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RESUMO 

Guia, Ana Valeria. Tema A importancia da logistica no setor de transporte 0 
transporte e um dos elementos mais visiveis das opera9(>es logisticas. Como consumidores, 
estamos acostumados a ver caminhoes trens transportando, produtos estacionados em um 
deposito de distribui98o entao e de vital importancia para a economia e para qualquer 
empresarial. A Logistica por essencia e responsavel por gestao, ou seja, planejamento, 
opera98o e controle de todo o fluxo de material e de informagoes de qualquer natureza. A 
Logistica fornece condi9(>es para que haja um planejamento de produ98o, suprimentos e 
distribui98o, evitando a falta de produtos no ponto de venda, portanto a administra fluxo de 
informa9(>es. Antigamente, era tudo registrado atraves de papeis, e a medida que a 
informatica trouxe oportunidades novas, as informa9(>es contidas nos papeis foram 
substituidas pela informa98o no computador. Custos de transporte e de estoques sao muito 
importantes, do ponto de vista logistico, dentro deles, os custos de combustive! e de capital 
costumam ser os fundamentais. A relevancia da logistica e influenciada diretamente pelos 
custos associados a suas atividades. Fatores de peso estao influenciando o incremento dos 
custos logisticos. Dentre eles, os mais relevantes sao: o aumento da competi98o 
internacional, as altera9(>es populacionais, a crescente escassez de recursos e a 
atratividade cada vez maior da mao-de-obra no Terceiro Mundo. Diante desta economia que 
sofreu e continua sofrendo grandes mudangas, a logistica esta ganhando uma nova 
dimensao, integrando toda atividade, desde a materia prima ao cliente final. Quando se 
compete por maior participa98o no mercado, distribui98o eficiente e eficaz, a logistica e a 
vantagem necessaria para se tornar competitive. 

Palavras-chave: Transporte; Logfstica; Distribui98o; Planejamento; Suprimentos. 
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1 INTRODUCAO 

No meio empresarial brasileiro nunca se falou tanto em logfstica como agora. 

Muitos fatores explicam essa tendencia, de um lado, a maior preocupagao com os 

custos nas empresas, de outro, como decorrencia da maior competigao pelo 

mercado consumidor, a necessidade de garantir prazos de distribuigao e oferecer 

um melhor nfvel de servigo de forma geral. Tambem a crescente internacionalizagao 

da economia, que leva a busca de condigoes de comercializagao e de operagao 

mais pr6ximas das observadas no exterior. Outros aspectos, tais como a maior 

diversificagao dos produtos, o uso cada vez mais intensivo da informatica, o esforgo 

crescente de exportagao de produtos manufaturados, tudo isso favorece o 

desenvolvimento das modernas tecnicas de logfstica em nosso Pals. 

Nos ultimos anos, a economia mundial tem sofrido mudangas importante 

fusoes, aquisigoes e aliangas estrategicas tem se multiplicado. Parte consideravel 

destas mudangas relaciona-se com profundas alteragoes nos sistemas de valores de 

todos os segmentos industriais. A busca da competitividade relaciona-se cada vez 

mais com a busca de um sistema, que va alem das fronteiras da empresa. 

0 presente estudo objetiva a verificagao da evolugao do sistema logfstico de 

transporte de carga no Brasil, demonstrando atraves de dados o seu crescimento, as 

alternativas de meios de transportes existentes, bem como, qual o mais viavel e 

seguro meio que possa garantir ao cliente a entrega de seus produtos na data 

combinada, na quantidade pedida e com a qualidade desejada. 



Num segundo momento, analisar uma possfvel terceiriza9ao do sistema de 

transportes rodoviarios que apresentara os custos de distribui9ao, com enfase na 

redw;ao de estoques; eficiencia agilizando o manuseio e redu9ao de custos, 

abrangendo tambem, o custo de transporte, diretos e indiretos, os custos variaveis e 

os custos fixos. 

Para finalizar o trabalho estara abordando um assunto muito utilizado na 

logfstica, ou seja, a importancia de sistemas de informa9ao, objetivando e gerando a 

vantagem competitiva. 

1.1 Objetivos 

1.1.1 Objetivo geral 

Analisar a importancia do sistema de transporte na economia brasileira 

1.1.2 Objetivo especifico 

Verificar qual a viabilidade para o empresario, da utiliza9ao do transporte 

proprio. 

Demonstrar as caracterfsticas dos modais de transporte 

Conhecer os beneffcios do sistema de informa9ao para a competitividade 

logfstica 

A importancia dos sistemas de transporte de cargas no desenvolvimento 

economico no Brasil. 
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1.2 Metodologia 

Trata-se de uma pesquisa explorat6ria, onde serao feitas analises 

bibliograficas, documentais e aplica<;ao de teoria, com base em dados reais da 

economia brasileira no setor de transportes de cargas rodoviarias. 

Os dados serao coletados a partir de pesquisas em publica<;oes de revistas 

especializadas, internet, referemcias bibliograficas de autores consagrados no 

assunto, alem de dados fornecidos por institui<;oes nacionais de pesquisa como> 

lnstituto Brasileiro de Geografia e Estatfstica (IBGE); Confedera<;ao Nacional dos 

Transportes (CNT); Departamento Nacional de Estradas e Rodagem (DNER). 

1.3 Analise do Problema 

Seria a Logfstica uma safda para a redu<;ao dos custos de transportes no 

Brasil? 
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2 DEFINICAO DE LOGiSTICA 

"A logfstica e o processo de gerencia estrategicamente a aquisi9ao, 

movimenta9ao e armazenagem de materiais, pe9as e produtos acabados (e os 

fluxos de informa9oes correlatas) atraves da organiza9ao e seus canais de 

Marketing, de modo a poder maximizar as lucratividades presente e futura atraves 

do atendimento dos pedidos a baixo custo", (CHRISTOPHER, 1997). 

"Logfstica e a parte do Gerenciamento da Cadeia de Abastecimento que 

planeja, implementa e controla o fluxo e armazenamento eficiente e economico de 

materias-primas, materiais semi-acabados e produtos acabados, bern como as 

informa9oes a eles relativas, desde o ponto de origem ate o ponto de consumo, com 

o prop6sito de atender as exigencias dos clientes" (Carvalho, 2002, p. 31). 

2.1 Evolu~ao da logistica 

Atualmente, a logfstica empresarial e urn ramo deslumbrante e em constante 

desenvolvimento, sendo considerado como uma das mais importantes ferramentas 

para os administradores atuais. Para todos os fins, a pratica moderna da logfstica 

empresarial forma uma nova disciplina, o que nao quer dizer que as atividades 

necessarias de transporte, manuten98o de estoques e processamento de pedidos 

sejam novidades. Contudo, somente recentemente urn gerenciamento interativo 

entre a disposi9ao para conduzir seus caminhos, visando a redu9ao de custos e a 

disponibiliza9ao de produtos aos clientes, no local certo, na condi9ao adequada e na 

hora requerida. 0 tratamento das atividades logfsticas nas empresas pode assim ser 
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classificado em varias fases, de acordo com o grau de inter-rela9ao existente entre 

os diversos agentes da cadeia. Esse relacionamento inicia-se na fase em que a 

empresa trata os problemas logfsticos somente em 6ptica interna, passa em seguida 

pelos primeiros passos rumo a integra9ao empresa-cliente, progride posteriormente 

em dire9ao ao tratamento integrado empresas fornecedoras e atinge a fase da 

logfstica integrada. A analise das tendencias atuais de algumas empresas lfderes 

permite antever, numa fase futura, a procura de um tratamento logfstico integrado 

mais ajustado a todo o canal logfstico. Esse tratamento tem sido denominada 

logfstica inter - empresarial. 

2.1.1 Antes de 1950 

A logfstica permaneceu em estado latente ate cerca de 1950, segundo 

Ronald Ballou, (Logfstica Empresarial, Pagina 52, 1997), nao havendo nenhuma 

filosofia dominante para guia-lo. Nessa epoca, a empresa dividia as atividades­

chave da logfstica sob responsabilidade de diferentes areas. Geralmente, o 

transporte estava sob o comando da gerencia de produ9ao. Os estoques eram 

responsabilidades do marketing, finan9as ou produ9ao. lsto causava conflitos de 

objetivos e responsabilidades para as atividades logfsticas. 

Come9aram entao a aparecer alguns pioneiros, tais como Arch Shaw e Fred 

Clark (Logfstica Empresarial, Pagina 55, 1997), que identificaram a natureza da 

distribui9ao ffsica e a forma como ela discordava da cria9ao de demanda no 

marketing. Muitos dos conceitos logfsticos utilizados atualmente sao provenientes da 

logfstica militar da Segunda Guerra Mundial, infelizmente, somente depois de muito 

tempo e que esse exemplo militar conseguiu influenciar as atividades logfsticas das 

empresas comerciais. Em meados de 1945, algumas delas ja tinham realocado o 
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transporte e a armazenagem de produtos acabados sob supervisao de um unico 

gerente. 

Pode-se observar que as atividades de logfstica sempre foram administradas 

pelas empresas, contudo, grande parte dos aperfei9oamentos gerenciais dessas 

atividades, apareceu ap6s o reagrupamento das atividades tradicionais dentro da 

empresa. A justificativa para pouca explora9ao dos beneffcios do reagrupamento em 

que nem o ambiente economico e nem a teoria estavam preparados para criar 

mudan9as de atitudes. A area de administra9Ao de marketing estava 

desenvolvendo-se em importancia, assim como a administra9ao mudava seu foco da 

produ9ao para uma inclina9ao ao consumidor. Alem disso, ap6s a Segunda Guerra 

Mundial, com a economia em processo de rapido crescimento, os EUA tinham como 

meta produzir e vender. lsto gerava altos lucros, fazendo com que certa ineficiencia 

na distribui9ao de produtos fosse tolerada. 

2.1.2 Entre 1950 E 1970 

Entre as decadas de 50 e 70, com um ambiente voltado para novidades na 

area administrativa, realmente houve a decolagem da teoria e pratica da logfstica. 0 

Marketing estava bem estabelecido em muitas institui9oes educacionais e orientava 

as empresas, o tema da logfstica nao estava satisfazendo plenamente aos 

professores de Administra9ao e Marketing. Os professores de marketing alertavam 

que as empresas estavam muito mais interessadas na compra e venda do que na 

distribui9ao ffsica, a qual era subestimada e colocada de lado como algo sem 

importancia. Peter Drucker, escritor e consultor de administra9ao de empresas, 

chamavam as atividades de distribui9ao, que ocorriam ap6s a produ9ao dos bens de 

"areas de neg6cios infelizmente mais desprezadas e mais promissoras na America", 
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(Logfstica Empresarial, pagina 36, 1998). 

Muito tempo depois e que se percebeu urn fato primordial para a 

transforma9ao da logfstica empresarial em uma disciplina, urn estudo orientado para · 

fixar qual o papel que o transporte aereo desempenharia na distribui9ao ffsica. Por 

meio desse estudo, verificou-se que o alto custo do transporte nao impedia o uso 

desse servi90, mas que o ponto forte para sua aprova9ao seria seu menor custo 

total, proporcionado pela soma das taxas do frete aereo e pelo menor custo em 

razao da diminui9ao por via aerea. Essa compensayao de urn custo por outro se 

tornou conhecida como conceito do custo total, que se tornou importante argumento 

para o reagrupamento 16gico das atividades nas empresas, alem de ajudar e 

justificar a reorganiza9ao das atividades de distribui9ao. 

Algumas condi96es economicas e tecnol6gicas contribufram tambem para o 

desenvolvimento da logfstica. Sao elas: 

2.1.3 Alteracoes nos padroes e atitudes da demanda dos 
consumidores. 

Com a realizayao de censos, foram constatadas altera96es dramaticas na 

populayao, que produziram substancial impacto na forma9ao da logfstica 

empresarial e, consequentemente, nos custos logfsticos. Ocorreu migra9ao das 

areas rurais para as urbanas e, ao mesmo tempo, migra9ao do centro das cidades 

para os suburbios, fazendo com que os varejistas acompanhassem a popula9ao 

para os suburbios com pontos -de- vendas adicionais. lsto ocasionou servi9os de 

entregas em uma area metropolitana maior e manuten9ao maior de estoques totais, 

incrementando o custo da distribui9ao. 
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Alem das migrac;oes, os consumidores passaram a procurar maior variedade 

de mercadorias, os produtos proliferaram-se nos supermercados, autom6veis eram 

oferecidos em diversas cores e tamanhos, o mesmo ocorria nas industrias. Essa 

variedade significava custos maiores de manutenc;ao de estoques. 

Por fim, os padroes de distribuic;ao comec;aram a mudar, o varejista, 

percebendo o alto custo de manter estoques substanciais, passou essa func;ao para 

os fornecedores ou centrais de distribuic;ao especializada, gerando entregas mais 

freqOente para ressuprimento. 

