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RESUMO

Esse trabalho abrange a consolidacdo de carga através de um operador logistico, com o intuito
reduzir frete pago pelo cliente do operador logistico. O método utilizado foi criacéo de dias
especificos para expedicdo de carga para as regiées com um menor fluxo de saida (itens
faturados). A aplicacdo desse estudo se da com uma empresa de material esportivo a qual o
operador logistico presta servico e as regifes que fardo parte do projeto de consolidacéo de
carga sdo: Sul, RJ/MGJ/ES, Nordeste, Centro-Oeste e Norte que somadas representdo 65% dos
itens faturado. Nesse trabalho serdo indicadas as vantagens e desvantagens da aplicacdo da
consolidacdo de carga como a reducdo do frete, melhora na ocupacao do veiculo e o impacto
no prazo de entrega.

ABSTRACT

This paper was prepared based on the methodology of cargo consolidation through a logistic
operator, with the aim of reducing the freight paid by the client of the logistic operator. After
several considerations and analyses, it was decided for the determination of specific days for
shipment of cargo to regions with lower output stream (items invoiced). The application of
this study has been conducted with a sports material company for which the logistics operator
providing service; regions that will be part of cargo consolidation project are: South, Rio de
Janeiro, Minas Gerais and Espirito Santo, Northeast, Midwest and North, that combined
represents 65% of the invoiced items. In this paper it will be presented the advantages and
disadvantages of implementing the cargo consolidation which comprises freight reduction,
improvement in the cars’ occupation and the impact on delivery time.

1. INTRODUCAO

Os processos logisticos sdo aspectos importantes no fluxo produtivo, ja que ocorrem em todas
as etapas da producdo, desde a chegada da matéria prima, nas movimentac@es internas de
processamento, até a entrega do produto ao cliente final. Os custos logisticos impactam
diretamente no valor do produto final. Estudo mostrou que os custos logisticos representam
quase 8% do valor da receita de um produto, e englobam: transporte, armazenagem, processos
de pedidos e nivel de servicos; administragdo da logistica e; manutencao de inventério (Faria
e Costa et al., 2007).

O transporte de carga possui grande representatividade no custo logistico, mas ndo esta
apenas relacionado ao deslocamento de matéria prima ou produto acabado. O transporte esta



diretamente relacionado com o progresso econémico e com o desenvolvimento de um pais
(Ballou 2010), pois com um transporte desenvolvido e de facil acesso estimula-se, por
exemplo, o progresso na industria, melhorando o nivel de servigo prestado aos clientes e
instigando o desenvolvimento da comunidade local (Filho e Martins 2010).

Algumas das dificuldades no planejamento de transportes no Brasil € decorrente da infra-
estrutura intermodal e das grandes distancias geograficas.

Se compararmos a malha de distribuicdo de um pais em desenvolvimento com a de um pais
desenvolvido, é possivel notar uma discrepancia na &rea de transporte. Por exemplo,
comparando-se a matriz de distribuicdo no Brasil, (ABCR — Associacdo Brasileira de
Concessionarias de Rodovias), versus a dos Estados Unidos (Santos 2008), temos uma
diferenca total de tonelada por quildmetro util (Tku) de 5.5 milhdes aproximadamente,
totalizando mais de 4,8 milhdes de quildmetros de vias no modal rodoviario (ABCR).

Entre as solucdes aplicadas para diminuir a distancia e reduzir o custo do frete decorrente da
dificuldade de infra-estrutura, encontra-se a consolidacdo de cargas, que, a0 mesmo tempo
em que proporciona oportunidades para um menor custo operacional, pode gerar atraso em
entregas fracionadas.

A consolidacdo de carga busca trabalhar com os maiores veiculos possiveis, a plena
capacidade. A estratégia mais simples para a consolidagdo de carga é a postergacdo dos
embarques para uma determinada rota/regido até que haja a capacidade méaxima para o
veiculo utilizado. O principal ponto negativo para esse tipo de transporte € o servico prestado
ao cliente, pois os prazos de entrega sdo afetados diretamente, uma vez que a mercadoria
passa a ndo ter mais uma frequéncia na saida, (Fleury 2002).

