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RESUMO

Este trabalho tem o objetivo de apresentar novas alternativas para as empresas de
transportes de carga no Rio Grande do Sul operarem de forma mais otimizada, de forma a
reduzir os custos e 0s impactos ao meio ambiente. O desafio € quebrar os paradigmas da
gestdo dessas empresas, em sua maioria, ainda familiares, que sempre operaram em um
modelo competitivo visando seu resultado individual. O objetivo do trabalho é apresentar
as tendéncias colaborativas no mercado, os desafios cada vez maiores no segmento de
Transporte no Brasil e as alternativas que visam a otimizacdo tanto do ponto de vista
empresarial quanto da sustentabilidade. O Modelo Colaborativo para operacdo das
empresas de transporte no Rio Grande do Sul é uma alternativa viavel com melhoria
significativa nos resultados financeiros das empresas e trazendo impactos positivos na

operacéao dos seus clientes.

Palavras-chave: Transporte rodoviario de cargas, otimizacdo, modelo colaborativo,

sustentabilidade.
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ABSTRACT

This work aims to present new alternatives for cargo transport companies in Rio
Grande do Sul to operate in a more optimized way, reducing costs and impacts on the
environment. The challenge is to break the management paradigms of these companies,
most of which are still familiar, which have always operated in a competitive model aiming
at their individual results. The objective of the work is to present collaborative trends in the
market, the increasing challenges in the Transport segment in Brazil and alternatives that
aim to optimize both from a business and sustainability point of view. The Collaborative
Model for the operation of transport companies in Rio Grande do Sul is a viable alternative
with a significant improvement in the financial results of the companies and a positive impact

on the operation of their customers.

Keywords: Road freight transport, optimization, collaborative model, sustainability.
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1 RESUMO EXECUTIVO

Em um mundo cada vez mais dindmico, que exige a maxima eficiéncia em todos os
aspectos, associado a elevada competitividade, reinventar-se deixou de ser opcional para

tornar-se uma questao de sobrevivéncia.

Quando se fala em sobrevivéncia, muitas vezes foca-se nas empresas ou
organizagcfes. Porém foi possivel identificar que é imperativo que sejam enfrentados os
desafios atuais e do futuro, pensando em toda a industria do TRC (transporte rodoviario de

cargas).

Nesse contexto, apresentamos soluc¢des que buscam a sustentabilidade da industria
como um todo, focando em maneiras de tornar as empresas do segmento de transporte de
cargas nacionais, que atendem embarcadores no Estado do Rio Grande do Sul, mais

competitivas, eficientes e com operacdes mais otimizadas.

O reconhecimento e desenvolvimento de ferramentas a serem aplicadas em nosso
estudo, ajudaréo a enfrentar os desafios crescentes do negocio, fazendo a diferenca para

todos os stakeholders do TRC.

Foram utilizados estudos e exemplos reais, além de modelos ja em uso no transporte
aéreo, assim como no proprio transporte rodoviario em outros estados brasileiros e na

cadeia de logistica de outros paises.

As oportunidades identificadas, estdo relacionadas ao mercado de transporte B2B

(Business-to-Business) e B2C (Business-to-Consumer).

Atualmente, é possivel identificar um ambiente de competicédo ja agravado, apos a
crise instalada com a pandemia de Covid-19, que trouxe aumento em todos 0s custos,
principalmente, nos combustiveis e na mao de obra. Acrescenta-se que a industria precisa
se reinventar, otimizando seus processos através de tecnologia e racionalizando 0s meios
e 0S recursos — sob pena de ser considerada uma industria ultrapassada, prejudicial ao

meio ambiente e a mobilidade urbana.
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Com isso, o trabalho apresenta, através do modelo colaborativo de coletas e
distribuicdo de cargas no RS, um novo modelo de negdcio para que este mercado
desenvolva alternativas para rentabilizar o negécio. Além de oferecer um servico com mais
qualidade e de forma sustentavel, elevando o nivel de toda a cadeia logistica ligada ao TRC
do Estado do Rio Grande do Sul, aproximando-o dos principios do Pacto Global da ONU.

1.1 Problema de Pesquisa

A pesquisa se propfe a mapear as areas de atuacao do mercado de transporte de
cargas no Rio Grande do Sul e a propor uma solugdo colaborativa para empresas
competidoras, visando a otimizacdo de recursos, a melhoria da rentabilidade dos negécios

e a contribuir com a reducdo da emissao de CO2 no meio ambiente.

Essa proposta visa uma relacédo igualitaria, isto €, de beneficio matuo, para todos os
participantes. Contempla-se, também, a melhoria do processo operacional de coleta nos

embarcadores, manuseio e transporte das mercadorias nos terminais de carga.

1.2 Justificativa da escolha do problema a ser trabalhado e arelevancia do projeto

para a Organizagdo

Diante de um mercado em constante transformacao, se torna essencial a busca por
melhoria operacional, crescimento e rentabilidade. O trabalho prop6e uma alianca
colaborativa que promove, entre os participantes, a reducao dos custos, a otimizacdo dos
seus recursos (patriménio) e a reducdo da emissédo de CO2, de forma a contribuir com o
meio ambiente e a trazer a perspectiva de novos negocios.
1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo geral

Desenvolver um modelo colaborativo que promova a melhoria da eficiéncia

operacional de empresas de Transporte de cargas no Rio Grande do Sul.

| 14 |
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1.3.2 Objetivos especificos

e Mapear os principais gargalos ou lacunas no processo operacional de cargas
fracionadas das empresas de transporte de cargas;

e Analisar a pratica de sucesso em relacdo aos modelos colaborativos na area
logistica e distribuigéo;

e Propor um modelo colaborativo;

e Analisar a viabilidade de modelo;

e Propor um plano de implantagéo.
1.4 Breve apresentacéo dos capitulos do Projeto Aplicativo

O presente projeto aplicativo esta estruturado em seis capitulos. No primeiro, temos
0 resumo executivo, em que foi abordado o cenario existente, bem como os desafios, as
oportunidades, as necessidades e as perspectivas. Adicionalmente, foi abordado o

problema e a relevancia do projeto.

No segundo capitulo, foram demonstradas as bases conceituais para a conducéao de
uma quebra de paradigma da industria — trazendo exemplos praticos de outros paises,
areas de transporte e logistica em geral. Além disso, foram abordados aspectos de
integracdo, ociosidade entre congéneres, formacdo de parcerias operacionais, custos,
aspectos estratégicos e sustentabilidade.

Em relacdo ao terceiro capitulo, apresenta-se o detalhamento da metodologia de

pesquisa aplicada.

No capitulo seguinte, foi demonstrada a analise do setor, além de dados levantados
envolvendo trés empresas reais e atuantes no segmento de Transporte Rodoviario de
Cargas no Estado do Rio Grande do Sul. Efetuou-se, ainda, uma comparagdo com um
player do TRC, atuante de forma colaborativa no Estado de Goias, em que através de
estudo de caso e entrevistas, foi possivel colher fundamentais pontos de convergéncia
aplicaveis ao mercado gaucho. Ainda de forma complementar, avaliou-se a realidade do

modal aéreo que, desde os anos 70, aplica o0 modelo colaborativo e, desde os anos 50,

| 15
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utiliza modelos de Hubs. Com todos os dados, foi possivel demonstrar as melhores praticas

e pontos de atencdo para a implementacédo do modelo proposto.

No quinto capitulo, foi abordada a proposta de solucdo para os desafios existentes
e o enfrentamento de paradigmas relativos ao tema. Dessa forma, demonstrou-se, por
intermédio de um cronograma, associado a analise de viabilidades técnicas, operacionais,
estratégicas e financeiras, a importancia de se visualizar a poténcia da industria de TRC do
estado do Rio Grande do Sul e a necessidade dela demonstrar sua capacidade de inovar,
buscando estar a frente de outros estados da federacédo, sendo referéncia e modelo — a

fim da manutencao de sua elevada relevancia.
Por fim, no sexto capitulo, foram discutidas as consideracdes finais, os alertas, os

resultados e as recomendacdes do escopo deste projeto, demonstrando as oportunidades

de melhoria e de viabilidade do trabalho.
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2 BASES CONCEITUAIS

Durante esse capitulo apresentaremos um resumo de topicos relacionados ao nosso
trabalho de Otimizacdo de Cargas por meio de um modelo colaborativo de coleta e
distribuicdo de cargas. Sera apresentado, ainda, uma revisdo sobre Gestdo Estratégica,

referente a oportunidade de negdcio através de parcerias na area de transportes no RS.
2.1 Modelos colaborativos

Diante da realidade global de aumento de produtividade e, especialmente, dos
aspectos de sustentabilidade, existe um aumento natural da tendéncia de se aplicar acdes
em todas as areas. O transporte rodoviario vem se adaptando a essa realidade,

implementando gradualmente modelos colaborativos.

Tais modelos sdo a colaboracdo e a implementacéo de sinergia entre concorrentes
de uma mesma area de atuacdo e fornecedores em busca de aumento de eficiéncia,

melhorias nos processos logisticos e redugdo de custos.

N&o deixando a concorréncia de lado, se estabelecem acordos, semelhantes aos
vistos no transporte aéreo, racionalizando a utiliza¢@o de veiculos, coordenando horérios e

malhas.

Em um planeta que demandara cada vez mais o foco em ESG e sustentabilidade,
investidores buscaréo setores e empresas que atuam observando tais aspectos. Grandes
operadores no mundo, entre eles, Coca-Cola Company, Pepsi, Amazon, Mercado Livre,
Ambev e outros, vém desenvolvendo suas cadeias logisticas e aplicando modernas
estratégias para agregar qualidade e atengcédo a necessidade de reducéo da poluicdo e da
degradacdo ambiental, por meio da reducéo de viagens, de gastos com combustiveis, das

emissOes de gases e outros insumos.
Na Itélia, as empresas Carrefour, Nestlé Waters, Coca-Cola, Procter & Gamble (P &
G) e CHEP participam de um programa piloto para compartilhar transporte através da

cadeia de abastecimento. O programa de transporte colaborativo tem como objetivo buscar

| 17
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oportunidades para compartiihamento do transporte com os parceiros (fabricantes e
varejistas) da cadeia de abastecimento, que possuem fluxos de distribuicdo sinérgicos para
eliminar viagem de caminhdes vazios, reduzir as emissdes de carbono e 0s custos de
transporte (SANCHES et al., 2015, p. 8).