2.1.4 Pressao por custo nas industrias. 

Ap6s a Segunda Guerra, houve crescimento economico substancial, seguido 

de recessao e um periodo de prolongada pressao nos lucros. Periodos recessivos 

fazem os administradores procurarem novas maneiras de melhorar a produtividade, 

e a logistica oferecia essa oportunidade, passando a ser vista pelos administradores 

como ultima fronteira para a reduc;ao de custos nas empresas americanas. 

Em meados da decada de 50, poucas empresas sabiam ao certo quanto 

eram seus custos logisticos. Quando analistas comec;aram suas pesquisas, esses 

custos mostraram-se espantosos. Levando-se em considerac;ao toda a economia, 

estimativas feitas nos EUA eram de 15% do valor de todos os bens e servic;os 

produzidos (PNB) representam custos logisticos. Se retirarmos o valor da industria 

de servic;os do valor de todos os bens e servic;os produzidos, os custos logisticos 

seriam em torno de 23% do valor dos bens e servic;os produzidos. 

Desses 23%, o transporte e responsavel por dois terc;os e a manutenc;ao 

toma o terc;o restante. Estimou-se tambem que 19% da riqueza nacional 
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representam atividades logfsticas e que essas atividades empregam 13% da forc;a 

de trabalho. 

Estudos recentes apontaram que os custos logfsticos representam 21% do 

PNB, (referente a 1950 - 1970), segundo Srewart Wendell. Desse total, 46% 

referem-se a transporte, 28% a armazenagem, 18% a manuten~ao de estoques e 

6% a administra~ao; no entanto, e evidente que, entre uma empresa e outra, existe 

grande varia~ao nos custos logfsticos. Analisando resultados de diversas pesquisas, 

verificou-se que os custos logfsticos para uma empresa particular estao entre 19 e 

22% do faturamento liquido nao incluindo os custos de mercadorias compradas. 

Caso incluam tais custos, os custos logfsticos passariam a corresponder em media a 

50% do faturamento. Ainda, por meio de outros estudos constatou se que enquanto 

a industria alimentfcia possui custos logfsticos na ordem de 32% das vendas a 

industria de maquinas os tern na ordem de 1 0% das vend as. A razao dessa varia~ao 

esta no valor dos produtos. 

2.1.5 Avan~os na tecnologia de computadores. 

Com o decorrer do tempo os problemas logfsticos ficaram mais complicados; 

apareceram nao s6 mais tipos de servi~os de transporte para selecionar, como 

tam bern houve prolifera~ao de produtos e maior quantidade de depositos no sistema 

de distribui~ao. Essa complexidade poderia entao ser efetivamente tratada por 

novas tecnologias, como o computador que acabava de estrear no mundo dos 

neg6cios. Ao mesmo tempo, houve incremento do uso de modelagem matematica, 

particularmente da programa~ao linear, da teoria de controle de estoques e da 

simula~ao. 
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0 interesse gerencial por essas tecnicas foi estimulado, uma vez que elas 

auxiliariam na identifica9ao de economias significativas em areas-problemas da 

logfstica, que antes eram s6 encontradas usando-se metodos indutivos. 

2.1.6 Experiencia militar. 

Antes mesmo, das empresas em geral se interessarem em administrar 

atividades logfsticas de forma coletiva, a area militar americana ja desempenhava 

muito bem essa fun9ao. Mais de uma decada antes, os militares ja haviam 

executado a mais bem planejados e sofisticada opera9ao logfstica da hist6ria - a 

invasao da Europa. 

Atividades tfpicas da logfstica, como aquisi9ao, estoque, defini9ao de 

especifica9oes, transporte e administra9ao de estoques estao inclufdas na logfstica 

militar. Alem disso, pesquisa em logfstica feitas por organiza9oes como a RAND 

Corporation e o Escrit6rio de pesquisas Navais, sao apoiados por militares. 

2.1.7 Entre 1970 e 1990 

A partir da decada de 70, a logfstica empresarial passou para o estado 

descrito por Bowersonx Donald, como de semi - maturidade, ja que os princfpios 

basicos estavam amplamente definidos, proporcionando beneffcios a empresas. 

Mesmo assim, a aceita9ao do mercado ainda era vagarosa, uma vez que as 

empresas se preocupavam mais com a gera9ao de lucros do que com o controle de 

custos. Contudo, algumas for9as de mudan9a e evento influenciaram cada vez mais 

a logfstica, como a falta de materias primas, a subita eleva~o de pre90s do 

petr61eo, o estfmulo da demanda para melhor gestao dos suprimentos. 
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As fun9oes de logfsticas passaram a ser areas de interesse a medida que as 

empresas tambem come9aram a enfrentar o fluxo de mercadorias importadas. Com 

o aumento dos pre9os do petr61eo, os custos com transporte elevaram-se e, 

consequentemente, os custos de manuten9ao de estoques. 

Na decada de 70, iniciou-se a flexibilidade dos sistemas de produ9ao, com 

redu9ao dos tempos de set up das maquinas. lsto permitiu o atendimento da 

necessidade emergente de maior diversidade de produtos. Paralelamente, o 

desenvolvimento acelerado de informatica trouxe expressiva contribui9ao para o 

aperfei9oamento dos sistemas logfsticos. 

A partir da decada de 80, o desenvolvimento da logfstica tornou-se 

revolucionario em virtude de fatores, como explosao da tecnologia da informa9ao, 

altera9oes estruturais surgidas nos neg6cios e na economia dos pafses emergentes, 

forma9ao de blocos economicos e no fenomeno da globaliza9ao. 

2.1.8 P6s 1990 

0 interesse sobre o assunto logfstico, provavelmente, nao cessara no futuro. 

Havera cada vez mais, uma procura maior pelos gestores, com o intuito de reduzir 

custos e aumentar produtividade. Qualquer altera9ao referente a desregulamenta9ao 

dos transportes, ambiente macroeconomico e concorrencia inter-empresas 

aumentara o estado de incerteza para planejamento e opera9ao da logfstica. 

Visto que a logfstica e uma atividade de alto custo, os executivos 

continuarao a procurar por redu9oes de custo e aumento de produtividade nesta 

area. lsto exigira administra9ao habil, pois altera9oes, como desregulamenta9ao dos 

transportes, a competi9ao emergente de pafses do Terceiro Mundo nos mercados 
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de bens finais e a concorrencia por materias-primas, aumentarao o nfvel de 

incerteza para planejamento e opera~ao logfstica. Embora o foco ainda esteja nas 

opera~oes manufatureiras e comerciais, e certo que as empresas que produzem e 

distribuem servi~os se beneficiarao dos atuais conceitos e princfpios logfsticos e 

procuraram adapta-los as suas necessidades. 

Pode-se perceber que o desenvolvimento hist6rico da logfstica empresarial 

desmembra-se em quatro eras: antes de 1950, considerados como os anos 

adormecidos; 1950 1970, o perfodo de desenvolvimento, 1970 - 1990 perfodos de 

descobertas e p6s 1990 finalmente, anos de crescimento. 

2.2 Atividades primarias da logistica 

ldentifica aquelas atividades que sao de importancia primaria para o 

atingimento dos objetivos logfsticos de custo e nfvel de servi~o. Estas atividades 

sao: • Transportes • Manuten~ao de estoques • Processamento de pedidos. Essas 

atividades sao consideradas primarias porque ou elas contribuem com a maior 

parcela dos custos total ou elas sao essenciais para a coordena~ao e o cumprimento 

da tarefa logfstica. Transportes para a maioria das firmas e a atividade mais 

importante, simplesmente porque ela e a mais visfvel e tambem porque ela e 

essencial. Nenhuma firma pode operar sem providenciar a movimenta~ao de suas 

materias primas ou de seus produtos acabados. "Transportes" referem-se aos varios 

metodos para se movimentar produtos. A administra~ao da atividade de transporte 

geralmente envolve decidir-se quanto ao metodo de transporte, aos roteiros e a 

utiliza~ao da capacidade dos vefculos. 
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Manuten9ao de estoques muitas vezes nao e possfvel entregar o produto ao 

cliente assim que acaba sua fabrica9ao. Da mesma forma, nao e possfvel receber 

todos os suprimentos no exato momento em que eles sao necessarios na produ9ao, 

embora muito se tenha feito dentro dos conceitos de "just-in-time". A armazenagem 

torna-se necessaria quando por alguma razao temos que guardar uma materia 

prima, componente ou produto acabado ate a sua utiliza9ao. Os estoques agem 

entao como "amortecedores entre a oferta e a demand a". A manuten9ao dos 

estoques pode atingir de urn a dois ter9os dos custos logfsticos, o que torna a 

manuten9ao de estoques uma atividade-chave da logfstica. Enquanto o transporte 

adiciona valor de "Iugar" ao produto, o estoque agrega valor de "tempo". Para 

agregar este valor, o estoque deve ser posicionado proximo aos consumidores ou 

aos pontos de manufatura. A administra9ao de estoques envolve manter seus nfveis 

tao baixo quanto possfvel, ao mesmo tempo em que prove a disponibilidade 

desejada pelos clientes. 

Os custos de processamentos de pedidos tendem a ser pequenos quando 

comparados aos custos de transporte ou de manuten9ao de estoques. Contudo, o 

processamento de pedidos e uma atividade logfstica primaria. Sua importancia 

deriva do fato de ser urn elemento crftico em termos do tempo necessario para levar 

bens e servi9os aos clientes. E tambem uma atividade primaria que inicializa a 

movimenta9ao de produtos e a entrega de servi9os. 

2.3 Caracteristica dos modais de transporte 

Os cinco tipos de modais de transporte basicos sao o ferroviario, o 

rodoviario, o aquaviario, o dutoviario e o aereo. A importancia relativa de cada tipo 

pode ser medida pela distancia coberta pelo sistema, pelo volume do trafego, pela 
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receita e pela natureza da composi<;ao do trafego. 

2.3.1 Ferroviario 

0 sistema ferroviario brasileiro totaliza 29.706 quilometros, concentrando-se 

nas regioes Sui, Sudeste e Nordeste, atendendo parte do Centro-Oeste e Norte do 

pafs. Foram concedidos aproximadamente, 28.840 quilometros das malhas. 

0 modal ferroviario caracteriza-se, especialmente, por sua capacidade de 

transportar grandes volumes, com elevada eficiencia energetica, principalmente em 

casos de deslocamentos a medias e grandes distancias. Apresenta, ainda, maior 

seguran<;a, em rela<;ao ao modal rodoviario, com menor fndice de acidentes e menor 

incidencia de furtos e roubos. Tem capacidade de transportar de maneira eficiente 

uma grande tonelagem por longas distancias e principal razao para que as ferrovias 

continuem ocupando um Iugar de destaque na receita bruta e na tonelagem 

intermunicipal. 

As opera<;oes ferroviarias incorrem em altos custos fixos em virtude do 

equipamento caro, do acesso (as ferrovias devem manter sua propria via), dos 

patios de manobra e dos terminais. Entretanto, o sistema ferroviario conta com os 

custos operacionais variaveis relativamente baixos. A substitui<;ao da energia de 

vapor por 61eo diesel reduziu o custo variavel por tonelada-quilometro das ferrovias. 

Alem disso, a eletrifica<;ao possibilitou ainda maiores redu<;oes. Novos contratos de 

trabalho reduziram as necessidades de mao-de-obra o que contribuiu para 

diminui<;ao dos custos variaveis. 
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Recentemente, o trafego ferroviario deixou de transportar grande variedade 

de commoditties para se concentrar em produtos especfficos. A maior fonte da 

tonelagem ferroviaria transporta e proveniente de industrias de extrac;ao de materia­

prima localizadas a uma distancia consideravel de hidrovias modernizadas. Apesar 

de problemas hist6ricos em termos de servic;o, a estrutura de custo fixo - variavel 

das ferrovias ainda e melhor para movimentac;oes a longa distancia. As ferrovias 

tem-se tornado mais sensfveis as necessidades do cliente, dando enfase a setores 

de produtos a granel e a produc;ao pesada, em vez de simplesmente oferecerem urn 

servic;o ferroviario padronizado. 

-/ Caracteristicas positivas; maior quantidade relativa, tarifas competitivas 

para grandes quantidades, consumo energetico por tlkm, fonte energetica: 

eletricidade. 

-/ Caracteristicas negativas: deficiencia operacional, opc;oes restritas de 

percursos - inflexibilidade, rede nacional, infra-estrutura arcaica, prazos 

de transito, tarifas nao competitiva para cargas pequenas e medias, 

poucos ramais nos armazens de usuarios, falta de rede de armazens em 

apoio ao sistema. 

2.3.2 Aquaviario 

A principal vantagem do transporte aquaviario e a capacidade de 

movimentar cargas muito grandes. Esse tipo de transporte emprega dois tipos de 

embarcac;oes. As embarcac;oes de alto-mar, que sao geralmente projetadas para 

serem utilizadas nos oceanos e nos Grandes Lagos, e se restringem aos portos 

apropriados a seu cavalo. Por outro lado, as barcac;as com motor diesel, que 
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normalmente operam em rios e canais, possuem uma flexibilidade muito maior. 

A capacidade que as vias maritimas e fluviais tem de transportar grandes 

volumes/tonelagens a um custo variavel baixo faz com que esse modal de transporte 

seja requisitado quando se deseja obter baixas taxas de frete e quanto a rapidez e 

questao secundaria. 

