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RESUMO

O transporte de carga possui grande importancia para o processo logistico chegando a representar até
70% do frete comercial em certos paises e possui um impacto significativo no Produto Interno Bruto
(PIB). Em qualquer setor de atividade possui grande relevancia, mas em particular para o setor de Fast
Fashion (FF) é de suma importancia, pois este tem como caracteristicas operacionais a velocidade,
disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia. A otimizacdo, com a utilizacdo de modelos
matematicos é utilizada em vérias areas, mas segundo alguns autores é muito pouco utilizada para o
dimensionamento de frotas. O modelo foi aplicado em uma grande empresa do setor de FF. Os resultados
indicam que a utilizagdo de modelos matematicos pode otimizar a utilizacdo de recursos.
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ABSTRACT

In logistic process, cargo transportation is very important, accounting for up to 70% of commercial
freight in certain countries and has a significant impact on the Gross Domestic Product (GDP). In any
sector of activity has great relevance, but in particular for the sector of Fast Fashion (FF) has great
importance, since its operational characteristics are speed, availability, reliability, capacity and
frequency. The optimization, using mathematical models is used in several areas, but according to some
authors is very little used for fleet dimensioning. The model was applied to a large company in the FF
sector. The results indicate that the use of mathematical models can optimize the use of resources.
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1 INTRODUCAO

Logistica e cadeia de suprimentos sdo assuntos que receberam grande atencdo por parte
de estudiosos, como na forma de disciplinas tradicionalmente ensinados como gestdo de
materiais, armazenamento, administracdo de almoxarifados e transportes (MACHILINE,
2011). Segundo o autor estas disciplinas hoje estdo agrupadas sob a denominagdo genérica de
logistica ou cadeias de suprimentos, e apesar disso muitos estudiosos consideram que esses
termos ndo passam de uma criagcdo semantica, pois para estes a expressao cadeia de suprimentos
é um sindénimo elegante de logistica, que por seu turno € um modismo para dizer transporte.

No estudo sobre as Gltimas cinco décadas de logistica, Machiline (2011) chama de Era
do Transporte que se estende até os anos 1950, passando em seguida para a Era da Logistica
Empresarial até os anos 1970 para seguir na Era da Cadeia de Suprimentos até os anos 2000,
chegando nos dias de hoje a chamada Era das Redes de Suprimentos. Inicialmente a visdo era
de empresas isoladas, passando a uma visdo sistémica, seguindo para uma visdo integrada,
culminando em uma visdo global de redes de fornecedores (e subfornecedores) e redes de
clientes intermediérios e finais.

Independentemente da divisao tedrica sobre os estudos em logistica, ndo se pode negar
a importancia do transporte, pois a producéo e o consumo de produtos raramente séo realizados
no mesmo local, assim o transporte passa a ter um papel de grande importancia na cadeia de
suprimentos por meio da logistica de distribuicdo (CHOPRA; MEINDL, 2016). De acordo com
Ballou (2015), o transporte é o elemento de maior importancia no custo logistico das empresas,
absorvendo uma grande parte dos gastos logisticos com uma consideravel representatividade
no PIB.

O transporte é fator distintivo para as organizac6es de um modo geral, mais ainda no
caso de industria chamada de Fast Fashion (FF), pois esta possui caracteristicas muito
peculiares como a conjuncdo de baixo custo, rapida fabricacdo, flexibilidade e abordagens ageis
de varejo de uma organizagdo. Apesar de ter origem na indUstria da moda, este termo néo se
limita a ele, é aplicavel a qualquer outro segmento em que haja caracteristicas semelhantes. O
proprio termo “fashion”, referindo-se a “moda”, esta presente em varios aspectos da vida
contemporanea, e pode ser visto em moveis, alimentos, tecnologia, informatica, ciéncia,
arquitetura, artesanato, automoveis, entre outros (SOLINO et al., 2015).

