melhor utilizacéo das carretas (ativo de maior
valor no estudo em pauta) conseguindo reduzir um ciclo de 4,97 dias para um ciclo
total de 4,46 dias. Essa reducdo é traduzida em um aumento da quantidade de viagens
gue o ativo consegue realizar ao longo de més de 6,03 para 6,73 viagens/més. Ao
correlacionar esses dados com a curva da safra de 2019, considerando um més de
pico com demanda de 410 mil toneladas de gréos, observaremos uma reducéo da
guantidade de ativos em transito no modelo original de 2041 carretas para 1471

veiculos no modelo que congrega todas as propostas deste trabalho.

A
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Figura 12 retrata o cronograma detalhado com o diagrama de Gantt
incorporando todos os pontos de melhoria encontrados e passiveis de implementacao
para otimizac&o do ciclo logistico. E importante ressaltar que a reducdo ao Custo
referencial ja é bastante significativa, passando de R$1552,05 para R$1258,15, uma
reducdo de aproximadamente 19%, mas o principal ganho do projeto pode ser
percebido na reducéo do ciclo que passa de 4,97 dias para 2,26 dias, 0 que € uma

reducdo de aproximadamente 50% no tempo de ciclo.
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[ |
Figura 12: Diagrama de Gantt incorporando todos os pontos de melhoria encontrados
Projeto IntegraRado - Ciclo Integrado Proposto (Completo)
Id |Nome da Tarefa Duragdo  |Custo Ter, 01/lan Qua, 02/lan Qui, 03/lan
12 | 18 | o 6 | 12 | 18 | o | s | 12| 18| 0 6 | 1

1 | CICLO PROPOSTO 5425hrs  51.258,15 1

2 | Carga (Na Fazenda) 475hrs  $159,75 p—r ]
3 Ordem de Carregamento 0,5 hrs 511,02 [ ] T ]
4 Retirada de Senha 0,5 hrs 511,02

5 Fila 2hrs $44,07

6 Pesagem 0,25 hrs $5,51 ] [ ]
7 Carregamento 0,75 hrs $16,53 ] T ]
8 Pesagem 0,25 hrs 45,51 T ]
9 Emissdio de Nota Fiscal 1hr 422,03 R R R
10 Emissdo do Conhecimento do Transp 1 hr 522,03

11 Agendamento de Descarga 1hr $22,03

12| Transporte Fazenda-Terminal 24 hrs $528,82

13| Descarga (No Terminal) 7.5 hrs 5172,97

14 Apresentacdo Entreposto + Fila 5,5 hrs $121,19

15 Transit Time até o terminal 1hr 522,03

16 Entrada de Nota Fiscal + TAG 0,2 hrs 54,41

17 Classificagio 0,2 hrs 54,41

18 Pesagem 0,15 hrs 53,31

19 Descarga 0,5 hrs 611,02

20 Pesagem 0,15 hrs 53,31

21 Devolucdo TAG e saida 0,15 hrs 53,31

22| Transporte Terminal-Fazenda 18 hrs $396,61

Fonte: Elaborado pelos autores
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6.5 Ganhos previstos

Os ganhos potenciais para um periodo de safra somam aproximadamente 366

milhdes de reais em reducdo de investimento para atender as premissas de volume

projetados em um horizonte de 8 anos, conforme sera demonstrado nos calculos. Para

efeito de anélise deste projeto os calculos foram simplificados e podem haver outros

ganhos em uma analise detalhada e minuciosa.

Para chegar a tal valor utilizamos como premissas de calculos os seguintes

fatores e valores, usuais em empresas de transporte rodoviario com atuacao em todo

o territdrio nacional, bem como dados do mercado financeiro:

a)
b)
c)

d)

e)

f)
9)

h)

)

Valor de aquisi¢ao da carreta de R$450.000,00;

Prazo para retorno do investimento na carreta de 8 anos (96 meses);
Custo do salario do motorista em R$ 6.500,00 com todos 0s encargos
inclusos;

Taxa de retorno do investimento em 12% ao ano (taxa calculada em
juros composto ao més resultando no valor mensal de 0,949%);
Inflagdo SELIC estimada em 6,5% ao ano (taxa calculada em juros
composto ao més resultando no valor mensal de 0,526%);