0 transporte tfpico por vias navegaveis inclui produtos de minera9ao e 

commodities basicos a granel, como produtos qufmicos, cimento e alguns tipos de 

produtos agrfcolas. Alem das restri9oes das vias navegaveis, os terminais de 

armazenagem de carga seca e de carga granel, bem como os dispositivos de carga­

descarga, limitam a flexibilidade deste tipo de transporte. As restri9oes com rela9ao 

a mao-de-obra para carga e descarga nas docas criam problemas operacionais e 

tendem a reduzir seu rendimento. Por fim, atualmente se observa uma situa98.o 

altamente competitiva entre as ferrovias e as transportadoras aquaviarias em areas 

com vias paralelas. 

0 transporte nos Grandes Lagos tambem esta voltado para os produtos a 

granel, como carvao, graos e minerio. Embora as embarca9oes de alto-mar 

transportem uma propor98.o significativa de produtos a granel, um crescente volume 

de transporte marftimo utiliza conteineres para carga geral. Os conteineres facilitam 

a carga e a descarga de embarca9oes, alem de melhorarem a capacidade 

intermodal, aumentando a eficiencia na transferencia de carga entre rodovias, 

ferrovia e a via maritima /fluvial. 

./ Caracteristica positiva: maior unidade relativa, tarifas competitivas para 

grandes quantidades, consumo energetico tlkm baixo; 
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../ Caracteristicas negativas: portos-acessos precarios, equipamentos 

deficiente, rede insuficiente, operac;oes nao uniformes, congestionamento 

portos, pouco terminais para container, navios insuficiente, navios­

esquemas de safda e chegada, avarias, faltas e extravios. 

2.3.3 Dutoviario 

Entende-se por transporte dutoviario aquele efetuado no interior de tubos ou 

dutos realizado por pressao sobre o produto a ser transportado ou por arraste deste 

produto por meio de um elemento transportador. Assim, toda dutovia deve ser 

construfda de tres elementos essenciais: os terminais, com os equipamentos de 

propulsao do produto; os tubos e as juntas de uniao destes. Nesta modal, a 

diferenc;a dos demais, o vefculo que efetua o transporte e fixo, enquanto que o 

produto a ser transportado e o que se desloca, nao necessitando assim, na maior 

parte dos casos, de embalagens para transporte. 

2.3.3.1 0 trans porte dutoviario pode ser dividido em: 

1 - Oleodutos, cujos produtos transportados sao em sua grande maioria: 

petr61eo, 61eo combustfvel, gasolina, diesel, alcool, GLP, querosene e nafta, e 

outros. 

2 - Minerodutos, cujos produtos transportados sao: Sal-gema, Minerio de ferro e 

Concetrado Fosfatico. 

3 - Gasodutos, cujo produto transportado e o gas natural. 0 Gasoduto Brasil­

Bolivia (3150 km de extensao) e um dos maiores do mundo. 
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Alem do petr61eo, o gas natural e outro importante produto transportado 

pelas dutovias. Semelhante aos dutos de petr61eo, os dutos de gas natural nos EUA 

sao privados e operados pelas pr6prias empresas; alem disso, varias companhias 

de gas atuam como distribuidoras de gas e como transportadoras contratadas. Os 

dutos tambem sao utilizados para o transporte de produtos qufmicos manufaturados, 

de materiais secos e pulverizados a granel, como cimento e farinha em suspensao 

aquosa, alem de esgoto e agua em cidades e municfpios. 

2.3.4 Aereo 

0 mais novo tipo de transporte, porem menos utilizado, e o aereo. A 

vantagem desse tipo de transporte esta na rapidez de entrega das cargas. Uma 

carga que percorre costa a costa, por via aerea, requer apenas algumas horas de 

voo, em contraste com outros tipos de transporte, que levam dias para chegar a seu 

destino. 0 alto custo do transporte aereo, porem, torna-o um meio de transporte 
C:; 

extremamente caro; entretanto, esse aspecto pode ser compensado pela grande 

rapidez, que permite que o custo de outros elementos do projeto logfstico, como 

armazenagem ou estoque, sejam reduzidos ou eliminados. 0 transporte aereo ainda 

permanece mais como uma possfvel oportunidade do que uma realidade. Apesar de 

a quilometragem ser praticamente ilimitada, 0 transporte aereo e responsavel por 

menos de 1 % do total de toneladas-quilometros intermunicipais. A capacidade de 

ah;ar voo (que impoe restrigoes de tamanho e peso da carga) e a disponibilidade de 

aeronaves sao fatores que limitam a capacidade desse tipo de transporte. 

Geralmente, a maior parte do transporte aereo intermunicipal tem utilizado 

voos regulares de passageiros. Embora essa pratica seja economica, resulta em 

uma redugao de capacidade e flexibilidade. 0 alto custo de um aviao a jato, aliado a 
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irregularidade da demanda por frete, limitou o uso de avioes dedicados somente as 

opera96es de frete. Entretanto, empresas de transporte aereo que oferecem servi90 

premium, como a Federal Express e a United Parcel Service Overnight, mantem 

opera96es dedicadas de transporte de mercadorias em ambito global. 0 servi9o 

premium originalmente teve como objetivo o transporte de documentos, e se 

expandiu, passando a incluir encomendas maiores. Tanto a United Parcel quanto a 

Federal Express ampliaram seus servi9os de transporte aereo, passando a incluir 

urn servi90 de entrega expressa, da noite para o dia, a partir de centros de 

distribui9ao localizados em suas centrais de opera96es de trafego aereo. Esse tipo 

de servi90 e ideal para empresas que tern grande numero de produtos de alto valor 

e que necessitam de urn servi9o de entrega rapido. 

0 custo fixo do transporte aereo e baixo se comparado ao dos transportes 

ferroviario, aquaviario e dutoviario. Na verdade, o transporte aereo ocupa segundo 

Iugar no que diz respeito a baixo custo fixo, perdendo apenas para o transporte 

rodoviario. As vias aereas e os aeroportos sao normalmente mantidos por fundos 

publicos. Os terminais sao geralmente mantidos por comunidades locais. Os custos 

fixos do transporte aereo sao representados pela compra de aeronaves e pela 

necessidade de sistemas de manuten9ao especializados, bern como por conteineres 

de carga. Por outro lado, o custo variavel do frete aereo e extremamente alto em 

decorrencia de custos com combustfvel, manuten9ao e mao-de-obra intensa, 

representada pelo pessoal de bordo e terra. 

Como necessitam de amplo espa9o aberto, os aeroportos nao estao 

normalmente integrados com outros tipos de transporte, com exce9ao das rodovias. 

Entretanto, ha urn interesse cada vez maior em integrar futuramente o transporte 

aereo com outros modais e construir aeroportos "exclusivamente de carga", 
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Nenhuma commodity especffico domina o trafego nas opera9oes de 

transporte aereo. Talvez a melhor distin9ao seja que grande parte do transporte 

aereo ocorre mais em situa9ao de emergencia do que em situa9ao de rotina. As 

empresas normalmente optam por utilizar o transporte aereo de cargas regulares 

quando a situa9ao justifica o alto custo. Os produtos que mais usam o transporte 

aereo regular sao aqueles de grande valor ou altamente perecfveis. Quando o 

perfodo de comercializa~o de um produto e extremamente limitado, como, por 

exemplo, itens de Natal, roupas de alta costura ou peixe fresco, o transporte aereo 

pode ser 0 unico metodo pratico para as opera95es logfsticas. Outros produtos, 

como pe9as ou itens de um catalogo para o consumidor, tambem sao candidates ao 

transporte aereo . 

./ Caracteristicas positivas: tempo percurso em grandes distancias . 

./ Caracteristicas negativas: custo, inadequa9ao para grandes volumes, 

aeroportos despreparados, rotas; indisponibilidade. 

2.3.5 Rodoviario 

0 rapido crescimento do setor de transporte rodoviario resultou 

principalmente da flexibilidade alcan9ada com o servi90 porta a porta e a velocidade 

de movimenta9ao intermunicipal. As transportadoras rodoviarias sao flexfveis, pois 

sao capazes de operar em todos os tipos de estradas. Em 1989, existia mais de 6 

milhoes de km de estrada para uso das transportadoras rodoviarias, o que 

corresponde a uma quilometragem disponfvel maior do que aquela disponfvel para 

todos os outros tipos de transportes combinados. 

Comparadas ao sistema ferroviario, as transportadoras necessitam de 
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investimentos fixos relativamente pequenos em terminais e operam em rodovias 

com manuten9ao publica. Embora o custo com taxas de licen9a, impostos ao 

usuario e pedagios seja grande, essas despesas estao diretamente relacionadas 

com a quantidade de quilometros e vefculos operados. No entanto, o custo variavel 

por quilometro e alto, pois e necessaria um "cavalo-mecanico" e um motorista para 

cada carreta ou composi9ao de carretas atreladas. A necessidade de mao -de -obra 

tambem e grande em virtude das restri9oes de seguran9a referentes ao motorista e 

a necessidade de uma for9a de trabalho substancial de manuten9ao. A 

segmenta9ao dos componentes em custos fixos (que incluem despesas gerais 

indiretas e vefculo) e custos variaveis (que incluem motorista, combustfvel, pneus e 

reparos) resultam em uma estrutura de baixos custos fixos e altos custos variaveis. 

Comparados ao sistema ferroviario, as transportadoras rodoviarias sao mais 

adequadas para movimentar pequenas cargas a curtas distancias. 

As caracterfsticas das transportadoras rodoviarias favorecem as atividades 

de produ9ao e distribui9ao, o transporte de curta distancia de produtos de alto valor. 

Essas transportadoras tern feito liga9oes significativas com o trafego ferroviario para 

o transporte de produtos industriais leve. Em virtude da flexibilidade de entrega, elas 

conquistaram praticamente todo o transporte de carga realizado de atacadistas ou 

depositos para lojas varejistas. A expectativa dominante e de que transporte 

rodoviario mantenha uma participa9ao de mercado estavel. Em 1990, com exce9ao 

da movimenta9ao de pequenas encomendas em servi9os, premium praticamente 

todas as cargas fracionadas(CFr) intermunicipais com menos de 7.000 kg foram 

movimentadas pelas transportadoras rodoviarias.Nao obstante ,o setor de transporte 

rodoviario nao esta livre de problemas.As principais dificuldades estao relacionadas 

com o custo crescente da substitui9ao de equipamentos, da manuten~o, dos 
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salarios dos motoristas e dos gastos com patios e plataformas .Embora aumento da 

folha de pagamento influencie todos os tipos 

Modais de transporte, o maior impacto e observado nas transportadoras 

rodoviarias, pois suas atividades exigem mais mao-de-obra e, portanto, sao mais 

sensfveis a aumento salariais. Para compensar o efeito do aumento de salarios, as 

transportadoras tem-se concentrado na melhoria da programa~o de vefculos, de 

servic;o regular, que minimiza o uso de terminais, em sistemas de faturamento 

informatizados, em terminais mecanizados, e em operac;oes em que utilizam um 

unico "cavalo mecanico" para tracionar duas ou tres carretas atreladas; tem-se 

concentrado tambem na coordenac;ao com sistemas intermodais. Essas melhorias 

reduzem a necessidade de mao-de-obra e, consequentemente, o custo . 

./ Caracteristicas positivas: flexibilidade, controle, infra- estrutura, tarifa . 

./ Caracteristicas negativas: inexistencia de padronizac;ao dos tipos e 

capacidade de cargas (peso/volume), carroc;arias nao padronizadas 

(fabricantes}, retorno a nfvel nacional, relativo pouco emprego de pallets­

ou estrado, falta de padronizac;ao de pallets - ou estrados, consumo de 

combustfvel por t/Km. distribuic;ao dos terminais aos pontos de vendas. 

2.4 lntermodal 

Ao defrontarmos-nos com o problema de distribuic;ao, surge a pergunta: qual 

realmente e a melhor modalidade para cada distribui~o com caracterfsticas 

especfficas? 

E possfvel delinear os principais criterios atinentes ao processo decis6rio de 

escolha da melhor alternativa com base nas seguintes orientac;oes de carater 
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genericos: 

1-Rodoviario: destinados a volumes menores, ou produtos de maior sofisticac;ao 

que exigem prazos relativamente rapidos de entrega. A rodovia apresenta, em 

media para transporte de carga, velocidade compreendida dentro intervalo de 30 a 

40 Km/h. 

2-Ferroviario: destinado a volumes maiores que possuem custo unitario baixo: 

neste caso, o fator tempo nao sera preponderante, ja que nestas modalidades a 

velocidade media nas melhores condic;oes podera atingir 12 km/h. 

3-Aeroviario: destinado a pequemos volumes classificado em "cargas nobres". A 

utilizac;ao de tal meio devera somente ser feita quando os prazos de entrega forem 

imperiosos. 

4- Marftimo: devera levar produtos de baixfssimo custo unitario, cujo tempo de 

realizac;ao da operac;ao nao fosse fator preponderante no encarecimento da 

me rca doria. 