O mercado das empresas de FF tem uma estrutura semelhante no mundo inteiro, com
Centros de Distribuicdo (CD) estrategicamente localizados e atendimentos aos pontos de venda
(lojas) predominantemente por modal rodoviario. Isto porque as caracteristicas operacionais de
velocidade, disponibilidade, confiabilidade, capacidade e frequéncia, sdo considerados no
planejamento estratégico das empresas (BULLER, 2012). O fato de utilizar o modal rodoviario
estd em consonancia com outras atividades logisticas, pois em todo o mundo, os caminhdes
transportam uma fracdo significativa dos bens movimentados. Em 2002, os caminhdes
movimentavam 69,5% do frete comercial dos Estados Unidos em valor e 60,1% em peso
(CHOPRA; MEINDL, 2016).

O Brasil possui uma frota de 1.088.358 veiculos de empresas, 553.643 veiculos de
caminhoneiros autdbnomos e 22.865 veiculos de cooperativas. De 2001 para 2016 a frota de
veiculos teve um aumento de 194,1% (CNT, 2017). Os transportes tém uma participacdo de
3,4% do PIB brasileiro e investimentos mais de R$ 10 bilhdes anuais (CAXITO, 2014). Com
numeros tao expressivos acredita-se que o dimensionamento de frotas tenha um peso grande
nos custos de transporte, pois conforme Menchik (2010), é o item de maior perda no processo
logistico, pois o transporte rodoviario utiliza apenas 43% de sua capacidade total. E também
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conforme o Manual de Célculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte Rodoviario de
Carga (NTC, 2014), tanto os custos fixos quanto variaveis dos custos de operacdo séo relativos
a escolha e/ou formacéo da frota de veiculos da empresa.

Como citado por Barth e Michel (2012), o problema de dimensionamento de frota é
abordado na literatura de trés maneiras: como um problema de roteirizagdo, ou como um
problema matematico complexo sem o envolvimento de roteamento ou programacdo de
veiculos, ou entdo baseando-se no principio do templo de ciclo do veiculo. Neste trabalho sera
feita a comparacdo entre 0 modelo adotado pela empresa em estudo e 0 modelo matematico
baseado no templo de ciclo pelas caracteristicas do produto.

Para a consecucao desse objetivo, este artigo se divide em quatro partes: esta introducéo
com o objetivo, seguida por uma revisdo de literatura com o referencial tedrico relevante ao
tema. Na sequéncia seréd descrita a metodologia utilizada, com o objeto de pesquisa, a simulacio
matematica para o dimensionamento de frota e os resultados obtidos. Através dos resultados
serdo feitas as comparagGes com o cenario atual da empresa e finalmente as consideracGes
finais.

2 REFERENCIAL TEORICO

No referencial tedrico sera efetuada a revisdo de literatura inicialmente caracterizado o
mercado de Fast Fashion para em seguida serem abordados os aspectos de transportes, para
que se possa entdo descrever o dimensionamento de frota e assim finalizar os aspectos relativos
ao referencial tedrico utilizado no estudo em questao.

2.1 O mercado de Fast Fashion

Segundo Bhardwaj e Fairhurst (2010), o advento deste setor foi estimulado pelo declinio
da producdo de massa, do aumento da quantidade de colecbes de moda e modificacOes
estruturais da cadeia de suprimentos que ocorreram nos anos 1980. Ainda segundo os autores,
isto forgou os varejistas a buscar baixos custos e flexibilidade no design, na qualidade, na
entrega e velocidade de suprimento.

Para Solino et al. (2015), este fenbmeno tem suas origens no desenvolvimento do Quick
Response Management (QRM), uma estratégia de envolvimento da empresa como um todo,
para além da produgdo, mas “apesar de trabalhar com prazos de fabricacdo significativamente
curtos, ndo emprega recursos para obter um design avangado nos produtos” (SOLINO et al.,
2015, p. 1022). Assim, para conseguir atender as duas caracteristicas simultaneamente, a
industria da moda desenvolveu um sistema préprio.

Antes disso, a estrutura basica da industria da moda, até o final da década de 1980, era
dos varejistas fazerem a previsdo de demanda e das tendéncia da moda muito antes do momento
de consumo (chamado de moda pronta ou ready-to-wear) (BHARDWAJ; FAIRHURST, 2010).
Ainda segundo os autores, atualmente, os varejistas de moda competem uns com 0s outros para
demonstrar a sua habilidade em fornecer mais rapidamente as tendéncias reveladas pelas
passarelas.