Valor residual da carreta € de R$175.000,00 ap0s 8 anos;

Curva de safra estimada para 2019 considerando o realizado em 2018
e a area plantada da Safra 2018/2019 (Conab) na Figura 13;

Cenério de avaliagcdo de viagens rodoviarias com 1 ou 2 motoristas por
ativo;

Disponibilidade fisica do ativo de 90% (indice de 10% de tempo parado
para manutengdes preventivas e corretivas no ativo e em seu conjunto
operacional);

O produto que chega ao terminal tem sua distribuicdo média de 75%
do volume oriundo de fazendas mais distantes, com tempo médio de
viagem maior e 25% provenientes de fazendas mais proximas,

considerado um ciclo curto.

Convém expor que se considerou uma distribuicAo do carregamento da

“Origem” em fazendas distantes e fazendas curtas, visando considerar que as

empresas de transporte rodoviario da regido possuem clientes em localidades

diversas. E de se esperar que quanto mais perto for a fazenda do Terminal de

| 44 |



— =DC

Integracdo, maiores serdo os impactos pelas melhorias propostos, pois, em uma
situacao limite, em que a fazenda se situasse imediatamente proxima do Terminal de
Integracdo, praticamente todo o tempo do ciclo seria gasto nas improdutividades
geradas pelas filas de espera, ndo havendo o transit time para compensar.

A curva de volume considerada nos calculos segue a seguinte distribuicdo

mensal:
Figura 13: Curva de safra estimada para 2019.

Jan % Volume projetado 2019 (kt)

450
Fev 130 400 340 410
Mar | 300 400
Abr 300

- 350 300 300 300 °F 20

Mai 300 300 275
Jun 315

250
Jul 275
Ago | 400 200

130

Set | 390 150 100
Out 410 100 %
Nov | 320 50
Dez | 100 0
Total | 3290 Jan  Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

Fonte: Elaborado pelos autores

No célculo avaliou-se tanto a curva de entrada de volume como todos os fatores
relacionados a sazonalidade de produtos, gerando oportunidade de migracdo das
frotas rodoviarias e ferroviarias entre, por exemplo, as safras de soja, de milho e o
fornecimento de insumos agricolas para o periodo de plantagdo, como por exemplo o

fertilizante.

Os fatores analisados ao longo deste trabalho que refletem diretamente na
reducdo do tempo de ciclo dos ativos e 0 consequente aumento da capacidade de
viagens destes ativos ao longo do periodo de safra serdo descritos, explicados e
valorados para que seja possivel tomar uma decisdo estratégica quanto ao modelo
operacional.

Conseguiu-se provar que a implantacdo do projeto pode otimizar o ciclo
rodoviario, principalmente focando em oportunidades de giro de carretas no terminal
de Palmeirante e também avaliando a possibilidade de utilizacdo de um modelo de

conducéo extendido utilizando dois motoristas em revezamento para as viagens de
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captacado de carga em fazendas mais distantes do terminal, ou por meio de utilizacéo

de bases estratégicas para troca dos motoristas, de forma a eliminar o tempo parado
da carreta para descanso do motorista.

Apés avaliar a reducgéo do ciclo considerando somente as melhorias possiveis
de serem implantandas no terminal, algo completamente dentro da autonomia do
grupo, foi observado um potencial de reducao da necessidade de ativos rodando para
abastecer o sistema fazenda-terminal em 724 carretas (diminuicdo da demanda
original para atender ao volume de pico que era de 2041 ativos para 1317 ativos ap6s
melhorias). Caso a analise levasse em conta somente o valor destes ativos rodoviarios
a economia devido a implantacdo deste cenario seria de aproximadamente R$325
milhdes. Ao descontar deste montante o valor residual das carretas que deixaria-se
de adquirir (custo de oportunidade) a diferenca ainda assim fica em aproximadamente
R$199 milhdes, significando um saldo positivo para o sistema no modelo proposto.