1.1  Objetivo
O objetivo desse trabalho é reduzir o custo do frete para o cliente do operador logistico no
transporte de material esportivo, através da consolidacdo de carga.

1.2 Problema

Atualmente a ocupagdo de veiculos rodoviarios na distribuicdo de artigos esportivos esta
abaixo de 50%, gerando baixa eficiéncia no desempenho dos custos da operacao, ou seja,
aumentando o custo de embarque por unidade. A distribuicdo de artigos esportivos pelo
operador logistico ocorre com agendas diarias e com janelas definidas para todas as regides
brasileiras - Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Espirito Santo e Minas Gerais, Rio de Janeiro,
Séo Paulo Capital e Sdo Paulo Interior, sem um critério de consolidacdo definido.

1.3 Justificativa

Devido a insatisfacdo do cliente quando do acerto de custos e com 0 ndo cumprimento dos
niveis de servicos acordados com o Operador Logistico relativos a entrega dos documentos de
faturamento ao final do processo e necessidade de reajuste nas tabelas de receita e despesa,
identificou-se a consolidagdo como um redutor de custos, minimizando os impactos com 0s
reajustes que iriam a pleito no segundo semestre de 2013, e também do volume de
informagdes e documentos, permitindo repasse ao cliente dos beneficios obtidos.



2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 A matriz de transporte para distribui¢do de produtos no Brasil

O transporte de mercadoria pode ser feito por meio de 5 modais: hidroviario, ferroviario,
rodoviario, aeroviario e dutoviario. Podem, ainda, ser usados combinadamente sendo
conhecido também como servigos intermodais. Um exemplo seria o rodo-fluvial que combina
0 modal rodoviério com o hidroviario, aumentando assim os tipos de servicos oferecidos para
transporte de carga e entrega da mercadoria no destino final.

O Brasil possui uma matriz de transporte de carga desequilibrada onde mais de 60% dos Tku
(tonelada por quilémetro util) estdo na malha rodoviéria, dificultando os servicos prestados
pelo setor (Gréfico 1).
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Gréfico 1: Matriz de transporte de carga em toneladas, por quilémetros Uteis

O modal rodoviéario, quando comparado com 0s outros modais, é caracterizado por apresentar
um custo fixo baixo uma vez que a construcdo e manutencdo das rodovias dependem do poder
publico e seus custos variaveis sdo medianos. Ja a velocidade é considerada mediana uma vez
gue o tempo de entrega depende diretamente das condicGes e conservacdes das vias de acesso.
No fator acessibilidade, o modal rodoviario é o de maior eficiéncia, pois dificilmente
apresenta limitagdes no territorio nacional.

A composicao do frete para os servicos de transporte de carga pode ter as seguintes variaveis:
o Distancia percorrida;

Custo operacional,

Possibilidade de carga de retorno;

Carga e descarga;

Sazonalidade da demanda por transportes;
Caracteristica da carga transportada e veiculo utilizado;
Perdas e avarias;

Vias utilizadas;

Pedégio e fiscalizacéo;

Prazo de entrega e;

Aspectos geograficos.

Com as variaveis acima se determina a tarifa de transferéncia que possui as seguintes
composicdes: Frete-peso, frete-valor, GRIS (Gerenciamento de Risco), taxas, pedagios entre
outros. Na figura 1, podemos identificar melhor a composicao dos custos, onde, por exemplo,



o frete-peso é a parcela da tarifa que tem por finalidade remunerar o transporte de ponto a
ponto, incluindo os custos indiretos e diretos, sem uma taxa para cada tipo de servigo
prestado. Outro fator observado é o frete-valor, importante para o equilibrio entre o custo e a
receita, sendo proporcional ao valor da mercadoria transportada com a finalidade de proteger
o transportador de avarias e riscos de acidentes com a carga, também chamado de Advalorem.
As taxas determinam a remuneracdo cobrada pelo servico prestado. J& o GRIS tem a fungéo
de proteger a mercadoria contra roubos e furtos e o célculo é feito através de uma aliquota
calculada também sobre o valor da mercadoria (ANTC, 2001). Na féormula (1) abaixo, pode-
se entender melhor os termos citados anteriormente.