A colaboracéo gira em torno das coletas de paletes, entregas e viagens de retorno,
gue resultam em uma maior eficiéncia no transporte para todas as partes. O Carrefour
participa de trés programas, em que foram criados circuitos fechados. Os trés programas

pilotos envolvem o0s seguintes participantes:

e P & G, CHEP e Carrefour;
e Nestlé Waters e Carrefour;

e Coca-Cola e Carrefour.

A iniciativa do Carrefour com a P & G e a CHEP resultou em uma reducéo de 18%
em quildmetros vazios; no projeto com a Nestlé Waters, a redu¢cdo do mesmo indicador
chegou a 45%; e na Coca-Cola, resultou em uma reducgao de 25%. No total, o projeto piloto
inicial salvou 65 toneladas de emissfes de CO2 por ano, com o potencial de poupanca de

3.000 toneladas nos proximos 3 anos.

Empresas que possuem frota propria, normalmente, tém um custo elevado de
transporte, especialmente porgue os caminhdes voltam vazios das viagens. Com o

compartilhamento, é possivel reduzir significativamente esse problema.

O mesmo acontece com 0 uso do transporte de cargas fracionadas. A contratacédo
de uma transportadora especializada nesse tipo de processo reduz os gastos e traz mais

eficiéncia ao transporte de suas mercadorias.

A logistica compartilhada também pode ser interessante no que diz respeito a
flexibilidade. Em resumo, sempre que vocé precisar realizar uma entrega, podera contar
com o auxilio da transportadora, evitando a espera pelo preenchimento de todo o

compartimento do caminh&o.
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2.1.1 Compartilhamento de caminhdes

O transporte € uma das etapas logisticas mais caras, porém existem maneiras de
reduzir esses gastos, e uma delas é o compartilhamento de caminhdes.

Seja por meio do transporte fracionado de cargas ou da reparticdo de um caminhé&o
com outra empresa, é possivel reduzir significativamente 0s gastos com essa etapa
logistica.

No Brasil, inimeras empresas ja apostam no fracionamento de cargas. Além disso,
algumas redes de supermercados ja compartiham caminhdes de uma mesma
transportadora durante a distribuicdo de suas mercadorias.

2.1.2 Centros de logistica compartilhados

Baseado no conceito de economia colaborativa, os centros de logistica
compartilhados ja estdo sendo utilizados no pais. Para explicar essa tendéncia,
basta observar que mais de 12% do PIB brasileiro é consumido pela logistica.

Como as industrias e as fabricas estéo localizadas em areas mais afastadas, néo
h& como eliminar por completo esses gastos. Contudo, estratégias inteligentes séo
eficientes nesse aspecto. Manter varios centros de distribuicdo é sinbnimo de mais
investimentos em infraestrutura e méo de obra, e, nesse caso, o compartilhamento
parece ser uma solucao interessante.

O desafio, no entanto, € a mudanca de comportamento. Focados no objetivo de
reduzir as contas e aumentar sua eficiéncia logistica. Assim, as empresas precisam
olhar para o mercado e encontrar aliados e ndo apenas concorrentes.

2.1.3 Modelos colaborativos no transporte aéreo

Os modelos colaborativos existem ha alguns anos no transporte aéreo de

passageiros e cargas, entre eles: Interline, code-share, joint-venture e aliancas globais.

Interline — relacionamento entre transportadores aéreos, permitindo que uma
empresa venda passagens para trechos que ndo opera, ou seja, um Unico
tiquete aéreo para toda a viagem. Essa possibilidade traz conforto aos clientes
no despacho das malas, reducao de custo total do bilhete (comparado com a
compra trecho a trecho) e aumento do faturamento para as empresas aéereas
envolvidas, estimulando o mercado, através da ampliacdo de suas areas de
abrangéncia.

Code-share — acordo entre empresas aéreas onde os assentos do voo séo
compartilhados como se fossem cotas, sendo cada empresa responsavel pela
venda direta dos assentos sob sua responsabilidade. Exemplo: Acordo entre

Azul Linhas Aéreas e Latam, desenvolvido durante a pandemia de Covid-19, em
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gue ambas dividiram assentos em seus voos para poderem operar rotas que n&o
seriam viaveis, caso operassem de forma independente.!

e Joint-venture — geralmente sao investimentos de duas ou mais empresas de
continentes diferentes que se associam formando uma profunda parceria que
racionaliza horérios, rotas, custos, taxas de navegacao e aeroportuarias, entre
outras para trechos especificos. Exemplo: Parceria entre Delta Airlines e Virgin
Atlantic com Air France-KLM, onde operavam em fevereiro/2020, 341 voos
transatlanticos diarios entre os Estados Unidos e Europa. Segundo dados da
IATA — International Air Transport Association, em 2016, aproximadamente 78%
dos assentos/km disponiveis no Atlantico Norte foram voados em uma Joint-
venture.? Sendo estimado que em 2034, havera um mercado global de viagens
cobrindo 7 bilhdes de pessoas de tal modo que nenhuma empresa aérea sera

capaz de voar para todos os lugares do planeta.®

Figura 1 - As trés principais joint-ventures transatlanticas

wam (BRRRS [ =\

United
British Airways Swiss KLM
Ner Ears Finnair Lufthansa Air France
Iberia Brussels Airlines Alitalia
American Airlines Austrian Airlines Delta
Air Canada
Creation (validation from 2010 2013 2015

the European Comission)

Fonte: Sia Partners (2018)

1 Disponivel em: https://s3.amazonaws.com/mz-filemanager/ed78542a-4e01-429a-8926-
03d69ccfa307/4df407c8-3236-4c66-a96¢-096e8928bf81_azul%20latam%20codeshare%20final_pt.pdf.
Acesso em: 11/06/2022

2 Disponivel em: https://airlines.iata.org/analysis/joint-ventures-help-airlines-deliver-choice-to-consumers.
Acesso em: 11/06/2022

3 Disponivel em: https://www.sia-partners.com/en/news-and-publications/from-our-experts/partnerships-
between-airlines-strategy-win-asian-
market#:~:text=These%20are%20commercial%20arrangements%20in,thus%20a%?20greater%20network%2
Ocoverage. Acesso em: 11/06/2022
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* Aliangas globais — amplos acordos entre varias empresas de paises diferentes,
objetivando aumentar a conectividade entre malhas, integracdo de programas de
milhagens, aumento de beneficios aos clientes com o reconhecimento de frequent
flyers de empresas parceiras, acesso as salas vips, reducdo de custos, ampliacdo

da base de clientes e aumento da criagéo de acordos de interline e code-share entre

membros.*
Figura 2 - As principais aliangas estratégicas
v e
i3 ‘)
STAR ALLIANCE
Creation 1997 1999 2000
Members 28 13 20
Revenue (in billion USD) 164 123 148
Covered countries 191 158 177
Destinations 1300 1012 1074
Daily flights 18 400 12738 17 343
Fleet 4700 3447 4467
Yearly passengers (in million) 725 527.9 730
Lounges 1000+ 650+ 600+

Table 1: The major strategic alliances [2]

Fonte: Sia Partners (2018)

Em 2021 a IATA, lancou o EPIC - Enhanced Partner Identification and Connectivity®,
projeto de colaboracdo voltado especificamente para o setor de cargas aéreas.
Simplificando o complexo processo digital de conexdes da cadeia de valores de cargas
aéreas, incluindo aumento da eficiéncia na troca de informacdes criticas entre 0s
operadores. O programa acelera os ganhos de eficiéncia para a carga aérea — tal aumento
de eficiéncia € muito importante, pois a pandemia de Covid-19 levou a um exponencial

4 Disponivel em: https://www.iata.org/en/pressroom/pr/2021-03-24-01/. Acesso em: 11/06/22
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crescimento do e-commerce e da demanda dos expedidores, que somente uma cadeia de

suprimentos digital podera oferecer.
2.1.4 Terceirizagao e transporte colaborativo

Segundo CARVALHO (2010), a terceirizacéo é entendida como o compartilhamento
de responsabilidades em relacéo as habilidades consideradas secundarias da empresa. A
terceirizacao permite a geréncia concentrar-se no seu negdécio central do empreendimento
(core business), de forma a evitar dispersdes e, adicionado a isso, estimular os recursos
organizacionais e financeiros a alcancar um desempenho bastante superior ao permitido

pelas estratégias tradicionais.

As atividades logisticas béasicas sdo as que apresentam o maior indice de
terceirizacao no pais e requerem um maior esforco operacional — esse Ultimo pode ser o
motivo pelo qual elas sejam as mais delegadas a terceiros. Tais atividades séo o transporte

(distribuicéo, transferéncia e suprimento) e o desembaraco aduaneiro.

E importante ressaltar que, com relacdo ao mercado brasileiro, como muitos PSLs
atuantes surgiram como transportadores, € natural, portanto, que a atividade de transporte
esteja entre as mais terceirizadas, além do fato do transporte brasileiro ter um enorme

contingente de caminhoneiros autbnomos em exercicio.

A terceirizacdo € um recurso que possibilita superar muitos desafios da gestdo de
frotas, além de beneficiar a operacdo e administracdo da prépria empresa. Por isso, vem
ganhando for¢ca no mercado e em breve podera se tornar uma das principais solucfes de
gestédo de veiculos corporativos no Brasil. A terceirizagdo nas entregas € muito utilizada em
grande parte da Europa e em outros paises desenvolvidos, como nos EUA, locais onde
esse mercado ja se consolidou. Vale destacar que em outros paises este formato ja existe

desde a década de 70.
Contudo, € preciso um bom planejamento para que a migracao da frota propria para
a terceirizada ocorra de forma coordenada e organizada, sem prejudicar a operacédo da

empresa.

| 22|



— =DC

Além disso, a busca por maior produtividade, refere-se a maximizacao da utilizacao
dos veiculos, seja reduzindo seus trechos vazios ou até mesmo as horas paradas e, muitas
vezes, ambas as situacOes. Para sanar este agravante que assombra o transportador,
surge a pratica do Transporte Colaborativo (CTM - Collaborative Transportation
Management), conceito que comecou a ser mais difundido a partir do ano 2000 nos Estados
Unidos, através da abordagem do Collaborative Planning, Forecasting and Replenishment

(CPFR), e vem sendo cada vez mais adotada pelas empresas embarcadoras.