Outro fator, como ja dito anteriormente, é a rapidez com que 0 consumidor tem acesso
a informacdo e que provoca mudancgas em seu comportamento. Isto altera o0 modelo de compra
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padronizada para um modelo customizado, que possa oferecer produtos mais atrativos e com
menor ciclo de vida (SOLINO et al., 2015). Assim estes varejistas de moda adotaram este
modelo de “moda rapida” como uma consequéncia de um processo ndo planejado para a
reducdo do intervalo de tempo entre o desenvolvimento e o consumo (BHARDWAJ;
FAIRHURST, 2010).

Esta conjuncdo de baixo custo, rapida fabricacdo, flexibilidade e abordagens &geis de
varejo de uma organizagdo, tem como resultado o FF. Apesar de ter origem na industria da
moda, este termo ndo se limita a ele, é aplicavel a qualquer outro segmento em que haja
caracteristicas semelhantes. O proprio termo “fashion”, referindo-se a “moda”, esta presente
em Varios aspectos da vida contemporanea, e pode ser visto em moveis, alimentos, tecnologia,
informatica, ciéncia, arquitetura, artesanato, automoveis, entre outros (SOLINO et al., 2015).

Assim sendo, para que as organizagdes contemporaneas possam ser eficientes, é
necessario que possuam caracteristicas como: flexibilidade e rapidez na resposta a mudancas,
que séo a base do modelo FF. Para que estas organiza¢Ges possam cumprir com 0s requisitos
deste modelo, torna-se imperativo que possam fazer previsdes de demanda com a maior
acurécia possivel e depois fazer com que o (re)suprimento chegue aos pontos de venda de
maneira eficaz e eficiente para que possa atender as demandas desse mercado.

2.2 O transporte e a cadeia de suprimento

Como citado por Bowersox e Closs (2007, p. 279) o “transporte ¢ necessario para
movimentar produtos até a fase seguinte do processo de fabricacdo ou até um local fisicamente
mais proximo ao cliente final”. Para realizar essa tarefa de movimentacdo na cadeia de
agregacdo de valor, faz uso de recursos temporais, financeiros e ambientais, portanto deve ser
realizado apenas quando ha um aumento real do valor dos produtos (BOWERSOX; CLOSS,
2007).

O recurso temporal se refere ao tempo em que o produto esta inacessivel durante o
transporte, 0 estoque em transito, que podem ser utilizados como estratégias de just in time ou
quick response, para a reducdo de estoques nas fabricas e centros de distribuicdo
(BOWERSOX; CLOSS, 2007). A estratégia de quick response é como ja dito anteriormente
uma das origens do mercado de FF. Os recursos financeiros sdo mais 6bvios e sdo divididos em
despesas administrativas e custos de coleta/entrega e transferéncia (NTC, 2014). Os chamados
recursos ambientais sdo a energia gasta para o transporte (combustivel e lubrificante) e a
poluicdo sonora e do ar causados pelos veiculos no transporte do produto (BOWERSOX;
CLOSS, 2007).

Pode-se concluir entdo que o objetivo principal € movimentar produtos de uma origem
até um destino com a menor utilizagao recursos temporais, financeiros e ambientais. Ao mesmo
tempo nao se pode esquecer que a satisfacdo dos clientes sdo determinados por fatores como o
preco dos produtos, a pontualidade da entrega e as condi¢cbes com que o produto chega ao seu
destino (KOTLER; KELLER, 2006). Assim, seguindo Kotler e Keller, os responsaveis pela
expedicdo devem levar em consideragdo critérios como: velocidade, frequéncia, confiabilidade,
capacidade, disponibilidade, rastreabilidade e custo.

O transporte de carga nesse contexto é predominantemente rodoviario, como sdo a
maioria das cargas transportadas em diversos mercados com numeros proximos de 75% da
tonelada-quilémetro transportada (KUO; TANG, 2011), como no mercado europeu, ou como
no caso brasileiro com participacdo de 61% na matriz de transportes (CNT, 2017). Isto se deve
ao fato de que o transporte rodoviario possui uma flexibilidade operacional, com o servi¢o porta

Refas - ISSN 2359-182X v.5,n4 Edigcao Especial Abril de 2019



17

a porta e velocidade de movimentacdo favorecendo as atividades de producao e distribuicéo, e
o transporte a curta distancia de produtos de alto valor (BOWERSOX; CLOSS, 2007).