2.5 Transporte 

As necessidades transporte podem ser atendidas de tres maneiras basicas. 

Em primeiro Iugar, pode operar uma frota exclusiva de vefculos. Em segundo Iugar, 

podem-se fazer cohtratos com empresas de transportes. E, em terceiro Iugar, a 

empresa pode contratar os servic;os de varias transportadoras que oferecem 

servic;os diversos de transporte de cargas individuais. Esses tres tipos de transporte 

sao normalmente chamados de privado, contrato e transporte comum (eventual ou 

spot), respectivamente. Do ponto de vista do sistema logfstico, tres fatores 

fundamentais para o desempenho do transporte: custo, velocidade e consistencia. 
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0 custo de transporte e o pagamento entre dois pontos geograficos e as 

despesas relacionadas com o gerenciamento e a manuten9ao de estoque em 

transite. Os sistemas logfsticos devem ser projetados para utilizar o tipo de 

transporte que minimize o custo total do sistema. lsso significa que o transporte mais 

barato nem sempre resulta no custo total mais baixo de movimenta9ao ffsica. 

A velocidade do transporte e o tempo necessario para completar uma 

movimenta9ao especifica. A velocidade e o custo do transporte relacionam - se de 

duas maneiras. Em primeiro Iugar, as empresas de transporte capacitadas para 

fornecer urn servi9o mais rapido normalmente cobram taxas mais alta. E segundo 

Iugar, quanto mais rapido o servi90 de transporte, mais curto sera o intervale de 

tempo durante o qual o estoque ficara em transite indisponfvel, Portanto, urn aspecto 

crftico no processo sele9ao do modal de transporte mais indicado e o equilfbrio entre 

a velocidade e o custo do servi90. 

2.5.1 Funcionalidade e principios do transporte 

0 transporte e urn dos elementos mais visfveis das opera9oes logfstica. 

Como consumidores, estamos acostumados a ver caminhoes trens transportando, 

produtos estacionados em urn deposito de distribui9ao. Embora essa visao de uma 

no9ao razoavel, ela nao propicia mais conhecimento sobre o papel do transporte nas 

opera9oes logfsticas. 0 transporte tern duas fun9oes principais: movimenta9ao e 

armazenagem de produtos. 
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2.5.2 Movimentac;ao de produtos. 

0 transporte e necessario para movimentar produtos ate a fase seguinte do 

processo de fabrica98-o ou ate o local fisicamente mais proximo do cliente final, 

estejam os produtos na forma de materiais, componentes, subconjuntos, produtos 

semi-acabados ou produtos acabados. 0 transporte movimenta produtos para frente 

e para tras na cadeia de agrega9ao de valores. Como utiliza recursos temporais, 

financeiros e ambientais, e importante que o movimento seja feito apenas quando 

realmente ha urn aumento do valor dos produtos. 

0 transporte utiliza recursos temporais (isto e, tempo), ja que o produto 

transportado torna-se inacessfvel durante o transporte. Produtos nesse estagio, 

normalmente conhecido como estoque em transito, tem-se tornado uma questao 

importante a medida que varias estrategias que envolvem a cadeia de suprimento, 

como just in time e quick-response, visam reduzir estoque das fabricas e dos centros 

distribui9ao. 

0 transporte utiliza recursos financeiros, porque sao necessarios gastos 

internos para manter uma frota propria ou gastos externos para contrata9ao de 

terceiros. As despesas resultam do trabalho do motorista, dos custos operacionais 

de vefculos e de eventual apropria9ao de custos gerais e administrativos. Alem 

disso, devem ser consideradas outras despesas decorrentes de possfveis perdas ou 

danos aos produtos. 

0 transporte utiliza recursos ambientais tanto diretos com indiretamente. De 

forma direta, ele e urn dos maiores consumidores de energia (combustfvel e oleo 

lubrificante). lndiretamente, o transporte causa danos ambientais em conseqOencia 

de engarrafamentos, polui9ao do ar e polui9ao sonora. Embora seja cada vern mais 
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comum apurar esses custos com o meio ambiente, eles nao cobrem todos os 

aspectos dessa questao. 

0 principal objetivo do transporte e movimentar produtos de urn local de 

origem ate urn determinado destino minimizando ao mesmo tempo custos 

financeiros, temporais e ambientais, As despesas de perdas e danos tambem devem 

ser minimizadas. Ao mesmo tempo, a movimenta9ao deve atender as expectativas 

de clientes em rela9ao ao desempenho das entregas e a disponibilidade de 

informa9ao relativa as cargas transportadas. 

Estocagem de Produtos uma fun9ao menos comum do transporte e a 

estocagem temporaria. Os vefculos representam urn local de estocagem bastante 

caro. Entretanto, se o produto em transito precisa ser estocado para ser 

movimentado novamente em curto perfodo de tempo (por exemplo, em poucos 

dias), o custo com a descarga eo recarregamento do produto em urn deposito, pode 

exercer a taxa diaria de uso do proprio veiculo de transporte. 

Quando o espa9o do deposito e limitado, a utiliza9ao de vefculos de 

transporte para a guarda dos produtos pode tornar-se uma op9ao viavel. Urn dos 

metodos e o transporte do produto por urn itinerario mais Iongo ate seu destino, com 

maior tempo de transito. Essa e uma op9ao quando o deposito de origem ou de 

destino possui capacidade limitada de armazenagem. Nesse caso, o vefculo de 

transporte e utilizado como uma op9ao de armazenagem temporaria, permanecendo 

em movimento e nao ocioso. 

Outro metodo de armazenagem temporaria de produtos e o desvio de rota 

que ocorre quando o destino original de carga e alterado durante o transito. E o 

caso, por exemplo, de urn produto que esteja inicialmente programado para ser 
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enviado para o Rio de Janeiro e, entretanto, quando em transito , seja determinado 

que Espfrito Santo tem maior necessidade do produto ou possui capacidade 

armazenagem disponfvei.O produto podera ser desviado para destino 

alternativo,que e Espfrito Santo.Tradicionalmente, o telefone era usado para 

direcionar as estrategias de desvio.Atualmente,a comunica9ao via satelite entre as 

sedes da empresa e os vefculos trata disso de maneira mais eficiente. 

Em suma, embora armazenagem de produtos em vefculos de transporte 

envolva um custo mais alto, ela pode ser justificada por uma perspectiva de melhor 

desempenho ou custo total,quando sao considerados os custos de cargas e 

descarga, restri96es de capacidade ou a possibilidade de aumento dos tempos de 

viagens e de espera. 

2.6 Principios fundamentais no gerenciamento transporte 

Ha dois princfpios fundamentais que norteiam as opera96es e o 

gerenciamento de transporte: a economia de escala e a economia de distancia. A 

economia de escala e a economia obtida com a diminui9ao do custo de transporte 

por unidade de peso com cargas maiores. Cargas fechadas (CF) (isto e, cargas que 

utilizam toda a capacidade do vefculo), por exemplo, tem um custo menor por 

unidade de peso de cargas fracionadas (Cfr) (isto e, cargas utilizam parte da 

capacidade do vefculo). Geralmente, tambem e possfvel afirmar que vefculos de 

transporte de maior capacidade, como os vefculos aquaviarios ou ferroviarios, tem 

custo menor por unidade de peso do que aqueles de menor capacidade, como os 

rodoviarios ou aereos. As economias de escala de transporte existem porque as 

despesas fixas de movimenta9ao de uma carga podem ser dilufdas por um maior 

peso de carga. Assim, uma carga mais pesada permite que os custos "distribufdos", 
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diminuindo, desse modo, os custos por unidade de peso. As despesas fixas incluem 

custos administrativos com o recebimento de pedidos de transporte, o tempo 

despedido para posicionar o vefculo para carga ou descarga, o processo de 

faturamento e o custo do equipamento. Esses custos sao considerados fixos porque 

nao variam de acordo com o volume da carga; o custo de administragao de uma 

carga 1 kg e o mesmo para administrar uma carga de 1000 kg. 

A economia de distancia tem como caracterfstica a diminuigao de custo de 

transporte por unidade de distancia a medida que a distancia aumenta. Uma viagem 

de 800 quilometros, por exemplo, tera um custo menor que duas viagens (do mesmo 

peso) de 400 quilometros. 0 princfpio para economias de distancia e semelhante ao 

das economias de escala. Como a despesa fixa incorrida com a carga e descarga do 

vefculo por unidade de distancia, distancias mais longas permitem que a despesa 

fixa seja distribufda por mais quilometros, resultando em taxas menores por KM. 

2.6.1 Embarcadores e Destinatarios. 

0 embarcador e o destinatario tem objetivo comum de movimentar 

mercadorias da origem ate o destino determinado tempo, ao menor custo possfvel. 

Os servigos incluem tempos de colete e de entrega especificados, tempo de transito 

previsfvel, perda e avaria zero, bem como faturamento e troca de informagao precisa 

e em tempo habil. 

0 

2.6.2 Transportadoras 

A transportadora, como intermediaria, tem uma perspectiva um pouco 

diferente. Ela tem como objetivo aumentar sua receita bruta mediante a transagao, 
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ao mesmo tempo minimizando os custos necessarios para concluir a transa98.o. A 

transportadora sempre cobra a taxa mais alta aceitavel pelo embarcador (ou 

destinatario) e minimiza os custos de mao-de-obra, combustfvel e desgaste do 

vefculo necessario para movimentar as mercadorias. Para atingir esse objetivo, a 

transportadora tenta ter flexibilidade nos tempo de entrega e coleta, para permitir 

que cargas individuais sejam consolidadas em movimenta96es economicas. 

2.6.3 Governo 

0 governo mantem grande interesse na transa9ao em virtude do impacto do 

transporte ma economia. Tem como objetivo um ambiente de transporte estavel e 

eficiente, de modo a sustentar o crescimento economico. 0 transporte permite a 

movimentayao eficiente de produtos ate os mercados de todo pafs, promovendo, 

desse modo, a disponibilidade de produtos a um custo razoavel. Uma economia 

estavel e eficiente leva as transportadoras a oferecer servi9os competitivos e ao 

mesmo tempo de forma lucrativa. Os governos regulamentam as transportadoras 

restringindo seus mercados de atua9ao ou definido os pre9o que podem ser 

cobrados por ela. lncentivam as transportadoras apoiando pesquisas e 

desenvolvimento ou fornecendo direitos de acesso, como rodovias ou sistemas de 

controle de trafego aereo. 

2.6.4 o Publico 

E o que determina a necessidade de transporte, solicitando mercadorias, 

em todo mundo, a pre9os razoaveis e o participante final, o publico, preocupa-se 

com o acesso ao servi9o, custos e eficacia do transporte, bem com padroes de 
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seguran9a e os padroes ligados ao meio ambiente. 

2.6.5 Agentes de fretes (Freight Forwarders). 

Os agentes de fretes tem atividades comerciais que visam ao lucro e que 

consolidam pequenas cargas de diversos clientes em uma carga de maior volume 

utilizando, em seguida, uma transportadora comum (rodoviaria ou aerea) para 

realizar o transporte. No ponto de destino, o agente de fretes separa a carga maior 

em cargas menores, segundo suas caracterfsticas de origem. A entrega local pode 

ou nao estar inclufda no servi90 do agente. A principal vantagem desse servi9o e a 

possibilidade de se obter uma taxa menor em virtude do tamanho da carga 

consolidada e, na maioria dos casos, um transporte mais rapido, se comparado ao 

que normalmente um cliente conseguiria ao negociar o transporte de pequena carga 

diretamente com uma transportadora comum. Os agentes de fretes responsabilizam­

se totalmente pela carga e pelo respectivo desempenho operacional. 

2.6.6 Associa~oes/cooperativas de embarcadores e agentes. 

As associa9oes de embarcadores sao semelhantes, do ponto de vista 

operacional, aos agentes de fretes, a medida que consolidam pequenas cargas em 

cargas maiores, a fim de obter economias de frete. Entretanto, essas associa9oes 

sao entidades voluntarias sem fins lucrativos, nas quais os membros, pertencentes a 

um setor especffico, se unem para centralizar o processo de compra de pequenas 

cargas para cada um deles. Normalmente, compram os produtos de fontes comuns 

ou de fontes de suprimento localizadas em uma area especffica. Geralmente, os 

pedidos de compra ocorrem com frequencia, mas em lotes pequenos. As lojas de 
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departamentos, por exemplo, participam frequentemente dessas associa9oes, ja que 

grande numero de diversos produtos e adquirido em uma mesma localidade. 

Associa<;ao e formalizada quando urn grupo de embarcadores abre urn escritorio 

administrativo em urn local onde ocorrem compras frequentes. 0 escritorio 

providencia para que as mercadorias dos pedidos de compras individuais sejam 

entregues em urn deposito local. Quando a quantidade de mercadorias acumuladas 

e suficiente, a carga consolidada e enviada aos depositos de cada membro. 

Algumas associa9oes operam seu proprio transporte intermunicipal, 

ostentando a situa9ao legal de transportadora isenta. Cada membro paga sua parte 

da carga, acrescida de uma parcela referente ao rateio dos custos fixos da 

associa<;ao. 