Os beneficios potenciais abrangem ndo s6 a reducado de custos, como, também, as
melhorias no nivel de servico. Com aumentos de utilizacdo da frota em até 33%, 0s
transportadores sédo capazes de reduzir as tarifas para seus clientes, que ainda se
beneficiam com aumentos de pontualidade de entrega e reducéo dos lead-times.

2.2 Otimizacao de recursos e formacdao de parcerias operacionais

A formagédo de parcerias operacionais foi uma das alternativas encontradas para
que as empresas se reestruturassem, a fim de conduzir de forma mais eficiente suas
operacgdes logisticas. Atualmente, pode-se afirmar que diversas industrias optaram
por terceirizar suas atividades, entregando aos Prestadores de Servigos Logisticos
(PSLs) desde as atividades operacionais até as mais estratégicas e de gestao
(BARROS, 2009).

Com o mercado nacional aquecido nos anos de 2006 e 2007, a receita média por
PSL aumentou consideravelmente, elevando de R$ 32 milhdes em 2000 para R$
203 milhdes em 2007 (BARROS, 2009). Nesse periodo obteve-se, portanto, um
crescimento anual de quase 30% da receita média por PSL, tal indicador pode ser
justificado tanto por algumas fuses e aquisicbes, como pelo préprio crescimento
da economia no periodo, que fez o volume dos servigos terceirizados aumentarem
naturalmente.

2.2.1 Parcerias

As empresas, em busca de vantagens competitivas, podem estabelecer relagbes de
parcerias ou aliangas estratégicas com outras empresas. As parcerias sao motivadas pelo
ambiente competitivo no qual as organizagcbfes operam atualmente, como forma de
estabelecer relagcdes mais estreitas com fornecedores-chave, clientes e prestadores de
servigos terceirizados, com o0s objetivos de sobreviver e crescer. Elas devem possibilitar

beneficios matuos aos parceiros.
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Segundo Alvarez (1996), o relacionamento na terceirizagéo de servi¢os pode ser do
tipo parceria, definida por ele como: Um envolvimento e uma interagdo maior entre
contratantes e contratadas, que supera os limites da simples formalizacdo do
contrato, sendo a relacao norteada pela convergéncia de interesses, onde as partes
se comportam como sdcios do mesmo empreendimento.

O processo de evolucdo da logistica, segundo NOVAES (2001), pode ser dividido
em 4 fases distintas, a saber:

2.2.1.1 Primeira Fase: Atuacdo Segmentada

A primeira fase, iniciada apés a Segunda Guerra Mundial, era caracterizada por
subsistemas otimizados separadamente, com estoques servindo de pulmé&o. Nesta
fase, predominava a fabricacdo de produtos padronizados para atender as
demandas existentes no mercado consumidor, e ndo existiam os sofisticados
sistemas de comunicac¢éo e de informética.

O nivel de estoque era revisto periodicamente, sendo considerado o elemento-
chave no balanceamento da cadeia de suprimento, pois existiam estoques em todas
as etapas da cadeia produtiva, funcionando como pulmao para balancear os fluxos
na cadeia de suprimento. Como se trabalhava com altos niveis de estoque, inclusive
nos distribuidores, os fabricantes se preocupavam em formar lotes econémicos para
transporte de seus produtos, centrando suas atencdes nas possiveis economias
que pudessem ser obtidas no transporte.

O LEC (Lote Econbmico de Compra) era utilizado para o controle dos estoques. Ja
havia uma preocupacdo com os custos logisticos, mas cada empresa tentava
reduzir ao maximo seus custos, mesmo que em detrimento dos outros elementos
da cadeia de suprimento.

2.2.1.2 Segunda Fase: Integracéo rigida

Essa segunda fase da logistica, caracterizada por uma integracdo ainda muito
rigida, com otimizacao dois a dois, ndo permitia a correcdo dindmica, em tempo real,
do planejamento ao longo do tempo, e é comparada pelo autor a um duto rigido de
PVC.

2.2.1.3 Terceira Fase: Integracao Flexivel

A terceira fase, iniciada no fim da década de 80, mas que ainda pode ser observada
nos dias de hoje em muitas empresas, € caracterizada pela integracéo dinamica e
flexivel entre os componentes da cadeia de suprimento, e € comparada a uma
mangueira flexivel, pois é adaptavel as condi¢cdes externas. Essa fase foi marcada
pelo inicio de troca de informacdes entre dois elementos da cadeia de suprimento,
por via eletrdnica, através do EDI (Eletronic Data Interchange - Intercambio
Eletrénico de Dados), possibilitando uma integracdo dinamica e agilizando a cadeia
de suprimento, permitindo ajustes frequentes, embora essa integracdo de atividades
logisticas ainda ocorra somente dentro da empresa ou nas inter-relages entre
empresa-fornecedores ou empresa-clientes.

| 24 |



— =DC

2.2.1.4 Quarta Fase: Integracdo Estratégica

A Ultima fase proposta pelo autor: a integracéo estratégica, na qual a logistica passa
a ser tratada pelas empresas de forma estratégica, para aumentar a competitividade
e gerar novos negdcios. Nesta fase, os elementos da supply chain passam a
trabalhar mais proximos, formando parcerias e trocando informacdes estratégicas,
antes consideradas confidenciais, mas que servem nesse novo ambiente para
buscar solu¢fes inovadoras. Essa mudanca deve-se a globalizacdo e a competicao
cada vez mais acirrada entre as empresas.

Novos conceitos surgem, tais como: postponement (postergacdo), agiles
enterprises (empresas virtuais), logistica verde e logistica reversa entre outros. A
principal distincdo desta fase com as anteriores € o surgimento de uma nova
concepcao no tratamento dos problemas logisticos — o Supply Chain Management
— no qual ocorre a integracdo de todos os elos ou elementos da cadeia de
suprimento.

2.3 Custos no transporte

A complexidade da operacéo de transporte vem aumentando, fazendo com que a
estrutura das empresas tenha que crescer para manter e melhorar o nivel de servico
prestado. De acordo com Novaes (2009), a medida que diversificam os servicos oferecidos,

a determinacao dos custos também se torna mais complicada.

A composicdo dos custos nas empresas de transporte rodoviario de cargas se
constitui de uma tarefa desafiadora para os gestores do negocio (BALLOU, 2009), isto
porque, além dos tradicionais fatores de calculo, como volume transportado, distancia
percorrida, tipo de carga (fracionada ou lotacéo), entram nesta conta todos os demais
fatores que influenciam significativamente o resultado e podem gerar a grande diferenca de

lucratividade do negécio.

De acordo com LIMA (2001 apud PAIXAO 2001), exemplos de fatores de alteracéo
como grau de risco da carga, facilidade de manuseio do produto, valor agregado,
especificidade de veiculo, entre outros, alteram os processos e atividades relacionadas ao
servico e implicam na geracao de custos, que muitas vezes sdo ignorados no momento da

formacéo do preco de frete.

A descricéo clara do fluxo operacional do servico de transporte, que considere as

diversas etapas do processo e suas atividades, permite ao administrador avaliar e controlar
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a produtividade, as melhorias necessérias ao processo e a consequente apuracao dos

respectivos custos.

No sistema de transporte de cargas, a sequéncia légica das tarefas a realizar em
cada uma das etapas do processo € apresentada na tabela a seguir, na sua forma mais
sucinta e considerando o servico de transporte de carga comum, sem nenhuma
especificacdo e sem considerar todas as atividades administrativas presentes em todas as

etapas do processo.

Tabela 1 - Descri¢éo do Fluxo Operacional

FASES DO PROCESSO ATIVIDADES OPERACIONAIS

e Solicitacdo de coleta pelo embarcador.

e Verificacao de disponibilidade de veiculos de coleta.

Coleta de Mercadorias e Coleta de carga junto ao embarcador.

e Transporte da mercadoria até o armazém da transportadora
ou diretamente ao destinatario.

e Recepcdo, descarga e conferéncia das mercadorias
coletadas ou recebidas de outras filiais.

e Triagem, marcacéo e classificacdo das mercadorias
recebidas por “praga” de destino.

e Transporte interno dos “boxes” até a plataforma de
embarque.

e Carregamento dos veiculos por destino.

e Conferéncia e arrumacéo de carga nos veiculos.

Terminal de Carga (Armazém)

e Programacéo de veiculos disponiveis para viagem.

e Transporte de carga da origem ao destino.

e Descarga das mercadorias no terminal de destino ou
diretamente no destinatério.

Transferéncia (Expedicéo de Cargas)

Programacéo de entrega por nota fiscal.

Andlise de disponibilidade de frota de entrega.
Carregamento das cargas a serem entregues.
Arrumacdo das cargas nos veiculos.

Transporte das mercadorias até seus destinatarios.
Descarga das mercadorias nos destinatarios.
Registros de controle de entrega e processamento da
documentacao fiscal.

Entrega da Mercadoria

Fonte: BALDISSARELLI (2001)

Através do quadro anterior é possivel perceber a distribuicdo das diferentes
atividades entre os processos realizados no servi¢o de transporte na sua constituicdo mais

simples. Ocorre que a realidade de mercado apresenta um perfil muito diversificado na
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demanda deste servico, com ampliacdo da frequéncia de entregas, mudanca nas
caracteristicas de pedidos, produtos personalizados, regras de recebimentos especiais,
gue exigem do transportador um processo logistico eficaz, com gerenciamento pleno e com

controle de custos efetivos.
2.3.1 Ociosidade dos ativos rodoviarios

De acordo com Ballou (2006), o percentual de custos de transportes em relagéo dos
custos logisticos totais pode variar de 30% a 60%. Dessa maneira um bom planejamento
para o transporte de cargas € de grande importancia para o bom desempenho logistico e
financeiro das empresas. Para Maia (2011), o dimensionamento da frota deve seguir uma
metodologia a partir de uma sequéncia de passos, onde deve ser ressaltada a importancia
da fase de levantamento de dados que deve ser realizada com precisao, a fim de obter a

precisao das informacfes que servirdo para o planejamento e otimizacéao logistico.