Conforme Bowerson e Closs (2007) algumas das dificuldades da ado¢do do modal
rodoviario sdo relacionadas com os custos de substituicdo e manutencéo dos equipamentos, ou
como para a Associacdo Nacional do Transporte de Cargas e Logistica (NTC) também no custo
de oportunidade relativa a aquisi¢do (NTC, 2014).

2.3 Dimensionamento de frota

Conforme estudo do NTC, os custos de operacdo de transportes dividem-se em custos
fixos e variaveis. Os custos fixos correspondem aos custos operacionais do veiculo que ndo
variam com a distancia percorrida, isto €, continuam existindo, mesmo com o veiculo parado.
Estdo ligados ao tempo, e geralmente, sdo calculados por més. J& os custos varidveis
correspondem aos custos que variam com a quilometragem rodada pelo veiculo, ou seja, que
deixam de existir quando o veiculo esta parado (desligado).

O custo fixo de operacao do veiculo, para o NTC, é composto de:

a) Remuneragdo mensal do capital empatado;

b) Salario do motorista;

c) Salario de oficina;

d) Reposicdo do veiculo;

e) Reposic¢do do equipamento/implemento;

f) Taxas e Impostos sobre o veiculo;

g) IPVA (1,5%), DPVAT, Licenciamento, vistoria de tacografo;
h) Seguro do veiculo e do equipamento/implemento; e,

1) Seguro de responsabilidade civil facultativo.

O custo varidvel é composto de:

a) Pecas, acessorios e material de manutencao;
b) Despesas com combustivel;

c) Lubrificantes;

d) Lavagem e graxas; e,

e) Pneus e recauchutagens.

Como pode-se notar excetuando-se os salarios e o seguro de responsabilidade civil,
todos os outros custos sdo relativos ao veiculo. Portanto, como 0s custos relativos a aquisi¢éo,
substituicdo e manutencdo dos equipamentos tem grande impacto nos custos de transporte.
Assim, pode-se inferir que o dimensionamento da frota se torna relevante para as organizagoes
que utilizam o transporte de carga rodoviario. E relevante também, pois segundo Menchik
(2010), ¢é o item de maior perda no processo logistico, as frotas normalmente utilizam apenas
43% da sua capacidade total.

Dimensionar uma frota de veiculos ¢é definir a quantidade de veiculos para atender a
demanda de transporte com a melhor relacdo entre o custo e o beneficio oferecido pelo veiculo
componente da frota. Essas estimativas geralmente sdo baseados em dados historicos, na
bagagem profissional e percepcdo pessoal do profissional com base em sua experiéncia,
chamado comumente de feeling (VALENTE et al., 2008). Determinar o nimero de veiculos
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necessarios para o transporte solicitado € uma analise relativamente simples, mas que muitas
vezes ndo é realizada.

Segundo Valente et al. (2008), para realizar o dimensionamento de uma frota, é
recomendado o seguinte procedimento:

a) Determinar a demanda mensal da carga;

b) Fixar os dias Uteis de trabalho/més e as horas de trabalho/dia;

c) Verificar as rotas a serem utilizadas, analisando os aclives, condicGes de trafego,
rugosidade da pista, tipo de estrada (asfaltada, de terra, cascalhada);

d) Determinar a velocidade de cruzeiro no percurso, determinar os tempos de carga,
descarga, espera, refei¢do, descanso do motorista;

e) Identificar a capacidade de carga util do veiculo escolhido;

f) Calcular o nimero de viagens/més possiveis de serem realizadas por cada veiculo;

g) Determinar o numero de toneladas transportadas por veiculo.

O dimensionamento da necessidade de frota necessaria, ainda segundo o autor, sera
obtido dividindo-se a demanda mensal de carga pela quantidade de carga transportada no més
por equipamento. Devendo, ainda, incluir um fator de seguranca referente a manutencéo
preventiva e outras eventualidades que possam ocorrer no periodo.

