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RESUMO

A busca por métodos que otimizem recursos ¢ uma preocupagdo constante dos
gestores contemporaneos. As organizagdes, em carater global, diferenciam-se justamente
pelos métodos que adotam nas suas mais diversas areas: recursos humanos, finangas,
logistica, marketing, etc. Tais métodos proporcionam melhoria na qualidade dos produtos/
servicos, redu¢do de custos e mapeamento de atividades, o que gera satisfacdo para o mercado
consumidor.

Este estudo apresenta um método para dimensionar uma frota de veiculos, ou seja,
calcular qual ¢ o quantitativo ideal de veiculos para uma determinada organizac¢do. O método
utilizado ¢ constituido por uma série de etapas que permitem a criacdo de uma sequéncia
logica para atingir os objetivos. As etapas do método foram definidas em: (i) mapeamento do
processo, (ii) coleta de dados, (ii1) analise dos dados, (iv) propor modelo de dimensionamento
e definir indicadores de controle e (v) validagdo do modelo.

O método gerou uma modelagem de célculo da quantidade necesséria de veiculos, a
partir da andlise conjunta de varidveis de importancia, quais sejam: o tipo de veiculo, a
localizagdo do veiculo e a sua ociosidade. A combinacdo dessas variaveis, considerando
critérios predefinidos relacionados ao uso de uma frota de referéncia, possibilitou definir as
quantidades necessarias de veiculos sob trés cendrios: matemdatico, monopolista e
compartilhado.

Na pratica, a modelagem constroi-se por premissas matematicas associadas a
parametros de desempenho de uma frota, a partir dos registros histdricos coletados. O modelo
¢ definido e tais parametros sdo simulados, a fim de que seja verificado o comportamento dos
dados e possibilite-se a proposi¢ao de um modelo realista e pratico.

A aplicacdo da modelagem de dimensionamento sugerido ¢ ilustrada por meio de um
estudo de caso em uma empresa publica do municipio de Porto Alegre, cuja frota analisada
estd composta de 200 veiculos terceirizados. A empresa contrata essa frota ndo-propria como
suporte para realizar suas atividades. O método proposto busca racionalizar o uso dessa frota,
de forma a melhor utilizé-la, sem gerar problemas de continuidade e qualidade a realizagdo
dos servicos de que necessita.

Os resultados propostos pela modelagem reduzem a frota atual em até 19% dos
veiculos utilizados atualmente, correspondendo a uma economia aproximada de R$

170.000,00.



ABSTRACT

The search for methods that optimize resources is a constant concern of
contemporary managers. Organizations, on a global basis, differ precisely by the methods
they adopt in their most diverse areas: human resources, finance, logistics, marketing, etc.
These methods provide improvement in the quality of the products / services, reduction of
costs and mapping of activities, which generates satisfaction for the consumer market.

This study presents a method for dimensioning a fleet of vehicles, that is, calculating
the ideal number of vehicles for a given organization. The method used consists of a series of
steps that allow the creation of a logical sequence to achieve the objectives. The steps of the
method were defined in: (i) process mapping, (ii) data collection, (iii) data analysis, (iv)
propose design model and define control indicators, and (v) validation of the model.

The method generated a model for calculating the required number of vehicles,
based on the joint analysis of variables of importance, namely: the type of vehicle, the
location of the vehicle and its idleness. The combination of these variables, considering
predefined criteria related to the use of a reference fleet, made it possible to define the
necessary quantities of vehicles under three scenarios: mathematical, monopolistic and
shared.

In practice, modeling is constructed by mathematical assumptions associated with
performance parameters of a fleet, based on historical records collected. The model is defined
and such parameters are simulated in order to verify the behavior of the data and make it
possible to propose a realistic and practical model.

The application of the suggested sizing model is illustrated by means of a case study
in a public company of the municipality of Porto Alegre, whose fleet is composed of 200
outsourced vehicles. The company hires this non-own fleet as support to carry out its
activities. The proposed method seeks to rationalize the use of this fleet in order to better
utilize it, without generating problems of continuity and quality to the realization of the
services it needs.