2.6. 7 Corretores. 

Os corretores sao intermediarios que coordenam o transporte para 

embarcadores, destinatarios e transportadoras. Eles tambem repassam cargas para 

transportadoras isentas e para operadores autonomos. Necessitam de licen9a e 

operam em regime de comissao. Antes da desregulamenta9ao, desempenhavam 

papel menor, em virtude de restri9oes a suas opera9oes. Atualmente, fornecem 

servi9os mais amplos, como conferencia de cargas, negocia9ao de taxas, 

faturamento e rastreamento. 
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3 SELECAO DO TRANSPORTADOR: PROPRIO OU DE 
TERCEIRO? 

Talvez o principal problema com que as empresas devam confrontar-se 

inicialmente e a sele9ao do operador que vai transportar as suas mercadorias. A 

escolha da-se geralmente entre uso do servi9o de terceiros ou de frota propria. 0 

servi9o de terceiro deve ser avaliado com base no balan9o entre seus custos e seu 

desempenho. Existem muitos tipos de servi9os oferecidos. Uma transportadora 

rodoviaria pode oferecer rotas regulares (compartilhada com diversos usuaries) ou 

viagens exclusivas. Uma ferrovia pode operar servi9os regulares, especiais ou 

expresses. A escolha nao e simplesmente uma questao de selecionar a alternativa 

de mfnimo custo dentre os transportadores ou o mfnimo custo dado certo requisite 

de desempenho. Devem-se observar os efeitos indiretos dessa escolha. 0 modal 

mais barato e geralmente aquele mais Iento e que necessita do maior lote de 

movimenta9ao. Utilizar este modo de transporte pode acarretar elevados nfveis de 

estoque em ambas as pontas da opera9ao, aumentando tambem o estoque em 

transite, gerando maiores custos de inventario. A melhor alternativa e balancear os 

custos de estoque com os custos de transporte, de forma a encontrar o mfnimo 

custo total. 

3.1 Administrac;ao do transporte contrato de Terceiros 

A demonstra9aO da fun9aO de transporte contratado e diferente da 

movimenta9ao realizada por frota propria. Alguns assuntos sao relevantes para a 

consolida9ao do frete: 
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3.1.1 Negociacao de fretes 

Negociar fretes favoraveis com os transportadores. Muitos deles cobram 

valores medios. Existem pelo menos quatro ocasioes onde fretes menores podem 

ser negociados com as transportadoras. 

3.1.2 Competicao 

Quando existir diferenc;as significativas entre os fretes de modais ou 

servic;os de transporte diferentes, pode usar da ameac;a da troca de servic;o por outro 

transportador. Neste caso o transportador podera operar com margem de lucro para 

manter o cliente. 

3.1.3 Produtos semelhantes 

Quando os produtos sao semelhantes em termos de peso, volume, 

fragilidade e risco. Pode ser util quando nao existe o frete especifico do produto. 

Maior volume de carga: quando se tern urn volume grande para transportar, a 

empresa pode se beneficiar, devido ao volume, conseguir uma reduc;ao na taxa, 

desde que o lucro total para o transportador seja maior que o conseguido com o 

frete original. 

3.1.4 Grandes volumes 

Uma dos maiores argumentos para reduc;ao de frete e oferecer para o 

transportador volume substancial de carga em troca de menores prec;os. A 

transportadora pode conceder a reduc;ao se for possfvel demonstrar que todos os 
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seus custos podem ser cobertos e que isto nao criaria problemas com outros 

clientes, que poderia desejar o frete reduzido, mas que nao tem o mesmo volume de 

trafego para justifica-lo. 

3.1.5 Auditoria da cobranca de fretes 

Transportadores contratados tem a responsabilidade de nao cobrar a mais 

ou a menos por servic;os prestados aos seus usuarios. As empresas devem ficar 

atentas para evitar cobranc;as acima do combinado. Erros nos faturamentos de frete 

podem resultar no pagamento em excesso de somas consideraveis podendo chegar 

a prejudicar o seu desempenho. 

3.1.6 Monitoracao e servico expresso 

As vezes, a empresa precisa saber onde esta uma carga que se encontra 

em transito. lsto acontece quando existe atraso na entrega da carga, prometida para 

uma data determinada e cujo cliente esta ansioso pela sua pronta recepc;ao. 

Muitas transportadoras que possuem linhas regulares tem extensas redes de 

computadores para localizar carregamentos em qualquer parte dos seus sistemas 

de transporte. A monitorac;ao de cargas normalmente faz parte do servic;o oferecido 

por transportadores regula res para seus usuarios. 

Servic;o expresso e executado pelo departamento de trafego quando deve 

movimentar um carregamento mais rapidamente que o usual. Pode ser com oUcSem 

acrescimo nas tarifas normais. 
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3.1. 7 Pequenas cargas 

As pequenas cargas tern fretes proporcionalmente maiores, devido ao 

pequeno volume transportado, que os fretes das cargas com volumes maiores, ou 

seja, tern fretes unitarios maiores. Caso pequenos carregamentos sejam 

consolidados em cargas maiores, pode-se conseguir substancial reduc;ao de custos. 

Ha uma desvantagem tfpica em consolidar cargas: agregar maiores quantidades 

para entrega-las de uma unica vez significa que alguns pedidos deverao ser 

mantidos em espera. lsto pode piorar o nfvel de servic;o e causar alguma perda de 

receita para a empresa. Encontrar o ponto de equilfbrio e justamente uma decisao 

do gerente de transporte. 

3.2 Transporte Proprio 

Uma empresa adquire meios transportes pela compra ou pelo aluguel 

(leasing) de equipamentos. Nem todos os modais prestam para o contrato proprio. 

Poucas companhias consideram convenientes comprar ou alugar oleodutos e 

ferrovias. Geralmente, a empresa que controla seu proprio transporte e aquela que 

comanda uma frota de caminhoes. 

Uma das principais razoes para possuir ou alugar uma frota de vefculos e 

obter menores custos e melhor desempenho na entrega do que seria possfvel 

atraves do uso de transportadoras convencionais. Melhor utiliza<;ao traduz-se em 

menos caminhoes e menores custos operacionais. Algumas das decisoes mais 

comuns no dia a dia operacional sao: 

./ Roterizac;ao e programac;ao de vefculos. 
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./ Despacho de veiculos . 

./ Seq0£mcias de roteiros . 

./ Balanceamento de viagens com e sem carga. 

3.3 Aspectos basicos da economia e formacao de preco de transporte 

A economia e a formac;ao de prec;o de transporte dependem dos fatores e 

das caracteristicas que influenciam custos e taxas. Para desenvolver uma estrategia 

logistica eficaz, e negociar com sucesso contratos de transporte, e necessario 

compreender os aspectos economicos da atividade. A abordagem da economia e da 

formac;ao de prec;o de transporte cobre necessariamente tres t6picos. 

Primeiramente, estao os fatores que afetam a economia de transporte. Em segundo 

Iugar, as estruturas de custo que decorrem da apropriac;ao de despesas. Finalmente, 

existem as estruturas de taxas de frete, que sao fundamentais para os prec;os 

cobrados aos clientes. Estes t6picos sao tratados adiante. 

3.3.1 Fatores economicos 

A economia de transporte e afetada por sete fatores. Embora nao sejam 

componentes explicitos das tabelas de frete, cada urn desses fatores e considerado 

em seu calculo. Os fatores especificos sao distancias, volume, densidade, facilidade 

de acondicionamento, facilidade de manuseio, responsabilidade e mercado. Essa 

sequencia reflete, geralmente, a importancia relativa de cada fator. Suas 

caracteristicas especificas sao apresentadas a seguir. 
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3.3.2 Distancia. 

Distancia e urn dos principais fatores no custo de transporte, porque afeta 

diretamente os custos variaveis, como o combustfvel, a manutencao e, algumas 

vezes, a mao-de-obra .. As viagens intermunicipais sao me nos dispendiosas, pois 

cobrem distancias maiores com as mesmas despesas de combustfvel e de mao-de­

obra, como resultado de velocidades mais altas, e nao tern paradas intermediarias 

frequentes, as quais aumentam os custos de carga e descarga, tfpicos de servicos 

urbanos. 

3.3.3 Volume 

0 segundo fator e o volume da carga. Como em muitas outras atividades 

logfsticas, existem economias de escala em transporte para a maioria das viagens. 

0 custo de transporte por unidade de peso diminui a medida que o volume da carga 

aumenta. lsso acontece porque os custos fixos de coleta e de entrega, bern como os 

custos administrativos, sao dilufdos num volume de carga maior. A relacao e limitada 

ao espaco maximo do vefculo, como, por exemplo, uma carreta. Uma vez latada o 

vefculo, a relacao repete-se para urn segundo vefculo. Urn por menor importante 

para urn born gerenciamento e o cuidado de consolidar pequenas cargas em cargas 

maiores, a fim de se obter vantagem da economia de escala. 

3.3.4 Densidade 

0 terceiro fator economico e a densidade da carga, que e a relacao entre 

peso e espaco. E importante porque o custo de transporte e normalmente cotado por 
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unidade de peso, por tonelada ou por quilograma. No tocante a peso e espago, 

geralmente um vefculo tem mais limitagoes de espago do que de peso. Uma vez 

lotada o vefculo, nao e possfvel aumentar a quantidade a ser transportada, ainda 

que a carga seja leve. Como as despesas de mao-de-obra e de combustfvel do 

vefculo nao sao substancialmente afetadas pelo peso, cargas de maior densidade 

permitem que custos relativamente fixos de transporte sejam dilu[dos por pesos 

maiores. Como resultado, essas cargas incorrem em custos mais baixos de 

transporte por unidade de peso. Geralmente, os executivos . de logfstica tentam 

aumentar a densidade da carga, a fim de que uma carga maior possa ser carregada 

numa carreta e haja melhor utilizagao de capacidade. Maior densidade de volumes 

permite que mais mercadorias sejam carregadas num vefculo. Depois de certo 

ponto, nenhum beneffcio adicional pode ser conseguido com aumento de densidade, 

porque o vefculo fica completamente lotado. Do ponto de vista de capacidade, por 

exemplo, cargas lfquidas, como cerveja ou refrigerante, costumam atingir o peso 

maximo que uma carreta de transporte interurbano pode transportar quando esta 

com metade de sua capacidade ocupada. Nesse caso, o limite de peso e atingido 

antes de ser atingido o limite de espago. Os esforgos para aumentar a densidade da 

carga geralmente resultam em custos de transporte mais baixos. 

3.3.5 Facilidade de acondicionamento. 

A facilidade de acondicionamento depende das dimensoes das unidades da 

carga e da forma como elas afetam a utilizagao de espago no vefculo (vagao, carreta 

ou conteiner). Formas e tamanhos estranhos, bem como peso ou comprimento 

excessivos, nao se acomodam bem, e geralmente causam desperdfcio de espago. 

Embora a densidade e a facilidade de acondicionamento tenham o mesmo efeito, ha 
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cargas da mesma densidade que se acomodam de maneira diferente. Unidades com 

formas retangulares padronizadas sao muito mais faceis de acondicionar do que 

unidades de formas peculiares. Embora blocos e barras de ac;o, por exemplo, 

possam ter a mesma densidade, as barras sao mais diffceis de acomodar por causa 

de seu comprimento e de sua forma. A facilidade de acondicionamento tambem e 

influenciada pela quantidade de unidades da carga. As vezes, podem ser 

acondicionadas mais satisfatoriamente grandes quantidades de uma carga do que 

quantidades menores dela. E possfvel, por exemplo, conseguir born 

acondicionamento de determinada quantidade de tambores, enquanto a 

acomodac;ao de urn unico tambor e mais diffcil. 

3.3.6 Facilidade de manuseio. 

Para carregar e descarregar caminhoes, carretas ou navios podem ser 

necessario equipamento especial de manuseio. A maneira pela quais as 

mercadorias sao agrupadas fisicamente (por exemplo, amarradas, encaixotadas, 

paletizadas) para transportee armazenagem tambem afeta o custo de manuseio. 

3.3. 7 Responsabilidade 

0 grau de responsabilidade inclui seis caracterfsticas, relacionadas com a 

carga, que afetam principalmente o risco de danos e a incidencia de reclamac;oes. 

Essas caracterfsticas sao suscetibilidades de dano, dano ocasionado pelo vefculo, 

possibilidade de deteriorac;ao, suscetibilidade de roubo, suscetibilidade de 

combustao espontanea ou de explosao e valor por unidade de peso. As 

transportadoras necessitam contratar seguro para se protegerem contra possfveis 
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reclama9oes, ou assumir a responsabilidade por qualquer dano. Os embarcadores 

podem reduzir o risco e ate o custo do transporte por meio de melhor embalagem, 

prote9ao adicional, ou pela redu9ao da suscetibilidade de perda ou dano. 