Este célculo é feito levando-se em conta uma demanda determinada e a utilizacdo de um
padrdo de veiculo. Pode-se também utilizar uma frota heterogénea, pois cada veiculo e suas
caracteristicas diferenciam as suas dimensdes fisicas, 0s custos incorridos na sua utilizacdo e
aquisicdo, bem como as restrigdes de compatibilidade com a malha viaria a ser utilizada (HOFF
et al., 2010). As restricdes sdo cada vez mais presentes, principalmente em centros urbanos de
grande fluxo de trafego. Nesses locais a utilizacdo de veiculos de carga de menor porte nao é
apenas uma opcdo, mas uma obrigatoriedade, pois a infraestrutura urbana € muitas vezes
inadequada para o transporte de carga (KOC et al., 2016).

3 METODO

Segundo Kotler (2000), é definido varejo toda e qualquer atividade de venda de bens ou
servigos a consumidores finais, ainda 0 mesmo, diz que qualquer organizagao que realiza o ato
de vender para consumidores finais, seja um fabricante, atacadista ou varejista, esta fazendo
varejo. Las Casas (1992) diz que independente da forma que as manifestagcdes varejistas séo
apresentadas, o que define varejo é toda comercializa¢do a consumidores finais.

A metodologia € um estudo de caso aplicado a uma grande empresa do setor de varejo
de roupas com mais de 50 anos e mais de 40 mil funcionarios. A empresa possui alem de lojas
fisicas e e-commerce, centros de distribuicdo e fabricas, um centro financeiro e transportadora
propria. Alinhada com a sustentabilidade, a empresa possui uma loja com certificacdo LEED
(Leadership in Energy and Environmental Design) reconhecimento emitido por U.S. Green
Building Council (USGBC), bem como programas de Jovem Aprendiz e vagas para portadores
de deficiéncia. Como informado, a logistica da empresa estd dividida em trés centros de
distribuicdo, e um destes foi escolhido como objeto deste estudo. Este estudo visa realizar
através de um modelo matematico o dimensionamento de frota com o objetivo de avaliar se a
frota existente esta alinhada a demanda ou ndo condiz com a necessidade da empresa. Também
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serdo abordados os custos medios mensais dos veiculos da empresa e com isso verificar e propor
reducdes de custos na escolha dos veiculos.

O modelo matematico utilizado seguindo as recomendacdes feitas por Valente et al.
(2008), pode ser simplificado, ver Férmula 1.

_ Ct_m ~ QtxTct
Frota = Cuv /(DUt me) * (Tc+Tvi+Td+Tvv+Te) @

Onde:

Ctm = carga total més.

Cuv = capacidade util do veiculo.
Tc = tempo de carregamento.

Tvi = tempo de viagem de ida.
Td = tempo de descarga.

Tvv = tempo de viagem de volta.
Te = tempo de esperas.

Qt = quantidade de turnos.

Tct = tempo de cada turno.

Tdo = tempo diario de operacao.
Dut = dias Uteis trabalhados.
Dpm = dias parados de manutencao.

Os veiculos de cargas utilizados como referéncia, foram reduzidos a trés modelos
possiveis de serem utilizados para este trabalho.

O primeiro modelo é chamado de Veiculo Urbano de Carga (VUC). O segundo modelo
chamado de % é um caminhdo de porte de cerca de % do comprimento de um modelo TOCO e
possui dois eixos. O terceiro modelo é chamado de TOCO, um caminhdo com um eixo simples
na carroceria, ou seja, um eixo frontal e outro traseiro. O quarto modelo chamado de TRUCK
¢ um modelo de caminhdo com dois eixos na carroceria, ou seja, um eixo frontal e dois na
traseira. Apresenta-se no Quadro 1, as caracteristicas tipicas de cada um dos modelos.