The results proposed by the modeling reduce the current fleet by up to 19% of the

vehicles currently used, corresponding to an approximate saving of R $ 170,000.00



1 INTRODUCAO

1.1 Consideracdes iniciais

A busca por métodos que otimizem recursos ¢ uma preocupagdo constante dos
gestores contemporaneos. As organizagdes, em carater global, diferenciam-se justamente
pelos métodos que adotam nas suas mais diversas areas: recursos humanos, finangas,
logistica, marketing, etc. Tais métodos proporcionam melhoria na qualidade dos produtos/
servicos, redu¢do de custos e mapeamento de atividades, o que gera satisfacdo para o mercado
consumidor.

Percebe-se principalmente a caréncia de métodos na estrutura publica, que ¢ cada vez
mais cobrada e criticada pela sociedade. Logo, ¢ essencial que o setor publico desenvolva
técnicas eficientes e aplique tecnologias para aprimoramento de seus processos.

O presente trabalho visa apresentar o desenvolvimento de um modelo para
dimensionamento de uma frota de veiculos, isto ¢, definir o quantitativo de veiculos
necessarios para uma empresa, a partir da predefinicdo de critérios de importancia que
satisfagam as suas demandas de transporte da forma mais realista possivel. Dessa forma, a
organizacdo saberd com maior precisdo qual ¢ a real necessidade de investimento em sua
frota. Os excessos de investimento poderdo ser redirecionados as outras areas dessa
organizagao.

Para desenvolver o modelo, utilizou-se um método em cinco (05) etapas assim
definidas: (i) mapeamento do processo, (ii) coleta de dados, (iii) analise dos dados, (iv) propor
modelo de dimensionamento e definir indicadores de controle e (v) validagao do modelo.

O método foi aplicado em estudo de caso realizado em uma empresa publica do
municipio de Porto Alegre, onde se coletaram e analisaram os dados da frota de veiculos
locada e suas possibilidades de modelagem.

Este trabalho esta apresentado nas seguintes etapas: (1) introdugdo, (2) referencial
tedrico, (3) método proposto, (4) estudo de caso, (5) sugestdes de melhoria, e (6) conclusodes e

(7) referéncias.

1.2 Delimitacio do problema e justificativa

A identificacdo e a consequente necessidade de aproveitamento do potencial logistico

de recursos ¢ um objetivo cldssico no ambiente organizacional. Segundo o Conselho dos
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Profissionais de Gestdo da Cadeia de Suprimentos (2005, apud FARIA e COSTA, 2010, p.
16):

A Logistica é a parte do processo da cadeia de suprimentos que planeja, implementa
e controla, de forma eficiente e eficaz, a expedi¢do, o fluxo reverso e a
armazenagem de bens e servigos, assim como o fluxo de informagdes relacionadas,
entre ponto de origem e ponto de consumo com o proposito de atender as
necessidades dos clientes.

Sejam publicas ou privadas, as organizagdes buscam aperfeicoar seus processos para
se manterem competitivas no mercado, ou seja, atingir padrdes elevados em termos de
qualidade na prestagdo de servigos por meio de baixos custos financeiros. Nesse contexto, ¢
papel dos gestores identificar o potencial de seus recursos e converté-los em vantagem
competitiva.

Para Faria e Costa (2010, p.31):

A Logistica mostra-se relevante para os negocios de uma empresa, pois € um recurso
estratégico na obtencdo e sustentacdo de vantagens competitivas, tanto pela
possibilidade de oferecer um melhor nivel de servigo ao cliente, quanto pela reducao
dos custos logisticos e melhoria na rentabilidade.

Entende-se entdo, que ¢ indispensavel um estudo detalhado em como as organizacdes
geram seus recursos ¢ de que forma sua utilizagdo proporcionard aperfeicoamento nos
processos.

Neste trabalho de conclusdo sera abordado o tema “Gestdo de Frota Locada” no
Departamento Municipal de Agua e Esgotos (DMAE) de Porto Alegre. Logo, o enfoque
estard na area de transportes, um segmento com potencial estratégico que integra a logistica
organizacional.