Existem diferentes andlises que apontam a elevada ociosidade nos ativos logisticos
rodoviarios no Brasil, como o estudo realizado em 2012 pela Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT), indicando que 80% dos caminhoneiros autbnomos, no Brasil, atuam
cotidianamente com nenhuma carga (IDGNOW, 2015), ou seja, literalmente vazios; ou
como aponta a noticia da Folha do Estado de S&o Paulo, em que 43% dos caminhdes
trafegam vazios na regiéo metropolitana de S&o Paulo (FOLHA DE SAO PAULO, 2008). O
namero estd muito proximo dos 40% das estimativas da CargoX, startup brasileira,
informalmente conhecida como a “Uber dos caminhoneiros” (CANAL TECH, 2016). Todos
esses indicadores e vivéncias sao claras evidéncias que ha oportunidade para otimizar o

transporte de carga no Brasil.

2.3.2 Relacgéo entre ociosidade e custo

Partindo do conceito de ociosidade, "ocioso" € um adjetivo/substantivo que significa
algo ou alguém que esta em estado de 6cio, ou seja, sem nada para fazer ou realizar.
Considerando que economicamente todos o0s ativos geram custos, € de extrema
importancia que estejam produzindo em grau maximo para que possam gerar receita a fim

de sustentar seus custos.
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Os custos sao divididos em duas naturezas principais, os fixos e os variaveis. No
contexto dos ativos 0ciosos, 0 custo variavel oferece menor impacto, pois somente existira
guando o ativo estiver efetivamente produzindo. Por outro lado, o custo fixo é aplicado em
tempo integral e por este motivo merece maior atengdo. Tomando o transporte rodoviario
como exemplo, um caminhdo possui 0 mesmo custo fixo se estiver rodando vazio, com
50% ou 100% de sua capacidade de carga tomada. O custo do motorista, licenciamento,
seguro, depreciacdo, desgaste de pneus, pedagios e até mesmo de combustivel sao
praticamente idénticos. Dessa forma € crucial que as empresas busquem otimizar ao

maximo o carregamento do veiculo para que o custo seja diluido de maneira uniforme.

O segmento do transporte opera com baixo grau de programacéao operacional prévia
nos carregamentos, pois a oscilagdo na industria interfere diretamente no uso pleno dos
ativos disponibilizados. Para atender o mercado de forma competitiva, € necessario que 0s
transportadores se mantenham disponiveis para toda sua area de atuacdo, ou seja,
independente do volume de carga para determinada regiéo, no dia previamente estipulado,
a carga deve ser expedida. Porém, muitas vezes, devido a sazonalidade do mercado, para
determinada rota o volume de carga disponibilizado pelos clientes no periodo € baixo. Ou
seja, nessa ocasido o veiculo sera expedido com baixo nivel de ocupacao, tornando a
operagdo onerosa, pois 0S custos fixos serdo 0os mesmos se estiver com total
preenchimento de sua capacidade de carga (BALLOU, 1993). Torna-se necessdria a busca
pelo aumento na otimiza¢cdo dos ativos — operando, assim, de maneira eficiente e

sustentavel.
2.4 Sustentabilidade no transporte

Segundo ITDP (2019), 20% das emissdes de gases poluentes no Brasil estao
relacionadas a producéo de energia e 48% das emissdes estdo relacionadas ao setor de
transportes.

O conceito de sustentabilidade ecoldgica diz respeito a preservacdo da natureza e
de seus recursos naturais. As atividades de preservacédo podem se dar de muitas formas,

desde o investimento em reflorestamento de areas devastadas até a implementacéo de
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algumas simples mudancas no cotidiano, como a abolicdo de copos descartaveis no
ambiente de trabalho. Outra forma, é através da coleta, reciclagem e reaproveitamento de

materiais utilizados no setor de logistica, como pneus.

Dentro do escopo logistico, a sustentabilidade estd conectada a melhor utilizagao
dos recursos de uma empresa para 0 seu crescimento. Existem muitas formas de tornar os
processos logisticos mais sustentaveis promovendo reducdo dos custos e consciéncia
ambiental. Dentre os exemplos, pode-se citar a priorizacdo na utilizacdo de veiculos com
menos consumo de combustivel e elétricos, otimizacdo de rotas de entrega para ter menos
veiculos rodando, incentivo do uso de embalagens reciclaveis, conscientizacdo do descarte
correto dos residuos pela logistica reversa, priorizacdo do uso de combustiveis menos

poluentes como GNV, Etanol e Biodiesel etc.

Com a urbanizacao, o crescimento populacional, o desenvolvimento cada vez maior
das grandes cidades por todo o mundo e, por consequéncia, a expansdo da
circulacdo de veiculos e bens nas vias urbanas, o transporte de cargas se tornou
um suporte vital para atender as necessidades da populacdo e promover o
desenvolvimento social e econbmico dos paises, sendo um fator de grande
importancia no Produto Interno Bruto (PIB) das nacdes e que levou, também, a um
grande aumento na demanda de energia. Todavia, tal crescimento ndo foi
acompanhado de um desenvolvimento ambientalmente sustentavel e as emissdes
de poluentes e gases do efeito estufa (GEE) atingiram valores alarmantes, o que
levou a preocupacédo global sobre suas consequéncias para o planeta, sendo as
principais delas as mudancas climéticas verificadas e a maior ocorréncia de eventos
extremos, como furacdes, tempestades e desertificagdo em decorréncia do
aguecimento global. Um dos motivos que levou a esta situagéo é a predominéncia
do modal rodoviario de frete, com 67% de todo o volume no Brasil (VAZ et al., 2015).
LIIMATAINEN et al. (2019) comentaram que mundialmente, as emissdes de didxido
de carbono (CO2) dos transportes chegam a 9 trilhdes de toneladas anuais e o
transporte de carga é responsavel por pouco menos da metade das emissbes do
setor, mas ha uma tendéncia de crescimento das emissfes entre 56% e 70%,
devido ao grande crescimento esperado na demanda, o que compromete 0s
avancos obtidos na eficiéncia energética. O CO2 é responsavel por quase 83% das
emissodes de GEE do transporte rodoviario no mundo (ZHAO et al., 2019). Segundo
NICOLAIDES et al. (2018), o setor de transporte rodoviario de cargas é mais dificil
de descarbonizar do que o transporte pessoal e este € outro motivo pelo qual a
maioria das estratégias de descarbonizacdo prevé que a proporcao do total de
emissdes de gases do efeito estufa devido ao frete rodoviario aumentara
significativamente no futuro. Conclui-se, entdo, que um progresso substancial em
direcdo a um transporte mais sustentavel requer uma contribuicdo significativa do
setor de transporte rodoviério de cargas.
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3 METODOLOGIA DE PESQUISA

A metodologia da pesquisa, segundo Castro (2002), € o espaco no qual se devem
tracar 0s meios necessarios a observacao da realidade de modo sistematico e disciplinado,
no sentido de observar os fatos, analisar as relagdes entre eles e, finalmente, responder ao
problema da pesquisa que representa para o pesquisador uma lacuna no conhecimento.
CASTRO (2002) e GIL (1999).

A escolha da metodologia de pesquisa foi 0 modelo qualitativo aplicado. Nele,
precisou-se, como base, da coleta de dados através de pesquisa documental, bibliogréfica,
e visitas técnicas, sendo registrado e documentado por intermédio de uma entrevista feita
com a empresa LogG5 para buscar um entendimento da viabilidade do projeto. O modelo
de pesquisa de Estudo de Caso é caracterizado por ser um estudo de um ou de poucos
objetos, de maneira a permitir o seu conhecimento mais detalhado. A vista disso, foi
realizada entrevista com uma empresa de transporte rodoviario que utiliza o modelo
colaborativo no transporte, através de parcerias operacionais e comerciais no estado de
Goias. Esse estudo de caso permitiu, entdo, o conhecimento sobre as préaticas de mercado,

servindo como referencial para o aprofundamento do estudo.

| 30|



—
— =DC
4 LEVANTAMENTO E ANALISE DE INFORMACAO

Neste estudo de caso foram utilizadas informacfes pertinentes ao segmento do
transporte de cargas com énfase no modal rodoviario, devido ao objetivo principal de
analisar o transporte rodoviario de cargas fracionadas. Os dados e as informacdes aqui
utilizados sdo fruto de pesquisa bibliografica especializada, documentos e estudos
publicados na internet, dados oriundos das empresas — em que 0s integrantes do grupo
desenvolvem suas atividades profissionais — e de uma entrevista com a empresa LogG5,

com um case de sucesso, além de um benchmarking com a empresa Azul Linhas Aéreas.
4.1 Anélise do Setor

O Rio Grande do Sul é dividido em 497 municipios, tem 11,3 milhdes de habitantes,
com uma area territorial de 281.707.149 kmz2, conforme dados do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), o que corresponde a 6% da populacao nacional. O volume

populacional fica atras, apenas, de Sdo Paulo, Minas Gerais, Rio de Janeiro e Bahia.

O Rio Grande do Sul ja representa mais de 17% do PIB brasileiro, conforme
levantamento da Confederacdo Nacional da Industria (CNI) e das Federacbes das
IndUstrias do Rio Grande do Sul, do Parana e Santa Catarina (FIERGS, FIEP e FIESC)

Figura 3 - Produto interno bruto

PRODUTO INTERNO BRUTO
VALORES DE 2020

Em RS bilhces 7.448 473
Em USS bilhdes 1.445 92

Em RS per capita 34.914 42.014

Fonte: Panorama RS (2020)
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Figura 4 - Matriz modal do RS em 2014
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Figura 5 - Queda de 49% nas vendas de caminhdes entre 2011 e 2020

Fonte: Atlas Socioecondmico Rio Grande do Sul (2014)
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Figura 6 - Frota total de veiculos por regido — Brasil — 2010/2020
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4.2 A Realidade atual da Empresa

Além de todo o conjunto de referenciais bibliograficos utilizados como base para o
estudo em questéao, neste trabalho buscamos contextualizar a realidade de 3 empresas que
atuam diretamente no transporte rodoviario de cargas fracionadas no RS, com o objetivo
de obter os dados reais sobre as praticas de negdcio, as estruturas organizacionais, 0s
custos operacionais, as areas de atuacdo, as condicbes logisticas em que atuam e,
especialmente, as condi¢cdes de ociosidade de seus ativos, como forma de demonstrar a
viabilidade dos modelos colaborativos de transporte. As empresas atuam no mercado de
transporte ha mais de 20 anos, sdo referéncia no segmento e mantém estruturas

consolidadas no RS.