3.3.8 Mercado. 

Por ultimo, os fatores de mercado, como intensidade e facilidade de traJego, 

afetam o custo de transporte. Uma rota de transporte e urn itinerario entre os pontos 

de origem e de destino. Como os vefculos e seus motoristas tern de retomar a 

origem, e necessario conseguir uma carga de retorno, para evitar que o vefculo volte 

vazio batendo lata, os custos de mao-de-obra, combustfvel e manuten9ao devem ser 

apropriados a viagem inicial. Portanto, a sitUa9aO ideal e a de viagens balanceadas, 

nas quais volumes sao iguais em ambas as dire9oes. Por outro lado, os fretes sao 

tambem influenciados por sazonalidades, como a esta9ao das frutas e verduras. 

Assim, o direcionamento e a sazonalidade da demanda afetam as taxas de frete. 

Projetos de sistemas logfsticos devem levar em conta fatores como estes e incluir 

esfor9os de contrata9ao de viagens de retorno, sempre que possfvel. 

3.4 Estrutura de custos 

A segunda dimensao relativa a economia e a forma9ao de pre9o de 

transporte envolve , os criterios de apropria9ao dos componentes de custo. A 

apropria9ao de custos e uma preocupa9ao fundamental da transportadora; como, 

porem, a estrutura de custo influencia a margem de negocia9ao de pre9o, a 

perspectiva do embarcador e importante tambem. Os custos de transporte sao 

classificados em varias categorias. 
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3.4.1 Custos variaveis. 

Custos variaveis sao custos que se alteram de maneira direta e previsfvel 

em relac;ao a determinado nfvel de atividade, em dado perfodo. Os custos variaveis 

s6 podem ser evitados nao operando o vefculo. A nao ser em situac;oes 

excepcionais, as taxas de frete devem cobrir, pelo menos, os custos variaveis. A 

categoria variavel inclui custos diretos da transportadora inerentes ao transporte de 

cada carga. Essas despesas sao geralmente referidas como custo por quilometro ou 

por unidade de peso. Os componentes normais de custo dessa categoria incluem o 

combustfvel, a manutenc;ao e, algumas vezes, a mao-de-obra. 

3.4.2 Custos fixos. 

Custos fixos sao custos que nao se alteram a curto prazo e sao incorridos 

ainda que a empresa deixe de operar, por exemplo, durante urn feriado ou uma 

greve. Essa categoria de custo inclui custos dos transportadores nao afetados 

diretamente pela quantidade de carga movimentada. No caso das transportadoras, 

os custos fixos incluem custos de terminais, direitos de acesso, sistemas de 

informac;ao e depreciac;ao de vefculos. A curto prazo, os custos decorrentes do uso 

do ativo imobilizado devem ser cobertos pela margem de contribuic;ao ap6s deduc;ao 

dos custos variaveis, por carga transportada. A Iongo prazo, o onus dos custos fixos 

pode ser urn pouco reduzido com a venda do ativo imobilizado; direitos de acesso e 

tecnologia sao elementos cuja venda e geralmente diffcil. 
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3.4.3 Custos conjuntos. 

Custos derivados sao custos inevitavelmente criados por decisoes de prestar 

servi9o especial. Quando, por exemplo, uma transportadora decide levar uma carga 

do ponto A ao ponto B, ha nela, tambem, uma decisao implfcita de assumir um custo 

de retorno, da volta do ponto B ao ponto A. Nesse caso, o custo de retorno deve ser 

coberto pelo embarcador original de A para B, ou deve ser encontrada uma carga de 

retorno. Custos derivados tem impacto significativo no pre9o do transporte, porque 

os fretes das transportadoras precisam incluir, total ou parcialmente, custos de 

retorno implfcitos baseados na expectativa de uma adequada carga de volta. 

3.4.4 Custos comuns. 

Essa categoria inclui custos da transportadora incorridos para atendimento 

de todos os clientes ou de um segmento de clientes. Custos normais, como custos 

de terminais e de administra9ao, sao conhecidos como overhead. Sao 

frequentemente apropriados ao pre9o cobrado de cada embarcador 

proporcionalmente ao nfvel de atividade ou a quantidade de embarques (por 

exemplo, quantidade de entregas programadas). No entanto, a apropria9ao de 

overhead dessa forma pode ser incorreta. Um cliente pode ser onerado, por 

exemplo, quando nao usa efetivamente o servi9o, como nos casos em que a carga 

s6 e descarregada quando a descarga e possfvel. 
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3.5 Estrab~gias de forma~ao de pre~o 

Ao definir taxas de frete a serem cotadas a clientes, a transportadora pode 

adotar uma de duas estrategias: a estrategia de custo do servi9o, ou a estrategia de 

valor do servi90. Pode ainda adotar uma combina9ao de ambas. A combina9ao 

baseia-se numa composi9ao entre o custo incorrido no servi9o, pela transportadora, 

e o valor do servi9o para o cliente. 

3.5.1 Estrategia de custo do servi~o. 

A estrategia de custo do servi9o e uma abordagem de "acumula9ao" em que 

a transportadora estabelece uma taxa de frete baseada no custo da presta9ao do 

servi9o mais uma margem de lucro. Se o custo da presta9ao do servi9o de 

transporte e, por exemplo, $ 200, e a margem e de 10%, a transportadora pode cotar 

ao cliente $ 220. Essa estrategia, que representa um pre9o mfnimo de transporte, e 

uma forma de calculo para cargas de baixo valor ou para situa9oes de mercado de 

alta concorrencia. 

Estrategia de Valor do Servi9o. Essa e uma estrategia alternativa, que forma 

um pre9o com base no valor estimado que o servi90 tem para o cliente, e nao um 

pre9o baseado no custo da presta9ao do servi9o. Uma carga, por exemplo, de 1.000 

kg de equipamento eletronico e mais crftica para o cliente do que uma carga de 

1.000 kg de carvao, pois a carga de equipamento eletronico e muito mais valiosa do 

que a carga de carvao. Por isso, o cliente provavelmente pagara mais pelo 

transporte. As transportadoras tendem a utilizar a estrategia de valor do servi90 nos 

casos de cargas de alto valor, ou quando existe pouca concorrencia. 

43 



3.5.2 Estrategia combinada. 

A estrategia combinada estabelece o prec;o de transporte num nfvel 

intermediario entre o mfnimo, relativo ao custo do servic;o, e o maximo, relativo ao 

valor do servic;o. Na pratica, a maioria das empresas de transporte usa esse valor 

intermediario. A fim de poder negociar fretes com seus clientes, os executivos de 

logfstica devem compreender as faixas de prec;o e as estrategias alternativas. 

Formac;ao de Prec;o pela Taxa Uquida. Valendo-se da liberdade vigiada 

decorrente da Lei da Reforma do Regulamento da Industria de Transporte (Trucking 

Industry Regulatory Reform Act - Tirra), de 1994, varias transportadoras comuns 

estao adotando experimentalmente uma forma simplificada de formac;ao de prec;o. 

Como a Tirra eliminou as exigencias de registro de taxas por parte de empresas de 

transporte rodoviario que contratam fretes individualmente com seus clientes, as 

empresas estao agora, de fato, habilitadas a simplificar as tabelas de prec;o, 

projetando-as para as circunstancias e as necessidades individuais dos clientes. As 

empresas de transportes podem substituir as tabelas de descontos individuais e 

classificar as tarifas numa unica tabela, tomando o processo de calculo muito mais 

simples para o entendimento dos clientes. A abordagem da formac;ao pela taxa 

lfquida, que esta sendo utilizada por transportadoras estaduais e interestaduais, 

acaba com a complexa e administrativamente complicada estrutura de prec;o com 

desconto, que foi a pratica comum desde o fim da regulamentac;ao. 

Os descontos em vigor e os onus acess6rios sao inclufdos nas taxas lfquidas. 

Em outras palavras, a taxa lfquida representa, portanto, o prec;o final. 0 objetivo 
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atual e reduzir drasticamente os custos administrativos das transportadoras e 

responder mais prontamente a demanda da clientela, simplificando o processo de 

forma9ao de pre9o. Dessa maneira, as transportadoras esperam conseguir novos 

clientes e fortalecer as rela9oes com seus clientes atuais, eliminando muitos dos 

calculos para a determina9ao de pre9o. Os clientes aceitam de bom grado a 

simplifica9ao, porque ela significa exatidao da fatura e permite conseguir economias 

de transporte. 

3.6 Determinacao de taxas de frete 

A exposi9ao apresentada mostrou as estrategias utilizadas por empresas 

transportadoras para determinar pre9o de frete. Com base nessa exposi9ao, sao 

apresentados a seguir os mecanismos de forma9ao de pre9o usados pelas 

transportadoras. 0 metodo e aplicado especificamente por transportadoras comuns, 

embora transportadoras especialmente contratadas utilizem conceitos similares. 

Classe de Taxa de Frete. Na terminologia de transporte nos EUA, o pre90 

em d61ares e centavos por 50,80 para transportar uma carga especffica entre dois 

locais e chamado taxa de frete. Se a taxa de frete constar de uma tabela de pre9o 

ou do arquivo de um computador, e chamada tarifa. A expressao classe de taxa de 

frete originou-se do fato de que todos os produtos transportados por transportadoras 

comuns sao classificados para efeito de determina9ao de pre9o. Todas as cargas 

transportadas interestadualmente podem ser transportadas com base nas classes 

de taxa de frete. 

A determina9ao das classes de taxa de frete pelas transportadoras e um 

processo de dois estagios. No primeiro estagio, e feita a classifica9ao, isto e, o 

agrupamento do produto que vai ser transportado. No segundo estagio, e feita a 
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determinagao precisa da taxa de frete, ou seja, do prego, com base na classificagao 

do produto e nos pontos de origem e de destino do transporte. Geralmente, esse 

procedimento tern o nome de administragao de taxas de frete. Cada estagio e 

explicado a seguir. 

Classificagao. Todos OS produtos transportados sao geralmente agrupados 

sob classificagoes uniformes. Na classificagao, sao consideradas as caracterfsticas 

dos produtos que afetam o custo de manuseio e de transporte. Os produtos com 

densidade, facilidade de acondicionamento, facilidade de manuseio e de 

responsabilidade leve, bern como caracterfsticas similares de valor, sao agrupados 

numa classe, reduzindo-se assim o amplo espectro de possfveis taxagoes a urn 

tamanho administravel. A classe na qual urn produto ou uma commodity sao 

inclufdos indica sua taxagao. A taxagao e o enquadramento de urn produto numa 

classe, a qual e utilizada para determinar a taxa de frete. E importante compreender 

que a classificagao nao define o prego do transporte de urn produto. Ela refere-se a 

caracterfsticas de transporte de urn produto, em comparagao com outras 

mercadorias. 

As transportadoras rodoviarias e as ferrovias tern sistemas de classificagao 

pr6prios. 0 sistema das transportadoras motorizadas usa a Classificagao Nacional 

de Fretes Rodoviarios, National Motor Freight Classification. A classificagao das 

ferrovias e publicada pela Uniform Freight Classification. 0 sistema de classificagao 

das transportadoras rodoviarias tern 20 classes de frete; o sistema das ferrovias tern 

31 classes. Em areas regionais especfficas, grupos de transportadoras podem 

publicar listas de classificagao adicionais. Desde o fim da regulamentagao, tern sido 

dada grande atengao a uma simplificagao geral do esquema de classificagao. 
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Na classifica~ao individual de produtos no transporte rodoviario e usado urn 

fndice relativo com base 100. Na classe 100, sao inclufdos produtos simples, e as 

classes podem variar entre 35 e 500. A cada tipo de produto e atribufdo urn numero 

de listagem, para posterior taxa~ao. Como regra geral, quanto mais alta a taxa~ao 

da classe de frete, mais caro e o custo de transporte do produto. Urn produto 

classificado como 400 seriam, teoricamente, aproximadamente quatro vezes mais 

caro para transportar do que urn produto de classe 100. Atualmente, em bora essa 

propor~ao ja nao seja de quatro vezes, a taxa~ao da classe de frete 400 ainda e 

substancialmente mais cara do que a da classe 100. As mercadorias sao tambem 

classificadas de acordo com a quantidade carregada. Cargas de produtos identicos, 

em carga fracionada (CFr), tern taxa~ao mais alta do que cargas fechadas de urn 

vagao ou de urn caminhao (CF). 

Os produtos tern tambem taxa~oes diferentes, segundo a embalagem. 

Quando embarcado sem embalagem, em engradados, ou em caixas, o vidro pode 

enquadrar-se em uma taxa~ao de classe diferente da taxa~ao que lhe e dada 

quando embrulhado em material protetor. Deve-se observar que diferen~as de 

embalagem influenciam a densidade, a facilidade de acondicionamento e a 

possibilidade de danos, sendo exemplo de como os fatores de custo anteriormente 

mencionados entram no processo de determina~ao de taxa de frete. Assim, 

classifica~oes diferentes podem ser aplicadas ao mesmo produto, dependendo do 

local para onde ele esta sendo transportado, do tamanho da carga, do modo de 

transportee de sua embalagem. 

Urn dos principais deveres dos executivos de logfstica e obter a melhor 

classifica~ao possfvel para todas as mercadorias transportadas pela empresa. 