O Departamento Municipal de Agua e Esgotos (DMAE) foi fundado em 15 de
dezembro de 1961, como autarquia do municipio de Porto Alegre. E responsavel pela
captagdo, tratamento e distribuicdo de 4gua, bem como a coleta e tratamento do esgoto
sanitario (cloacal) em Porto Alegre. Sua estrutura esta pulverizada no municipio de Porto
Alegre por meio de suas 6 ETAs (Estagdes de Tratamento de Agua), 89 EBATs (Estagdes de
Bombeamento de Agua Tratada), 6 EBABs (Estacdes de Bombeamento de Agua Bruta), 99
Reservatorios, 11 ETEs (Estagdes de Tratamento de Esgoto), 32 EBEs (Estacdes de
Bombeamento de Esgoto), 5 postos de atendimento, e administrativamente esta localizado na
Rua 24 de Outubro, n° 200, e proximidades da Avenida Princesa Isabel. Em sua estrutura ha
aproximadamente 1.939 funcionarios ativos.

A atuagdo de frota locada estd nos processos auxiliares. Por processos auxiliares

entenda-se a parte de manutengdo da estrutura fisica da empresa, que ocorre devido a
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depreciacdo de equipamentos e problemas mecanicos em geral; o conserto da rede de
distribuicdo, que se manifesta via vazamentos de 4agua ou esgoto cloacal; o processo de
cobranca, desde as instalagdes de novos ramais de agua e caixas coletoras de esgoto cloacal,
transposi¢cdes de ramais para facilitagdo de leitura, verificacdo dos hidrometros (marcadores
do consumo de 4gua), corte de ramais em débitos e reativagdes; e fiscalizagdo de obras e
servicos e todos os processos relacionados a equipe administrativa, responsavel pela
manutengdo legal de toda estrutura da organizagao. O transporte concretiza-se no ato de
conducao das equipes técnicas/administrativas € materiais/equipamentos, até suas respectivas
areas de atuagao.

Cabe uma distingao em relagdo aos tipos de frota que constituem a area de transportes.
Basicamente, existem dois tipos de frota no DMAE: a frota oficial (propria) e a frota locada
(terceirizada). A frota oficial refere-se aos veiculos adquiridos via licitagdo, que sdo
incorporados ao ativo imobilizado da organizacdo, cujo motorista ¢ um servidor concursado, e
as operagdes de manutencdo, abastecimento e demais obrigacdes legais estdo a cargo da
mesma. Ha uma média de 150 veiculos oficiais, dentre automoveis, pick-ups cabine dupla,
motos e caminhdes.

Compete a Equipe de Transportes a gestdo da frota oficial e locada. A equipe ¢
dividida em dois setores: a parte operacional (Central de Veiculos) e a parte administrativa. A
primeira conta com um funciondrio, dois estagidrios e controla diretamente 16 veiculos
locados dos 200 veiculos locados totais do DMAE, registrando as informagdes de uso nos
respectivos boletins e liberando-os aos setores proximos. Tais veiculos atendem a eventuais
agendamentos e/ou emergéncias em outras areas mais distantes. A parte administrativa realiza
a gestao contratual da frota locada e frota oficial.

A problematica atual estd no controle, distribuicdo e organizagdao do quantitativo dos
veiculos locados. A pulverizagdo da estrutura fisica do Departamento gerou a
descentralizacdo da gestdo de transportes, visto que, para cada area, ¢ destinado um
quantitativo fixo previamente acordado de veiculos. O modelo de controle, via boletim didrio
de trafego, cujo preenchimento ¢ manual e de responsabilidade da respectiva area, abre
margem para ilegalidades, como a utilizacdo do veiculo para fins pessoais. Percebe-se assim o
distanciamento e perda de controle da Equipe de Transportes sobre a frota locada, atuando
meramente na gestdo administrativa. Em resumo, a gestdo sobre os veiculos locados ¢
insatisfatoria, gerando-se ociosidade na sua utilizagdo. Faz-se necessario definir critérios de

alocacao da frota locada na estrutura do DMAE, de forma a ajustar a quantidade necessaria de
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veiculos, reduzir os custos associados sem comprometer a qualidade dos servigos a serem
realizados.