O calculo considera inicialmente a comparacao do ciclo e, consequentemente,
da quantidade de viagens que cada veiculo consegue fazer durante o més para
transportar produtos entre as fazendas e o terminal, conforme Quadro 4 a seguir.

Quadro 4: Ciclo oriundo do tempo medido nas etapas de transporte do modelo atual e do
modelo proposto.

Cargaorigem Transitoida  Descarga

Transito Ciclo Total

Viagens/més

(hr)

Modelo Proposto

(hr)
48

terminal (hr) retorno (hr)

36

(hr)
95

7,6

Modelo Anterior

48

29,33

36

119,33

6,0

Fonte: Elaborado pelos autores

Com os dados de viagens por més foi possivel calcular a quantidade de ativos
necessarios para atender a curva de volume. Para chegar ao niumero de carretas
necessarias levou-se em consideracdo que cada veiculo tem capacidade de
transportar 37 toneladas e que realiza o giro do ciclo conforme tempos medidos no
modelo atual e calculados para os modelos propostos (1 carreta realizando 6 viagens
com 37 toneladas cada transportard em um més 222 toneladas até o terminal). Os
resultados destes calculos foram resumidos no Quadro 5, onde destaca-se como
ponto mais critico o més de maior volume, que servira como base para os demais

calculos visto que o atendimento do volume previsto é uma premissa a ser atendida.
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Quadro 5: Quantidade de ativos para atender demanda da safra 2019 conforme cenarios de

Jan
Fev
Mar
Abr
Mai
Jun
Jul
Ago
Set
Out
Nov
Dez

Volume (t)
130.000
300.000
300.000
300.000
315.000
275.000
400.000
390.000
410.000
320.000
100.000

ciclos calculados

Modelo Atual Modelo Proposto
Viagem Curta Viagem Longa |Viagem Curta| Viagem Longa (1 motor) | Viagem Longa (2 motors)
0 0 0 0 0
162 485 31 386 264
373 1120 72 892 610
373 1120 72 892 610
373 1120 72 892 610
392 1176 76 936 640
342 1027 66 817 559
498 1493 9% 1189 813
485 1456 94 1159 793
510 1530 98 1218 834
398 1194 77 951 651
124 373 24 297 203

Fonte: Elaborado pelos autores

De posse destes dados partiu-se para a comparacdo da quantidade de ativos

necessarias em cada cenario e do investimento de aquisi¢cédo destes veiculos em cada

situacao, conforme demonstrado no Quadro 6, Quadro 7 e Quadro 8, que retratam

estes calculos.

modelos.

Quantidade de carretas

Modelo antigo

Modelo Proposto

2 041 Com 1 motorista | Com 2 Motoristas
' 1.317 932
Diferencas (quantidade veiculos)
Modelo antigo - Modelo proposto 1 724
Modelo antigo - Modelo proposto 2 1.109

Fonte: Elaborado pelos autores

Quadro 6: Quantidade de carretas para atender safra e a diferenca quantitativa entre os

Quadro 7: Valor de investimento em ativos rodoviarios e a diferenca quantitativa entre os

modelos.

Investimento necessario

Modelo antigo

Modelo Proposto

RS 918.267.642,64

1 motorista

2 Motoristas

RS 592.530.030,03

RS 419.388.138,14

Diferengas (RS investido)

Modelo antigo - Modelo proposto 1

R$ 325.737.612,61

Modelo antigo - Modelo proposto 2

RS 498.879.504,50

Fonte: Elaborado pelos autores
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Quadro 8: Diferenca de investimento necessario entre o modelo atual e o modelo proposto n°1.
Melhorias prospotas (modelo 1):

Saving RS 325.737.612,61

Custo de oportunidade | RS 126.675.738,24

Delta RS 199.061.874,37

Fonte: Elaborado pelos autores

Fazendo esta mesma comparacdo para o modelo proposto 2, com dois
motoristas por carreta no ciclo de viagem longo, considerando o custo total do
motorista adicional em todo o periodo de vida Gtil do caminh&o (periodo de retorno do
investimento) com seus respectivos encargos e com taxa mensal de correcdo dos
valores conforme inflacdo, o valor residual dos caminhdes (custo de oportunidade) e
a taxa de retorno do investimento, observa-se que o0 cenario com 2 motoristas por
ativo proporciona uma economia no sistema de R$366 milhdes, conforme

demonstrado no Quadro 9.