FRETE = Peso Apurado x Frete Peso + Frete Valor + GRIS + Taxas (1)
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Figura 1: Custo operacional de distribui¢do urbana
Fonte: M. Braga, 2012

A matriz de transporte brasileira € muito precéaria quando comparada com a de um pais
desenvolvido, conforme mencionado, impactando diretamente no preco do produto final e nos
fatores que compdem o frete, como por exemplos custos variaveis que estdo diretamente
relacionados com as condi¢bes das estradas e que afetam diretamente o consumo de
combustivel, dos pneus e a depreciacao do veiculo, entre outros. A responsabilidade das vias
de acessos normalmente depende de iniciativas publicas para manutencdo ou privatizagéo,
dificultando a conservacdo das estradas, principalmente em cidades afastadas dos grandes
polos industriais. Devido a essa dificuldade em melhorar os acessos, outras medidas sao
tomadas para minimizar os impactos da baixa qualidade na matriz de transporte e custos altos,
como por exemplo, a ocupacdo total dos veiculos para diminuir o0 nimero de viagens para
uma determinada regido o que consequentemente diminui o frete por unidade.

2.2  Consolidacéo de carga

Em todo processo produtivo, as liderangas sdo estimuladas cada vez mais a reduzir o custo
dos produtos e servicos agregados, tornar a cadeia mais enxuta e eliminar desperdicios para
aumentar a receita da companhia, ou seja, fazer mais gastando menos. Entre os meios para a
reducdo dos custos esta a terceirizacdo das operacdes logisticas e a consolidacao de cargas.



Segundo Ballou (2010), as empresas procuram terceirizar a logistica na busca de reducéo de
custo, menor capital de investimento, acesso a tecnologias, vantagens competitivas,
penetracdo no mercado e reducdo de riscos e incertezas. Essa estratégia tem desvantagens
para as empresas contratantes como a perda de controle sobre as atividades logisticas capazes
de anular as vantagens citadas acima, porém, para 85% das empresas que terceirizam servicos
logisticos atraveés de um provedor ou operador logistico, hd uma economia de 20% de seus
orcamentos destinados a logistica, (Ballou 2010).

Ja, a consolidacdo de carga, segundo Ballou (2010), € um planejamento estratégico com
grande forca econdmica, buscando-se grandes embarques a partir de véarios outros. O
beneficio visado pela consolidacdo de carga € reduzir o custo médio unitario dos embarques,
porém para se aplicar essa estratégia, a possivel insatisfacdo do cliente na demora em receber
0 produto deve ser compensada com o custo beneficio da consolidacao dos pedidos.

A relacéo entre frete reduzido e aumento de tempo na consolidacdo de carga acontece devido
ao modelo de execucdo desse planejamento estratégico. Para se ter um menor custo de
transporte é necessario realizar embarques maiores sendo que a saida da mercadoria s
acontece no momento em que a capacidade maxima do veiculo é atingida. Em outras
palavras, o veiculo contratado sO é liberado para seguir viagem caso a ocupacdo fisica do
mesmo seja atingida (volume ou peso), podendo assim aumentar o tempo na entrega do
produto.

A consolidacdo de frete € normalmente composta de quatro maneiras: estoque, veiculos,
armazém e temporal, segundo Ballou 2010.

A consolidacdo através do gerenciamento de estoque permite criar estoques de artigos na
capacidade do veiculo, possibilitando assim, embarques com maiores volumes/pedidos e com
isso reduzir o custo total com transporte.