O presente estudo justifica-se pela necessidade de definir um modelo de alocagdo e
controle da frota locada, a fim de que se possa mensurar adequadamente a real demanda em
termos de transportes dos diferentes setores do Departamento, possibilitando a criagdo de um
dimensionamento efetivo que reduza custos e inicie o desenvolvimento de uma cultura mais
racional nas politicas de gestdao de frota do Departamento. Além disso, pretende-se definir um
conjunto de indicadores que venha a subsidiar, no decorrer do tempo, a gestao da frota locada

a ser redimensionada.

1.3 Objetivos

O objetivo geral refere-se a motivagdo e ao proposito principal para criagdo e
desenvolvimento deste trabalho. Os objetivos especificos dao suporte ao alcance do objetivo

geral.

1.3.1 Objetivo geral

Este trabalho tem como objetivo fundamental propor uma modelagem para

dimensionar a frota de veiculos locados do Departamento Municipal de Agua e Esgotos da

Prefeitura de Porto Alegre, por meio da analise de um estudo de caso.

1.3.2 Objetivos especificos

e Mapear o processo de gestao de veiculos locados.
e Definir os custos associados ao dimensionamento da frota.
e Definir indicadores de monitoramento para avaliar a solu¢do proposta pela

aplicagcdo do método.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O referencial tedrico que da suporte a realizagdo deste trabalho estd dividido nos
seguintes topicos: (i) Logistica, (ii)) Dimensionamento de Frotas, (ii1) Alternativas para
Ampliagdo da Frota, (iv) O Balanced Scorecard (BSC) e os Indicadores de Desempenho na

Logistica, e (v) Inovagdes Tecnologicas Relevantes.

2.1 Logistica

A fim de se compreender o contexto tedrico em que se encontra a estrutura de
transportes de uma organizacdo, primeiramente deve-se retomar o conceito de logistica. Além
do conceito apresentado anteriormente pelo Conselho dos Profissionais de Gestao da Cadeia

de Suprimentos, ha a defini¢do de Christopher (1997, apud FARIA e COSTA, 2010, p. 16):

A Logistica é o processo de gerenciar, estrategicamente, a aquisicdo, movimentagdo
e armazenagem de materiais, pegas e produtos acabados (e os fluxos de informagdes
correlatas) por meio da organizacdo e seus canais de marketing, de modo a poder
maximizar as lucratividades, presente e futura através do atendimento dos pedidos a
baixo custo.

O objetivo da logistica ndo ¢ meramente operacional, visto que busca sincronizar de
maneira eficiente a lucratividade e satisfagdo do cliente, traduzindo-se em um método que
corrobore com tais objetivos, e consequentemente, a missdo da organizacdo. Segundo E.
Grosvenor Plowman (et al. FARIA e COSTA, 2010), o objetivo da Logistica ¢ definido como
prover ao cliente os niveis de servigos por ele requeridos, com a entrega do “produto certo, no
lugar certo, no momento certo, € nas condigdes certas e pelo custo certo”.

A necessidade em repensar diariamente seus fluxos produtivos, de acordo com os
objetivos especificos das principais areas da Administracdo (Marketing, Finangas, Recursos

Humanos e Producdo) e traduzi-los em uma estratégia, concede atualmente a Logistica um

papel estratégico nas empresas (FARIA e COSTA, 2010).

2.1.1 Vantagem competitiva em logistica

A instabilidade e riscos do mercado tornam essencial o desenvolvimento de vantagens

competitivas nas empresas. De acordo com Faria e Costa (2010, p. 31):

A maioria das empresas tem-se dedicado a busca da obtengdo e sustentagdo de
vantagens competitivas, por meio de formas de operacdo efetivas e voltadas para a
geracdo de resultados econdmicos em sua cadeia de suprimentos, nas atividades de
comprar, produzir, movimentar, vender e distribuir seus produtos.

Percebe-se a relacdo direta entre a logistica e vantagem competitiva, ja que ¢ no

processo chave das organizagdes que esta o seu potencial competitivo. Ainda segundo Faria e
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Costa (2010), a vantagem competitiva ¢ obtida mediante a prestacdo de um servigo ou a oferta
de um produto diferenciado que consiga chamar a aten¢do do cliente, seja pelo fator preco,
qualidade ou atendimento.

