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RESUMO

O presente estudo é baseado na realidade de uma associagao de transportadores
auténomos, que trabalham no setor frigorifico, e tem como principal objetivo
identificar alternativas viaveis para essa modalidade de transporte. Apesar de esse
seguimento enfrentar muitas dificuldades, é notério que a atividade impuisiona o
desenvolvimento do pais, especialmente pelo fato dessa modalidade ser a
responsavel pelo principal meio de transporte, tendo em vista a pog¢a utilizagdo do
transporte ferroviario e a falta de uma conciliagdo logistica satisfatéria em relagdo a
outras modalidades de fransporte. O estudo estd focado nas dificuidades e
necessidades enfrentadas pelos carreteiros que operam neste seguimento, e tem
como objetivo descrever o panorama nacional de transporte rodoviario de cargas
frigorificas. Os associados tém como principal foco trabalhar visando o controle dos
custos fixos e varidveis decotrentes da atividade e aprimorar os conhecimentos a
fim de conseguir administrar com mais eficiéncia e eficacia, baseando-se nos seus
principios basicos da administragio, para isso faz-se necessario tomar atitudes que
modifique os paradigmas obsoletos.

Palavras-chave: Transportadores Autonomos, Carga frigorifica, Dificuldades,
necessidades.
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ABSTRACT

This study is based on the reality of an association of independent carriers, who
work in the refrigerator industry, and has as main goal identify viable alternatives to
this mode of transport. Despite this monitoring face many difficulties, it is clear that
the activity stimulates the development of the country, especially because this mode
of transport to be responsible for the principal means of locomotion, in view of the
precariousness of rail and lack of a satisfactory logistics composition regarding other
forms of transport. The study focuses on the needs and difficulties faced by
garreteers engaged in this action, and aims to describe the panorama of national
road transport of refrigerated cargoes. The associated work is to focus aimed at the
control of variable and fixed costs arising from the activity and improve knowledge in
order to achieve manage with more efficiency and effectiveness, based on its basic
principles of administration, so it is necessary to take attitudes that change the
paradigms obsolete.

Keys-word: Freelance Carriers, refrigerated cargo, difficulties, needs.
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1 INTRODUGCAO
1.1 CARACTERIZAGAO DA EMPRESA

A empresa em estudo funciona segundo uma associagéo desde 2000, em fungéo
da necessidade dos autbnomos que dela fazem parte minimizarem suas deficiéncias e
manter sua competitividade no mercado. Partindo dessa constatagdo pode-se dizer que
¢ formada por trés pessoas, que se uniram para poder no segmento de transporte de
mercadorias frigorificas.

Para melhor entender o funcionamento da empresa, tem-se que seus associados
apresentam fungdes especificas. E de responsabilidade de um dos associados a parte
financeira, desde o controle de recebimento de fretes a pagamento de contas de oficina,
posto de combustivel, licenciamentos, emplacamentos, impostos e outros; ele também é
encarregado de tratar com o motorista a prestacdo de contas no final de cada viagem.
Um segundo associado monitoriza a parte mecanica dos caminhdes, assim como faz um
acompanhamento e fiscaliza o servigco prestado por motoristas contratados. Por fim, o
aitimo associado tem seu endereco como referencial para contato com as empresas a
quem presta servigo, sendo este localizado na cidade do Natal,

Assim, fazem parte das empresas a quem a associagdo preta servigo
constantemente a GV Transporte Lida, localizada em Natal/RN e o Frigorifico Rio Maria,
situado no estado do Para.

Os assoclados possuem bads frigorificos acoplados em duas carretas e um
caminh&o. Todos s&0 do tipo gancheira, projetados para transportar quartos de boi ou
embalagem em caixas ou saco, ndo estando dentro das medidas exigidas pelos
frigorificos que trabatham com cargas paletizadas.

Caracterizando o0 mercado de transporte rodoviario de cargas frigorificas, pode-se
enfatizar que este atravessa periodos oscilantes, na maioria das vezes em decorréncia
das alteragbes na conjuntura econdmica de origem diversa, além de problemas oriundos
da ma conservaglo das estradas e dos constantes roubos de cargas. Nesse processo,
os transportadores autdnomos de cargas sd0 0s que mais rapidamente e profundamente



sofrem geralmente em decorréncia do seu baixo poder de barganha e das dificuldades
de assimilacdo de novos meétodos e tecnologia, isse somado a procedimentos
ineficientes reproduzidos ao longo do tempo. Estas, por sua vez, serdo analisadas no
estudo, como forma de desenvolver um plano e agédo capaz de reverter este quadro,
contribuindo para a consolidagao da Associagdo no mercado.

1. 2 CONTEXTUALIZAGAO DO PROBLEMA

A Logistica é uma area em crescente desenvolvimento no mercado, face ao
‘ganho significativo que pode proporcionar, diante de processos bem definidos,
repercutindo na prépria satisfagdo do cliente. E oportuno enfatizar que este resultado
positivo encontra-se respaldado na redugao de custos, sendo o transporte uma de suas
atividades primarias.

Considerando a atividade transporte, sabe-se que um semi-reboque completo da
Facchine custa em torno de R$ 200 mil, incluindo o equipamento de refrigeragao, que
apresenta um valor em torno de R$ 75 mil (Termo King), agregando a isso um cavalo-
mecénico novo. Logo, um caminh&o pode representar um investimento de cerca de R$
500 mil. Isso torna inviavel para o transportador autdnomo a renovagdo de seu
caminhdo, sendo esse um dos motivos da frota de autbnomas e pequenas
transportadoras terem em meédia 20 anos de uso, conforme pesquisa feita pelo CEL -
Centro de Estudo de Logistica do COPPEAD (2001).

De maneira mais explicita, a taxa de juros aplicada no mercado inviabiliza a
renovagéo e modernizacédo da frota, alem do fator frete, que dependendo da regido do
pais, fica abaixo do frete cobrado para o transporte de carga seca, sendo que o
investimento para este tipo de mercadoria ¢ bem menor e ndo depende de carga
especial para rodar, além de ter mais facilidade para fechar cargas de retorno, o que
vem a reduzir significativamente o custo com transporte, elevando o retorno para a
Transportadora.

A revista Carga Pesada, na sua edicdo 129, informa segundo a RNTR-C
(Registro do Transportador Rodoviario de Cargas), que no Brasil estdo registrados
23.594 reboques ou semi-reboques frigorificos, numa frota de 1.600.000 caminhes.
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Para se ter uma referéncia, é oportuno destacar a realidade da Espanha, ou seja, sdo
120.000 reboques para uma frota de 350.000. Olavo Braindo, coordenador da camara
Técnica da Cadeia de Frios da NTC&Logistica, em entrevista a mesma edigéo da revista
Carga Pesada, afima que: “Nos Ultimos anos varias transportadoras do setor
desapareceram, algumas grandes. Outras surgiram, ¢ verdade. Mas n&o podemos
esquecer que o mercado é recessivo [..] o transportador tem que se adaptar ao mercado
recessivo, apesar da safra de noticlas dessa década que deveria impulsionar o setor.
Ent3o se o transportador ndo se adaptar....”

O Brasil tornou-se malor exportador de carne — o que significa mais cargas
refrigeradas a serem transportadas para os portos. Grandes produtores de alimentos
industrializados ~ empresas como a Perdigdo e Sadia — se deslocaram ou estao se
deslocando do Sul para o Centro-Oeste e Norte, fazendo 0 mesmo caminho da produgéo
de grao e das criag0es de aves, porcos e bois, e precisam de transporte para colocar
seus produtos nos grandes centros.

Outro fator a considerar s&0 0s regulamentos baixados pela ANVISA ~ Agencia
Nacional de Vigilancia Sanitaria —, criando normas mals especificas sobre o controle de
temperatura no transporte de alimentos e medicamentos. Produtos que antes nédo
precisavam ser transportados sob refrigeragdo, como chocolates, por exemplo, agora
sd0 obrigados, mediante normas da ANVISA.

Afirma Olavo Braindo, na revista Carga Pesada edig8o 129, Carga Pesada, que
“como tanto os fabricantes quanto revendedores tém cuidados cada vez maiores com a
qualidade dos produtos, devido ao reflexo disso na imagem da empresa, os
transportadores tém que atender adequadamente as exigéncias legais, pois a qualidade
como 0 praduto chega ao consumidor também depende do trabalho deles.”

Portanto, diante dessas colocagbes, que evidenciam pontos criticos quando do
transporte frigorificas, tem-se o seguinte questionamenta: que altemativas podem ser
recomendadas para a Associac8o, no sentido de poder manter-se no mercado?
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1.3. OBJETIVOS

O objetivo geral da pesquisa consistiu na identificagéo de alternativas viaveis para
o transporte de cargas pesadas e semi-pesadas, no segmento frigorifico, dirécionando—
se a redugéo de custos. Para tanto, se fez necessario:

- Identificar as principais caracteristicas do transportador autbnomo de cargas
pesadas e semi-pasadas no setor frigorifico;

- Analisar as dificuidades do transportador autOnomo de cargas frigorificas;

- Enumerar os custos de transporte relacionados com a atividade;

- Desenvolver plano de agido direcionado a otimizagdo de resultados no transporte
das cargas frigorificas.

1.4 JUSTIFICATIVA

O ponto de partida desse trabalho foi a constatacio de que o transportador
autbnomo de cargas frigorificas tem urgéncia em se adequar as tendéncias vivenciadas
na Logistica, que passa a ser vista como fator primordial para a concretizaggo das
relagbes comerciais.

No Brasil, mesmo que justifique, por sua dimensé&o territorial, a utilizagdo em
maior volume de outros modais de transporte, o terrestre é a principal via de escoamento
da producdo, definindo, portanto, ser o trangportador autdnomo de cargas parte
integrante e de relevante importancia no contexto logistico.

