> Bs

CAPES

REVISTA DE LOGISTICA DA FATEC-CARAPICUIBA

i A

S/ rATEC 3

CARAPIGUIBA

&



http://www.unilab.edu.br/wp-content/uploads/2012/06/logo_capes.gif

Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2



Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

EQUIPE EDITORIAL

Coordenador e Editor

Anna Cristina Barbosa Dias de
Carvalho

Comité Editorial

Roberto Ramos de Morais

Rubens Vieira da Silva

Dewar Taylor Carnero Chavez

Walter Aloisio Santana

Liria Baptista de Rezende

Roberto Gardesani

Assistente do Comité Edidtorial

Natdlia Aparecida de Sousa

Foto da capa: Roberto Ramos de
Morais

ISSN 2178-0382




Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

Sumario

GESTAO DE ESTOQUE: ESTUDO DE CASO SOBRE O ESTOQUE DE UM
ATACADISTA DE ACESSORIOS PARA MOVEIS NA CIDADE DE BAURU-SP ....5
A LOGISTICA E OS CONCEITOS DE CALCULO: UM ESTUDO SOBRE A
APLICABILIDADE DO CALCULO DIFERENCIAL E INTEGRAL NA LOGISTICA.14
APLICACAO DA REGRESSAO LINEAR PARA PREDICAO DE FRETES

RODOVIARIOS ..ot e et e et et e e e et e et ee e e e eeee e e eaeeeeseaeaeeeeeneens 32
RELEVANCIA DA ADOCAO DO REGISTRO DAS BANDEIRAS .......cccccevevveenne. 45
LOGISTICA REVERSA SUSTENTAVEL NO SETOR METALURGICO: UM
ESTUDO EXPLORATORIO ...ttt ettt eee e eeeeaeeee e 57
COMO EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTACAO DE CARGAS PODEM AFETAR
LUCROS E PRODUTIVIDADE ...ttt ettt eee et eeeeaeeee e 70
GERENCIAMENTO ESTRATEGICO DE ARMAZEM PARA MELHORIA DA
QUALIDADE DOS SERVICOS DE TRANSPORTE ......c.covoiiiieeeeeeeeessenenenans 82
ESTUDO DO DESCARTE RESIDENCIAL DE MEDICAMENTOS NA CIDADE DE
SAO PAULOD ..ottt ettt ettt et et ee et e e e e et et eae e ee e et eseneeanenas 93

INDICADORES DE DESEMPENHO EM TRANSPORTE URBANO DE
PASSAGEIROS: ESTUDO DE ADERENCIA DE INDICADORES EM PESQUISA
DE SATISFACAO DE USUARIOS EM UM TERMINAL DE ONIBUS DE SAO
PAULO ettt et et et e e et et ettt et et et et et et et et ee et et ettt eenn 103
O DESENVOLVIMENTO DA LOGISTICA NO PORTO DE SANTOS: NAVIOS
PORTA-CONTEINERES ..ottt ettt ettt ee et aeee et e aee e eneeeens 113



Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

GESTAO DE ESTOQUE: ESTUDO DE CASO SOBRE O
ESTOQUE DE UM ATACADISTA DE ACESSORIOS PARA
MOVEIS NA CIDADE DE BAURU-SP

Fabio Henrique Ferreir a dos Santos — FATEC JH - fabioadm.bauru@gmail.com

Liria Baptista de Rezende — FATEC JH — rezendelb@gmail.com
Fabio César Bovolenta — FATEC JH - fabiobovolenta@ig.com.br

RESUMO

O gerenciamento de estoque é dos mecanismos fundamentais para um melhor
funcionamento de uma organizacdo, mas nem sempre, utiliza-se das ferramentas
corretas. No caso do mercado atacadista, alguns pontos com relacdo a esse tema sao
0 objetivo desse artigo. Nele mostrar-se-a, através de estudo de caso em uma
empresa na cidade de Bauru, como uma gestédo de estoque bem planejada pode ser
um diferencial para a empresa, diminuir custos e aumentar o controle dos itens
armazenados, atributos primordiais para uma empresa em um ramo onde o estoque
corresponde a uma parcela importante dos investimentos.

Palavras-chave: Gerenciamento de Estoque. Mercado Atacadista. Estudo de Caso.

INVENTORY MANAGEMENT: CASE STUDY ON A STOCK OF
WHOLESALE ACCESSORIES FOR FURNITURE IN THE CITY

BAURU-SP
ABSTRACT
The inventory management is fundamental mechanisms to improve the functioning of
an organization, but not always we use the right tools. In the case of the wholesale
market, some points regarding this topic is the goal of this article. In it will show
themselves through a case study in a company in the city of Bauru, as a well-planned
inventory management can make a difference to the company, reduce costs and
increase control of stored items, primary attributes for a company on a branch where
the stock represents a significant portion of the investments.
KEY-WORDS: Inventory Management. Wholesale Market. Case Study.

1 Introducéo

As empresas no mundo atual estdo em busca de reduzir seus custos, aumentar
sua fatia no mercado e lucrar, sendo assim, o gerenciamento de estoque vém ao
encontro para facilitar e auxiliar as tomadas de decisfes para que 0S empresarios
alcancem seus objetivos. O gerenciamento de estoque consiste na forma
administrativa mais necessaria para “acompanhar os volumes dos produtos estocados,
suas movimentacdes, seus custos, 0s prazos de entrega, prever e evitar faltas,
identificar excessos que podem gerar perdas fisicas ou financeiras e tem por objetivo
manter os niveis dos estoques e 0s custos logisticos os menores possiveis, além de
diminuir o dilema da reposigao” (OLIVEIRA, 2005).

Para efetuar uma analise mais profunda sobre o gerenciamento de estoque é
necessario entender o que pode ser considerado estoque, uma vez que todo o
progresso do mercado atacadista depende e muito dos processos de embalagem,
armazenagem, separacao e entrega de produtos.

Ballou (2009) define o que é estoque:

Os estoques sdo acumulos de matérias-primas, insumos,
componentes, produtos em processo e produtos acabados que
aparecem em numerosos pontos por todos os canais logisticos e de
produgdo na empresa.
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Para muitas empresas manter um estoque de mercadorias € uma forma eficaz
de ter a qualquer momento as quantidades necessérias para assegurar que nao tera
problemas com falta de mercadorias, e assim ter perda de venda, o que prejudicaria
imensamente seus resultados no final do més.

Porém nado basta apenas estocar mercadorias para evitar tais problemas,
precisa sim utilizar maneiras adequadas na gestdo da armazenagem, gestdo da
distribuicdo fisica dentro do armazém e formas eficazes de realizar a entrega das
mercadorias, para obter a satisfacdo dos clientes, conquistar seu espaco no mercado
e a tdo esperada lucratividade.

Seguindo esse caminho, encontramos o papel do controle do estoque, sua
funcéo e objetivo e as ferramentas para auxiliar.

2 Método de trabalho
Este trabalho é feito seguindo as seguintes etapas:

A. Tipo de pesquisa: a pesquisa € de natureza cientifica, com uma abordagem
gualitativa, objetivando uma pesquisa descritiva e usando a pesquisa
bibliografica e o estudo de caso com procedimentos técnicos.

TECNICAS: pesquisa e observacao.

LOCALIZACAO: Municipio de Bauru, estado de S&o Paulo.

PUBLICO ALVO: estudantes da Fatec Jahu.

COow

2.1 Objetivos da pesquisa

Este trabalho objetiva uma observacdo do gerenciamento do estoque de um
atacadista de acessérios para moveis na cidade de Bauru, demonstrando métodos
mais eficazes para organizacao e para entrega das mercadorias. Diante desse estudo,
almeja-se uma melhor gestdo nesse processo, resultando assim em menores custos,
maior controle e clientes mais satisfeitos.

3 Referencial tedrico
3.1 Estoque

Segundo Nellemannn (1975), h4 uma frase que descreve bem o dilema da
administracdo de estoque: “Devemos sempre ter o produto de que vocé necessita,
mas nunca podemos ser pegos com algum estoque”.

Segundo Ballou (2011), a armazenagem de mercadorias prevendo seu futuro
uso exige investimento por parte da organizagdo. Entretanto, como € impossivel
conhecer exatamente a demanda futura e como nem sempre 0s suprimentos estdo
disponiveis a qualguer momento, deve-se acumular estoque para assegurar a
disponibilidade de mercadorias e minimizar os custos totais de producao e distribuigdo.

Como principais finalidades do estoque tém:

Melhorar o nivel de servigo;

Incentivar economias de producéo;

Permitir economias de escala nas compras e no transporte;

Agir como protecdo contra aumentos de precos;

Proteger a empresa de incertezas na demanda e no tempo de
ressuprimento; e

e Servir como seguranca contra contingéncias.
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3.1.1 Melhorar o nivel de servigco

Com uma localizacao estratégica, os estoques sdo grandes ferramentas para o
marketing na venda dos produtos, pois estes podem ser localizados mais préximos
aos postos de vendas e de facil acesso aos clientes que precisam de disponibilidade
imediata ou tempo de ressuprimento menores. J& para os fornecedores, a principal
vantagem € a maior competitividade e menores custos de vendas perdidas,
especialmente para produtos mais elasticos quanto ao nivel de servico.

3.1.2 Incentivar economias na producéao

Estoques agem como amortecedores entre oferta e demanda, possibilitando
uma producdo mais constante, que ndo oscila com as flutuacdes de vendas. A forca
de trabalho pode ser mantida em niveis estaveis e 0s custos de preparacdo de lotes
podem ser diminuidos.

3.1.3 Permitir economias de escala nas compras e no transporte.

Uma das finalidades do estoque é possibilitar descontos no transporte pelo
emprego de grandes lotes equivalentes a capacidade dos veiculos e gerar, portanto,
fretes unitarios menores. De igual modo, podem-se obter menores precos na compra
de mercadorias com o uso de lotes maiores do que a demanda imediata.

3.1.4 Protecdo contra alteracdes nos precgos.

Antecipacdes de compras prevendo um aumento nos precos. Isto acaba
gerando estoque, tendo assim que ser administrado pelo responsavel pela logistica.

3.1.5 Protecdo contra oscilacbes na demanda ou no tempo de
ressuprimento.

A fim de se garantir disponibilidade do produto, deve-se manter um estoque
adicional (estoque de seguranca). Estes s@o adicionados aos estoques regulares para
atender as necessidades de producao ou mercado.

3.1.6 Protec&o contra contingéncias

O clima, as greves e acidentes sao algumas das contingéncias que podem
atingir a empresa. Com a implementagéo do estoque de seguranga pode-se garantir o
fornecimento normal desses itens.

Porém os problemas de estoque podem variar conforme os diferentes campos
de atuacéo tais como empresas e industrias. Para Ballou (2011), os estoques destes
sdo, no seu total, muito maiores do que os do varejo e do atacado. Estoques de bens
duraveis apresentam oscilagbes maiores que os estoques de ndo durdveis, uma vez
gue sua compra pode ser adiada com mais facilidade.
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3.2 Controles de estoque: funcdes e objetivos

O controle de estoque é o procedimento adotado para registrar, fiscalizar e
gerir a entrada e saida de mercadorias e produtos seja numa industria ou no comércio.
(PASCOAL, 2008).

Para conseguir um controle de estoque eficaz é importante ter um bom e
confiavel sistema, que monitore as entradas e saidas de produtos, que registre perdas
e avarias e que alerte quando o nivel do estoque estiver baixo, em excesso, etc.

3.2.1 Principais Fungdes

Segundo PASCOAL (2008), as principais fungcbes do gerenciamento de
estoque sdo: determinar 0 que deve permanecer em estoque; quando se devem
reabastecer os estoques; qual o periodo e quanto de estoque serdo necessarios para
um periodo predeterminado; acionar o departamento de compras para executar
aquisicdo de estoque; receber e armazenar os materiais no estoque de maneira
adequada; atender a demanda conforme as necessidades; controlar os estoques em
termos de quantidades e valor e fornecer informacdes sobre a posicdo do estoque;
manter inventarios periédicos para avaliacbes das quantidades e estocados; e
identificar e retirar do estoque os itens obsoletos e danificados”.

Vale ressaltar a necessidade de fazer inventarios frequentes para garantir que
a quantidade em sistema esteja em conformidade com a quantidade fisica, para ter
confianca de que as informacdes enviadas ao departamento de compras, diretoria,
vendas, etc. serdo precisas.

3.2.2 Objetivos do Controle de Estoque.

O objetivo de manter um controle do estoque vai muito além de apenas guardar
mercadorias para presente e futura comercializacdo, e sim manter um controle sobre o
estoque de seguranca, sendo assim, o gerenciamento deve permitir o uso sabio do
capital para que seja aplicado na quantidade necessaria para uma boa manutencao
dos produtos, compra, venda e ainda consiga lucrar.

Segundo Moura (2004), algumas politicas a serem utilizadas para o melhor
gerenciamento do estoque, séo a definicdo da rotatividade do estoque e a quantidade
a manter em estoque para nao sofrer em caso de flutuacdo da demanda.

3.2.3 Ferramentas — exemplos aplicaveis.

7

Marins (2005) cita que é possivel identificar algumas ferramentas bastante
utilizadas na gestéo de armazenagem e na distribuig&o fisica dos produtos.

3.3 Curvas ABC ou Grafico de Pareto.

A fim de definirmos a quantia de capital que sera investido em estoque,
podemos aplicar a curva ABC, que consiste em analisar-se quais materiais sdo mais
rentaveis e competitivos do que os outros demandando assim uma atencdo maior
sobre ele. Nesse método podemos classificar os produtos em “A”, “B” ou “C”, de
acordo com a porcentagem que cada um deles temem relacdo ao total das vendas.
Usando a o julgamento e a experiéncia como guias, podemos assim classifica-los:
Grupo A: 20% dos itens correspondem a 80% das Vendas; Grupo B: 30% dos itens
correspondem a 15% das vendas e Grupo C: 50% dos itens correspondem a 5% das
vendas de forma a reduzir o capital total empatado em estoque.
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3.4 Classificacao XYZ.

Outra ferramenta utilizada é a Classificacdo XYZ, onde s&@o organizados os
produtos no estoque de acordo com sua Criticidade, ou seja, 0 quanto cada item pode
tornar o processo mais ou menos critico, em caso de faltas, etc.

Cada classe representa um parametro, na Classe X — Ordinarios os itens aqui
alocados em caso de falta podem comprometer a venda a um cliente, porém nao
ocorrem outras consequéncias.

Ja na Classe Y — Intercambiével os itens desse grupo séo aqueles que podem,
em casos necessarios ou em detrimento de custos, serem substituidos por outros itens
sem comprometer o processo de venda.

A Classe Z — Vital os itens desse grupo, em caso de falta, podem comprometer
muito o processo de venda. De acordo com a empresa visitada, um exemplo desses
itens, seriam as ponteiras, que é o carro chefe no ranking dos itens mais vendidos.

3.5 Classificagao 123.

Uma terceira ferramenta que pode se relacionar é a Classificacao 123, onde
cada item é classificado de acordo com a dificuldade em se adquirir junto aos
fornecedores.

Na Classe 1 (Complexa), sdo itens que se tem muita dificuldade em sua
obtencdo. Na Classe 2 ( Dificil ) é relativamente complicado consegui-los, pois nessas
duas primeiras classes envolvem alguns fatores que complicam sua aquisicdo, por
exemplo, longos setups e lead-times, problema com falta de pontualidade e mesmo
gualidade. Ja na Classe 3 (Facil), sdo itens que possuem uma rapida entrega e
pontualidade, tornando assim mais simples o trabalho com esses itens, uma vez que
nao se tem riscos envolvidos que possam interromper o processo de venda.

Para utilizacdo da melhor ferramenta, deve-se levar em consideracéo, sob qual
Gtica 0 empresario quer controlar o seu estoque, ou seja, pela relacdo da demanda
dos itens nas vendas, pelo grau de comprometimento das faltas em relacao as vendas
ou pelo grau de dificuldade em obter os itens. O valor agregado do produto, a previsao
de demanda, o prazo de entrega ao cliente, sdo fatores importantes a serem
analisados para determinar as politicas a serem implantadas em um gerenciamento de
estoque.

Assim que definido o método a ser utilizado, isso facilitara a questdo da
reposicao de mercadorias, pois com o controle do que se tem estocado e da demanda
dos itens, isso mostrara quando sera preciso repor.

3.6 Métodos de empurrar estoques (tipo push)

Conforme Ballou (2011), esse € um dos métodos popularmente mais
utilizadospara a gestéo de inventarios onde 0s estoques sao alocados nos armazéns
conforme a demanda. Este método é especialmente vantajoso quando os lotes
econdmicos de produgdo ou compra sdo maiores que as necessidades de curto prazo
dos depésitos.

3.7 Métodos de puxar estoques (tipo pull)

Uma das maneiras de se ter um maior controle dos estoques € a separacao 0s
locais de armazenagem mantendo assim somente 0 material necessério para atender
a demanda.
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3.7.1 Estoque para demanda.

E um dos sistemas mais faceis e praticos de puxar estoques e que consiste em
manter o estoque proporcional a sua demanda. Um problema desse método € de que
0s estoques mantém-se proporcionais a demanda mesmo quando essa cresce além
de que a forma como o tempo de ressuprimento e o erro de previsédo foram estimados
nao é tdo precisa como os de outros métodos.

3.7.2 Ponto de reposicao

Também conhecida como estoque minimo, definisse como a quantidade
minima que deve existir estoque e que se destina a cobrir eventuais atrasos de
ressuprimento objetivando manter investimento étimo em estoque.

E calculado obtendo o produto da taxa de consumo e o tempo de
ressuprimento desde que ambos sejam conhecidos.

3.8 Organizacédo e métodos na entrega das mercadorias.

Mostrado os conceitos, a importancia de um bom controle e as ferramentas
para a realizacdo eficaz da manutencdo do estoque pode-se ir um passo a frente e
analisar quais método serao utilizados para se conseguir finalizar o processo de venda
de maneira organizada e se ter eficacia na entrega dos produtos aos clientes.

Manter um estoque bem distribuido e controlado é a principal peca para que a
separacdo e a entrega dos itens aos clientes sejam téo eficazes quanto o processo
anterior de armazenagem e distribuicao fisica dos materiais.

Hoje em dia a forma mais utilizada para esse controle é 0 uso de etiquetas com
cbdigo de barras para a separacdo. Outro modo € a contratacdo de empresas
terceirizadas para efetuar a entrega, sendo que as transportadoras sdo as mais
utilizadas, embora existam ocasides em que 0s correios servem também para a
mesma finalidade.

3.9 O Papel da Tecnhologia na Separacdo de Mercadorias.

Para ter certeza que o processo de separacdo nao sera afetado, € preciso
projetar um layout do armazém de maneira que o0 processo todo esteja bem definido,
tendo cada parte do processo em um local especifico.

A metodologia geral, para projetar um layout de um armazém,
consiste [em alguns] passos: a) definir a localizagdo de todos os
obstéculos; b) localizar as areas de recebimento e expedicdo; c)
localizar as &reas primérias e secundarias, de separacéo de pedidos
e de estocagem; d) definir o sistema de localizagdo de estoque; (...)".
(VIANA, 2002, p. 310)

O papel de ter bem definido onde cada processo vai ser realizado tem por
objetivo
assegurar a utilizacdo maxima do espaco; propiciar a mais eficiente
movimentag¢do de materiais; propiciar a estocagem mais econdmica,
em relagdo as despesas de equipamento, espaco, danos de materiais
e mao-de-obra do armazém e [por fim] fazer do armazém um modelo
de boa organizacédo (VIANA, 2002 p. 309 - 310).

Mantendo um estoque bem organizado com todos os métodos citados acima,
facilitara aos funcionérios do setor, na hora que receberem o pedido, a realizar seu
trabalho com mais rapidez, reduzindo seu tempo e ajudando a pegar do estoque 0s

10
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itens solicitados no pedido. Vale ressaltar que esse processo € utilizado nos casos em
gue a separacao ainda € feita manualmente, e exige para ndo ter erros muita atengéo
e concentracdo da parte dos funcionarios do setor.

Mas com a era da informatica a todo vapor, hoje em dia existem equipamentos
que podem ser aplicados para se alcancar melhores resultados no processo de
Picking, uma vez que confiar apenas no manuseio e atengdo humana necessaria para
evitar erros, nem sempre € uma boa escolha. Com isso, as etiqguetas com codigo de
barras e os leitores, ajudam a obter maior confiabilidade operacional, indicando que os
itens passados pela separagdo sdo os mesmos solicitados pelo cliente, uma vez que
com o uso desses equipamentos, se um item do pedido ndo for passado na
guantidade correta ou mesmo néo for separado, o sistema impedira o fechamento do
pedido informando que faltam ou tem excesso de itens no pedido.

Vieira (2009) expde como podemos entender melhor a influéncia que a
tecnologia tem no processo de separagao.

Solucbes tecnolégicas de armazenagem, como WMS, codigo de
barras e leitores, impressoras, radiofrequéncia, RFID etc., s&o
sistemas de controle que recebem, identificam, armazenam,
posicionam e coletam produtos com alta precisdo, acuracidade e
velocidade, com um minimo de interferéncia humana e circulacédo de
papéis. Tais sistemas também controlam e reduzem o tempo de
movimentacdo do operador, aumentando sua produtividade,
facilitando de maneira consideravel a atividade de picking.

3.10 Transporte Adequado

O papel da agilidade na entrega das mercadorias vai ao encontro da
satisfacdo dos clientes, pois em um mundo globalizado em que tudo gira rapidamente,
os clientes desejam receber seus pedidos com qualidade e agilidade, por isso faz-se
necessario o investimento em um transporte adequado que atenda a essa exigéncia
do mercado atual. E preciso estar atento, também, aos custos que esses
investimentos terdo e o impacto disso no processo todo, principalmente procurar as
escolhas mais adequadas para fazer o transporte dos produtos.

Vieira (2009) cita também alguns fatores importantes quanto a escolha do
transporte adequado, os quais séo:

Planejamento e programacao do transporte — selecionar o melhor e
mais eficaz modo de transporte; estabelecimento de rotas de
transporte — com base na localizacdo dos clientes; selecdo das
empresas de transporte — com base na qualidade do servigco
prestado; geracdo de documentos para transporte — atender as
exigéncias governamentais; entrega do produto ao cliente -
considerar as restri¢cbes fiscais, a infraestrutura para entrega, dia e
horéario de recebimento, etc..

Sendo assim, 0 empreséario precisa escolher entre as opcdes disponiveis
(transportadoras, entrega por conta prépria ou os Correios), de acordo com 0s custos
e vantagens que cada meio possui, visando assim realizar uma entrega rapida, com
gualidade e onde seus produtos ndo sejam danificados, para assim garantir a
satisfacdo plena de seus clientes.

11
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4 Completa — atacadista de acessérios para moveis.

Foi realizada uma visita técnica em uma empresa atacadista na cidade de
Bauru, pois a mesma possui um amplo estoque de acessoérios para méveis. Nessa
visita podem-se verificar alguns pontos importantes que serdo relatados a seguir.

Verificando-se os processos de controle de produtos, nota-se que € realizada
uma conferéncia dos mesmos com as respectivas notas fiscais a fim de saber se
houve algum envio errbneo ou faltante. Feito isso, eles sdo divididos por categorias
para que entdo sejam embalados por empresas terceirizadas.

Apos serem embalados em lotes menores, seguindo a tendéncia do mercado,
séo divididos em caixas para entdo serem colocadas no estoque.

Para controlar a entrada e armazenamento desses produtos, foram idealizados
crachas indicativos: as caixas indicadas das letras “A” a “F” s&o arranjadas no lado
direito das prateleiras e as caixas com letras G até a L ficam no lado esquerdo. Outra
inovacdo criada pela empresa foi a de que as caixas com letras D possuem duas
divisbes e as com “J” tem trés, deste modo podem acomodar itens pequenos com um
melhor aproveitamento do espaco fisico.

A separacdo do pedido ainda é feita manualmente, contudo a empresa esta
investindo em etiquetas com codigos de barras e leitores a fim de implantar em alguns
meses a utilizacdo dessa ferramenta.

Apbs essa separagdo, as caixas sao montadas, lacradas etiquetadas e
colocadas em prateleiras por ordem da numeracdo dos pedidos, para ao fim do dia,
nos horarios estabelecidos pela empresa junto as transportadoras, as mesmas serem
retiradas e enviadas aos clientes.

O prazo de entrega é um dos requisitos mais essenciais para a empresa, pois
possui como missao ter Facilidade e Agilidade sempre.

5 Consideracdes finais

A gestdo de estoque é fator fundamental para as empresas, pois se bem
estrutura fornece as empresas um diferencial competitivo na area em que atuam e
garante confiabilidade e qualidade aos clientes.

Para tanto faz necesséario a utilizacdo de ferramentas especificas para seu
gerenciamento e uso mais adequado tanto no recebimento, na estocagem e ha
distribuicdo dos produtos comercializados.

No caso dos atacadistas, como mostrou esse estudo, esse gerenciamento é
ainda mais importante, pois o fluxo de movimentacdo de mercadorias é maior
requerendo um controle mais rigido e livre de erros. Nota-se que eles estdo buscando
maneiras de aprimorar seus processos, como por exemplo, o uso das etiquetas,

porém o mesmo é lento e demanda empenho de todos.
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A LOGISTICA E OS CONCEITOS DE CALCULO: UM ESTUDO
SOBRE A APLICABILIDADE DO CALCULO DIFERENCIAL E
INTEGRAL NA LOGISTICA

Daniela Aro Silva. FATEC- Carapicuiba. dani.aro@hotmail.com

Resumo

O objetivo geral desta pesquisa é estudar e identificar a aplicacdo do Calculo
Diferencial e Integral nos conceitos logisticos, presentes na matriz curricular do Curso
Superior de Logistica da FATEC de Carapicuiba. Os objetivos especificos foram
identificar o grau de conhecimento dos alunos do curso de Tecnologia em Logistica a
respeito das aplicacfes de ferramentas do Célculo Diferencial e Integral em Logistica,
identificar qual o interesse dos estudantes em aprender tais contetdos e a dificuldade
em aprendé-los. E essencial para o futuro tecnélogo em logistica deter conhecimentos
das aplicacdes dessas disciplinas. Segundo a Coordenacéo de Aperfeicoamento de
Pessoal de Nivel Superior- Capes, a Logistica insere-se na area de Ciéncias Sociais e
Aplicadas e em Engenharia de Producéo, e apesar de ser uma ciéncia social, suas
aplica¢bes fundamentam-se em Matematica, por isto, a necessidade de dominar-se,
pelo menos razoavelmente, o Célculo. Esta pesquisa é descritiva e explicativa, por
identificar e apresentar a aplicacdo dos conceitos de Calculo com enfoque qualitativo.
Aplicou-se um questionario aos alunos que ja cursaram a disciplina Calculo Diferencial
e Integral, bem como Célculo |, seguindo-se uma matriz de amarracdo ao se ligar as
perguntas do questionario com os objetivos especificos da pesquisa a fim de verificar
a aplicabilidade das mesmas.

Palavras-chave: Célculo Diferencial e Integral. Logistica. Aplicabilidade.

THE LOGISTICS AND THE CONCEPTS OF CALCULUS: A STUDY ON THE
APPLICABILITY OF DIFFERENTIAL CALCULUS AND COMPREHENSIVE IN

LOGISTICS
Abstract
This article aims to study and identify the application of differential and integral calculus
in logistics concepts, presented in the curriculum matrix of the Technological Superior
Course of Logistic at Fatec Carapicuiba. The main objectives are to identify whether
the student know the applications of differential calculus and Integral used in Logistics
concepts, as well as to identify the student interest in learning such contents and the
level of difficulty in learning them. It is essential for the future technologist knows the
applications of such issues. According to the CAPES (a Coordination for Education to
Upper Degrees), Logistics is classified in Social and Applied Sciences area and in
Production Engineering, and despite being a social science their applications is based
on mathematics concepts, thus, the needs to domain and understand reasonably the
issues in calculus. This is a descriptive and explanatory research, for identifying and
presenting the application of the concepts of calculus. It is also a qualitative survey
applied to students who have already attended the matter of Calculus | and Differential
and Integral calculus, linking each questions to the main objectives in order to verify the
applicability of such matters.
Key-words: Differential and Integral Calculus. Logistics. Applicability.

1 Introducéo

O Calculo é uma das grandes realizacbes do intelecto humano. O
desenvolvimento da Matematica teve inicio na Babilbnia, por volta dos séculos IX e
VIl a.C. Sua aplicabilidade encontra-se em diferentes &reas tais como Ciéncias
Fisicas, Engenharia e Ciéncia Sociais e Biolégicas e Matematicas evidenciando o
poder do calculo. (HUGHES-HALLETT et al, 1999). O Célculo € um fundamento sélido
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para cursos em que seja necessario desenvolver-se questdes quantitativas. No Curso
Superior de Tecnologia (CST) em Logistica estuda-se as disciplinas de Célculo | e
Célculo Diferencial e Integral. O objeto de estudo deste artigo, entretanto, é o
detalhamento a aplicacdo do célculo da derivada e da integral.

Segundo a ementa do CST em Logistica (FATEC CARAPICUIBA, p. 10), o
objetivo de tais disciplinas é capacitar ao discente a aplicabilidade do célculo em
situacdes reais de logistica. A logistica € uma atividade essencial nas organizacoes,
“suas atividades tipicas incluem, entre outras: transporte, gestdo de estoques,
processamento de pedidos, compras, armazenagem, manuseio de materiais,
embalagem e programacgao de produc¢ao” (BALLOU, 1993, p. 5).

Segundo a Coordenacédo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior-
Capes (s.d), a logistica esta na area de Ciéncias Sociais e Aplicadas e em Engenharia
de Producdo, ou seja, apesar de ser uma ciéncia social suas aplicacdes
fundamentam-se em matematica, por isto, a necessidade de dominar-se, pelo menos
razoavelmente, o célculo.

Logo no primeiro semestre do Curso Superior de Tecnologia de Logistica da
Fatec de Carapicuiba, a disciplina de Calculo |, introduz a derivada e no segundo
semestre a disciplina de Calculo Diferencial e Integral da sequéncia no ensino da
derivada e a integral. Segundo a ementa do curso, 0s conceitos apresentados aos
estudantes tém por objetivo aplicar os conceitos fundamentais da matematica em
situacdes reais.

Parte-se do pressuposto de que os estudantes de logistica apresentam uma
elevada dificuldade na aprendizagem de célculo, talvez por ndo compreenderem sua
aplicabilidade no cotidiano do operador logistico, bem como por ja evidenciarem
dificuldades na aprendizagem de Matematica.

A dificuldade de desenvolver os célculos no ensino superior € um reflexo do
ensino médio dos estudantes, confirmada com a posi¢cdo dos alunos brasileiros, na
faixa etaria de 15 anos, ap0s atenderem ao Programa Internacional de Avaliacdo de
Estudantes (EBC, 2013). Os jovens brasileiros, segundo os resultados do PISA 2012,
aparecem nas ultimas posi¢cdes no ranking de matematica, ocupando a 582 posicao,
com apenas 391 pontos.

Segundo o jornal do Estado de S&o Paulo (2015, apud UOL, 2015), o Instituto
Circulo da Matematica do Brasil, iniciativa da TIM, realizou uma pesquisa com “25
cidades brasileiras com adultos de mais de 25 anos” para identificar o grau de
conhecimento dos adultos sobre a matemética, a amostra para o levantamento dos
dados foi de 2.632 pessoas, o resultado foi que os adultos ndo sabem fazer operacbes
basicas de matematica simples: “75% n&o sabem médias simples, 63% néao
conseguem responder a perguntas sobre percentuais e 75% ndo entendem fracoes,
entre outros resultados dramaticos”. (Jornal do Estado de Sao Paulo, 2015 apud UOL,
2015).

Ao ingressarem, estes adultos, em um curso de ensino superior a falta de
dominio é intensa e apresentam elevada dificuldade no desenvolvimento dos calculos.
A importancia de conhecer a aplicabilidade do célculo nos conceitos logisticos esta
ligada com a resolugcé@o de problemas diarios inerentes a profissdo, dai a importancia
do conhecimento e dominio dessas disciplinas.

O objetivo geral desta pesquisa é estudar e identificar a aplicacdo do Calculo
Diferencial e Integral nos conceitos logisticos, presentes na matriz curricular do Curso
Superior de Logistica da FATEC de Carapicuiba. Os objetivos especificos foram
identificar o grau de conhecimento dos alunos do curso de Tecnologia em Logistica a
respeito das aplicagfes de ferramentas do Célculo Diferencial e Integral em Logistica,
identificar qual o interesse dos estudantes em aprender tais conteudos e a dificuldade
em aprendé-los.

Partiu-se do pressuposto se os estudantes do Curso Superior de Tecnologia
em Logistica conhecem as aplicagdes da Derivada e da Integral e se ha falta de
dominio nesta matéria. A FATEC- Carapicuiba oferece aos estudantes um monitor
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para a matéria de Calculo Diferencial e Integral. A monitoria € um método de
ensino/aprendizagem, o monitor € um estudante, do mesmo curso, que ja cursou a
matéria e tenha obtido uma nota média acima de 8 (oito). Nas aulas de monitoria, o
monitor, identificou que os estudantes ndo conhecem as aplicacdes do Célculo e a
grande dificuldade dos alunos em entendé-lo e desenvolvé-lo, além de ndo se
lembrarem de operacbes basicas, como por exemplo, fragdo, potenciacao, regra de
sinais, entre outras. Por isto esta pesquisa foi iniciada, a fim de apresentar as
aplicacdes do Calculo.

Trata-se de uma pesquisa descritiva e explicativa, segundo Kauark, Manhaes e
Medeiros (2010, p.25) a pesquisa descritiva “envolve 0 uso de técnicas padronizadas
de coleta de dados: questionario e observacao sistematica. Assume, em geral, a forma
de Levantamento” e a explicativa “Aprofunda o conhecimento da realidade porque
explica a razéo, o porqué das coisas”. Por tais definicbes esta pesquisa é descritiva e
explicativa por identificar e apresentar a aplicacdo dos conceitos de célculo. Aplicou-se
um questionario a 30 alunos que ja cursaram as disciplinas de Célculo | e de Calculo
Diferencial e Integral. Destes alunos 26,6%, frequentavam aulas de monitoria na
disciplina de Calculo Diferencial e Integral, enquanto os 73,3% nao atenderam ao
programa de monitoria da unidade.

E apresentada uma matriz de amarracéo, ligando as perguntas do questionario
com os objetivos da pesquisa.

2 Revisao bibliografica

Neste capitulo é apresentada a revisdo bibliografica da pesquisa, o estado da
arte, apresentando conceitos de logistica e os conceitos do célculo diferencial e
integral.

2.1 Histdrico da Logistica e Alguns Conceitos

Desde a antiguidade, os homens de guerra, os lideres, utilizavam a logistica
para transportar, realizar constantes deslocamentos de recursos para abastecimento
das tropas, armazenar, transportar carros de guerra pesados, entre outros. A
necessidade dos homens de guerra de transportar armamento, alimentos, grandes
carros de guerra e tudo que € necessario, era demasiadamente importante um
planejamento, uma organizacdo e uma estratégia para que tudo ocorresse da forma
correta para obterem sucesso na batalha. Por isto, a logistica tem sua origem militar.
(ROSA, 2010).

Na década de 1940, a partir do final da Segunda Guerra Mundial, os
empresarios notaram a grande importancia de ter em sua organizagao o departamento
gue cuidasse somente da parte de logistica de sua organizacdo, pois a demanda
estava crescendo em ritmo acelerado e os consumidores e clientes estavam cada vez
mais exigentes. (ROSA, 2010).

A logistica existe h4 muitos anos. Esteve presente nas guerras, por exemplo,
ap6s o reinado dos Medos e Persas, que conquistaram a Babildnia, Alexandre, o
Grande, os venceu e a Grécia passou a ter o dominio. Alexandre foi um dos primeiros
a perceber que ndo é apenas com armas que se vence a guerra. Percebeu que
compreender a importdncia de se criar estratégias inteligentes para suprir as
necessidades das tropas foi seu grande mérito, sendo que sua estratégia, mais tarde,
teve impacto nas acBes de outros famosos lideres como Napoledo e Luis XIV.
(VITORINO, 2012, p.3).

Anos anteriores no Egito ja eram construidos grandes armazéns para o
suprimento de alimentos em épocas de secas. A logistica sempre esteve presente na
vida do ser humano para alocacdo de materiais, alimentos, entre outras necessidades.
Com o passar do tempo, as estratégias logisticas, primeiramente exercidas em
guerras, passou a ter uma visdo econémica pelos empresarios da década de 50 e 60,
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que observaram no fim da segunda guerra mundial a importancia de cuidar da
logistica em que a demanda crescia num ritmo acelerado e os consumidores
tornavam-se mais exigentes. Entdo surgiu o conceito de logistica empresarial,
motivado pelas novas atitudes dos consumidores. (ROSA,2010).

A logistica néo se refere apenas a distribuicdo fisica e sim, a gestéo
de estoques, armazenagem, distribuicdo, gestdo de compras e
transporte, além das atividades de apoio. Ao longo do tempo, a
logistica vem evoluindo, passando de acdes isoladas para acdes
sinérgicas, ou seja, a logistica integrada e, atualmente, supply chain
management (gerenciamento da cadeia de suprimentos) (COELHO
(2010).

A logistica deriva da Administracdo e pertence a area de humanas. Sua
conceituacdo qualitativa apresenta como gerir equipes de trabalho. Entretanto, suas
aplicacdes de estratégia bem como de plano de negdcio dentro da Administracédo
Empresarial sdo quantitativas. A base para se estudar a Logistica € a Matemética,
com conceitos de célculo aplicados, no planejamento e no controle da producéo, na
diminuicAo de custos, na administracio do estoque, entre outros fatores
correspondentes as responsabilidades logisticas. Segundo Alvarenga e Novaes (2000)
“Para que um profissional de logistica possa desempenhar bem suas atividades, é
necessario que domine razoavelmente certos conceitos basicos, bem como algumas
técnicas quantitativas [...]". As técnicas quantitativas que devem ser dominadas
razoavelmente pelo profissional de logistica, estao ligadas ao célculo, que é a base
para resolucdo de situacBes cotidianas inerentes a Logistica com enfoques
guantitativos. Sem o devido conhecimento dos conceitos de Célculo e sua
aplicabilidade um profissional de logistica terd impactos negativos em suas entregas e
demandas.

A logistica € uma funcéo essencial na empresa, de acordo com Ballou (1993, p.
5), “suas atividades tipicas incluem, entre outras: transporte, gestdo de estoques,
processamento de pedidos, compras, armazenagem, manuseio de materiais,
embalagem e programacgao de producao”.

Para Vitorino, “a forma como uma empresa gerencia sua cadeia de
suprimentos pode ser decisiva para sua sobrevivéncia”, (VITORINO, 2012 p. 3). A
cadeia de suprimentos envolve todos os estagios de forma direta ou indireta, no
atendimento de um pedido de um cliente. Nao inclui apenas, na cadeia de
suprimentos, os fabricantes e fornecedores, mas inclui também as transportadoras, 0s
depdsitos, os varejistas e os préprios clientes (CHOPRA; MEINDL, 2003). Conecta
cada departamento da empresa, sendo necessaria uma eficiente administracdo para o
funcionamento empresarial.

Ballou (2006) define Logistica como:

Todas as atividades de movimentacdo e armazenagem, que facilitam
o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até
ao ponto de consumo final, assim como dos fluxos de informac&o que
colocam os produtos em movimento, com o propdsito de providenciar
niveis de servico adequados aos clientes a um custo razoavel
(BALLOU, 2006, p. 27).

A logistica é uma area que envolve departamentos diversos para o
desenvolvimento de planejamento e estratégia, com a finalidade de beneficiar a
empresa, seja para diminuicdo de custos ou maximizacdo de lucros, ou para a
resolucdo de diversos problemas logisticos.
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2.2 Logistica e os conceitos de célculo

Como descrito anteriormente, a Logistica teve inicio com a arte da guerra, e
com os militares utilizando estratégias para o deslocamento de suas tropas bem como
de todo o arsenal e suprimentos necessarios para tal. Apés a Segunda Guerra
Mundial, os empreséarios observaram a importancia de um setor que gerenciasse
somente a logistica da empresa. O transporte, a estocagem e outros Servigcos
logisticos ganharam administradores que iriam trabalhar especificamente para diminuir
0 custo da empresa, aumentar seus lucros e proporcionar melhor atendimento para
seus clientes com variados produtos sem perda de estoque.

O operador logistico no desenvolvimento de suas atribuicdes e atuacao
profissional, carece dominar os principios do calculo, quer seja, para tracar um plano,
seja para diminuicdo de custo, tracar rotas, simular a producdo de seu produto, sédo
tarefas em que se é necessario realizar calculos (ainda que sejam realizados por meio
de softwares) e a partir dos valores encontrados, sdo executados planos de acéo. Isto
€, para que haja a execucao do plano primeiramente é realizado todos os calculados
envolvidos e previstos a fim de que a porcentagem de erro seja minima. Por isto, o
operador logistico deve dominar, pelo menos razoavelmente, o calculo, mesmo
guando utiliza-se de softwares é imprescindivel que o pensamento matematico esteja
presente a fim de se entender os resultados e atuar de forma a que os objetivos
propostos se consolidem.

No projeto pedagdgico do Curso Superior de Tecnologia em Logistica da
Faculdade de Tecnologia de Carapicuiba as disciplinas apresentam-se no primeiro e
no segundo semestre do curso, com a disciplina o Calculo I, logo no inicio do curso,
seguida, no segundo semestre, da disciplina de Calculo Diferencial e Integral, como
sequéncia a aprendizagem. Segundo a ementa do curso, as disciplinas visam a
aplicabilidade em situacbes reais do operador logistico com vistas a solucdo de
demandas organizacionais cujos resultados perfazem numeros significativos a sua
sobrevivéncia.

2.3 Calculo Diferencial e Integral: Conceituacdes

A Matematica, cujo berco foi a Babilbnia por volta dos séculos IX e VIl a.C,
vem a cada século evidenciando seu poder de aplicacdo nas mais diversas areas. Sua
evolucéo gerou o desenvolvimento do Célculo Diferencial e Integral ou, como adotado
por alguns tedricos, somente Calculo (HUGHES-HALLETT et al, 1999).