A consolidacdo de veiculos ocorre com 0 aumento na quantidade de pedidos para um mesmo
cliente, em um mesmo veiculo, aumentando a eficiéncia do transporte e possibilitando a
entrega consolidada dos pedidos de uma Unica vez. Nesse tipo de consolidacdo é muito
comum a utilizagéo de software de roteirizacdo para auxiliar na programacao e economia das
rotas.

Ja na consolidacdo de armazém sao criadas condicGes para a viabilizacdo de transporte de
grandes volumes por longas distancias e pequenos volumes para distancias menores. Essa
consolidacdo aplica-se a compradores que ndo justificam a criacdo de remessas isoladas para
cada entrega. Com essa estrutura é possivel prover um frete diferenciado, proporcional a
consolidacdo e que justifique uma taxa de armazenagem intermediaria.

Por fim, existe a consolidacdo temporal, onde os pedidos dos clientes sdo retidos até se
tornarem uma Unica remessa, ao invés de despachos de pequenos portes, proporcionando uma
melhor roteirizacdo dos fretes maiores, com tarifas mais reduzidas, por unidade.

Em outras palavras, todas as estratégias de consolidacdo, sejam elas de estoque, veiculo,
armazem ou temporal, visam economia no transporte por meio de roteirizagdo dos maiores
embarques e fretes, usando de forma mais eficiente o transporte. Porém, a consolidacdo de



carga so é viavel quando os beneficios de transporte superam a baixa qualidade de servico, o
que é dificil de se mensurar.

2.3 Indicadores de Controle
Segundo Ballou (2010), um dos principais indicadores na consolidacdo de carga é o custo
unitario dos embarques, pois, em média, na medida em que o tamanho do embarque aumenta
0 custo unitério cai, proporcionando economia no transporte. Outra questdo que deve ser
analisada é a ocupacdo do veiculo, pois 0 ganho em escala so sera possivel se o veiculo for
melhor ocupado com os produtos.

O tempo de transporte € um fator que pode impactar negativamente, conforme mencionado
anteriormente. Para a consolidagdo de carga, é necessario analisar o custo beneficio de toda a
cadeia. Ou seja, 0 quanto é vantajoso a insatisfacdo temporaria do cliente devido a possiveis
aumentos no tempo de transporte com os ganhos produtivos e financeiros da consolidacao.

2.3.1 Frete Rodoviério

Os fatores que envolvem os custos de transporte sdo de dificil mensuracéo, pois muitas vezes
dependem de condicdes de transporte e do proprio desempenho do transportador, como a
condicdo das estradas e a geografia da regido que determinam o consumo de combustivel,
pneus e lubrificantes, (Martins 2012).

2.3.2 Tempo de Transporte

O tempo de transporte, lead time de entrega ou transit time, assim como o frete rodoviario,
depende das condicdes das vias de trafegos e infraestrutura das cidades trafegadas, onde uma
melhor condic¢do de circulacdo das vias permite um deslocamento mais agil.

2.3.3 Capacidade e Ocupacao do Veiculo

A capacidade/ocupacdo do veiculo é o fator que depende exclusivamente da consolidacéo,
pois quanto mais a carga for consolidada maior a probabilidade de ocupacdo méxima do
veiculo.

3. METODO

Para implementar a consolidacdo de carga em uma empresa de artigos esportivos, utilizando-
se um operador logistico, algumas etapas devem ser previamente estudadas, tais como analise
do cenério atual, cenario proposto e operacionalizacdo junto ao cliente.