Todavia, a ma conservagdo das estradas brasileiras, a inseguranga, as altas taxas
de juros, a alta tributago incidente sobre 08 custos do caminhéo, pegas, combustivel,
entre outros entraves, associado a uma politica de govemno deficitaria neste setor, levam
o transportador autbnomo a uma situagéo financeira e condigbes de trabalho a um
patamar insustentdvel. Dessa maneira, a redugéo de custos passa a ser essencial na
busca de vantagens competitiva que permitam a sobrevivéncia no mercado,
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Portanto, denota dessa dificuldade a necessidade da elaboragfo desse trabalho,
sendo oportuna sua realizacio, uma vez que o setor logistico esta se modernizando no
ambito global e se faz indispensavel, no Brasil, incrementar esse setor.

A viabilidade desse estudo pode ser explicada tendo em vista estar baseado em
fatos reais, enfocando um segmento predisposto a colaborar, através de relatos e
experiéncias de autdnomos do setor de transporte frigorifico, vivenciadas no exerciclo da
profisso.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico tem como objetivo constituir um quadro compreensivo para o
problema estudado. Por isgo, apresenta algumas teorias e conceitos que 840 inerentes e
de grande relevancia para nortear esta pesquisa, ou seja, de inicio se terd a
caracterizagéo da Logistica, em termos da evoluglo do conceito e de suas atividades
integrantes. Posteriormente se terda um enfoque maie especifico da atividade transporte,
referenciando, sobretudo, o8 custos envolvidos, nem como 0s fatores que poder§o levar
a sua redugéo.

2.1 ORIGEM E CONCEITOS DA LOGISTICA

O termo Logistica, de acordo com o Holanda (ano), vem do francés Logistique e
tem como definicdo: “a parte da guerra que trata do planejamento e da realizagao de
projetos e desenvolvimento, obtengdo, armazenamento, transporte, distribuicao,
reparacgéo, manutencdo € evacuagcdo de material para fins operativos ou
administrativos.”

Holanda (ano) ainda destaca: “denominacdo dadas pelos gregos a arte de
calcular.”

Para muitos historiadores a Logistica fol idealizada por militares, pois ha alguns
séculos passados, quando as guerras eram longas e nem sempre 0s combates ocorriam
préximo onde estavam as pessoas, fazia-se oportuna a movimentagdo de grandes
deslocamentos de armamento pesados para combates, além de grandes grupos de
soldados e todo o aparato necessarlo para 0 abastecimento das tropas nas suas
necessidades. Era preciso uma organizacio eficiente e eficaz. Alcangar a vitéria numa
batalha dependia de tropas treinadas, abastecidas de munigcdo, bem alimentadas,
definigio de taticas de eliminacao do inimigo e, principalmente, que o efetivo envolvido
em combate pudesse manter-se constante, independente do nimero de baixa ocorrida
durante os combates. Nesse direcionamento, estudos de planejamento e taticas visando
aprimorar constantemente os processos de deslocamento, com o objetivo de estar
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sempre preparados para entrar em combate a qualquer momento que fosse necessario,
foi & tdnica que impulsionou a organizacao logistica.

Novaes (2001. p, 36) cita que, de acordo com o Council of Logistics Management,
logistica € “o processo de planejar, implementar e controlar de maneira eficiente o fluxo
de armazenagem de produtos, bem como os servigos e informagfes associados,
cobrindo desde o ponto de origem até o ponto de consumo com o objetivo de atender
requisitos do consumidor.”

Segundo Novaes (2001, p. 41) a logistica modemna como a “integragdo dos
processos Industriais e comerciais, partindo do consumidor final e indo até os
fomecedores iniciais, gerando produtos, servigos e informagdes que agreguem valor ao
cliente.”

Para Dias (1993) a Logistica @ composta por atividades que buscam maximizar a
utilizagéo de matéria-prima, desde a sua origem até na oferta do ponto de vendas; € a
atividade que objetiva coordenar o fluxo de materiais, produtos ou servigos, ou ainda,
como define Magee (1977), é a “arte de administrar o fluxo de materiais e produtos da
fonte para o usuario.”

Defende Ballou (1993) que a lLogistica Empresarial estuda como a administragéo
pode prover metas, nivel de rentabilidade nos servicos de distribuigde aos clientes e
consumidores, através do planejamento, organizacdo e controle efetivo para as
atividades de movimentag@o e armazenagem que visam facilitar o fluxo de produtos.
Mas recentemente, Ballou (2001) afima que a novidade neste campo resulta do
gerenciamento coordenado das atividades.

A lLogistica permite, portanto, que as empresas estabelegam uma vantagem
diferencial sobre o concorrente, através de eficiéncia dos servicos prestados a baixo
custo. Para que isso se concretize, ela deve ser tratada como um conjunto de
componentes interligados para atingir um mesmo objetivo.

Dessa maneira, a logistica passa a ser considerada como elemento diferenciador,
na busca de obter a maior “fatia® de mercado.

Seja qual for o conceito mais adequado, é evidente que a Loglstica vem se
tornando um diferencial competitivo para as empresas.
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2.1.1 EVOLUGAO DA LOGISTICA

A partir da Segunda Guerra Mundial, com o surgimento de tecnologias mais
avangadas é que a Logistica passou a fazer parte de outros segmentos da
administrac8o, como a civil e a empresarial.

De acordo com Ballou (1993, p. 28), “o desenvolvimento da logistica empresarial
desmembra-se em trés eras: antes de 1950, 1950-1970 e apés 1970".

Em Ballou (1993), ha o registro de que Arch Shaw (1912) e Fred Clark (1922),
empresarios e estudiosos de marketing, foram os pioneiros na logistica, eles
- identificaram a natureza da distribuigao fisica @ como ela interferia na demanda no
marketing. Assim, ressaita que embora o conceito de Logistica utilizado atualmente
tenha surgido na segunda Guerra Mundial, somente depois de alguns anos foi que o
exemplo militar passou a influenciar as atividades logisticas das empresas comerciais.
Em meados de 1945 foi que algumas empresas colocaram o transporte e armazenagem
de produtos acabados sob a responsabilidade de um unico gerente. Nesse aspecto, as
inddstrias alimenticias foram as pioneiras.

Segundo Bowersox e Closs (2001, p. 26), nesta época “as empresas executavam
normalmente as atividades logisticas de maneira puramente funcional.”

Entdo, pode-se dizer que até 1950 a Logistica desempenhava apenas um papel
funcional. Havia, além da falta de compreensao, certa imaturidade para mudanga de
atitudes.

Ainda conforme os relatos de Ballou (1993), no periodo entre 1950 e 1970 houve
a decolagem da teoria e pratica da Logistica. No entanto, os professores de marketing e
administracdo ndo estavam totalmente satisfeitos com o que havia sido criado. Alertava-
se que as empresas estavam muito mais interessadas na compra e venda do que na
distribuic@o fisica, que muitas vezes, era subestimada e colocada de lado, como algo de
pouca importancia. Logo, algumas condigbes econdmicas e tecnolégicas encorajam o
desenvolvimento da Logistica Empresarial:

a) Alteragbes nos padrfes e atitudes da demanda dos consumidores:
considerando os relatos de Ballou (1993) juntamente com Bowersox e Closs (2001),
durante os anos de formagdo da logistica Empresarial existiram mudangas



populacionais com substancial impacto nos custos logisticos, ou seja, teve-se a
ocorréncia da migracdo das areas rurais direcionadas aos centros urbanos ja
estabelecidos; simultaneamente, populagdes comegaram a migrar do centro das cidades
para os suburbios. Os varejistas acompanharam a populagdo para os suburbios, tendo
que adioio‘nar mais pontos de vendas, o que fazia com que tivesse que manter maiores
estoques, incrementando o custo da distribuicdo. Mas os padrdes de distribuigdo em si
comegaram a mudar; antes, o0 varegjista caracteristicamente carregava estoques
substanciais, passando & manutencéo de estoque para seu fornecedor ou para as
centrais de distribuicdo mais especializadas;

b) Pressdo por custos nas indistrias: para Ballou (1993) e Bowersox e Closs
(2001), apés a segunda Guerra houve econdmico substancial, seguindo de recesséo e
um periodo de prolongada press@o nos lucros. Isso forgou os administradores a
buscarem maneiras de melhorar a produtividade. Os novos conceitos logisticos
ofereciam esta oportunidade. Por outro lado, os setores de producéo da maioria das
firmas ja haviam sido bem examinados durante muitos anos pelos engenheiros de
producdo e as atividades promocionais e de vendas n3o se rendiam muito bem as
tentativas de incremento da produtividade;

c¢) Avango na tecnologia dos computadores: segundo Ballou (1993) e Bowersox e
Closs (2001), os problemas logisticos tendem a tornarem-se mais complicados com o
passar dos anos. Esta complexidade poderia ser tratada efetivamente por novas
tecnologias, como o computador que acabava de realizar sua estréia no mundo dos
negécios;

d) Experiéncia militar: para Ballou (1993) e Bowersox e Closs (2001), antes que
as empresas em geral mostrassem interesse em administrar atividades logisticas de
forma coletiva, area militar do governo federal americano estava bem organizada para
desempenhar estas fungdes.

Continuando essa evolugéo, destaca Ballou (1993), a Logistica Empresarial
entrou na década de 70 em estado de imaturidade. Apdés o estabelecimento dos
principios basicos, algumas empresas estavam comegando a colher os beneficios de
seu uso. Ainda assim, sua aceita¢do era lenta, ja que as empresas pareciam estar mais
preocupadas com a geragao de lucros do que com 0 controle de custo.
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Ching (1999, p. 24) lembra que alguns acontecimentos foram fundamentais e
vieram a influenciar cada vez mais a logistica, “como a competicdo mundial, a falta de
matérias-primas, a subita elevagdo de pregos do petréleo, o aumento da inflagdo
mundial. Houve mudancga de filosofia que passou de estimulo da demanda para methor
gestao dos suprimentos”.

Ballou (1993, p. 35) afirma que: “controle de custos, produtividade e controle de
qualidade passaram a ser areas de interesse, a medida que as empresas tentaram
enfrentar o fluxo de mercadorias importadas”.

Ballou (1993) ainda acrescenta que 08 pre¢os do petréleo afetaram diretamente
os custos de transporte, a0 mesmo tempo em que a inflacdo e forcas competitivas
impuisionaram os custos de capital para cima. Portanto, os custos de manutengéo de
estoques também foram afetados.