Situar com precisao as origens do Calculo Diferencial e Integral, historicamente
é dificil (BATISTA, 2010, art. p.42.). A partir de antigas questdes foram suscitadas
algumas ideiasque desempenharam um importante papel no desenvolvimento do
calculo, tais como:

Os problemas de quadratura de figuras planas, a delimitacdo de
terrenos destinados ao plantio nas margens dos rios, o calculo do
volume de um silo ou ainda questées financeiras, envolvendo valores
pagos sobre um empréstimo. Em um tablete de argila encontrado na
Mesopotéamia, datado de 1700 a.C., h4 um problema envolvendo
juros, 0 que sugere que a pratica de cobrar uma taxa sobre o dinheiro
emprestado recua ao inicio da histéria. (BATISTA, 2010, art. p.42.).

E remontado aos antigos gregos o uso do processo de limite para derivar
resultados finitos, ideia basica do Calculo. Um dos primeiros a usar os conceitos de
limite foi Arqguimedes de Siracusa (287-212 a.C.) para calcular a area e o volume de
vérias formas planas e solidas (BATISTA, 2010, p.42). No conceito de limites
encontramos a derivada e a integral.
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A partir dos estudos de Arquimedes, seu célculo de &rea utilizando o método
de exaustdo, sua descoberta do nimero de n'deram origens a outros estudos, desde
gue seus escritos foram parar na Europa Ocidental. Foi entdo que surgiu o Célculo,
mas sO teve o seu desenvolvimento pelas contribuicbes de Cavalieri, Barrow, Kepler,
Wallis, Newton e Leibinz. (SCHNEIDER, 2010, p. 10).

Segundo Thomas (2003, p.15 apud SCHNEIDER, 2010, p. 16) o célculo é a
“‘matematica do movimento e varia¢des”. Para ele, “onde ha movimento e forca sendo
empregadas também existe o calculo” (SCHNEIDER, 2010, p. 16).

Com o decorrer dos anos e séculos o calculo passou a ser uma ferramenta
utilizada para resolver problemas de espaco, tempo, e posteriormente empresariais
envolvendo problemas quantitativos. Assim, o calculo € um fundamento sélido para as
areas em que é necessario desenvolver questdes quantitativas, como a Logistica, em
gue seu profissional necessita realizar calculos para mensuracdo de areas para
estoques, areas dentro de contéineres, areas em armazéns, calculos para o
planejamento da cadeia de suprimento e da producdo, entre outras atribuices
logisticas.

2.3.1 Derivada

‘O nome ‘derivada’ foi criado por Joseph Louis Lagrange, que também
introduziu o simbolo f'(x) para a derivada de f(x)”. (BATISTA, 2010, art. p.53).

A derivada tem dois aspectos basicos, o primeiro é a interpretacdo geométrica:
a reta tangente, e o segundo é a interpretacao fisica: a taxa de variacdo (UNESP
ARQUIVOS, p.58 e 61).

As retas tangentes tiveram o inicio de seu desenvolvimento na Grécia antiga,
0s matematicos que a estudaram foram Euclides (300 a.C.), Apolénio (225 a.C.) e
Arquimedes (225 a.C). (FINNEY; GIORDANO; WEIR. 2002. p. 4).

Fermat (1601-1665) desenvolveu um método algébrico para encontrar os
pontos mais altos e mais baixos sobre certas curvas. (FINNEY; GIORDANO; WEIR,
2002, p. 1). Descrevendo esta curva, 0 matematico Fermat, nomeou um numero
pequeno de E, com o desenvolvimento de alguns célculos algébricos legitimos
assumiu que E= 0. Assim ele estava colocando de lado o “limite com o argumento que
E ¢é ‘infinitamente pequeno’, estava tentando mostrar que, exatamente nos pontos
mais altos e mais baixos ao longo da curva, as retas tangentes a curva sao
horizontais, isto €, tem inclinagao zero”. (FINNEY; GIORDANO; WEIR. 2002. p. 1).

A taxa de variacdo esta inserida no célculo da reta tangente. Seu célculo
resultard no coeficiente angular, coeficiente angular é o nimero que determina a
inclinacdo da reta tangente em uma curva. Mas a taxa de variacdo possui uma ampla
aplicabilidade, sendo ela uma derivada. A derivada é “um processo destinado a
analisar as variacbes no comportamento de um conjunto de dados numeéricos,
largamente utilizado hoje em dia”. (JERONIMO; MOURA, 2008. p. 17). Sendo esta
aplicada para calcular diversos fatores, como por exemplo, a “determinagao da taxa de
crescimento de certa populacéo, da taxa de crescimento econdmico do pais, [...], da
taxa de variacao de temperaturas, da velocidade de corpos ou objetos em movimento”
(UNESP ARQUIVOS, p. 58), enfim, inmeros exemplos poderiam ser utilizados para
representarmos a aplicabilidade do calculo da taxa de variagéo, ou derivada.

Assim como o inverso da raiz quadrada é a poténcia, a derivada também tem
um calculo inverso, este é denominado como o calculo da integral. Acredita-se que o
primeiro matematico a dizer que a derivada e a integral sdo operagfes inversas foi
Issac Barrow (1630-1677).

! Ntmero de PI + 3,14.
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2.3.2 Integral

Segundo Finney, Giordano, Weir (2002):

O caélculo integral se originou com problemas de quadratura e
cubatura. Resolver um problema de quadratura significa encontrar o
valor exato da area de uma regido bidimensional cuja fronteira
consiste de uma ou mais curvas, ou de uma superficie tridimensional,
cuja fronteira também consiste de pelo menos uma curva. Para um
problema de cubatura, queremos determinar o volume exato de um
solido tridimensional limitado, pelo menos em parte, por superficies
curvas. Hoje, o uso do termo quadratura ndo mudou muito:
matematicos, cientistas e engenheiros comumente dizem que
"reduziram um problema a uma quadratura", o que significa que
tinham um problema complicado, o simplificaram de véarias maneiras
e agora o problema pode ser resolvido avaliando uma integral.
(FINNEY; GIORDANO; WEIR, 2002. p. 7)

A palavra quadratura é um termo antigo que se tornou sinénimo do processo
de determinar areas. A medicdo de superficies com o intuito de encontrar suas areas,
foi um dos problemas mais antigos que os gregos enfrentaram. (USP).

Historicamente, Hipdcrates de Chios (440 a.C.) foi o matematico que realizou
as primeiras quadraturas da histéria, as quadraturas estudadas por este matematico
foram as ldnulas, “regides que se parecem com a lua proxima do seu quarto
crescente”’(FINNEY; GIORDANO; WEIR, 2002. p. 7). (USP).

John Wallis foi outro mateméatico relacionado ao estudo do calculo, ele
contribuiu com a teoria da integracédo, foi ele que explicou, satisfatoriamente, “o
significado dos expoentes zero, negativos e fracionarios”. (SCHNEIDER, 2010. p. 10).
Nesse periodo muitos conceitos do célculo, como por exemplo, os limites e os
conceitos de continuidade, ja tinham sido descobertos.

Segundo Eves (2004, apud SHNEIDER, 2010. p. 10 e 11), havia uma
necessidade, por causa do avanco tecnoldgico, da criacdo de simbolos geral como um
conjunto de regras para que o calculo se tornasse manipuldvel e proveitoso. Neste
contexto surgem os estudos de Isaac Newton e Gottfried Wilhelm Leibiniz, estes
contribuiram de forma independente com a criacdo do calculo.

Com a matematica criativa, com os estudos de Newton e Leibiniz, a historia da
matematica elementar terminou e a matematica criativa tornou-se um plano superior.

Depois dos estudos e descobertas de Arqguimedes, somente em 1967 foi que
surgiu o processo definitivo, com a criagdo do Céalculo Integral, por Newton, na
Inglaterra e por Leibniz, na Alemanha. (ROCHA, 1986. p. 145, apud SHNEIDER,
2010).

O nome Integral foi criado por Johann Bernoulli, mas s6 foi publicado pela
primeira vez, pelo seu irmao mais velho Jacques Bernoulli no ano de 1690. Newton,
quando criou o calculo Integral o chamava apenas de derivadas “reversas”.

Apesar de a Integral ter sido criada por Newton e Leibiniz, estes tém caminhos
diferentes, pois Newton estudava este calculo de forma mais geométrica e Leibniz de
forma mais analitica. A derivada ainda se subdivide em duas partes, a integral definida
e a integral indefinida, neste artigo veremos a aplicabilidade dessas duas subdivisdes
da integral na logistica.

3 AplicacBes da derivada e integral na logistica

O Calculo Diferencial e Integral, segundo a ementa do Curso de Logistica da
Faculdade de Tecnologia de Carapicuiba, tem por objetivo aplicar os conceitos fundamentais
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da matemética em situagBes reais. Estudaremos as aplicagBes de tais ferramentas na
resolugdo de problemas logisticos.

3.1 Aplicagbes da Derivada

A Variacdo total e a taxa média de variagcdo estdo relacionadas com as
fungbes, sendo estas fundamentais para a matematica, segundo Deborah Hughes-
Hallett. A variacdo nos cerca de todos os lados, desde variagbes na temperatura a
identificacdo do aumento, diminuicdo de producdo em uma empresa em determinado
periodo, ou a variagdo dos custos.

O conceito da Variagao é:

Variag8o a = f—(”h]z_f @

f(x1)—f(xo)

Taxa de Variacdo Média =
X1—Xo

O conceito de variacao se aplica nos custos. Custo é a soma dos insumos, por
exemplo: méo-de-obra, equipamentos, instalagdes fixas, energia, materiais diversos,
etc. tais insumos sdo necessarios para a realizacdo de determinada operagcdo ou
servico. Pode-se definir diversificados tipos de custos, dependendo da forma em que
este é calculado, da sua composicdo e fatores. Enfim, os conceitos de custo séo
importantes para a solucdo de problemas logisticos. (ALVARENGA, NOVAES, 2000,

p.3).

Ha insumos diretamente alocados as atividades produtivas, por exemplo, o
combustivel gasto, motorista do veiculo de distribuicdo o custo de capital dos préprios
caminhdes, etc. estes custos sdo denominados de custos diretos, pois suas atividades
estdo diretamente alocadas a producdo do setor logistico. Sdo considerados custos
indiretos os custos que estdo relacionados com a organizacdo no seu todo, tornando
0s setores diversos produtivos, da empresa, em comum. (ALVARENGA, NOVAES,
2000, p.4).

O custo direto se divide em mais dois tipos de custo, os custos fixos e o0s
custos variaveis. Os custos fixos sdo as “despesas que nao dependem da variavel
explicativa, e as que variam diretamente com a varidvel explicativa sdo denominadas
custos variaveis”. (ALVARENGA, NOVAES, 2000, p.4).

Por meio dos nimeros gerados dessas classes de custos, calcula-se o custo
médio que é a soma da média dos custos fixos, isto €, o total dos custos fixos dividido
pela quantidade de output, com a média dos custos variaveis, que sdo 0S custos
variaveis totais divididos pelo output. Resumindo, o custo médio também é entendido
como o custo total dividido pela quantidade produzida. (DE SOUZA, 2005, Art. p.1). Ja
O custo marginal é o aumento de mais uma unidade/atividade no processo de alguma
operagdo na empresa, dependendo da capacidade ociosa do sistema em causa.

E no custo (marginal) que encontramos a aplicacdo do conceito da taxa de
variagdo meédia. A formula do custo marginal é: sendo C= Custo e K= producéo.

Custo marginal: Cp,, = £p=Ca
Kp—Kq

Toda taxa de variagdo de uma funcdo é uma derivada, logo o custo marginal
também é uma derivada.

Outra aplicacédo da derivada € encontrada nos mapas de revelo. Foi necessario
criar mapas com tais informacfes de relevo em determinados locais para que néo
fosse necessario ir até determinado local para saber se havia relevo naquela regiao ou

21



Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

ndo. Para isto, 0 mapa apresenta cores distintas, quanto mais escuras a cor em
determinadas regides do mapa, maior é o relevo. (MACHADO, 2013).

Para determinar rotas de distribui¢cdo, o operador logistico calcula as melhores
rotas para a empresa e para satisfazer seus clientes. E utilizado software, como por
exemplo, o RoadShow. Neste software o operador logistico visualiza mapas que |Ihe
fornece as informacdes das localizagbes por onde o motorista da distribuidora
passard. Para que esse (entre outros) software apresentem esses mapas, muitos
calculos de derivadas (e integral) sdo resolvidos para que o operador logistico tenha
as informagfes que necessita. Assim, todos os dias os operadores logisticos estao
utilizando a derivada e a integral, at¢ mesmo em um mapa para que lhes fornecam
informacdes sobre as estradas que os motoristas irdo percorrer.

3.2 Aplicagéo da Integral Indefinida

A integral se aplica em diversas areas, tanto em fisica como na medicina. No
inicio do estudo do calculo da integral foi estudado a integral indefinida e a definida. A
integral indefinida é a antiderivacdo de uma funcéo, a integral definida é o calculo de
determinada area.

Uma das aplicacdes da integral na logistica designa-seno estudo da anti
derivada ou integral indefinida. (Hoffmann e Brandley 1999, p. 254 apud SHNEIDER,
2010, p. 21).

Segundo Hoffmann e Brandley (1999, p. 254 apud SHNEIDER, 2010, p. 21)
para calcular o custo total de determinada quantidade de produtos fabricados, o
produtor com a informacgéo do custo marginal determinada por uma equacao, aplicara
o0 conceito da integral indefinida. Sabendo que o custo marginal® é uma derivada, logo
para calcular o custo total seria preciso calcular a integral da equag¢do do custo
marginal. Neste calculo € necessario encontrar o valor de C, que representa o valor de
uma constante. Esta incognita esta presente em todas as resolugbes da integral
indefinida, pois como a derivada de uma constante € zero, na integral indefinida se faz
necessario ter uma variavel que represente a constante. Apds encontrar o valor de C
descobrir 0 custo de producéo sera encontrado ao substituir a variavel pela quantidade
de produtos fabricados.

Este caso, além de demonstrar a integral indefinida, também demonstrou uma
aplicacdo da derivada (neste artigo p.10). Assim, podemos dizer que esses dois
conceitos “caminham” juntos, conforme Finney, Giordano e Weir (2010, p. 10) “..] do
Célculo de Newton e Leibniz, integrais eram consideradas simplesmente como
derivadas “inversas”.

Outra aplicacdo da integral indefinida esta ligada no calculo dos custos de
armazenagem, com uma taxa variavel de utilizacdo do produto em Xx meses.
Calculando a integral da quantidade armazenada com a taxa de variagdo do uso e o
valor gasto por unidade ou kg armazenado, o valor final serd o custo de armazenagem
em X meses. Sendo que nestes casos € necessario encontrar o valor de C.
(HOFFMANN; BRANDLEY 1999, p. 254 apud SHNEIDER, 2010, p. 21).

A Integral Indefinida, por ser a inversa da derivada, envolve em suas
aplicagcdbes a derivada. Sua aplicacdo, nos casos que vimos acima, sdo situacfes
logisticas. Este mesmo conceito abordado se aplica para conhecer o crescimento
populacional, isto relacionado a economia. Enfim, o Calculo Integral € uma ferramenta
gue possibilita a resolugdo de inUmeros problemas e sua aplicagdo esta presente em
muitas areas do conhecimento, como na fisica, nas engenharias, nas ciéncias Sociais,
na matematica, entre muitas outras areas (SCHNEIDER, 2010. p. 18).

% Ver 3.1 Aplicagdes da Derivada
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3.3 Aplicagéo da Integral Definida

O simbolo da integral definida é fff(x)dx. A e b sdo numeros (representados
por letras) os limites de integracdo. Para a diferenca entre F(b) — F(a), nos calculos
da integral definida, € usado F(x)|®.

Segundo Anton (2007, apud SHNERIDER, 2010), “a integral definida relaciona
0 conceito de area a outros conceitos importantes, tais como comprimento, volume,
densidade, probabilidade e trabalho”. Mas, para Stewart (2009, apud STEWART,
2010), “problemas de areas e distancias servem para apresentar a integral definida”,
para este autor o que forma a ideia da integral definida sdo os problemas de area e
distancia. Aproveitaremos a definicdo do autor Anton (2007) para compreendermos e
utilizarmos os conceitos de integral definida.

Se determinada empresa deseja diminuir seu tempo de producdo para
aumentar sua produtividade, esta deve estudar sua linha de montagem, descobrindo
guanto produz em x de tempo (T, até T,) e conhecer sua taxa de producdo em
determinado tempo de producdo. (STEWART, 2006).

O numero de produtos produzidos de tempo a até tempo b é determinado a
partir do conceito da integral definida, com a informacdo da taxa de producéo e o
periodo de tempo determinado. (STEWART, 2006). Este calculo € um dos conceitos
basico da integral, apresentado pela FATEC-Carapicuiba.

Outro exemplo da aplicagdo da integral é no excedente do
consumidor/comprador, sua aplicagdo equivale no calculo da diferenca do montante
que o comprador esta disposto a pagar com 0 montante que efetivamente paga pela
guantidade de um bem adquirido. A integral definida proporciona o calculo deste valor,
com a quantidade adquirida e a equacdo da demanda deste produto, pode-se calcular
o valor do excedente pago pelo comprador. (STEWART, 2006. p. 567 e 568 ).

As aplicacdes da integral sdo demasiadamente abrangentes, estende-se, por
exemplo, desde a medicina até a astronomia. E de suma importancia conhecer e
dominar seus conteudos, apesar de com o0 avanco da tecnologia termos softwares
para auxiliar os tecnélogos em logistica e a todos independente de sua area.
Entretanto, mesmo com o auxilio dos softwares, para o desenvolvimento do raciocinio
I6gico e para melhor compreensdo do motivo em se ter tais disciplinas na grade
curricular é necessario compreender sua aplicabilidade, para ndo se arrefecero querer
do estudante sobre a aprendizagem do calculo.

Os softwares que calculam a capacidade do armazém, e/ou a capacidade de
estoque, calculam a area que pode ser utilizada para armazenar ou estocar seus
produtos, para que estes apresentem o0s resultados de seus célculos em seu
desenvolvimento ha calculo diferencial e integral, para que assim o tecndlogo logistico
tenha o resultado que procura e possa aplicid-los na empresa a fim de resolver seus
problemas logisticos. Isto ndo apenas em calculo de area, mas em uma diversidade de
situacdes logisticas que sejam necessdarias a realizacdo de calculos em software;
novamente relembramos que a base da logistica é a matematica, assim o célculo esta
presente na grande maioria dos desenvolvimentos das resoluc¢des dos softwares.

4 Procedimentos metodoldgicos

Esta pesquisa é descritiva e explicativa, por identificar e apresentar a aplicacao
dos conceitos de célculo; e quantitativa por realizar um questionario com 30 alunos
gue ja cursaram as matérias de calculo | e/ou célculo diferencial e integral.
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Para atingir os objetivos especificos foi aplicado um questionario para 30
(trinta) alunos da Faculdade de Tecnologia de Carapicuiba. Sendo que 26,6 % destes
alunos frequentavam as aulas de monitoria de calculo, seguindo o método de ensino
aprendizagem. Para estes alunos o questionario teve 3 (trés) questdes abertas, estas
foram aplicadas no segundo semestre do ano de 2014.

A monitoria € um método de ensino/aprendizagem proposto pela FATEC-
Carapicuiba, as aulas ocorriam duas vezes por semana com uma carga horaria de oito
horas semanais. Para ser monitor o estudante deve ter no minimo nota média 8 (oito)
na matéria e deve ser estudante do mesmo curso e ja ter concluido a matéria na qual
serd monitor. Nas aulas eram reforcados os conteudos dados em sala de aula pelo
professor da disciplina, além do monitor relembrar os estudantes de operacdes
basicas da matematica, como por exemplo, fracdes, poténcias, regra de sinais, entre
outras. Para a obtencdo dos dados nesta pesquisa, 0 monitor (autor deste artigo)
aplicou dois questionarios, um para os alunos que participavam da monitoria e outro
para alunos que ndo participavam da monitoria.

O questionario 2° foi aplicado para 73,3% da amostra de estudantes que
responderam o questionario ndo participavam das aulas do monitor. Para estes o
guestionario teve 7 (sete) questdes, sendo uma fechada e 6 (seis) questdes abertas. O
guestionario 1 (um) foi aplicado para os 26,6%, o questionario 2 (dois) para os 73,3%.

No Quadro 1 é apresentada uma matriz de amarracdo, vinculando as
perguntas dos questionarios 1 (um) e 2 (dois) com os objetivos da pesquisa.

Quadrol: Amarracao dos objetivos especificos com as perguntas do questionario.

Objetivos Perguntas

1 Identificar se os alunos do curso de tecnologia Perguntas de 1 a 3 (questionario 1)
conhecem as aplicacBes das ferramentas do Pergunta de 2 a 7 (questionario 2)
célculo diferencial e integral.

2 ldentificar se ha dificuldade em aprendé-las Pergunta 1 (questionario 2)

Fonte: A autora

O objetivo especifico 2 (dois) foi obtido também a partir de todas as respostas
de identificacdo da aplicabilidade.

O questionario tinha por objetivo identificar se os futuros tecndlogos em
logistica conhecem a aplicacdo do célculo nos conceitos logisticos.

5 Apresentacdo e andlise dos resultados

O questionario aplicado aos estudantes da FATEC-Carapicuiba teve por
objetivo identificar se o futuro tecnélogo de logistica conhece a aplicabilidade do
célculo diferencial e integral (e outros conceitos matematicos apresentados na ementa
do curso).

No Quadro 2 sdo apresentadas as respostas do questionario 1%, dos alunos
gue representam os 26,6%, ou seja, 0s participantes das aulas de monitoria.

% Ver apéndice B.
* Ver Apéndice A.
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Quadro 2: Respostas obtidas com o questionario 1.

N&o sei

No célculo de area

No calculo do ponto de maximo e minimo é
possivel determinar quando um produto deve
ser vendido rapidamente, ou seja, 0 ponto de
maximo é o limite onde o vendedor de
vender todos os seus produtos, para ndo
desperdicar a mercadoria.

2 Nao sei Nao sei Os graficos sao o6timas ferramentas para
visualizar o status, situacdes e demais
momentos da empresa. Estes graficos
servem como base para saber onde devem
ocorrer alteracoes.

3 N&o sei N&o Sei Para saber quais itens que tem mais saida
para aqueles itens que ficam mais parados
no estoque.

4 Na medida de area No melhoramento do No tempo de atraso (y) e os produtos que

do estoque tempo mais atrasam (X).
5 N&o sei N&o sei Melhor ilustragdo dos resultados, exemplo
grafico com a diferenca de tempo no
carregamento de cada caminhdo, ou seja,
médio e maior tempo. Grafico lida
diretamente com valores.
6 A derivada é aplicada A integral é aplicada Controle de estoque.
guando ha graficos quando ha problemas
que envolvem que envolvam limites.
parabolas.

7 N&o sei N&o sei N&o sei

8 Essa ferramenta A integral € um processo Sé&o aplicados em todas as areas por serem
“derivada” saberemos inverso da derivada. a parte visivel da situagdo. Em logistica
qual serd o Ilucro Com esta conseguimos conseguimos realizar o controle de estoque,
maximo, como através dos pontos rotas, localizagdo de um centro de
também equacgdes abordados da derivada distribui¢éo.

diferentes de rotas.

chegarmos ao “problema
a priori”.

Fonte: A autora.

Neste primeiro momento, percebe-se o desconhecimento representado pelas
respostas “ndo sei”, portanto sdo visiveis as dificuldades dos alunos em ligar o

conceito a aplicagéo.

Figura 1. Porcentagem de acertos.

m Questdo 1

mQuestdo 2 = Questdo 3

10%

20%

Fonte: A autora.

A questéo 3 (trés) apresentou 70% dos acertos pelos 26,6% dos alunos. Esta
guestao é sobre a aplicagédo dos gréficos.

Das 24 (vinte e quatro) respostas recolhidas 13 (treze) foram as respostas
corretas que correspondem na aplicacao do Calculo.
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Quadro 3: Respostas Obtidas com o questionario 2.

O segundo questionario® apresentou 7 (sete) questdes, dos 73,6% dos alunos
gue responderam o segundo questionario foi obtido o seguinte resultado (Quadro 3).

1 Sim N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
2 Sim N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
3 Antes de passar Nao sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
fiquei em DP em
célculo Diferencial
e integral
4 Sim N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
5 Estou em DP em Na&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
Calculo |
6 Sim N&o sei N&o sei N&o sei Cubagem N&o sei N&o sei
7 Sim N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
8 Antes de passar Naosei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
fiquei em DP em
célculo Diferencial
e integral
9 Antes de passar Nao sei N&o sei Taxa de Naosei N&o sei N&o sei
figuei em DP em Chegada
célculo Diferencial e
e integral Demanda
10 Antes de passar Na&o sei Maximizar ~ Na&o sei N&o sei N&o sei Pesquisa
fiquei em DP em lucro e Operacional e
célculo Diferencial minimizar Matematica
e integral 0s custos. Financeira
11 Estou em DP em N&osei Na&o sei Na&o sei Na&o sei Na&o sei N&o sei
célculo |
12 Estou em DP em Na&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
célculo Diferencial
e Integral
13 Estou em DP em Nao sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
célculo Diferencial
e Integral
14 Estou em DP em Na&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
célculo |
15 Antes de Passar Nao sei N&o sei N&o sei N&o sei Nao sei Nao sei
figuei em DP em
célculo |
16 Sim N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei
17 Estou em DP em Na&o sei N&o sei N&o sei N&o sei Nao sei Nao sei
célculo Diferencial
e Integral
18 Sim N&o sei Gestdo de Na&osei N&o sei N&o sei N&o sei
estoque
19 Sim Nao sei Nao sei Nao sei Nao sei Nao sei Nao sei
20 Estou em DP em Foi Em gestdo N&o sei N&o sei N&o sei Gestéo de
Célculo em respondido de estoque e gestdo
Célculo mas de Estoque e da Qualidade
Diferencial e maneira Previstes
integral incorreta. de
Nao sei Demanda
21 Estou em DP em N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei Pesquisa
célculo | e célculo Operacional,
diferencial e estatisticas,
integral Métodos
quantitativos de
gestéo,
matematica
financeira.
22 Estou em DP em N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei N&o sei Pesquisa
célculo | Operacional,
Métodos
Quantitativos de
Gestéo.

Fonte: A autora.

® Ver Apéndice B
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Gréfico 1: Porcentagem de acertos 2.

B Questao 2 B Questdo 3 m Questao 4 B Questdo 5 W Questao 6 m Questdo 7
0%

13,64%

27,27%
4,55%

4,55%
0% °

Fonte: A autora.

A quantidade de acertos das questdes aplicadas esta muito inferior, 13,64%
representa 3 (trés) alunos, 4,55% representa 1 (um) aluno e 27,27% representa 6 (seis
alunos), sendo que o total de alunos que responderam as questdes foi de 22 (vinte e
dois) alunos.

A questdo 1 (um) representa os aprovados e 0s que estdo em dependéncia nas
matérias ou que antes de serem aprovados nas matérias ficaram em dependéncia.
Dos 22 (vinte e dois) alunos 8 (oito) foram aprovados sem ficarem em dependéncia em
Calculo | e em Calculo Diferencial e Integral, 3 (trés) alunos estdo em dependéncia em
Calculo I, 2 (dois) alunos estdo em dependéncia nas duas matérias, 1(um) aluno ficou
em dependéncia em Calculo | e 5 (cinco) alunos ficaram em dependéncia em Calculo
Diferencial e Integral e cursaram novamente a matéria para serem aprovados. As
causas das dependéncias nessas matérias foram por nota abaixo da média e/ou
desisténcia por ndo conseguir acompanhar o conteido em aula.

Apenas 8 (oito) dos 22 (vinte e dois) alunos foram aprovados sem ficarem
dependentes de alguma das duas matérias. E houve apenas 11 (onze) respostas
(dentre a questédo 2 até a 7) apontando alguma aplicabilidade do Calculo | e Célculo
Diferencial e Integral na logistica, sendo que foi 132 respostas recolhidas, pois foram
22 (vinte e dois) alunos que responderam as 6 questdes sobre as aplicacdes de
Célculo.

A partir dos dados obtidos podemos constatar que ha dificuldade do discente,
futuro operador logistico na matéria de Calculo. Consequentemente, esta dificuldade
ocasiona notas baixas, desadnimo na aprendizagem e falta de associacdo e
conhecimento das aplicabilidades em seu dia a dia como tecnélogo de logistica.

E uma responsabilidade muito grande a ministragido de tais disciplinas. A
didatica pode interferir e possibilitar que o estudante passe a se interessar em
aprender e desenvolver os calculos. As aulas de monitoria os auxiliam a complementar
sua aprendizagem com o método de ensino/aprendizagem, relembrando os conceitos
ja “esquecidos”, mas que sao basicos para entender e resolver os problemas de
calculo.

Temos esta afirmacdo a partir dos dados dos alunos que participaram da
monitoria e dos que ndo participaram. Treze (13) respostas das vinte e quatro (24)
recolhidas estavam corretas, isto representa 54,16% de acertos do total de respostas
recolhidas do questionéario 1, aplicado para os alunos que participaram da monitoria.
Dos estudantes que néo participavam o total de respostas corretas foi de apenas onze
(11) de cento e trinta e duas (132) respostas recolhidas, isto representa 8,3% de
acertos. A amostra de estudantes participantes da monitoria foi de apenas oito (8)
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alunos, pois eram os que frequentavam a monitoria. Os demais vinte e dois (22)
alunos ndo eram participantes, totalizando uma amostra de 30 alunos.

Portanto, as aulas de monitoria € uma ferramenta positiva no auxilio de
aprendizagem do estudante, pois reforca o que o professor ensina em aula seguindo o
método de ensino/aprendizagem. Um dos participantes declarou que nas aulas de
monitoria o estudante “fica mais ‘a vontade’ para fazer perguntas e tirar pequenas
duvidas”.

6 CONSIDERAGCOES FINAIS

Os questionarios aplicados aos alunos do Curso Superior de Tecnologia da
Fatec de Carapicuiba revelam a dificuldade no aprendizado dos conceitos das
disciplinas objeto de estudo confirmando 0s pressupostos assumidos.

O interesse dos alunos em aprender os conceitos advindos das disciplinas de
Calculo é relativamente pequeno, uma vez que afirmam que nao “sabem onde irdo
aplicar tais conceitos” conforme respondeu um dos participantes do questionario
(identidade preservada).

Os objetivos deste artigo foram alcancados, pois apresenta aplicacdes do
Caélculo na Logistica e demonstra a importancia em entender e compreender as
aplicacdes do Calculo.

Muito embora, a aplicabilidade de tais conceitos estarem presentes na
Medicina, Engenharias, Biologia, Astronomia, Economia, Logistica, Administracao,
Fisica, Estatistica, entre outras diversificadas areas, é notorio o desconhecimento e
duvidas quanto a aplicabilidade dos conceitos das disciplinas, pelo discente de
logistica.

Entretanto, € possivel despertar no estudante um olhar critico e ainda
estimular-lhe o interesse, e para tanto, um estudo futuro, abrangendo propostas
didaticas e metodologicas a fim de que, a aplicabilidade pratica, real, necesséaria e
pertinente a pratica profissional, venha a ser consolidada se faz necessario.

Uma investigagdo que percorra possiveis caminhos, com propostas até
mesmo, de outrolécus de aprendizagem, que ndo a sala de aula, com propostas
educativas que aproximem o futuro tecndlogo em logistica com a realidade da
aplicabilidade das disciplinas é a sugestdo que se registra neste trabalho.
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APENDICE

Apéndice A: 1° QUESTIONARIO

Nome: Turma:

1. Onde é aplicada a derivada na resolucao de problemas logisticos?
R:

2. Onde é aplicada a integral na resolucéo de problemas logisticos?
R:

3. Os graficos sao utilizados na resolucéo de problemas logisticos? Dé exemplos.
R:
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APENDICE B: 2° QUESTIONARIO
Nome:

Semestre:

1° J& cursou as matérias de célculo | e calculo diferencial e integral?

( )Sim

( ) Nao

() Ja cursei, mas antes de passar fiquei em DP na matéria de calculo |

() J& cursei, mas antes de passar fiquei em DP na matéria de calculo Diferencial e
integral

( ) Sim, passei sem ficar em DP.

( ) Estou em DP Em calculo |

() Estou em DP em Calculo Diferencial Integral

() Cursei apenas uma dessas matérias. Qual?

2° Segundo a ementa do curso de logistica o objetivo das matérias de calculo | e
célculo diferencial e integral é “Aplicar os conceitos fundamentais da matematica em
situagbes reais” do operador logistico. Vocé conhece as aplicacdes dos conceitos
dessas matérias na logistica?

() Sim

() Néo.

() Alguns, quais? Se néo for apresentado nas perguntas abaixo, cite as que vocé
conhece.

R:

3° Qual a aplicacdo do maximo e minimo na logistica?
R:
() Nao sei.

4°Indigue uma aplicacdo da funcédo exponencial na logistica.
R:
() Nao Sei.

5°Indique uma aplicacéo da derivada na logistica.
R:
() Nao Sei.

6°Indigue uma aplicacdo da integral na logistica.
R:
() Nao Sei.

7° Nas demais disciplinas sdo apresentadas aplicacdes de Calculo | e de Calculo
diferencial e integral?

() sim. Quais?
() Nao.




Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

APLICACAO DA REGRESSAO LINEAR PARA PREDICAO DE
FRETES RODOVIARIOS

Adailton Lemes. FATEC-ZL. angolfurlems@gmail.com

Resumo

O presente trabalho desenvolve um estudo sobre fretes pagos no transporte de
commodities e insumos agricolas usando o modo rodoviario em diversas rotas,
contextualiza o panorama do transporte de cargas e apresenta o desenvolvimento de
modelos de regresséo linear construidos a partir dos dados do SIFRECA, Google
Maps e Open Street Map. Estes modelos permitem serem utilizados para a predicéo
do valor de fretes para tonelada/quildmetro para novas rotas, além de possibilitarem o
entendimento da formacédo do custo do frete, que refletem as acBes dos agentes
envolvidos, basicamente os ofertantes e os transportadores. Tanto a compreensdo da
formacgdo do preco do frete, quanto seu uso preditivo, ddo-se fundamentalmente pela
simplificacdo por agregacao que os métodos estatisticos oferecem com relagdo aos
varios componentes que formam os custos de fretes, sendo este um componente
muito importante e sensivel enquanto item de custos agregados aos produtos
transportados.

Palavras-chave: Frete. Modal Rodoviario. Estatistica. Custos.

LINEAR REGRESSION APPLICATION FOR PREDICTION OF

ROAD FREIGHT
Abstract
The present paper develops a case study of paid freight in the transportation of
commodities and agricultural inputs using road transport on different routes,
contextualizes the panorama of cargo transportation and presents the development of
linear regression models constructed from SIFRECA, Google Maps and Open Street
Map data. These models allow user to predict the value of freight to new routes, as
well as make possible the understanding of the formation of the freight's cost, which
reflect the actions of the agents involved, basically offers and carriers. Also permits
understand how prices of freight are valued by simplification and aggregation offered
by the statistical methods with respect to the various components that make up the
costs, that being a very important and sensitive item component added to the product
costs.
Keywords: Freight. Road Transport. Statistics. Costs.

1 INTRODUCAO

Diante da expansao das fronteiras agricolas e pelas dimensdes continentais do
Brasil, constata-se na atualidade um grande esforco da infraestrutura logistica para
deslocar tanto a safra agricola quanto os insumos necessarios.

Os dados levantados junto ao SIFRECA, juntamente com as distancias obtidas
do Google Maps e Open Street Map, possibilitam identificar que, de acordo com a
literatura pesquisada, estes deslocamentos realizados por caminhdes devem-se pela
distor¢gdo da matriz de transportes, pois estes equipamentos percorrem centenas ou
mesmo milhares de quildmetros, substituindo ou complementando o modo ferroviario,
que seria 0 modo mais indicado para o transporte de commodities. Evidentemente que
neste artigo ndo se pretende analisar esta distorgdo, nem os fatores que levaram a tal
situacdo, mas sim, apresentar os dados levantados, que foram tratados e analisados
sob o prisma da formacao das fungdes de custo do frete em que este, ao fim, reflete
as acdes dos agentes envolvidos.

O desenvolvimento deste trabalho, sobre frete rodoviario pago versus
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distancias percorridas, deve-se ao fato de os fretes serem um importante item de custo
agregado ao produto, sendo de extrema valia um estudo quanto a sua formacéo, pois
este é constituido, de acordo com a literatura pesquisada, por diversos itens como:
lucro, custo do capital, manuten¢do dos equipamentos, pneus, combustivel, pedagio,
dentre outros.

Intuitivamente, o valor do frete sera maior, sendo maior a distancia percorrida e
dessa forma, deve haver fungdes matematicas que descrevam esta relacao, podendo
ser fungdes lineares do primeiro grau do tipo f(x) = ax + b, que podem ser utilizadas
para projetar valores de novas rotas, obtidas a partir das andlises estatisticas
aplicadas, que auxiliam quanto a compreensao da formacéo do preco do frete e qual
grau de relagao existe entre prego pago e distancia.

Dessa forma, o objetivo deste trabalho busca responder: Ha fungdes lineares
que descrevam a formagao do prec¢o do frete? Se sim, em seguida deve-se identificar
os parametros destas funcbes que estardo associadas aos diferentes tipos de
produtos transportados.

Deve-se ressaltar que a aplicagdo de métodos estatisticos nao elimina o
controle necessario a apuracao real dos custos que influenciam o preco final do frete
ofertado por cada empresa.

2. REFERENCIAL TEORICO
2.1 Caracterizagao do Modal Rodoviario

De acordo com Alvarenga e Novaes (2000, p. 82) o “modo rodoviario € o mais
expressivo no transporte de cargas no Brasil, e atinge praticamente todos os pontos
do territério nacional”’. De fato, esta € uma afirmacgao inconteste, sendo visivel a
grande quantidade e variedade de equipamentos de transportes que circulam por
estradas, ruas e avenidas. Dentre os diversos modelos, encontra-se no site da
Agéncia Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT, 2015), o conjunto apresentado na
Tabela 1.

Tabela 1: Frota nacional de veiculos de transporte de cargas.

Tipo de Veiculo fi fi% fi% acum.

CAMINHAO SIMPLES (8T A 29T) 762.219 33,17% 33,17%
SEMI-REBOQUE 613.799 26,71% 59,89%
CAMINHAO TRATOR 493.395 21,47% 81,36%
CAMINHAO LEVE (3,5T A 7,99T) 216.396 9,42% 90,78%
CAMINHONETE / FURGAO (1,5T A 3,49T) 107.842 4,69% 95,47%
UTILITARIO LEVE (0,5T A 1,49T) 45.787 1,99% 97,47%
REBOQUE 44.956 1,96% 99,42%
VEICULO OPERACIONAL DE APOIO 4.774 0,21% 99,63%
CAMINHAO TRATOR ESPECIAL 4.122 0,18% 99,81%
SEMI-REBOQUE COM 52 RODA / BITREM 2.588 0,11% 99,92%
SEMI-REBOQUE ESPECIAL 1.764 0,08% 100%

Fonte: Adaptado da ANTT (2015).

De forma paradoxal, esta variedade de modelos, ao possibilitar flexibilidade de
atingir varios pontos, acabou por gerar distorgdes na matriz de transportes brasileira,
pois comparativamente com outros paises de dimensdes similares, como mostram
Figueiredo, Fleury e Wanke (2010, p. 239) estes “utilizam predominantemente os
modais ferroviarios e aquaviarios, em detrimento do rodoviario”.

Por isso, os percentuais de participagdo na movimentagédo de cargas do modo
rodoviario apresentam valores significativos, como mostram autores consultados: 70%
(ALVARENGA; NOVAES, 2000, p. 82), 61,80% (IMAM, 2004, apud FARIA, 2005, p.
89)), 60% (PEDROSO NETO; LAURELLI; FREITAS JR, 2015, pg. 44), 58% (LOPES;
CARDOSO; PICCININI, 2008, p. 15) e 61,1% (CNT, 2015).
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Diante da forte participacdo deste modal em termos percentuais, e que
também chega a transportar quase trés vezes toda a quantidade de TKU (tonelada
quildmetro til) transportados em ferrovias de acordo com o Boletim Estatistico CNT
(CNT, 2015), faz com que parte da estratégia em sua utilizacdo adotada por
operadores logisticos, transportadores autbnomos e empresas € utilizar veiculos
pesados para longas distancias para se beneficiarem do principio da economia pela
quantidade e da atenuacéao pela distancia. De acordo com Bowersox et al. (2014, p.
298), no primeiro principio “cada carregamento deve ter o maior tamanho possivel que
a transportadora envolvida possa carregar legalmente”, e quanto ao segundo principio
“é que grandes cargas devem ser transportadas pela maior distancia possivel”.

Dessa forma, encontra-se uma conformacao para a anomalia encontrada na
matriz de transportes brasileira, na qual o transporte de insumos e commodities
agricolas utilizam massivamente equipamentos pesados em longas distancias,
contrariamente a afirmacao que é exposta por Ballou (1993, p. 127), em que o autor,
compara o modo ferroviario (destinado a longas distancias) com o modo rodoviario
que “serve rotas de curta distdncia de produtos acabados ou semiacabados”. O autor
considera rota curta, distancias de 300 milhas (482,80 km) para transportadoras e 170
milhas (273,60 km) para frota propria de empresas.

Sendo as commodities agricolas, produtos primarios, portanto, de baixo valor
agregado, estas deveriam ser prioritariamente transportadas por trens, por cobrirem
longas distancias a um baixo custo, pois, de acordo com Bowersox et al. (2014, p.
215), “a distancia exerce uma grande influéncia sobre o custo dos transportes porque
contribui diretamente para as despesas variaveis, como mao de obra, combustivel e
manutencao” e que se constituirdo nos componentes dos custos de fretes.