A empresa “T” atua no mercado de transporte rodofluvial de cargas para a regiao
Norte e Centro-Oeste do Brasil, com estrutura propria de filiais em 18 estados da federacéo,
mantendo uma frota de mais de 2.000 veiculos proprios, dentre eles, caminhdes tratores,
semirreboques e caminhdes de pequeno porte, além de mais de 100 embarcacgdes para 0s

trechos fluviais.

No RS mantém filial prépria na cidade de Bento Goncgalves e opera nos servigos de
coleta e distribuicdo de mercadorias com uma frota de 16 veiculos préprios e agregados, e
uma rede de empresas parceiras localizadas em diversas regides do Estado.

Suas operacdes de coleta e distribuicdo se concentram nas regides da Serra
Gaucha, Regido Metropolitana de Porto Alegre, Vale do Taquari e Vale do Paranhana, que
correspondem a 80% do volume de cargas transportadas pela unidade do RS, onde
mantém fluxo diario de envio de veiculos para atendimento de coletas e entregas. Demais
regides do Estado sdo atendidas por transportadoras parceiras e, hos casos em que ha a
exigéncia de veiculo préprio ou que as condi¢cfes negociadas ndo permitem a terceirizacao
(prazo de entrega, horarios excepcionais de recebimento, regras de unitizacao etc.), essas

séo atendidas com veiculos dedicados, com elevados custos operacionais.

Atualmente, a empresa realiza mensalmente 15.000 coletas e entregas no Estado,

distribuidos em mais de 500 clientes. Uma das condi¢Ges para garantir o nivel de servico
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oferecido é cumprir o prazo de entrega acordado e o fluxo de informa¢des em tempo real.
Paraisso, independentemente da quantidade de carga a ser transportada para determinada
localidade, a frequéncia de saidas precisa ser mantida. Nao incomum ocorrem casos em
que a rota estad com baixo fluxo de cargas, mas precisa ser realizada para cumprir o prazo

de entrega contratado, logo, gerando elevados custos logisticos para a empresa.

Para as principais rotas de operacdo no Estado, a empresa mantém gestdo de
ociosidade da frota, através de um indicador de performance denominado “indice de
Ocupacao de Veiculos de coleta e entrega”. No demonstrativo abaixo, disponibilizado pela
empresa, é possivel identificar o resultado desse indicador no periodo trimestral para cada
uma das 3 principais regides de atuacdo, tornando evidente o problema enfrentado pela

organizacdo quanto a ociosidade de seus ativos.

Tabela 2 - indice de Ocupagéo dos veiculos, empresa T

Frequéncia de Distancia da indice de
Rota que Base Ocupacéao do
saidas . .

Operacional veiculo
Vale do Taquari Diéria 150 km 39,03%
Regido
Metropolitana de Diaria 130 km 53,45%
Porto Alegre
Serra Galcha Diéria 50 km 51,53%

Fonte: Elaborada pelos autores

Serd utilizada uma das rotas apresentadas na tabela acima para exemplificar o
impacto da relacéo entre a ociosidade dos ativos x custos operacionais. Imagine que um
determinado veiculo que realize a rota “Vale do Taquari” percorra no dia, aproximadamente,
350 km (considerando ida e volta e alguns acessos internos nas cidades visitadas) —
considere que a capacidade do veiculo seja para transportar 10 toneladas de mercadoria e
gue isso gere uma receita de R$10.000,00. Pondere, também, que o custo de combustivel
seja de R$770,00 (consumo médio de 3 km/l ao preco de R$6,60/1). Agora utilizando o
indice de ocupacgdo apresentado pela empresa: considerando o indice de 39,03% de
ocupacédo do veiculo dessa rota, pode-se perceber que onde antes o impacto do custo do
combustivel era de apenas 7,7%, passou a representar um indice de 19,74% sobre a

receita dos servigos.
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Tabela 3 - Ociosidade dos ativos x custos operacionais
Preco Custo 1
- Consumo : Receita 1 L participacao
g::(ijlgggdé% pergor?rido ELD 6l ngaccall(rjgage EC(E pEls m“et%odpoor crgrendblasct(i)vn;I €E 220D @Y
veiculo transporte p . combustivel
combustivel | por viagem -
s/ areceita
100% da
capacidade 350 km 3 km/l 10 toneladas | R$10.000,00 R$6,60 /I R$770,00 7,7%
do veiculo
39,03% da 39
capacidade 350 km 3 km/l Y R$3.900,00 R$6,60 /I R$770,00 19,74%
p toneladas
do veiculo

Fonte: Elaborada pelos autores

E notorio o impacto causado nos custos pela ociosidade na operagdo, o que nos
remete a avaliar o quanto o custo logistico pode ser reduzido com a implementacédo de
acfes em toda a cadeia logistica, integrando processos e operacfes com modelos

colaborativos entre os parceiros de transporte e empresas contratantes dos servicos.

A empresa “X” atua no mercado de transporte rodoviario, rodofluvial e aéreo,
possuindo uma cobertura em 100% do territério nacional, com mais de 70 filiais distribuidas
em todo Brasil, disponibilizando de uma frota com mais de 5700 veiculos, mais de 4300
reboques, 126 centros operativos, 153 oficinas e 76 pontos de cross-dockings. No estado
do RS possui uma filial prépria na cidade de Cachoeirinha e opera nos servigos de coleta e
distribuicdo de cargas através de uma frota de 22 veiculos préprios, 14 veiculos agregados

e uma rede de empresas parceiras localizadas em diversas regides do Estado.

A operacao de coleta e distribuicdo esta consolidada 85% na regido de Porto
Alegre/Grande Porto Alegre e nas filiais virtuais localizadas em Santa Cruz, Santa Maria e
Pelotas, que sao subcontratadas para atenderem o estado. Atualmente, essas localidades
efetuam em torno de 14.000 mil entregas por més e pouco mais de 1.000 coletas. Para toda
a operacdo se manter em funcionamento, precisa-se cumprir o indicador essencial pelas
contratantes, que é o horério e lead time acordado com o cliente. Dessa forma, ndo se pode
esperar para completar o carro de coleta ou entrega, ou chegar fora do horario de uma
agenda pré-estabelecida entre o contratante e seu cliente final. Por isso, na maior parte das
vezes, 0s veiculos giram em torno de 60% ociosos. As entregas com agendamentos
aumentaram significativamente — outro agravante que preocupa o setor e, principalmente,

a empresa “X”, em que 40% das suas entregas sao feitas sob agendamento, pois o carro
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precisa chegar no horério estipulado de sua agenda. Na maior parte dos casos, o veiculo

pode levar cerca de 3 a 5 horas para concluir determinada entrega, comprometendo,

completamente, o roteiro, tendo um péssimo aproveitamento diario, ocasionando custos

operacionais altissimos, com gerenciamento de riscos, rateio do frete e riscos de furtos.

Abaixo estdo os dados obtidos na empresa X, onde consideram a ociosidade atual

de sua frota:

Tabela 4 - indice de Ocupacéo dos veiculos empresa X

Frequéncia de Distancia da indice de
Rota que Base Ocupacéao do
saidas : .
Operacional veiculo
Vale do Taquari Diaria 120 km 65%
Regido Metropolitana Diaria 25 km 60%
Serra Galicha Diaria 120 km 40%
Regido Central 3x Semana 290 km 65%
Regido das Missbes 2x Semana 440 km 65%
Regido Sul 1x Semana 340 km 70%

Fonte: Elaborada pelos autores

Sem sombra de duvidas, o setor clama por socorro. O enfrentamento emergencial

do aumento do diesel é outra situacao critica para o transportador, pois acreditava-se que,

com a medida de término da pandemia, 0s prec¢os voltariam a ficar mais estaveis. Porém,

a guerra entre Russia e Ucrania vem elevando, consideravelmente, o preco do barril de

petréleo, com graves reflexos no preco do diesel.

Figura 7 - Variacdo do diesel

RSS,646

RSS 424 R$5,651
- 49,6%

R$S,356

Fonte: ANP (2022)
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Ressaltamos que o diesel é um dos maiores custos nos insumos da atividade de
transporte, e que representa em media para uma transportadora 35%, sendo capaz chegar

a 50%.

Figura 8 - Custos do transporte rodoviario de carga

Custos do TRC

Combustivel

35%

Demais custos
B5%

Fonte: DECOPE/NTC&Logistica (2022)

A empresa “Y” atua ha mais de 45 anos no transporte fracionado de cargas, com
90% da origem das mercadorias no Rio Grande do Sul, distribuindo estas para os 3 estados
do sul do pais. Conta com mais de 100 veiculos proprios e 15 unidades para realizar
entregas. Sao realizadas aproximadamente de 1.000 coletas por més, que se concentram
nas regides da Serra Gaulcha (60%), Regido Metropolitana (25%) e Vale do Taquari (15%)
e aproximadamente 600 entregas concentradas na regido de Central do Estado (35%),
Regido das Missbes (30%) e Regido Sul (35%).

As dificuldades encontradas nas coletas s&o em embarcadores de menor porte, nos
guais o deslocamento do veiculo precisa ser efetuado, muitas vezes, para preencher
apenas 1/4 da capacidade de carga em um embarcador, deslocar para outro e conseguir

embarcar apenas mais 1/4, ndo tendo tempo no mesmo dia para efetuar mais coletas.

Nota-se, entdo, que esse veiculo é obrigado a retornar a matriz da empresa com
apenas 1/2 (metade) da carga, considerando que os prazos acordados com o cliente ndo
permitem que o motorista aguarde mais um dia para retornar com o veiculo completamente
carregado de coletas. Ao coletar em embarcadores grandes, o aproveitamento do tempo e

7

da ocupacédo do veiculo € aproveitado ao maximo, ndo necessitando se deslocar por
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caminhos diferentes da rota para completar a carga. Assim, retornando a matriz logo apos

ser carregado, faz com que a produtividade aumente e o custo diminua.

Nas entregas efetuadas no Estado, o problema é parecido, mas o resultado
financeiro € mais prejudicado pela distancia percorrida com o veiculo ocioso. Ao
disponibilizar as coletas na matriz para serem distribuidas, na maioria das cargas de
distribuicdo (entrega), ndo é possivel viajar com o bau completo de mercadorias; ndo sendo
possivel, também, aguardar mais um dia para embarcar mais mercadorias coletadas, pois
€ preciso cumprir 0s prazos de entrega acordados com os clientes. Em muitas entregas,
existe fila de transportadores aguardando com veiculos de médio e grande porte para

efetuar pequenas entregas.