Os principais conceltos logisticos comecgaram a ser visto pela administragdo com
mais atenclo, uma vez que a Logistica ja tinha principios e conceitos formulados, que
poderiam ser empregar com sucesso.

Assim, complementa Ballou (1993), o elevado estado de interesse acabou
induzindo a Logistica Integrada, que comegava a ser entendida dentro do contexto mais
amplo da Administragdo de Materiais. Atualmente a Logistica ¢ entendida como a
integracao tanto da Administragdo de Materiais como da Distribuigao Fisica.

Na era poés 1990, destaca Ching (1999 p. 25): “a logistica ¢ entendida como a
jungio da administraciio de materiais com a distribuicsio fisica. Isto leva a crer que
futuramente a producéo e a logistica se aproximar&o cada vez mais n&o 86 em conceito,
mas também em pratica”.

As colocaghes anteriores convergem para uma concordancia no conceito da
evoluco da Logistica: contar com a parceria das fontes de formnecimento com a
finalidade de promover o produto certo, no local certo, em condicbes oportunas é o
propdsito maior. Mas, como entdo caracterizar a atuagdo da Logistica no cenario
empresarial?
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2.1.2 LOGISTICA NO CENARIO EMPRESARIAL

Atualmente as empresas sio desafiadas a operar de forma eficiente e eficaz para
garantir a continuidade de suas atividades. Ferraz e Kuehne (2002, p. 41) afirmam que
“a logistica € a chave de muitos negocios por muitas razdes, entre as quais os altos
custos das operagbes das cadeias de abastecimentos”.

O que se constata no cendrio empresarial é que as empresas estio voltadas para
a resolucéio do grande desafio: como agregar mais valor e a0 mesmo tempo reduzir os
custos garantindo 0 aumento da produtividade. A Logistica tem sido uma das
ferramentas mais eficazmente utilizada pelas empresas, com o propésito de superar
esses impasses e vencer tais desafios.

De acordo com Chistopher (1999, p. 30):

As empresas passaram a perceber a logistica como uma fonte de vantagem
competitiva, isto porque na sua nova configuracio estratégica, a logistica estd
se tornando um facilitador critico para integrar uma visfio sistémica de
gerenciamento da empresa global. Isso faz com que a empresa possa
responder as mudancas do mercado com produtos e servicos que fomegam
solugdes inovadoras para 08 problemas dos clientes.

Meirin (2006) destaca o fato vivenciado pelas empresas que consiste no desafio
enfrentado, caracterizado, sobretudo, pela busca de competitividade, ascensio do
desempenho tecnolégico e por maior oferta de produtos e servicos adequados a
expectativa do cliente. Ele sugere que a logistica seja as empresas planejem e coordene
suas acles gerencias de forma integrada, avaliando todo o processo desde de
fornecimento de matéria prima até a certeza de que o cliente teve suas necessidades e |
expectativas atendidas pelos produtos ou servigos.

As metas da logistica s&o disponibilizar o produto certo, na quantidade certa ao
preco justo. Assim, diante desta abordagem ser&o apresentadas as atividades primarias
e secundérias da Logistica.
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2.1.3 ATIVIDADE PRIMARIA DA LOGISTICA

Identificam aquelas atividades que sio de importadncia primaria para que 0s
objetivos logisticos de custos e nivel de servico sejam atingidos. De acordo com Baliou
(1993) estas atividades sdo:

- Transportes

- Manutencéo e estoques

- Processamento de pedidos

Essas atividades s#o consideradas primarias porque contribuem com a maior
parcela dos custos totais ou elas sd0 essenciais para a coordenacéio e cumprimento da
tarefa logistica.

a) Transporte: conforme Ballou (1993), é para a maioria das empresas a atividade
~ mais importante, porque é a mais visivel e também porque ela é essencial; nenhuma
firma pode operar sem providenciar a movimentagio de suas matérias-primas ou de
seus produtos acabados; refere-se, geralmente, aos varios métodos para se movimentar
produtos. A administracdo desta atividade geralmente envolve decidir-se quanto ao
método de transporte, aos roteiros e a utilizagéo da capacidade dos veiculos;

b) Manutengéio de estoque: muitas vezes néo é possivel entregar o produto ao
cliente no momento em que termina a sua fabricagéo. Da mesma forma, nfo € possivel
receber todos os suprimentos no exato momento em que eles si0 necessédrios na
produgdo, embora muito se tenha feito dos conceitos de “just in time”. Ballou (1993)
afirma que esses fatos justificam a necessidade de armazenagem, quando por alguma
razdo temos que guardar uma matéria prima, componentes ou produtos acabados até
gua utilizacdo. Os estoques agem como amortecedores enfre a oferta e a demanda; a
sua manutencio pode atingir de um a dois tercos dos custos logisticos, tornando-a uma
atividade-chave da logistica.

Para Ballou (1993), enquanto o transporte adiciona valor de “lugar” ao produto, ¢
estoque acrescentar valor de “tempo”.

c) Processamento de pedidos: segundo Ballou (1993), mesmo com custos
pequenos, se comparado aos custos de transporte ou de manutencio de estoques, o
processamento de pedido é considerado uma atividade primaria da Logistica pelo fato de



ser um elemento critico em termos do tempo necessario para levar bens e servigos aos
clientes.

2.1.4 ATIVIDADE DE APOIO DA LOGISTICA

As atividades secundarias da Logistica, na classificagdao de Ballou (1993), sao:

- Armazenagem: administragdo de espago necessario para manter estoques. Para
tanto se faz necessario definir a localizagdo, prover o dimensionamento da area, planejar
o arranjo fisico, incluindo também o projeto de docas ou baias de atracacdo e
configuragao;

- Manuseio de material: movimentacao do produto no local da estocagem, ou seja,
transferéncia de mercadoria do ponto de recebimento no depdésito até o local de
armazenagem e deste até o ponto de despacho. Para tanto, deve-se selecionar o
equipamento de movimentacdo, bem como os procedimentos para a formagao de
pedidos e balanceamento de carga de trabatho;

- Embalagem de protecdo: tem a finalidade de garantir a movimentagdo dos
produtos sem quebra. Dimensdes adequadas de empacotamento facilitam o manuseio e
armazenagem eficiente, o que justifica esta atividade ser considerada como de apoio;

- Obtengdo: é a atividade que deixa o produto disponivel para o sistema logistico.
Trata da selecdo das fontes de suprimento, ou seja, da escolha dos fornecedores,
evidenciando um fluxo de entrada, associada a definicdo das quantidades a serem
adquiridas, bem como da programac¢do de compras e da forma pelo qual o produto é
comprado;

- Programacao de produtos: lida com a distribuicdo dos produtos, o que retrata o
fluxo de saida. Logo, pode deve-se desenvolver um planejamento de maneira que os
itens possam ser produzidos em uma localizagdo oportuna, para que se tenha um
impacto junto a reducgéo dos custos relacionados a seu transporte;

- Manutencdo de informagao: consiste na manutengdo de base de dados com
informagbes importantes para a tomada de decisdo, a exemplo da localizagédo dos
clientes, volume de vendas, padrao de entrega e niveis de estoques.



Logo, esta abordagem inicial demonstra uma visdo geral acerca da Logistica. A
seguir se tera um direcionamento para aspectos que apresentam uma vinculagao direta
com a tematica abordada

2.2 TRANSPORTE

De acordo com Farias (2001, p. 16) “a etimologia identifica que a palavra
transporte é conduzir, levar pessoas ou cargas de um lugar para outro™.

Historicamente, o transporte foi uma das primeiras atividades que o homem
necessitou exercitar desde sua origem para subsistir e evoluir através dos tempos.
Parece evidente que 0 homem jamais encontrou em um s6 lugar a oferta completa para
as suas necessidades de consumo, tornando-se assim imprescindivel desde o inicio das
civilizagdes o deslocamento em busca do préprio sustento.

Notadamente a medida que o transporte evoluiu, 0 homem desenvolveu uma
acio de retroalimentagdo, ou seja, este relacionamento possibilitou o progresso do
préprio homem.

Transporte é, sem dlvida, uma parte essencial da vida contemporanea, como foi
essencial nas sociedades passadas e, provavelmente, sera nas sociedades futuras.

Com relagio aos modais, de acordo com Silva (2003), o sistema de transporte
tem a seguinte divisdo: terrestre, aeroviario e aquatico. No transporte terrestre o
deslocamento é feito em temra firme, nele tem-se as variagoes rodoviario (sobre rodas),
ferroviario (sobre trilhos) e dutovidrio (através de condutos fechados). O transporte
aquatico é aquele em que deslocamento se faz por meio da agua, estando incluido nesta
categoria o transporte maritimo, fluvial e lacustre. No transporte aerovidario, o
deslocamento acontece no ar, nesta categoria estdo os avides, helicopteros e demais
veiculos que se deslocam dessa forma.

Viana (2000) diz que a selecsio da modalidade de transporte depende de alguns
fatores: da caracteristica da carga a ser transportada (peso, tamanho, valor unitario, tipo
de manuseio, condigbes de seguranga, tipo de embalagem, disténcia a ser transportada,
prazo de entrega e outros); da caracteristica da modalidade (condi¢bes da infra-estrutura



da malha de transporte, das condicbes de operagdo, tempo de viagem, custo e frete,
mao de obra envolvida e outros)

O artigo “Rompendo os gargalos”, escrito por Sénia Araripe na revista Conjuntura
Econdmica (abril/2007, p. 39), afima que:

de acordo com dados da Confederagfio Nacional dos Transportes
(CNT) , o modal rodoviario responde por 61,1% da carga
transportada no pais, o ferrovidrio por 20,7%, o aquaviario por
13,6%, o dutoviario por 4,2% e o aéreo por 0,4%. Segundo Moacyr
Duarte, presidente da Associacio Brasileira de concessionarias de
Rodovias (ABCR), Cada modal tem sua especificidade e
importancia.As ferrovias e as hidrovias s3o melhores para cargas
de baixo valor agregado e longas distancias, por exemplo, enguanto
as rodovias s&o 0 meio de transporte ideal para cargas de maior
valor agregado por pequenas e médias distancias. O modal aéreo,
por sua vez serve melhor para produtos de altissimo valor

agregado.