Inicialmente, como mencionado, se faz necessario estudar o cenario de distribuicdo da
empresa de artigos esportivos onde ndo ha critério para faturamento e expedicdo dos pedidos.
Essa andlise indicard que ha uma oportunidade de reducdo de frete para algumas regides do
pais com baixa frequéncia de embarques, como as regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste.
Apbs o término do estudo da oportunidade, sera necessario escolher o periodo de analise para
a simulacdo e calculo do frete. Importante lembrar que a andlise sera feita para todas as
regides e as decisdes serdo tomadas comparando-se 0 cenario atual versus o cenario proposto.
Ao término das fases de estudo e simulagdo de frete, serd necessério preparar uma proposta
para o cliente demonstrando as vantagens e desvantagens da consolidacdo de carga. Sera
necessario também informar ao cliente qual tipo de consolidagdo de carga sera utilizado,
entre elas estoque, armazém, veiculo ou temporal, ou até mesmo um mix entre os tipos de
consolidacdo. A figura 2 apresenta o fluxo de desenvolvimento deste trabalho.
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Figura 2: Fluxograma de implementacéo.

Apdbs a conclusdo de todas as etapas citadas acima sera necessario montar um modelo de
implementacdo e comecar a atuar. O modelo de implementacdo escolhido sera por regifes. A
regido escolhida para iniciar a nova estratégia de distribuicdo devera possuir um volume de
expedicdo alto e facil comunicacdo com os clientes finais e representantes de vendas regional,
para analise dos beneficios e impactos reais que essa estratégia pode levar ao cliente final.
Apos a escolha da regido, o cliente de artigos esportivos deve bloguear o faturamento diario e
s6 emitir pedidos de compras nos dias especificos para a consolidacdo de carga, iniciando-se
assim a consolidacdo de carga através de um operador logistico. Com a validacdo dos
beneficios e impactos no negocio, a consolidacdo sera implementada para as outras regides.

4. APLICACAO PRATICA

4.1  Perfil da Empresa

O operador logistico utilizado para esse trabalho faz parte de um grupo estrangeiro de origem
alemd, lider mundial em movimentacdo de carga, sendo sua especialidade o fornecimento de
solugdes inovadoras e personalizadas para o transporte de mercadoria. O grupo ao qual o
operador logistico pertence gerou receita superior a 53 milhdes de Euros em 2011. A divisdo
de Supply Chain presta servico em mais de 50 paises, com mais de 125 mil colaboradores e
aproximadamente 2,5 mil unidades em depdsitos, escritorios e terminais.

No Brasil, a divisdo de Supply Chain movimentou em 2010 quase 2 milhdes de notas fiscais,
aproximadamente 360 mil toneladas e mais de 11 bilhdes de ddlares em valor de mercadoria.



4.2  Perfil do Cliente

Empresa fabricante de artigos esportivos desde 1964. Atualmente trabalha com trés principais
unidades de negaocios: téxtil, calcados e equipamentos. A empresa de artigos esportivos possuli
fabricas subcontratadas espalhadas pelo mundo, em mais de 30 paises, como China, Vietnd,
Indonésia e Tailandia, entre outros. Em 2011 a companhia possuia mais de 30 mil
funcionarios, com uma receita de quase 23 bilhGes de ddlares e margem média bruta de 45%.

4.3  Perfil dos produtos
No ano fiscal de 2012, a distribuicdo dos produtos chegou a aproximadamente 20 milhdes de
unidades vendidas conforme Tabela 3:

Tabela 3: Distribui¢do de unidades (milhGes) no ano fiscal de 2012.

Norte | Nordeste | Sudeste Sul Centro-Oeste
Calcados 0,1 0,5 8,1 2,3 0,3
Téxtil 0,1 0,2 3,9 0,7 0,2
Equipamentos 0,1 0,3 2,2 0,6 0,3

Um total de aproximadamente 2,4 milhdes de caixas expedidas e entregues (Tabela 4):

Tabela 4: Distribuicdo de caixas no ano fiscal de 2012.