2.2 Componentes dos custos de fretes

Uma definicdo de custos logisticos feita pelo IMA (1992 apud FARIA, 2005, p.
69) é que “sdo os custos de planejar, implementar e controlar todo o inventario de
entrada (inbound), em processo e de saida (outbound), desde o ponto de origem até o
ponto de consumo”. Esta definicdo engloba tanto os custos de transporte (da fabrica
aos centros de distribuicdo ou pontos de transbordo e destes aos pontos de consumo
propriamente ditos, também denominados mercados consumidores) e aqueles
relacionados com a armazenagem.

Acrescentam-se ainda outros fatores relacionados as operacdes, e que variam
de empresa para empresa influenciando seus custos, onde segundo Figueiredo,
Fleury e Wanke (2010, p. 53) estes podem representar 64% nas empresas industriais.
Este expressivo percentual justifica, de acordo com Pedroso Neto, Laurelli e Freitas Jr
(2015, pg. 44) uma “maior integracdo dos processos para minimizar suas
consequéncias no resultado das operagdes”. O que conduzira a busca pela melhoria
do circuito logistico que proporcione a consolidacdo de um posicionamento estratégico
para cada empresa, pois 0s custos de transporte podem ser para algumas empresas,
segundo Faria (2005, p. 87) “um diferencial competitivo no mercado mediante uma
correta utilizacdo dos modos de transporte”, e o modal utilizado para o transporte de
cargas tem sua inegavel contribuicdo na composigcdo dos custos e, por sua vez, cada
modal tem uma formacao de custos propria.

Dentre os itens que compdem os custos de fretes, estes podem ser divididos
basicamente em custos variaveis, custos fixos e administrativos. Contudo, quais itens
devem ser alocados em cada grupo de custos, dependera do modo de operagéo de
cada empresa, nao existindo regras fixas, mas sim, algumas contas que sao
tradicionalmente alocadas em cada grupo.

Dentre os itens elegiveis como custo variavel, de acordo com Figueiredo,
Fleury e Wanke (2010, p. 260), estdo “todos os custos que variam de acordo com a
quilometragem”. Pode-se entender este tipo de custo como sendo um fator enddégeno
ao modelo que o forma e relativos a cada empresa. De forma complementar,
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naturalmente estardo os demais custos classificados como fixos ou administrativos. O
Quadro 1 ilustra, mas n&o esgota, uma relacao de itens e seus respectivos grupos:

Quadro 1: Itens para custo fixo e variavel.

Custo Fixo Custo Variavel Custo Administrativo
Depreciacéo Pneu Salarios indiretos
Remuneracgao do capital Combustivel Materiais de expediente
Mao de obra - salario Lubrificagao Gastos com comunicacao
Seguros Manutencéao Conservagao e limpeza
Licenciamento - IPVA Pedagio Despesas financeiras
Oleo
Fonte: Adaptado de Figueiredo, Fleury e Wanke (2010) e Pedroso Neto, Laurelli e
Freitas Jr (2015).

Uma extrapolacao quanto aos custos variaveis de fretes é o entendimento que
a este também |Ihe é agregado fatores exdgenos além de ser, também, o valor pago
pela prestagdo de um servigo, qual seja, o transporte de produtos. Dentre estes
fatores, Vicente (2011, p. 133), cita como custos variaveis: o tipo de trafego, o tipo de
via, a regiao, o porte do veiculo e o desequilibrio nos fluxos.

Complementando, ao ser visualizado o frete enquanto servico, Caixeta-Filho e
Martins (2001, p. 89) apresentam alguns atributos, relacionados a seguir e que devem
ser levados em conta quanto a sua oferta:

Tecnologia empregada,

Estratégia de operacao adotada pelo operador,

Requisitos institucionais e restricdes legais de érgaos governamentais, e.
Comportamento da demanda.

Dessa forma, o entendimento da formagao do preco de um frete € influenciado
por uma série de fatores, como dito, enddgenos (préprios) e enddégenos (externos) que
podem ser identificados seus graus de influéncia mediante aplicacdo de métodos
estatisticos.

2.3 Estatistica aplicada

A aplicacdo de métodos estatisticos é realizada sobre um conjunto de dados
de interesse para analise. Nos casos em que ha a necessidade de analisar-se a
relacdo entre duas variaveis, de acordo com Crespo (2009, p. 144) busca-se “verificar
se existe alguma relagéo entre as variaveis de cada um dos pares e qual o grau dessa
relacdo”. O entendimento das relagbes existentes far-se-4 com a aplicagdo dos
meétodos de correlacio e regresséao.

A correlagao ou coeficiente de correlacdo linear, representada pela letra r, varia
entre -1 e 1, e quanto mais préximo de -1 ou 1, melhor a equacgao da reta ajustara os
dados, indicando a existéncia de ligacdo entre as variaveis analisadas. O intervalo de
observacao da correlagao indica trés situagdes: quando préximo de -1, uma correlagcéo
negativa, quando préximo de 1, correlagc&o positiva e estando proximo de 0 indica uma
correlacédo nula ou tendendo a ser nula.

Contudo, deve ser observado, de acordo com Downey (2011, p. 131) que a
‘relacdo entre duas variaveis ndo nos diz se uma causa a outra, se pode esta
ocorrendo o inverso, se ambas podem se influenciar ou ainda se fatores externos
juntamente estéo influenciando”.

A inferéncia realizada sobre o fator de correlacdo (r) indica por si varias
situacdes que estdo a ocorrer com os dados analisados.

Por extensao, o r? ou coeficiente de explicagdo € um complemento para auxiliar
nos estudos, pois de acordo com Farhat (1998, p. 94) “explica a variabilidade do
modelo achado, ou seja, o quanto o modelo de regresséo esta explicando o modelo
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linear encontrado”. E um valor que varia entre 0 e 1, sendo que quanto mais préximo
de 1, melhor é explicado o modelo.

Por fim, de forma complementar, as relagdes existentes em um conjunto de
dados, que tenha basicamente duas variaveis que possam ser postas graficamente,
terd mais facilmente entendido o seu comportamento quando posto graficamente e,
como apontado por Martins e Donaire (1979, p. 85) “os graficos devem ser construidos
de maneira simples e clara, de tal sorte que o observador entenda facilmente aquilo
que o grafico busca evidenciar”.

2.4 Modelos preditivos

A regressao linear ou regresséo linear simples é utilizada, de acordo com
James et al. (2013, p. 61) por ser “uma técnica simples para prever quantitativamente
0 quanto Y responde baseando-se em uma Unica variavel preditiva X”. Isto é possivel
assumindo que ha uma relacao linear entre estas duas variaveis e, acrescente-se que
de acordo com Montgomery e Runger (2011, p. 402) “ha muitas situagbes onde a
relagao entre varaveis nao é deterministica”.

A equacao de regressao linear pode ser descrita como uma equagao do
primeiro grau em que se encontram diversos modos de representa-la como mostram
0s exemplos a seguir:

f(X)=aX +b Y=aX+b
Y=aX+b+eg Y =Bo + p1X

Onde tem-se:

« Y ou f(x) como variavel dependente,

e X como variavel independente,

e a coeficiente angular ou fator de acréscimo a X,
e b ordenada de Y ou a parte fixa da relacao, e

¢ ¢ € a diferenca entre os valores real e previsto.

Os valores que os parametros da fungdo assumem serdo aquele objeto do
estudo. No presente trabalho, utilizando como expressao exemplo f(x) = ax + b, sendo
x a distancia alvo em quildmetros, o fator a sera o acréscimo por quildmetro rodado ou,
também, a representacdo dos custos variaveis, e b, o fator que representa os custos
fixos. Ambos sdo expressos em valores monetarios.

Na literatura pesquisada, esta expressao encontra similar, como no estudo do
GuiaTRC (2015, p. 19), que tras a seguinte expressao:

F=(A+Bx+DAT)*(1+1L)

Em que os parametros significam:

o F — frete-peso

¢ A — custo do tempo de carga e descarga
¢ B — custo de transferéncia (R$/t.km)

e X — distédncia em km

¢ DI — despesas indiretas (R$/t)

oL —lucro

Comparando as expressoes, tem-se:

f(x) = ax B
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F = [B* (1 + L) [(A+DAT)*(1+L)]

Ambas as expressbes sao validas, e destinam-se a propdsitos distintos.
Enquanto a primeira € mais pratica, pois simplifica, por agregacédo, os diversos
componentes do custo de formagéo do frete, a segunda expressao faz justamente o
contrario, por evidenciar tais componentes constituintes da formacao do preco do frete,
0 que exige um controle daqueles para obter-se a devida acuracidade.

O desenvolvimento de modelos preditivos da-se a partir da aplicacdo de
métodos estatisticos sobre um conjunto de dados de interesse, onde, a partir deste
conjunto, realizam-se projegdes ou previsdes. Essencialmente, existem dois métodos
de previsdo: qualitativo (ndo usam dados histéricos) e quantitativo (usam dados
histéricos). Este ultimo é de particular interesse ao presente estudo que se esta
analisando valores monetarios pagos de acordo com a distancia.

Segundo Levine et al. (2011, p. 562) “previsbes sao feitas para monitorar
alteragdes que podem ocorrer ao longo do tempo”. A compreensao desta afirmacao é
de suma importancia, pois a aplicagdo de métodos preditivos ndo é estanque, e deve
ser realizada sua revisao de acordo com os objetivos que se esta pretendendo.

Complementando, Doane e Seward (2008, p. 639) afirmam que “as previsdes
auxiliam os executivos a estarem mais cientes das tendéncias ou dos padrdes que
demandam uma resposta’. Este certamente é o objetivo fundamental no
desenvolvimento de modelos preditivos: orientar quanto a agdo a ser tomada no
processo decisorio.

Destarte os modelos apresentarem erros, € necessario a comparagao entre
aqueles que apresentam melhor tendéncia ajustada aos dados passados. A aplicagao
de estatisticas de ajuste como o MAPE (Mean Absolute Percentage Error), mostrado
na Expressdo 1, auxilia na analise, pois apresenta um valor adimensional em
porcentagem.

Expressao 1: Formula MAPE

M,e%%m

Os parametros da formula sao:

e n — nUmero de elementos da amostra,
ey — valor atual da variavel dependente e,
e p — valor predito.

Como o préprio nome indica, o valor MAPE é o erro médio absoluto e quanto
menor este valor, melhor a tendéncia se ajusta aos dados. Claramente, dentre os
modelos utilizados, aquele que apresentar menor MAPE € o que melhor se ajusta aos
dados e apresentara menor margem de erro predito.

3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

O presente trabalho foi realizado com base em pesquisa bibliografica em
fontes relacionadas a custos logisticos, custos, fretes, modal rodoviario e estatistica.
Utilizou-se das mais diversas fontes como livros, publicagbes digitais e sitios na
Internet.

Com esta pesquisa, apresenta um panorama do transporte rodoviario
brasileiro, contextualizando a utilizacdo do modal rodoviario para o transporte de
commodities e insumos agricolas cujos dados relativos aos fretes pagos foram
compilados em banco de dados a partir da unidao dos dados obtidos no site SIFRECA
(Sistema de Informacdes de Fretes) e os dados relativos as distancias foram extraidos
do site Google Maps e do Open Street Map.

Compilados os dados, estes em seguida submetidos a analise estatistica
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usando o programa R, utilizando suas fung¢des e bibliotecas para obtencéo dos valores
de correlagéo, variancia, identificacdo e expurgo de outliers, construgdo de graficos e
modelos.

4 APRESENTAGAO DE DADOS E ANALISE DOS RESULTADOS

Apbs a coleta e compilacao dos dados das distancias e os valores dos fretes
pagos relativos aos produtos agucar, fertilizantes, milho e soja, a primeira analise é a
verificagcdo visual, que é apresentada no Grafico 1, de como estes dados estdo
relacionados, ou antes, qual € o comportamento destas duas variaveis. Em uma
primeira analise, o conjunto de dados apresenta uma tendéncia linear, ou seja, maior a
distancia, mais caro o frete.

Grafico 1: Relagao distancia x custo de frete.
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Fonte: O autor.

Em seguida, foi agregado ao grafico as retas de regressao linear de todos os
valores, que esta na cor vermelha e, a partir desta, a predicdo de valores superiores e
inferiores a esta medida central, que estdo na cor magenta. Logo se encontra valores
de diversas distancias e produtos que podem ser classificados como outliers por
estarem fora da tendéncia geral de valores. Contudo, outra caracteristica identificavel
no grafico € que a relagao preco do frete e distancia para cada grupo de produto,
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quando comparada com a tendéncia central, apresenta caracteristicas proprias.

Apresentando as caracteristicas quantitativas do conjunto de dados contidos
no Gréfico 1, este apresenta 1430 rotas distintas sendo detalhadas na Tabela 2 o tipo
de produto e sua representatividade na amostra:

Tabela 2: Quantidade de rotas distintas por produto.

Produto Quantidade de rotas Representacao
Acucar 215 15,03%
Fertilizantes 428 29,93%
Milho 385 26,92%
Soja 402 28,11%

Total (T1) 1430

Fonte: O autor.

Ha, dentre as rotas distintas contidas no Grafico 1 e que sédo apresentadas na
Tabela 3, 970 percursos que representam quase 68% da amostra, cujas distancias sao
superiores a 500 km. Esta tabela destaca ainda duas informagdes: a representagao
relativa sobre as rotas apresentadas na Tabela 2 cujas rotas sdo superiores a 500 km
para cada produto e a representacao total sobre os 970 percursos.

Esta analise € uma evidéncia que reflete a anomalia encontrada na matriz de
transportes brasileira que contrasta, tanto com outras matrizes de paises cujas
dimensdes sao similares, mas que utilizam preferencialmente o transporte ferroviario
para longas distancias, quanto ao que é relatado na literatura pesquisada.

Tabela 3: Quantidade de rotas superiores a 500 km

Produto Quantidade de rotas Representacao relativa Representagiao total
Acucar 98 45,58% 10,10%
Fertilizantes 315 73,60% 32,47%

Milho 289 75,06% 29,79%
Soja 268 66,67% 27,63%
Total (T2) 970

Fonte: O autor.

A aplicacdo de analises estatisticas sobre o conjunto de dados é apresentado
na Tabela 4 onde, mesmo sem o devido tratamento dos outliers, todos os produtos
apresentam significativa correlagdo entre o preco do frete e a distancia. O coeficiente
de explicacao (r?) apresenta valores significativos em que é claramente identificavel no
grafico a variabilidade, e que refletem como pesquisado na literatura, os fatores
exogenos de cada produto transportado.

Tabela 4: Sumario dos dados estatisticos.

Produto Correlagao r? (explicavel) Nao explicavel
Acucar 89,20% 79,60% 20,40%
Fertilizantes 86,60% 75,00% 25,00%
Milho 91,90% 84,50% 15,50%
Soja 91,10% 83,10% 16,90%
Geral 90,30% 81,50% 18,50%

Fonte: O autor.

Por fim, se obtém os valores da reta de regressao linear que foram inseridas
no Grafico 1 relativa a cada produto e cujos valores sdo apresentados na Tabela 5.
Nota-se que cada produto possui um custo fixo inicial por tonelada/quilometro préprio,
o que indica ou reflete 0 modo de operagao relacionado a cada produto. Da mesma
forma, o coeficiente angular, que representa os custos variaveis, que sdo o acréscimo



Revista de Logistica da Fatee Carapicuiba Ano 6 Niimero 2 40

por tonelada/quildmetro tras também valores proprios refletindo as caracteristicas
agregadas a cada produto, e que revela todo o conjunto de custos variaveis
relacionados com as distancias que cada um é deslocado.

Tabela 5: Valores da reta de regressao linear com dados brutos.

Produto Coeficiente angular Ordenada do custo do frete
Agucar 0,1166 30,0086
Fertilizantes 0,0724 28,0037
Milho 0,0998 24,2573
Soja 0,1092 22,0921

Fonte: O autor.

De acordo com o objetivo pretendido neste trabalho, estas variaveis podem ser
utilizadas para projetar novos valores do custo de frete para cada tipo de produto em
novas rotas. Pode-se ainda acrescentar que ha também outra particularidade neste
estudo, que é o entendimento ou o aprofundamento do entendimento de como é
formado o custo de frete. Evidentemente, o ganho que se obtém com este
entendimento vai muito além da simples obtencao dos valores numéricos das variaveis
das fungoes.

Prosseguindo, de posse dos valores das varidaveis da fungao linear,
desenvolve-se um exemplo da aplicacdo destes valores obtidos, para projetar os
custos de uma nova rota, que € apresentado na Tabela 6:

Tabela 6: Custo de frete projetado com dados brutos.

 Poeio |

Produto Soja
Distancia (km) 727
Carga (t) 50
Valor R$/t 101,48
Valor total (R$) 5074,03

Fonte: O autor.

O valor obtido, que sera intrinsecamente o valor endégeno do frete, que ainda
podera ser acrescido algum valor denominado como valor exdégeno, que leva em
consideracao os fatores nao explicados estatisticamente. A validade do valor obtido &
ser um referencial para negociagao de fretes.

O estudo realizado até este ponto foi com todo o conjunto de dados, o que
inclui os dados denominados outliers. Dessa forma, desenvolve-se deste ponto em
diante um comparativo nas analises com o conjunto de dados com e sem outliers. A
Tabela 7 tras os dados contidos na Tabela 4, mas agora com os valores de MAPE,
com e sem oultliers obtidos em um modelo de regressao linear.

A retirada dos outliers nesta etapa da apresentagdo das analises se deve a
identificar qual impacto estes causam nos resultados e, de fato, ha uma pequena
redugdo do MAPE, exceto quanto ao conjunto de dados do acucar, que teve um
pequeno aumento. Nos demais casos, a redugcdo mesmo que pequena, conduzira,
com a retirada dos valores andbmalos, a um modelo de regressao linear melhor
ajustado ao conjunto de dados.

Tabela 7: Sumario dos dados estatisticos.

Produto Correlagao r? (explicavel) Nao explicavel MAPE com MAPE sem
outliers outliers
Agucar 92,40% 85,40% 14,60% 33,75% 33,80%
Fertilizantes 92,80% 86,10% 13,90% 22,80% 21,32%
Milho 94,50% 90,30% 10,70% 22,59% 20,45%
Soja 95,80% 91,80% 8,20% 24,32% 21,26%

Fonte: O autor.
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O Grafico 2 apresenta uma visao de todo o conjunto de dados relativos a 1355

rotas distintas e que ndo se caracterizam como outliers, estando todo este conjunto de

dados correlacionados com a tendéncia geral.
Gréfico 2: Relacao distancia versus custo do frete sem outliers.
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Fonte: O autor.

De forma similar, foram extraidos os coeficientes das fung¢des lineares de cada
conjunto de dados, agora sem o0s outliers e que sdo apresentados na Tabela 8.
Comparativamente com os resultados obtidos anteriormente que estdo apresentados
na Tabela 5, os resultados sdo totalmente diversos tanto em relagdo a ordenada dos
custos iniciais, quanto em relagéo ao coeficiente de acréscimo por quilémetro. O que

evidencia o quanto os valores andmalos impactam nas analises.

Tabela 8: Pardmetros da reta de regresséo linear sem outliers.

Produto Coeficiente angular Ordenada do custo do frete
Acucar 0,1229 27,6979
Fertilizantes 0,0714 29,7097
Milho 0,0955 26,3982
Soja 0,1116 18,4942
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Fonte: O autor.

Para ilustrar de forma comparativa esta etapa do tratamento dos dados, a
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Tabela 9 tras a nova projecao do preco do frete para 0 mesmo exemplo apresentado
na Tabela 6. Este novo resultado apresenta um decréscimo de quase 2% em relacao a
projecao anterior.

Tabela 9: Custo de frete projetado com dados sem outliers.

Projecéo
Produto Soja
Distancia (km) 727
Carga (t) 50
Valor R$/t 99,63
Valor total (R$) 4981,37

Fonte: O autor.

O prosseguimento do estudo foi desenvolver anadlises dindmicas, ou seja,
separar o conjunto de dados de cada produto, em dois grupos: uma para treino e outro
para teste. Esta acdo visa identificar se o conjunto de dados, em diversas
combinagbes, apresenta alguma variagdo anémala quando comparado com todo o
conjunto de dados.

Dessa forma, as diversas combinacdes realizadas com o conjunto de dados da
soja, cujos resultados estdo apresentados na Tabela 10, foram utilizados 60% do
conjunto de dados para treino, e os demais para teste.

Esta estratégia se mostrou bastante interessante, pois a média dos valores
MAPE obtidos dos conjuntos de dados da soja, comparado com o MAPE de todo o
conjunto de dados, que esta apresentado na Tabela 7, permitiu uma reducao deste
indicador em 41,46% na média, quando comparado com a utilizagédo de todos os
dados. Também deve ser destacado que os coeficientes de correlagcao e de explicagéao
apresentam valores significativos e mais estaveis, ou seja, esta estratégia em diversos
cenarios apresenta um ajustamento melhor de cada modelo linear gerado ao
respectivo conjunto de dados

Tabela 10: Resumo estatistico do conjunto de dados da soja.

Rodada Dados treino Dados teste MAPE ML Valor
R r r r R$
1 94,18% 88,71% 93,65% 87,71% 14,81 R$ 101,87
2 93,92% 88,21% 94,06% 88,47% 14,84 R$ 99,71
3 93,77% 87,92% 94,29% 88,91% 15,37 R$ 100,58
4 94,73% 89,74% 92,39% 85,36% 14,15 R$ 101,82
5 94,43% 89,18% 93,31% 87,08% 14,34 R$ 102,23
6 94,26% 88,85% 93,55% 87,52% 16,09 R$ 96,27
7 93,91% 88,19% 94,07% 88,50% 14,06 R$ 89,58
8 93,62% 87,65% 94,55% 89,41% 15,32 R$ 94,40
9 93,83% 88,05% 94,20% 88,73% 15,29 R$ 100,38
10 94,93% 90,13% 92,86% 86,22% 16,02 R$ 99,18

Fonte: O autor.

Por fim, a Tabela 10 apresenta, na ultima coluna, os valores preditos dos fretes
utilizando a estratégia desenvolvida, gerando novos valores destinados a se ter uma
base de comparagéo. Estes valores foram gerado para a mesma rota dos exemplos
anteriores, que tem 727 quildmetros. Neste conjunto de valores gerados, sua média &
de R$ 98,60/t, representando uma variagdo de 1,04% em relagdo ao valor obtido em
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uma rodada com todo o conjunto de dados.
5 CONSIDERAGOES FINAIS

O presente artigo trouxe uma analise sucinta do panorama do transporte de
cargas no Brasil, focando em commodities agricolas e insumos cujos dados refletem o
quao esta distorcida a matriz de transportes. Diante de tal situacdo, ao planejador de
rotas ou contratante, cabe estimar os custos das rotas alternativas que se tenha de
utilizar visando minimizar custos.

A estimacdo dos custos de fretes feita estatisticamente pode ser util como
subsidio inicial para negociagcao das alternativas propostas. A aplicacado de analises
estatisticas além de servir como subsidio para negociagdo e projecéo, leva a um
melhor nivel de entendimento da variabilidade que determinado processo apresenta, e
que pode ser encontrada no conjunto de dados, refletindo as ag¢des dos agentes
envolvidos.

Por fim, o presente artigo alcangou o objetivo idealizado, apresentando os
resultados obtidos no desenvolvimento dos modelos de regressao linear para cada
produto estudado.
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RESUMO

O cenario € de concorréncia mundial e neste mercado competitivo da atualidade, a
maioria das empresas busca por atuar em paises que lhe oferecem maior vantagem
econbmica. Em se tratando da necessidade por parte das empresas de registrarem a
propriedade de suas embarcacdes, para que esta tenha protecdo no alto-mar, onde ha
um vacuo juridico, e podendo escolher estrategicamente o pais onde efetuara o devido
registro, leva-se em consideracao os critérios, pressupostos e condi¢cdes adotados por
cada pais, ja que o registro determina a nacionalidade da embarcacdo, que sera
considerada a extensd@o de seu territorio e lhe habilitar4 a arvorar sua bandeira e ter
protecdo e outras vantagens inerentes a hacionalidade. Os registros podem ser
classificados em Registros Nacionais e Registros Abertos, e verifica-se no mundo que
50% da frota mercante mundial optam por paises que adotam Registros Abertos,
como estratégias empresariais, visando maior lucratividade, entre outros,
considerados como paraisos fiscais. O intuito deste trabalho é demonstrar de forma
simples a situag¢do desconhecida por muitos que ndo vivem no mar, e um alerta para
gue a concessao de Registros seja modificada com urgéncia, através da elaboracéo
de uma Politica Maritima Internacional que seja obrigatério a todos os paises.
Palavras-chave: Bandeira de conveniéncia. BDC.

RELEVANCE OF THE ADOPTION OF THE REGISTRATION OF
FLAGS

ABSTRACT

The setting is global competition and this today's competitive market, most companies
search for work in countries that offer you greater economic advantage. In the case of
the need for companies to register the ownership of its vessels, for it has protection on
the high seas where there is a legal vacuum, and can strategically choose the country
you will make the proper registration, it takes into account the criteria, assumptions and
conditions adopted by each country, since the registration determines the nationality of
the vessel, which will be considered the extension of its territory and enable him to fly
their flag and have protection and other advantages of nationality. Records can be
classified into National Records and Open Records, and there is in the world that 50%
of the world merchant fleet choose to countries that adopt Open Records as business
strategies, seeking greater profitability, among others, considered as tax havens. The
purpose of this paper is to show simply the situation unknown to many who do not live
in the sea, and an alert to the Records concession is modified urgently, by drawing up
an international maritime policy that is mandatory for all countries.

Keywords: Flags of convenience.

1 INTRODUCAO

O Brasil € um pais maritimo. Possui uma das maiores malhas hidroviarias e
costa do mundo, necessita e existe o interesse da elaboracdo de uma Politica

Maritima como estratégia de longo prazo, ao que se refere a inscricdo das
embarcacoes.
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Segundo o Syndarma, o comercio brasileiro € responsavel por negdcios que
superam US$ 100 bilhdes anuais. Cerca de 90% do transporte destes, é realizado por
via maritima e grande parte representado por produtos manufaturados.

Atualmente, ainda segundo o Syndarma, a participacdo de navios com registro
brasileiro nesta modalidade de transporte maritimo, chamado de longo curso baixou
para pouco menos de 2%. Até no segmento de apoio maritimo registrou-se uma
retracao, nas empresas nacionais que ja operavam com cerca de 90 embarcacdes de
bandeira brasileira, foram reduzidas para apenas 40.

As receitas geradas pelos fretes no transporte maritimo no Brasil giram em
torno de US$ 6 bilhdes, com tendéncia de crescimento. No entanto, os navios fretados
e proprios nesta atividade, vem caindo, segundo o Syndarma, de 1995 para 2000 de
8% para 3%, e embarcacdo afretada de 18% para 15%. Na mao contraria, estdo
navios de bandeira estrangeira, cuja participacdo no comércio exterior brasileiro
aumentou de 74% para 82%.

A inscricdo de um navio, ou seja, a bandeira a qual o navio alvora, descreve a
pratica de negécios no mercado da navegacdo global e a inscricdo nem sempre
corresponde ao Estado real dos proprietarios ou operadores, o qual deve manter
vinculo com os armadores.

O transporte maritimo é de extrema importancia para o comércio internacional
e a industria de navegacdo maritima internacional é globalizada, seja na construcao da
embarcacdo em um determinado pais, o registro em outro, a contratacdo da tripulacao
de outro, porém, a escala se da em todos os cantos do mundo.

Ja que este tipo de transporte apresenta tal importancia no comércio global, o
ideal seria os paises possuirem igualdade de acesso e usufruto aos bens e servicos
maritimos, onde todos tenham acesso as mesmas condi¢des, sem privilégio de alguns
em detrimento de outros, principalmente ao que se refere a competicdo acirrada da
atualidade, para que todos sigam e obedecam a regras internas de um pais e
internacionais, com padrdes previamente estipulados, respeito e dignidade, sejam aos
direitos humanos, protecdo ambiental, normas maritimas entre outras providéncias
gue se julguem necessarias.

Vivemos em um cenario onde inexiste uma lei, regra ou regime internacional
gue venha a regulamentar ou desregulamentar a navegacdo maritima internacional,
porém, esta se faz necessaria para que haja igualdade de condicGes entre os
participantes do comércio maritimo global.

2 O estado de bandeira

O estado de bandeira de um navio comercial é definido como o Estado cujas
leis 0 navio esta registrado ou licenciado, podendo ser qualquer pais, até mesmo
aquele sem fronteira maritima, mas, todos tém deveres, estdo regulamentados e séo
exigentes.

O Estado de bandeira deve ter estruturas suficientes em termos de pessoal,
escritérios e equipamentos qualificados e competentes para cumprir as suas
obrigacbes e acordo com os tratados internacionais. Estes podem apresentar
diferentes abordagens, podendo até delegar véarias fungbes em sociedades de
classificagdo, porém, se um Estado de bandeira, ndo apresentar capacidade de
inspecdo independente e um departamento especializado em tripula¢do, pode ser que
sua Unica funcgéo efetiva seja a cobrancga de taxas de inscricdo, segundo (SARDINHA
2013).

Todos os Estados de bandeira devem orientar-se no sentido de ratificar os
principais tratados maritimos internacionais, como citamos alguns:

e OIT 147 Convencao Relativa as Normas Maritimas a Observar nos Navios
Mercantes (ILO Convention concerning Minimum Standards in Merchant
Ships), da Organizacdo Internacional do Trabalho, de 1976, incluindo o
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protocolo de 96, e implementacdo da Convencdo do Trabalho Maritimo
2006 (Maritime Labour Convention);

e SOLAS 74 — Convencdo Internacional para a Salvaguarda da Vida
Humana no Mar (International Convention for the Safety of Life at Sea),
incluindo o protocolo de 88, o Cddigo Internacional de Gestdo da
Seguranca ISM (Internation Management Code) e o Cddigo Internacional
para a Protecdo dos Navios e das Instalacbes Portuarias ISPS
(International Ship and Port Security Code);

e MARPOL 73/74 Convencao Internacional para a Prevencdo da Poluicdo
por Navios (International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships), 73, modificada em 78, incluindo os anexos de | a VI (petrdleo,
produtos quimicos a granel, mercadorias perigosas embaladas, esgoto,
lixo e poluicdo atmosférica);

e CLC/Fundo 92 Convengéao Internacional sobre a Responsabilidade Civil
pelos Prejuizos Devidos a Poluicao pelo Petréleo (International Convention
on Civil Liability for Oil Pollution Damage), de 92, e da Convencéo
Internacional para a Constituicdo de um Fundo Internacional para
Compensacdo pelos Prejuizos Devidos a Poluicdo por Oleo) 92
(Internation on the Establishment of na International Fund for
Compensation for Oil pollution Damage), 92.

e LL 66 Convencao Internacional sobre Linhas de Cargas (International
Convention on Load Lines) 66, incluindo protocolo de 88;

e STCW 78 Convencdo Internacional sobre Normas de Formacao,
Certificacdo e Servico de Quartos para o0s Maritimos Internacional
(Convention on standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers), 78, incluindo as alteracdes de 95 e 2010.

Pode-se dizer que além das convengdes maritimas “fundamentais”, ja
mencionadas, a Convencao das Nacfes Unidas, ONU, criada para defender a ordem
ou sistema de governanca internacional e sobre o direito do Mar (UNCLOS- United
Nations Convention on the Law of the Sea), os estados de bandeira sdo encorajados a
ratificar e implementar as seguintes convenc¢ées da IMO:

e BWN Controle e Gestdo de Lastro dos Navios (Control and Management of
Ships Ballast);

e AFS Sistemas Anti-incrustantes

e LLMC Limitacdo de Responsabilidade em Sinistros Maritimos, 96;

e HNS Responsabilidade e Indenizagdo por Danos ligados ao Transporte de
Substancias Perigosas e Nocivas por Mar;

e Responsabilidade Civil por Danos por Poluicdo por Oleo de Bancas;

e GATS Acordo Geral sobre comércio e servicos, criado para tratar de assuntos
gue venham a envolver concorréncia desleal na prestagdo de servicos de
transporte maritimo internacional, que sejam indicados para estabelecer tal
regulamentacao junto a outros 0rgaos; entre outros necessarios para uma boa
forma de trabalhos neste ramo de atividade.

No minimo pode-se dizer que é razoavel esperar que os Estados de bandeiras
venham a implementar os requisitos de acordo com as normas, seja na supervisédo de
vistorias, codigo internacional de Gestdo de Seguranca, Seguranga Maritima, Normas
de Competéncias dos Maritimos, Normas de Emprego, Lotacdo de seguranca e as
horas de trabalho dos maritimos, investigacdo de acidentes, movimento de navios
entre bandeiras, repartimento dos maritimos, entre outros.

E importante que o armador, que prima pela qualidade e conformidade com as
regras internacionais exigidas, ter o cuidado ao escolher uma bandeira, verificar o
desempenho da bandeira em questdo, pois, esta pode vir a interferir diretamente em
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seus resultados financeiros. Ao alvorar uma bandeira, que em geral, 0os navios nela
registrados, demonstram niveis médios de incumprimento durante inspe¢fes pelo
Estado do porto, que sdo geralmente sujeitos a controle mais rigorosos e a um maior
namero de inspecdes, situacdo em que, para o armador ou operador, esta pode levar
a atrasos desnecessarios e maior probabilidade de penalizagdo por parte dos
fretadores, e ainda, devem ter a preocupagdo com a reputacdo, por estarem
associados a uma bandeira de baixo desempenho, mesmo que 0 navio apresente total
conformidade com as normas internacionais.

No entanto, a facilidade por parte dos armadores na escolha do pais o qual seu
navio sera registrado, faz com que o mesmo escolha o pais que cobra menos, ou ndo
cobra nenhum imposto, que possua baixas taxas de manutencdo, alta tolerancia e
regras frouxas sobre a legislacdo do porto e internacional, seja com respeito ao meio
ambiente e com relagdo as normas trabalhistas entre outros, que através dessa falta
de fiscalizacdo, dardo a estes, grande vantagem competitiva em relacdo aos
armadores que registram seus navios em paises que levam as regras como leis
trabalhistas e ambientais, impostos, até a prépria seguranca da embarcacdo e de
todos os envolvidos, tanto nas viagens como nas operacfes portuarias das
embarcagcbes muito a sério e com a devida fiscalizacdo, ocasionando uma
concorréncia desleal na competitividade global.

Segundo Sardinha 2013, a Paris MOU (Europe and North Atlantic region),
publicou um Relatério Anual da atividade desenvolvida em 2012, onde se encontra,
entre muitas outras informacdes, a publicacdo das listas: negra, cinzenta e branca, de
classificagdo de Estados de bandeira e de sociedades de classificacdo de navios. A
Comissdo do Memorando de Paris, através de andlise dos resultados das inspecdes
realizadas em 2012, que apresenta os niveis de qualidade das bandeiras, baseados
na analise das inspecoes e detencdes sofridas pelos navios mercantes, de acordo
com os procedimentos do Port State Control.

De um total de 78 bandeiras, 45 estdo na Lista Branca como Francga,
Germania, Hong Kong entre outros, 19 estdo na lista cinzenta como Kazakhstan,
Curacao, Malaysia, entre outros e existem 14 na Lista Negra, sendo a Bolivia a pior
classificada, seguida por Tanzania, Togo, entre outras. A importancia desta lista é
relevante, pois, 0s navios das listas cinzentas e negras, podem ser banidos de entrar
na Unido Europeia.

Adicionalmente, também foi realizada a lista de organizacdes reconhecidas
como as mais proeminentes sdo: ABS American Bureau of Shipping, DNV Det Norske
Veritas e o LR Lloyds Register (UK), ja as que apresentam os piores niveis de
gualidade e garantia sdo: PHRS Phoenix Register of Shipping (Grécia), INCLAMAR
(Chipre) e o RSA Register of Shipping (Albania). Apesar de um interesse quanto ao
registro das embarcacdes, o fato € que o Brasil, conta com uma das maiores costas do
mundo, e uma malha fluvial com condi¢cbes de navegacdo invejavel, porém ndo as
utiliza como deveria.

Também nado conta com Guarda Costeira, papel este desempenhado pela
Marinha do Brasil através de Capitanias dos Portos, e temos uma matriz de
transportes muito ruim se comparado com outros paises, e, segundo Diretrizes para
uma economia Verde no Brasil, em 2010, 65% das cargas produzidas no pais foram
transportadas por rodovias. O transporte por ferrovias movimentou apenas 19,5%; as
hidrovias e cabotagem, 11,4%, os dutos, 3,4%; e apenas 0,05% ocorreram por via
aérea. Em um pais de dimensdes continentais como o Brasil, os modais capazes de
transportar maiores quantidades de cargas — por grandes extensdes e utilizando
menos combustivel — deveriam ser mais bem aproveitados. Isso reduziria 0 gasto com
as atividades logisticas, o consumo de recursos ndo renovaveis e as emissdes de
poluentes associados. Enquanto um trem (com 77 vagdes) ou um comboio (seis
barcacas) conseguem transportar 5.400 toneladas, séo necessarias 216 carretas para
carregar a mesma quantidade. Como pode ser visto na figura 1.
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Paises como Estados Unidos e China, que também possuem grandes
extensdes geogréficas, investiram em uma matriz de transportes de cargas mais
eficiente. Nos EUA apenas 28,7% sao feitas por caminhdes, com maior parte da carga
conduzida por trens (38%). Ja na China, a cabotagem é priorizada (48%), com apenas
11% das cargas transportadas por rodovias, o que demonstra que o Brasil perde
competitividade global, por falta de investimentos nas &areas de menor custo de
transporte.

Figura 1 — Matriz de transporte

Vias utilizadas em 2010 para transporte de cargas
produzidas no Brasil

Ferrovias ’ 119,5%
Hidrovias e Cabotagem - 11,4%

Dutos I3,4%

Aéreo |0,05%

Fonte: www.ideasustentavel.com.br, 2013.

Segundo o Ministério dos Transportes 2012, a distribuicdo modal de transportes
no Brasil de hoje pode ser observada na Figura 2, sendo os percentuais de
participacdo de cada modo de transporte estimados em fungdo das quantidades de
toneladas-quildmetro-ateis (TKUs) de cada modo, resultantes das simulacdes do
PNLT para o ano de 2011. Evidentemente, os percentuais obtidos (especialmente no
caso dos modais menos representativos) podem diferir de valores obtidos em outras
fontes, considerando as premissas adotadas e os métodos utilizados para se obterem
0s carregamentos na malha viaria nacional.

Figura 2 - Distribuicdo modal da matriz brasileira de transportes regionais de cargas em 2011.

Bilhdes de TKU's Distribuicao %

| |
Nonm pa—. e

Fonte: Ministério dos Transportes 2012.

Se for realizado um comparativo, existe o objetivo de aumentar a utilizagdo dos
modos de transporte com menor custo como o ferroviario e aquaviario (cabotagem e
hidroviario) bem mais competitivos que o rodoviario, para uma melhor competitividade
tanto no mercado interno como global.

2 Oregistro do navio

O registro de navios é uma pratica antiga que se faz desde que o negécio
maritimo foi reconhecido como essencial para o desenvolvimento universal, destinado
a controlar navios dos impérios maritimos europeus garantindo que estavam sendo
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construidos no pais com tripulagbes predominantemente deste e assegurando o
retorno das mais-valias aos cofres destes paises. Recentemente o registro tem-se
revelado um meio de estabelecer o titulo de propriedade de um navio, ou seja, quem €&
o dono. Documentacao é facultada e fornece evidencia definitiva de sua nacionalidade
para fins internacionais. (COSTA 2014).
De acordo com o Artigo 91 da Convengéo do Direito do Mar:
e Nacionalidade dos navios

1. Todo estado deve estabelecer os requisitos necessarios para a atribuicdo da
sua nacionalidade a navios, para o registro de navios no seu territério e para o
direito de arvorar a sua bandeira. Os navios possuem a nacionalidade do Estado
cuja bandeira esteja autorizados a arvorar. Deve existir um vinculo substancial
entre o Estado e o navio.

2. Todo estado deve fornecer aos navios a que tenha concedido o direito de
arvorar a sua bandeira os documentos pertinentes.

O registro e identificacdo de uma embarcacao (navio) nao é algo tao simples, e
a CNUDM lll (Convencao das Nacbes Unidas Sobre Direito do Mar), especificamente,
ainda em seu artigo 91, expressa a obrigatoriedade das embarcacfes possuirem
vinculo apenas com um unico Estado Pavilhdo que o submetera a jurisdicdo exclusiva
do Estado de Registro. Deve-se colocar nesse momento, a informagéo de que o navio
s6 sera classificado como tal apés o término de sua construcao. Nas palavras de
Octaviano 2005, esse entendimento € destacado:

“Néo se considera navio a constru¢do nao finalizada. Juridicamente, navio sé é
assim considerado depois da construcéo finalizada e devidamente equipado para o
exercicio da atividade de transporte maritimo, fluvial ou lacustre’.

Segundo Sardinha, 2013, a expressao Registro de Navios, esta associada a
dois tipos de estatutos que podem ser conferidos a um navio, o Estatuto Legal e o
Estatuto de Classe. O Estatuto Legal é obrigatério, ou seja, sem este, um navio ndo
podera operar em circunstancia alguma. E atribuido pela Administracdo do Estado de
bandeira do navio.

JA o Estatuto de Classe, é atribuido pelas sociedades de classificacédo,
revestindo-se de grande importancia para o armador. Esta classificacdo de Navios e
outros corpos flutuantes destinam-se a garantir que o padrdo de qualidade e
seguranca dos mesmos esta assegurado pelo cumprimento das Regras de
Classificacdo. As sociedades de classificacdo estabelecem e aplicam normas sobre o
projeto e construcdo de navios para além de avaliar as suas condi¢des estruturais e a
fiabilidade do seu equipamento mecanico.

Ainda segundo Moura 2009, o principio da nacionalidade dos navios
possui dois aspectos. O primeiro, interno, concerne as condigées que cada Estado fixa
para outorgar o uso de sua bandeira. O segundo refere-se ao Direito Internacional,
gue visa organizar a juridicidade no alto mar, atrelando a conduta nos navios ao
ordenamento do Estado que concedeu a bandeira.