Quadro 9: Resumo dos dispéndios totais e sua diferenca.
Custo periodo total

Meses 96
Taxa 0,53%
Valor motor adic. | RS 809.144,67
Valor total RS 674.540.333,30

Valor residual RS 194.008.696,20
Total cendrio 2 RS 868.549.029,50

Diferenga R$ 366.658.253,06
Fonte: Elaborado pelos autores
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7. CONCLUSAO

Conclui-se que, através da analise dos processos e aprofundamento nos
pontos de ruptura nos fluxos existem oportunidades para maximizar o resultado com
os ativos, gerando uma condicdo estratégica de reducdo dos investimentos
necessarios e consequente maximizacado dos resultados operacionais e financeiros

do sistema logistico de gréos que abastece o terminal integrador de Palmeirante.

Desconsiderando o rendimento do valor economizado na reducdo do aporte
necessario (investimento em veiculos) ja fica claro um ganho potencial acima de
R$300 milhdes, conforme demonstrado no quadro 10 que dispde os valores resumido

de cada cenario avaliado neste trabalho.

Quadro 10: Resumo dos investimentos necessdrios para cada modelo estudado.
Modelo Atual | RS 918.267.642,64
Propostal | RS 719.205.768,27
Proposta2 | RS 613.396.834,33

Fonte: Elaborado pelos autores

Através dos estudos, considerando premissas extremamente realistas e
atualizadas ao nosso mercado, conseguiu-se comprovar que 0os ganhos totais de um
sistema mais produtivo totalizam 366 milhdes de reais através de uma melhor
utilizacao dos ativos alocados no sistema de integracdo de graos entre os produtores
e os terminais integradores rodoferroviarios. Esses ganhos ainda podem ser
analisados sob a 6tica de possibilidade de maximizacao de resultados operacionais e
financeiros através de um reinvestimento, aumentando ainda mais as condicdes de
margens melhores para os clientes e fornecedores de todo o sistema logistico em

tese.

Observa-se que um processo otimizado possibilita a maior integracdo entre
todos os operadores que atuam na rede logistica e possibilita uma melhor oferta de
servigos aos clientes da cadeia logistica, resultando em maior competitividade para o

mercado e o pais.

As andlises demonstraram claramente que a integragédo e o estudo do nosso
sistema de transporte através da Otica da estratégia do negocio e da busca por
produtividade possibilitam diversos ganhos para todo o sistema, principalmente com
oportunidades para buscar ainda mais ganhos e oportunidades de produtividade ao

avancar nos estudos para um desenho logistico mais abrangente, que, por exemplo,
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leve em consideracdo o fornecimento de insumos base para as operacdes nos
terminais e nos centros agricolas produtores (combustivel, pneus, maquinas,

sementes, fertilizantes entre outros).
Pontos para estudos futuros:

e Maior detalhamento sobre as atividades inerentes dos terminais de
carregamento (fazendas) do ciclo logistico;

e Consideracdo detalhada da legislacéo trabalhista e acordos coletivos
dos rodoviarios para avaliacdo dos impactos dentro do ciclo logistico no
cenario de “operacao ininterrupta”;

e Tratamento estatistico dos dados com consideracao da influéncia dos
periodos de pico de safra dentro de um cronograma anual;
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ANEXO A — CRONOGRAMA DETALHADO DO CICLO LOGISTICO
ORIGINAL
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Projeto IntegraRodo - Ciclo Integrado Original