Norte Nordeste | Sudeste Sul Centro-Oeste
Calcados 12.801,9 | 59.771,9 | 973.256,7 | 282.521,9 35.186,7
Teéxtil 17.506,8 | 22.525,8 | 469.848,1 | 80.011,1 23.359,3
Equipamentos | 82.345 | 34.399,1 | 266.603,6 | 76.713,6 30.445,9

4.4  Cenério Atual

A movimentacdo e expedicdo de artigos esportivos, no cendrio atual, acontece diariamente
para todas as regides do pais através de janelas de carregamento, ou seja, na data anterior ao
carregamento do veiculo é solicitada uma quantidade a ser embarcada ja programada,
conforme fluxo de processamento de mercadoria abaixo, na figura 3.
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Figura 3: Fluxo de processamento de mercadoria atual.
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A tabela 5, abaixo, mostra o cenario de expedicdo do ultimo ano fiscal para as regioes
analisadas para a implementacdo do projeto, destacando-se o alto volume nas regides
analisadas para MG/ES/RJ e Sul, além do baixo peso das mercadorias, caracteristica do
transporte de artigos esportivos.



Tabela 5: Movimentacéo de material esportivo no ano fiscal de 2012.
Viagens Embarques Qtd Vol Cubagem  Peso (Ton)

CENTRO-OESTE 276 14.219 75.273 5.653,95 373
MG/ES/RJ 528 70.634 400.179 29.585,46 1.959
NORDESTE 283 19.774 133.410 10.462,25 671
NORTE 252 4.817 46.266 3.541,49 2229
SUL 509 60.674 367.094 26.808,37 1.788,8
Total geral 1.996 170.118 1.022.222 76.051,51 5.015,7

A seguir, na tabela 6, é possivel observar a baixa produtividade na movimentacdo de carga,
pois, considerando que as mercadorias saiam em veiculos tipo carreta (90m3) houve, em
média, uma ocupagdo de apenas 42% do veiculo que representa 38m3. A regido norte possui
0 pior rendimento por ter um menor volume de expedicdo e saidas quase que diarias, com
uma ocupacdo média de 16%.

Tabela 6: Fatores de movimentacéao

Regido Embarques por viagem Cubagem por Viagem Ocupacéo
CENTRO-OESTE 51,52 20,49 23%
MG/ES/RIJ 133,78 56,03 62%
NORDESTE 69,87 36,97 41%
NORTE 19,12 14,05 16%
SUL 119,20 52,67 59%
Media 85,23 38,10 42%

45  Cenario Proposto

No cenério proposto, figura 4, o cliente devera processar os pedidos de acordo com as regides
e dias de expedicdo. As regides Sul, MG/ES/RJ e Centro-Oeste terdo processamento trés
vezes por semana, ja para o Nordeste a expedicdo sera feita duas vezes por semana e para 0
Norte somente uma vez conforme tabela 7. Os critérios de represamento adotados para a
frequéncia de expedicdo foram: o volume de faturamento e a distancia entre as origens e o
destino de cada regido
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Figura 4: Fluxo de processamento de mercadoria proposto.



Tabela 7: Frequéncia de saidas por regido

Frequéncia Regido Volume | Prazo de entrega Médio
3 X por semana Sul 367.094 3
3 x por semana MG/RIJ/ES 400.179 3
3 x por semana | Centro-Oeste | 75.273 5
2 X por semana Nordeste 133.410 8
1 x por semana Norte 46.266 12

Na anélise de eficiéncia, de acordo com a proposta de consolidacdo, vide tabela 8, espera-se
que a ocupacdo dos veiculos suba de 43%, conforme informado anteriormente, para 73%,
com um aumento na ocupacdo do veiculo de mais de 60% e mesmo assim observa-se um
potencial para diminuir a frequéncia de embarques para a regido centro-oeste de trés vezes por
semana para duas vezes por semana.