Portanto, cada modal atende uma necessidade especifica e deve contribuir para
acatar os intentos do mercado consumidor

2.2.1 ROTEIRIZAGAO

Os custos de transporte variam tipicamente entre um tergo e dois tergo do total
do custo logistico, segundo Ballou (2001). Partindo dessa constatacio, torna-se
interessante methorar a eficiéncia com a utilizacdo méaxima do equipamento e pessoal de
transporte. Reduzir o custo dos transportes, encontrando os melhores trajetos que deve
o veiculo fazer constitui o foco de decisio na escolha do tipo de roterizagéo utilizada.

Ballou (2001) sugere dois métodos de roterizagfo para resolver os problemas: o
método deda vamredura e o método das economias.

a) O método das varreduras € o mais simples e de computacéo rapida. Possui
uma precisdo de 10% em relagéo a solugéo ¢tima. Segundo Ballou (2001), o que pode
ser aceitdvel em situacio onde ocorrem mudangas muito rapidas e nio seja possivel
estabelecer a solugo 6tima em um prazo curto de tempo.

Como descrevem Ballou (2001) e Novaes (2001), os procedimentos do método
de varredura s&o:
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- Etapa 1: tomando o depésito como centro, definir um eixo passando por eife.
Geralmente esse eixo coincide com a linha horizontal;

- Etapa 2: deve-se girar o eixo em torno do CD no sentido anti-horéario ou horario
até que a linha inclua um cliente;

- Etapa 3: teste o cliente em potencial, verificando se pode ser incluido no roteiro
em formacéo. Logo, alguns aspectos devem ser considerados: o tempo de atendimento
do novo cliente estoura a jornada de trabalho pemmitida por dia? a quantidade de
mercadoria a transportar para o novo cliente estoura o limite de capacidade do veiculo?
Se ambas as restricbes ndo forem violadas, o novo cliente podera ser incorporado ao
roteiro, e os processos destacados nas etapas 2 e 3 continuam,;

- Etapa 4: se 0 novo cliente ndo poder ser concluido no roteiro em formacgao, é
sinal que as possibilidades se esgotem. Neste caso, fecha-se o roteiro e inicia-se um
novo. O processo termina quando todos os clientes tiverem sido incluidos num roteiro;

- Etapa 5: para cada roteiro, deve-se aplicar um método de melhoria de forma a
minimizar os percursos.

b) Método das economias ou método Clark e Wright: segundo Novaes (2001),
permite incorporar diversos tipos de restrigbes de forma eficiente. Do ponto de vista de
Ballou (2001), esse método produz um erro médio de 2% em relagdo a solugdo 6tima.
Esse método baseia-se no conceito de ganho.

O método Clarke e Wright segue as etapas:

- Etapa 1: combinam-se todos os pontos (que representam os clientes) dois a dois
e calcula-se 0 ganho para cada combinacéo através da relacio;

- Etapa 2. ordenam-se todas as combinagbes j, j, de forma decrescente segundo
os valores dos ganhos gij, j (onde i representa um cliente, j representa outro cliente e gi
representa ganho do cliente ji;

- Etapa 3. comega com a combinagio de dois nés que apresentou o maior ganho.
Posteriormente, na andlise de outras situagbes, vai-se descendo na lista de
combinacdes, sempre obedecendo & sequencia de crescente de ganhos;

- Etapa 4. para um par de postos ( j, j), tirado da sequencia de combinacdes,
verificar se os dois postos ja fazem parte de um roteiro iniciado:



a) se /e jnao foram incluidos em nenhum dos roteiros ja iniciados, criar portanto
um novo roteiro com esses dois pontos;

b) se o ponto / ja pertence a um roteiro iniciado, verificar se esse ponto € o
primeiro ou ultimo desse roteiro (ndo contando o CD). Se a resposta for positiva,
acrescentar o par de pontos (i, j) na extremidade apropriada. Fazer a mesma analise
com o ponto j. Se nenhum dos pontos satisfizer essa condigdo separadamente, passar
para o item (c);

c) se ambos os pontos / e j fazem parte, cada um deles, de roteiros iniciados,
porem diferentes, verificar se ambos sdo extremos dos respectivos roteiros. Se a
resposta for positiva, fundir os dois roteiros num sé, juntando-se de forma a unir j e j.
Caso contrario, passar para a Etapa 5.

- Etapa 5: cada vez que se acrescentar um ou mais pontos num roteiro, ou
quando se fundir dois roteiros em um sé, verificar se a nova configuragio satisfaz as
restricbes de tempo e de capacidade. Se atender aos limites das restricdes, a nova
configuragao € aceita;

- Etapa 6: o processo termina quando todos os pontos (clientes) tiverem sido
incluidos em um roteiro.

Ballou (2001) e Novaes (2001) atentam para o fato de que qualquer método de
roteirizagao utilizado, o objetivo dessa escolha sera sempre gerar roteiros que respeitem
as restricbes de tempo e de capacidade e, simutaneamente, minimizar a distancia total
percorrida pelo veiculo. Portanto, uma boa roteirizagdao tem influéncia direta nos custos
finais de um transporte.

2.2.2 FRETE

De acordo com o glossario Logistico, frete € o valor cobrado pelo transporte de
mercadorias, de um local para outro. E o rendimento resultante da movimentagéo de
cargas.

Feltrin (2000) afirma que existe uma densa dificuldade do setor de transporte
rodoviario em repassar reajustes aos embarcadores. Para enfrentar alguns reajustes de
despesas compulsérias como, por exemplo, o preco do diesel e os da cadeia de
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derivados de petréleo e a escalada de implantagcio de pedagio, o setor tem sido
rodoviario de cargas desafiado a reduzir custos, através do aumento da produtividade e
do refinamento operacional logistico.

Na pratica, entre setembro de 1994 e outubro de 2000, o frete caminhoneiro,
quando confrontado com a inflagdo do periodo, sofreu perda média de 31,8% em nove
importantes rotas do pais (Belém, Belo Horizonte, Caxias do Sul, Fortaleza, Porto
Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Vitéria), conforme Revista caminhoneiro e
Centro de Informacgdes da Gazeta Mercantil, citado por Feltrin (2000).

O frete pago ao caminhoneiro, na andlise de Feltrin (2000), é um indicador
importante e transparente. Ele considera importante porque o caminhoneiro € o principal
transportador e funciona como termémetro de mercado; transparente porque como o
preco é sport (prego de uma transacdo de mercado a vista), portanto cotado
publicamente, apresentando semelhanga com os leildes.

Outro aspecto que deve ser considerado neste contexto refere-se aos reflexos
trazidos aos pregos de caminhbes. De acordo com Feltrin (2000), os pregos de
caminhbes tiveram retragdo no periodo analisado (1994/2000). Em conseqiléncia das
perdas nos fretes, essas refragées variaram entre 38,8 e 51,8%.

A partir dessa constatagcdo fica evidente a interferéncia do frete nos custos
logisticos e sua influencia no mercado de caminhdes.

2.2.3 CLASSIFICACAO DOS VEICULOS

Para efeito de configuracao logistica, avaliagdo e controle, as empresas definem

0s veiculos, quanto a capacidade de carga da seguinte maneira:

a) Veiculos Pesados: aqueles com capacidade de transporte de peso e volume
de carga util entre 24 a 26 Toneladas (vinte e quatro a vinte e seis toneladas) e 80 e 100
m? (oitenta a cem metros clibicos), conseguindo comportar de 24 a 28 paletes;

b) Veiculos semi-pesados: aqueles com capacidade de transporte de peso e
volume de carga util entre 10 e 12 Toneladas (dez e doze toneladas) e 36 a 45m? ( trinta
e seis e quarenta e cinco metros ctbicos), conseguindo comportar de 12 a 14 paletes;
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c) Veiculos leves: aqueles com capacidade de transporte de peso e volume de
carga util entre 1,0 e 2,5 Toneladas (uma e duas e meia tonelada) e 18 e 24m? (dezoito e
vinte e quatro metros cibicos), conseguindo comportar de 4 a 8 paletes.

Quanto a finalidade a que se destinam, os veiculos sio classificados como:

a) Caminhdo bau: sua carroceria possui estrutura semelhante a um contéiner,
que protege das intempéries toda a carga transportada;

b) Caminhdo plataforma: transporte de contéineres e carga a granel de grande
volume ou peso unitario;

¢) Caminhdo tremonha ou cagamba: transporte de carga a granel, descarregado
por gravidade, pela basculagédo ou cagamba;

d) Caminhio aberto: transporte de mercadoria ndo perecivel e pequeno porte ou
volume. Em caso de chuva, sdo cobertos por encerrados (lonas);

e) Caminhéo resfriado: transporte de género perecivel. Semelhante a caminhao
bau, possui mecanismo préprio para a refrigeracdo e manutengdo da temperatura do
compartimento de carga;

f) Caminhdo tanque: sua carroceria € um reservatério dividido em tanques,
destinados a derivados de petréleo e outros liquidos a granel;

g) Caminhao graneleiro ou silo: possui carroceria adequada para o transporte de
graneis solidos. Descarrega por gravidade através de portinholas que se abrem;

h) Caminhdes especiais: podem ser rebaixado e reforgado para o transporte de
cargas pesadas (carreta heavy Iiff). Possui guindaste sobre a carroceria (munck).
Cegonhas projetadas para o transporte de automéveis etc.