A CNUDM lll, Conferéncia das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar I,
durante uma viagem ou em porto de escala, um navio ndo pode mudar de bandeira. A
mudanca de bandeira somente pode ocorrer no caso de transferéncia da propriedade
ou de mudanca de registo. Um navio que navegue sob a bandeira de dois ou mais
Estados pode ser considerado como um nhavio sem nacionalidade. As normas de
registro podem variar de acordo com o pais, porém, conven¢do das Nacdes Unidas
sobre o Direito do Mar (CNUDM l11), art. 91, exige que haja um forte elo entre o Estado
do pavilhdo e o navio preconizando que Estados signatarios deverdo estabelecer os
registros necessarios para a atribuicdo da sua nacionalidade a navios, para o registro
de navios no seu territorio e para o direito de arvorar sua bandeira.
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O registro sera um passo definitivo entre a relacdo navio e Estado, pois toda a
jurisdicdo quanto a fiscalizacédo, regulamentacéo e normatizacdo do que ocorrer com o
mesmo em sua rota ter4 correspondéncia direta com o Estado Pavilhdo. O proprio
artigo 94, 6 da CNUDM |Il ressalva essa questao:

“Todo o Estado que tenha motivos sérios para acreditar que a jurisdicdo e o
controle apropriados sobre um navio ndo foram exercidos pode comunicar os fatos ao
Estado de bandeira. Ao receber tal comunicacao, o Estado de bandeira investigara o
assunto e, se for o caso, deve tomar todas as medidas necessarias para corrigir tal
situacdo.”

O registro da propriedade das embarcacdes, como ja foi dito, determina sua
nacionalidade, e efetuado o registro a embarcacdo estard habilitada a arvorar o
pavilhdo do Estado de Registro, o que simboliza sua nacionalidade, e concretizado o
registro de bandeira, adquire o direito de icar a bandeira desse estado, o que Ihe dara
protecdo em alto-mar, ficara submetido as leis inerentes e convencgdes internacionais e
podendo gozar dos beneficios préprios daquele Estado, portanto é considerado como
porc¢ao flutuante ou como o prolongamento ou ainda a extenséo do territorio do pais a
gue pertence o que significa que, mesmo que navio se encontre no territorio de outro
Estado, as pessoas que se encontram a bordo estéo sujeitas as leis de outro pais cuja
bandeira o navio arvora. Mesmo que este esteja atracado.

Os critérios, pressupostos e condi¢des para a aquisicao da nacionalidade séo
fixados por leis que variam conforme o Estado, mas em geral dizem respeito a
construgdo, propriedade, nacionalidade, equipagem ou critério misto. O critério misto é
o critério adotado pelo Brasil nos termos da Lei 9.432/97. A convencdo das Nacbes
Unidas sobre condi¢cBes para o registro de navios tenta dar um sentido para o0 que se
chama de elo genuino entre 0 navio e o estado. Porém, esta vem sendo duramente
criticada pelo fato dos paises que adotam os registros abertos ndo mais registrarem
seus tripulantes. (MOURA, 2009).

Considerando as condicdes e pressupostos adaptados pelos diversos paises,
0s registros das embarcacdes, podem ser classificados em: Registros Nacionais ou
Convencionais e Registros Abertos que se dividem em, Segundo Registro ou Registro
Internacional e Registro de Bandeira de Conveniéncia.

a. Registro Nacional ou Convencional

Nos registros Nacionais, o Estado que concede a bandeira mantém um efetivo
controle sobre as embarcacdes (navios) nele registrados, mantendo-os atrelados a
sua legislacéao.

Para o pais proprietario da embarcacdo ndo ha vantagem alguma, somente
perdas. O pais perde os tributos, impostos e taxas de registro, inspec¢des e vistorias e
0S empregos regulares da tripulacéo que caberiam ao pais.

Paises que levam a sério o oficio de registrar navios mercantes, dando a eles o
poder de arvorar suas bandeiras, normalmente exigem que deva ter conexao com o
pais e m questédo atendendo aos interesses nacionais.

b. Registros Abertos

Os registros abertos sé@o caracterizados pela facilidade de se realizar o registro
e principalmente pelos incentivos fiscais, pela ndo imposi¢éo de vinculo entre o Estado
de registro e o navio, pela flexibilidade na fiscalizacdo das embarcacbes ou até
inexistente, legislagdo ndo severa ao que se refere a exigéncia de equipamentos a
bordo, seguranca, entre outros.

Muitos registros ndo tém a capacidade e/ou vontade para monitorar a
seguranca e as condi¢fes de trabalho no navio ou até investigar acidentes, em lugar
disto sdo concedidos por sociedades de classificagdo privadas, certificados de
seguranca dos mesmos. Sendo que o0s proprietarios sdo livres para escolher a
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sociedade classificadora e optar pelas menos exigentes. Logo, o Estado do Porto ou
Port State Control, refere-se a autoridade que um pais exerce como controlador
regulador sobre um navio registrado em outro pais que esta realizando escala em seu
porto. E essa autoridade s6 é exercida quando esse navio estiver operando em suas
aguas territoriais visando dificultando para o armador encontrar portos onde seus
navios possam operar sem a preocupacdo de estar sujeito a inspecao por parte do
estado do porto e até a possibilidade de detencao.

Os registros Abertos dividem-se em Segundo Registro ou Registro
Internacional e Registro de Bandeira de Conveniéncia.

c. Registro de Bandeira de Conveniéncia (BDC)

O termo bandeira de conveniéncia descreve uma pratica de negocios no
mercado da navegacao internacional que consiste na inscricdo de um navio mercante
em um Estado soberano diferente do Estado dos reais proprietarios ou operadores do
navio, ou seja, permite o registro ndo havendo exigéncia quanto a residéncia dos
estrangeiros, permitindo também o registro de navios pertencentes ou controlados por
estrangeiros e ainda a possibilidade de serem estas embarca¢fes tripuladas por
estrangeiros. Os paises que praticam este tipo de registro sdo paises que cobram
impostos e taxas minimos, por vezes nulos, e ndo tem desejo, ou a capacidade, fisica
ou financeira, por vezes ambos, de aplicar sua legislacdo interna ou a internacional,
pertinente a registros de navios, para que um armador arvore sua bandeira.

De acordo com a jurisdi¢do internacional, quando um navio estd em aguas
territoriais de outro pais, ele responde de acordo com as leis deste pais. Como, o alto
mar néo pertence a nenhum pais, aplica-se, quando necessério, a lei da bandeira do
pais da embarcacdo. Com vista na entrada de divisas, alguns paises mantem sua
legislacdo em patamares muito inferiores ao de outros, e este é o motivo que leva
muitas empresas a escolherem registrar seus navios com bandeiras de conveniéncia.
E para os paises que oferecem tais beneficios, ha o ganho da entrada de divisas em
detrimento entre outras, da qualidade de vida de toda a tripulagéo. -.

Para Stein (2011), os paises que oferecem a BDC provocam distor¢cdes como;
dumping social, ao infringir as mais basicas legislacBes trabalhistas, submetendo
muitas vezes as tripulacdes a condi¢Bes indignas de trabalho; o fragil controle de
normas ambientais concernentes a operac¢des em alto mar, bem como, quando estas
embarcacfes atracam nos portos do mundo inteiro e; o fragil controle de normas de
seguranca maritima. Deve-se mencionar que 0s paises que sediam registros de
bandeiras de conveniéncia ndo possuem, via de regra, com relacdo aos navios
registrados sob sua bandeira, nenhuma relagdo, além do fato de estarem estes navios
registrados em seu pais, que, por vezes, nem mar possuem, como € o caso da Bolivia
e Mongdlia.

A BDC serve como estratégia para aumentar a lucratividade da empresa.

Segundo Octaviano 2007, os navios de bandeira de conveniéncia vém
causando perdas econbmicas de evasdo de divisas significativas a paises que
concedem Registros Nacionais.-.

Trata-se de uma técnica onde se registra 0 navio chamado de Direito Aberto,
onde nédo existem muitas exigéncias quanto no caso do registro nacional.

Na maioria das vezes, o Estado ndo mantém vinculos de qualquer natureza
com estes armadores, sendo com o objetivo de ganhos financeiros imediatos, ao
reduzir custos de registro ou até mesmo esquivar-se de normas de seguranca,
ambientais ou trabalhistas internacionais, ou mesmo em seu pais de origem.
(WISWALL, apud STEIN 2011).

Atualmente, os principais paises que concedem BDC sao: Libéria, Panam4,
Honduras, Costa Rica, Bahamas, Bermudas, Singapura, Filipinas, Malta , Antigua,
Aruba, Barbados, Belize, Bolivia, Birmania, Camboja, llhas Canarias, llhas Caima,
llhas Cook, Chipre, Guiné Equatorial, Gibraltar, Libano, Luxemburgo, llhas Marshall,
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Mauricias, Antilhas Holandesas, San Vicente, Santo Tomé e Principe, Sri Lanka,
Vanuatu, entre outros. (COSTA 2014). Na figura 3, demonstra-se a distribuicdo em
TPB das BDC nos respectivos paises.

Segundo o Worldwatch Institute, 70% do total da tonelagem de carga
transportada pela frota mercante mundial sdo de propriedade de paises desenvolvidos
e 67% dessa tonelagem navega no mundo em navios de bandeiras de conveniéncia,
deixando aproximadamente 47% da tonelagem mundial de carga navega com BDC.
Sobrando 23% para registros de navios de bandeiras nacionais ou segundo registro

Figura 3 — Distribuicdo das BDC em TPB
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Fonte: Costa 2014.

A facilidade de realizacdo do registro, incentivos fiscais, ndo imposi¢cdo de
vinculo como o Segundo Registro e Registro Nacional, ndo rigorosidade ou
flexibilidade na fiscalizacdo da embarcacdo, legislacdo menos severa quanto a
seguranca e equipamentos de bordo, ndo cumprimento da Convencdo das Nacdes
Unidas (CNUDM III) entre outros, fazem parte de estratégias empresariais voltados
exclusivamente a lucratividade. Deve-se destacar que, se este tipo de registro
compensa alguns aspectos negativos como, condicdes insatisfatorias de trabalho da
tripulacdo, evasao de divisas dos paises que concedem Registros Nacionais, trafego
de terceira bandeira, poluicdo maritima, entre outros. Constata-se que o0s problemas
sociais, ambientais, econdbmicos e internacionais é a realidade hoje e, o pais ao
conceder o registro deve seguir a legislacdo nos aspectos juridicos e econémicos,
bem como arcar com as responsabilidades quando ocorrer acidentes maritimos devido
a omissdo ou por deixaram de exercer eficientemente o seu poder de fiscalizar e
controlar as embarcagBes que trafegam nos mares. E obrigacdo de todos, em
cooperacdo, prevenir e reduzir os danos ao meio marinho a fim de melhorar o
transporte, seguranca, economia e as condicdes de trabalho, dando dignidade
humana ao trabalhador e ainda a maior preocupagcdo da comunidade maritima
internacional, a possibilidade de navios com Bandeira de conveniéncia ser
aproveitados em ataques terroristas. Os navios com Bandeira de Conveniéncia vém
causando perdas aos paises que concedem Registros Nacionais de ordem
econdmicas e evasao de divisas. O Brasil, embora tenha instituido o Segundo Registro
denominado Registro Especial Brasileiro (REB) previsto na Lei 9.432/97, que dispbe
sobre a ordenacéo do transporte aquaviario e da outras providéncias, ndo é diferente,
apenas 3%, segundo Paiva 2012, do total arrecadado com frete é gerado por navios

com registro nacional brasileiro.
d. Segundo registro

O Segundo Registro ou Registro Internacional “Second Register” ou “Off Shore
Register”, foi criado em alguns Paises visando resguardar a sua frota mercante
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oferecendo vantagens similares as bandeiras de conveniéncia. O Segundo Registro é
concedido por paises que ja possuem registro nacional a navios de sua nacionalidade
ou de outras auferindo vantagens similares as concedidas por bandeiras de
conveniéncia. Submete o navio a todas as leis e convencdes internacionais
concernentes a seguranca da navegacao, excetuando, em alguns paises, as leis
trabalhistas, subvengfes e incentivos concedidos aos navios do registro nacional.
(MARTINS, 2011).

Ainda segundo Martins 2011, o Brasil instituiu o segundo registro denominado
de Registro Especial Brasileiro (REB), onde as empresas estrangeiras podem adotar a
bandeira brasileira sob contrato de afretamento a casco nu, por empresa brasileira de
navegacao.

Neste tipo de afretamento o navio é cedido sem obrigacdo de transporte, como
se fosse uma locacgéo de navio. O proprietario da embarcacédo a entrega, ao afretador,
se responsabilizando pelas boas condicbes de navegabilidade, estanqueidade,
estrutura entre outros. Cabendo ao afretador armar e aprovisionar o navio (FONSECA,
1985).

3 A CNUDM e o Brasil

Segundo a CNUDM lll, no artigo 94° tem como deveres do Estado de
bandeira, entre outros que, todo o Estado deve exercer sua jurisdicio no navio,
capitdo, oficiais e tripulacdo, em questdes administrativas, técnicas e sociais sobre
navios que arvorem a sua bandeira. Além de manter um registo de navios com 0s
nomes e as caracteristicas dos mesmos. O Estado deve tomar, para 0s navios que
arvorem a sua bandeira, as medidas necessarias para garantir a seguranca no mar, no
gue se refere a navegabilidade e as condi¢cdes de trabalho de sua tripulacdo. Para
tanto cada navio deve ao ser registrado ser inspecionado em determinados periodos
de tempo. E de responsabilidade de o Estado ordenar abertura de um inquérito,
gquando um acidente maritimo ou incidente de navegacdo ocorrer em alto mar,
envolvendo morte, ferimentos graves, danos graves a navios ou a instalacdes de outro
Estado ou ao meio marinho.

O Brasil ratificou a CNUDM Il e pela NORMAM-01 toda embarcacdo
brasileira, exceto as da Marinha de Guerra, deverdo ser inscritas has Capitanias dos
portos ou delegacias ou agéncias e; se a embarcacado possuir arqueagado bruta maior
ou igual a 100, além de inscritas nas capitanias, devem ser registradas no Tribunal
Maritimo. Segundo a legislacao brasileira, n® 9.432 de 1997, podem arvorar a bandeira
brasileira as embarcac¢des cujo proprietario, empresa ou pessoa fisica, for domiciliado
no Brasil.

A lei brasileira n° 12.529/2011 estrutura o sistema brasileiro de defesa da
concorréncia, alterando a Lei n® 8.137/94 e trata da prevencdo e repressdo as
infracbes contra a ordem econbmica e, através dos oOrgdos CADE (Conselho
Administrativo de Defesa Econbmica); SAEA (Secretaria de Acompanhamento
Econbmico); e SDE (Secretaria de Direito Econdmico), coibe a concorréncia desleal,
porém falta uma legislacdo internacional para impedir os custos artificialmente baixos
das BDC.

5. Regulamento do Transporte Maritimo

A OMC (Organizacdo Mundial de Comércio), busca a harmonia no comércio
internacional, elabora e aplica normas para resolver diferengas comerciais, € foro de
negociagbes para promover o livre comércio com regras justas para todos a fim de
conseguir o desenvolvimento das nacgdes através do comércio internacional. A OMC
por meio do GATS (Acordo geral sobre Comércio e Servigo) trata do servico de
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transporte maritimo internacional, regulando a navegacdao internacional e combatendo
a concorréncia desleal.

A IMO (Organizacdo Maritima Internacional) cuida do assunto navegagao
maritima comercial internacional e tem como fim promover a cooperacgao e trocas de
informacdes sobre a navegagdo maritima internacional, seguranga no mar e convocar
conferéncias da éarea. Varios comités fazem parte da IMO; MSC (Conselho de
Seguranca Maritima); MEPC (Comité de Protecdo ao Meio Ambiente Marinho); TC
(Comité de Cooperacao Técnica); FAL (Comité de Facilitacdo); LEG (Comité Juridico).
A IMO é responsavel por normas internacionais para a seguranca da navegacgéao e
medidas para evitar a poluicdo marinha por navios, como o ISM CODE e o0 SOLAS.

Cabe a IMO, examinar as praticas desleais de empresas de navegacao, tomar
medidas para que praticas discriminatorias relacionadas a navegacgéao sejam extintas.

O Brasil organiza o transporte maritimo através da ANTAQ (Agéncia de
Transporte Aquaviario), vinculada ao Ministério dos Transportes.

A ANTAQ dedica-se a tornar mais econdmica e segura a movimentacao de
pessoas e bens pelas vias aquaviarias brasileiras, em cumprimento a padrfes de
eficiéncia, seguranca, conforto, regularidade, pontualidade e modicidade nos fretes e
tarifas. Arbitra conflitos de interesses para impedir situacbes que configurem
competicdo imperfeita ou infracdo contra a ordem econdmica, e harmoniza 0s
interesses dos usuarios com o0s das empresas e entidades do setor, sempre
preservando o interesse publico. (ANTAQ, 2014)

6. Consideracdes Finais

O mar em toda a sua dimensao tem um potencial estratégico a ser explorado,
pois, o transporte aquaviario tem levado paises e empresas a obtencdo de melhores
custos de transportes no que se refere ao escoamento da producdo mundial,
principalmente por aqueles que buscam competitividade.

Atualmente, vivenciamos a busca por ganhos comerciais, conseguidos através
de eficientes negociacdes comerciais, que se dao em um ambito global, com disputas
e desequilibrios entre os paises, considerados indispensaveis para reducéo de custos
e tornarem-se competitivas, através da escolha do tipo de bandeira que a embarcacéo
vai arvorar.

Essa pratica leva o armador ou proprietario de uma embarcacdo a registrar
seus navios em paises de Registro Aberto, ndo somente par economizar recursos com
registro e manutencao, bem como por meio de elisdo fiscal, a ndo necessidade de
adaptacdes em suas embarcacdes em conformidade com as leis ambientais, que
apresentam controles precérios ou inexistentes, determinados Estados e organizagfes
internacionais, entre outros.

As embarcacdes que trabalham com registros abertos, tem dominado as listas
do transporte maritimo em uma linha abaixo dos padrBes aceitaveis, apresentando
mau desempenho em seguranga, 0S maus tratos com a tripulacéo, a poluicdo do meio
ambiente marinho, pesca ilegal e verifica-se que vem aumentando o numero de
embarcagfes que arvoram bandeiras de conveniéncia e diminuindo embarcacdes com
registros nacionais, que sdo mais rigorosos desde o registro e durante todo o contrato
de operacao, além de n&o exigir vinculo entre o Estado de registro e o navio.

Na verdade, navios que arvoram bandeira de conveniéncia ndo contribuem
para a economia dos Estados de Registro, ndo geram fontes de receitas e divisas, nao
servem 0 seu mercado externo, salvo pagamento dos direitos de inscricdo. N&o
obstante, ndo frequentam com regularidade o seu porto de matricula, e até realizam o
trdfego de terceira bandeira, impossibilitando o controle, fiscalizagdo e inspec¢éo do
navio por parte das autoridades desses Estados.
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Nesse contexto, alguns paises que ja possuem o registro nacional, como forma
de defender a sua frota mercante criou o segundo registro, oferecendo aos armadores
vantagens econémicas similares as da bandeiras de conveniéncia, com diferenca que
este registro obriga os navios a todas as leis e convencdes internacionais sobre a
seguranca da navegacao.

Verifica-se que os Estados devem assumir a responsabilidade pelos navios que
os escolheram para ter o registro. Segundo a Convencéo das Nac¢des Unidas sobre a
Lei do Mar, ela é clara e especifica quando afirma que deve haver um “vinculo
genuino” entre o navio e o estado de sua bandeira, pois muitos deles além de nao
possuirem relacao alguma tratam também de ra¢bes bem mais obscuras para fazé-lo.

E importante salientar que a bandeira de conveniéncia ndo é de toda méa, o que
se faz necessario € que se faca cumprir as leis internacionais para qualquer tipo de
bandeira.
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LOGISTICA REVERSA SUSTENTAVEL NO SETOR
METALURGICO: UM ESTUDO EXPLORATORIO

Vanessa Bolico da Silva — Universidade Federal do Rio Grande do Sul — vanessab-

silva@hotmail.com

Resumo

Este estudo analisa a viabilidade da logistica reversa sustentavel dentro de uma
empresa do setor de fundicdo na cidade de Porto Alegre — RS. Tem como
problematica encontrar os pontos fortes na implantacdo da logistica reversa
sustentavel. Trata-se de uma pesquisa qualitativa, por meio de pesquisa de campo
realizada na empresa, considerando os fatores, ambiental, legal, imagem corporativa e
ganho econémico. Os dados foram coletados através de questionario semiestruturado,
por entrevista pessoal com diretores e funcionarios, por observacdo dos processos
transacionais da empresa e por uso de documentos formais da empresa, permitindo a
triangulacdo dos dados. Os principais resultados indicam que a logistica reversa
sustentavel no setor de fundicdo se torna um aliado da empresa desde o ponto da
geracdo de economia de matéria prima até a questdao ambiental e legal, pois todo
material considerado fora de especificacao retorna para o inicio da cadeia produtiva e
sofre o processo de fusdo novamente retornando como matéria primaria ou
secundaria. Outro ponto que garante um diferencial para empresa no mercado
competitivo é a possibilidade de recompra de pecas fundidas do mercado, isto garante
ao cliente uma destinacdo correta das sucatas de ferro fundido. Outro ponto forte é o
planejamento e o controle correto da matéria prima utilizada no processo, tendo como
solucédo o retorno do material ndo utilizado durante o processo.

Palavras chave: Logistica Reversa; Sustentabilidade; Viabilidade

SUSTENTABLE REVERSE LOGISTICS ON METALLURGICAL
INDUSTRY: AN EXPLORATORY STUDY

Abstract

This study examines the feasibility of sustainable reverse logistics within a company's
foundry sector in the city of Porto Alegre - RS. Its problematic find the strengths in the
implementation of sustainable reverse logistics. It is a qualitative research through field
research conducted in the company, considering the factors, environmental, cool,
corporate image and economic gain. Data were collected through semi-structured
guestionnaire, by personal interview with directors and employees, by observation of
transactional business processes and use of formal documents of the company,
allowing for triangulation of data. The main results indicate that sustainable reverse
logistics in the foundry sector becomes a company's ally from the point of cutting costs
of raw materials to environmental and legal issue, for all material considered out of
specification returns to the beginning of the production chain and undergoes the
process of merging again returning as primary or secondary matter. Another point that
ensures a differential for business in the competitive market is the ability to repurchase
merged parts of the market, this ensures the customer a proper disposal of scrap iron.
Another strong point is the planning and the correct control of the raw material used in
the process, with the solution the return of unused during the process.

key-words: Reverse Logistics. Sustainability. Viability.

1. Introducéo
As empresas do segmento de fundigBes brasileiras deverdo investir até 2017

cerca de US$ 3 bilhdes, no setor, esta divisdo de valor ocorrera entre os setores de
ferros fundidos, aco, aluminio e material ndo ferroso (ABIFA, 2013). O setor de
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fundicdo apresenta estreita relacdo com o nivel de desenvolvimento industrial de um
pais (SIEGEL, 1978). Por ser basico a maioria das cadeias produtivas (CARMELIO et.
al, 2009), o avanco desse setor é forte indicador do crescimento da inddstria de um
pais como um todo. Nesse interim, o Brasil ocupa a sétima posi¢cdo no ranking dos
paises produtores de fundidos (AMERICAN FOUNDRY SOCIETY, 2009), indicando
sua relevancia no contexto mundial e consolidando o avanc¢o de sua industria.

Sob esse prisma, em andlise a questdo ambiental, o setor de fundi¢cdo podera
ser considerado um grande reciclador, utilizando materiais descartados pela sociedade
— objetos metalicos j& considerados sucata — como matérias-primas para a
constituicdo dos seus produtos finais, reintroduzindo esses materiais a cadeia
produtiva e, ao mesmo tempo, trazendo beneficios ao meio ambiente, pela diminuigéo
da extragcdo de minérios e outros materiais diretamente da natureza, além de poupar a
energia que seria empregada nos processos primarios de transformacao.

A logistica reversa vem se destacando em meios as empresas de varios
segmentos pelo fato de ser uma forma estratégica na agregacdo de valor monetario,
competitividade e pelo fator ecoldgico e social perante o consumidor, um dos pontos
principais da logistica reversa é cuidar do produto apés a sua vida util, fazendo com
gue 0 mesmo seja reutilizado assim diminuindo os custos e os impactos ambientais,
algumas empresas utilizam como ferramenta de marketing perante o consumidor final
(VIEIRA, 2009).

A logistica reversa € o estudo dos canais de distribuicdo reverso, aonde se
destaca com o controle dos fluxos dos produtos fabricados pela empresa, podendo
citar o pés-venda e o pés-consumo visando a agregacao de valores ambiental, legal e
econdmico contribuindo com conservacdo do meio ambiente e o0 conceito de
sustentabilidade dentro da empresa (LEITE, 2009). Este processo inverso de materiais
e informacdes estd relacionado ao fluxo do processo que se inicia no ponto de
consumo tendo como destino seu ponto inicial e abrange o planejamento, controle e
todas as atividades relacionadas a residuos, produtos acabados ou destinados a
reciclagem (BALLOU, 2011).

Os principais fatores que motivam as empresas a programar a logistica reversa
sdo: legislacdo, razdes competitivas, melhoria da imagem corporativa, revalorizacéo
econbmica, renovacdo de estoques, ganhos econdmicos, responsabilidade sécio
ambiental, recuperacdo de ativos e de valor e prestacdo de servicos diferenciados
para o cliente (PEREIRA et al., 2012). Os grupos ambientalistas pressionam as
empresa e governo solicitando mudancas perante as leis, tendo como base um maior
desenvolvimento sustentavel, ou seja, atender todas as necessidades que apresentam
perante as geracdes futuras no atendimento de suas proprias necessidades. A
logistica reversa se encontra como umas das principais ferramentas neste processo,
pois é importante para as empresas que visam a melhoria econémica e sua imagem,
ao mesmo tempo se mostra preocupada com meio ambiente (BALLOU, 2011).

O objetivo deste trabalho é estudar a logistica reversa sustentavel no processo
de producédo do setor de fundigdo. Como pergunta de pesquisa: como a logistica
reversa foi implantada no setor de fundicdo? Para responder esta pergunta de
pesquisa, os dois objetivos especificos sdo verificar se a logistica reversa no setor de
fundicé@o é viavel e identificar os pontos fortes da logistica reversa. Poucas empresas
praticam a logistica reversa, as empresas que praticam a logistica reversa séo
classificadas positivamente perante o consumidor final (PAOLESCHI, 2011). A
justificativa da escolha do tema logistica reversa foi pelo motivo da importancia do
reprocesso de matéria prima que impacta nos fatores econdmico e ambiental da
implantacdo da logistica reversa sustentavel nas empresas do ramo de fundicédo
(PASSOS, 2013; LEITE, 2012; VIEIRA, 2009). A seguir, apresenta-se uma revisdo
bibliografica sobre a logistica reversa nas empresas, a logistica reversa pés-venda e
pos-consumo e o desenvolvimento sustentavel.
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2. Fundamentacédo Teodrica
2.1. Logistica Reversa nas Empresas

A administracdo das atividades logisticas para muitas empresas traz ganhos
potenciais, pois a logistica € uma area de importancia vital para uma grande variedade
de empresas (BALLOU, 2011). Segundo Ballou (2011) a logistica empresarial trata de
toda atividades de movimentacdo e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos
desde o ponto de aquisicdo da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim
como dos fluxos de informacdo que colocam o0s produtos em movimentos, como o
propésito de providenciar niveis de servico adequados aos clientes a um custo
razoavel. As atividades primarias da logistica sdo compostas pelas atividades ou
funcdes de transporte, manutencao de estoque, processamento de pedidos (BALLOU,
2011) conforme o Quadro 1.

Quadro 1 - Atividades primarias de logisticas

Atividades Descricdo

Transportes Atividades do processo logistico mais importantes, porque absorvem quase
todo processo, em média de um dois tercos dos custos logisticos e também
nenhuma empresa pode operar sem providenciar a movimentacdo das
matérias—primas e o transporte dos produtos acabados para seus clientes.

Manutencdo de Providenciar producdo ou entrega instantanea aos clientes € visto no
estoques processo como nao viavel. E necessario ter um estoque do produto pronto,
aonde funcionara como um amortecedor entre a oferta e a demanda para
se chegar num grau razoavel de disponibilidade de produto.
Processamento Os custos de processamento de pedido tendem a ser pequeno quanto
de pedidos comparado com os custos de transportes ou de manutencéo de estoques.

Fonte: Adaptado de Ballou, (2011).

Para 0 mesmo autor, a logistica empresarial trata de estudar como a
administracdo pode rever os melhores niveis de rentabilidade no processo e nos
servicos de distribuicbes até o consumidor final. A logistica reversa é a area da
logistica empresarial que trata dos aspectos de retorno de produtos, embalagens ou
materiais ao seu centro produtivo (PAOLESCHI, 2011, p.174).

O processo reverso da logistica has empresas se tornou um diferencial perante
0 consumidor na questado do retorno de embalagem e o descarte correto dos residuos
industriais, através da norma ISO 14000 e com a preocupacdo na questdao ambiental.
A maioria das empresas passou a se preocupar com a forma de reaproveitamento dos
materiais gerados pelo sistema de produgdo da empresa, e grande parte das
empresas reutiliza deste retorno de material no processo de fabricagdo como matéria
prima secundaria, quando néo se utiliza, este material é vendido para outra empresa
gue reutiliza o residuo ou material para outros fins (PAOLESCHI, 2011).

Segundo Guarnieri (2011) o conceito da logistica reversa ampara-se
justamente na sustentabilidade ecologica e econbmica, comprovando que existem
possibilidades do desenvolvimento econémico caminhar ao lado do desenvolvimento
ambiental. Sendo assim as empresas podem ao mesmo tempo em que geram lucros e
rigueza, adotar praticas sustentaveis que lhe tragam beneficios e garantam a
preservacdo do meio ambiente para as futuras geracdes, além de possibilitar a
sustentabilidade social, respeitando a comunidade em que se insere, gerando
emprego e renda.

Atualmente, as empresas valorizam mais 0 desenvolvimento sustentavel nos
processos de producédo, visando a reutilizacdo das sobras geradas durante as etapas
passadas pela fabricacdo ou até mesmo a reutilizagdo do material fora do padréo de
gualidade exigido pela empresa contratante. A reutilizacdo deste material entra no
processo de producdo como matéria prima primaria ou secunddaria, um dos pontos
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positivos € que as empresas focam nas questdes ambientais e ecologicas e também
visam as vantagens competitivas de mercado como diferencial para o consumidor final
e financeiramente (GUARNIERI, 2011).

A reciclagem industrial vem se destacando diante as industrias com o processo
de reaproveitamento de materiais nos processos de fabricagdo como: metais,
plasticos, vidros, entre outros produtos. A reciclagem esta ligada diretamente ao
impacto ambiental (PAOLESCHI, 2011).

Algumas empresas consideram a logistica reversa somente como gestao de
residuos solidos, e ndo como um ponto positivo na reutilizagdo do processo, porém
muitas empresas estdo vendo de outra forma esta etapa e sim como forma de
aumento de lucros dentro da empresa (PEREIRA et al., 2012). H& trés tipos de
motivac6es na logistica reversa de uma empresa que sao ecolégicas, legais e
econdmicas (VIEIRA, 2009). Segundo o mesmo autor, as motivacdes ecoldgicas estao
relacionadas diretamente ao desenvolvimento sustentavel e as responsabilidades ao
meio ambiente, utilizado como marketing ambiental. As motivacdes legais ocorrem
através da legislacao ambiental que consiste a responsabilidade que o fabricante tem
perante seus produtos, ou seja, ciclo de vida do produto. A motivacdo econémica
envolve os custos da matéria-prima primaria e secundaria, visando a reducdo de
custos na producao. Este estudo focara as motivacdes baseadas em fatores que séo
ambientais.

2.2. Alogistica reversa de pés-venda e pés-consumo

Existem varios canais de distribuicdo reversos de pds-consumo de residuos
industriais, no qual todos os segmentos acabam gerando residuos, escoérias, sucatas
entre outros tipos, podendo acontecer durante o processo de fabricacdo ou durante as
operacBes. Grande parte das industrias acaba reutilizando estes materiais como fonte
de matéria-prima, quando néo utilizado no processo interno da empresa esse descarte
€ vendido a outras empresas que utilizam este residuo como matéria prima primaria
ou secundaria em sua linha de producédo (PEREIRA et al., 2012).

Algumas empresas utilizam o conceito do sistema reverso dos produtos
fabricados. Como exemplo, ha duas empresas conceituadas, no seguimento de
eletrbnico e eletroeletrdnico: Philips e a Semp Toshiba que disponibilizam este sistema
aos seus clientes (PHILIPS, 2013; TOSHIBA, 2013). Ambas as empresas trabalham
com a logistica reversa, porém cada empresa trabalha de uma forma diferente no
mercado consumidor, aonde as duas tém o mesmo objetivo de responsabilidade
ambiental. As duas empresas praticam a logistica reversa pds-consumo (PHILIPS,
2013; TOSHIBA, 2013).

A empresa Semp Toshiba (2013) disponibiliza o servico “recicle seu Semp
Toshiba”. A etapa inicia quando o consumidor final considera que o eletroeletrdnico
gue se encontra em sua propriedade jA ndo se tem mais utilidade, entdo o cliente
solicita o servigo através do site da empresa ou em pontos de coleta credenciados,
preenchendo o “termo de doacdo do produto”, depois doa na assisténcia técnica
autorizada mais proxima que realiza esse servico (TOSHIBA, 2013). No momento que
o produto é devolvido ele é submetido a um sistema de triagem para verificagdo de
residuos, e apds esta etapa, os produtos sdo destinados a reciclagem e a reinsergéo
em outros processos produtivos do mercado (TOSHIBA, 2013). O servi¢co prestado
apresenta como acédo de responsabilidade corporativa da empresa e como objetivo
passar tranquilidade aos seus consumidores finais, evitando o descarte incorreto dos
eletroeletrbnicos, destinando de forma ambientalmente correta (TOSHIBA, 2013).

A empresa Philips (2013) adotou o programa ‘“ciclo sustentavel Philips”, a
empresa possui duas formas de se efetuar o ciclo reverso, um totalmente gratuita na
gual o cliente entra em contato com o CIC (Centro de Informagdo ao Consumidor) para
localizar o ponto de coleta mais proximo para efetuar a entrega. A empresa coleta
todos os eletroeletronicos fabricados pela Philips e eletros portateis, Philips Walita.
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A outra forma de se efetuar o ciclo reverso é quase 0 mesmo procedimento,
porém com alguns diferenciais, o consumidor preenche o “termo de doagédo do
produto” e anexa junto ao produto e efetua a entrega em um dos pontos de coleta sem
custo, porém a empresa criou um diferencial no mercado para os seus clientes,
passou a ter um servigco de coleta domiciliar, onde o posto autorizado vai até a casa ou
empresa e efetua a retira dos produtos, assim gerando um conforto maior ao
consumidor quanto ao deslocamento e economia de tempo, porém na escolha desta
opcao tem um custo de coleta domiciliar de até R$ 40,00 que sdo pagos diretamente
ao posto autorizado (PHILIPS, 2013).

Existem dois tipos de logistica reversa: a pés-venda e a pés-consumo (Figura
1).

e Logistica reversa e o pés-venda: todo material tem um ciclo de vida til na
visdo do processo logistico, a etapa ndo se encerra ap0s a entrega e sim
guando os produtos sdo consumidos chegando ao fim da vida util, mas nao
esquecer que se pode originar o pés-venda de varias formas no processo,
desde ao desempenho do produto ndo satisfatério até defeitos e garantias
(LEITE, 2012).

Figura 1 - Logistica reversa de pos-consumo e pos-venda

(" Losisticareversa (" Loistica reversa )

Logistica reversa Cadeia de Logistica reversa
De Pos-consumo Distribuicio Direta De Pos-venda
Reciclagem Selecdo
Industrial Destino
Desmanche Consolidagao
Industrial
Bens de Pds-venda
Reuso
Coletas
Consulidagﬁo Bens de Pds-consumo

Fonte: Adaptado Leite (2012, p. 19)

Para o mesmo autor, as empresas atuais utilizam a logistica reversa de pos-
venda como ponto diferencial em seus objetivos estratégicos, visando o aumento de
competitividade perante o mercado e pela diferenciagdo de servigos prestados, mas
tendo como ponto de recuperacdo de valor econdmico dos produtos e a obediéncia a
legislacdo. As duas empresas citadas, Philips (2013) e a Semp Toshiba (2013),
praticam a logistica reversa poés-consumo. O processo de logistica reversa nao
terminou apds a entrega dos produtos nos pontos de coletas, pois os produtos foram
coletados periodicamente nos postos autorizados e transportados para empresa de
reciclagem, desmanchando suas partes e terdo destinacao apropriada.

e Logistica reversa de pds-consumo: relaciona aos produtos usados, porém
poderdo ser reutilizados, quando os produtos atingem o fim da vida util,
podendo fazer o canal reverso através de desmanche, que é quando o material
coletado sofre 0 processo de desmontagem e somente 0s componentes com
condicbes de uso séo separados, 0s restantes sdo 0s que sofrem 0 processo
de reciclagem, retirando somente os produtos de importancia que s&o
transformados em matéria-prima para um novo produto (LEITE, 2012).
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A logistica reversa ndo se observa somente nos produtos de eletrdnicos,
eletroeletrénicos e fundi¢cbes, empresas conceituadas em outros segmentos, como
algumas no parte de pecas automotivas, que utilizam o sistema de recondicionamento
das pecas e as transformam em pecas com vida Util novamente, pneus que sofrem o
processo separagdo da borracha dos arames, onde a borracha é utilizada como
matéria prima para fabricacdo do asfalto e o arame é utilizado pelas siderurgicas,
(GUARNIERI, 2011). Para o0 mesmo autor, 0 processo reverso mais conhecido no
setor automobilistico acontece quando efetua a troca da baterias que no ato da troca
ja se realiza o processo reverso todas as empresas fabricantes de bateria
automobilistica efetuam a logistica reversa, a etapa € simples, no ato da troca da
bateria velha pela nova o revendedor identifica a bateria velha e armazena em local
seguro conforme as normas do fornecedor ficando neste local até que a empresa
responsavel pela coleta efetue a retirada e retorna o material para o fabricante ou
empresa parceira. Leite (2009) define que o processo de logistica reversa pode ser
classificado como sendo apenas uma versdo contraria da logistica convencional
(Figura 2).

Figura 2 - llustracdo do fluxo da logistica tradicional e logistica reversa
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Cadeia tradicional

Y

Fornecedor Centro de Fornecedor

fpos P Consumidores
Fabr_lcas Distribuicio Fabr_n:as
Lojas Lojas

A

Cadeia reversa

descarte de correto de material e manipulagdo de residuos, reciclagem, embalagens retornaveis

Fonte: Autora

Pode-se considerar que a logistica reversa apresenta quase que 0S mesmos
processos da logistica comum nas empresas aonde ambas tratam dos servicos de
estoques, armazenagem, transporte, fluxo de materiais e sistemas de informacao,
porém com um diferencial, a logistica reversa tem o acompanhamento da etapa
reversa do processo tendo que acompanhar o pds-venda e pds-consumo conforme
Figura 1 (LEITE, 2009). A logistica reversa € um termo relacionado as atividades de
gerenciamento da movimentacéo e disposicdo de embalagens e residuos visando o
processo inverso de materiais e informacdes, o fluxo do processo se inicia no ponto de
consumo tendo como destino seu ponto inicial e abrange o planejamento, controle e
todas as atividades relacionadas a residuos, produtos acabados ou destinados a
reciclagem (BALLOU, 2011).

O processo reverso tem 0 seu objetivo em sua propria denominagéo reverso,
ou seja, produz o sentindo de avesso ou contrario. Justamente esse é o0 objetivo da
logistica reversa, cuidar do fluxo de retorno dos materiais ao longo da cadeia de
abastecimento. Um exemplo de logistica reversa que tem trazido bons retornos
financeiros para as empresas e clientes € a utilizacdo de embalagens retornaveis
(BALLOU, 2011; GREENPEDIA, 2013). Com o aumento da competitividade das
empresas no mercado, a mudanca de cultura na empresa no sistema logistico se faz
necessario para atender o consumidor, com a logistica reversa, muitas empresas
trabalham para fidelizar o cliente por meio da garantia do descarte correto dos
materiais segregados pelas empresas. Nos dias atuais, as empresas estéo investindo
mais na logistica reversa (BALLOU, 2011).
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Nos processos industriais séo frequentes as ocorréncias de sobras de residuos
durante o processo de fabricacdo, e a logistica reversa deve possibilitar a utilizagédo
desse refugo transferindo para a area correspondente ou se caso nao for possivel o
seu uso no reprocesso na linha de producéo para utilizagcdo como matéria prima para
um novo produto, devera ser enviado o residuo para o descarte correto (GUARNIERI,
2011).

Ja Ballou (2011) diz que a existéncia de um produto do ponto de vista da
logistica ndo se conclui com a entrega ao consumidor. Com a logistica reversa o canal
de distribuicdo reverso ou inverso € a area da logistica que trata dos aspectos de
retornos de produtos, embalagens ou materiais ao seu centro produtivo.Os principais
fatores que motivam as empresas a programar a logistica reversa sao: legislacao,
razdes competitivas, melhoria da imagem corporativa, revalorizagdo econdmica,
renovacdo de estoques, ganhos econdmicos, responsabilidade sécio ambiental,
recuperacao de ativos ou de valor e prestacdo de servicos diferenciados (PEREIRA et
al., 2012).

A Politica Nacional de Residuos Soélidos (BRASIL, 2010) referiu-se a logistica
reversa e definiu trés diferentes instrumentos que poderdo ser usados para a sua
implantagdo: regulamento, acordo setorial e termo de compromisso. O conceito em
nossa legislacdo ambiental esta relacionado a responsabilidade pelo ciclo de vida do
produto, aonde a logistica reversa € parte principal (COSTA, 2011). Souza (2013)
relata que é crescente a preocupacao a respeito dos cuidados necessarios com meio
ambiente, a finalidade sao que as empresas tornem-se responsaveis pelo ciclo de vida
integral dos itens produzido, este ciclo firma apenas com o reaproveitamento ou
descarte adequado dos itens produzidos, e é necessaria uma logistica reversa bem
estruturada. O mesmo autor diz que o0s processos logisticos trazem ganhos
consideraveis para as empresas que efetuam a logistica reversa de uma forma correta
e bem planejada.