Tabela 8: Fatores de movimentacéo propostos

Regido Embarques por Viagem Cubagem por Viagem Ocupacéo
CENTRO-OESTE 79,48 37,18 41%
MG/ES/RJ 134,33 72,86 81%
NORDESTE 86,96 63,03 70%
NORTE 41,20 55,31 61%
SuL 121,76 71,30 79%
Média 111,23 65,33 73%

46  Resultados

O principal objetivo desse trabalho foi reduzir os custos operacionais da distribuicdo de
material esportivo com a consolidacdo de carga atraves de um operador logistico, onde
analisando os resultados financeiros simulados, vide tabela 8, pode-se observar uma redugéo
direta no frete de 15% apenas com a migracdo de uma faixa peso menor para uma faixa peso
maior, conforme sera explicado junto a tabela 10, além do aumento na ocupacdo do veiculo
também exemplificado tabela 9.

Tabela 9: Resultados simulados

Regido Aumento Ocupacéao Reducéo Frete
CENTRO-OESTE 82% 9%
MG/ES/RJ 30% 14%
NORDESTE 70% 13%
NORTE 294% 37%

SUL 35% 16%
Total 71% 15%

Com a mudanca e “calendarizagdo” nos dias de carregamento ficou comprovado o impacto
nos prazos de entrega, com atraso em 39% das notas fiscais sendo que a partir do tempo de
solicitacdo do pedido até o tempo de entrega houve uma variacdo de um a sete dias para
determinados pedidos, porém a concentragdo dos atrasos esta em apenas um dia para 66% das
notas fiscais, conforme observa-se na tabela 10, onde as regiGes que sofrerdo os maiores
impactos serdo Nordeste e Sul, com destaque para o Sul onde o lead time de entrega atual é
de, no méximo, 4 dias no fracionado.

Tabela 10: Impacto no lead time, em dias, por regido

Regido Ndo Impacta 1dia 2 dias +2 dias Impacto
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CENTRO-OESTE 62% 35% 1% 2% 38%

MG/ES/RJ 64% 28% 0% 8% 36%
NORDESTE 50% 30% 10% 11% 50%
NORTE 87% 3% 1% 9% 13%
SUL 58% 21% 2% 19% 42%
Representacao 61% 26% 2% 11% 39%
Representante/ Impacto 66% 5% 29% 100%

Outro cenario importante para se analisar ¢ o da faixa-peso, demonstrado na tabela 11. A
faixa-peso € o fator que determinard o valor do frete-peso, como mencionado anteriormente, é
0 que determina a remuneracao a ser paga ao operador logistico. Os ganhos financeiros séo
determinados em funcdo do deslocamento de uma faixa de peso menor para uma faixa de peso
maior, gerando uma maior quantidade de nota fiscal por entrega, reduzindo principalmente a
quantidade da taxa de embarque cobrada.

Tabela 11: Tabela com demonstracdo da variagédo da faixa-peso.

FAIXA-PESO NF Atual NF Consolidado  Diferenca
0-10 10.309 5.686 -81%
10,01-20 13.071 8.030 -63%
20,01-30 8.925 4,781 -87%
30,01-50 50.866 33.447 -52%
50,01-70 31.310 23.732 -32%
70,01-100 35.377 31.808 -11%
100,01-150 35.948 37.581 4%
150,01-200 20.883 25.679 19%
Excedente 78.154 114.099 32%
Total geral 284.843,00 284.843,00 0%

Para concluir os beneficios financeiros do projeto para o cliente do operador logistico, o frete
por caixa foi analisado, conforme tabela 12 abaixo, observando-se um ganho/reducéo no custo
de transporte que pode variar de 8% para o Centro-Oeste até 27% para 0 Nordeste, com um
ganho médio de 15% para todas as regides no frete receita.