Data: Dom 14/10/18

Resumo do projeto
Tarefa Inativa

fMarco |nativo

Resurno Manual I
Soments inicio C

Soments término ;|

|54 ]

lld  |Nome da Tarefa Duragdo Custo Ter, 01/lan Qua, 02/Jan Qui, 03/Jan Sex, 04/Jan Sab, 05/Jan
0O 6 |12 18 0 6 0 6 /12|18 | 0
1 | CICLO ORIGINAL 119,33 hrs RS 1.552,05
2 Carga (Na Fazenda) 6 hrs RS 78,04
3 Ordem de Carregamento 0,5 hrs RS 6,50
4 Retirada de Senha 0,5 hrs RS 6,50
5 Fila 2 hrs RS 26,01
6 Pesagem 0,25 hrs RS 3,25
7 Carregamento 0,75 hrs RS 9,75
8 Pesagem 0,25 hrs RS 3,25
9 Emissdo de Nota Fiscal 0,75 hrs R% 9,75
10 Emissdo do Conhecimento do Transp 0,75 hrs RS 9,75
11 Agendamento de Descarga 0,25 hrs RS 3,25
12 Transporte Fazenda-Terminal 48 hrs RS 624,31
13 Descarga (No Terminal) 29,33 hrs RS 381,48
14 Apresentacdo Entreposto + Fila 24.61 hrs RS 320,09
15 Transit Time até o terminal 3,47 hrs RS 45,13
16 Entrada de Mota Fiscal + TAG 0,15 hrs RS 1,95
17 Classificagdo 0,15 hrs RS 1,95
18 Pesagem 0,15 hrs RS 1,95
19 Descarga 0,5 hrs RS 6,50
20 Pesagem 0,15 hrs RS 1,95
21 Devolucdo TAG e saida 0,15 hrs RS 1,95
22 Transporte Terminal-Fazenda 36 hrs RS 468,23
Tarefa Resumo Inativo ! Tarefas externas
Dhvisdo FTTTTIRTTTTIRRTTIINY Tarafa Manual I parco externo
Marco Soments duracio Data limite
Projeto: IntegraRodo - 1 ciclo
Resumo Acimulo de Resumo Manual Andamento

Pragresso manual
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ANEXO B — CRONOGRAMA DETALHADO DO CICLO LOGISTICO
PROPOSTO
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I
Projeto IntegraRodo - Ciclo Integrado Proposto (Completa)
Id |Nome da Tarefa Duracdo Custo Ter, 01/lan | Qua, 02/lan Qui, 03/lan I
12 | 18 o | & 12 18 0 6 | 12 18 0 6 12
1 | CICLO PROPOSTO 54,25 hrs  $1.258,15 1
2 Carga (Na Fazenda) 4,75 hrs $159,75
3 Ordem de Carregamento 0,5 hrs 511,02
4 Retirada de Senha 0,5 hrs 511,02
5 Fila 2 hrs 544,07
6 Pesagem 0,25 hrs 55,51
7 Carregamento 0,75 hrs 516,53
8 Pesagem 0,25 hrs 55,51
9 Emissdo de Nota Fiscal 1hr 522,03
10 Emissdo do Conhecimento do Transp 1 hr 522,03
11 Agendamento de Descarga 1hr 522,03
12|  Transporte Fazenda-Terminal 24 hrs $528,82
13 Descarga (No Terminal) 7.5 hrs $172,97
14 Apresentacdo Entreposto + Fila 5.5 hrs 5121,19
15 Transit Time até o terminal 1hr 522,03
16 Entrada de Nota Fiscal + TAG 0,2 hrs 54,41
17 Classificagdo 0,2 hrs 54,41
18 Pesagem 0,15 hrs 53,31
19 Descarga 0,5 hrs 511,02 %
20 Pesagem 0,15 hrs 53,31 5
21 Devolugdo TAG e saida 0,15 hrs 53,31 Lh
22| Transporte Terminal-Fazenda 18 hrs $396,61 ——
Tarefa I Fesumo Inativo ! Tarefas extarnas
Divisdo v Tarefa Manual I Marco extemo @
) Farco * somente duragao Data limite +
Projeto: IntegraRodo
Data: Dom 14/10/18 Resumo I 1 Acomulo de Resumo Manual Andamento
Resumao do projeto I 1 Resumo Manual r Frogresso manual
Tarefa Inativa Somente inicio C
Marco Inativo Somente termino 1