Conforme artigo apresentado por TGestiona logistica (2012), as empresas
estdo procurando trabalhar junto ao meio ambiente, durante a entrevista realizada por
Abigail Furlamento Odoni, gerente de logistica da empresa, com 10 anos de
experiéncia no ramo logistico existe como ponto principal os seguintes fluxos, o
grande percentual em revitalizacdo, reciclagem e a otimizacdo de tempo. A empresa
TGestiona logistica (2012) consegue demonstrar aos seus clientes que 55% de todos
0s produtos que retornavam nos demais de sua distribuicdo eram reutilizaveis e que
isso totaliza 50% a menos do investimento de um aparelho novo. Nesta etapa do
processo logistico, a empresa tem que analisar todas as etapas possiveis, pois
durante o transporte a empresa verifica quais as melhores rotas a se fazer no trajeto
de ida e volta de seu produto. Um planejamento de coleta e a triagem deverdo ser
feitos. O conceito de logistica reversa contém como a area da logistica empresarial um
conceito tradicional de logistica e também agregando um conjunto de etapas ligadas
umas as outras, firmando a reducdo de matéria-prima priméria até o ponto de
destinacdo final dos produtos, como embalagens e materiais, observando que a
logistica reversa trata-se como a logistica integral ou logistica inversa.

2.3. Desenvolvimento sustentavel

Com o aumento de produtos no mercado as empresas passaram a ter grande
excesso de material descartado inadequadamente nas ruas, aterros sanitarios e em
outros lugares. Algumas empresas passaram a recolher este material praticando a
logistica reversa, pois consideraram uma oportunidade de negécio, a forma de ganho
com este material gerando novas matérias-primas para seus respectivos produtos,
pois este material descartado inadequadamente podera ser reprocessado e se tornar
um novo equipamento ou até mesmo o produto de origem (BROLLO; SILVA, 2001).

Um exemplo da prética de desenvolvimento sustentavel é o usado pela Coca-
Cola Brasil. A Coca-Cola tem como principais valores a &reas de atuacdo com
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desenvolvimento econdmico e social e levando em consideragdo a preservagdo do
meio ambiente. A empresa divide em sete partes para se manter sustentavel que séo:
agua, embalagens sustentaveis, comunidade, energia e clima, vida saudavel,
ambiente de trabalho e beneficios das bebidas. As embalagens sao reutilizadas
sempre que possivel dentro dos sistemas “trés Rs” das embalagens sustentaveis, a
empresa vem reduzindo o peso das embalagens PET, empregando menor quantidade
de resina e reduzindo assim a quantidade de embalagem produzidas (GREENPEDIA,
2013).

A preocupacdo com as questbes ambiental vem crescendo junto com a
sociedade e as industrias, aumentando a preocupacao ambiental e ganhando forca
das entidades ndo governamentais. Os grupos ambientalistas pressionam as empresa
e governos solicitando mudancas perante as leis, para um maior desenvolvimento
sustentavel, ou seja, atender todas as necessidades que apresentam perante as
geracOes futuras no atendimento de suas préprias necessidades. A logistica reversa
se encontra como umas das principais ferramentas neste processo, pois € importante
para as empresas que visam a melhoria econémica e também sua imagem, ao mesmo
tempo se mostra preocupada com meio ambiente (BALLOU, 2011). Para o mesmo
autor, o caminho reverso, ou seja, 0s produtos que retornam em seus locais de origem
nao tém so a finalidade de reduzir o custo para empresa, e sim de estimular a pratica
de sustentabilidade e a conscientizacdo que o descarte de embalagens e produtos em
lugares improprios pode afetar diretamente ao meio ambiente e a sociedade, e quando
descartada em locais corretos estamos evitando poluicdo de rios, matas, e ajudando a
sociedade por uma qualidade de vida melhor.

3. MATERIAIS E METODOS

Para a realizacdo deste trabalho foi adotada a pesquisa qualitativa (COOPER;
SCHINDLER, 2003). Uma pesquisa bibliografica foi desenvolvida com uso de livros e
artigos cientificos sobre o tema logistica reversa sustentavel. Uma pesquisa de campo
aconteceu por meio de uma visita junto & empresa, neste estudo denominada como
empresa A, de fundicdo da cidade de Porto Alegre/RS.

Um questionéario de coleta de dados foi elaborado com 13 questdes no total,
das quais seis questdes sdo fechadas e sete sdo abertas, essas questdes estdo
relacionadas a logistica, logistica reversa e sustentabilidade da empresa e meio
ambiente (APENDICE A). O questionario de coleta de dados foi encaminhado para o
engenheiro de producdo da empresa via e-mail. Com uso da técnica de observacao,
os dados foram coletados durante a visita ha empresa e dados secundarios foram
coletados por meio de um relatorio elaborado pela empresa de fundicdo que foi cedido
pelo engenheiro de produgdo. Apés a coleta de dados, e uma analise no processo de
producdo da empresa de fundicdo foi feita para obtencdo dos pontos fortes da
implantacdo da logistica reversa que € apresentada no préximo Topico.

4. ANALISE DE DADOS COLETADOS NA EMPRESA DE FUNDICAO

O gestor de producdo da empresa de fundi¢do forneceu um relatorio técnico
elaborado pela empresa de fundi¢do sobre o mercado e a empresa. Em uma fundicéo,
0 processo do ferro gusa € um dos principais elementos no processo de fuséo, apés
este processo sofrido pelo ferro gusa passa a se chamar de ferro fundido
(PARANHOS, 2007). A fundigéo consiste na fabricagdo de pecas através de qualquer
metal podendo ser fundido, efetuando o derramamento em um molde no formato da
peca a ser fabricada (FERREIRA, 2013). O processo de fundicdo se destaca no
sistema de producao devido a grande propor¢cdo em fabricacdo de pecas, por oferecer
vérias formas e tamanhos deste uma pequena peca até uma peca de toneladas, na
qual podem ser fabricadas por unidades ou por grandes lotes (SOARES, 2000). Nos
dias atuais varias siderurgicas utilizam como insumo de producdo grande parte das
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sucatas gerada pelos seus clientes e para isso usam centros coletores de sucatas
(VIEIRA, 2009).

A empresa de fundicdo tem duas linhas de producé&o para a fundicdo da peca,
a primeira linha € um sistema de produc¢do manual e a segunda linha de producéo é
automatizada. A primeira linha todo processo é feito por meio de pessoas treinadas a
realizar o trabalho com capacidade de producdo 50 pecgas dias por equipe, esse
sistema manual acontece desde o inicio do processo de montagem dos moldes até a
retirada da rebarba das pecas prontas que vem a ser a ultima etapa do processo de
fabricacdo. A segunda linha de producdo que é automatizada tem capacidade de
producédo de 500 pecas dia com a utilizacdo duas maquinas de moldes, o processo de
producdo conta com sistema automatizado desde o inicio da montagem do molde,
passando por todo o processo de producao necessario até a saida da peca pronta.

A empresa trabalha com um quadro de colaboradores reduzido no presente
momento, pois atualmente, a empresa conta com apoio de um almoxarifado que tem
um almoxarife que realiza a tarefa de recebimento de matéria prima e controle de
estoque. O almoxarife efetua a solicitacdo de compra e a baixa dos produtos utilizados
na producdo e o atendimento aos colaboradores no balcdo de entrega de pecas ou
ferramentas, o mesmo realiza também o controle de estoque no interior do
almoxarifado e na parte externa onde as matérias primas ficam préximas ao ponto de
uso na producado. As matérias primas sao o ferro gusa, modular e o cinzento que ficam
em uma localizagdo préxima ao forno de fusdo. A empresa realiza o controle de
estoque por meio de uma planilha que é atualizada no final do turno, os dados
coletados sdo preenchidos no sistema de informacéo interno da empresa onde 0s
dados ficam disponiveis a todos os que tém acesso ao sistema. Durante a visita
observou-se que todo material que se encontra constando no estoque esta identificado
com uma ficha aonde apresenta o tipo de material, qual o fornecedor data de validade,
lote, e a identificacdo do responsavel que recebeu o material juntamente com a data
recebida.

Observou-se que a empresa estad preocupada com meio ambiente e diz ter
preocupacdo de sempre atender as necessidades dos seus clientes no sentido do
descarte correto dos materiais, pois todo material que venha a ser fabricado de ferro
fundido a empresa pode comprar para 0 uso de matéria prima secundaria. Ambas as
linhas de producdo, manual e automatizada, a matéria-prima utilizada no processo de
fabricacdo sdo as mesmas, o ferro gusa, modular, cinzentos entre outros
componentes. Independente das linhas de producao, todo o material que € descartado
durante as etapas de processo ou descarte por ndo conformidade retornam ao mesmo
ponto de reutilizacdo para o ponto de fusdo como matéria prima ou secundaria, assim
também, acontece com a areia que sobra dos processos e rebarbas das pecgas.
Paoleschi (2011) diz que as empresas trabalham com o conceito de logistica reversa,
porém nem todas encaram esse processo como parte integrante e necessaria no
processo.

Independente do processo, ser manual ou automatizado, a confecgdo do
modelo da peca é realizada através do setor de moldes, aonde os moldes podem ser
fabricados de madeira, aluminio entre outros materiais que se atende a necessidade
da peca a ser fabricada. Ap6s o modelo da peca pronto, a proxima etapa € de
fabricagdo do molde, aonde o metal fundido ser4 derramando para obtencdo da peca
esperada pelo cliente, mas junto com este processo é utilizado um dispositivo
chamado de “macho”, aonde é feito de areia com objetivo de formar os furos ou as
reentrdncias da peca aonde acontece a ligagdo de uma peca na outra dentro do
molde.

Logo apds estas etapas, ocorre o processo de fusdo do metal, aonde é feito o
derramamento do ferro gusa junto a outros componentes necessarios para obtengéo
da peca no segundo passo do processo ocorre o processo de enchimento dos moldes
com o metal liquido (ferro fundido). Depois de ocorrida todas estas etapas no processo
de fabricacdo, a peca fica em periodo de solidificacdo para que atinja o ponto ideal
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para a desmontagem do molde para retirada da peca. Durante o processo final, as
pecas passam em um processo de retirada de rebarbas, aonde séo tiradas as
rebarbas geradas e 0 excesso de massa, mas este processo ocorre quando a peca
estiver proximo a temperatura ambiente, logo apds a retirada as rebarbas e 0 excesso
de massa as pecas passam pelo sistema de limpeza que é a retirada da areia e
incrustacdes da peca. Observou-se que pela forma do processo de fabricacdo da peca
na empresa de fundicdo, a empresa pratica a logistica reversa. A logistica empresarial
trata de toda atividade de movimentacdo e armazenagem, que facilitam o fluxo dos
produtos desde a aquisicdo da matéria prima até o consumidor final (BALLOU, 2011).

A empresa ainda ndo apresenta a logistica reversa sustentavel implantada,
mas ha uma viabilidade de se utilizar o processo reverso na linha de producéo, pois
conforme apresentado no processo de fabricacdo, todos os materiais relacionados a
ferro fundido podem ser transformados em matéria prima primaria ou secundaria no
processo de fusdo, podendo utilizar os materiais considerados fora do padrdo de
qualidade ou até mesmo os materiais de recompra de ferro fundido, que ja ndo tem
vida 0til aos seus clientes, pois para algumas indlstrias o pé de areia entra como
matéria prima em seus produtos.

Um ponto forte da empresa de fundicdo é a reutilizacdo de quase 100 % da
matéria prima utilizada no processo e a possibilidade de retornar o material fora do
padrao para o ponto inicial do processo. Outro ponto forte, além de todos os materiais
nao conformes e sobras geradas pelo processo de producdo poderem retornar ao
ponto de fusdo inicial como matéria prima novamente, € que a empresa pratica o
processo reverso comprando a preco de sucata todo material de ferro fundido
considerado pelos seus clientes sem vida Util quando necessario e este material é
adicionado como matéria prima no forno para o processo de fusdo juntamente aos que
a empresa ja reutiliza no processo. Leite (2011) define o pds-consumo, onde os
produtos usados e que se encontram no fim da vida Gtil ou sem utilidades, poderdo ser
reutilizados como matéria-prima primaria ou secundaria.

Este estudo analisou varios critérios durante a visita, o primeiro foi & questao
de producdo que tem dois sistemas de trabalho, um com processo totalmente manual
perante a fabricacdo de peca de ferro fundido e, o segundo com sistema de producéo
automatizado aonde a producéo é maior devido a rapidez no processo.

Quadro 2 — Resumo dos pontos fortes da logistica reversa encontrados na empresa de

fundicéo
A L E

Reutilizacdo de quase 100% das matérias-primas no processo de X X
fabricacéo.
Material ndo utilizado no processo de fabricagéo é vendido para X X
outra empresa que reutiliza no processo novamente.
Preocupacdo com a destinacgdo correta de residuos: descarte de X
excesso no silo de armazenamento de areia.
Recompra de ferro fundido de alguns clientes a prego de sucata X X
para o descarte correto deste material do cliente.
Sustentavel pelo processo interno de producgéo de pegas. X
Viabilidade da reutilizac&o no processo de fabricacéo X X
A importancia dalogistica reversa no setor de fundi¢céo X X X

Legenda - A: Ambiental. L: Legal. E: Econbmica
Fonte: Autor

Em ambos os processos de produgdo, a empresa internamente pratica a
logistica reversa sustentavel indiretamente na area de producdo, pois quase todo
material que entra no processo de fabricacdo é reaproveitado, quando acontece de
alguma peca sair fora padréo a mesma retorna ao estégio inicial do processo sofrendo
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0 processo de fusdo novamente. No Quadro 2 um resumo dos pontos fortes da
implantagdo da logistica reversa sustentavel que foram analisados na empresa de
fundicéo A sé@o apresentados.

Com todos estes pontos fortes, a empresa de fundicdo ainda ndo acha o
momento certo para implantacao da logistica reversa sustentavel mesmo ciente que é
capaz de atender a demanda do mercado.

5 CONSIDERAGOES FINAIS

O desenvolvimento deste trabalho proporcionou compreender a importancia da
logistica reversa sustentavel dentro do setor de fundicdo em uma empresa na cidade
de Porto Alegre — RS. A mesma trabalha até o presente momento somente com
segmento de fundicdo de ferro fundido fabricando pecas automotivas, ferroviarias, e
agricolas entre outras, onde sua principal matéria prima é o ferro gusa.

A logistica reversa interna na empresa de fundicdo mostrou-se importante
devido a sua sustentabilidade e no processo reverso na producao e, ainda podera ser
futuramente para o cliente final com o descarte correto do material sem vida util,
utilizando assim novamente o conceito de processo da logistica reversa.

Quanto ao estudo dos pontos fortes encontrados para verificar a viabilidade da
logistica reversa sustentavel dentro do setor de fundi¢cao, pode-se dizer com o auxilio
dos pontos fortes que é viavel a implantacdo da pratica da logistica reversa
sustentavel. Os pontos fortes sdo comentados a seguir. Observou-se alguns pontos
fortes dentro do segmento de fundicdo, um deles foi a utilizacdo de quase 100% das
matérias prima no processo de fabricagcdo. O material fora do padrdo junto com as
sobras geradas durante o processo de fabricacdo € retornado no processo inicial da
producdo independente de serem no processo manual ou automatizado, 0s mesmos
voltam para a etapa de fusdo do material utilizando novamente no processo. Outro
ponto, é que o material considerado fora do padrdo para a reutilizacdo no processo é
vendida a uma empresa que reutiliza o material como matéria prima no processo,
sendo o material vendido entra para empresa na forma financeira, ndo gerando
prejuizo.

Observou-se que a empresa de fundi¢cdo apresentou uma grande preocupacao
com a questdo ambiental e com a destinacao correta dos residuos que séo vendidos a
terceiros, que neste caso somente acontece quando necessita realizar o descarte de
excesso no silo de armazenamento de areia. Durante o estudo realizado, observou-se
gue a empresa de fundicdo aplica a logistica reversa internamente e que ainda nao se
utiliza esta ferramenta como ponto de diferencial nas negocia¢des de venda junto aos
clientes. Mas a empresa de fundicdo estd recomprando pegas de ferro fundido de
alguns clientes a preco de sucatas visando o descarte correto deste material perante o
cliente. Internamente, a empresa de fundigdo reutiliza todos os materiais que ndo séo
aprovados pelo setor de inspecdo da qualidade e também todo material retirado da
peca fabricada de ferro fundido que sdo as rebarbas acopladas nas pecas aonde a
retorna ao forno para sofre o processo de derretimento e transformada em matéria
prima primaria novamente, utilizando no mesmo processo.

Este trabalho indica que a empresa podera se tornar sustentavel pelo processo
interno, na forma de reutilizagdo das sobras e pecas fora do padrdo de qualidade
assim sendo é viavel a implantacdo da logistica reversa perante o mercado, pois
conforme em entrevista realizada com engenheiro de produgdo, a empresa tem
capacidade de recompra de pecas de ferro fundido a pre¢o de sucata e reutilizar com
matéria-prima priméria no processo de fabricacéo de pec¢as novas.

Sugere-se ao gestor de produgdo o planejamento e controle das informacdes
durante o processo de implantacdo da pratica logistica reversa sustentavel. Conforme
apresentado, a logistica reversa sustentavel esta se tornando um diferencial
competitivo, ficando em aberto para estudos futuros, uma andlise quantitativa para
verificar os beneficios econémicos para essa empresa.
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APENDICE A — QUESTIONARIO APLICADO

1 — Descreva quais sdo 0s principais pontos da Logistica na empresa no processo de
fundigéo?

2 — Atualmente como é visto o setor de Logistica Reversa na empresa?

() Importante, pois é um dos setores que engloba todo processo da empresa.

() Nao muito importante, pois somente € efetuado o transporte e o armazenamento.

() Um setor iguala todos setores da empresa.

() Parte relacionada com fiscal, estocagem, distribuicdo, p6s-venda e marketing.

() N&o tenho opinido

() Outros
3 - A empresa aplica a Logistica Reversa? () Sim - () Nao, porque :

4 — Caso a empresa aplique a Logistica Reversa quais foram os beneficios gerados
com a ampliacdo deste sistema?

() Economia e beneficios ambientais;

() Beneficios ambientais, certificacdes e melhoria no processo de descarte.

() Economia fiscal, sustentabilidade, aumento nos lucros e reducéo de custo MP.

() N&o utilizamos a Logistica Reversa.

() Pretendo implantar em
( )
Outros

5 — Na visdo da empresa, a Logistica Reversa se torna um diferencial durante o
processo de negociacdo no mercado consumidor? Por qué?

6 — A empresa pratica os 3 R’'S (reduzir, reutilizar e reciclar) diante a Logistica? E
guais foram os beneficios gerados com esta implantacao?

7- Caso a empresa ainda nado tenha implantado a Logistica Reversa, existe interesse
em implantar? Por Qué?

() Sim () Ja utilizamos este sistema. () Ainda ndo é o momento certo.

() Nao tenho interesse. () Nao tenho opiniao () Outros
8 — Na visdo empresarial quais seriam 0s beneficios gerados ao meio ambiente e a
sociedade com a implantacéo do processo de Logistica Reversa has empresas

() Descarte correto, economia e sustentabilidade.

() Empresa sustentavel, descarte correto pela sociedade e geracdo de empregos.

() Marketing, descarte correto, geragdo de emprego e economia MP secundaria.

() N&o tenho opinido

( )
Outros

9 — No ponto de vista da empresa como a Logistica Reversa influéncia o consumidor
final no ato da decisédo da compra?

() Descarte correto;

() Empresa sustentavel e meio ambiente;

() Marketing, ponto de coletas e empresa sustentavel;

() Nao tenho opiniao;

() Outros
10 — Qual é o ponto de vista da empresa referente a Lei 12.305/10, sobre residuo
solido em que esta relacionada ao ciclo de vida do produto, coleta coletiva e qualidade
ambiental?

11 — A empresa utiliza algum tipo de sistema de recompra de pecas danificadas ou
nao

utilizada pelos clientes?

12 — Descreva quais s&o o0s processos envolvidos na fabricacdo de uma pecga fundida?
13 — Faca um breve comentario de como se encontra o setor de fundi¢cdo no Brasil.
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COMO EQUIPAMENTOS DE MOVIMENTACAO DE CARGAS
PODEM AFETAR LUCROS E PRODUTIVIDADE

Edivaldo Ferreira Lima (Universidade Guarulhos) comercial.forts@hotmail.com
Anténio Carlos Estender (Universidade Guarulhos) estender@uol.com.br

Resumo

O objetivo deste estudo foi demonstrar como equipamentos de movimentacdo de
carga podem impactar no fluxo logistico, na produtividade e nos custos operacionais
de uma organizagdo. Procurou-se mostrar como a escolha errada desses
equipamentos de logistica interna podem causar prejuizos financeiros, e criar gargalos
produtivos. O procedimento metodoldgico utilizado no desenvolvimento do presente
trabalho passou por revisdo de literatura e incluiu: identificacdo do tema, levantamento
bibliografico, selecdo de textos, estruturacdo preliminar e estruturacdo légica do
estudo sua avaliacao, interpretacao dos resultados e sintese do conhecimento obtido,
estudo de caso, elaboracdo de questionario semiestruturado e entrevista
semiestruturada com base na literatura e aplicacdo no campo. O estudo conclui que
h& pouca experiéncia dos gestores, assim como, visdo limitada da necessidade de se
fazer projetos na area de movimentacao de cargas, o que geralmente faz com que se
opte pela aquisicdo de equipamentos fora das caracteristicas necessarias na
operacdo. Uma das solucdes apontadas no estudo é a criagdo ou contratacao de uma
equipe para detalhar as necessidades e indicar os equipamentos ideais para a
operacdo em questao.

Palavras chave: equipamentos de movimentacao de carga: logistica: produtividade.

HOW THE CARRIAGE EQUIPMENTS OF LOADS MAY AFFECT
PROFITS AND PRODUCTIVITY

Abstract

The objective of this study was cargo handling equipment can impact the logistics flow,
productivity and operating costs of an organization. It was tried to show how the wrong
choice of these internal logistic equipaments may cause financial losses, create
production bottlenecks. The methodological procedures used in the development of
this work went through literature review and included: issue identification, literature,
selection of texts, primary structure and study of the logical structure review,
interpretation of results and synthesis of knowledge gained, case study, preparation of
semi-structured questionnaire and semi-structured interview based on the literature
and field application. The study had concluded that there is not enough experience of
managers, as well as limited view of the necessities to make projects in cargo
displacement area, which usually to the purchase of equipment out of the
characteristics required in the operation. One of the solutions suggested in the study is
to create, or hiring a team to detail the necessities and indicating the ideal equipment
for the operation in question.

Keywords: Cargo handling equipment. Logistics. Productivity.

1 Introducéo

Diversos trabalhos vém analisando o tema no referencial teérico em seus
diferentes niveis de entendimento e aplicacdo ao contexto organizacional. Pode-se
encontrar na literatura definicbes para equipamentos de movimentacdo de carga, o
gue demanda a constru¢cdo de um modelo tedrico que explicite como esses diferentes
conceitos se articula e pode contribuir para o entendimento de propostas de
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desenvolvimento organizacional. A logistica interna das empresas, denominada
intralogistica, esté ligada diretamente & movimentacdo e armazenagem de materiais.
Estudos indicam que, quanto menos material existir no fluxo logistico e quanto mais
direto e rapido for o processo, melhor para a cadeia de suprimentos. Isso pode
representar ganhos de eficiéncia de até 80%. A crescente demanda de negdcios que
cresce em nivel exponencial desde o inicio século XX, evidencia que, apenas fabricar,
ndo garante o sucesso do negécio, o processo logistico e dentro desse a
movimentacdo de materiais/ cargas, tornou-se peca chave, tanto na eficiéncia e
produtividade, quanto em relacdo a custos e seguranca. Em suma, a movimentagao
de materiais engloba a movimentacdo de cargas, podendo ser entendidas como a
mesma coisa, porém, a movimentacao de cargas difere em alguns pontos em relagdo
a movimentacdo de materiais, visto que movimentacdo de materiais trata-se de um
processo geral, que engloba desde o transporte manual, seja a granel ou ndo, a linhas
de producdo que utilizam esteiras e todos os demais processos logisticos, inclusive
portos e emissdo de guias até os armazéns (RUSSOMANO, 1976, p. 195), enquanto
gue, movimentacdo de cargas refere-se diretamente a movimentacao de produtos ou
equipamentos devidamente embalados, para expedicdo ou armazenamento. A FIESP
(Federacao das Industrias do Estado de Sao Paulo) classifica carga como, “a carga,
em regra, é composta de mercadorias protegidas por embalagem apropriada, se for o
caso, de modo que fiquem prontas para o transporte” (www.fiesp.com.br).

Em especial o presente artigo pretende abordar os custos e os beneficios que
podem ser captados no momento de definicdo do projeto logistico no que se refere a
empilhadeiras (em todas as suas classes), de acordo com as melhores praticas para
reduzir custos e viabilizar produtividade e ganho de tempo.

Na literatura académica sobre equipamentos de movimentacdo de carga
relacionados com o setor logistica existem poucos estudos sobre o tema (BURGUESS
et al, 2005). Um trabalho identificado na literatura do Brasil foi “Administracdo de
Materiais: uma abordagem introdutéria” (CHIAVENATO, 2005). Em seu estudo, cujo
tema era Logistica, foram abordados assuntos relacionados a equipamentos de
movimentacdo de cargas. Outro trabalho identificado foi “PLANEJAMENTO
LOGISTICO: uma ferramenta para o aprimoramento do nivel de servigo.” (GIACOBO e
CERETTA, 2003), foi realizado uma pesquisa quali para a identificacdo de como
definicdo dos equipamentos de movimentacao de carga pode impactar diretamente em
producao e reducao de custos.

Chiavenato (2005 — pag. 148) define equipamentos industriais da seguinte
forma “S&o os equipamentos indicados para a movimentacdo de materiais entre
pontos sem limites fixos ou predefinidos, isto €, movimentacdo de materiais em uma
trajetéria variavel e em areas diversas”. De acordo com a WITS - World Industrial
Truck Statistics, empilhadeiras sdo divididas em classes, essa classificacdo é feita
considerando as caracteristicas construtivas e aplicacdo dos equipamentos, essa
classificacdo é universal e se aplica a todos os fabricantes.

¢ Classe 1: equipamentos frontais elétricos, movidos a bateria tracionaria:

e Classe 2: Linha elétrica de Armazém, empilhadeira retratil, selecionadoras
de pedido, equipamentos trilaterais:

¢ Classe 3: Transpaleteiras e equipamentos patolados elétricos;

e Classe 4: motor a combustdo com pneus n&o macicos tipo cushion.

¢ Classe 5: motor a combustdo com pneus de qualquer tipo, ou pneumatico.

As empilhadeiras podem ser movidas a gasolina, diesel, gds GLP ou
eletricidade.

Por que a definicAo dos equipamentos de movimentacdo de carga pode
impactar diretamente em producdo e reducdo de custos? Equipamentos de
movimentacao de cargas (empilhadeiras) sdo muito importantes em todas as areas da
maioria das organizacdes, por trata-se de maquinas, muitos empresarios as entendem
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como um custo fixo, porém, elas representam um custo variavel, que pode ser muito
mais danoso, que valores monetariamente expressos, podem representar atrasos e
gargalos na producdo, causando transtorno e quebra de prazos e confianca de
clientes, o que representa valores ndo mensuraveis, mas, significa perda de vantagem
competitiva, a definicdo correta da empilhadeira diminui os custos, assim como,
parados para manutencdes e gargalos na producao.

Analisar como equipamentos de movimentacdo de carga podem impactar no
fluxo logistico, na produtividade e nos custos operacionais de uma organizagao;
compreender o0s custos e produtividade de equipamentos de movimentacdo de carga,
em especial empilhadeiras, verificar métodos e especificacdes de uso. Apresentar uma
visdo abrangente da importdncia da escolha correta dos equipamentos de
movimentacao de carga, dentro do processo logistico / produtivo de uma organizacéo.
Orientar sobre a variedade, distincdo, especificacdes corretas e 0 uso adequado de
empilhadeiras. Detectar os usos e dificuldades que variam de equipamento para
equipamento de movimentacdo de carga. Reduzir custos, por meio de operagbes mais
seguras e limpas diminuindo manutencdes e gargalos logisticos. Demonstrar que o
custo total de propriedade é apenas uma parte, os valores de corre¢cdes mecanicas,
tempo de reposicdo de pecas, sdo itens a serem avaliados, tanto quanto os custos
iniciais em si. Demonstrar que o0 equipamento incorreto para operacdo pode causar
prejuizos volumosos e danos fisicos irreparaveis. Facilitar o entendimento quanto as
caracteristicas da operacdo ajudando a definir o tipo ideal de equipamento a ser
utilizado.

O custo de uma empilhadeira ou de um equipamento de movimentacdo de
carga é muito maior do que o custo de aquisicdo. O preco, na verdade, representa
apenas uma parte do custo total de propriedade — em torno de 10 a 20% do custo total
de uma empilhadeira. O preco da compra inicial, os custos de entrega, impostos,
seguro, manutencdo, tempo de parada, os custos acarretados por esse periodo
parado e o valor de revenda ou descarte no fim da vida atil, devem ser analisados
minuciosamente (ABRANTES 2002). Uma empilhadeira pode durar de 5 a 30 mil
horas trabalhadas, dependendo da operacdo e de equipamento para equipamento,
assim, em muitas operac¢des o uso de uma empilhadeira nacional, antiga de cambio
mecanico e valor inferior, pode ser mais produtivo e eficaz que outra automatica de
valor superior, que ainda possui altos custos de manutencdes, além de que para
operacfes internas empilhadeiras elétricas, reduzem o custo de manutencdes,
aumentam a vida util, garantem seguranca e oferecem opera¢fes limpas, sem
poluicdo do ar. Determinar o custo total de propriedade, calcular o investimento, sdo
apenas parte, tem-se que ter em mente que a operacao a que sera submetido o
equipamento, os valores de corre¢cdes mecanicas e tempo de reposicao de pecas, sdo
itens a serem avaliados, tanto quanto, 0s custos iniciais em si, pois, a escolha do
equipamento incorreto para operacdo, pode causar prejuizos volumosos e danos
fisicos irreparaveis.

Entender as caracteristicas da operacgao e definir o tipo ideal de equipamento a
ser utilizado nessa operacdo é algo que as vezes é deixado como algo de relevancia
secundaria, 0 que pode se provar totalmente errdbneo, uma vez que um equipamento
desses, uma vez que parado, pode acarretar um gargalo enorme no processo
produtivo.

O estudo esta estruturado em cinco secdes, além desta introdugdo. Na primeira
secdo é discutida a questdo de referencial tedrico; movimentacdo de materiais /
cargas. A seguir sdo detalhados os aspectos metodoldgicos; pesquisa bibliogréafica,
pesquisa exploratoria. Na terceira secao, foi apresentado o estudo de caso. Na quarta
secdo, as andlises de dados, onde os esforcos serdo direcionados aos resultados e
discussfes. Na Ultima se¢do sdo expostas as conclusdes finais.
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2. Referencial Tedrico
2.1. Movimentacao de materiais / cargas:

Moura (1997), a quantidade, tipo e forma, ou configuracdo, do espaco
influenciam a escolha dos equipamentos de movimentacdo de material, o0s
equipamentos de movimentacdo e armazenagem estdo divididos em categorias,
veiculos industriais (equipamentos que podem ser motorizados ou nao, utilizados para
movimentar cargas intermitentes, em percursos variaveis e em espacos e superficies
apropriadas), energia (manual, elétrica ou a combustao); controle (operador (sentado
ou em pé ou sem operador); deslocamento (uni, bi ou multidirecional, deslocamento
dirigido, repuxo fronto horizontal), caracteristicas e tipos (carrinho de mao, carrinho
porta-paletes, empilhadeiras, rebocadores).

Dias (2010, pg 217), para que, a matéria-prima possa transformar-se ou ser
beneficiada, pelo menos um dos trés elementos basicos de produgdo - homem,
magquina ou material - deve movimentar-se; se ndo ocorrer essa movimentagao, ndo
se pode pensar em termos de processo produtivo.

Os custos de movimentacdo de materiais influem sobremaneira no produto,
afetando diretamente o custo final. O acréscimo no custo do produto que proporciona
maior valor agregado pode ser aceitdvel, mas no caso da movimentagdo, esta nao
contribui em nada, podendo somente baratea-la com uma selecdo adequada do
método mais compativel a natureza e ao regime da producdo. Considerando-se a
movimentacdo como problema separado dos demais, podemos concluir, por exemplo,
gue a simples reducédo nos trajetos percorridos pelo material em suas diversas etapas,
do estoque a expedicdo, constituiria a solucdo ideal. Quando se pensa em termos
macro, porém, esta solucdo simplista pode acarretar ociosidade de homens e
equipamentos em determinadas estacdo de trabalho, anulando por completo o
objetivo, com reflexos negativos na linha de producéo, ou seja, aumento de custos e
reducao de lucros.

Moura (2005), a movimentacdo de materiais, em geral consistem na
preparacdo, colocacdo e posicionamento de materiais. Todas as atividades que se
relacionam com o produto, com exce¢do as de processamento e inspecdo, sdo de
movimentacdo de materiais. Logo € a funcdo que diz respeito ao deslocamento de
materiais na quantidade certa, no lugar certo, na posi¢cao certa, pelo método certo,
pelo custo certo, de um lugar para 0 outro e € necessaria ndo somente numa
instalacdo industrial, mas também nas diversas empresas, independentemente do
ramo de atuacao.

Bowersox (1996, p. 35), producdo é a area que gere 0s produtos em
fabricacdo e a sua movimentacdo entre os varios estagios de producdo. A principal
preocupacéo logistica na producédo ndo é “como” ocorre a producdo, mas sim “o que”,
"quando” e “onde” vai ocorrer a producdo. O apoio da producdo envolve
movimentac¢des dos produtos que estdo sob o controle do produtor/fabricante.

Meyers (2000, p. 2), a movimentacdo de materiais ndo é mais que combinagéo
de métodos e processos, capazes de movimentar toda a mercadoria, matéria-prima e
produto final, para o lugar certo, com a quantidade especifica e em tempo correto,
numa sequéncia definida pelo layout da fabrica. O mesmo autor (2000, p. 223) afirma
gue a movimentacdo de materiais e produtos significa transportar pequenas ou
grandes quantidades de bens, em distancias relativamente pequenas.

Mendonga (2003). Um ponto que muitas vezes passa despercebido dentro das
empresas é o fluxo da movimentacdo de materiais, que bem administrado pode ser um
fator de diferencial competitivo, gerando reducbes de custos e ganhos em
produtividade, sendo um dos quesitos para se chegar a manufatura enxuta. Todas as
vezes que movimentos desnecessarios sao realizados, perde-se tempo, produtividade
e qualidade. Olhando atentamente ao fluxo existente nas empresas poderemos
promover alguma redugédo de movimentos deshecessarios.


http://pt.wikibooks.org/wiki/Log%C3%ADstica/Refer%C3%AAncias#refMeyers
http://pt.wikibooks.org/wiki/Log%C3%ADstica/Refer%C3%AAncias#refMeyers

Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

Bowersox e Closs (2001), a oportunidade para reduzir os custos com méao de
obra e aumentar sua produtividade reside no uso de novas tecnologias de
movimentacdo e manuseio. A atividade de movimentacdo engloba os seguintes
processos: recebimento de produtos; transporte interno e enderecamento dos
estoques; embalagem; separacdo e expedicdo de pedidos. Os custos decorrentes
dessas atividades, incluindo-se o0s custos de aquisicdo, operacdo, manutencdo e
depreciacdo de maquinas e equipamentos, resultam no custo total de movimentacao.

3. Aspectos Metodolégicos

Os estudos exploratérios provém informacdes sobre aspectos especificos dos
fendbmenos organizacionais, sobre 0s quais temos pouco conhecimento. Sdo usados
quando pouco se sabe sobre as organizacGes a serem estudadas. Durante a fase
exploratoria, foi realizada uma revisdo tedrica com o objetivo de aprofundar os
conhecimentos no tema e desenvolver instrumentos de coleta de dados para a
segunda fase pela natureza do assunto na literatura e pratica na administracédo foi
adotada uma pesquisa descritiva por meio de pesquisa bibliografica com os objetivos
descritos a fim de apresentar de modo mais eficiente o problema, foi também feito o
levantamento e tratamento de dados. O método de pesquisa escolhido foi o estudo de
caso, por se entender que apresenta melhor aderéncia ao objetivo e as questdes que
nortearam o estudo. Tull e Hawkins (1976, p. 323) afirmam que "um estudo de caso
refere-se a uma analise intensiva de uma situacdo particular", sobre os fenébmenos
observados, pois estes sdo estudados em um ambiente delimitado, controlado, que é
especifico e ndo sera encontrado em outro lugar. Esta limitacdo ndo desaparece
mesmo quando sao utilizados mais que um caso como ambiente de estudo.

Rynes e Gephart (2004), um valor importante da pesquisa qualitativa é a
recomendacédo de acdes para a resolucao do problema proposto e 0 processo deve vir
do pesquisado e ndo do pesquisador, além de procurar a descricdo e compreensao
das reais interacdes humanas, sentidos, e processos que constituem os cenarios da
vida organizacional na realidade. A pesquisa qualitativa vem ganhando espaco
reconhecido nas areas, de educacdo e a administracdo de empresa. A pesquisa
gualitativa também parte de questbes ou focos de interesses amplos, que vao se
definindo & medida que o estudo se desenvolve. Envolve por sua vez a obtencéo de
dados descritivos sobre pessoas, lugares e processos interativos pelo contato direto
do pesquisador com a situacdo estudada, procurando compreender os fenbmenos
segundo a perspectiva dos participantes da situacdo em estudo. (GODQY, 2006).

Merrian (1998) estudos qualitativos interpretativos podem ser vistos como um
conjunto de técnicas interpretativas que procuram descrever, decodificar, traduzir e, de
alguma forma chegar a um acordo com o significado podem ser encontrados em
disciplinas aplicadas em contextos de pratica a op¢do pela metodologia qualitativa se
faz apds a definicdo do problema e do estabelecimento dos objetivos da pesquisa que
se guer realizar. Manzini (2003) salienta que é possivel um planejamento da coleta de
informagfes por meio da elaboragdo de um roteiro com perguntas que atinjam 0s
objetivos pretendidos. O roteiro serviria, entdo, além de coletar as informacgdes
basicas, como um meio para o pesquisador se organizar para o processo de interagado
com o informante. Os dados sdo coletados por meio de pesquisa bibliografica,
pesquisa de campo, entrevistas, observacdes e/ou andlise de documentos. Mattos
(2010) enfatiza que a entrevista “em profundidade” tem sido cada vez mais utilizada na
pesquisa em Administragcdo, considerando a inadequacédo da metodologia quantitativa
a area, uma vez que muitos dos problemas e fendmenos das relagbes que permeiam
as organizagbes escapam ao pesquisador quando expresso em numeros e
estatisticas. Em conformidade com Flores (1994), os dados qualitativos séo
elaborados por procedimentos e técnicas tais como a entrevista, a observacao direta,
o trabalho de campo, a revisdo de documentos e trabalham a partir de dados
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descritivos sobre pessoas, lugares e processos interativos obtidos por meio do contato
direto do pesquisador com a situagdo estudada, procurando compreender o0s
fendbmenos segundo a perspectiva dos participantes da situagdo em estudo, ou seja,
dos entrevistados. O trabalho foi desenvolvido por meio de uma pesquisa qualitativa,
descritiva, cujos dados foram levantados em fontes bibliograficas, documentais e em
entrevistas na cidade de Guarulhos. Sendo uma pesquisa qualitativa, ndo existe uma
rigida delimitacdo em relacdo ao niumero adequado de sujeitos da entrevista, pois €
um dado que pode sofrer alteracdes no decorrer do estudo, além disso, ha a
necessidade de complementacdo de informacbGes, a medida que se tornam
redundantes A entrevista qualitativa pode ser utilizada para provocar a expressao e
opinido do entrevistado sobre as questdes emanadas do objetivo geral e dos objetivos
especificos da pesquisa, buscar as conexdes conceituais entre o mundo do
respondente e o Referencial Tedrico, além de Entender a logica, passo a passo, de
uma situacao que nao esta clara (EASTERBY- SMITH, 1999).

As entrevistas para esse trabalho foram realizadas de forma individuais in loco,
na empresa E. Nogueira Silva Fort’ s Empilhadeiras Me (Brasil Fort’ s Empilhadeiras).
Para se atingir os propésitos desse estudo buscou-se formular um roteiro de entrevista
semiestruturada embasada na teoria descrita. Os dados foram analisados em duas
etapas: a) analise e compreensdo as pesquisas bibliograficas e documentais feitas
sobre o tema; b) andlise e compreensao das entrevistas realizadas. Segundo Flick
(2009). Nas entrevistas semipadronizadas sao reconstruidos os contetdos da teoria
subjetiva a partir de questbes abertas, perguntas controladas pela teoria e
direcionadas para as hip6teses e questdes confrontativas. Esse tipo de entrevista
caracteriza-se pela introducdo de areas de tépicos e pela formulacdo intencional de
guestdes baseadas em teorias cientificas sobre o tépico, reconstruindo os pontos de
vista subjetivos. Na entrevista centrada no problema combinam-se narrativas com
guestdes que visam focalizar a opinido do entrevistado em relacdo ao problema em
torno do qual a entrevista esta centrada. Portanto, o interesse esta nos pontos de
vistas subjetivos e a pesquisa baseia-se em um modelo do processo com o objetivo de
elaborar teorias, com questdes voltadas para o conhecimento sobre os fatos ou
processo de socializacao.