As obras “Estratégia Competitiva” e “Vantagem Competitiva” de Porter (1985)
sugerem uma sistematica de andlise estratégica para escolha e ado¢do de uma entre as trés
estratégias genéricas, sdo elas: Lideranga de Custo, Diferenciagdo e Foco (FARIA e COSTA,
2010).

Em Lideranca de Custo entende-se que a empresa possui 0 menor custo do segmento
de mercado onde atua, podendo oferecer seus produtos a um pre¢o mais baixo. Na
Diferenciagdo, devido ao fato de o seu produto agregar um valor superior aos seus
compradores (preco-prémio), a empresa distingue-se no mercado. E, por fim, o Foco refere-se
ao fato de a empresa atuar como especialista em um segmento de mercado ou conjunto de
segmentos e opta por se diferenciar ou ser lider em custos (FARIA e COSTA, 2010).

A importancia de revisar as trés estratégias genéricas estd na sua relagdo com a
logistica. Ao gerir com maestria seus custos, a organizacao obtém flexibilidade na variacao do
preco de venda e, consequentemente, esta apta a se adaptar a variagdes de demanda e demais
intempéries do mercado competitivo. A estratégia de diferenciacdo normalmente ¢
caracterizada por investimentos na marca, tecnologia, pesquisa e desenvolvimento, contudo,
independente do foco inicial, necessitara de uma revisao na logistica da organizacao, visto que
esta devera ser capaz de responder ao consequente aumento da demanda. O mesmo se aplica a
estratégia de foco (FARIA e COSTA, 2010).

Seja qual for a estratégia a ser definida para gerar vantagem competitiva, os gestores
deverdo antes verificar se a atual conjuntura logistica estd preparada para responder com

eficiéncia e qualidade aos seus propodsitos (FARIA e COSTA, 2010).

2.1.2 Logistica de distribuicio

E por meio da adogdo de procedimentos referenciados em processos que as empresas
comecam a reconhecer a importancia de gerenciar sua producao e nao apenas as suas fungdes
hierarquicas. O processo das organiza¢des ¢ composto por um conjunto de subprocessos,
atividades e tarefas que se inter-relacionam, buscando agregar valor e gerar bens e servicos
que atendam as necessidades dos seus clientes internos e externos (FARIA e COSTA, 2010).

Faria e Costa ainda tratam a Logistica como um macroprocesso composto por trés
processos basicos: Abastecimento (obten¢ao de materiais), Planta (suporte & manufatura) e

Distribui¢do (entrega do produto e atividades relacionadas ao pds-venda). Sendo que tais
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processos podem ser divididos em subprocessos, como ¢ o caso da Distribui¢do, formada

pelas etapas de Armazenagem e Transporte.

2.1.3 O subsistema transporte e suas modalidades

Segundo Alvarenga e Novaes (2000, p. 80):

Muito embora a logistica incorpore diversos fatores que transcendem o dominio
estrito do transporte, cobrindo também aspectos ligados a comercializagao, estoques,
marketing, tratamento da informagdo, etc., o subsistema transporte ¢ um dos mais
importantes, em razdo dos impactos que produz nos custos, nivel de servico e nas
demais variaveis do problema logistico.

O subsistema de transporte subdivide-se em quatro modalidades de atuacdo, quais
sejam: modo rodoviario, modo ferrovidrio, modo maritimo de cabotagem e modo aéreo
(ALVARENGA e NOVAES, 2000).

O modo rodoviario, de acordo com Alvarenga e Novaes (2000, p. 82).

[...] ¢ o mais expressivo no transporte de cargas no Brasil, e atinge praticamente
todos os pontos do territério nacional. Com a implantacio da industria
automobilistica na década de 50, e com a pavimentagdo das principais rodovias, o
modo rodoviario se expandiu de tal forma que hoje domina amplamente o transporte
de mercadorias no Pais.

Esse modo se refere ao transporte via rodovias, por meio de veiculos, em que o tipo
mais expressivo de representacao € o caminhdo de carga. Atualmente, a estrutura rodoviaria
nacional encontra-se muito deteriorada, o que prejudica o transporte de mercadorias, pois
aumenta os tempos de viagem e encarece os custos operacionais (ALVARENGA e NOVAES,
2000).