157



— =DC

ANEXO C — CRONOGRAMA COMPARATIVO DOS CICLOS LOGISTICOS
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Mome Duragdo: atual Duracdo: anteriar Custa: atual Custe antenor Custo: dif. 31/Dez Ter, 01/1an s, 02,Jan Cui, 03/ 1an S, 4/ Jan Sab. D5/1an Darr, D6/1an
6 1218 o |6 12]18| o6 |12l1a]o e 128l ole |i2lelole 12]el 062
1 CICLO PROPOSTO 54,25 hrs 119,33 hrs RS 1.258,15 R$1.552,05 -R$29390 — — | |
¢ Carga [Na Fazenda) 4,75 hrs 6 hrs RS 159,75 Ré7804 RS8LM I B B |
j Ordem de Carregamento 0,5 hrs 0,5 hrs RS 11,02 RS6,50  Re451 ] ] |
4 Retirada de Senha 0,5 hrs 0,5 hrs RS 11,02 R56,50  R5451 ] | .
5 Fila 2 hrs 2 hrs RS 44,07 RS2601 RS1806 | | .
8 Pesagem 0,25 hrs 0,25 hrs RS 5,51 RS 3,25 RG226 | ] |
7 Carregamento 0,75 hrs 0,75 hrs RS 16,53 RS 9,75 R36,77, ] | |
B Pesagem 0,25 hrs 0,25 hrs RS 5,51 R$325  R$226 B B |
g Emissdo de Nota Fiscal 1 hr 0,75 hrs RS 22,03 R59,75 R51228
10 Emissdo do Conhecimento do Transporte 1 hr 0,75 hrs RS 22,03 R§9,75 R51228
11 Agendamento de Descarga 1hr 0,25 hrs R$22,03 RE3,25 RS 13,?31 : L ] ] |
12 Transporte Fazenda-Terminal 24 hrs 48 hrs RS 528,82 R$ 624,31 -R$954
13 Descarga (No Terminal) 7,5 hrs 29,33 hrs R$17297  R$3sLas Rs20851 000 T - |
14 Apresentagio Entreposto + Fila 5,5 hrs 24,61 hrs RS121,19 RS 32009 -RS19890 S e |
15 Transit Time até o terminal 1hr 3,47 hrs RS 22,03 RS4513 RS23100 ] | - |
16 Entrada de Nota Fiscal + TAG 0,2 hrs 0,15 hrs RS 4,41 RS195  RS246 | e |
j Classificacio 0,2 hr 0,15 hrs RS 4,41 R51,95  Rs246 ' ] v |
18 Pesagem 0,15 hrs 0,15 hrs RS 3,31 RS 1,95 RS 1,35 | ' ] ! |
19 Descarga 0,5 hrs 0,5 hrs RS 11,02 RSG50  RS451 ' ] ' |
20 Pesagem 0,15 hrs 0,15 hrs R5 3,31 R51,95 R135 ' ] | |
21 Devolugio TAG e saida 0,15 hrs 0,15 hrs RS 3,31 RS195 RS13 | | ' |
22 Transporte Terminal-Fazenda 18 hrs 36 hrs RS 396,61 R$ 468,23 -RS 71,61 | A S S
Tareta: anterior T Resumo: atual "1 Término do Espace Reservadc: antericr Marce Inativo: atual .
) ) Tarefa: atual — puracin do Espago Reservador anterior Tarming do Espaco Reservadao: atual Resumeo Inative: anterion P 1
Projeto: Projetod ) _ . . .
Data: Seq 15/10/18 harco: antericr » Duragao do Espago Reservado: atwal Tarefa Inativa: anterior Resuma Inativo: atual |
hdarco: atual & Inicio dio Espago Reservado: anterior Tarefa Inativa: atual e
Resumo: anterior bl INicio do Espago Reservado: atual hdarco Inativo: anterior <o

Fagina 1
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ANEXO D - DOCUMENTOS EMITIDOS PARA O TRANSPORTE DE
CARGAS
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DOCUMENTO DE TRANSPORTE Pg: 1 de 1
Movimentacdo de Produtos
Emissiia: Operagio: Compra FOB Ordem Elabarada por
Carregamento em: Empresafilial:
End. de coleta, Cartao Transp.: Vale Pedaglo.
Transportador.
Motorista: Fane:
Placa Velcula Placa(s) da Carrela(s).
Tipo de Frete. Grp.Remessa:
DETALHES DA CARGA
Itinerario: Tarita: Safidiantamento:
Tipo de Frete
Coletas ! Entregas por Municipio
Municipla UF Produte  Descrigie Paso  Um Cibcha
Totats da Munizipics: 1
Entregas: 0
Todal Muricpios: 1 ¥
Tatal Erragas: 0