Buscando mitigar os prejuizos causados pela complexidade logistica, a empresa
realiza a mensuracdo do indice de ocupacdo das suas cargas pelas rotas atendidas,

conforme dados obtidos abaixo:

Tabela 5 - indice de Ocupacéo dos veiculos empresa Y

Frequéncia de Distancia da indice de
Rota que Base Ocupacgéo do
saidas . x

Operacional veiculo
Vale do Taquari Diaria 150 km 35,42%
Regido Metropolitana Diaria 130 km 70,25%
Serra Gaucha Diéria 40 km 50,65%
Regido Central 3x Semana 290 km 65,40%
Regido das Missdes 2x Semana 390 km 79,25%
Regido Sul 1x Semana 440 km 57,89%

Fonte: Elaborada pelos autores

Toda essa logistica ociosa acarreta um menor faturamento e uma alta nos custos
envolvidos nas coletas e nas entregas. Diariamente s&o aplicadas acfes para tentar mitigar

0s problemas operacionais.

4.3 Estudo de Caso LogG5

Tendo como base cases semelhantes ao modelo colaborativo proposto, contatamos

0 responsavel pelo maior grupo colaborativo do setor rodoviario fracionado do Brasil, a

| 38|



— =DC

LogG>5, que atua no estado de Goias. Realizou-se uma entrevista, com o Sr. llton Neres de
Oliveira, diretor comercial da empresa, com o intuito de entender o funcionamento da

operacao e da gestdo de um modelo colaborativo que deu — e esta dando — certo no Brasil.

A LogG5 Central de Coletas atua no mercado had mais de 20 anos e integra 11
empresas de transporte rodoviarios, de modo a otimizar e garantir que sua entrega chegue
rapidamente em todas as cidades dos estados de Goias, Distrito Federal, Minas Gerais
(Triangulo Mineiro), Mato Grosso do Sul e Mato Grosso, com 95 % das cargas entregues
no prazo de 24h. E composta pelas empresas: LC Encomendas e Cargas, WZ Transportes,
NWF Transportes e Logistica, Invicta Encomendas Urgentes, Rapido Ipora Transportes,
Delps Transportes, DoValle Transportadora, Use Transportes Encomendas Urgentes, CWB

transportes e Logistica, Sousa Pires Transportes, ALL Cargo Logistica e Transporte.

Figura 9 - Transportadoras do grupo G5

I
TRANSPORTADORAS
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transportes
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Rapido Ipord Transportes Encomendas Urgentes

Transportes

Cm SP™ (AL ARGD

e Nl SOUSA pIRES LOGISTICA & TRANSPORTE
Fonte: LogG5 (2022)

A LogGS5 iniciou suas atividades no ano 2000 a partir da necessidade de distribuicao
de mercadorias no mercado goiano, que possui uma grande extensdo territorial,
abrangendo 246 municipios e mais de 6,5 milhdes de habitantes. As trés empresas, Do
Valle, Uruacu e TNG, decidiram se unir para uma maior abrangéncia, ja que cada uma delas
atendia localidades opostas ao estado. A medida que o tempo foi passando, notou-se que

a necessidade que o mercado tinha quanto a distribuicdo de mercadorias aumentava
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significativamente, pois o estado conta com o setor forte do agronegdécio e, também, um
consideravel nimero de usinas de acucar e etanol, que, naturalmente, sempre geraram
muitos negdcios dentro do estado para transportadoras, especialmente para as empresas

regionais, que € o caso das que compdem a LogG5.

Com o aumento constante da necessidade na distribuicdo de cargas no estado de
Goias, em virtude da quantidade de cargas e extenséo, notou-se a oportunidade de mais

empresas entrarem no grupo e, assim, dividir melhor as areas de atuacéo.

Com a expertise e visdo estratégica, a G5 vislumbrou que eliminar a concorréncia
através do fortalecimento do negocio seria mais interessante para enxugar 0s custos da
operacao e reduzir os custos devido a grande absorcao produtiva de todos os veiculos.
Atualmente a G5 conta com, aproximadamente, 97 veiculos fazendo 1.300 coletas diarias
dentro da capital do estado e mais de 2.000 veiculos no interior — possuindo mais de 85
unidades HUB e contando com um quadro de 3.000 colaboradores espalhados por todo o
estado do GO.

Hoje o grupo opera com 11 empresas no centro de Goiania, dentro de um mesmo

complexo Logistico, e faz a distribuicdo de carga por todo o estado do GO.

O grupo conta com a mesma diretoria comercial, em que presam por diretrizes e
regras igualitarias, contribuindo para todos os setores da organizacdo e processos,
facilitando, assim, a comunicagcdo entre as empresas para que essa engrenagem atenda
de forma unificada e eficaz. O grupo utiliza o sistema SSW e todos usam 0 mesmo DNS, o
que facilita a informacao de forma agil e segura, sem ruidos. Atualmente a LogG5 efetua
mais de 30 mil entregas por dia através de um amplo sistema de rastreamento e

gerenciamento das posi¢coes de mercadorias.

Para essa engrenagem funcionar, as operagdes iniciam-se as 06h da manha e

terminam até as 03 h da manh&; porém, alguns setores trabalham 24 horas.

Apés apresentacdo do LogG5, foram realizadas perguntas sobre o negocio,

conforme transcrito a seguir:
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1) Em relagdo a personalidade juridica, ficou claro que se trata de um grupo de

empresas que trabalha dentro de um mesmo conceito, mas com CNPJ distintos?

“Nas reunides de conselho no modelo de hoje, ndo somos uma holding, uma
cooperativa, uma associacdo, sequer um condominio, somos onze empresas
trabalhando juntas, cada uma com seu CNPJ, razdo social, sua gestdo e sua
diretoria. O que somos, portanto, € uma unido entre 11 empresas dividindo o
mercado e se fortalecendo para poder ter exceléncia em distribuicdo dentro do
estado de Goias, LogG5 é apenas um nome fantasia para tudo isso acontecer.”

2) Como é a divisdo dos custos e de seus resultados?

“Temos um formato onde o custo das coletas ¢ divido através de rateio, entre as 11
empresas pelo valor da nota fiscal, assim também é gerado a receita percentual
para esses portadores de servico. Desta forma, também temos a parte da coleta e
a de movimentacao de carga dentro do depdsito, além de contar com o custo de
100 colaboradores diarios nas docas, estes divididos por operacdo de cada
empresa — é assim que funciona o curso de cada empresa da sua operagédo de
Goiania.

J& para o interior e o custo unificado nas areas comercial, coleta, call center, equipe
de tréfego, pois hd uma equipe que controla todos esses veiculos além dos custos
de terminal de recepc¢éo de cargas movimentagéo e a entrega final da ultima milha
fica com a empresa dedicada a regido, assim como os veiculos de retorno para a
capital.”

3) HA um pré-requisito para aceitacdo das empresas participantes do grupo,

principalmente em questdes culturais?

“Quando iniciou-se 0 G5, ndo existia plano de negdcio, a ideia inicial era a de
agregar as empresas e, quando chegamos ao namero de cinco empresas, se criou
um modelo de negécio que perdura até hoje. As empresas que entraram
posteriormente ndo trouxeram expertise, elas aprenderam a trabalhar dentro do
formato G5. Tivemos apenas trés empresas incubadas dentro do G5, elas nasceram
mesmo do negdcio devido a uma necessidade muito especifica para o negocio.

4) O G5 tem ideia de no futuro ser uma holding e existe alguma interacdo

intermodal?

“Ainda n&o, devido a grande maioria ser empresas familiares. Atualmente existe a
interacdo intermodal principalmente entre o aéreo e o rodoviario, onde s&o
coletados materiais no aeroporto fazendo o last mille para o interior com produtos
agricolas e vacinas para fazendas, sempre com o prazo competitivo, principalmente
nos materiais vindo de Miami, que sdo entregues com agilidade e gera muito valor
ao cliente.

Existe também interagdo com o modal ferroviario, mas em pequena escala.”
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5) Qual a grande vantagem competitiva do G5?

“A vantagem competitiva é: todos operando em um mesmo CD utilizando os
mesmos processos, a mesma M.O, tudo padronizado, ndo existe surpresa no dia a
dia, pois é um sistema autossustentavel, temos um comercial Gnico com uma
entrega rapida e com estrutura de mini hubs, o que gera maior fluidez na
distribui¢cao.”

6) O G5 pretende atuar em outros estados?

“Atualmente o G5 esta expandindo seu mercado de atuagao, entrando no Triangulo
Mineiro, chamado de MG5, atuando no estado do TO e iniciando no MT, e com
perspectiva em novos mercados, sempre alinhando com a estratégia da empresa.”

7) Como é feito o rateio para todos poderem ganhar dentro do grupo, j& que
sabemos que algumas areas sdo mais rentaveis que outras, e com menos carga

do que outras como é rentabilizado?

“Existem areas bem desenvolvidas dentro do GO e também na regido sudoeste, por
exemplo, onde temos trés empresas atuando, na divisdo das rotas todas tém, em
média, 30 cidades de atendimento, com cinco muito rentaveis e 25 para crescimento
— este é um grande balizador para todas as empresas se manterem dentro do
negodcio: quando uma empresa comega a ter dificuldades, outra empresa da o
suporte até que ela se recupere e volte a trabalhar com exceléncia. Assim é feito a
parceria perdurar e, também, honrar o contrato com o G5, que é bastante exigente,
98% das entregas precisam estar entregues no prazo.”

8) Existe fidelizacdo com as cargas das empresas de dentro do grupo?

“Somente com cargas lotagdo ou alguma carga que exija escolta ou alguma
exigéncia do embarcador para que seja somente a empresa embarcadora a
entregar; quando existir estas excecdes, sempre é comunicado anteriormente; caso
tenha alguma denudncia, é feita uma adverténcia a empresa que desrespeitou a
regra; na segunda adverténcia estara fora do grupo, as regras sao claras e muito
rigidas, para poder ter o controle do grupo. Por isso, a fidelidade em todas as
entregas é extremamente necessaria.”

9) As empresas que trabalham com o G5 conseguem visualizar os ganhos

proporcionados pelo servigo prestado? Qual a vantagem em utilizar o G5?