De acordo com Lakatos e Marconi (1991), a pesquisa de campo consiste na
observacao de fenbmenos e fatos da maneira espontanea que ocorrem na coleta de
dados, que requer do pesquisador habilidades e clareza quanto ao que ira coletar, e
como obtera as informacdes que devem estar conectadas diretamente aos objetivos.
Para Quivy e Campenhoudt (1998). No metodo observacéo participante € importante
ressaltar que implica um alto grau de subjetividade, uma vez que as pessoas se
manisfestam de cordo com sua vivencia, historico valores e aspectos culturais. Utiliza-
se este tipo de pesquisa quando se quer conseguir informagdes e conhecimento
referente a um determinado problema do qual se busca comprova-lo, ou ainda com a
intencdo de descobrir novos fendmenos ou relagdes entre eles. Para a definicdo dos
beneficios decorrentes da definicdo correta, dos equipamentos (empilhadeiras) para
movimentacao de carga.

Os entrevistados foram diretores, lideres e operadores de empilhadeiras da
empresa mencionada que solicitaram anonimato. Um dos propdésitos de utilizar as
entrevistas como método de coleta de dados na pesquisa qualitativa em Administracéo
€ explorar os pontos de vista, experiéncias, crengas e/ou motivagbes dos individuos
sobre questbes especificas no campo organizacional, atendendo principalmente a
finalidades exploratérias, ao abordar experiéncias e pontos de vistas dos atores
inseridos nestes contextos.

4. Brasil Fort’ s Empilhadeiras

A Brasil Fort’ s Empilhadeiras (E. N. S. Fort' s Empilhadeiras Me), € uma
empresa guarulhense que atua no ramo de equipamentos de movimentacao de cargas

75



Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2

desde o0 ano 1998, no seu rol de atuacdo oferece diversos servigos nesse segmento,
como venda, compra, manutencdo, pecas, implementos e acessoérios, servicos e
locagbes de empilhadeiras em todas as suas classes. Atualmente seu principal
produto € a locacdo de empilhadeiras novas e usadas, nas capacidades entre 1800 a
7000 kg, a empresa € referéncia no segmento na regido de Guarulhos / SP. Atende a
clientes de diferentes portes (de empresarios individuais a empresas de grande porte e
multinacionais), e sua posicdo geografica permite atender a grande S&o Paulo e
regides adjacentes sem muitas dificuldades.

A empresa apresentou um crescimento continuo, de sua fundacgédo até o ano de
2008, nos anos de 2009, 2010 e 2011, depois que uma séria crise estremeceu 0
mercado, a empresa passou por um periodo de estagnacdo e retracdo em seu
faturamento, como estratégia decidiu enxugar o orcamento e procurar pontos
operacionais onde os custos podiam ser reduzidos, assim como, procurou-se novos
métodos para pontos de desperdicios ou areas onde havia investimentos parados,
percebeu-se que mesmo com todo o know-how adquirido ao passar dos anos, alguns
problemas operacionais eram constantes, e causavam prejuizos, sobretudo no setor
de locacdo de empilhadeiras, que até entdo era tratada como segundo produto, tendo
a venda de equipamentos como carro chefe. Constatou-se que esses prejuizos se
davam devido a complexidade e variedade de tipos de clientes e operacdes que eram
atendidos, assim, evidenciou-se a necessidade de um processo de reavaliagdo, para
poder realinhar seus valores de loca¢Bes e custos, a fim de identificar qual era o
percentual de lucro, e 0s custos para manter um equipamento em operacdo. O
resultado foi de sobremaneira interessante, do ponto de vista logistico, observou-se
gque muitas empresas, mesmo tendo uma carga horaria menor, apresentavam
desgaste excessivo nos equipamentos, e em outros casos, havia clientes que pediam
equipamentos com caracteristicas muito diferentes que a operacao exigia, trazendo
custos operacionais desnecessarios e aborrecimentos constantes para as duas partes.

Apoés debates a solucdo encontrada para aliviar o problema exposto foi montar
um gquestionario e uma equipe de avaliacdo de operacdo e ambiente. Assim, quando
o cliente solicita um equipamento sao colhidas informacdes sobre, capacidade técnica
das pessoas que irdo operar 0s equipamentos, terreno, tipo de operacao, necessidade
e volume de escoamento, quantidade de turnos, tipo de agentes degradantes, tipo de
corredores, altura de empilhamento, centro de carga e demais célculos, para selecéo
do equipamento ideal para operacdo. A partir destes calculos é feita a proposta de
fornecimento do (s) equipamentos (s), dependendo da complexidade e da
necessidade a equipe é enviada ao local para uma analise mais criteriosa.

Apurou-se que apds a iniciativa de montagem da equipe de avaliacdo, o0s
custos com manutengfes corretivas tiveram uma queda significativa de 55%, e o
indice de satisfac@o dos clientes aumentou em 67%.

A iniciativa teve inicio em 2012, em 2014, esse processo de avaliacdo passou a
fazer parte também do setor de vendas, 0 que trouxe impacto significativo na reducéo
de custos com a pés-venda de equipamentos, aumentando também a satisfacdo de
clientes, trazendo consideravel aumento nas vendas. Os custos da montagem da
equipe de avaliacdo, foi facilmente absorvido pela redugcdo nos custos com
manutencgdes corretivas e garantias, provando-se como solugdo eficaz, além de que,
trouxe aos clientes seguranca na hora de optar pelos equipamentos de movimentacao
de materiais. Foram entrevistados 10 (dez) profissionais, do quadro de funcionarios da
empresa citada acima, de cargos diversos entre diretores, encarregados de setores,
vendedores e operadores de empilhadeiras.

5 Resultados e Discussdes.
Durante as entrevistas todos os entrevistados apontaram que a maioria dos

empresarios prefere comprar outros equipamentos em relagdo a empilhadeiras,
quando se faz a opcdo pela locacdo ou mesmo pela compra geralmente pessoas
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desqualificadas sdo consultadas para obtencdo de dados e informagées. Como
resultado, geralmente sdo adquiridos equipamentos que n&o proporcionam o
desempenho que a operacdo necessita, ou que, devido ao uso incorreto, acabam
tendo desgaste acelerado, ocasionando despesas com manutenc¢des, aumentando os
gargalos produtivos, diminuindo consideravelmente a vida util do equipamento, as
vezes, tendo que ser trocado antes mesmo do periodo de depreciagdo do
equipamento.

Todos os profissionais destacam como a escolha do equipamento adequado,
gera uma produtividade muito maior, assim como, reduz o tempo de manutencéao dos
equipamentos, logo, reduzindo os custos operacionais. Outro ponto a ser considerado
sdo 0s acessOrios e pneus dos equipamentos de movimentacdo, a definicdo de
implementos e pneus pode proporcionar um rendimento extra, tanto de vida util das
pecas como de componentes inteiros como o sistema de transmissdo, como exemplo
foi citado que em terrenos onde haja inclinagdo ou rampas € essencial o0 uso de pneus
pressurizados, que aumentam a aderéncia ao terreno, diminuindo o esfor¢co que a
transmissdo precisa desempenhar para tracionar o equipamento, 0 que aumenta a
vida util deste componente, assim como, a durabilidade do préprio pneu. Também foi
citado que o uso do equipamento adequado, causa menos esforco fisico ao operador,
e reduz o risco de problemas ergonémicos, aumentando a qualidade de vida no
servigo.

Foram apuradas que empilhadeiras foram fabricadas no Brasil até o ano de
1993, ocasido em que devido a abertura da economia, tornou-se mais barato importar
estes equipamentos, algumas marcas atualmente oferecem alguns modelos montados
no Brasil, porém com tecnologia e pecas trazidas do exterior, ou seja, com selo
nacional, mais corpo e alma de outros paises. Ocorre que 0s equipamentos fabricados
fora do pais, foram imaginados para um padrdo de operacdo que mesmo hoje, 22
anos apos, a finalizacdo de operacdo de fabricacdo dos modelos nacionais (maquinas
robustas, com motor opala ou Jeep, cambio manual), poucas empresas dispdem, ou
seja, nossa realidade é diferente do padrdao que as empilhadeiras oferecem os
equipamentos novos ndo suportam os niveis de exigéncia que algumas empresas
necessitam, e pelas dificuldades na operacdo, acabam tendo mais desgaste que o
previsto, tornando seu custo de manutencdo muito alto, muitas vezes, apresentando
paradas constantes criando gargalos e dificuldades operacionais.

Os entrevistados 01, 02, 03 e 04 (operadores de empilhadeira), todos
devidamente treinados e ambientados com a horma NR11 (norma regulamentadora 11
- transporte, movimentacdo, armazenagem e manuseio de materiais), sdo convictos
gue o tipo de cambio, tem relagcéo direta com tipo de terreno e tipo de servico, a ser
executado, o entrevistado 02, fez a seguinte declaracao “é claro que se a empilhadeira
trabalhar em piso esburacado, e se 0 operador nao for cuidadoso, o custo de manter a
maquina serd alto, troca de pecgas para manutencdo sera constante. Ja uma
empilhadeira que trabalha em piso bom, com operadores treinados e manutencao feita
de acordo, o custo dela sera baixo, ainda mais se o equipamento for automatico,
dependendo do terreno uma maquina de cambio manual, torna o servigo muito mais
rentavel”,

O entrevistado 05, supervisor técnico, orienta que programar manutengdes
preventivas e preditivas de acordo com cada tipo especifico de operacdo reduz
draticamente as paradas dos equipamentos. Ele declara “os resultados mais recentes
nos mostram uma curva decrescente no custo de manutencgéo e disponibilidade dos
equipamentos em média de 75,7%".

O entrevistado 06, vendedor comercial, aponta muitas variaveis, e cita que “o
especificagdo da maquina, tempo de operacdo do equipamento; e idade do
equipamento (quanto mais mais horas trabalhadas, maior o custo de operacao).

Para o entrevistado 07, diretor comercial, no projeto de aquisicdo de uma
empilhadeira, tem que se levar em conta o custo de parada, seja ela movimentag&o
para embarque de produtos ou de producdo. As custas para manter a operacao de
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uma empilhadeira estéo relacionadas a qualidade de dos equipamentos (em relacdo a
manter a manutencdo em dia) e a necessidade/ custos desta operacéo.

Os entrevistados 08 e 09, encarregados técnico de manutencdo, entendem
que, para se chegar ao custo de manutencao de uma empilhadeira devem-se levar em
conta algumas variaveis, tipo de equipamento (combustdo x elétrica), grau de
desgaste durante a operacéo, horas trabalhadas.

O entrevistado 10, gerente de vendas e locacédo de empilhadeiras, defende que
o custo de operacdo de uma empilhadeira é uma conta complexa, mais fundamental
para resultados positivos da operagao, a explicagdo para ele é a seguinte, “O custo
total de maquina elétrica, considerando manutencao e vida util € muito diferente de
uma a combustdo, mesmo a empilhadeira elétrica tendo o custo de aquisicdo 30% a
40% mais caro que a maquina a combustdo, durante a operacdo, as custas com
combustiveis e manutengio serdo inversamente proporcionais”. Outro ponto citado
por este entrevistado foi que, a dindmica da operacao, indicara se o mais indicado é a
aquisicdo ou a locacdo do equipamento. Uma operacdo que necessita de velocidade
de escoamento e paradas de tempo minimo, com certeza, necessita fazer a locacao,
repassando a preocupacdo com manutencbes e desgaste do equipamento para o
locador, jA uma operacdo de velocidade média ou baixa, indica-se a compra da
maquina, uma vez que o desgaste sera minimo, e a depreciacdo do equipamento
baixa, indica que no fim do periodo de vida util, ou seja, na hora de fazer a substituigéo
da empilhadeira, o empresario além de ja ter quitado todo o equipamento e ter feito
com gue ele se pague, ainda tera um valor, para compra da futura aquisicao.

Por fim, conforme aprendido com BOWERSOX e CLOSS (2001), a respeito de
reducdo de custos, foi salientado que a diferenca na alimentacdo (combustivel) de
equipamento para equipamento, € muito grande, por exemplo, uma empilhadeira
elétrica tem o custo de carga de bateria, para uma média de 08 horas por 20% do
valor de qualquer empilhadeira a combustdo, porém estes equipamentos sao restritos
a terrenos planos e abrigados da chuva, uma empilhadeira a diesel com um tanque de
40 litros, e consumo em 30 horas, tem um valor médio se comparado ao gas GLP,
além de que estes equipamentos apresentam menos manutencgdes e alto desempenho
de forca e resisténcia, o que diminui seu custo total, porém seu uso é aconselhavel
somente em lugares abertos e ventilados, devido a alta emissdo de poluentes, por fim,
a empilhadeira alimentada a gas GLP ou gasolina, tem o tanque para o consumo
médio a cada 05 horas em empilhadeiras antigas de cambio manual, disparado o
maior consumo de combustivel, em compensac¢do o custo de pecas e mao de obra
para manutenc@es nesses equipamentos € infinitamente menor, além de que, estes
equipamentos, topam todo tipo de terreno e enfrentam condicbes de servicos
adversas, jA este equipamento com cambio automatico rende até 12 horas com a
mesma quantidade de combustivel, tem alto nivel de velocidade e conforto, operam
em ambientes mistos, e sdo compactas, o que diminui o corredor operacional,
proporcionando maior aproveitamento do terreno, porém, estes equipamentos por
serem importados, tem seu custo de manutengdo considerado alto, além de que, a
mao de obra para manutengdes precisa ser especializada, o que a encarece e a torna
escassa, 0 que vai de encontro a necessidade da configuragdo do equipamento,
apontado por MOURA (1997).

Fica evidenciado que indo ao encontro com o que foi dito por MENDONCA
(2003) e de acordo com as entrevistas e observacdes diretas que a melhor forma de
conseguir minimizar os custos e aumentar a produtividade dos equipamentos de
movimentacao de carga é por meio de uma avaliagéo criteriosa de varios fatores que
devem compor a premissas do projeto, para tal, contar com especialistas, ou
profissionais com know-how na area, culminard em impactos positivos, e resultados
satisfatérios tanto em relagéo a custos, quanto em relacao a produtividade.

6 Conclusdes
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Este estudo teve por objetivo principal analisar como equipamentos de
movimentacdo de carga podem impactar no fluxo logistico, na produtividade e nos
custos operacionais de uma organizacao, e a importancia de selecdo adequada destas
magquinas.

Existe uma busca constante pela diminuicdo nos custos operacionais sem
distanciar da eficiéncia operacional e competitiva do ponto de vista custo, qualidade e
rapidez no processo como um todo. Sendo a empilhadeira o recurso principal para as
movimentacdes, entra a necessidade de o operador logistico também se
profissionalizar tecnicamente para desempenhar com conhecimento a funcédo de
selecionar a empilhadeira que apresente recursos necessarios para atender a sua
demanda.

Entdo, devem-se considerar primordialmente os fatores agilidade, economia,
mobilidade e recursos técnicos disponiveis nas operacdes, custo de manutencgéao, rede
de assisténcia técnica — Para um projeto satisfatério, € necessario procurar ajuda
profissional, que pode ser provida pelos proprios fornecedores, para combinar os
recursos do armazém de forma a aproveitar ao maximo suas funcionalidades. Outro
fator importante e que deve ser avaliado é a viabilidade de se ter equipamentos
proprios ou locados.
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A seguir tabela com principais caracteristicas de acordo com as classes:

Classificacédo

Classe 1: equipamentos
frontais elétricos, movidos
a bateria tracionaria:

Classe 2: Linha
elétrica de Armazém,
retratil, selecionadoras de
pedido e trilaterais.

Classe 3: equipamentos
patolados elétricos;

Classe 4:

empilhadeira com motor a
combustao com pneus
tipo cushion.

Classe 5: motor a
combustao com pneus de
qualquer tipo, ou
pneumatico.

Tipo de ambiente

Camaras frias, operagdes com
manuseio envasamento ou
transporte alimentos, oferecem
baixo nivel de ruido, emissao
zero de poluentes, local de
operacao deve ser livre de
chuva.

Armazéns, centros de
distribuic&o, locais com
vertical-zag&o (porta paletes)
de 5 a 11 mts, oferecem baixo
nivel de ruido, emissao zero de
poluentes, local de operagéo
deve ser livre de chuva.

Armazéns, centros de
distribuicao, locais com vertica-
lizacéo (porta paletes) até 5
mts, oferecem baixo nivel de
ruido, emisséo zero de
poluentes, local de operagao
deve ser livre de chuva.

Armazéns, centros de
distribuicéo, locais com vertica-
lizagdo (porta paletes) até 7
mts, local de operagéo pode
ser misto.

Todo tipo de terreno,
operacdes mistas, operacoes
onde haja a necessidade de
praticidade e velocidade no
fluxo operacional

Vantagens

Combustivel barato,
operagdes limpas,
equipamento compacto,
operagdes faceis mesmo em
corredores estreitos, alto
rendimento de vida util, baixo
indice de acidentes, facil
operacao.

Combustivel (eletri-cidade)
barato, operagdes limpas,
equipamento com-pacto,
operagdes faceis mesmo em
corredores estreitos, alto
rendimento de vida util, baixo
indice de acidentes, facil
operacdo

Baixo valor de aquisicéo,
combus-tivel (eletricidade)
barato, operagdes limpas,
equipamento compacto,
operagdes faceis mesmo em
corredores estreitos, alto
rendimento de vida Util.

Alta capacidade de
elevacéo, excelente
rendimento de pegas,
manutencgdes e sobretudo
pneus, operagdes seguras.

Dinamica, robusta, pratica,
diversificada ideal para todo
tipo de operagéo logistica,
com elevagao até 6 mts.

Desvantagens

Alto valor de aquisi¢do, baixo
valor de revenda, dificuldade
em pegas de reposicdo e
mao de obra, necessidade de
terreno plano, sem
obstaculos, operagdes
apenas internas.

Alto valor de aquisic&o, baixo
valor de revenda, dificuldade
em pecas de reposi¢ao e
ma&o de obra, necessidade de
terreno plano, sem
obstaculos, operagdes
apenas internas.

Baixo valor de revenda,
dificuldade em pegas de
reposicdo e mao de obra,
necessidade de terreno
plano, sem obstaculos,
opera-¢des apenas internas,
alto indice de acidentes

Alto valor de aquisicé&o, baixo
valor de revenda,
necessidade de terreno
plano, sem obstéaculos,
opera-¢des apenas internas.

Alto valor de aquisicéo,
combustivel caro,
manutengdes constantes,
baixo nivel de seguranga.

Fonte: Elaborado pelo autor

A despeito das limitagbes da pesquisa, a primeira delas esta relacionada ao
tamanho da amostra por se tratar de um caso especifico, dificultando a comparacéo
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com outras empresas a fim de identificar as semelhancas e diferencas existentes, o
esforgo da investigag@o permitiu identificar formas, métodos e meios, que possam ser
utilizados nos processos organizacionais que envolvam movimentacdo de carga e,
sobretudo em empresas que prestem servicos ou vendam equipamentos dessa area,
abrindo espaco para futuras pesquisas.

Como sugestao de estudos futuros, € necessario ampliar as referéncias e a
andlise dos resultados de cunho quantitativo e de mdltiplos casos, e ampliar a andlise
dos resultados e das referéncias nesse setor, para que os profissionais e gestores da
area tenham mais clareza sobre novos conceitos na area.

Conclui-se que pode-se inferir que equipamentos de movimentacdo de carga
sdo de fato uma excelente ferramenta, porém, interferem diretamente nos resultados
da organizacéo, a contribuicdo do artigo se da em possibilitar uma visao holistica dos
equipamentos de movimentacdo de carga, suas principais caracteristicas usos, e
impactos que podem ser reduzidos ou ampliados de acordo com o interesse da
organizacdo, em resumo posso ressaltar que as empilhadeiras a combustéo interna,
principalmente GLP, sdo muito utilizadas tanto em movimentacéo de péatio como em
lugares semifechados, desde que os problemas de concentracdo de mondxido de
carbono ndo afetem o produto manuseado ou até mesmo coloquem em risco o
ambiente. As empilhadeiras elétricas, por sua vez, sdo mais indicadas para ambientes
fechados, pois ndo poluem o ambiente e, por sua concepcao, sdo equipamentos aptos
ao manuseio em corredores operacionais estreitos e com maior altura de estocagem.
Em contrapartida, para uma operacdo mista, em que 0 equipamento necessita
trabalhar parte do tempo dentro do galpdo e parte fora dele, o equipamento a
combustdo é mais adequado em funcdo da sua flexibilidade, sendo necessaria uma
adequacdo da sua combinacdo com as estruturas de armazenagem, especialmente
quanto a largura dos corredores (terd que ser maior do que o0s corredores para
maquinas elétricas), bem como na utilizacdo de protecdes que evitem danos a estas
estruturas. Por fim o presente artigo contribui em gerar informacdes relevantes que
ajudardo no processo decisério dos gestores a respeito da definicdo correta dessas
ferramentas logisticas.

Portanto, a analise sobre “‘como a movimentacdo de carga pode impactar
diretamente a producao e reducéo de custos por meio da definicdo de equipamentos”
foi um objetivo alcancado pelo presente artigo, por meio dos resultados obtidos com o
estudo de caso, entrevistas e com pesquisa bibliografica.
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Resumo

A Gestdo da Producdo durante muito tempo esteve distante da realidade das
organizacdes, com a melhoria das tecnologias e aumento da globalizacdo muitas
empresas foram exigidas a mudar seus esforgcos ndo apenas na producdo, mas
focando—se na distribuicdo de produtos e mercadorias. O estudo tem por objetivo
compeender como a falta de inventario de mercadorias em armazém afeta diretamente
na logistica interna e externa. Para pesquisa do objetivo foram utilizados, estudo de
caso, pesquisas qualitativas, observacdo participativa, andlises bibliograficas e
documentais. Por meio dos resultados obtidos é possivel afirmar que melhorias
simples podem influenciar de forma significativa os processos logisticos. Sendo
possivel concluir que muitas empresas de pequeno e médio porte do segmento de
transporte, ndo utilizam a tecnologia como um fator de geragdo de vantagens
competitivas, tendo por motivos a falta de conhecimento, investimento financeiro, e/ou
tempo. Por outro lado empresas que possuem a pratica de buscar inovacao dos
processos de gestdo de producdo adquirem melhoria das duas fungbes basicas e
conseguentemente aumento da qualidade.

Palavras chave: Qualidade; Inventario Eletrdnico; Gestdo Estratégica de Armazém;
Logistica.

Strategic Management of Warehouse for improving the quality
of Transport Services

Abstract

The subject Production Management for a long time was not considered a necessity in
organizations, from the 90s, where the technology developed has contributed to the
creation of computers that can help production logistics systems, the issue has gained
great importance due to pursuit of quality and profitability. Every day are created
systems that provide better capacity to manage information, time and costs. This study
aims to understand how the lack of warehouse goods inventory directly affects the
internal and external logistics, analyzing the impacts presented in a transport company.
Through the methodology used can show the results that the use of electronic
inventory provides significantly affecting the delivery process. For research purposes
were used, case study, qualitative research, participant observation, literature and
document analysis. It was concluded that the investment in the production
management allows the improvement of basic logistics functions, generating quality
and profitability. On the other hand, it is possible to say that small businesses do not
use technology as a factor for generating competitive advantage, either for lack of
knowledge or investment.

Key words: Logistic; Warehouse; Production Management; Strategic Management.

1 Introducéo

Diversos trabalhos vém analisando o tema gestdo da producdo em seus
diferentes niveis de entendimento e aplicacdo ao contexto organizacional. Pode-se
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encontrar na literatura, definicbes para logistica e gerenciamento estratégico de
armazém o que demanda a construgdo de um modelo tedrico que explicite como
esses diferentes conceitos se articulam e podem contribuir para o entendimento de
propostas de desenvolvimento organizacional. Observa-se que empresas se baseiam
em sistemas e pessoas que contribuem para 0 segmento dos processos, em meio ao
cenario de busca de qualidade nos servicos prestados e a busca por vantagens
competitivas nas organiza¢des modificam os processos tradicionais a fim de atender
as necessidades da empresa e dos clientes. Diante das mudancas externas, as
organizacdes buscam por ferramentas que auxiliem e fornegcam informacgdes seguras e
precisas. Sabendo que o transporte rodoviaio € responsavel por grande parte da
movimentacao de insumos e produtos acabados do pais, empresas do segmento de
movimentacao de cargas tem muitas vezes que modificar seus processos logisticos
para atender a demanda. Sabendo que uma das fung¢des béasicas da logistica é a
distribuicdo de produtos, € necessério para esses fornecer inovacdes e melhorias no
processo de entrega, portanto, realizar a analise de procedimentos e implementar
sistemas que facilitem o gerenciamento é essencial para sobrevivéncia e lucratividade.

Pouco se discutia sobre o tema no passado, para Ballou (1995) com a
necessidade de mudancas que gerem reducéo de custos e apresentem vantagens tais
processos sofreram alteraces. Antes de 1950 as atividades chave de logistica eram
realizadas por setores diferentes, o que geralmente causava conflitos nas acfes a
serem tomadas. Nao ocorria a delegacdo de atividades e responsabilidade dos
setores. Ap6s 1980, a utilizacdo dos computadores se tornava um instrumento que
contribuia para melhoria de servigos, favorecendo a tomada de decisdo, onde um
departamento necessitava do outro para conclusdo de um projeto. Os dados e
informacfes que as empresas possuiam puderam ser processados e analisados de
maneira mais facil com a utilizacéo da tecnologia, permitindo a criacdo de ferramentas
gue contribuissem com a gestao da producéo.

Segundo Moura (2006), muitas organizacdes reconhecem a necessidade da
mudanca dos métodos de estocagem devido aos segmentos de mercadorias que
transportam, porém é dificil reconhecer empresas que modifiguem seus armazéns
devido ao tipo de movimentagdo, ou com a preocupacao da localizacdo dos materiais
gque devem ser distribuidos.

Como a falta de inventario de mercadorias em armazém afeta diretamente na
logistica interna e externa? Analisar fatores que demonstrem a utilizacao de tecnologia
no segmento de transporte rodoviario, identificar as necessidades que fazem as
organizacdes optarem por mudancas nos processos e expressar 0s resultados obtidos
nas transformacdes da empresa. Compreender a falta de Inventario Eletrénico, pois
guando ndo h& a utilizagcdo de meios eletrbnicos os processos tendem a se tornar
morosos, com maior tempo realizacdo, e sobrecarga de pessoas. A gestdo de
armazém pode influenciar de forma positiva nos resultados e metas, reduzir custos e
danos. E possivel tracar as relagdes entre elementos como: Gestdo de Produtos X
Custos, e Estagnacdo de Processos X Qualidade. Visto que um dos motivos da
logistica e a producdo se tornarem temas cada vez mais utilizados é devido a sua
importancia na redugéo de custos, tornando necessario a implantacdo de sistemas de
baixo custo e/ou que visem reducgdo das percas, seja de tempo, recursos humanos ou
financeiros. Segundo (CHING, 2010.), o estudo sobre a logistica ndo cessard no
futuro, tendo em vista que sua melhoria se tornou ao decorrer de tempo fator
fundamental para a lucratividade da empresa.

Portanto pretende-se com o estudo compreender como 0 inventario de
mercadorias em armazém afeta diretamente na logistica interna e externa; analisar a
visdo da empresa no ramo de transporte, mostrando as causas e efeitos da
implantacdo de um sistema de gestdo da producéo, visando oferecer subsidios para
tomada de decisoes.

O estudo esta estruturado em cinco secdes, além desta introdugdo. Na primeira
secdo € discutida a questao do referencial teérico: Logistica e Gestado Estratégica de
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Armazém. A seguir sdo detalhados os aspectos metodolégicos; pesquisa bibliogréfica,
pesquisa exploratdria. Na terceira sec¢éo, foi apresentado o Aspecto Metodoldgico. Na
guarta secdo, os resultados e discussdes, onde os esforcos serdo direcionados a
compreender como a falta de inventario de mercadorias em armazém afeta
diretamente na logistica interna e externa. Na Ultima secdo, sdo expostas as
conclusdes finais.

2. Referencial Teérico

2.1 Logistica e Gestéo Estratégica de Armazém

Segundo Amorim, Gandra, Dupas (2007) a logistica sempre acompanhou a
evolucdo da humanidade, mas acabou ganhando notoriedade a partir das estratégias
bélicas, devido & técnicas estocagem, manuseio e movimentagdo. A partir da Segunda
Guerra Mundial, passa a envolver todas as atividades como: planejamento,
distribuicéo, estabelecimento de projetos, transporte e armazenagem.

Segundo Moura (2006) o conceito em sintese de logistica é o fluxo de servicos,
produtos e informacdes associadas entre fornecedores e consumidores finais, levando
aos clientes 0 que se deseja, nas condicdes e tempo necessarios. O conceito ndo se
restringe apenas ao fluxo, logistica ndo é apenas importante para fornecedores e
consumidores, é responsavel por parte da economia dos paises. Alguns fatores se
tornaram chaves na busca e utilizacdo do conceito, sendo eles: a dispersdo geografica
entre fornecedores e clientes, com a necessidade de compatibilizacdo; abastecimento
de matérias e insumos.

No mesmo sentido, segundo Ching (2010), a definicdo de logistica moderna
pode ser expressada e entendida como a administracdo de materiais com a sua
distribuicdo para empresas e consumidores. Onde as organizacbes passaram a
planejar ndo apenas as relacbes comercias, mas também a compreender e implantar
sistemas de logistica a fim de reduzir custos. Para Ching a logistica com o passar do
tempo e com o aprendizado adquirido, ganha novas caracteristicas. Ainda segundo
Ching (2010), as atividades logisticas podem ser divididas em funcbes basicas, entre
elas: modais de transporte (rodoviario, aeroviario, ferroviario e aquaviario), gestao de
estoques, armazenagem, movimentacdo de materiais, manutencdo e controle de
informacé&o.

Segundo Marques (2007) o papel estratégico esta totalmente ligado a tomada
de decisbes, ou seja, a acao tomada de maneira correta possibilitara criar mecanismos
gue facilitem o trabalho em equipe em relagdo aos objetivos. Para atingir os objetivos
€ necessaria criatividade, pois deve-se analisar pontos positivos e negativos, sendo
drastico para assumir possiveis riscos no momento da inovagao.

Segundo Martins (2009) a logistica se encontra desde o processo de
planejamento, fabricagdo, preparacdo, embalagem, armazenamento e distribuigdo.
Estando ligada desde o fornecedor até os clientes, como citaram outros autores.
Porém dentro das fungdes citadas por Martins, surge a necessidade da utilizacéo de
intermediarios como: transportadoras, empresas de armazenagem, centros de
distribuicdo. A preocupacdo dos clientes com a qualidade € um dos motivos que
contribui para a melhoria continua dos servigos prestados pelos intermediarios,
fazendo com que as atividades basicas da Logistica sejam sempre aprimoradas.

Segundo Fusco (2007) devido a necessidade do mercado, principalmente em
relacdo a concorrentes, as empresas foram pressionadas pelo desenvolvimento da
tecnologia a rever seus processos, assumindo que mudangas radicais deveriam
ocorrer nas areas de producdo. Sendo necessario a reformulacdo quase total dos
processos, desde areas estratégicas quanto a areas operacionais. Surge em meio a
essa transicdo do meio tecnolégico o tema abordado, a gestdo estratégica de
armazém, onde se visa fornecer retorno mais eficiente aos clientes internos e
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externos. Ainda de acordo com Fusco a gestdo estratégica de armazém pode ser
definida como um conjunto de préticas inter-relacionadas, atuando sobre a entrada de
bens de mercadorias e produtos no armazém de acordo com a necessidade e dando
prioridade a saida dos mesmos.

Segundo Taboada (2009), as empresas vivem um ambiente extremamente
dindmico que passa inovacfes constantemente. Um dos fatores responsaveis por tais
mudancas é a globalizacdo. As melhorias significativas em infraestrutura muitas vezes
fazem parte desse processo, analisar as necessidades externas garante a
sobrevivéncia das empresas. Algumas das mudancas de estratégia podem ser: novos
modelos de movimentacdo para materiais, criagdo de estandes de prateleiras,
aquisicao de maquinario, criacdo de sistemas eletrdnicos de localizagédo, roteirizacéao,
rastreamento, e etc.

Segundo Reinaldo A. Moura (2006), os principais objetivos da gestdo de
estoques sdo: realizar o controle visando que ndo ocorra a falta de mercadorias aos
clientes, realizar procedimentos que possibilitem que as mesmas cheguem no
momento correto, limitar os erros e desvios, e conseguir um aproveitamento eficaz dos
meios fisicos e humanos. A partir desse pensamento é possivel compreender que
mesmo se tratando de uma tematica recente, muitas organizacbes buscam criar
métodos e sistemas que agreguem valor aos seus armazéns visando atender os
clientes internos e externos e se utilizando da mesma tecnologia que anos antes as
fizeram mudar radicalmente seus processos, nota que trata de um processo continuo
de aperfeicoamento.

3. Aspectos Metodolbgicos

O método cientifico para a elaboracdo deste artigo seguiu 0s passos da revisao
de literatura e incluiu: identificacdo do tema, levantamento bibliografico, selecdo de
textos, estruturacdo preliminar e estruturacdo légica do estudo, interpretacdo dos
resultados e sintese do conhecimento obtido. Na selecdo dos materiais incluidos na
revisdo, utilizou-se a internet para acessar as bases de dados Spell, Dedalus-Usp,
Sibi-Usp, Scientific Eletronic Library Online (Scielo). O critério para identificar os
materiais de pesquisa foram que eles contivessem em seus titulos, nas suas palavras-
chave ou ainda nos seus resumos, as palavras ligadas a temdtica, tais como:
Qualidade, Inventario Eletrénico, Gestdo Estratégica de Armazém, Logistica. A busca
dos dados foi realizada no periodo entre 14/02/2015 a 20/06/2015. Os estudos
exploratorios provém informacdes sobre aspectos especificos dos fendmenos
organizacionais, sobre 0s quais temos pouco conhecimento. Sdo usados quando
pouco se sabe sobre as organizagfes a serem estudadas. Durante a fase exploratoria,
foi realizada uma revisdo tedrica com o objetivo de aprofundar os conhecimentos no
tema e desenvolver instrumentos de coleta de dados para a segunda fase devido a
natureza do assunto na literatura e pratica na administragéo foi adotada uma pesquisa
descritiva por meio de pesquisa bibliografica com os objetivos descritos a fim de
apresentar de modo mais eficiente o problema, foi também feito o levantamento e
tratamento de dados. O método de pesquisa escolhido foi o estudo de caso, por se
entender que apresenta melhor aderéncia ao objetivo e as questbes que nortearam o
estudo. Tull e Hawkins (1976, p. 323) afirmam que “‘um estudo de caso se refere a
uma andlise intensiva de uma situacao particular”’, sobre os fenbmenos observados,
pois estes sdo estudados em um ambiente delimitado, controlado, que é especifico e
ndo sera encontrado em outro lugar. Esta limitagdo ndo desaparece mesmo quando
séo utilizados mais que um caso como ambiente de estudo.

Segundo Rynes e Gephart (2004), um valor importante da pesquisa qualitativa
€ a recomendacdo de acdes para a resolugdo do problema proposto e o processo
deve vir do pesquisado e ndo do pesquisador, além de procurar a descricdo e
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compreensdo das reais interaces humanas, sentidos, e processos que constituem os
cenérios da vida organizacional na realidade. A pesquisa qualitativa vem ganhando
espaco reconhecido nas &reas, de educacdo e a administracdo de empresa. A
pesquisa qualitativa também parte de questbes ou focos de interesses amplos, que
vao se definindo a medida que o estudo se desenvolve. Envolve por sua vez a
obtencdo de dados descritivos sobre pessoas, lugares e processos interativos pelo
contato direto do pesquisador com a situacdo estudada, procurando compreender 0s
fendbmenos segundo a perspectiva dos participantes da situacdo em estudo. Godoy
(2006). Ainda que Merriam (1998) estudos qualitativos interpretativos podem ser vistos
como um conjunto de técnicas interpretativas que procuram descrever, decodificar,
traduzir e, de alguma forma chegar a um acordo com o significado podem ser
encontrados em disciplinas aplicadas em contextos de pratica. A op¢do pela
metodologia qualitativa se faz apds a definicdo do problema e do estabelecimento dos
objetivos da pesquisa que se quer realizar. Manzini (2003) salienta que é possivel um
planejamento da coleta de informacdes por meio da elaboracdo de um roteiro com
perguntas que atinjam os objetivos pretendidos. O roteiro serviria, entao, além de
coletar as informac@es basicas, como um meio para o pesquisador se organizar para o
processo de interacdo com o informante.

Os dados séo coletados por meio de pesquisa bibliografica, pesquisa de
campo, entrevistas, observacdes e analise de documentos. Mattos (2010) enfatiza que
a entrevista “em profundidade” tem sido cada vez mais utilizada na pesquisa em
Administracdo, considerando a inadequacao da metodologia quantitativa a area, uma
vez que muitos dos problemas e fenbmenos das relacdes que permeiam as
organizacdes escapam ao pesquisador quando expresso em numeros e estatisticas.
Em conformidade com Flores (1994), os dados qualitativos sdo elaborados por
procedimentos e técnicas tais como a entrevista, a observacdo direta e revisdo de
documentos, e trabalho de campo. Trabalham a partir de dados descritivos sobre
pessoas, lugares e processos interativos obtidos por meio do contato direto do
pesquisador com a situacdo estudada, procurando compreender os fenémenos
segundo a perspectiva dos participantes da situacdo em estudo, ou seja, dos
entrevistados.

O trabalho foi desenvolvido por meio de uma pesquisa qualitativa, descritiva,
cujos dados foram levantados em fontes bibliograficas, documentais e em entrevistas
na cidade de S&o Paulo. Sendo uma pesquisa qualitativa, ndo existe uma rigida
delimitacdo em relacdo ao numero adequado de sujeitos da entrevista, pois € um dado
gue pode sofrer alteracdes no decorrer do estudo, além disso, ha a necessidade de
complementacdo de informacdes, & medida que se tornam redundantes A entrevista
gualitativa pode ser utilizada para provocar a expressao e opinido do entrevistado
sobre as questbes emanadas do objetivo geral e dos objetivos especificos da
pesquisa, buscar as conexdes conceituais entre o mundo do respondente e o
Referencial Tedrico, além de Entender a légica, passo a passo, de uma situacdo que
nao esta clara Easter by (1999).

As entrevistas para esse trabalho foram realizadas de forma individual no local
de trabalho, na Empresa Transportes Pajucara. Para se atingir os propositos desse
estudo buscou-se formular um roteiro de entrevista semiestruturada embasada na
teoria descrita. Os dados foram analisados em duas etapas: a) analise e compreensao
as pesquisas bibliograficas e documentais feitas sobre o tema; b) analise e
compreensdo das entrevistas realizadas. Segundo Flick (2009). Nas entrevistas
semipadronizadas sdo reconstruidos os contetdos da teoria subjetiva a partir de
guestdes abertas, perguntas controladas pela teoria e direcionadas para as hipéteses
e gquestdes confrontativas. Esse tipo de entrevista caracteriza-se pela introdugéo de
areas de topicos e pela formulagdo intencional de questdes baseadas em teorias
cientificas sobre o tépico, reconstruindo os pontos de vista subjetivos. Na entrevista
centrada no problema combinam-se narrativas com questdes que visam focalizar a
opinido do entrevistado em relacdo ao problema em torno do qual a entrevista esta
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centrada. Portanto, o interesse esta nos pontos de vistas subjetivos e a pesquisa
baseia-se em um modelo do processo com o objetivo de elaborar teorias, com
guestdes voltadas para o conhecimento sobre os fatos ou processo de socializacéo.
De acordo com Lakatos e Marconi (1991), a pesquisa de campo consiste na
observacdo de fendbmenos e fatos da maneira espontédnea que ocorrem, na coleta de
dados, que requer do pesquisador habilidades e clareza quanto ao que coletara, e
como obtera as informacbes que devem estar conectadas diretamente aos objetivos.
Para Quivy e Campenhoudt (1998). No método observacado participante € importante
ressaltar que implica um alto grau de subjetividade, uma vez que as pessoas se
manifestam de acordo com sua vivéncia, histéricos valores e aspectos culturais.
Utiliza-se este tipo de pesquisa quando se quer conseguir informacdes e
conhecimento referente a um determinado problema do qual se busca comprova-lo, ou
ainda com a intengdo de descobrir novos fendbmenos ou relagdes entre eles. Para a
definicdo dos beneficios decorrentes da implantacdo do gerenciamento estratégico de
armazém visando a melhoria de qualidade de servigcos de transporte. Os entrevistados
foram colaboradores da empresa que exercem funcdes nas areas operacionais e
comerciais, tais como: E1 Encarregado Operacional, E2 Assistente de Parceiros, E3
Assistente de SAC, E4 Encarregada de Processos da Qualidade, E5 Assistente de
Qualidade, E6 Auxiliar de Agendamento, E7 Auxiliar de Arquivo e E8 Conferente de
Mercadorias. Um dos propdsitos de utilizar as entrevistas como método de coleta de
dados na pesquisa qualitativa em Administracdo € explorar os pontos de vista,
experiéncias, crencas e/ou motivacées dos individuos sobre questdes especificas no
campo organizacional, atendendo principalmente a finalidades exploratérias, ao
abordar experiéncias e pontos de vistas dos atores inseridos nestes contextos.

4. Via Pajucara Transportes

O estudo de caso apresentado foi elaborado na empresa de Transportes Via
Pajucara, atuante no mercado de transportes de cargas rodoviarias. As praticas de
Gestao de Producdo estédo presentes desde seus o inicio até o presente momento.

No ano de 1995, a estratégia inclui a busca por qualidade. O processo utilizado
para base é a implantacdo do Sistema SOLAR, que utiliza o conceito de 5S —
Housekeeping. “...a qualidade é um dos principais pilares”. CABRAL, MONICA. Apods
a mudanca gradativa da cultura organizacional através do sistema SOLAR, em 1997 a
empresa aposta ha implantacéo do sistema de Gestédo da Qualidade: ISO 9002:94.

O Investimento em ferramentas da qualidade como: Diagrama de Pareto,
Diagrama Espinha de Peixe ou Diagrama de Ishikawa, Histograma e Fluxograma
forneceram dados para a tomada de acgfes frente as oportunidades de melhoria nas
areas estratégicas, entre elas a operacional.