Quadro 1 - Caracteristicas de veiculos

. . ~ Capacidade Consumo
Tipo Dimens@es (m) p(ton) (Km/l)
. Peso Bruto -
Largura | Comprimento | Altura MAXimo Carga Util
VuC 2,2 7,2 2,2 8,0 3 6,0
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3/4 2,4 10,0 2,6 10,0 4 4,5
TOCO 2,6 14,0 3,0 16,0 6 3,5
TRUCK 2,6 14,0 3,0 23,0 12 2,5

Fonte: Portal do caminhoneiro

4 RESULTADOS E DISCUSSAO

A frota do Centro de Distribuicdo (CD), objeto de pesquisa deste estudo de caso, possuli
frota ativa composta por quatro caminhdes, sendo: dois modelos VUC e dois modelos TOCO,
gerando um gasto médio mensal de R$43.500,00 (VUC - R$9.950,00 por carro e TOCO -
R$11.800,00 por carro). O CD objetiva como meta abastecer nove lojas. As lojas geram uma
demanda média de 25 toneladas/més. Os caminhdes sdo proprios e operam uma média de 24
dias do més, tendo um dia de parada para manutencao.

Os caminhd@es trabalham em um Unico turno diario, tendo uma jornada de trabalho de 8
horas/dia. Foi calculado que a empresa percorre 820 quildmetros no trajeto de ida para atender
as lojas e 800 quilébmetros no retorno a base, gastam em média 120 minutos para carga e
descarga em cada loja dando um total de 1080 minutos gastos com carga e descarga no percurso
de ida e 120 minutos no percurso de volta. Também foi informado que os veiculos operam em
uma velocidade média de 55km/h no percurso de ida e de 65km/h na volta.

Apbs coleta dos dados, foi realizado uma simulacdo com 4 modelos de caminhdes,
TOCO e VUC, veiculos que a empresa ja possui e % e Truck, modelos que a empresa ndo possui
porem tem facil acesso a compra destes outros dois modelos, visto isso foi definido que seria
incluido na analise estes dois outros modelos, para que haja uma comparacdo dos modelos
utilizados e os disponiveis no mercado, com o objetivo de apresentar uma possivel reducéo de
custos caso a empresa tivesse definido a compra dos modelos % e Truck.

Como relatado anteriormente o objetivo deste estudo é realizar a simulacdo de
dimensionamento de frota do Centro de Distribuicdo desta empresa inserida no mercado do
varejo téxtil, além desta analise também serdo verificados os possiveis ganhos financeiros que
a empresa poderia obter, se optasse por um modelo matematico no dimensionamento de sua
frota.

Realizou-se a simulagéo, utilizando a planilha de calculos Excel da Microsoft, com cada
modelo de caminhdo de forma individual, as Figuras 1 e 2 mostram o0s quadros das simulaces.
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Figura 1 - Resultado da simulagdo matematica feita para os modelos TOCO e VUC

TOCO MANAUS

Dados do veiculo Calculos

chassi (Kg) 8120 Peso total do veiculo (Kg) 8.120
Peso Bruto Total (Kg) 14000 Carga util do veiculo (ton) 5,88
Peso semi-rebogue (Kg) MNUOmero de viagens mensais 4,25
outros equipamentos (Kg) Tempo de ida (min) 894,55
Velocidade ida (Km/h) 55 Tempo de volta (min) 738,46
velocidade volta (Km/h) 65 Tempo total de viagem (min) 2.833,01
Dados operacionais Tempo ddrio de operagdo (min) 4380
Tempo de carga e descarga ida (min) 1080 ng de viagens do veiculo/dia 0,1695
Tempo de carga e descarga volta (min) 120 Total de dias disponiveis fveic/més 23
Distancia percorrida ida (Km) 820 n? de viagens mensais/veic 3,90
Distancia percorrida volta (Km) 800 Célculo da frota necesséaria 1,09 2
jornada util (h/dia) 8

Turnos diarios 1

Dias Gteis mensais 24

Paradas para manutencdo (dias) 1

Dados da carga

Quantidade (ton) 25

VuUC MANAUS

Dados do veiculo Calculos

chassi (Kg) 3960 Peso total do veiculo (Kg) 3.960
Peso Bruto Total (Kg) 6700 Carga util do veiculo (ton) 2,74
Peso semi-rebogue (Kg) NOmero de viagens mensais 9,12
outros equipamentos (Kg) Tempo de ida (min) 894,55
Velocidade ida (Km/h) 55 Tempo de volta (min) 738,46
Velocidade volta (Km/h) 65 Tempo total de viagem (min) 2.833,01
Dados operacionais Tempo dario de operagédo (min) 480
Tempo de carga e descarga ida (min) 1080 n2 de viagens do veiculo/dia 0,1695
Tempo de carga e descarga volta (min) 120 Total de dias disponiveis fveic/més 23
Distancia percorrida ida (Km) 820 ng de viagens mensais/veic 3,90
Distancia percorrida volta (Km) 300 Calculo da frota necessaria 2,34 3
jornada atil (h/dia) 8