DETALHES PARA CARREGAMENTO - EXPEDICAO
Data: "~ ! Entrada: @ Saida: M2 da Doca:
Dbservaghes
Nro, Pedido
Liabe de Trarspore Zarralo:
Colsla 1: CHPJ. Mgraes: Ersideregn; CEP:
Cldada:
Enfrega 1: CNPJ: Mome. Enderaga: CEP. Cidade:

Prosdulo DescriGio

Resumo de Pedidos / Clientes Utilizados no Documento de Transporte
REMESSA | CLIENTE

ORDEM DE CARGA

ATENGAO!!! CONFERIR 0OS DOCUMENTQOS DO M?TUHISTA COM OS DADOS DA

CONFERENCIA E EXPEDICAD

Conferente 1 Caonferante 2

Movimentadores Motorista

| 61]



Docusmntc Auxiliaz do
dw Transpozte Elpfréais
——————

TiK0 DO CT-E TIPC DE SEMVICO¢
CT-a Normal Normal e
TONADOR 00 SEWIC o )]
]

fa50 Consulta de dade no por 1 do Cf-9, ne site da Sefaz Autorizadora, ou em
CEOP - NATUREZA DA FREITAGAG a:w-//wv cte, fazenda.gov.br/portal

€152 - PRESTACAOC SERV THANSE,P/CONTRI

Protecole de Mh_
CRIGEN LA naﬁ DESTINOD DA

CEFI NUNICTRIOS
INSCALCAD Il'lAWo\h

= INSCRICAD ESTADUAL:

K. FALS: rose;
e

TOMADOR DO SERVIGO: BUNGE ALIMENTOS S.A. MUKICEPIO:

el
CHEICREL

PRIDUTO ERECCHINANTE CUTRAS
255505 « SCJA EN GRAQ -
PESO NRUTC (KG) | FPESO SASE CALC, (KU)| PESO AVERICO (NG| cuBNGE (M) ores. )
7
36.380,00 0,00 36,380,00 0,00 36.280,00 Enitente do CT-e
e
COMPOSIENTES DO VALOW DA LR SERVIQOD

NOME VALOW | MOME VALOR | NCME VALCE | wow VALGR | VALUN TOTAL DG nmr,u/

[TAR FRT MOTO.
Vi SEGURC
VALOR A RECERER

YITUAGAC TRIBUTARIA BASE OF CALCULO JAL. 1CHMS| VALON 1CNS N RED.DC CALT NS 5T

51 - 1CM8 DIFERILO 0,00 0,00 | 0,00 0,00 0,00
s DOCTAMENTOR ORI ———

Tr_ 0oL, | Supd /LR BMITENTE sEng N CUCUMENTO 17 DOZ.|CHEJ/CPF EMITENTE 2 | N* DOSUNENTO

W | | | E— Ee=———————]

e e A
WS DA (=1 T LA ENTREGA
FATHC Oh DEREA ot el £44 CONNECTMENTG O TRANSPCHTE ATENDE A LGTSIAGAD DE THANSKORTE POTOVIARIO £ VASOR
1-Sin 12/02/2011
TENTITIAGHS D0 CONFUNTO TRANAFORTADOR INFCRAGEES NEFERENTE AD VALE PESAGLO
1190 TLACA ar i

3 . ranseceoona onedr [
stwra consovere [T
reseonsavis cveo: [

MOTONR: 3% T mmﬂﬁ[xmmm To8 LACRES B TRANSITC

030 EXCLUSIVO DO EMISSCR £T-R

[

RAZAD JCCIAL/WME DO PROFRIETARIO
CNRY / CFY DO PRGFRIETARIO
ENDENECD

CloADE

rog

KNTRC
TIPG UE FRCERIETAMIG

[62]