No caso de empresas de transporte a reposicdo de bens como: caminhdes,
empilhadeiras, estandes e prateleiras ocorre devido a necessidade de aperfeicoar seu
desempenho, reduzir custos de operagdes e tornar 0s equipamentos 0 mais
confiaveis. (VALENTE; NOVAES, PASSAGLIA. 2008).

Durante a analise das ferramentas da qualidade foi observada a necessidade
de investimento em tecnologia em relacdo a estrutura de armazém e controle de
mercadorias, a fim de obter reducdo nos prazos de entrega.
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Figura 1: Tela — Inventéario Eletrdnico
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Fonte: Area Qualidade — Via Pajucara Transportes

A implantagdo do sistema Eletronico de Inventéario foi estudada, mapeada e
implantada na empresa recentemente. Onde era realizado de forma manual, apos a
implantacdo o sistema permite aos setores de Distribuicdo, Solu¢do de Ocorréncias,
Agendamento, Expedicdo, SAC e Equipe de Entrega a localizacdo de mercadorias
através de sistema por busca de Notas Fiscais, onde a localizacéo € feita por leitura
de Cdédigo de Barras, ja existente nas etiquetas de entrega. O sistema permite nao
apenas a localizacdo como também o estudo de movimentacdo de cargas nos
espacos do armazem.

5 Resultados e Discussoes

Os resultados descritos a seguir foram baseados nas informacdes colhidas
nas entrevistas com colaboradores que exercem atividades nas areas Operacionais e
Comercias. Os resultados do estudo visaram responder, como a falta de inventario de
mercadorias em armazém afeta diretamente na logistica interna e externa? Os
resultados apresentados buscam traduzir a interpretacdo do pesquisador, construida
a partir da andlise das respostas obtidas pelas entrevistas realizadas, bem como, os
dados obtidos a partir da observacéo in loco na organizacdo. As informagdes foram
trabalhadas de forma a apresentar reflexdes que venham a contribuir para Gestéao da
Producéo na expectativa de contribuicdo para a qualidade nos processos de logistica
através da melhoria da gestdo de armazéns. Por meio das observacdes foi possivel
identificar processo de Inventario Eletrdnico favorece consideravelmente para
realizacdo de prazos e entrega. A escolha da empresa se deu pelo fato da mesma
realizar umas das atividades principais da Logistica e estar em processo de
implantacdo de uma ferramenta que possibilita a gestdo da sua producéo através da
estratégia usada para realizar movimentacao e localizacdo em suas areas produtivas.
A estrutura dos resultados é montada a partir dos itens de maior relevancia dentro do
tema abordado.

88



Revista de Logistica da Fatec (arapicuiba Ano 6 Niimero 2 89

Quadro 1 — Entrevista com responsaveis pelas Areas Estratégicas

O processo de localizag&o ocorria de forma manual, onde se utilizava
maior tempo de localizac&o, e maior esfor¢o fisico. Nao havia o
controle de saida e movimentacdo no armazém.

O sistema de Inventario Eletrénico proporciona uma consideravel
mudanc¢a nos prazos e entregas, passaram a ocorrer a diminuicdo dos
indices de atrasos, que nos casos de transporte gera maior
lucratividade e confiabilidade dos clientes. O processo realizado de
forma manual gera maior tempo de procura e consequentemente
Analise Operacional atraso na saida dos veiculos para cidades e estados atendidos pela
transportadora.

A implantacdo do sistema pode ser considerada uma estratégia para a
geracdo de vantagem competitiva, pois diversas empresas do
segmento de transporte ndo utilizam a tecnologia como forma de gerar
vantagem, devido aos custos ou mao de obra insuficiente. Implantar
um sistema que facilita a gestdo do armazém gera vantagem

competitiva e satisfagéo do cliente. * “Temos clientes que nos visitam e
ndo acreditam que a empresa € mesmo uma transportadora, devido a
organizagdo que passamos a ter’. GONCAVES, WELLIGTON.

Para implantacéo do Sistema de Inventario Eletronico ndo foram
terceirizados servigos, para a utilizagéo do processo foi necessario a
juncéo de areas da empresa como: Distribuicdo, Expedicéo, Solucéo
de Ocorréncias, Equipe Operacional e Tecnologia da Informag&o. O
estudo foi realizado e ocorreram adaptagdes apos a implantagao, as
novas mudancas foram realizadas hovamente pela equipe existente na
Andlise Qualidade organizac¢do. Alguns impactos que dificultaram a implantacéo foram
devidos &s operacGes da empresa, onde foi necessario parar alguns
departamentos para estudo de possibilidades de utilizacéo de espagos,
remanejamento de equipamentos, mudanga de localizagdo de
prateleiras, porta-pallets e equipamentos para cubagem e pesagem.
Financeiramente ndo gera custos pois € realizado na organizagao.

Foram percebidas mudancas na organiza¢éo, onde proporciona
segurancga aos clientes que visitam a empresa, seguranca, reducdo de
pagamento de indenizagbes por faltas e extravio, reducgéo retrabalho de
Analise Comercial setores que estdo em contato com o cliente. Inventario também
proporciona um argumento a mais no momento do fechamento do
frete. A ferramenta gera melhoria da qualidade.

Fonte — Elaborado pelo Autor

Analisando os resultados apresentados pelos entrevistados, observou-se que o
sistema de Inventario Eletrénico forneceu uma consideravel mudanca nos prazos e
entregas, passou a ocorrer a diminuicdo dos indices de atrasos, que nos casos de
transporte significa maior lucratividade e confiabilidade do cliente. O processo
realizado de forma manual gera maior tempo de procura e consequentemente atraso
na saida dos veiculos para cidades e estados atendidos pela transportadora.

Figura 2: Disposicdo Armazém antes e depois do Inventério Eletrénico
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Fonte: Area de Comunicacgio e Marketing Via Pajucara Transportes

A utilizacdo da mecanizacdo de servicos, antes realizados de forma manual
gera mudancas ndo somente nos prazos de entrega, mas também no setor financeiro,
pois ocorre a reducdo do pagamento de indenizacbes devido a faltas e avarias,
satisfacdo do cliente, seguranca e rastreabilidade de cargas, reducdo de extravios de
cargas, mudancas de layout e organizacao de armazém, com a criagcdo de pracas para
os destinos e acompanhamento Full Time de mercadorias.

No momento em que a performance passa a ter enfoque com a utilizagdo do
mecanismo, o setor comercial também adquire um argumento para fechamento do
frete, além da imagem que a empresa passa aos clientes que fazem visitas aos
centros de distribuicdo, devido a organizacdo que se adquire. Quando uma empresa
do ramo de transportes assume uma posicao de busca por melhorias é necessario a
realizacdo do estudo de espaco e mapeamento de cargas existentes em armazém, a
utiizacdo de etiquetas € fundamental para a implantagcdo e € necessario o
acompanhamento e apontamento de oportunidades apés a criacdo, visando
proporcionar a melhoria continua do processo. As dificuldades podem surgir devido ao
fluxo de materiais nos espacos do armazém, pode ndo se analisar a capacidade do
ambiente com o receio de interferir nas atividades rotineiras da empresa, 0s
responsaveis pelo projeto devem separar um momento para analise completa do
ambiente a fim de atender os resultados sem falhas futuras.

Observa-se que a falta de inventario de mercadorias em armazém afeta
diretamente na logistica interna e externa. Sendo possivel analisar as causas e efeitos
a partir da visdo de uma empresa do ramo de transporte rodoviarios. Analisando as
causas e efeitos da implantacdo e utilizacao do sistema nota-se que ocorre a melhoria
a qualidade, onde aponta-se: que ocorre a diminuicdo nos atrasos na saida de
veiculos, aumento da receita devido ao ndo pagamento de indenizacBes por avarias
elou perdas, prazos de entrega menores que os de concorrentes e posibilidade de
realizar controle e rastreabilidade das mercadorias.

6. Consideracdes Finais

A sobrevivéncia de uma empresa ocorre pelo fato de sempre estarem em
busca de atender os fatores internos e externos. Nos dias atuais ha a busca cada vez
maior de qualidade, estando ligado juntamente com a busca de reducdo de custos,
pode —se afirmar que tracar estratégias operacionais e comerciais que atendam esses
dois fatores principais pode ser determinante para a sobrevivéncia e
consequentemente aumento da parcela de mercado. A logistica e a gestdo de
equipamentos e producdo vem sendo cada vez mais exigidos a fim de acompanhar a
essas mudancas externas, devido ao seu papel adquirido com o aumento de
tecnologia vindos desde os anos 90. Realizando a analise histérica do tema é possivel
afirmar que as inovagbes nos centros de distribuicAo ndo cessardo devido a sua
importancia no faturamento das organizagdes. (CHING, 2010).

Foi possivel atingir o objetivo e compreender que a falta do Inventario
Eletrbnico afeta diretamente nos principais processos da empresa de transporte,
causando impactos tanto na realizacdo do servico ou produto, como na questédo
financeira. A gestdo de producdo e o gerenciamento estratégico de armazém vao
muito mais além da busca de reducdo de custos, mas deve ser visto como uma
necessidade de melhoria continua que envolve fornecedores e consumidores.
Analisou-se, entéo, a cria¢do e utilizacdo do Inventario Eletrénico, no desenvolvimento
€ possivel observar que os estudos de setores como: Distribui¢cdo, Equipe de Entrega
e Ti pode fornecer melhorias, apontamentos de diretrizes que possibilitam a criac&do de
sistemas que sejam responsaveis por parte da vantagem competitiva da organizacgao.
Tendo como base o0 processo ja utilizado de etiquetagem, onde foi realizado o
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mapeamento das &reas de servico da transportadora, a fim de se realizar o
acompanhamento via sistema das mercadorias. Identificou —se que a necessidade de
mudanca surge devido a busca cada vez maior de rapidez e qualidade em relagéo a
servigos logisticos. Conclui-se que mesmo um sistema de baixa complexidade auxilia
nos processos fundamentais da organizacdo. Realizando a andlise de elementos
como Custos e Qualidade, € possivel identificar no estudo que inovacdes exigidas
pelas necessidades do mercado atual, e realizadas pela TI, proporcionam melhorias
consideraveis em prazos de entrega e consequentemente em imagem passada para
os clientes do negdcio.

Logo pode- se expressar que sucesso de uma organizacdo pode ser
mensurado pela quantidade de vezes em que sdo implementadas melhorias que
agreguem qualidade aos seus clientes e maior rentabilidade para o seu negécio, é
necessario a perda da tendéncia de comodismo adquirida com 0S processos
realizados durante longo tempo e buscar sempre possiveis oportunidades.

A contribuicdo mais relevante é de natureza tedrica, pois durante a realizacao
da pesquisa, constatou-se a necessidade de estudos relacionados a identificacéo de
ferramentas que auxiliem as areas de Producdo e Logistica. Compreender o
funcionamento de um armazém ou centro de producao, através das diferentes visées
de setores da organizacdo possibilita identificar as principais mudancgas ocorridas no
decorrer dos anos e analisa-las de forma a apontar oportunidades. Estudo realizado
proporciona a percepcao dos beneficios que um projeto de baixo custo gera em uma
transportadora, otimizando sua principal atividade e gerando valor e satisfacdo dos
clientes. Além disso, projetos basicos como a criacdo de sistemas de controle de
estoque proporcionam subsidios para criacdo de novos procedimentos relacionados
ao controle de Gestdo da Producdo. A despeito das limitacdes da pesquisa, por se
tratar de um caso Unico, ndo possibilitando a comparacdo com outras empresas a fim
de identificar as semelhancas e diferencas existentes, o esforco da investigacao
permitiu identificar a necessidade da gestdo da producdo e compreender a
implantacdo de inventério eletrénico, abrindo espaco para futuras pesquisas.
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Resumo

O objetivo geral desse artigo visa identificar o comportamento dos consumidores em
relacdo ao descarte dos medicamentos vencidos ou n&o utlizados, em suas
residéncias. O descarte incorreto desses materiais € uma preocupacado para a saude
publica e meio ambiente, pois sdo considerados residuos téxicos, de acordo com suas
composicdes, ndo devendo ser descartados como residuos comuns ou em vaso
sanitario, porque podem contaminar o solo e o0s lengdis freaticos. A Logistica
associada a Logistica Reversa vem auxiliar o processo de distribuicao e coleta de pos-
consumo, permitindo o retorno dos produtos a reproducédo. Com isso, pode-se reduzir
0 descarte incorreto dos medicamentos, contribuindo para o desenvolvimento
sustentavel e a diminuicdo dos impactos ambientais. Foi realizada pesquisa
bibliografica com um questionario com 10 questdes fechadas, no qual foi trabalhado os
dados quantitativos. A pesquisa de campo teve como universo a cidade de Sao Paulo
e foram obtidas 132 respostas. 81,8% dos entrevistados costumam olhar a validade
dos medicamentos antes de utiliza-los. Porém, nota-se ainda que 18,2% n&o possuem
esse habito. Dos entrevistados somente 4,6% procuram algum 6rgao responsavel para
o descarte correto desse material.

Palavras-chave: Logistica; Logistica Reversa; Pés-consumo; Descarte de
medicamentos.

STUDY OF MEDICINE RESIDENTIAL DISPOSAL IN SAO PAULO
CITY

Abstract

The aim of this article is to identify the behavior of consumers in relation to the disposal
of expired medications or not used in their homes. Improper disposal of these materials
is a concern for public health and the environment because toxic wastes are
considered, according to his compositions and should not be disposed of as ordinary
waste or toilet, because they can contaminate soil and groundwater. The logistics
associated with the Reverse Logistics is assisting the process of distributing and
collecting post-consumer, allowing the return of the products to reproduction. With this,
we can reduce the incorrect disposal of drugs, contributing to sustainable development
and reduction of environmental impacts. Literature search was performed using a
guestionnaire with 10 closed questions, which was worked quantitative data. The field
research had as universe the city of S&o Paulo, and were obtained 132 responses.
81.8% of respondents often look the validity of medicines before using them. But note
also that 18.2% do not have this habit. Only 4.6% of respondents looking for some
body responsible for the correct disposal of this material.

Key words: Logistics; Reverse logistic; Post-consumer; Disposal of medicines.

1. Introducéo

As pessoas, geralmente, possuem diversos produtos farmacéuticos em casa,
como, pomadas, xaropes, comprimidos. Mas o problema é que a maioria ndo possui o
conhecimento de como fazer o descarte corretamente quando ocorre o vencimento ou
guando deixam de ser utilizados. Melo et al. (2009, p. 188) diz que a principal entrada
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de medicamentos no meio ambiente € pelo descarte direto na rede de esgotos
domésticos, tratados ou néo.

A logistica reversa vem proporcionar o retorno do produto apés a venda ou
consumo, possibilitando assim um maior cuidado com o meio ambiente (Leite, 2003),
sendo que a mesma planeja, opera e controla o fluxo e as informacdes logisticas dos
bens de pods-venda e de pds-consumo ao cliente ou ao processo de producao, através
dos canais de distribuicdo, agregando-lhes valor de diversas naturezas: econdémico,
ecoldgico, legal, logistico, de imagem corporativa, entre outros.

Segundo a Prefeitura da Cidade de S&o Paulo (2015), h4 cerca de 330
estabelecimentos municipais de saude na Zona Leste da capital paulista, entre eles
estdo os AMA (Assisténcia Médica Ambulatorial), Ambulatérios de Especialidades,
CAPS (Centro de Atencédo Psicossocial), Centros de Controle, Laboratérios, Nucleos
Integrados, SAE (Servigo de Atendimento Especializado), UBS (Unidade Basica de
Saude), entre outros. Além disso, segundo o site Guia Leste, ha mais de 160
farméacias na mesma regiao.

Mismetti (2011), diz que duas grandes redes de farméacias e todas as UBS da
capital funcionam como pontos de coleta e sdo responsaveis pelo recebimento e
direcionamento correto desses residuos. O problema é que nem todos estao cientes
disso, pois a divulgacdo ainda ndo atinge a populagdo em massa, ho ato da venda ou
aquisicdo dos medicamentos, ndo sendo passada nenhuma instrucdo de como fazer o
descarte corretamente.

Em 2010, foi criada uma lei chamada Politica Nacional de Residuos Sélidos
(PNRS) n° 12.305/10, que institui a responsabilidade compartilhada dos geradores de
residuos: dos fabricantes, importadores, distribuidores, comerciantes, o cidaddo e
titulares de servigos de manejo dos residuos sdlidos urbanos na Logistica Reversa dos
residuos, embalagens pos-consumo e pds-consumo. Esta lei cria metas importantes
gque contribuem para a eliminacédo dos lix6es e institui instrumentos de planejamento
nos niveis nacional, estadual, microrregional, intermunicipal e metropolitano e
municipal; além de impor que os particulares elaborem seus Planos de Gerenciamento
de Residuos Sdlidos.

Segundo Krikke (2001, apud GARCIA, 2006), as legislacbes ambientais
tornaram-se mais duras na Ultima década, responsabilizando as empresas pela
completa gestdo do ciclo de vida dos seus produtos, diminuindo os impactos
ambientais ndo apenas dos processos, mas também daqueles causados pelas
atividades de descarte.

A Resolucdo de Diretoria Colegiada da ANVISA (Agéncia Nacional De
Vigilancia Sanitaria) n° 306/04 e a Resolu¢do Conselho Nacional do Meio-Ambiente
(CONAMA) n° 358/05 abordam o gerenciamento dos RSS (Residuos Sdlidos de
Saulde) em todas as suas etapas. Dispdem, respectivamente, sobre o gerenciamento
interno e externo dos RSS destacando a importancia da segregagcdo na fonte, da
orientacdo para os residuos que necessitam de tratamento e da solugéo diferenciada
para disposicéo final, desde que aprovada pelos Orgdos de Meio Ambiente, Limpeza
Urbana e de Saude. Definem a conduta dos diferentes agentes da cadeia de
responsabilidades pelos RSS. Exigem que os residuos recebam manejo especifico,
desde a sua geracdo até a disposicdo final, definindo competéncias e
responsabilidades para tal.

Segundo ANVISA (2008) existe diversidade de regulamentacdes e iniciativas
nos estados e municipios de recolhimento, devolugéo, doacéo e descarte de residuos
de medicamentos pela populagdo. Cada estado ou municipio tem a sua propria
iniciativa em criar solucdes para o recolhimento dos medicamentos, como colocar
postos de coletas em lugares especificos, e de informar a populagdo sobre esse
descarte correto.

Conforme Melo et al. (2007), a legislacdo existente no Brasil ndo obriga as
farméacias a fazerem o descarte dos medicamentos manipulados ou industrializados
vencidos na mao do cliente, como também permite ao consumidor descartar 0s
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medicamentos no lixo comum, em pias ou vasos sanitarios, onde vao para 0s esgotos.
O descarte incorreto € uma das trés causas de intoxicagdo por medicamentos, junto
com a autointoxicacdo (tomar um remédio vencido, ou indicado para outros sintomas)
e intoxicacdes acidentais com criangas (deixar os medicamentos com facil acesso). A
contaminacdo aqudtica, provocada pelos compostos quimicos dos farmacos
descartados incorretamente foi estudada em outros paises como Alemanha, Reino
Unido e Italia (EICKHOFF; HEINECK; SEIXAS, 2009).

Em relagcdo as questdes impostas até entdo, como e onde é preciso agir para
conscientizar toda a sociedade para que possamos atingir niveis menores de residuos
quimicos?

2. Objetivo
Verificar a conscientizacdo das pessoas sobre o descarte dos medicamentos
vencidos ou ndo utilizados.

3. Metodologia

A pesquisa bibliogréfica é a que especificamente interessa a este artigo. Trata-
se de levantamento de toda bibliografia ja publicada, em forma de livros, revistas,
publicacBes avulsas ou materiais disponibilizados na internet (GIL, 2010). Sua funcéo
€ colocar o pesquisador em contato direto com tudo aquilo que foi escrito sobre um
determinado tema, com o objetivo de proporcionar ao cientista um refor¢o paralelo na
analise de suas pesquisas ou manipulacdo de suas informacdes (LAKATOS e
MARCONI, 2010).

Quanto a natureza, para Malhotra (2005), a pesquisa guantitativa tem como
objetivo quantificar os dados e generalizar os resultados das amostras para a
populacéo de interesse para recomendar um curso de acéo final. “O fenbmeno ou que
dispde de elementos para explica-los. Pode incluir entrevistas, aplicacdo de
guestionario, teste e observagao participante ou ndo” (VERGARA, 1998, p. 47-48).

4. Desenvolvimento

4.1 Logistica

Logistica € o processo de planejar, implementar e controlar de maneira
eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, bem como os servicos e informacdes
associados, cobrindo desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com 0O
objetivo de atender aos requisitos do consumidor (NOVAES, 2001, p.36).

O transporte rodoviario tem sido considerado o meio de transporte mais comum
e eficiente no Brasil. Segundo Arnold (1999), o caminhdo tem um custo de aquisicdo
mais baixo, quando comparado aos demais meios de transporte, sendo o meio mais
adequado para a distribuicdo de pequenos volumes a areas mais abrangentes. As
vantagens do transporte rodoviario, apresentadas por Ballou (2007), s&o: servi¢co porta
a porta, sem necessidade de carregamento ou descarga entre origem e destino;
frequéncia e disponibilidade dos servigos; velocidade e conveniéncia. O que permite
ser o meio mais eficaz para a distribui¢cdo e coleta de medicamentos.

O conceito de logistica vem evoluindo, desde a logistica propriamente dita,
passando pela logistica integrada e chegando ao conceito mais recente de Supply
Chain Management, ou Gestdo da Cadeia de Suprimentos.

Rodrigues (2009) define a Cadeia de Suprimentos (CS) do setor farmacéutico
como extremamente complexa, devido a grande quantidade de fatores envolvidos,
representando diferentes papéis, que vao desde a pesquisa e desenvolvimento,
passando pela producdo e comercializagdo, até o consumo e pés-consumo dos
medicamentos. A CS do setor farmacéutico inicia-se com os fornecedores de matéria-
prima até o consumidor final, passando pelos fabricantes (laboratérios farmacéuticos),
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gue podem entregar os medicamentos diretamente as farmécias ou de forma indireta
atraveés de distribuidoras (RODRIGUES, 2009, p.36-37).

4.2 Logistica reversa

Leite (2003, p.16) diz ainda que a Logistica Reversa € o processo de
planejamento, implementacdo e controle da eficiéncia e custo efetivo do fluxo de
matérias-primas, estoques em processo, produtos acabados e informacgbes
correspondentes do ponto de consumo ao ponto de origem com o objetivo de reter o
valor ou destinar a condi¢cdo adequada.

Segundo Garcia (2006, p.4) a Logistica Reversa pode ser entendida como um
complemento a logistica tradicional, pois a Ultima tem o papel de levar produtos de sua
origem até os clientes intermediarios ou finais, e a logistica reversa deve completar o
ciclo, trazendo de volta os produtos ja utilizados dos diferentes pontos de consumo a
sua origem. No processo da logistica reversa, os produtos passam por uma etapa de
reciclagem e voltam novamente a cadeia até ser finalmente descartado, percorrendo o
“ciclo de vida do produto”.

No Brasil, as empresas de diversos setores chegam a ter devolucdo de 5% a
10% dos produtos que colocam no mercado, movimentando R$ 16 bilh6es/ano. O
custo da pés-venda no Brasil equivale a cerca de 0,5% do Produto Interno Bruto (PIB)
nacional, conforme estimativas do setor (GUARNIERI, 2011, p.61).

Existem duas grandes areas de atuacdo da logistica reversa, as quais se
diferem pelo estagio ou fase do ciclo de vida util do produto retornado. A logistica
reversa de pés-consumo e o de pés-venda (LEITE, 2009).

Figura 1: Logistica reversa — area de atuacédo e etapas reversas.

LOGISTICA REVERSA :
PR LOGISTICA REVERSA
POS - CONSU

REEOS CONSLMO DE_POS - VENDA

*  RECICLAGEM

IDUSTRIAL «  SELECAODESTINO
«  DESMANCHE «  CONSOLIDACAO
INDUSTRIAL [
«  COLETAS
«  REUSO 1
*  CONSOLIDACAO k& -

= COLETAS

Fonte: LEITE (2009, p. 19).

4.3 P6s-consumo

Segundo a Secretaria de Gestdo Ambiental (SGA, 2015) sédo gerados de 5 mil
a 34 mil toneladas de medicamentos vencidos, no Brasil, por ano. Estima-se que para
cada quilo de medicamento descartado no lixo ou na fossa sanitaria, cerca de 450 mil
litros de agua sejam contaminados, além de colocar em risco pessoas que podem
entrar em contato com o residuo, como garis e catadores.

O Programa Descarte Consciente (2015) desenvolveu um display, que esta
disponivel em algumas farmacias, onde o consumidor pode realizar o descarte do
medicamento sem precisar entrega-lo a um atendente. Nesses pontos de coleta, os
medicamentos devem ser descartados em seu involucro ou recipientes (vidros,
frascos, tubos), e as caixas das embalagens e bulas, que ndo mantém contato direto
com os remédios, podem ser entregues para a reciclagem comum.
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De acordo com Leite (2009), os bens que foram usados e n&o apresentam
interesse ao primeiro possuidor sdo denominados bens de pds-consumo. A logistica
reversa de pds-consumo atua no reaproveitamento de produtos, materiais e seus
componentes sem mais ou com pouca utilidade, provindos dos consumidores finais,
evitando-se assim a degradacdo ambiental.

A Logistica Reversa de pos-venda é definida por Guarnieri et al (2005, p.6)
como a Logistica que quando h& a reutilizagdo, revenda como subproduto ou produto
de segunda linha e a reciclagem de bens que sédo devolvidos pelo cliente a qualquer
ponto da cadeia de distribuicdo por erros comerciais, expiracdo do prazo de validade
ou devolugdo por falhas na qualidade, ao varejista, atacadista ou diretamente a
industria.

4.4 Sustentabilidade

A sustentabilidade passou a ter uma maior visibilidade com o crescimento de
itens como: ecologia e meio ambiente, voluntariado, educacéo, saude e bem-estar,
combate a fome e a pobreza, excluséo social e direitos humanos. E importante saber
gue o desenvolvimento sustentavel abriga um conjunto de teorias com recursos
importantes para atender as necessidades humanas. Segundo o Relatério de
Brundtland, da Organizacédo das Nag¢des Unidas, esse desenvolvimento € responsavel
por satisfazer as necessidades atuais sem prejudicar a capacidade das geracdes
futuras satisfazerem as suas proprias necessidades (BRANDAO, 2012).

O desenvolvimento sustentavel elimina a desigualdade entre geracdes, que é
algo mais amplo relacionado com o bem-estar, e ndo simplesmente uma comparacao
da renda (Becker et al, 2005). A igualdade entre geracfes significa que cada geracéo
deve ter o mesmo bem-estar ou a mesma igualdade de oportunidades que as demais.
A Economia Verde € que gera a melhoria do bem-estar humano e equidade social,
enquanto reduz significativamente o0s riscos ambientais e a escassez ecoldgica
(UNEP, 2011, p.16).

Para Vincent (1995), o movimento ecoldgico desenvolveu-se na esfera publica
a partir dos anos 1970, através de partidos politicos, os partidos verdes em paises
europeus. Vale considerar também a importancia de Ernest Haeckel, cientista que
criou a palavra Ecologia, em 1866. Para Norgaard (1994) é impossivel definir
desenvolvimento de um modo operacional em detalhe e com o nivel de controle com a
base nas premissas dominantes da modernidade, como atomismo, mecanicismo,
universalismo.

O marco do movimento sustentavel ocorreu em 1987 com a publicacdo do
relatério da Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD),
conhecida como Comissdo Brundtland, sendo aceito por varias empresas, pelo menos
nos seus discursos, com grande rapidez. O conceito “desenvolvimento sustentavel” se
tornou popular a partir da Conferéncia das Nac¢des Unidas para o Meio ambiente e
Desenvolvimento (CNUMAD) realizada no Rio de Janeiro em 1992.

4.5 Impactos ambientais

A ANVISA considera medicamentos como residuos quimicos. A medida que
sdo dispostos a céu aberto, os medicamentos passam a ser parte do lixo, propagando
doencas por meio de vetores que se multiplicam nesses locais ou que fazem desses
residuos sua fonte de alimentacdo (RODRIGUES, 2009).

O descarte inadequado de medicamentos, principalmente no lixo comum ou na
rede de esgoto, pode contaminar o solo, as &guas superficiais, como rios, lagos e
oceanos e aguas subterraneas, nos lencois fredticos. Essas substancias quimicas,
gquando expostas a condicdes adversas de umidade, temperatura e luz podem
transformar-se em substancias toxicas e afetar o equilibrio do meio ambiente,
alterando ciclos biogeoquimicos, interferindo nas teias e cadeias alimentares. Os
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antibiéticos, quando descartados inadequadamente, favorecem o surgimento de
bactérias resistentes, e os hormdénios utilizados para reposicdo ou presentes em
anticoncepcionais afetam o sistema reprodutivo de organismos aquéticos, como, por
exemplo, a feminizag&o de peixes machos (EICKHOFF; HEINECK; SEIXAS, 2009).

Nem toda contaminacdo € proveniente do descarte inadequado; alguns
componentes sdo excretados pela urina ou pelas fezes. Entre 50% e 90% de uma
dosagem séo excretados sem sofrer alteracdes e persistem no ambiente (UEDA et al.,
2009).

5. Andlise de dados

Foi realizada uma pesquisa com 132 consumidores no periodo de 27/10/2015 a
10/11/2015, com um questionario de 10 questdes fechadas.

Em relagéo ao género, 26,5% séo masculinos e 73,5% femininos. Com relagéo
a idade, de 18 a 22 anos séo 22,7%; de 23 a 27 anos 22%; de 28 a 32 anos 14,4%;
tanto de 33 a 37 anos quanto de 38 a 42 anos € 9,8% cada faixa etaria; acima de 42
anos 21,2%.

81,8% dos pesquisados costumam olhar a validade dos medicamentos antes
de utiliza-los. Porém, nota-se ainda que 18,2% nao possuem esse habito.

Dos entrevistados, 67,9% descartam os medicamentos no lixo comum e 18,3%
descartam no vaso sanitario. Enquanto que 20,6% se preocupam em fazer o descarte
em pontos de coleta apropriados, conforme podemos observar no Grafico 1. E mesmo
com este comportamento, 62,9% tém ciéncia de que o descarte incorreto, tanto no lixo
comum gquanto na rede de esgoto, pode contaminar o solo e a 4gua, 38,6 % acreditam
gue os medicamentos coletados sdo aterrados no solo ou incinerados, entretanto
56,8% nao sabem opinar.

Grafico 1 — A forma de descarte ao encontrar um medicamento vencido.

Ponto de coleta apropriado _ 20,6%

Procura algum érgdo responsdavel — . 0
A S 4,6%
Vigilancia Sanitaria

Utiliza mesmo assim - 7,6%

Vaso sanitario - 18,3%

Lixo comum — 67,9%

Apesar da regulamentagcdo da ANVISA sobre as responsabilidades dos
agentes produtores, fornecedores e reguladores, a maioria do publico acha regular ou
péssima a divulgacdo e preocupacdo dos responsaveis, conforme representado no
Gréfico 2.
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Gréfico 2 — Opinido em relacéo a divulgacao e preocupacado dos responsaveis.
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Ao adquirir um medicamento, tanto em farmacias quanto em postos de salde,
97,7% dos pesquisados afirmam que ndo sao informados sobre como e onde
descarta-lo. Além disso, 80,3% acreditam que a venda fracionada de comprimidos,

melhoraria a forma de descarte.

Foram dadas algumas opg¢bes de ponto de coleta, sendo que poderia ser
escolhida mais de uma opcgéo, sendo que das 241 respostas, 48,96% opinaram serem
as farmacias o melhor lugar para o descarte, 48,97% também aprovam outros locais
como opgao para o descarte, porém 2,07% né&o levariam a nenhum local, conforme o

Grafico 3.
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Gréfico 3 — Melhor ponto de coleta.
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Consideracdes finais

De acordo com os resultados obtidos na pesquisa, é possivel observar que a
maioria da populagdo verifica a data de validade do medicamento antes da utilizagéo,
porém o descarta de forma incorreta, em lixo comum ou vaso sanitario, mesmo
acreditando que essa acdo pode causar a contaminacdo do meio ambiente.
Constatou-se, também, que mais da metade dos entrevistados ndo sabem o destino
do material apds o descarte adequado.

A pesquisa mostra a insatisfacdo dos consumidores entrevistados quanto a
divulgacdo e preocupacdo dos Orgaos responsaveis (farmacia, governo e industria
farmacéutica), e que inclusive ndo ha informacdo sobre o descarte correto na
aquisicdo do medicamento. Além disso, grande parte dos pesquisados acreditam que
a comercializacdo de comprimidos de forma fracionada diminuiria o volume do residuo
gue € descartado.

A farmécia foi o local mais citado na pesquisa como o melhor ponto de coleta,
sendo que o0 mesmo ja € um dos locais destinados a realizacdo do descarte de
medicamentos. Estacdes de metr6 e mercados também foram opcdes bastante
cotadas como opcdes para o descarte, por grande parte dos entrevistados. Tais
dados, atestam que h& um interesse por parte da populagédo em realizar o descarte de
forma correta, mas faltam informacgfes a respeito.

Para que haja uma logistica reversa apropriada de medicamentos vencidos ou
nao utilizados pelos consumidores, necessita-se de um plano efetivo para tratar o
descarte desses medicamentos, definindo as responsabilidades de coleta,
acondicionamento, transporte e destino dos mesmos, além de maior divulgagdo por
parte dos Orgdos competentes, para que a populacdo seja parte integrante desse
processo, alimentando assim a cultura da sociedade, alterando o seu comportamento
mediante a tal situagdo, diminuindo os impactos ambientais a longo prazo e
melhorando gradativamente o ecossistema, porque ja existe uma Lei federal que trata
dos residuos solidos, Lei n°® 12.305/10.
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Resumo

O objetivo geral deste trabalho é estudar a aderéncia de dois modelos de avaliacdo de
desempenho de transporte urbano, a partir da percep¢édo do usuario em um terminal
de Onibus na capital paulista e como objetivos especificos, a apresentacdo dos
conceitos de indicadores de desempenho para transportes publicos e sua aplicacéo
junto a uma amostra de usuarios do terminal de 6nibus Anténio Estevéo de carvalho
(A. E. Carvalho). Para aferir o nivel de satisfagdo dos usuarios com 0s servicos
prestados no terminal A. E. Carvalho foi realizada uma pesquisa de campo por meio
de um questionario com os 12 fatores, abrangendo uma amostra aleat6ria de 200
usuarios do terminal. O questionario foi formulado de modo que o usuario respondesse
de acordo com uma escala de Likert de 5 pontos: plenamente satisfeito, satisfeito,
satisfacdo média, insatisfeito, plenamente insatisfeito. Utilizou-se a andlise fatorial para
0 agrupamento das 12 variaveis. Para a identificacdo dos componentes foram
tomados como base os seis indicadores apresentados por Iribarrem e Miura (2013),
verificando-se assim se as doze variaveis originais podem ser agrupadas nos 6
indicadores. Houve aderéncia entre as variaveis e os indicadores. Palavras-chaves:
transporte urbano; indicadores de desempenho; anélise fatorial.

PERFORMANCE INDICATORS IN URBAN TRANSPORTATION
OF PASSENGERS: ADHERENCE OF INDICATORS STUDY ON
USER SATISFACTION SURVEY AT A BUS TERMINAL IN SAO

PAULO
Abstract
The aim of this work is to study the adherence of two models of evaluation of urban
transport performance from the user’s perception at a bus terminal in Sdo Paulo and
specific objectives, the presentation of performance indicators concepts for public
transport and its application with a sample of users of the terminal bus A. E. Carvalho.
To gauge the level of user satisfaction with the services provided at terminal A. E.
Carvalho was carried out a field survey through a questionnaire with 12 factors,
covering a random sample of 200 users of the terminal. The questionnaire was
formulated so that the user replied according to a likert 5-point scale: fully satisfied,
satisfied, average satisfaction, dissatisfied, fully dissatisfied. We used factor analysis to
the grouping of 12 variables. To identify the components were taken based on the six
indicators presented by Iribarrem and Miura (2013), verifying thus the twelve original
variables can be grouped into six indicators. There was adhesion between the
variables and indicators.
Keyword: urban transport; performance indicators; factor analysis.

1. Introducéo
A mobilidade urbana em grandes cidades é uma preocupacdo constante dos

gestores e da populacdo que depende das modalidades de transporte para sua
locomocéo, como elo entre a moradia e atividades realizadas no cotidiano.
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Muitos trabalhos académicos e técnicos visam entender a percepcao dos
usuarios sobre as condicdes de transportes oferecidas pelo poder publico.

Este trabalho tem por objetivo geral estudar a aderéncia de dois modelos de
avaliacao de desempenho de transporte urbano, a partir da percep¢édo do usuario em
um terminal de 6nibus na capital paulista.

Como objetivos especificos, a apresentacdo dos conceitos de indicadores de
desempenho para transportes publicos e sua aplicacdo junto a uma amostra de
usuérios de um terminal.

2. Referencial Teérico

2.1 Transporte Publico Urbano

Transporte refere-se a movimentacdo de cargas e pessoas aplicando-se
técnicas e modalidades, tendo suas particularidades a depender do que é transportado
e, por conseguinte altera-se a denominac¢do conforme o item transportado. De modo
mais genérico define Coca e Torres (2002, p.2) “transporte € a denominacao dada ao
deslocamento de pessoas e de produtos. O deslocamento de pessoas é referido como
transporte de passageiros, e o de produtos como transporte de carga”.

Outra definicdo contempla uma visdo ampliada do conceito de transporte
abordando uma énfase maior no conceito de transporte publico urbano, caracterizando
a movimentacao da periferia para o centro. Segundo Mayerle (2008, p.43), “é utilizado
para movimentacdo da populacdo nos centros urbanos das cidades e regides
metropolitanas, sendo caracterizado por apresentar linhas regulares de curta distancia,
com horarios e itinerarios bem definidos e de grande frequéncia”. Tendo estabelecido
estas linhas, se faz necessario verificar o atendimento as necessidades dos usuarios.

Desta forma, a qualidade nos servigcos vem sendo cada vez mais um ponto de
exigéncia e de forte clamor por parte dos usuarios, atender suas expectativas passa
ser responsabilidade do 6rgdo gestor. Conforme Lindau e Rosado (1992, apud CRUZ;
CARVALHO, 2008, p.3):

Para que esse processo produtivo preencha as expectativas do

usuario, o érgdo gestor precisa cumprir as suas responsabilidades:

e Os pontos de parada, estacbes e terminais devem estar
adequados para prover as necessidades béasicas de conforto,
informacao, protec¢éo, etc.

e Os veiculos devem cumprir o horario previsto de passagem no
ponto de parada, em niveis satisfatérios de lotacdo e em
condi¢bes admissiveis de limpeza, manutengcdo e seguranca; as
tarifas devem ser suportaveis.

e Os motoristas e cobradores devem ter um elevado grau de
urbanidade no trato com o passageiro e desempenho satisfatério
de suas atribui¢fes profissionais.

e As vias utlizadas devem apresentar condicdes no minimo
razoaveis de pavimentacao e dispor, nas suas diversas formas, de
medidas prioritarias para a circula¢@o dos coletivos.

e Os usuédrios devem chegar ao seu destino dentro do tempo
previsto, sem sofrer desgastes fisicos e mentais decorrentes da
gualidade do servico.

Para tanto, hd a necessidade de fazer avaliacdes das expectativas dos
usuarios no que se refere ao desempenho dos transportes, utilizando indicadores.
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Segundo Reck (2012, p. 9) “o desempenho do Sistema de Transporte Publico
de Passageiros esta diretamente relacionado ao atendimento que o transporte publico
proporciona as expectativas do usuario quando fez a opg¢ao pelo seu uso”. Assim, o
atendimento pode ser caracterizado como um indicador de qualidade dos servigos
oferecidos.

2.1 Indicadores de desempenho no transporte publico

Os indicadores sdo métricas quantitativas utilizadas como instrumento para a
avaliacdo de caracteristicas de um determinado grupo ou operacéo utilizando-se de
atributos (qualitativos) inerentes ao grupo observado (CRUZ; CARVALHO, 2008).

De acordo com Valente (2008), os atributos mais importantes em relagcdo ao
transporte puablico, sob o ponto de vista do usuario sédo os seguintes: Confiabilidade,
Tempo, Acessibilidade, Conforto, Conveniéncia, Seguranca e Custo.

Coca e Torres (2004) propdem um modelo de avaliagdo de desempenho nos
transportes urbanos, onde diversos aspectos sao considerados pelos usuarios na
avaliacao da qualidade dos sistemas de transporte publico urbano, primeiro modelo de
avaliacdo de desempenho de transporte urbano que o estudo busca avaliar a
aderéncia, Coca e Torres (2004, p.101) classificam-se doze:

Sédo doze os principais fatores que influem na qualidade do
transporte publico urbano: acessibilidade, frequéncia de
atendimento, tempo de viagem, lotacdo, confiabilidade,
seguranca, caracteristica dos veiculos, caracteristicas dos
locais de parada, sistema de informacdes, conectividade,
comportamento dos operadores e estado das vias.

e Acessibilidade: De acordo com Coca e Torres (2004), a acessibilidade esta
associada a facilidade de chegar ao local de embarque no transporte coletivo e
de sair do local de desembarque e alcancar o destino final da viagem.

e Frequéncia de Atendimento: Esse indicador refere-se ao tempo de espera
entre um 6nibus e outro, € um fator decisivo na qualidade do atendimento do
transporte puablico, afinal os usuarios desejam mover-se rapidamente.
Conforme Coca e Torres (2004), a avaliacdo da qualidade da frequéncia de
atendimento pode ser realizada com base no intervalo de tempo entre viagens
consecutivas.

e Tempo de Viagem: O tempo de viagem € associado ao conceito de rapidez, a
final o que se espera do usuario é que ele queira ter o menor tempo de viagem
possivel, chegando de maneira agil a seu destino. Neste contexto é definido
por rapidez conforme Cruz e Carvalho (2008) possibilidade que o usuario tem
de efetuar seu deslocamento no menor tempo possivel. Segundo Coca e
Torres (2004, p.103):

A velocidade de transporte depende do grau de separacao da
via de transporte publico do trafego geral, da distancia entre os
locais de parada, das condi¢Bes da superficie de rolamento,
das condig6es do transito e do tipo de tecnologia dos veiculos.
A falta de pavimentacdo das vias por onde passam os 0Onibus,
assim como a existéncia de buracos, lombadas, valetas, reduz
a velocidade aumentando o tempo de percurso.