Os veiculos, de acordo com o RCNT (Regulamento do Cédigo Nacional de
Transito), sao classificados quanto as caracteristicas em:

a) Caminhado

b) Caminhao trator

c) Reboque

d) Semi- reboque

e) Veiculo articulado

f) Veiculo conjugado



Portanto, os veiculos rodoviarios podem variar bastante no seu tipo e capacidade
de carga. Para facilitar o entendimento, Keeli e Mendonga (2000) classificam os veiculos
utilizados no transporte rodoviario em: caminhdes, carretas, boogiesArailersichassi e
treminhdes;

a) Caminhao: sio veiculos fixos, monoblocos, constituindo-se de uma unica parte
que incorpora a cabine com motor e a unidade de carga (carroceria). Podem apresentar
os mais variados tamanhos e ter de 2 a 3 eixos, podendo atingir cerca de 20 Toneladas
(vinte e trés toneladas);

b) Carretas: sédo veiculos articulados e, portanto, possuindo unidade de tragéo e
de carga em moédulos separados. Estas unidades sdo denominadas cavalo-mecanico ou
semi-reboque;

c¢) Boogies/railersichassi: sao carretas plataformas, apropriadas para o transporte
de contrainers,

d) Treminhdes: a exemplo de carretas sdo veiculos articulados, porém especiais.
Sao constituidos por cavalo-mecéanico, semi-reboque e reboque, portanto sdo compostos
por trés partes.

2.3 CONDICOES DAS ESTRADAS

A Revista Caminhoneiro na sua 2172 edi¢ao tras um artigo sobre “O custo que os
pneus representam para o caminhoneiro®. Assim, aponta as mas condi¢gdes das estradas
brasileiras como um dos fatores que retardam a modernizagdo da industria de veiculos,
cuja demanda tende a crescer no Brasil. Levando-se em consideragédo o fato de que a
malha de transportes depende em grande parte de rodovias. A Revista ainda afirma que
a malha viaria brasileira abrange 1,7 milhdes de quildmetros, dos quais apenas 165 mil
quildbmetros sdo pavimentados e 80% s&o considerados nas categorias regulares e ruins.

De acordo com a ultima pesquisa da Confederagdo Nacional dos Transportes
(CNT), divuigada em meados do ano passado, mostrou que 785% dos 84
mil quildmetros avaliados eram deficientes, ruins ou péssimos. Do total percorrido,
apenas 6,4% foram considerados 6timos e 15,2% bons. Esse levantamento mostrou que
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as dez melhores estradas do pais estdo no Estado de Sao Paulo e maioria parte delas é
administrada pela iniciativa privada.

Segundo a Pesquisa da CNT (2006), a rodovia estadual Bandeirantes, entre Séao
Paulo e Limeira, que obteve nota 100. Em segundo lugar ficou a Dutra, entre S&o Paulo
e Taubaté, com nota 98,2. Com relagdo as estradas federais, estas nao obtiveram boas
ficam com pontuagdo. Afirma Fleury (2006), professor da Coppead (UFRJ) que isso € o
resultado de anos de abandono, falta de manutengdo ou servigo inadequado. O
programa emergencial langado no inicio de 2005 ndo mudou praticamente nada das
estradas brasileiras, porque os ‘remendos” ndo suportaram o efeito das chuvas e o
excesso de carga.

O mesmo artigo esclarece que hoje o pais tem 1,75 milhdes de quildmetros de
estradas e apenas 196 mil pavimentadas e questiona: se nas rodovias asfaltadas a
situagio é cadtica, imagine a situaciio das estradas de terra, como é o caso da BR-163,
no Pard. Em épocas de chuva, o trafego s6 funciona com a ajuda de tratores para
desatolar os caminhdes. /

Como resultado dessa falta de conservagao das estradas o que se tem reﬂéte na
elevagdo do nimero de acidentes e aumento de despesa, aumentando o cuSto para o
pais.

2.4 ROUBO DE CARGAS

Segundo dados da CMPI (Comissdo Parlamentar de Inquérito) sobre Roubo de
Cargas, as empresas transportadoras tiveram um prejuizo em torno de R$ 700 milhdes
em 2001. Entre 2001 e 2003, segundo estimativa da NTC&Logistica, e mais de 200
empresas foram a faléncia em decorréncia dos problemas econémicos gerados pelo
roubo de carga, conforme registra a Globo, no artigo Roubo de Carga no Brasil e maior
na Regido Sudeste (2006).

A NTC&Logistica (Associagdo Nacional de Transporte de cargas e Logistica)
calcula que acontece, em média, 30 assaltos por dia nas rodovias federais do Pais. As
mercadorias mais valiosas e que sdo facilmente revendidas sdo as mais cobigadas,
segundo a Associa¢do Quatro Rodas publicou no site da abril.com uma reportagem que
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relata ser a regido Sudeste a que mais sofre com os roubos de carro, concentrado 70%
dos roubos que acontece no pais. Segundo esta reportagem, “em 2005, foram
registrados 10.650 casos de roubo de carga em todo o Brasil”. De acordo com Quatro
Rodas, R$ 700 milhGes é o valor estimado dos prejuizos causados pelos assaltos; 76,5%
dos roubos ocorreram na regido Sudeste, 10,1% no Sul, 7,6% no Nordeste, 3,2% no
Centro-Oeste e 2,5% no Norte.

Fica evidente que a inseguranga nas estradas acarreta ao setor de transporte
grandes dificuldades, incidindo diretamente nos custos logisticos.

2.5 CUSTOS

A nogao de custo esta diretamente pautada na produgdo de bens ou servigo.
Portanto, fica notério aceitar que os custos logisticos sdo aqueles inerentes a atividade.

Martins e Alt (2001, p. 25) afirmam que “custo sdo gastos relativos a bem ou
servigo utilizado na produgao de outros bens ou servigo.”

Assim, pode-se fazer uma distingdo entre o que se pode considerar gasfo e o que
pode ser visto essencialmente como custo, ou seja, gasto é o sacrificio financeiro arcado
pela empresa para obtengdo de um produto ou servico; em contrapartida, o custo esta
diretamente ligado a produgao de bens ou servigo.

Novaes (2001) exemplifica a diferenca entre esses conceitos de custo e gasto, no
caso da aquisicdo de pneus. Considerado gasto no momento que é langado na
contabilidade financeira, porém o custo correspondente ao consumo do pneu s passa a
ser considerado atingido no momento em que o pneu for colocado na roda de um
veiculo, para ser consumido ao prestar um servico.

Segundo Megliorini (2001, p. 7):

Gasto é o compromisso financeiro assumido por uma empresa na
aquisicdo de bens ou servigos [...] podendo o gasto ser definido
como gasto de investimento, quando o bem ou o servigco for
utilizado em varios processos produtivos, e como gasto de
consumo, quando o bem ou servigo forem consumidos no mesmo
momento da produgdo ou servico que a empresa realizar.
Dependendo da destinagdo do gasto de consumo, ele podera
converter-se em custo ou despesa.
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Segundo esta abordagem pode-se dizer que gasto engloba todo o compromisso
financeiro assumido pela empresa. Porém, ressaltam-se varias conotagbes, sendo capaz
de ser considerado custo ou despesa, dependendo da destinagdo que lhes for
computada.

Martins e Alt (2001, p. 25) afirmam que “custo sdo gastos relativos a bem ou
servigo utilizado na produgéo de outros bens.”

Logo, pode-se dizer que existe uma concordancia em termos do entendimento a
respeito de custos, diante da produgao de bens ou servigos.

Ballou (2001) salienta que todos os custos sdo em parte fixos e variaveis; a
definicdo de uma classe ou outra € uma questdo de perspectiva individual. Ainda sao
ponderadas as taxas existentes da linha de transporte, estando baseadas em duas
dimensdes: distdncia e volume de embarque. Assim, os itens considerados custos fixos
ou variaveis podem ser diferentes.

No artigo de Lima (2001, p. 01):

a classificag8io de custo fixo e variavel deve ser feita sempre em
relag@io a algum parametro de comparacéo [...] do ponto de vista do
transportador, usuaimente essa classificago é feita em relagéo a
distancia percorrida, como se a unidade varidvel fosse sempre a
quilometragem [...] todos os custos que ocorrem de maneira
independente ao deslocamento do caminhfio sfo considerados
fixos e os custos que variam de acordo com a distancia percorrida
s&0 considerados variaveis.

Ballou (2001) salienta que todos os custos sdo em parte fixos e variaveis; a
definicdo de uma classe ou outra &€ uma questdo de perspectiva individual. Ainda sdo
ponderadas as taxas existentes da linha de transporte, estando baseadas em duas
dimensdes: distdncia e volume de embarque. Assim, os itens considerados custos fixos
ou variaveis podem ser diferentes.
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2.5.1 CUSTOS DE TRANSPORTE

Para poder planejar a atividade de transporte, torna-se essencial entender o
comportamento dos custos, destacando sua estrutura e variagoes.

Martins e Alt (2001, p. 25) afirmam que “custo sdo gastos relativos a bem ou
servico utilizado na produgéo de outros bens.”

Ballou (2001) descreve a estrutura de custos de transporte da seguinte forma:
custos fixos e variaveis, os quais estdo relacionados a diversos aspectos como méo-de-
obra, combustivel, manutengao.

Direcionando esses custos, para o transporte, Fleury, Avila e Wanke (2000),
concordam com Ballou (2001) na classificacdo dos custos em fixos e varidveis, sendo
que no caso de uma transportadora, considera-se como nivel de atividade da empresa a
quilometragem percorrida. Portanto, de acordo com essa linha de raciocinio, eles
consideram que os custos fixos agregam duas parcelas: os fixos da operagéo do
caminhao e os fixos da administragdo. Logo, pode-se adotar o total de horas de trabatho
de um motorista em um turno, como medida de capacitagido de cada caminhdo, para
determinar os custos fixos de opera¢gdo. Com relagdo ao custo fixo de administragao,
eles consideram que devem ser definidos levando-se em consideragédo a capacidade de
apoio da administracdo, que pode ser mensurada, por exemplo, pelo namero de
conhecimento de fretes emitidos.