Turnos didrios 1

Dias Gteis mensais 24

Paradas para manutengdo (dias) 1

Dados da carga

Quantidade (ton) 25

Fonte: os autores

Refas - ISSN 2359-182X

v.5,n4

Edigcao Especial

Abril de 2019



22

Figura 2 - Resultado da simulagdo mateméatica feita para os modelos TRUCK e 3/4

TRUCK MANAUS

Dados do veiculo Calculos

chassi (Kg) 14000 Peso total do veiculo (Kg) 14.000
Peso Bruto Total (Kg) 27000 Carga (til do veiculo (ton) 13,00
Peso semi-rebogue (Kg) Numero de viagens mensais 1,92
outros equipamentos (Kg) Tempo de ida (min) 894,55
Velocidade ida (Km/h} 55 Tempo de volta (min) 738,46
Velocidade volta (Km/h) 65 Tempo total de viagem (min) 2.833,01
Dados operacionais Tempo dério de operagdo (min) 480
Tempo de carga e descarga ida (min) 1080 n2 de viagens do veiculo/dia 0,1695
Tempo de carga e descarga volta (min) 120 Total de dias disponiveis /veic/més 23
Distancia percorrida ida (Km) 820 n? de viagens mensais/veic 3,90
Distancia percorrida volta (Km) 800 Calculo da frota necesséria 0,49 1
jornada atil (h/dia) 8

Turnos diarios 1

Dias Gteis mensais 24

Paradas para manutencio (dias) 1

Dados da carga

Quantidade (ton) 25

3/4 MANAUS

Dados do veiculo Calculos

chassi (Kg) 5390 Peso total do veiculo (Kg) 5.390
Peso Bruto Total (Kg) 10000 Carga util do veiculo (ton) 4,61
Peso semi-rebogue (Kg) Numero de viagens mensais 5,42
outros equipamentos (Kg) Tempo de ida (min) 894,55
Velocidade ida (Km/h) 55 Tempo de volta (min) 738,46
velocidade valta (Km/h) 65 Tempo total de viagem (min) 2.833,01
Dados operacionais Tempo dério de operagdo (min) 430
Tempo de carga e descarga ida (min) 1080 n? de viagens do veiculo/dia 0,1695
Tempo de carga e descarga volta (min) 120 Total de dias disponiveis /veic/més 23
Distancia percorrida ida (Km) 820 n2 de viagens mensais/veic 3,90
Distancia percorrida volta (Km) 300 Calculo da frota necesséria 1,39 2
jornada util (h/dia) 8

Turnos diarios 1

Dias Uteis mensais 24

Paradas para manutencdo (dias) 1

Dados da carga

Quantidade (ton) 25

Fonte: os autores

Logo apds as simulacBes notou-se que a empresa dimensionou sua frota de forma
diferente do modelo tedrico, visto que todos os resultados foram inferiores a quatro veiculos.

41TOCO

Ao realizar a simulagdo com os dados de um veiculo modelo TOCO, notou-se que com
apenas dois veiculos deste modelo a empresa conseguiria atender sua demanda mensal. Sugere-
se a inclusdo de mais um caminhdo deste modelo como frota de seguranga, desta forma a
empresa teria dois caminhées TOCO ativos e um reserva, como dito anteriormente o gasto
médio mensal de um caminhdo deste modelo é de R$11.800,00 se multiplicarmos essa
guantidade por trés (dois caminh@es ativos mais um reserva) teriamos um gasto mensal de
R$35.400,00 uma redugdo de R$8.100,00/Més cerca de 81% dos custos mensais que a empresa
tem hoje com a frota de dois VUCs e dois TOCOs. Por ano seria uma reducao de R$97.200,00,
reducao notoria em qualquer cenario, principalmente no cenario econémico que o pais enfrenta.
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4.2VUC

Ao realizar a simulacdo com os dados de um veiculo modelo VUC, notou-se que com
apenas trés veiculos deste modelo a empresa conseguiria atender sua demanda mensal.