“Diferencial € D+1 e nao se trabalha barato, se trabalha com qualidade, pois com o
prazo que a G5 pratica, o valor torna-se viavel, pois o atendimento do cliente é o
mais importante. Para o G5, essa capilaridade de clientes acaba reduzindo os
custos podendo ter uma margem muito maior que todos os outros, devido aos
processos otimizados e divididos.”
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10)Existe um valor minimo para entregas?

“Sim, pois sabemos que muitas empresas, para ganhar mercado, acabam
praticando valores absurdamente baixos, mas como o G5 cobra um percentual em
cima do valor do frete, ele acaba sendo afetado negativamente devido a baixa
margem de lucro cobrada na origem, com isso é cobrado um valor minimo em cima
do peso, cubagem, ou até mesmo do valor da mercadoria que consta na NF e nao
mais ao CT-E.”

4.4 PESQUISA DE BENCHMARKING

Nesta secdo apresentaremos uma pesquisa de benchmarking realizada com a
empresa Azul Linhas aéreas, através de um participante do grupo que atua na organizacao,
como forma de estabelecer a relagcdo dos modelos de HUB praticados pelo modal aéreo e

sua viabilidade de aplicacdo no modal rodoviario.
4.5 Benchmarking com transporte aéreo

As empresas aéreas desde os anos 50, constroem seus modelos de negécios,
baseado no modelo Hub and Spoke — em 1955, a Delta Airlines foi a pioneira em tal método
de distribuicdo de passageiros. Entretanto, em 1970, a empresa de cargas aéreas FedEx
consolidou o modelo, revolucionando a forma de administrar as malhas das empresas

aéreas.

O conceito por tras do modelo, largamente utilizado no transporte aéreo, busca a
maxima eficiéncia, utilizando pontos fortes de cada empresa aérea roteando seus clientes
e/ou cargas em um determinado aeroporto. Tal modelo, apesar de muito eficiente para as
empresas, deve ser desempenhado de forma que néo traga frustracdes aos clientes, visto

gue conexoes ineficientes causam desconforto, prejuizos e descrédito para o modelo.

Uma forma complementar de melhorar a eficiéncia dos modelos Hub and Spoke é
associar parceiros estratégicos utilizando acordos de codeshare, podendo tais parceiros

serem pequenas ou grandes empresas aéreas.

A elaboragédo de uma malha baseada no modelo Hub and Spoke, torna o transporte

mais eficiente por varias razdes, tais como:
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Operacdes do dia a dia de uma companhia aérea ou de frete, mais centralizadas
e controladas;

Permite equipes menores, atentas a gestdo de um local central. Tornando a
empresa e sua malha muito mais eficientes, reduzindo o risco de erro;

O sistema Hub and Spoke também garante que a maioria dos voos estara lotado

ou proximo a sua capacidade maxima.

Entre as desvantagens do modelo Hub and Spoke, podemos destacar:

Interrupcdes no hub, tais como: mau tempo, problemas de seguranca, acidentes,
entre outros, podem ocasionar atrasos em todo o sistema;

A escolha do local em que o hub é definido pode impactar na eficiéncia
operacional, que podera ser limitada pela capacidade do hub;

Os hubs devem ser escolhidos com critério, buscando pontos e cidades
diferentes da malha, caso possivel, aumentando, assim, a forca do conjunto da
malha;

Os voos da companhia aérea devem ser programados com muito critério,
montando “bancos” de chegadas e partidas para garantir que todos os spokes
estejam recebendo o servico de que precisam e para manter 0s passageiros

satisfeitos.

No Brasil, podemos destacar o modelo adotado pela Azul Linhas: em 2008, o

empresario David Gary Neeleman decidiu reunir diversos investidores internacionais,
formando a empresa aérea com o maior capital inicial da histéria, até aquele momento, a
fim de replicar o modelo de sucesso adotado em varias empresas criadas e desenvolvidas

por ele. Entre elas, as americanas Morris Air e JetBlue, além da canadense Westjet.

O modelo de negdcios se aproveitou do aeroporto de Campinas-SP, que dispunha

de boa infraestrutura, tendo forte vocacdo para a carga aérea, porém renegado pelas
empresas de transporte de passageiros que, em 2007, transportaram 1.006.059
passageiros, divididos em 29 voos por dia, de acordo com dados da Anac. Ja em 2021,
mesmo ainda com reflexos da pandemia de Covid-19, foram 10.045.361 passageiros
divididos em 105.320 voos, perfazendo uma média de quase 300 voos por dia, de acordo

com dados da ABV Viracopos.
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Ao longo de seus 13 anos, a Azul estabeleceu mais 2 grandes hubs, Confins e
Recife, além de hubs médios, tais como Santos Dumont no Rio de Janeiro, Cuiaba, Curitiba,
Guarulhos, Belém e Manaus. Atualmente a empresa opera mais de 900 voos por dia no
Brasil, utilizando alta conectividade entre passageiros e carga aérea, através de seus hubs,
em especial, Viracopos em Campinas-SP. O objetivo da empresa € ultrapassar 200 cidades
em sua malha nos proximos anos. Em abril de 2022, a Azul alcancou uma inédita marca de

151 cidades atendidas apenas no Brasil, conforme abaixo:

Figura 10 - Malha Azul cargo

A maior G
malha no Brasil

Fonte: Azul RelagBes com Investidores 2022

Para o fortalecimento de seu plano de negécios, a empresa apostou na diversidade
de frotas, operando desde aeronaves exclusivas até para carga, como os Boeings 737-400
e E195 classe F ou as aeronaves de passageiros com 9 lugares como o Cessna Gran
Caravan, capaz de operarem em aeroportos pequenos e com baixa infraestrutura —
passando por aeronaves médias, como os Embraer 195 E1 e E2 para 118 e 136 clientes,
A320 e A321 para 174 e 214 clientes, até os grandes avides como 0os A330 Neo, capazes

de efetuarem voos de longo curso com 298 clientes.

| 45 |



— =DC

A diversidade de frotas, associado a parceiros internacionais estratégicos, permite
gue a Azul aumente a ocupacao de seus voos, transportando clientes de seus parceiros,
assim como oferecendo a seus clientes maior conectividade em diversos pontos do mundo.
Atualmente a Azul possui acordos com as empresas Tap Portugal, Copa Airlines, United

Airlines, Air Canada e Turkish Airlines.
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5 DESENVOLVIMENTO

5.1 Proposta de Solucéo

Diante de um cenério econémico instavel e da constante busca por reducfes de
custos em todos os elos da cadeia logistica, torna-se indispensavel que as empresas de

transporte estabelecam modelos de trabalho que alcancem esse objetivo.

O modelo colaborativo proposto neste trabalho objetiva criar uma alianca logistica
entre as trés empresas apresentadas, estabelecendo parceria nos servicos de coleta e

distribuicdo de cargas no Estado do RS.

A proposta consiste em mapear as areas de atuacao, definir a estrutura de operacéo
de cada empresa, que sera compartilhada nas rotas de atendimento, e estabelecer as
condicBes do servico, de forma que apenas uma empresa desloque seus ativos para
determinada regido, garantindo o atendimento ao mercado, reduzindo a circulacado de
veiculos, otimizando os ativos das trés empresas e reduzindo, assim, 0S custos

operacionais.

5.2 Detalhamento da Proposta

Na primeira etapa do processo, as empresas estabelecerdo as regras de negocio,
gue norteardo a execucado dos servicos definidos para cada uma delas. Nessas condi¢des,
0 principio basico para o sucesso sera o alinhamento e o0 comprometimento das partes
envolvidas. Por isso, dentre as principais regras de negdcio estabelecidas, deverdo constar:
condi¢des contratuais, confidencialidade das informacgdes, clausulas de ndo concorréncia

e 0S precos para cada servigo prestado.

A partir disso sera realizado o mapeamento geografico do Estado do RS, definindo

as areas de atuacao de cada empresa e a estrutura operacional necessaria.
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5.3 Cenario Proposto

Conforme cenario apresentado nas tabelas 2, 4 e 5, nota-se que, em todas as
regides atendidas pelas empresas, ha ociosidade nos veiculos, visto que as empresas
deslocam veiculos vazios as mesmas regides para realizar coletas e entregas nos mesmos
clientes, gerando um acumulo de veiculos em cada um deles, aumentando as filas de
espera e sobrecarregando a capacidade operacional dos préprios clientes, que, muitas

vezes, ndo mantém estrutura adequada para carga e descarga de suas mercadorias.

Utilizando uma situacao real para exemplificar o exposto acima, diariamente as
empresas X, Y e T, que se localizam nas cidades de Bento Goncalves e Porto Alegre,
deslocam seus veiculos para atender o cliente “X” na cidade de Carlos Barbosa. Cada uma
delas ira realizar o servigo de coleta solicitado pelo cliente, conforme demanda variada de
guantidade de mercadorias, sendo sempre quantidades de cargas fracionadas, que nao
lotam os veiculos. Além das trés empresas apresentadas, outros diversos transportadores
chegam ao cliente para, também, realizar coletas. Assim, cada transportadora aguarda sua
vez e realiza o carregamento da mercadoria. Praticamente todos saem com ociosidade,
visto que cada um realiza o carregamento da mercadoria destinada ao transporte para a

sua regiao de atuacao.
No cenario proposto, em vez das trés empresas participantes direcionarem seus
veiculos para atender esse cliente, apenas uma delas o atendera em nome das demais,

reduzindo dois veiculos na operacéo.