2.6 TERCEIRIZAGAO DE SERVIGOS

Terceirizar uma atividade nada mais é do que repassar para terceiros a sua
realizagdo. Em termos empresariais, 0 SEBRAE/SP coloca que é o repasse de uma
atividade meio a terceiros, ou seja, terceirizar é entregar a terceiros atividades nao
essenciais da empresa. O SEBRAE/SP ainda destaca que a empresa tomadora (aquela
que ira terceirizar alguma atividade meio) contrata um prestador de servigos para
executar uma tarefa que nao esteja relacionada o seu objetivo principal.
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Para Giosa (1993. p, 23) terceirizacdao “é um processo de gestdo pelo qual se
repassa alguma atividade para terceiros, com as quais estabelece uma relacdo de
parceria. Ficando a empresa concentrada apenas em tarefas essencialmente ligadas ao
negé6cio em que atua.”

Existem varias conceituagbes sobre terceirizagdo, com enfoque diferenciados.
Entretanto, todas trazem em seu conteido um ponto em comum: transferéncia das
atividades de uma empresa para outra, objetivando a concentragdo da empresa em
atividades-fins, ou seja, naquilo que as empresas produzem para o mercado. Assim, é
consenso para a maioria dos autores que a terceirizagido tem alguns elementos basicos
e comuns que sao identificadas no relacionamento entre os envolvidos no processo de
terceirizagdo. Resumidamente esses elementos encontram-se relacionados a parceria:
agao solidaria.



3. METODOLOGIA

3.1 TIPOS DE PESQUISA

Este trabalho pode ser classificado como um Estudo de Caso, podendo ser
enquadrado como uma pesquisa descritiva, de natureza exploratéria.

Para Gil (1996 p. 46) as pesquisas descritivas “tém como objetivo primordial a
descricdo de caracteristicas de determinada populagdo ou fendmeno ou,
estabelecimento de relagdes entre variaveis”. Ele afirma também que, embora definidas
como descritivas a partir de seus objetivos, algumas pesquisas acabam servindo para
proporcionar uma nova visdo do problema, o que as aproxima das pesquisas
exploratoérias.

Pode-se dizer que esse trabalho constituiu em uma pesquisa descritiva porque
buscou conhecer quais as ocorréncias que viabilizam o transporte de cargas frigorificas
frente a conjuntura do mercado da regido Norte-Nordeste do Brasil. Entretanto, também
é exploratéria, pois esta tematica pode ser considerada como emergente, ou seja,
poucas pesquisas direcionadas a tal aspecto foram desenvolvidas.

De acordo com os relatos de Andrade (1998, p. 104) "é finalidade de uma
pesquisa exploratéria proporcionar maiores informagées sobre determinado assunto’.
Assim, ainda afirma que a pesquisa exploratéria, na maioria dos casos, constitui um
trabalho preliminar ou preparatério para outro tipo de pesquisa.

Portanto, a partir das afirmativas de Andrade, pode-se concluir que essa
pesquisa apresentou carater exploratério uma vez que sua finalidade consistiu em obter
o maior nimero de informacéo a respeito do fator estudado, considerando a realidade da
Associagdo abordada. Por outro lado, o estudo busca uma contribui¢do para desenvolver
uma otimizagdo dos custos logisticos para o segmento autbnomo transportador de
cargas pesadas e semi-pesadas, independente de ser carga seca, graneleira ou
frigorifica
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Para Vergara (2000) a pesquisa pode ser classificada em relagao a dois aspectos:
quanto aos fins e quanto aos meios. Quanto aos fins, a pesquisa apresentou-se
exploratdria e descritiva, pelos motivos acima mencionados.

Quanto aos meios, ela foi bibliografica, porque se fundamentou em material
acessivel ao publico em geral, como revistas, artigos ja publicados, pesquisas ja
publicadas e comunicag¢ées informais.

Na definicao de Gil (1996, p. 58) o “estudo de caso é caracterizado pelo estudo
profundo exaustivo de um ou de poucos objetos, de maneira que permita o seu amplo e
detalhado conhecimento, tarefa praticamente impossivel mediante os outros
delineamentos considerados.”

Portanto, o Estudo de Caso é adequado neste trabalho, porque, busca descrever
e analisar as dificuldades enfrentadas pelos transportadores auténomos de carga
frigorificadas, levando em consideragcdo as contingéncias logisticas do pais, além de

analisar a viabilidade do seguimento.
3.2 AREA DE ABRANGENCIA

Para alcangar os objetivos dessa pesquisa foi considerada a empresa
(associagao) apresentada na caracterizagao, e mais seis caminhoneiros autbnomos que
fazem a mesma rota da empresa, o que restringe a sua generalizagdo.

Na verdade, a partir da atuagao da associagao se teve a descrigao da atividade de
transporte, enumerando os aspectos problematicos existentes, centrando a atencao na
composicdo dos custos. Entretanto, para poder melhor retratar a situagdo, foram
considerados os relatos dos caminhoneiros, ja que estes sdao as pessoas que realmente
vivenciam as ocorréncias, uma vez que atuam no trajeto entre a empresa contratante do

frete e o seu destino
3.3 TECNICA DE COLETA DE DADOS

A coleta de dados foi desenvolvida junto aos motoristas que trabalham na
empresa. Para tanto, a pesquisadora aplicou uma entrevista estruturada, mediante



aplicagao de questionario (apéndice 1), bem como, segundo a sua vivéncia na atividade,
teve-se a observacgao direta e participante.

O questionario foi aplicado, entre 10 caminhoneiros autdnomos que transportam
cargas frigorificas no Frigorifico Rio Maria e Frigorifico Reden¢do , ambos no estado do
Para.

3.4 TECNICA DE TRATAMENTO DE DADOS

O tratamento da coleta considerou os dados quantitativos, através do Excel e de
graficos, e as verificagbes dos dados qualitativos resultante da analise referentes as
consideragbes ponderadas pelos autbnomos entrevistados, de tal forma que possa ser
ilustrado os objetivos determinados neste trabalho.
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4 RESULTADOS DO TRABALHO

Pode-se afirmar que o presente trabalho teve o propésito de apresentar, de
maneira singular, a realidade inerente ao grupe de caminhoneiros que atua na
Associacdo, expondo seus paradigmas e as dificuidades advindas desse modelo de
gerir a atividade em especial. Logo, a seguir se tera, inicialmente, o diagnéstico
situacional relatando a problematica de forma mais detalhada e, na continuidade, a
proposta técnica desenvolvida com a finalidade de identificar alternativas viaveis,
capazes de repercutir na minimizagao dos custos.

4.1 DIAGNOSTICO SITUACIONAL

Conforme ja destacado, o diagnéstico situacional tem a finalidade de melhor
caracterizar a situagdo problematica. Assim, se tera a descricdo da atividade de
transporte de cargas e, em seguida, sera focado o elemento custo, considerando os
controles desenvolvidos e as ocorréncias que findam por inviabilizar a operagéo.

4.1.1 CARACTERIZANDO A ATIVIDADE DE TRANSPORTE DE CARGAS

Considerando a realidade da Associacdo abordada na pesquisa pode-se dizer que,
geraimente, os caminhfes fazem duas viagens no més. Entretanto, nos meses da
entressafra (setembro a novembro), essas viagens se reduzem a apenas uma ao més.
E valido destacar que no periodo de entressafra 0 caminh3o tem vantagem sobre as
carretas, principalmente porque transporta um volume menor, o que vem a otimizar a
capacidade transportada, face ao tamanho deste.

De acordo com Novaes (2001), uma das formas para se ter a redugado dos custos
logisticos consiste na exploragdo otimizada da capacidade do veiculo. isto evidencia a
necessidade de se buscar eliminar ociosidades.

Portanto, no periodo de entressafra tem-se a escassez de pasto. Nesta ocasiao
toma-se inviavel a venda do gado pelos fazendeiros, em decorréncia do baixo peso
apresentado. Logo, essa situagdo chega a deixar o caminhoneiro na fila de espera do
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carmego por mais de dez dias, 0 que j& vem a elevar os custos, ja que parado ndo se tem
faturamento.

Por outro lado, no periodo chuvoso, que normaimente de situa de abril até junho,
é a ma conservagio das estradas, decorrentes das chuvas associadas ao trafego de
caminhdes pesados, que retardam as viagens e, por vez, obrigam os motoristas
mudarem as rotas, chegado a percorrem algumas vezes até mais de trezentos
quilbmetros, para atingir o destino.

De acordo com Novaes (2001) a Logistica deve preocupar-se com o fator tempo,
pois a cada dia 0s clientes se tomam mais exigentes, deixando claro que quanto menor
for o tempo de entrega, maior a possibilidade de fechar negdcios, ja que hoje se busca
trabalhar com estogues em niveis reduzidos. Dessa forma, o desvio de rota s6 vem a
elevar os custos logisticos, uma vez que a quilometragem aumenta, bem como interfere
diretamente na satisfag3do do cliente.

Logo, estes possiveis atrasos para o caminhoneiro autdnomo implicam numa
jornada de trabalho que chega a ultrapassar das 15 horas ao volante, a fim de poder
cumprir com seus horarios e, concomitantemente, cumprir com seus COMPromissos
financeiros. Deste cenario, os chamados ribifes, passam a serem utilizados por alguns
motoristas, com a finalidade de afastar o cansaco e 0 sono, para suportar uma jornada
de trabatho exaustiva.

Assim, diante destas colocacOes acerca da atividade de transporte de cargas, €
oportuno entender aspectos que interferem no fechamento de um frete, que pode ser
considerado a “moeda” principal que remunera a prestacdo de servigos, confrontanda
este entendimento com os meios utilizados para prover o controle das despesas.

4.1.2 ASPECTOS QUE INFLUENCIAM NA DETERMINACAO DO FRETE

Quando se fala em transporte de cargas, um dos fatores mais referenciados na
determinagio dos custos relaciona-se ao frete, que apresenta algumas particularidades
para sef deteminado, incidindo diretamente no custo final do produto. Neste
direcionamento, as empresas buscam, diante do cenério empresarial atual, alternativas
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para reduzi-o, pois implicara na agregacdo de vantagem competitiva. L.ogo, que
realidade pode ser presenciada na Associagao?

Basicamente a relagdo peso/distincia é a variavel que influencia a determinacao
do frete e, na maioria das vezes, é utilizada pelas empresas como moeda Unica, quando
na verdade ela é t30 somente uma das varidveis na composicdo do frete, visto que o
caminhoneiro ndo domina totalimente os seus custos, competindo muitas vezes as
“cegas’.