Sugere-se a incluséo de mais um caminhdo deste modelo como frota de seguranca, desta
forma a empresa teria trés caminhdes VUC ativos e um reserva, como dito anteriormente o
gasto médio mensal de um caminhdo deste modelo € de R$9.950,00 se multiplicarmos essa
quantidade por quatro (trés caminh@es ativos mais um reserva) teriamos um gasto mensal de
R$39.800,00 uma reducdo de R$3.700,00/Més cerca de 91% dos custos mensais que a empresa
tem hoje com a frota de dois VUCs e dois TOCOs.

Por ano seria uma reducdo de R$44.400,00, redugdo menor do que a informada no
modelo TOCO, porem com uma ainda com uma redugdo significativa.

4.3 TRUCK

Ao realizar a simulacdo com os dados de um veiculo modelo TRUCK, notou-se que
com apenas um veiculo deste modelo a empresa conseguiria atender sua demanda mensal.

Sugere-se a inclusdo de mais um caminhado deste modelo como frota de seguranca, desta
forma a empresa teria um caminhdo TRUCK ativo e um reserva. Foi informado pela empresa
que o gasto médio deste modelo de caminhdo é de R$22.000,00 se multiplicarmos essa
quantidade por dois (um caminhdo ativo mais um reserva) teriamos um gasto mensal de
R$44.000,00, um aumento de R$500,00 por més, visto que a empresa busca a otimizacgdo de
sua frota acompanhado da reducdo de custos, esta analise foi descartada para o cenario atual da
empresa, porém, caso haja inauguracdes de lojas em que o CD Manaus seja responsavel, esta
andlise possa se tornar viavel.

4.4 Modelo %

Ao realizar a simulacdo com os dados de um veiculo modelo 3/4, notou-se que com
apenas dois veiculos deste modelo a empresa conseguiria atender sua demanda mensal. Sugere-
se a inclusdo de mais um caminhdo deste modelo como frota de seguranga, desta forma a
empresa teria dois caminhdes do modelo 3/4 ativo e um reserva, foi informado pela empresa
que o gasto médio deste modelo de caminhdo é de R$10.875,00, se multiplicarmos essa
quantidade por trés (dois caminh@es ativos mais um reserva) teriamos um gasto mensal de
R$32.625,00, uma reducdo de R$10.875,00/Més cerca de 75% dos custos mensais que a
empresa tem hoje com a frota de dois VUCs e dois TOCOs. Por ano seria uma reducdo de
R$130.500,00, reducéo mais significativa dentre todos os modelos.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Ap0s a simulagdo com o modelo mateméatico mencionado anteriormente, notou-se de
forma nitida que a empresa poderia ter realizado um melhor dimensionamento de sua frota, uma
vez que trés dos quatro modelos simulados resultaram em reducgéo de custos sem prejudicar a
demanda mensal quando comparados a frota ativa da empresa. Dentro dos modelos de veiculos
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simulados, 0 modelo ¥, teve maior destaque, uma vez que 0 mesmo traria uma economia de
R$130.500,00 por ano para a empresa.

Apenas 0 modelo TRUCK trouxe um custo maior quando comparado com a frota do
CD em questdo, visto os resultados obtidos, caso a empresa tivesse dimensionado sua frota de
acordo com o modelo matematico, teria uma reducao de seus custos e uma frota dimensionada
corretamente.

Existe a possibilidade de combinacdes entre os modelos de caminhdes mencionados,
porém foi decidido que este estudo seria mais objetivo na questdo de apresentar para empresa
que o modelo matematico de dimensionamento ndo sé funciona, como traria economias
significativas.

O trabalho sinaliza que se podem-se obter melhorias utilizando-se ferramentas
relativamente simples, que geralmente sdo negligenciadas, dando lugar ao feeling do gestor da
area (VALENTE et al., 2008). Este estudo ndo encerra este tema, pois trata exclusivamente de
uma Unica organizacdo, mas poderia ser realizado em outras organizagdes, assim demonstrar o
pouco ou nenhuma utilizacdo de modelos matematicos para o dimensionamento de frotas.
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