A figura abaixo, demonstra o atual cenéario exemplificado acima:
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Figura 11 - Framework, cenério atual
Tensportadors T P : > ‘ Industria (Cliente X)
[N ‘[\ / N | S
Q.}/‘ =z 2 V-
- iR
Transportadora Y ’ _—
rd £
y Transportadora X o v---°
. LN ” 11 <
[ et
Fonte: Elaborada pelos autores
Tabela 6 - Cenério proposto, empresas T/X/Y
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O Q 1) e 13)
3 km/l
Empresa X |  40% 120 km (Caminhao 4 R$4.000,00 | R¥6:60 | pes6a 00 6,6%
Tipo toneladas /l
TOCO)
3 km/l
EmpresaY | 50,65% 40 km (Caminh&o 5 R$5.000,00 | "$6:60 | pess 00 1,76%
Tipo toneladas /l
TOCO)
3 km/l
EmpresaT | 51,53% 50 km (Caminhao 5 R$5.000,00 | R¥6:60 | Re110,00 2,2%
Tipo toneladas /l
TOCO)
93,34%
(coletand
Empresa 0 14ton 120 km
XYT (1 com um (considerada a 2,5 km/l
empresa veiculo maior distancia, (caminhéo 14 R$6,60/ o
coletando truck devido a tipo toneladas R$14.000,00 I R$316,80 2.2%
para as com localizacdo da TRUCK)
demais) capacida empresa X)
de para
15ton)

Considerando que a ocupacdo média dos veiculos das empresas X, Y e T para a

regido do cliente X é de 40%, 50,65% e 51,53%, respectivamente, confirma-se a

oportunidade de otimizacdo dos ativos das empresas numa alianca logistica.
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Partindo desse pressuposto, apresenta-se, a seguir, uma simulacdo do cenario

proposto:

Diariamente, as trés empresas tém um custo com combustivel de R$462,00 com os
trés veiculos do tipo TOCO coletando no cliente X. Ao utilizar o modelo colaborativo
proposto, apenas um veiculo do tipo TRUCK precisara ser disponibilizado ao cliente X,
gerando um custo com combustivel de, apenas, R$316,80, o que corresponde a uma
reducdo de aproximadamente 32% com este custo. A figura a seguir, demonstra este

cenario.

Figura 12 - Framework, cenario proposto

Transportadora T

Industria

v"..
-

Transportadora X

&

q \‘

Fonte: Elaborada pelos autores

54 Andlise de Viabilidade

O estudo apresentado evidencia a viabilidade de implementacdo sob quatro
perspectivas: técnica, operacional, financeira e estratégica. Além disso, a analise de forcas
e fraquezas, oportunidades e ameacas confirmara a viabilidade de implantacdo do estudo,

0 que sera apresentado a seguir:
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Figura 13 - Analise SWOT

Forcas

Veiculos sem ociosidade;

Clientes disponibilizam menos docas;

Entregas mais técnicas para cada cliente;
Clientes recebem suas mercadorias com menor
tempo;

Maior abrangéncia de atendimento aos clientes.

Fraguezas

Dificuldade de gerir o fluxo de operacdes das 3
empresas;

Sistema para interligar as informacdes;
Vaidade dos empresarios;

Complexidade no modelo operacional.

Oportunidades

Dominar o mercado de entregas nas regioes
atuantes;
Oferecer solu¢des mais completas pela regido de

Ameacas

Aliancas de transportadores de maior porte;
Rejei¢cdo de mercado;
Formacao de Grupo Econ6mico.

atendimento;

Oferecer melhores prazos para os clientes;

Incluir mais transportadores no Modelo Colaborativo
Melhorar a rentabilidade das empresas;

Reduzir a emissdo de C02 com menos veiculos
circulando nas rodovias.

Fonte: Elaborada pelos autores

Aplicar um modelo colaborativo logistico exige que as partes interessadas em toda
a cadeia estejam alinhadas com o objetivo proposto. Diante disso, estabelecer uma analise

estratégica do cenario permitirhd a adequada tomada de decisfes.

A alianca logistica proposta neste estudo permitird que as empresas participantes
otimizem seus ativos, reduzam veiculos circulando ociosos, reduzam custos operacionais,
oferecam niveis de servico elevados aos clientes — que também terdo ganhos operacionais
com a melhor produtividade de suas docas e de suas estruturas de expedicdo das
mercadorias com a reducao de veiculos em filas de espera. Além disso, com a consolidagcao
de cargas num mesmo veiculo, seré possivel oferecer melhores prazos de entrega e melhor
gualidade técnica no servico de transporte. Ha que se considerar 0s aspectos
mercadoldgicos e as politicas organizacionais para que a proposta seja realmente viavel,
mas ndo ha duvidas sobre o impacto positivo no mercado com a implantagdo de um modelo
colaborativo de transporte, visto a grande necessidade de acbOes de sustentabilidade
demandadas para o segmento.
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5.4.1 Viabilidade técnica

No cenério atual, as empresas recebem a demanda do cliente X, diariamente, por
meio eletrbnico e, através dessa comunicacdo, constam os dados da mercadoria a ser

coletada.

No cendrio proposto, apds o acordo comercial entre o0s trés transportadores e previamente
aceito pelo cliente X, essa demanda diaria sera direcionada pelo cliente diretamente a
transportadora designada para a coleta, que definira a estrutura de veiculos necessaria

para o atendimento, mantendo as demais transportadoras cientes da demanda.

Como toda a comunicacgéao dos clientes com as empresas ocorre por meio eletrénico
(e-mail), ndo ha necessidade de implementacdo de software ou app para a troca de
informacgdes — sera mantido o modelo de comunicacao atual. Com a evolucdo do modelo
proposto pra outros clientes e/ou rotas, sugere-se um estudo para implantagéo de uso de
um app entre as empresas parceiras e os clientes.

5.4.2 Viabilidade operacional

Definida a estrutura necessaria para atendimento ao cliente X, a transportadora
designada realizara a coleta das mercadorias, retornara ao seu terminal de cargas, fara a
triagem da mercadoria por Nota Fiscal e embarcard as mercadorias das demais
transportadoras para entrega em seus terminais de carga, consolidando, nesses
embarques, as entregas que serdo atendidas pelas empresas parceiras nas suas regides
de atuacdo. ApoOs a entrega da mercadoria na empresa parceira, o veiculo seré carregado
com as mercadorias coletadas por ela para que o veiculo ndo retorne vazio, fechando,

assim, o fluxo logistico, sem ociosidade.

5.4.3 Viabilidade estratégica

Nesse modelo logistico colaborativo, as empresas participantes oferecerdo ao

mercado um nivel de servi¢o otimizado aos clientes, com reducao de gargalos nas docas
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(menos veiculos aguardando nas filas de espera para carregamento e descarregamento),
maior velocidade operacional (toda a mercadoria carregada hum mesmo veiculo), maior
frequéncia de atendimento e, com a redugédo dos custos operacionais gerada, mantera um

equilibrio entre as margens de lucro e os precos dos servigos prestados.
5.4.4 Viabilidade financeira

Sem necessidade de investimentos, as empresas participantes necessitarao apenas

redirecionar seus ativos para operagées menos ociosas e com menor custo.

Conforme apresentado no cenario proposto, diariamente as trés empresas tém um custo
com combustivel de R$462,00, coletando no cliente X. Ao utilizar o modelo colaborativo,
apenas um veiculo precisard ser disponibilizado ao cliente, gerando um custo com
combustivel de apenas R$316,80, o que corresponde a uma reducdo de,
aproximadamente, 32%. Isso demonstra a viabilidade financeira com a implantacdo da

alianca logistica.
5.5 Cronograma de Implementacéo

Apresenta-se, a seguir, as principais etapas e atividades do projeto, bem como
responsabilidades e periodo de execucao.

Tabela 7 - Cronograma execucao

ATIVIDADE INiCIO TERMINO

Reunido de aproximacao das empresas participantes e estudo da

viabilidade da operacao. 01/07/2022 10/07/2022

Comunicacao e aceite do cliente envolvido sobre o novo modelo de

. 11/07/2022 15/07/2022
atendimento.

Inicio das operacBes em estagio experimental no cenario proposto
(atendimento ao cliente X), como base de testes e validacdo dos 16/07/2022 31/10/2022
ganhos operacionais.

Reunido de validacao do modelo para andlise dos resultados obtidos. 01/11/2022 | 10/11/2022

Definicdo dos modelos de operacao e estruturas necessarias, o

Lo . ~ 11/11/2022 | 30/11/2022
mapeamento geografico e as areas de atuacao de cada empresa.
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Elaboracéo do contrato de parceria logistica, considerando as regras
de negdcio estabelecidas, a confidencialidade das informag®es, as

g ~ S : 01/12/2022 | 15/12/2022
clausulas de ndo concorréncia e 0s precos para cada servico prestado
entre as empresas.
Implementacgé&o efetiva do projeto, extensivel as demais rotas de 16/12/2022 i

atendimento.

Fonte: Elaborado pelos autores
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6 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Neste trabalho abordamos os desafios logisticos de empresas que atuam no
transporte rodoviario de Carga Fracionada no estado do Rio Grande do Sul, com o objetivo
de identificar solu¢Bes para reducao de custos logisticos, otimizacao dos ativos e do servigo

de atendimento ao cliente.

E notdrio que o mercado esta altamente competitivo, exigindo a busca incessante
pela exceléncia dos produtos e servi¢os para atender ao cliente de forma satisfatéria. Nesse
contexto, as empresas do segmento de transporte operam de forma predatdria, reduzindo
valores de frete com o objetivo de escalar volume nos clientes, aceitando as condi¢cdes

impostas pelo mercado a qualquer custo, sem se preocupar com o0s resultados.

A inexisténcia de modelos operacionais colaborativos agrava ainda mais esse
cenario, exigindo que as empresas invistam mais recursos para garantir o nivel de servico

prometido.

A proposta consiste em uma mudanc¢a na relacéo entre as empresas concorrentes
para um formato colaborativo, através de uma alianca logistica entre as empresas
participantes do estudo para atendimento ao cliente no servigo de coleta de mercadorias,
de forma que apenas uma empresa realize o servico em nome das demais. ldentificamos
no estudo que em todas as regifes atendidas ha ociosidade nos veiculos, pois realizam

coletas e entregas nos mesmos clientes, aumentando as filas de espera.

Com a alianga proposta, nosso objetivo € construir uma relagdo de parceria entre
essas empresas e fortalecer seus pontos fortes. A divisdo de atuacao por regides e a
colaboracdo nas etapas operacionais propde uma maior otimizacdo dos recursos e

melhoria dos resultados financeiros dessas empresas.
Adicionalmente aos pontos positivos ja mencionados, € de grande relevancia a

contribuicdo dessa mudanga nos impactos ambientais. Com menos veiculos rodando de

forma ociosa, se reduz a emissado de CO2 no meio ambiente. A consciéncia ambiental e as
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iniciativas de ESG (Environmental, social and corporate governance) sao cada vez mais

relevantes no mercado e se tornam pontos de diferenciacdo no segmento.

O estudo mostra que a aplicagdo de um modelo colaborativo estratégico € um
processo complexo, gradual e continuo, que depende de forma crucial de um planejamento
e do engajamento das empresas do setor, convergindo para atingirem juntos os resultados

esperados.
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