O autdnomo sabe quanto fatura cada carga, mas nao sabe quanto ela custa, e
essa informacgdo apresenta uma influéncia direta na determinagdo do valor justo do
frete. Assim, considerando a realidade vivenciada na pesquisa, esse frete é determinado
pela empresa que contrata o servico, sempre hesta relacao peso/distancia, ndo levande
prestacao de servico sem ocorréncia de incidentes ou acidentes.

Portanto, esses valores agregados sido financeiramente onerosos para o
transportador autbnomo. Entretanto, quando um transportador ndo oferece seguranca a
empresa contratante, tem-se uma dificuldade no fechamento do frete.

De acordo com os relatos de Novaes (2001), a Logistica apresenta-se atrelada a
quatro variaveis, ou seja, tempo, lugar, qualidade e informagdo. No item qualidade
evidencia-se a prestacdo de servico em toda sua extensdo. Assim, contar com a
rasteabilidade da carga ao longo de todo o percurso ocasiona a seguranga do produto,
além de permitir a analise de todo o deslocamento. _

Péde ser visto que o monitoramento ocofre sempre que a seguradora de risco é
solicitada para acompanhar a rota do caminhdo, informando a pessoa que solicitou o
monitoramento, que qualquer desvio de rota, e dependendo das circunstincias a
seguradora de risco, no caso a SERVIS, pode solicitar junto. a SASCAR o bloqueio do
caminhao ou junto a Policia Rodoviaria mais préxima a retencdo do mesmo. No caso
especifico dessa Associagdo, a pessoa que mora em Natal e/ou a empresa a quem o0s
autbnomos prestam esse servico é a responsavel. Entretanto, ser rastreado e dispor de
uma seguradora de risco ndo determina um frete diferenciado; contudo se o caminhao
nao dispuser desses aparelhamentos, sera descartado na maior parte das empresas
frigorificas.
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Sendo assim, é fato que os problemas decorrentes da atividade, especificamente
neste caso, estio sendo gerados pela necessidade de aquisicdo de rastreadores e
contratacao de gerenciador de risco, além do desaquecimento do mercado interno, o
que contribui para um tempo maior na espera de carga no frigorifico, alto custo na
manutencao dos carros e seguramente o alto indice de roubos e furtos sofridos pelo
caminhoneiro, sem contar com a insegurangca nas estradas, desestimulando dessa
forma a atividade do transporte auténomo.

Logo, diante dessas consideracoes, percebe-se a importancia de se ter o controle
das despesas para poder garantir o retorno da operagao de transporte de cargas.
Assim, como, de fato, isto acontece na pratica?

4.1.3 CONTROLE DAS DESPESAS

No contexto atual, de acordo com o que pdéde ser vivenciado na Associacdo, o
controle das despesas fixas e variaveis se faz através de relatorios de viagens, onde se
registram as despesas com combustivel, servicos de manutengdes feitas em cada
viagem, despesas com manifestos, desinfectacdo, balsas, descargas, telefone, entre
outros, acrescida da comissdo do motorista. Entretanto, os gastos advindos dos
desgastes de pneus, trocas de filtros e 6leos, jogos de lonas e recauchutagens, quem
tem o controle é o proprio motorista, cujas informagdes anota em uma caderneta que
deve permanecer no caminhdo para ser consultada quando necessario. Assim, tais
anotacbes dependem da acuidade de cada motorista.

Embora esses controles sejam feitos de maneira descontinua, é fato que eles
existem, mas ha indiscutivelmente uma lacuna entre as informagdes que os associados
tém a respeito dos custos operacionais e o que realmente sdo custos operacionais. Isso
provoca uma discrepancia entre o custo computado e o custo real de cada viagem.

A Associacdo no primeiro semestre de 2007 conseguiu renovar um dos
caminhdes. Entretanto, no final do terceiro bimestre do mesmo ano um dos seus
associados foi alvo de tentativa de assalto no estado do Rio Grande do Norte e outro foi
assaltado no estado do Piaui. Neste sinistro, o motorista ficou refém dos assaltantes por
dois dias, pratica muito utilizada pelos assaltantes, contudo o caminhdo nao foi
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recuperado, implicando no desmembramento de um dos associados em -decoRERCia
desse acontecimento.

4.1.4 DETERMINACAO DOS CUSTOS

A Associacdo utiliza uma planilha de custo fixos e variaveis, calculando o custo
do salério do motorista a partir da viagem/més.O Imposto de Renda é pago através do
Carme-Ledo e, algumas vezes, o reajuste ou complemento desse pagamento & feito no
més posterior, procedimento consentido pela Receita Federal, nesta modalidade de
recothimento do imposto. Quanto ao Licenciamento e o IPVA, estes s&o rateados em
doze meses.

No ultimo bimestre de 2007 a Associacao comprou rastreadores, para monitorar o
caminhio e o cavalo mecanico. A negociagao foi feita junto a SASCAR (empresa de
rastreadores), mediante a aquisicdo de dois equipamentos ao preco de R$ 4.900,00
reais cada, com o pagamento dividido em 6 parcelas. Além do pagamento das parcelas,
esses equipamentos geram uma despesa mensal referente ao uso do sistema via
satélite (GPS) de R$ 185,00 reais para cada caminhdo. Somando a esta despesa, se faz
necessario a contratacido de uma empresa seguradora de risco. No caso teve-se a
opcdo pela SERVIS, que cobra uma mensalidade de R$ 120,00 reais por veiculo
monitorado.

Logo, o rastreador teve seu custo total rateado em doze meses, acrescido do
projetada, assim o custo do combustivel é calculado fazendo-se uma média dos trés
litros de combustivel. Partindo-se desse calculo se determina o rendimento do veictio;
entdo, basta dividir o prego do combustivel pelo rendimento do veiculo.

Em relacdo ao calculo do consumo de pneus, a Associagdo utiliza o seguinte
‘calculo: soma dos pregcos dos pneus novos, mais camara, protetor e recapagens
mutiplicado pelo nimero de pneus; o resultado é dividido pela média de quilometragem
desenvolvida pelos pneus novos na 12 recauchutagem e na 22 recauchutagem; o valor
resultante ¢ multiplicado por um percentual, que geralmente é de 20 %, para cobrir
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eventuais perda de carcaga. Geralmente o pneu novo atinge o ponto de recauchutagem
quando atinge a meta de 80.000 quilbmetros rodados, baixando essa quilometragem
para 60.000 quildmetros na 12 e 22 recauchutagem. As lonas de freio s&o trocadas a
cada 80.000 quildmetros rodados. _

A tabela abaixo é uma demonstragio dos custos fixos e variaveis relativos acs
meses de abril a junho de 2007; segundo um dos associados, a despesa classificada
como extra foi relativa a reparos do equipamento de frio de um dos caminhdes, cujo
valor foi dividido em trés parcelas no valor de R$ 1.434,00. Em relagdo ao item 02 dos
custos variaveis demonstrados na tabela, eles na realidade cofrespondem ao que
Tabela 1.1 Custos fixos e variaveis da associachio nos meses de abrit, maio e junho de 2007

CUSTOS FIXOS MENSAL AbiR$ | MaioR$S | JunhoR$ |
01 Saldrio dos Motoristas e Prolabore 5.582,63 558263 | 558263
02 Licenciamento do Veiculo (IPVA) 101,70 101,70 101,70
03 Licenciamento Veiculo 15,00 15,00 15,00
04 INSS ' 597,54 597,54 597,54
05 FGTS 179,32 179,32 179,32
06 Imposto de Renda 404,71 390,71 1.249,33
Sub- total 6.880,93 | 6.866,90 | 7.72552
CUSTOS VARIAVEIS MENSAL
01 Combustivel 20.217,32 | 18.453,00 | 21,533,70
02 Pneus ,cAmaras recauchutagem 4.021,67 | 2.266,77 | 2.034,16
03 Outras despesas 871,07 1.494,70 665,50
04 Despesas extras 0,00 4.302,00 0,00
Sub- total 25.110,06 | 26.516,47 | 24.233,36
Faturamento bruto 37.859,31 [ 3237368 35124,92
Faturamento liquido ( fat bruto- sub-total 1 + subtotal 2) | 586832 | 1.009,69 | 3.166,04

Fonte: Associacho de antdnomos

415 PERFIL DO PROFISSIONAL QUE ATUA NO TRANSPORTE DE CARGAS
FRIGORIFICAS

Dentre os carreteiros que responderam ae questionario aplicado, 60% tem entre
36 e 45 anos, fazem de uma a duas viagens por més e neste uUltimos doze meses
financeira foi agravar nestes mesmo periodo de tempo. Outros dados constatados foi
que 50% foram alvo de assaltado nas estradas neste ultime ano.

Em relagdo ao estado civil, conforme tabela abaixo, na sua maioria esses
profissionais s&0 casados e tem em sua maioria, entre de um a trés fithos. Todos n&o
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dispde de televisio nos seus caminhdes, e 80% afirmam lé esporadicamente algum $ipd
de jornal ou revista informativa e apenas 20% Ié jornais e revista com frequencia

Tabela1.2 Estado civil dos pesquisados

Solteiro 1
Casado 8
tem companheira 0
desquitado/divorciado 1
Vilavo 0

Fonte: questionario aplicado junto aos meotoristas

Um dnico motorista afirmou ter cinco fithos, contrariando a média dos demais ,
que demonstraram ha entrevista uma preocupacao com o controle no numero de fithos.

Tabela1.3 Namero de fithos dos pesquisados

nédo tem filhos

tem um fitho

tem dois fithos

tem tres filhos

tem acima de tres filhos
Fonte: questionario aplicado junto aos motoristas
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Dentre os aspectos pesquisados, foi questionado o grau de instrucdo desses
profissionais e constatou-se que 60% tinha cursado o ensino fundamental, 40% chegou
ahgressarmeminomédbemmmmensinosupeﬁm,eestégnessawoﬁsséoa
mais de 4 anos conforme tabeta 1.3. ’

Tabela1.3 Ha quanto tempo sao carreteiros autonomos

{ menos de 3 anos
entre4 e 8 anos
entre 9 e 13 anos
entre 14 e 18 anos
entre 19 e 25 anos
acima de 26 anos
Fonte: questionario aplicado junto aos motoristas

= (NN =

Contudo, em se tratando de acidente de trabalho 80% afirma, nado ter sofrido
nenhum acidente com seus veiculos, e segundo os Dados da pesquisa 70% tem uma
jornada de trabalho superior a doze horas e nunca inferior a oito horas.