O parametro defendido por Coca e Torres (2004), o tempo de viagem
corresponde ao tempo gasto no interior dos veiculos e depende da velocidade
média de transporte e da distancia percorrida entre os locais de embarque e
desembarque.
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e Lotacdo: No que se refere a qualidade nos transportes publicos esse indicador
alinha-se ao conceito de conforto, isso € notado a partir de Coca e Torres
(2004) o ideal seria que todos os usuarios pudessem viajar sentados. Esse
conceito é definido por Cruz e Carvalho (2008) como a sensac¢éo de bem-estar
do usuario durante seu deslocamento (dentro do veiculo ou utilizando
equipamento de apoio). Este indicador é avaliado pelo usuério diante da
definicio de Coca e Torres (2004), para quem a lotacdo diz respeito a
capacidade e a quantidade de passageiros no interior dos coletivos.

e Confiabilidade: Em um servico de transporte publico ter um intervalo de
atendimento confiavel € um indicador critico de qualidade a ser considerado
em uma pesquisa de qualidade acerca do tema transporte publico, na definicao
deste parametro é considerada a pontualidade e a efetividade na programacao
horaria pré-estabelecida pela operadora (COCA; TORRES, 2004, p.104).

e Seguranca: Na avaliacdo de qualidade este item é compreendido como
agressoes, roubos, furtos ocorridos nos locais de parada e dentro dos veiculos
destinados ao transporte publico (COCA; TORRES, 2004). Outra definicdo a
cerca do tema por Cruz e Carvalho (2008) trata-se de: condicdo harménica que
0 usuario pode usufruir no relacionamento com o ambiente criado para seu
deslocamento: auséncia de acidentes, de agressoes fisicas ou morais e de
roubos e assaltos.

e Caracteristicas dos veiculos: Os veiculos sdo 0s responsaveis pela
mobilidade de uma populagdo, no entanto, oferecer s6 mobilidade nao é
suficiente para um servico de qualidade, ele deve ser cémodo, limpo e
confortavel. Esses itens agregados geram um servico de qualidade na
mobilidade urbana. Segundo Coca e Torres (2004) a tecnologia e o estado de
conservacdo dos veiculos de transporte sdo fatores determinantes na
comodidade dos usuarios.

e Caracteristicas dos locais de parada: Sédo entendidos como locais de
parada, pontos de 06nibus, terminais e estacfes de transferéncia, este
parametro de avaliacdo deve-se saber se estes locais de parada sé&o
adequados para atender as necessidades de usudrios. Dentre 0s aspectos
avaliados estdo: sinalizacdo adequada, existéncia de cobertura, banco para
sentar, aparéncia dos objetos sinalizadores e dos abrigos (COCA; TORRES,
2004).

e Sistema de Informacdes: Informacdo sobre o sistema de transporte em uma
grande metrépole é fundamental devido a extenséao territorial a necessidade de
um sistema coeso em informagbes é fundamental. O quesito sistema de
informagbes € importante principalmente para usuarios do sistema e
pincipalmente para quem ndo é habituado ao sistema, a avaliagdo parte do
principio da existéncia ou ndo de instrumentos que informem 0s usuarios
(COCA; TORRES, 2004).

e Conectividade: A conectividade, chamada de transbordo ou integracéo, €
utilizada para facilitar o acesso a algumas regides que nado podem ser
atendidas por uma linha direta por alguma razdo, o ideal é nao ter o
transbordo, mas quando ndo ha possibilidade se faz necessaria uma estrutura
apropriada para fazer esse processo de transferéncia. Esse fator avalia a
existéncia de integracao fisica, integracdo tarifaria e o tempo de espera para
continuar a viagem (COCA; TORRES, 2004).

e Comportamento dos Operadores: O fator a ser avaliado neste indicador é o
cuidado do colaborador para com o cliente, englobando a habilidade do
condutor, a prestatividade do condutor, do cobrador e do fiscal, bem como sua
educacgado para com 0S usuarios.

e Estado das Vias: A avaliacdo deste quesito esta intimamente ligada a
seguranca e ao conforto dos usuérios, sdo aspectos deste indicador:
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Pavimentacdo ou nao de vias, buracos, lombadas, valetas e existéncia de
sinalizacdo adequada (COCA; TORRES,2004).

Ja no trabalho de Iribarrem e Miura (2013), segundo modelo de avaliacéo de
desempenho de transporte urbano que o estudo busca avaliar a aderéncia, 0s autores
apresentam um grupo de 6 indicadores de desempenho: acessibilidade, confiabilidade,
infraestrutura, mobilidade, conforto e recursos humanos.

Cada indicador engloba:

e Acessibilidade: Ampla disponibilidade de horarios e itinerarios;
Quantidade/percentagem de 6nibus acessiveis a portadores de necessidades;
Valor da tarifa.

e Mobilidade: Tempo de espera na parada (dias uteis, fins de semana e
feriados); Tempo gasto no trajeto de Onibus; Integracdo (linhas e tarifas);
Conectividade; Quantidade de linhas existentes.

e Confiabilidade: Pontualidade; Cumprimento dos itinerarios informados;
Prevencéo de acidentes; Seguranca (furto, roubo, violéncia, etc.).

e Conforto: Lotagdo (6nibus cheio); Ambiental (ruido, poluicdo, temperatura,
circulagdo de ar, iluminacdo, etc.); Qualidade dos o6nibus; Qualidade das
paradas.

¢ Infraestrutura: Presenca de Tecnhologias no servico (cAmeras de seguranca,
sistema eletrdnico de bilhetagem, GPS, TV, WIFI, etc.); Estado da frota (idade,
limpeza e manutencdo dos veiculos); Exclusividade de vias para o0nibus;
Sistema de informacéao sobrelinhas, horarios e itinerarios; Condicbes das vias.

e Recursos Humanos: Forma de conducdo dos motoristas (velocidade,
frenagem, obediéncia as paradas, sinais de embriaguez ou drogadicao);
Comportamento dos operadores (educacdo e cortesia); Acbes de
treinamento/capacitacao/reciclagem dos operadores.

No Quadro 1 é apresentado uma relacdo de correspondéncia entre 0 conjunto
de indicadores de cada modelo avaliacdo de desempenho de transporte urbano que o
estudo busca avaliar a aderéncia. Esta relacdo permite visualizar que os dois modelos
avaliam praticamente as mesmas areas apesar da diferenca na quantidade de
indicadores.

UADRO 1: Relacao entre os grupos de indicadores

Indicadores de Ibarrem e Miura Indicadores apresentados no questionéario e Coca e Torres (2004)
(2013)
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Acessibilidade X X

Confiabilidade X X

Infraestrutura X X

Mobilidade X X

Conforto X X X

Recursos Humanos X

Fonte: Adaptado de Iribarrem e Miura (2013) e Coca e Torres (2004)

2.3 Terminal A. E Carvalho

Inaugurado em 1985, o Terminal A. E Carvalho encontra-se no cruzamento das
Avenidas Aguia de Haia e Imperador, zona leste de S&o Paulo. Conforme Souza
(2004), o terminal é composto por uma plataforma de 350 m? de extensdo, a sua
localizagdo é um ponto estratégico para atender diversos bairros e os arredores e a
linha F da CPTM e a linha vermelha do Metrd. Além de ser escolhido para abrigar o
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Centro de Operacdo da Concessionaria-COC, propiciando facil acesso as avenidas
Celso Garcia, Amador Bueno e Sao Miguel.

A SPTRANS (2015), informa os itinerarios das linhas e apresenta o Terminal A.
E Carvalho, como terminal concentrador dos bairros: Ermelino Matarazzo, Iltaquera,
Vila Mara, Vila Yolanda, Parque Cruzeiro do Sul, Penha e S&o Miguel, permitindo a
ligacdo ao centro da cidade e a outras regides, conforme apresenta o Quadro 2:

QUADRO 2: Linhas do Terminal A. E Carvalho.

ESTAGAO DA LUZ - TERM. A. E. CARVALHO
TERM. A.E. CARVALHO - JD. DOS IPES

TERM. A.E. CARVALHO - CIDADE KEMEL Il
METRO ARTUR ALVIM

TERM. A.E. CARVALHO - CONJ. ENCOSTA NORTE
PQ. D. PEDRO Il - TERM. A.E.CARVALHO

CERET - TERM. A.E. CARVALHO

JD. HELENA - TERM. A.E. CARVALHO

TERM. SAO MATEUS - TERM. A.E. CARVALHO
TERM. PQ. D.PEDRO Il - TERM. A.E. CARVALHO
METRO PENHA — LIMOEIRO

METRO ARTUR ALVIM - JD. ROBRU

METRO PATRIARCA — GUAIANAZES

TERM. A E CARVALHO - ERMELINO MATARAZZO
TERM. PQ. D. PEDRO Il - TERM. A. E. CARVALHO
TERM. PQ. D. PEDRO Il - TERM. A. E. CARVALHO
TERM. ARICANDUVA - TERM. A. E. CARVALHO
OLIVEIRINHA (CIRCULAR)

VILA CISPER (CPTM USP)

EST. CPTM GUAIANAZES

Fonte: Adaptado de SPTRANS SD (2015)

3. Procedimentos Metodoldgicos

O este estudo toma por base de anélise o Terminal de Onibus Anténio Estevéo
de Carvalho (A.E Carvalho) situado no cruzamento das Avenidas Aguia de Haia e
Imperador, situadas no bairro de Cidade Antdnio Estevao de Carvalho, na Zona Leste
da capital paulista. Conforme S&o Paulo (2010), o distrito de Cidade Antbnio Estevao
de Carvalho possui 93.894 habitantes.

Para aferir o nivel de satisfacdo dos usuarios com os servicos de transporte de
passageiros prestados no Terminal A.E Carvalho foi realizada uma pesquisa de campo
por meio de um questionario, que a Figura 1 apresenta, com os 12 fatores apontados
por Coca e Torres (2004, p.101), como variaveis para avaliar a qualidade de um
servi¢co no terminal, cujo levantamento foi realizado nos dias 25 e 26 de fevereiro de
2015, abrangendo uma amostra aleat6ria de 200 usuarios do terminal.

FIGURA 1- Questionario aplicado aos usuarios do Terminal A.E Carvalho.

Qualidade do Transporte Pablico Urbano no Ponto de Vista do Usuario Estudo de Caso Aplicado ao Terminal A.E Carvalho

Indicadores Pardmetros de Avaliagio Plenamente Satisfeito | Satisfeito|Satisfagio Média|Insatisfeito [Pl isfei
1, Acessibilidade Distancia (m) percorrida Fora do Onibus.

2. Frequéncia de Atendimento Tempo de Espera entre Onibus da Mesma Linha min).
3. Tempo de Viagem Tempo de Duragdo da Viagem.

4, Lotagdio 0s Onibus Est3o Cheios.

5. Confiabilidade 0s Onibus cumprem os horrios.

6. Sequranga Acidentes e Assaltos envolvendo os veitulos.

7. Caracteristicas dos Veiculos Estado de Conservagio e Limpeza.

8. Caracteristicas do Terminal A.E Carvalho|Ha filas, locais suficientes para sentar, se alimentar,

9. Sistemas de Informagéio No terminal hd informagbes sobre saida dos Onibus.
10. Conectividade Integragio entre Gnibus e outros modais.

11. Comportamento dos Operadores Os fiscais, Motoristas e Cobradores s3o Prestativos e Educados.

12, Estado dos Vios As Vias que a Linha Utilizada Trafega sio Adequadas.

Fonte: Adaptada de Baldessarini (2012)
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O questionério foi formulado de modo que o usuério respondesse de acordo
com uma escala de Likert de 5 pontos: Plenamente Satisfeito, Satisfeito, Satisfagéo
Média, Insatisfeito, Plenamente Insatisfeito.

Na andlise dos resultados foi utilizado o software SPSS para a analise fatorial.
As variaveis sdo as doze apresentadas no questionario e com a finalidade de
identificacdo dos componentes foram tomados como base os seis indicadores
apresentados por Iribarrem e Miura (2013), verificando-se assim se as doze variaveis
originais podem ser agrupadas nos 6 indicadores.

Hair Jr. et al (2005) definem andlise fatorial como um conjunto de métodos
estatisticos multivariados para analisar a estrutura de correlacdes entre variaveis,
definindo um conjunto de dimensdes latentes comuns, chamadas de fatores ou
componentes. O objetivo desta técnica é, segundo estes autores, condensar a
informacgdo contida em um nUmero de variaveis originais em um conjunto menor de
variaveis (componentes ou fatores), com o minimo possivel de perda de informacdes.

Os dados dos duzentos questionarios respondidos foram tratados no software
da seguinte forma:

e Foi criada uma matriz de correlacdes entre as variaveis e os fatores. A

extracdo, ou seja, a definicdo da quantidade de componentes foi realizada
de duas formas: a primeira pelo autovalor (Eingenvalue) maior do que 1,
considerado significativo; e a segunda forma fixando-se a quantidade de
componentes em 6 (critério a priori).

¢ Foi realizada a rotacdo ortogonal VARIMAX para que a correlagédo entre os

fatores seja 0.

4. Andlise de Resultados

As respostas apresentaram as seguintes frequéncias e sdo apresentadas na
Tabela 1.

TABELA 1: Frequéncias de respostas

5,50%

7,50% 24,50% 39,00% 22,50%

5,00% 25,00% 35,50% 22,50% 11,00%
7,00% 29,00% 33,50% 24,00% 6,00%
18,50% 26,50% 19,50% 21,50% 14,00%
12,00% 23,00% 29,00% 22,00% 13,50%
12,50% 25,00% 22,00% 21,00% 17,00%
6,00% 33,00% 33,50% 18,50% 8,50%
6,50% 25,50% 29,50% 25,50% 10,00%
9,50% 28,50% 33,00% 19,50% 8,50%
6,50% 25,00% 36,00% 23,00% 7,00%
4,00% 21,50% 42,50% 20,50% 11,00%
5,50% 20,00% 43,50% 23,00% 7,50%

Fonte: Os Autores

Ao se processar as respostas no SPSS, a medida de adequacdo da amostra
(MSA) encontrada foi de 0,751, ou seja, o grau de intercorrelagfes entre as variaveis €
bom, 0 que permite a continuidade da analise.
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Considerando a extracdo de valores pelo Eigenvalue maior do que 1 e rotacao
Varimax, obtém-se a matriz apresentada na Tabela 2, com os fatores dispostos em
ordem decrescente:

TABELA 2: Matriz rotacionada dos componentes

Component

1 2 3 4
Comp_Oper 0,745 0,146 0,08 0,093
Sist_Inform 0,707 -0,039 0,215 0,111
Est_Vias 0,601 -0,026 0,113 0,45
Carac_Terminal 0,529 0,234 0,461 -0,287
Conectividade 0,488 0,299 -0,032 0,392
Frequencia_At 0,12 0,881 -0,16 -0,022
Confiabilidade 0,056 0,806 0,219 0,157
Lotacao -0,047 0,044 0,706 0,33
Carac_Veics 0,336 0,041 0,643 -0,182
Seguranca 0,197 -0,072 0,607 0,36
Tempo_viagem 0,009 0,334 0,122 0,673
Acessibilidade 0,225 -0,074 0,107 0,618

a. Rotation converged in 22 iterations.

Fonte: os Autores

As variaveis do questionario sdo agrupadas em 4 componente e, indicadas em
amarelo, as variaveis que compdem cada componente. No primeiro componente estao
as varidveis Comportamento do Operador, Sistemas de Informacéo, Estado das Vias,
Caracteristicas do Terminal e Conectividade. De acordo com o Quadro 1, este
componente seria um misto dos indicadores de Recursos Humanos, Infraestrutura,
Conforto e Mobilidade.

No segundo componente, estdo agrupadas Frequéncia de Atendimento e
Confiabilidade, referentes aos indicadores Acessibilidade e Confiabilidade. Ja o
terceiro componente, engloba Lotacdo, Caracteristicas dos Veiculos e Seguranca,
que, pelo referencial teérico estariam relacionados aos indicadores Conforto e
Confiabilidade. Por fim o quarto fator, com as variaveis Tempo de Viagem e
Acessibilidade, esta relacionado aos indicadores de Mobilidade e Acessibilidade. Tem-
se, assim uma série de intersec¢des entre os indicadores, conforme a percepc¢éo dos
entrevistados, nao havendo uma convergéncia entre o quadro tedérico e os resultados
da pesquisa

Ao se fixar a quantidade de componentes em seis, para coincidir com a
guantidade de indicadores do referencial tetrico, temos a matriz apresentada na
Tabela 3.

TABELA 3: Matriz rotacionada para 6 componentes

Rotated Component Matrix® (Component)

1 2 3 4 5 6
Sist_Inform , 733 ,003 214 ,168 -,056 ,042
Comp_Oper , 721 ,185 ,001 ,212 -,024 ,152
Est Vias ,634 -,043 ,155 ,064 ,307 ,229
Conectividade 542 ,193 ,073 -,034 541 -,160
Frequencia_At , 121 877 -,141 -,034 ,114 -,124
Confiabilidade ,041 ,827 ,187 , 134 ,129 ,145
Lotacao ,056 ,109 ,843 ,084 -,011 ,153
Seguranca ,288 -,099 , 724 , 125 ,233 -,065
Carac_Veics ,080 -,052 , 121 ,882 ,106 ,108
Carac_Terminal ,355 , 194 ,084 ,687 -,060 -,096
Tempo_viagem -,012 177 117 ,068 ,841 ,237
Acessibilidade ,214 ,009 ,089 ,026 ,152 ,893

a. Rotation converged in 7 iterations.
Fonte: os Autores
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Desta maneira, a correspondéncia entre os seis componentes e os indicadores
ficaria conforme o Quadro 3:

QUADRO 3: Relacdo dos componentes com os indicadores de desempenho.

1 2 3 4 5 6
Infraestrutura Acessibilidade Conforto Conforto Mobilidade  Acessibilidade
*)
Recursos Confiabilidade Confiabilidade Conforto Mobilidade
Humanos
Infraestrutura

Mobilidade (*)
Fonte: os Autores

Nesta nova andlise percebe-se uma relagcdo mais préxima da tedrica. No
Componente 1, hd a predominancia do indicador Infraestrutura, juntamente com
Recursos Humanos, que sob o ponto de vista dos entrevistados, estdo fortemente
correlacionados, repetindo o resultado da primeira analise. A variavel Conectividade,
indicada por (*), apresenta tanto relacdo com o Componente 1 (0,542) quanto com o
Componente 5. Os Componentes 2 e 3 apresentam um misto dos indicadores de
Acessibilidade e Confiabilidade e Conforto e Confiabilidade, respectivamente.

Os Componentes 4, 5 e 6 apresentaram maior estabilidade apresentando
agrupamentos de variaveis ligadas a Conforto, Mobilidade e Acessibilidade.

Com isto, percebe-se uma melhor aderéncia da segunda analise em relacao a
classificacdo de indicadores apresentadas por Iribarrem e Miura (2013), podendo-se
afirmar que h& aderéncia entre as duas propostas de avaliacdo de transportes
urbanos, apesar de se incluir dois fatores cujos autovalores estao abaixo de 1.

5. Consideracfes Finais

O objetivo geral do trabalho foi alcancado pela analise fatorial, permitindo
agrupar as variaveis pesquisadas em fatores de maneira muito préxima a descrita no
Referencial Teorico.

J& os objetivos especificos foram atendidos ao de conceituar as variaveis e 0s
indicadores de desempenho e ao ser possivel analisar a percep¢do dos usuarios do
Terminal A. E. Carvalho sobre 0s servigcos de transporte publico urbano oferecido com
base nestes conceitos.

Como proposta de continuidade, sugere-se o aumento da amostra e
categorizacgdes (sexo, nivel de ensino, etc.) para a ampliagéo da analise e melhoria da
sensibilidade dos resultados.
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RESUMO

Este trabalho estuda o desenvolvimento da logistica no Porto de Santos no estado de
S&o Paulo. Descreve as operagfes dos navios que transportam os diversos tipos de
contéineres e seu funcionamento. Apresenta as principais caracteristicas do terminal
Tecon Santos e a importancia da infraestrutura para buscar alternativas que supram o
crescimento da demanda de cargas que chegam todos os anos no porto.

Palavras chave: Logistica; Terminal; Porto De Santos; Navios; Contéineres.

ABSTRACT

This paper studies the development of logistics in the Port of Santos in S&o Paulo.
Describes the operations of vessels carrying the various types of containers and
functioning. It presents the main features of the terminal Tecon Santos and the
importance of infrastructure to look for alternatives that meet the growing demand of
cargo arriving at the port every year.

Keywords: LOGISTICS; TERMINAL; PORT OF SANTOS; VESSELS; CONTAINERS.
1 - Introducéo

Portos séo considerados como entidades complexas e dindmicas, podendo ser
entendidos como o canal de escoamento de produtos necessarios para o suprimento
de uma demanda. Inseridos no contexto logistico, representam um importante objeto
na cadeia de suprimento.

Este trabalho estuda o desenvolvimento da logistica no terminal Tecon Santos
no Porto de Santos, o qual é considerado o porto mais movimentado da América do
Sul e com uma infraestrutura de mais alta qualidade e tecnhologia, dando maior énfase
nos tipos de equipamentos utilizados na movimentacdo de contéineres que sdo
transportados nos navios mercantes.

Este trabalho também descreve os varios tipos de contéineres, visto que um
contéiner é resistente as intempéries do tempo. Este unitizador de carga é mais viavel,
tanto pela integridade da carga, quanto pelo custo do transporte, agilizando assim o
escoamento da carga e pela importancia do equipamento para a atividade logistica. Se
faz necessario, o estudo dos meios de movimentacgédo, visando entender os beneficios
das novas tecnologias em equipamentos que ajudam a aperfeicoar 0 processo
logistico de movimentagdo de materiais e contéineres no terminal Tecon Santos no
Porto de Santos.

As informagfes obtidas para efetuar este trabalho, foram encontradas no site
oficial do Tecon Santos (Terminal de Contéiner do Porto de Santos) outras fontes de
informacgbes foram através de sites e de livros.

2 - Logistica

A logistica € um campo relativamente novo no mundo empresarial. Apesar de
diversos de seus conceitos serem difundidos somente nos ultimos 20 anos, o conceito
de logistica passou a ser visto como um conjunto integrado de atividades dentro de um
processo sistémico de operagfes. Assim, existem diversas formas de se definir a
logistica, dependendo da bibliografia considerada.
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Segundo Ballou (2007), logistica pode ser definida como o processo de
planejamento, implantagdo e controle do fluxo eficiente e eficaz de mercadorias,
servicos e das informacgdes relativas desde o ponto de origem até o ponto de consumo
com o propésito de atender as exigéncias dos clientes. Esta definicdo sugere a
logistica como um processo, o0 que significa que inclui todas as atividades importantes
para a disponibilizacdo de bens e servicos aos consumidores. Assim, esta definicdo
implica que a logistica é parte do processo da cadeia de suprimentos.

A logistica/cadeia de suprimentos é o conjunto de atividades funcionais que se
repetem iniUmeras vezes ao longo do canal, pelo qual as matérias-primas vdo sendo
convertidas em produtos acabados, com agregagcdo de valor ao consumidor final
(Ballou, 2007).

Ballou (2007) cita que a logistica conta com alguns focos—chave para alcancar
seu objetivo principal, séo estes:

- Necessidades de servigo ao cliente: entender e concretizar as necessidades
do cliente para garantir o nivel de servico desejado.

- Lead-times: reduzir os tempos necessarios para realizacdo das operacoes é
critico, pois produzirdo beneficios em termos de melhores usos dos ativos, menores
custos e melhores servigos ao cliente.

- Custo e valor agregado: diminuindo os lead-times, diminui-se o custo
envolvido nas operagdes (“tempo é dinheiro”), além de implicar em uma melhor
utilizagdo dos ativos. Diminuindo o custo e melhorando a qualidade adiciona-se valor
ao produto em termo de qualidade.

3 - Equipamentos Para a Movimentacao De Contéineres

Segundo Vieira (2007, p. 79-80), existe uma diversidade de equipamentos de
movimentacdo de contéineres. Esses equipamentos variam em funcdo do tipo de
operacéo e do porte do terminal. Os transtainers (Rubber Tyred Gantry Crane — RTG),
o Straddle Carrier, 0 Reach Stakers, o Fork-lifts e os Portainers (gruas de portico) sédo
considerados os tipos de gruas e empilhadeiras mais utilizadas atualmente nos
principais terminais do mundo.

Os Portainers (gruas de pértico) sdo equipamentos que fazem a transferéncia
de contéineres entre o0 navio e o cais do porto.

Figura 1: Portainers (gruas de portico)

Portamer

Fonte: Viera (2007)

Os Transtainers (Rubber Tyred Gantry Crane — RTG) sdo gruas de pétios
montadas sobre pneus ou linhas férreas que fazem a transferéncia de quatro alturas
de contéineres e movem-se somente em linha reta.
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Figura 2: Transtainers (Rubber Tyred Gantry Crane — RTG)

Transrainer

Fonte: Viera (2007)

O Straddle Carrier € um equipamento versatil que possui maior
velocidade e flexibilidade que as empilhadeiras frontais (reach stackers). Podem
realizar curvas e fazem o traslado direto dos contéineres do cais ao patio do terminal e
vice-versa, eliminando a necessidade de utilizacdo de trailers nessas operacoes.

Figura 3: Straddle Carrier

Swraddle Carrier

Fonte: Viera (2007)

O Reach Stakers (empilhadeiras de alcance) sdo equipamentos de pétio de
grande utilizacdo em terminais de médio porte. Possui como vantagens o baixo custo
e flexibilidade.

Figura 4: Reach Stakers

Reach Stacker

Fonte: Viera (2007)

O Fork-lifts (empilhadeiras frontais e laterais), equipamento muito utilizado em
terminais pequenos, estacdes ferroviarias intermediarias ou em operagdes especificas,
podem empilhar contéineres em até cinco niveis.
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Figura 5: Fork-lifts

Fork Lift

Fonte: Viera (2007)

4 - Historia do Porto de Santos (CODESP - COMPANHIA DOCAS DO ESTADO DE
SAO PAULO, 2015)

O marco oficial da inauguracéo do Porto de Santos é 2 de fevereiro de 1892,
guando a entdo Companhia Docas de Santos - CDS, entregou a navegacdo mundial
0s primeiros 260 m de cais, na area, até hoje denominada, do Valongo. Naquela data,
atracou no novo e moderno cais, o vapor "Nasmith", de bandeira inglesa.

Com a inauguracdo, iniciou-se, também, uma nova fase para a vida da cidade,
pois os velhos trapiches e pontes fincados em terrenos lodosos, foram sendo
substituidos por aterros e muralhas de pedra. Uma via férrea de bitola de 1,60 m e
novos armazéns para guarda de mercadorias, compunham as obras do porto
organizado nascente, cujo passado longinquo iniciara-se com o feitor Braz Cubas,
integrante da expedicdo portuguesa de Martim Afonso de Souza, que chegou ao Brasil
em janeiro de 1531. Foi de Braz Cubas a ideia de transferir o porto da baia de Santos
para o seu interior, em aguas protegidas, inclusive do ataque de piratas, contumazes
visitantes e saqueadores do povoado. Escolhido o sitio denominado Enguaguacu, no
acesso do canal de Bertioga, logo se formou um povoado, motivo para a construcao
de uma capela e de um hospital, cujas obras se concluiram em 1543. O hospital
recebeu o nome de Casa da Misericérdia de Todos os Santos. Em 1546, o povoado foi
elevado a condicao de Vila do Porto de Santos. Em 1550 instalou-se a Alfandega.

Por mais de trés séculos e meio, o Porto de Santos, embora tivesse crescido,
manteve-se em padrdes estaveis, com 0 minimo de mecaniza¢do e muita exigéncia de
trabalho fisico. Além disso, as condi¢des de higiene e salubridade do porto e da cidade
resultaram altamente comprometidas, propiciando o aparecimento de doencas de
carater epidémico.

O inicio da operacdo, em 1867, da S&o Paulo Railway, ligando, por via
ferroviaria, a regido da Baixada Santista ao Planalto, envolvendo o estuario, melhorou
substancialmente o sistema de transportes, com estimulo ao comércio e ao
desenvolvimento da cidade e do Estado de S. Paulo.

A cultura do café estendia-se, na ocasido, por todo o Planalto Paulista,
atingindo até algumas areas da Baixada Santista, 0 que pressionava as autoridades
para a necessidade de ampliacdo e modernizacéo das instalagdes portuarias. Afinal, o
café poderia ser exportado em maior escala e rapidez.

Em 12 de julho de 1888, pelo Decreto n® 9.979, apés concorréncia publica, o
grupo liderado por Candido Gaffrée e Eduardo Guinle foi autorizado a construir e
explorar, por 39 anos, depois ampliado para 90 anos, o Porto de Santos, com base em
projeto do engenheiro Sabdia e Silva. Com o0 objetivo de construir o porto, os
concessionarios constituiram a empresa Gaffrée, Guinle & Cia., com sede no Rio de
Janeiro, mais tarde transformada em Empresa de Melhoramentos do Porto de Santos
e, em seguida, em Companhia Docas de Santos.

Inaugurado em 1892, o porto ndo parou de se expandir, atravessando todos o0s
ciclos de crescimento econdmico do pais, aparecimento e desaparecimento de tipos
de carga, até chegar ao periodo atual de amplo uso dos contéineres. Acucar, café,
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laranja, algodao, adubo, carvédo, trigo, sucos citricos, soja, veiculos, granéis liquidos
diversos, em milhdes de quilos, tém feito o cotidiano do porto, que j& movimentou mais
de | (um) bilhdo de toneladas de cargas diversas, desde 1892, até hoje.

Em 1980, com o término do periodo legal de concesséo da exploragao do porto
pela Companhia Docas de Santos, o Governo Federal criou a Companhia Docas do
Estado de S. Paulo-Codesp, empresa de economia mista, de capital majoritario da
Uniéo.

Em 2013, o Porto de Santos superou a marca dos 114 milhdes de toneladas
movimentadas, antecipando em um ano a projecdo base para 2014 que era a
movimentacao de 112,6 milhdes de toneladas.

Figura 6: Porto de Santos

" Fonte: Porto de Santos (2007)
5 - Terminal Tecon Santos

A Santos Brasil é referéncia em operacéo de contéineres e logistica. Criada ha
14 anos para operar o Tecon Santos (SP), Figura 7.

Figura 7: Terminal Tecon Santos

Fonte: Tecon Santos (2010)

A empresa ja investiu em aquisi¢cdes, expansfes, hovos equipamentos, gestao
e gente e colaborou significativamente para aumentar a capacidade logistica portuaria
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do pais e a sua produtividade € considerada a mais alta do Brasil e também conta com
uma operadora logistica, e viabilizando o atendimento ao cliente em todas as etapas
da cadeia logistica, do porto até o transporte e distribuicdo. A empresa adota um
modelo de crescimento continuo e sustentavel, que alia alto desempenho financeiro e
operacional com preservacdo ambiental e responsabilidade social.

O terminal Tecon Santos possui uma infraestrutura com 2.500 funcionarios que
séo capacitados para poder oferecer o melhor atendimento aos seus clientes. Possui
uma area de 596 mil m2 com um armazém de 12 mil m2 cobertos, cais de atracagdo
com quatro bergos, que juntos somam 980 metros. Com capacidade de movimentacao
anual de 2 milhées de TEUS (unidade equivalente a um contéiner de 20 pés), quatro
ramais ferroviarios internos, guindastes de pequeno, médio e grande porte. Os
equipamentos do terminal sdo todos controlados por GPS (Global Position System),
cameras de video de um sistema operacional de ultima gera¢do, com controle online
de todos 0s processos.

6 - Operacdes Portuarias (SANTOS BRASIL, 2015)

As operacfes portuarias podem ser definidas como conjunto de todas as
operacOes para realizar a passagem da mercadoria desde o transporte maritimo até o
transporte terrestre e vice-versa.

A Santos Brasil opera trés terminais de contéineres localizados em pontos
estratégicos da costa brasileira: Tecon Santos (SP), Tecon Imbituba (SC) e Tecon Vila
do Conde (PA), além do Terminal de Veiculos do Porto de Santos (SP). Todos eles
estdo integrados a operacdo logistica, para oferecer aos clientes uma
plataforma logistica Unica, do porto a porta.

A equipe altamente especializada, tecnologia de ponta, seguranca, qualidade e
produtividade sao os diferenciais. Conheca passo-a-passo da operacao.

A equipe comercial da Santos Brasil recebe os armadores, importadores ou
exportadores que desejam conhecer e contratar os servigos oferecidos pela empresa.
Apoés analisar o tipo de servico requerido, a Santos Brasil oferece o pacote mais
adequado as necessidades do futuro do cliente. Depois de aprovada, a proposta
comercial é registrada no sistema interno da Santos Brasil com os dados do cliente.
Assim todas as operacdes realizadas pelo contratante recebem monitoramento
especial. Depois de atracada a embarcacdo, a equipe da Santos Brasil carrega e
descarrega contéineres ou carga solta do cliente. Tudo é feito com grande eficiéncia
operacional, gracas a equipamentos de ponta e a uma equipe altamente
especializada. Todas as cargas sdo vistoriadas, pesadas e os lacres de seguranca
conferidos. Caso haja alguma discrepancia, os importadores séo informados para que
possam realizar a vistoria oficial aduaneira ou dar prosseguimento ao despacho
aduaneiro. A armazenagem, assim como o controle e o planejamento do embarque e
desembarque de contéineres, € realizada por meio de um sofisticado sistema de
planejamento logistico (Navis), que utiliza softwares especificos para fazer as reservas
no patio, agrupando-os por ordem de descarga nos portos. O Tecon Santos conta
ainda com o Tecon Express, lancha que realiza o trajeto entre a alfandega de Santos e
até a unidade. Com isso, as operagfes do desembaraco aduaneiro podem ser
realizadas com muito mais agilidade, conforto e rapidez.

Todos os contéineres sejam eles de exportacdo, importacdo, cabotagem,
sejam vazios tém suas entregas e recebimentos previamente agendados por meio do
Sistema de Agendamento de Veiculos (SAV), disponivel na pagina Santos Brasil. Ali 0
cliente pode escolher o horario para realizar suas operacfes que opera 24 horas
ininterruptamente, inclusive aos sdbados domingos e feriados.

A Santos Brasil é uma das poucas operadoras portuarias da América Latina
gue oferecem aos seus clientes projetos de logistica integrada com servicos
portuarios. O grupo Santos Brasil dispbe de areas alfandegadas em ambas as


http://www.santosbrasil.com.br/pt-br/unidades-de-negocios/tecon-santos
http://www.santosbrasil.com.br/pt-br/unidades-de-negocios/tecon-imbituba
http://www.santosbrasil.com.br/pt-br/unidades-de-negocios/tecon-vila-do-conde
http://www.santosbrasil.com.br/pt-br/unidades-de-negocios/tecon-vila-do-conde
http://www.santosbrasil.com.br/pt-br/unidades-de-negocios/terminal-de-veiculos
http://www.santosbrasil.com.br/pt-br/servicos/operacoes-logisticas
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margens do Porto de Santos, transporte entre suas unidades, Centro de Distribuicéo,
localizado proximo a rodoanel viario, bem como transporte de distribuicéo.

7 - Tipos De Contéineres

As vantagens do uso dos contéineres (NOVO MILENIO, 2003):

. Reducéo de perdas, roubos e avarias a carga;

. Possiveis reducdes de custos de rotulagem e embalagem, sendo estas
observadas, principalmente, nos casos em que o contéiner € transportado porta
(exportador) a porta (importador);

. Possiveis reductes de utilizacdo de mao-de-obra na movimentacao de
carga, nas dependéncias da empresa exportadora;
o Estocagem de mercadoria em areas descobertas. Este favor pode ser

neutralizado se o exportador pagar a taxa de demurrage (sobre estadia) pelo uso do
contéiner além do prazo livre;

. Maior rapidez nas operacdes de carregamento e descarregamento de
veiculos e embarcacdes, permitindo, em consequéncia, aumento da rotatividade dos
mesmos;

. Carregamentos e descarregamentos de veiculos e embarcacdes sob
condicdes climaticas adversas;

. Reducao das taxas de capatazia no porto de embarque;

. Reducado de taxas de estiva, conferéncia e conserto de carga no porto

de embarque. Esta vantagem sé é diretamente apropriada pelo exportador na situacao
em que este contrata e paga o servico de estiva da mercadoria a bordo do navio;

° Frete maritimo inferior aquele pago como emprego de outras formas de
acondicionamento, quando ha frete promocional (liner-terms);

° Descontos sobre o frete basico maritimo (liner-terms) sob certas
condicbes sendo a H/H (house-to-house) a mais frequente;

° Possiveis reducbes dos tempos totais de viagem, como o emprego de
navios expressos.

Os tipos de contéineres mais utilizados internacionalmente s&o: o Dry Box
(Standard ou Padrédo), o Ventilated (ventilado), o Reefer (refrigerado), o Bulk Conteiner
(graneleiro), o Open Top (Teto aberto), o Flat Rack, o Plataform (plataforma) e o Tank
(tanque).

O Dry Box (Standard ou Padrdo) sao contéineres totalmente fechados,
utilizados principalmente para cargas gerais e secas, representam cerca de 80-90%
das unidades existentes (KEEDI, 2007, p. 63).

Figura 8: Dry Box

Fonte: AMB (2007)
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O Ventilated (ventilado) sdo contéineres que possuem pequenas aberturas
laterais ao longo da unidade, permitindo a entrada de ar. Utilizado para mercadorias

gue ndo podem ficar abafadas e necessitam de ventilagdo, assim como o café (KEEDI,
2007, p. 63).

Figura 9: Ventilated

Fonte: AMB (2007)

O Reefer (refrigerado) € um contéiner totalmente fechado e equipado com
sistema de refrigeracdo que permite transportar mercadorias congeladas, pereciveis
ou refrigeradas, possui temperatura interna de até 20 graus Celsius negativos,
exemplo: carnes, pdo de queijo e frutas (GLOBAL CARGAS, 2007). Pode ser
integrado com motor proprio para refrigeracdo, ou ser isolado, tendo na parede da

frente duas aberturas para entrada e saida de ar, que € injetado por meio externo
(MARTINS; SILVA, 2001, p. 8).

Figura 10: Reefer

Fonte: AMB (2007)

O Bulk Conteiner (graneleiro) é um contéiner totalmente fechado apropriado
para transporte de granéis soélidos, como produtos agricolas. Seu carregamento é feito
por uma abertura no teto e o descarregamento por uma abertura na parede do fundo e

na parte inferior, obtendo um maior aproveitamento de espago (MARTINS; SILVA,
2001, p. 8).
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Figura 11: Bulk

Fonte: AMB (2007)

O Open Top (Teto aberto) € um contéiner nao possui teto, é fechado por uma
lona que é amarrada nos ganchos existente ao longo da unidade, na parte externa, e
assentada sobre travessdes transversais. Esses travessfes impedem que a lona seja
0 Unico suporte de fechamento, dando-lhe estabilidade e firmeza. Ideal para cargas
com muito peso, e/ou volume (KEEDI, 2007, p. 65).

Figura 12: Open Top

Fonte: AMB (2007)
O Flat Rack é um tipo de contéiner plataforma que ndo possui paredes laterais
e nem teto, pode ter cabeceiras fixas ou dobraveis, adequado para cargas pesadas e
grandes que excedam as suas dimensdes (MARTINS; SILVA, 2001, p. 8).

Figura 13: Flat Rack

Fonte: AMB (2007)

O Plataform (plataforma) € um contéiner plataforma que possui
apenas 0 piso, adequado para o transporte de cargas grandes com dimensdes
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irregulares ou muito pesado. Exemplos sdo os carros, geradores, maquinas, tubos e
outros (MARTINS; SILVA, 2001, p. 8).

Figura 14: Tank

Fonte: AMB (2007)

O Tank (tanque) é um contéiner apropriado para o transporte de graneis
liquidos, como 6leo e derivados de petréleo, acidos, gases, alcool entre outros. A
transferéncia é feita através de um equipamento especifico de bombeamento
(MOURA; BANZATO, 1997, p. 237).

Figura 15: Tank
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Fonte: AMB (2007)
8 - Cenario Atual e Futuro

Na atual situacdo mesmo o Tecon Santos sendo o terminal que mais
movimenta carga na América do Sul ainda ocorre que um grande namero de navios
fundeados na barra do Porto de Santos esperando por uma vaga para atracar e iniciar
o transbordo de carga e descarga, sendo assim atrasando a logistica de todos os
outros modais. E para os préximos 5 anos, a empresa Santos Brasil investira em
novos cais de atracagdo e com isso facilitara a movimentagdo de contéineres mais
rapida e eficaz.

9 - Conclusao

Verifica-se através desde trabalho a importancia da infraestrutura dos portos
brasileiros. No caso do Porto de Santos se faz necessario buscar alternativas que
supram crescente demanda de cargas que chegam ao porto todos os anos, tornando a
infraestrutura do local insuficiente em determinadas épocas. Apesar do Porto de
Santos ser o mais importante do hemisfério sul gera a perda de carga para os portos
concorrentes, 0 acesso ao terminal de cargas precisa de investimento para melhor
recebimento e envio das cargas. Um fato relevante que vem a auxiliar na infraestrutura
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de movimentacdo de carga na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP) para os
portos e terminais da regido sudeste é a construcdo de obras importantes como a
Rodoanel e Ferroanel. Essas duas obras juntas formam o maior corredor de
exportacdo e importacdo do pais que podera aumentar a eficiéncia logistica no
transporte de cargas.

Verifica-se também a tendéncia do aumento do uso dos contéineres nao sé no
Brasil como em todos os portos do mundo, devido as varias vantagens oferecidas pelo
uso desse tipo de equipamento aos transportadores de cargas.
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