Embora haja diferen~s entre as classifica~oes do transporte rodoviario e do 
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transporte ferroviario, cada sistema e calcado em regras similares. 

As regras do transporte por ferrovia sao mais abrangentes e pormenorizadas 
0 

do que as regras referentes ao transporte rodoviario. E conveniente que os 

funcionarios do departamento de trafego tenham profundo conhecimento dos 

sistemas de classificac;ao. 

E possfvel conseguir a reclassificac;ao de um produto por meio de 

requerimento escrito dirigido ao respectivo Conselho de Classificac;ao, que examina 

as propostas de alterac;oes ou adic;oes, relativamente a pesos mfnimos, descric;oes 

de mercadorias, exigencias de embalagens e regras e regulamentos gerais. Um 

departamento de trafego dinamico deve desempenhar um papel ativo nas 

classificac;oes. Podem ser obtidas economias importantes mediante a determinac;ao 

correta da classificac;ao para um produto, ou pela recomendac;ao de mudanc;a de 

embalagem ou da quantidade a ser transportada, que reduzam sua taxa<;ao. 

Produtos de papel, por exemplo, tem alta taxac;ao, de 125, por serem produtos de 

baixa densidade. 

Administrac;ao de Taxas de Frete. Uma vez obtida a taxac;ao de um produto, 

o passo seguinte e a determinac;ao da taxa de frete especffica. A taxa de frete 

baseia-se geralmente na origem e no destino do transporte, embora o prec;o real da 

movimentac;ao de uma carga esteja sujeito a um prec;o mfnimo e tambem possa 

estar sujeito a sobretaxas ou classificac;oes acess6rias. Historicamente, as taxas de 

frete de origem e destino eram mantidas pelos usuarios em pequenos manuais que 

tinham de ser atualizados e revisados regularmente. Atualmente, as taxas de fretes 

podem ser conseguidas das transportadoras em disquete, pois o processo esta 

amplamente informatizado em computadores de grande porte ou em tabelas em 

microcomputadores. 
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3.7 Reducao do custo de transportee logistica 

0 custo de transporte e, hoje em dia, o fator mais relevante na analise do 

custo logfstico das principais empresas brasileiras. As diversas rotas de entrega, a 

deficiente malha rodoviaria do pals e a estrutura de transporte no Brasil, sao fatores 

que contribuem diretamente para os custos elevados do transporte, da evasao e 

distribuic;ao da produc;ao. Quando analisamos estes fatores podemos relaciona-los 

diretamente aos custos de nossos produtos dentro e fora do Brasil. 

Em media o custo de transporte representa 34% do custo total dos produtos 

brasileiros em todos os setores da economia, enquanto em paises desenvolvidos 

como os EUA e alguns parses da Europa este fator representa 18% do custo total 

dos produtos. Essa e uma das razoes que evidenciam a superioridade dos pafses 

desenvolvidos nas exportac;oes de produtos no comercio mundial. lnvestir em infra­

estrutura e sem duvida alguma investir em poder de competitividade de mercado. 

Em reportagem da revista Exame (edic;ao 165, abril de 2003) e ressaltado 

um fato marcante da hist6ria do nosso pals, o chamado erro hist6rico, em que o 

Brasil optou por investir na construc;ao de rodovias e se esqueceu de investir nos 

outros meios de transporte, como o ferroviario e o hidrografico. Esse erro de 

investimento em infra-estrutura custa ate hoje ao pals, pois se trata do transporte 

mais oneroso em comparac;ao com os meios ferroviario e hidrografico. 

No Brasil 58% do transporte e realizada por vias rodoviarias, e 41% da 

malha viaria brasileira encontra-se em mas condic;oes de conservac;ao. Ja em parses 

desenvolvidos, a media de utilizac;ao de vias rodoviarias e de 41% contra 43% de 
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utiliza9ao de ferrovias. 

0 estado do Mato Grosso e urn dos maiores produtores de soja do Brasil e 

ate tres anos atras a evasao da produ9ao era realizada em maior parte por rodovias. 

Com urn investimento do governo federal, a bacia do rio Paraguai esta navegavel e 

o escoamento da produ9ao esta sendo realizado em maior parte pela via 

hidrografica reduzindo os custos de transporte de soja em 39%. Em razao desta 

redu9ao, a soja brasileira reduziu o seu valor de mercado e o Brasil come9ou a 

exportar mais, pois come9ou a competir em pre9os menores com outros grandes 

produtores de soja mundial se tornando no ultimo ano o maior produtor de soja 

mundial. 

Essa discussao e complexa, envolve problemas hist6ricos, culturais, sociais, 

economicos e principalmente politicos, mas e, sem duvida alguma, urn fator 

preponderante para o desenvolvimento do pafs. 

0 certo e que a melhoria do transporte no Brasil depende inicialmente de 

uma reforma polftica de infra-estrutura e maiores investimentos em meios de 

transporte mais baratos, como o ferroviario e o hidrografico. Reduzir o custo de 

transporte e reduzir diretamente o pre90 final do produto. Em tempos de 

globaliza9ao, e preciso se estruturar para ser competitivo no mercado. 

3.8 Transporte rodoviario 

0 Transporte Rodoviario e aquele que se realiza em estradas de rodagem, 

com utiliza9ao de vefculos como caminhoes e carretas. 0 transporte rodoviario pode 

ser em territ6rio nacional ou internacional, inclusive utilizando estradas de varios 

paises na mesma viagem. 
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3.8.1 Rodovias no Brasil 

As estradas brasileiras tiveram sua constru<;ao iniciada apenas no seculo 

XIX e as rodovias surgiram somente na decada de 1920, primeiras no Nordeste, em 

programas de combate as secas. Em 1928 foi inaugurada a primeira rodovia 

pavimentada, a Rio - Petr6polis, hoje rodovia Washington Lufs. 

A partir das decadas de 1940 e 1950, a constru<;ao de rodovias ganhou 

poderoso impulso devido a tres fatores principais: a cria<;ao do Fundo Rodoviario 

Nacional, em 1946, que estabeleceu um imposto sobre combustfveis lfquidos, usado 

para financiar a constru<;ao de estradas pelos estados e a Uniao; a funda<;ao da 

Petrobras, em 1954, que passou a produzir asfalto em grande quantidade; e a 

implanta<;ao da industria automobilfstica nacional, em 1957. 

A mudan<;a da capital do Rio de Janeiro para Brasflia levou a cria<;ao de um 

novo e ambicioso plano rodoviario para ligar a nova capital a todas as regioes do 

pafs. Entre as rodovias construfdas a partir desse plano destacam-se a Brasflia-Acre 

e a Belem-Brasflia, que se estende por 2.070km, um ter<;o dos quais atraves da 

selva amazonica. 

Em 1973 passou a vigorar o Plano Nacional de Via<;ao, que modificou e 

definiu o sistema rodoviario federal. Compoe-se o sistema federal das seguintes 

rodovias: (1) oito rodovias radiais, com ponto inicial em Brasilia e numera<;ao 

iniciada por zero; (2) 14 rodovias longitudinais, no sentido norte-sui, com numerac;ao 

iniciada em um; (3) 21 rodovias transversais, no sentido leste-oeste, com numera<;ao 

iniciada em dois; (4) 29 rodovias diagonais, cuja numera<;ao come<;a em tres; e (5) 

78 rodovias de liga<;ao entre cidades, com numera<;ao iniciada em quatro. 
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Entre as rodovias mais modernas do Brasil estao a Presidente Castelo 

Branco, que liga Sao Paulo a regiao Centro-Oeste; a Torres - Osorio, no Rio Grande 

do Sui; a Rio-Santos, que, como parte da BR-1 01, percorre o litoral dos estados do 

Rio de Janeiro e Sao Paulo; e a rodovia dos lmigrantes, de Sao Paulo a Santos. 

As dificuldades economicas do pafs a partir do final da decada de 1970 

causaram uma progressiva degradac;ao da rede rodoviaria. A construc;ao de novas 

estradas foi praticamente paralisada ou se manteve apenas setorialmente e em 

ritmo muito Iento e a manutenc;ao deixou de obedecer a requisitos elementares. Tal 

situac;ao acarretava perda de vidas em acidentes e atropelamentos, sem contar os 

graves prejufzos causados a setores essenciais da economia. 

3.8.2 Rodovias mais recentes 

3.8.2.1 Rodovia Ayrton Senna 

Com uma concepc;ao de construc;ao ainda mais moderna que as rodovias 

Bandeirantes e lmigrantes, a rodovia Ayrton Senna corre paralelamente a Dutra. Nos 

primeiros quilometros, ainda nos limites de Sao Paulo e Guarulhos, cruza o Parque 

Ecologico do Tiete, onde foram necessarias obras especiais para que a rodovia nao 

causasse danos ao meio ambiente e para que pudesse transpor o mangue natural 

criado por uma serie de canais do rio Tiete. A via Leste, como era chamada no infcio 

de sua construc;ao, e uma homenagem ao piloto de Formula 1, Ayrton Senna da 

Silva. 
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3.8.2.2 Rodovia Carvalho Pinto 

E urn importante canal de distribuic;ao da crescente produc;ao industrial do 

Vale do Parafba, onde estao instaladas mais de 2.000 empresas, alem de absorver 

todo o trafego do interior do Estado com destino ao Litoral Norte e as estancias na 

regiao de Campos do Jordao. A rodovia Carvalho Pinto, com a Ayrton Senna 

concretizam a integrac;ao da Regiao Metropolitana de Sao Paulo com o Vale do 

Parafba e Litoral Norte. lsso significa uma area de influencia onde esta cerca de 

70% da populac;ao e aproximadamente 80% da arrecadac;ao de impostos de todo o 

Estado. 

3.8.2.3 Rodovia Bandeirantes 

A Rodovia dos Bandeirantes foi inaugurada em 28 de outubro de 1978, pelo 

entao presidente Ernesto Geisel. 0 seu nome e uma homenagem aos bandeirantes 

que desbravaram o interior do Brasil a partir do litoral no estado de Sao Paulo. 

Quando a capacidade maxima de trafego da rodovia Anhangi.iera foi atingida, por 

volta de 1960, o governo do estado decidiu construir outra rodovia com capacidade 

muito maior. Construfda a partir de urn projeto moderno (ela e uma das primeiras 

rodovias com seis faixas no Brasil), a rodovia liga a cidade de Sao Paulo a Rodovia 

Washington Lufs. Em maio de 1998, a administrac;ao da rodovia foi transferida para 

a empresa Autoban. Na administrac;ao dessa empresa, a rodovia foi estendida ate o 

municipio de Cordeir6polis, num trecho adicional de 78 km. Possui grande 

importancia comercial, pois, em conjunto com o Rodoanel Mario Covas e a Rodovia 

dos lmigrantes, atua como elo de ligac;ao entre dois dos maiores p61os de 

importac;ao e exportac;ao do pafs: o Aeroporto lnternacional de Viracopos e o Porto 
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de Santos. AIE~m disso, possui importancia turfstica, pois as suas margens estao 

instalados dois dos maiores parques tematicos do Brasil: 0 Hopi-Hari e o Wet'n Wild 

Sao Paulo. A Rodovia dos Bandeirantes e considerada por muitos a melhor rodovia 

do Brasil, fazendo a liga9ao entre importantes municfpios paulistas como Sao Paulo, 

Cajamar, Jundiaf, ltupeva, Campinas, Hortolandia, Sumare, Santa Barbara d'Oeste e 

Limeira. 

3.8.2.4 Rodovias federais, estaduais e municipais. 

As rodovias federais interligam normalmente, dois ou mais Estados da 

Federa98.o e sao construfdas e conservadas pelo Governo Federal. A decisao de 

conceder sua explora9ao a iniciativa privada deve partir do Ministerio dos 

Transportes, de acordo com pianos e estudos desenvolvidos pelo Departamento 

Nacional de Estradas de Rodagem - DNER, e se enquadra no Programa de 

Desestatiza9ao. 

As rodovias estaduais tem infcio e fim dentro dos limites geograficos de um 

mesmo Estado, sendo sua constru9ao e conserva9ao atribui9ao do governo estadual 

respectivo, que tambem decide sobre sua explora9ao pela iniciativa privada. 

Equiparam-se as rodovias estaduais as federais transferidas aos estados por um ato 

de delega9ao do governo federal. 

Os sistemas viarios municipais podem incluir rodovias e vias expressas, 

pontes e tuneis que interligam localidades dentro de um mesmo municipio. A 

concessao desses bens publicos para explora9ao pela iniciativa privada constitui 

uma decisao do governo municipal. 
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3.9 Transporte rodoviario - Caracteristicas 

Entre todos os modais de transporte, o rodoviario, seja o mais adequado 

para o transporte de mercadorias, quer seja internacionalmente na exporta9ao ou na 

importa98.o, quer seja no transporte nacional, bem como, nos deslocamentos de 

curtas e medias distancias. 0 transporte rodoviario e bastante recomendado para o 

transporte de mercadorias de alto valor agregado ou perecfvel. Este modal perde em 

muito sua competitividade para produtos agrfcolas a granel, visto que seu valor e 

muito baixo, onde acaba encarecendo o seu custo final. 