Os caminhdes tem na sua maioria mais de dez anos de uso, chegando aiguns 3
ter dezoito anos, e nenhum menos que cinco anos. Em relacio a forma de adquirir os
veiculos, 50% financiaram o caminhao

Entretanto, todos afirmam que se tivessem oportunidade mudariam de profissao,
principalmente pelo jornada de trabalho, a baixa lucratividade e o alto risco nas estradas
advindas da ma qualidade das estradas e os constantes roubos de carros e de cargas.

4.2 PROPOSTA TECNICA

Mediante as colocagbes apresentadas no diagnéstico situacional, tem-se a
necessidade de efetivar mudangas imediatas, visando garantir a continuidade oportuna
da prestacao de servico de transporte de cargas frigorificas. Entretanto, estas precisam
estar adequadas a realidade da Associagdo. Logo, a seguir se tera esse detalhamento.

4.2.1 CAPACITACAO DO MOTORISTA

Valor agregado, em consonancia ao atendimento ao cliente, requer um
atendimento personalizado, isso requer um conhecimento mais especifico a respeito da
carga e suas particularidades, como: monitoramento adequado da temperatura do bat
frigorifico, pontualidade na entrega, atendimento atencioso, atitude pré-ativa em relacao
a possiveis dificuldades surgidas durante o trajeto ou no embarque e desembarque.
Assim, se faz necessario prover uma reciclagem periédica do motorista através de
participacao de palestras e leitura de artigos e revistas especializadas, além de
feedebeck junto as empresas

4.2.2 CONTROLE DA OPERAGAO

Afora o fator primordial para o caminhoneiro, que é tratar seu patriménio como
uma pequena empresa, deve estar sempre atento aos processos de planejamento,
ofganizacdo, comando, coordenacio e controle. No planejamento é essencial que o
' caminhoneiro estabelega os objetivos pela ordem das prioridades e se organize de modo
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que estas sejam concretizadas, sempre atentando para um rigoroso controle de custo.
Mas, como este deve ser desenvolvido?

Propde-se que o controle deve incluir o tempo de vida média das pegas de
reposicdo, a quilometragem de duracido de pheus, recauchutagens, lonas de freios,
filtros diversos e a troca de 6leos de caixa de macha e motor, bem como a média de
consumo de combustivel. O consumo de combustivel e pneus é diretamente
proporcional as condicdes das estradas, quanto a conservacdo e o aclive ou declive e a
maneira como o motorista dirige, a rotagcao correta do motor para as trocas de macha e a
aceleracdo. Esses fatores devem ser discutidos e se possivel reciclado através de
cursos oferecidos aos motoristas.

Pode-se listar como principais dificuldades enfrentadas pela Associacdo os
seguintes fatores:

1) Nao estavam sendo calculados os custos com base na receita existente; Isso
ocasionava a colocagio do capital pessoal para poder tocar o negbcio; Conseqiiéncia:
juros de cheque especial (postos e oficinas);Nao tinha conhecimento das fontes onde
_pqﬂgﬁa comprar as pe¢as de oficina, o que elevava o valor das compras de pecas de

2) Os maiores problemas se davam nas oficinas. Pe¢as que davam para serem
recauchutadas Simplesmente iam para o lixo, ndo sendo feito nenhum tipo de
£ompensacao,;
3) Dificuldade em elaborar planilhas de programacao para controle de revisdo de pecas;
cotacdes de pregos antecipadas; reserva para pader cobrir os custos do tempo parada;
A partir do reconhecimento dessas dificuldades,deve-se elabora um
planejamento para sana-las. Isso demanda um planejamento que inclui, entre outras
coisas, troca de experiéncias com outros profissionais da area.
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4.3 DESAFIOS

O principal desafio € manter-se na atividade, mas de maneira competitiva, isso
implica alem do proposto acima, renovacdao de frota, comprometimento com o
planejamento elaborado para tal fim e um controle primoroso nos custos e gastos. Uma
manutencao eficiente e no tempo habil é fator inerente a um controle preventivo de
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5 CONCLUSAO E RECOMENDAGOES

Os fatos levantados no diagnéstico situacional e a analise compreendida diante
destes, ndo deixam dividas quanto a necessidade de mudancas.

Dentro desse contexto, as principais alternativas adotadas atualmente por diversos
transportadores auténomo, pafahdaroomasdfﬁculdadeseoonbnuws s&o: a diminuicio
no periodo de manutencio do caminhao, jornada adicional de trabalho, lancar mao de
transportar peso acima da tara permitida para o tipo de carroceria e inadimpiéncia fiscal.
Entretanto, ha de se convir que os beneficios econbmicos advindo dessa pratica
gerariam outras tantas dificuldades como:

e maior probabilidade de acidentes de trabalho em fun¢cdo da intensa jornada
adicional de trabalho, que implica em cansacgo, portanto menor atengdo na
estrada

» Tara acima do peso pemitido gerando maior desgaste nos pneus e pegas, além
de danificar as estradas, que ja ndo suportam o peso permitido , principalmente
por falta de manutencéo , além de correr o risco de multas rodoviaria.

Entretanto, sabendo-se que o principal modal de transporte do Brasil, ainda é o
modal rodoviario, torna-o entao vital para o pais e como o agente principal desse setor,
“o transportador”, ele também passa a ser relevante na competitividade da industria e do
pais. Sendo assim, muitas politicas adotadas pelos governantes agem diretamente
sobre esse seguimento. Logo o Estado ciente disso, precisa desenvolver propostas e
taticas que beneficie os transportadores, em particular os autbhomos, como por
exemplo, langando linhas de financiamento que permitam a renovagao da frota, atuando
na repressao de roubo de cargas e criando condigbes de seguranga para caminhoneiro,
bem como manter em perfeito estado de conservacdo as rodovias estaduais e federai.

Entidades de classe como CNT (Confederacdo Nacional de Transporie),
SEST/SENAT( Servigo Social de Transporte/Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte), federagbes, sindicatos, associagbes e outros, podem compartithar atravées
de estratégias que permitam o esclarecimento e divulgagdo a respeito da situagao do
setor, bem como “pressionar’ a quem necessario for, afim de que decisbes que afetam o
sefor sejam coerentes com a realidade dos transportadores.
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ANEXOS



INSTRUMENTO DE PESQUISA PARA MONOGRAFIA

FACULDADE NATALENSE PARA O DENVOLVIMENTO DO RIO GRANDE DO NORTE -
FARN

PUBLICO ALVO —~ CAMINHONEIROS AUTONOMOS

Ao responder este questiondrio nfo precisa se identificar desta
maneira espero contar com a colaboragdio dos senhores, através da
sinceridade nas respostas, para que, a partir delas eu possa ter uma amostra
‘mais precisa da realidade do profissional do setor e assim, contribuir para
futuras pesquisas neste segmento.

Este questionario se destina a fundamentar minha monografia de
conclusdo do curso em Administragio de Empresas, cujo tema escolhido por
mim foi:

Dificuldades enfrentadas pelos transportadores autébnomos do setor
frigorifico.

Tem como principal objetivo indicar as principais caracteristicas do
transportador autbnomo, com a finalidade de sugerir alternativas para o setor.



QUESTIONARIO

. Estado civil.
) soiteiro ( ) desquitado ou divorciado
) casado ( ) vidvo
) tem uma companheira
. Idade.
) entre 20 e 25 anos () entre 46 e 55
) entre 26 e 35 anos ( ) acima de 56 anos
) entre 36 e 45 anos
. Ha quanto tempo trabalha como caminhoneiro?
) a menos de 3 anos ( )entre 14 e 18 anos
) entre 4 e 8 anos ( )entre 19 e 25 anos
) entre 9 e 13 anos ( ) acima de 26 anos

. Qual o grau de instrugéo. Estudou até ....
) 1° grau incompleto ( antigo primario — ensino fundamental )
) 2°grau completo ( antigo cientifico - ensino médio )
) curso superior completo
. Tem casa prépria?
) sim ( ) ndo

.Temfilhos? ( )sim ( )ndo. Quantos?

. Geralmente, quantos dias por més vocé passa com sua familia?
) entre 3 e 7 dias ( )entre8e12dias ( ) acimade 13 dias

. Qual o ano do caminhao que trabalha?

anos
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9. Como comprou o caminhao?
( ) financiado ( ) avista
10. Quanto ganha por més?
( ) até R$2.000,00 (  )entre R$4.000,00 e R$ 8.000,00
( )entre R$2.000,00 e R$ 4.000,00 ( )acimade R$ 8.000,00
11 Recolhe INSS?
( ) sim ( )nao
12. E filiado a algum sindicato da categoria?
() sim ( )nao
13. Quantas hora trabalha por dia
( ) até 8 horas ( ) entre 8 e 12 horas ( ) acimade 12 horas
14. Ja sofreu algum acidente na vida profissional?
() sim ( ) nao
15. Ja foi assaltado na estrada?
() sim ( ) nado

16. Foi multado nos ultimos 12 meses?

( ) sim ( ) ndo
17. Fuma?
( ) sim ( )nao

18. Possi Tv no caminh&o?
()sim ( ) nao
19. Lé algum jornal ou revista informativa?
( )nunca ( )asvezes ( ) com freqiiéncia
20. A situacao financeira nos ultimos 12 meses:

() melhorou, ( ) piorou ( ) continua como antes



21. Possui conta em algum banco?

( ) sim ( )nao

22. Quantas viagens vocé faz por més?

( entrele2 ( )entre2e4 ( ) acimade 4
23. Se tivesse oportunidade, mudana de profissdo?

( ) sim ( ) nédo