Tabela 12: Resumo financeiro

Rotulos de Linha Frete Atual / Caixa Frete Proposto / Caixa Diferenca
CENTRO-OESTE 21,94 20,17 8%
MG/ES/RJ 17,44 15,35 12%
NORDESTE 32,68 29,04 11%
NORTE 31,40 22,96 27%
SUL 19,27 16,57 14%
Total geral 24,55 20,82 15%

5. CONCLUSAO

A cada dia que passa a area de transporte torna-se mais importante para as empresas e por que
ndo dizer, para o pais, afinal, como exposto nesse trabalho, o transporte tem a sua parcela de
contribuicdo no crescimento de uma comunidade e na economia de uma regido. Ja no aspecto
produtivo, o transporte tem a sua responsabilidade sobre o custo de um produto, levando cada
vez mais as empresas a Se preocuparem com as estratégias escolhidas para lidar com esse
tema.
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Esse trabalho baseou-se na consolidacdo de carga, utilizando-se um operador logistico, com o
objetivo de reduzir o custo de transporte para o cliente atraves de embarques com uma maior
quantidade de entregas e/ou produtos, ou seja, veiculos melhores utilizados e roteirizados.

A aplicacdo da consolidacdo de carga apresentou algumas vantagens bem como algumas
desvantagens. Com a utilizacdo da consolidacdo de carga foi possivel observar a reducdo no
custo médio do produto por embarque, aumento na ocupac¢do do veiculo e o0 impacto no prazo
de entrega, conforme citado no item 2.3 Indicadores de controle.

Ou seja, 0 objetivo proposto por esse trabalho, que era a reducdo dos custos operacionais
através de um operador logistico, foi confirmado com a reducgéo de 15% no frete, porém esse
ganho sO sera real se houver uma cooperacdo das partes envolvidas, principalmente da
empresa de artigos esportivos, pois foi considerado que o cliente do operador logistico fara o
represamento dos pedidos antes de entrar em producdo,ou seja, consolidacdo temporal. Cabe
ao operador logistico a tarefa de renegociar as tabelas de frete despesa, pois sabendo que
havera uma migracdo da faixa-peso, é possivel se antecipar e potencializar os ganhos. .

Outro ganho mensurado no trabalho foi 0 aumento da ocupacdo dos veiculos que passou de
42% para 73%, um aumento significativo que quase dobrou o aproveitamento dos veiculos, se
considerarmos os carros tipo carreta.

Ja para o fornecedor, o ganho estd na reducdo da quantidade de veiculos necessarios para
entregar as cargas, consequentemente com reducdo na quilometragem rodada, no desgaste dos
carros, entre outras variaveis, que dependem do deslocamento do veiculo e por fim na
quantidade de equipes para fazer o carregamento das carretas, que deixa de ser diario para
uma frequéncia que pode variar de 3 vezes a 1 vez por semana.

A desvantagem na escolha dessa estratégia refere-se ao tempo de entrega do produto que teve
impacto em 39% das notas fiscais analisadas, podendo gerar certa insatisfacdo para o cliente
final. Uma forma de mitigar esse impacto é expedir para as regides mais longes préximas ao
fim de semana, o que pode gerar algum retorno positivo, devido o deslocamento do veiculo
aos sabados. Outro ponto que devera ser trabalhado é a comunicagdo com o cliente final, onde
0s representantes deveram alertar os lojistas do acréscimo no tempo de entrega.

A vantagem ao operador ndo se dara no seu faturamento, porque ele serd reduzido com o
projeto. A grande vantagem sera estreitar os lacos comerciais entre as empresas, além de
minimizar para o cliente os futuros aumentos nas tabelas por conta da nova lei do motorista,
proximo a 14% segundo a NTC 2012 e a obtencdo de novos negdcios do cliente de artigos
esportivos que poderdo compor o faturamento do operador logistico.

Outro ganho secundario no projeto para o operador logistico sera o ganho de espaco fisico nas
atividades de armazenagem e expedicdo, pois com a consolidacéo de carga o espaco fisico do
armazém ficard mais concentrado para uma Unica regido diminuindo assim o tempo gasto em
movimentacéo para o carregamento dos veiculos.

O projeto estd em fase final de apresentacdo para o cliente e a expectativa € de se iniciar a
consolidacdo de carga no segundo semestre de 2013. A implementacao seré por regido, sem 0

12



Sul e MG/ES/RJ primeiro devido a grande concentracdo de mercadoria na regido seguido pela
Nordeste, Centro-Oeste e Norte.
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