No modal rodoviario o espa9o no vefculo pode ser fretado em sua totalidade 

(carga completa) ou apenas fra9oes de sua totalidade (carga fracionada). 0 

fracionamento do espa9o de carga do vefculo possibilita a diversifica9ao de 

embarcadores num mesmo embarque, diluindo desta forma, o custo entre os 

clientes na fra9ao de sua utiliza9ao. 

3.9.1 Transporte rodoviario - veiculos utilizados 

A variabilidade de mercadorias e sua necessidade de transporte fizeram com 

que as unidades de transporte rodoviario tambem variassem. Neste passo, 

mostram-se inumeros os tipos de vefculos utilizados no deslocamento de 

mercadorias. 

Os vefculos denominados de caminhoes podem ter de dois eixos ate tres, ja 

as carretas, podem ter de tres eixos ate um numero bem maior dependendo do peso 

da carga que for transportada. 

Em resumo os vefculos (unidades de carga) podem ser caminhoes, carretas, 

chassis de transporte de containers, bi-trens, treminhoes e cegonheiros. 

55 



3.9.1.1 Caminhoes 

Sao vefculos fixos, monoblocos, sao constitufdos em uma (mica parte que 

traz a cabine junto com o motor e a unidade de carga (carroceria). Pode variar o 

tamanho e a capacidade de tra<;ao, chegando a transportar ate 23 toneladas. 

3.9.1.2 Carretas 

Sao vefculos articulados, onde possuem unidades de tra<;ao e de carga 

separadas. A parte encarregada da tra<;ao denomina-se cavalo mecanico e a de 

carga semi-reboque. Os semi-reboques podem ser fechados (baus ou siders), 

abertos (carga seca), cegonheiros (cargas de vefculos), tanques (cargas liquidas) e 

plataformas (carregar maquinarios). 

Os semi-reboques sao acoplados ao cavalo mecanico por urn eixo que se 

denomina quinta roda. Os conjuntos (cavalos e semi-reboques) de 05 eixos podem 

carregar ate 30 toneladas de mercadorias e este e o modelo mais utilizado. A 

capacidade de tra<;ao aumenta na medida em que se aumenta o numero de eixos no 

conjunto. 

3.9.1.3 Chassis 

Sao as carretas de plataforma, antes citadas, apropriadas ao carregamento 

de containers de 20 ou 40 pes. Este tipo de veiculo pode possuir acoplado urn 

guincho hidraulico que possibilita movimentar os containers por meios pr6prios. 
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3.9.1.4 Bi-trens 

Tambem sao vefculos articulados s6 que especiais, sendo composto de dois 

semi-reboques. Podem carregar ate 40 toneladas de mercadorias. 

3.9.1.5 Treminhoes 
() 

Assim como as carretas, os bi-trens sao vefculos articulados e especiais, 

sendo composto de urn semi-reboque e urn reboque. Podem carregar ate 50 

toneladas de mercadorias. No caso de vefculo dotado de chassis para o 

carregamento de containers podera carregar de forma simultanea dois de 20 pes de 

forma mais segura. E uma 6tima alternativa para carregar containers para ova, ja 

que podem ser estacionados de forma independente. 

3.1 0 Quilometragem das rodovias 

A quilometragem das rodovias nao e cumulativa de uma Unidade da 

Federa9ao para a outra. Logo, toda vez que uma rodovia inicia dentro de uma nova 

Unidade da Federa9ao, sua quilometragem come9a novamente a ser contada a 

partir de zero. 0 sentido da quilometragem segue sempre o sentido descrito na 

Divisao em Trechos do Plano Nacional de Via9ao e, basicamente, pode ser 

resumido da forma abaixo: 

3.1 0.1 Rodovias radiais 

0 sentido de quilometragem vai do Anel Rodoviario de Brasilia em dire9ao 

aos extremos do pals, e tendo o quilometro zero de cada estado no ponto da rodovia 

mais proximo a capital federal. 
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3.1 0.2 Rodovias longitudinais 

0 sentido de quilometragem vai do norte para o sui. As (micas exce~oes 

deste caso sao as BR-163 e BR-174, que tern o sentido de quilometragem do sui 

para o norte. 

3.1 0.3 Rodovias Transversa is 

0 sentido de quilometragem vai do leste para o oeste. 

3.1 0.4 Rodovias diagonais 

A quilometragem se inicia no ponto mais ao norte da rodovia indo em 

dire~ao ao ponto mais ao sui. Como exce~oes podem citar as BR-307, BR-364 e 

BR-392. 

3.1 0.5 Rodovias de ligacao 

Geralmente a contagem da quilometragem segue do ponto mais ao norte da 

rodovia para o ponto mais ao sui. No caso de liga~ao entre duas rodovias federais, a 

quilometragem come~a na rodovia de maior importancia. 
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4 0 PAPEL DA INFORMACAO NA LOGiSITCA 

0 fluxo de informac;oes e um elemento de grande importancia nas operac;oes 

logfsticas. Pedidos de clientes e de ressuprimento, necessidades de estoques, 

movimentac;oes nos armazens e documentac;ao de transportes, sao algumas das 

formas mais comuns de informac;oes logfsticas. 

Antigamente, o fluxo de informac;oes baseava-se principalmente em papel, 

resultando em uma transferencia de informac;oes lenta, pouco confiavel e propensa 

a erros. 0 custo decrescente da tecnologia, associado a sua maior facilidade de uso, 

permite aos executivos contar com meios para coletar, armazenar, transferir e 

processar dados com maior eficiencia, eficacia e rapidez. 

A transferencia e o gerenciamento eletronico de informac;oes proporcionam 

uma oportunidade de reduzir os custos logfsticos com sua melhor coordenac;ao. 

Alem disso, permite o aperfeic;oamento do servic;o baseando-se principalmente na 

melhoria da oferta de informac;ao aos clientes. 

Tradicionalmente, a logfstica concentrou-se no fluxo eficiente de bens ao 

Iongo do canal de distribuic;ao. 0 fluxo de informac;oes muitas vezes, foi deixado de 

lado, pois nao era visto como algo importante para os clientes, a velocidade de troca 

ou transferencia de informac;oes limitava-se a velocidade do papel. 

Atualmente, tres razoes justificam a importancia de informac;oes precisas e a 

tempo para sistemas logfsticos eficazes: 
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./ Os clientes percebem que informa96es sobre status do pedido, 

disponibilidade de produtos, programa9ao de entrega e faturas sao elementos 

necessarios do servi90 total ao cliente . 

./ Com a meta de redu9ao do estoque total na cadeia de suprimentos, os 

executivos percebem que a informa9ao pode reduzir de forma eficaz, as 

necessidades de estoque e recursos humanos. Em especial, o planejamento 

de necessidades que utiliza as informa96es mais recentes pode reduzir o 

estoque, minimizando as incertezas em torno da demanda . 

./ A informa9ao aumenta a flexibilidade permitindo identificar (qual, quanto, 

como, quando e onde) os recursos que podem ser utilizados para que se 

obtenha vantagem estrategica. 

Urn exemplo de posicionamento estrategico baseado em tecnologia de 

informa9ao e o caso de empresas de entrega expressa. A Fedex, por exemplo, foi a 

primeira a oferecer servi9o de entrega para o dia seguinte, em 1973, nos Estados 

Unidos. No final dos anos 80, com elevados investimentos em Tl, ela passou a ter 

controle de todo o ciclo do pedido do cliente. Com isso, podia manter total 

rastreabilidade do pedido. Atualmente seu sistema processa 63 milhoes de 

transa96es por dia, o que equivale e 3 milhoes de pacotes entregues. A UPS, maior 

empresa americana desse segmento, investiu US$ 1 ,5 bilhao entre aos anos de 

1986 e 1991 para atingir o mesmo patamar de sua concorrente com relayao aos 

servi9os prestados. Outro exemplo de como informa9ao tern grande importancia na 

logfstica e a integra9ao entre fabricantes e varejistas no gerenciamento da cadeia de 

suprimentos, promovida no Brasil pelo Movimento ECR Brasil. Com tal pratica, 

algumas redes varejistas come9aram a disponibilizar informa96es do ponto de venda 

para seus fornecedores de modo que estes sejam responsaveis pelo ressuprimento 
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automatico dos produtos. lsso reduz consideravelmente o custo com estoque dos 

varejistas e possibilita aos fabricantes ter melhor previsibilidade da demanda, 

propiciando uma utiliza9ao de recursos mais racionalizada. 

4.1 Sistemas de informac;oes logisticas 

Os sistemas de informa9oes logfsticas funcionam como elos que ligam as 

atividades logfsticas em urn processo integrado, combinando hardware e software 

para medir, controlar e gerenciar as opera9oes logfsticas. Essas opera9oes ocorrem 

dentro de uma empresa especffica quanto ao Iongo de toda cadeia de suprimentos. 

Podemos considerar como hardware desde computadores e dispositivos para 

armazenagem de dados ate instrumentos para entrada e safda dos mesmos, tais 

como impressoras de c6digo de barras, leitores 6pticos. Software inclui sistemas, 

aplicativos e programas usados na logfstica. 

Os sistemas de informa9oes logfsticos possuem quatro diferentes nfveis 

funcionais: sistema transacional, controle gerencial, apoio a decisao e planejamento 

estrategico E a base para as opera9oes logfsticas e fonte para atividades de 

planejamento e coordena9ao. Por meio de urn sistema transacional, informa9oes 

logfsticas sao compartilhadas com outras areas da empresa, tais como marketing e 

finan9as, entre outras. Urn sistema transacional e caracterizado por regras 

formalizadas, comunica9oes inter funcionais, grande volume de transa9oes e urn 

foco operacional nas atividades cotidianas. 

A combina9ao de processos estruturados e grande volume de transa9oes 

aumentam a enfase na eficiencia dos sistemas de informa9oes. A partir dele, ocorre 

o principal processo transacional logfstico: o ciclo do pedido. Com isso, todas as 
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atividades e eventos pertencentes a esse ciclo devem ser processados: 

./ Entrada de pedidos; 

./ Checagem de credito; 

./ Aloca9ao de estoques; 

./ Emissao e chegada do produto ao cliente. 

lnforma96es sobre tais atividades, que devem estar prontamente 

disponfveis, visto que o status do pedido e uma questao cada vez mais necessaria 

para um bom servi9o ao cliente. A falta de integra98.o entre opera96es logfsticas e 

um problema comumente encontrado em sistemas transacionais que nao estao sob 

um sistema de gestao integrada. lsso pode ocorrer basicamente em tres instancias; 

./ Entre atividades logfsticas executadas dentro da empresa . 

./ Entre instala96es da empresa 

./ Entre a empresa e outras pertencentes a cadeia de suprimentos ou 

prestadores de servi9os logfsticos. 
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5 CONCLUSAO 

Logistica tem como um dos objetivos, prover o cliente com os niveis de 

servi9os desejados. A meta do nivel de servi9o logistico e providenciar bens ou 

servi9os corretos, no Iugar certo, no tempo exato e na condi9ao desejada, ao menor 

custo possivel. lsto e conseguido atraves da administra9ao adequada das 

atividades-chave da logfstica (transporte, manuten9ao de estoque, tecnologia). Ou 

seja, a logfstica e um assunto vital que representa uma visao empresarial, uma nova 

ordem das coisas. 

0 objetivo do trabalho foi analisar o sistema logfstico, apresentando seus 

principais custos. Os custos logfsticos e um fator-chave para estimular o comercio. 0 

comercio entre pafses e entre regioes de um mesmo pals e freqOentemente 

determinado pelo fato de que diferen9as nos custos de produ9ao podem mais do 

que compensar os custos logfsticos necessarios para o transporte entre as regioes. 

A logfstica ainda apresenta muitos problemas, por exemplo, tanto os 

recursos, como os consumidores estao espalhados numa ampla area geografica. Os 

consumidores nao residem proximo onde os bens ou produtos estao localizados, 

este e um dos problemas enfrentados pela logistica, diminuir o hiato entre produ9ao 

e demanda, de modo que os consumidores tenham bens e servi9os quando e onde 

quiserem e na condi9ao fisica que desejarem. 

0 aumento da competi9ao internacional, as alternativas populacionais, a 

crescente escassez de recursos e a atratividade cada vez maior da mao-de-obra no 

terceiro mundo. 0 aumento do comercio internacional indica que a especializa9ao do 
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trabalho contfnua acontecendo numa escala mundial. Os desafios logfsticos que 

resultam destes movimentos internacionais devem ser resolvidos. A medida que 

estes problemas forem solucionados todos poderao beneficiar-se de mercadorias de 

melhor qualidade e menor custo. Grandes esfor9os ja foram feitos para o 

desenvolvimento de sistemas logfsticos, mas ainda resta muita coisa por fazer para 

se alcan9ar o nfvel 6timo de eficiemcia e eficacia no suprimento e na distribui~o por 

todo o mundo. Urn dos grandes avan9os atualmente, e o uso da Internet, no qual 

muitas empresas estao se beneficiando, trata-se de uma grande vantagem 

competitiva. 
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