Por sua vez, o modo ferroviario trata do transporte de mercadorias via ferrovias, as
quais foram implementadas inicialmente para escoar a produgdo agricola brasileira e
transportar produtos importados para o interior do territorio nacional (ALVARENGA e
NOVAES, 2000). Contudo, apds o deslocamento das fronteiras agricolas para regides mais
remotas, ndo conectadas por ferrovias, houve uma alteragdo no papel dessa modalidade.

Segundo Alvarenga e Novaes (2000):

O transporte ferroviario passou a ser utilizado primordialmente no deslocamento de
grandes massas de produtos homogéneos, ao longo de distancias relativamente
extensas. Minérios (de ferro, de manganés), carvdo mineral, derivados de petroleo,
cereais em grao (soja, milho), quando transportes a granel, cobrindo distancias
relativamente grandes, sdo produtos passiveis de serem deslocados por trem.

Na realidade brasileira atual, as ferrovias sdo destinadas ao transporte de grandes

toneladas de produtos homogéneos ao longo de distancias relativamente longas, pois a falta de



16

recursos financeiros e as incertezas acerca da capacidade de gestdo das ferrovias nao
permitem outras solugdes para outros tipos de fluxos (ALVARENGA e NOVAES, 2000).

A terceira modalidade ¢ o transporte maritimo de cabotagem, navegacao entre portos
maritimos de um mesmo pais pela sua costa. Contudo, a sua eficacia esta sujeita a uma série
de condicdes fortuitas, dificeis de serem previstas, como ¢ o caso do tempo (chuva, granizo,
etc.) que sdo fatores que encarecem os custos de utilizagdo dessa modalidade (ALVARENGA
e NOVAES, 2000).

Segundo Alvarenga e Novaes (2000, p. 83):

Hoje a cabotagem ¢ mais utilizada no transporte de granéis, petrdleo e seus
derivados, sal, produtos quimicos. Cerca de 66% do total transportado (em
toneladas- quilometro) corresponde a granéis liquidos, 28% referem-se a granéis
solidos, e os 6% restantes sdo constituidos por cargas acondicionadas (caixas,
sacarias, etc.). [...] o transporte maritimo de cabotagem ndo atrai cargas de valor
mais elevado, como eletrodomésticos, produtos eletronicos, manufaturados em
geral.

Por fim, a modalidade de transporte aéreo, caracterizada principalmente pelo custo
alto do frete, ¢ uma alternativa as empresas que buscam baixos tempos de deslocamento. De

acordo com Alvarenga e Novaes (2000, p. 84):

De um lado, mercadorias de elevado valor unitario (artigos eletronicos, relogios,
alta moda, etc.) t€m condi¢des de pagar frete mais elevado, se forem levados em
conta o custo do dinheiro (estoque, inclusive em transito), os riscos envolvidos no
transporte terrestre (roubos, extravios, danos a carga) e os prazos de entrega exigidos
pelo mercado.

A importancia de se conhecer as modalidades de transporte estd na busca da reducdo
de custos logisticos. Por meio da ponderagdo entre os critérios de prazo de entrega, valor e
seguranca da carga, as organizagdes desenvolvem o modelo de transporte ideal a sua estrutura
e aperfeicoam os seus processos. Consequentemente, segundo Alvarenga e Novaes (2000, p.
90):

[...] poderiamos resumir dizendo que o objetivo do subsistema transporte € o
deslocamento de bens de um ponto para outro da rede logistica, respeitando as
restri¢des da carga e confiabilidade (prazos).

A globalizacgdo e a resultante aproximacao do comércio entre mercados cada vez mais
distantes fisicamente fornecem ao subsistema de transporte um papel crucial na estrutura
logistica das organizac¢des, pois a escolha das modalidades ideal proporciona vantagem
competitiva ao reduzir tempo, custo e manter a qualidade dos produtos e/ou servigos.

Neste trabalho o foco estard na modalidade de transporte rodoviario, contudo, no
municipio de Porto Alegre, area de atuagdo do Departamento Municipal de Agua e Esgotos,

onde sera realizado o estudo de caso.
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2.1.4 A importancia da frota no patrimonio e nos custos das empresas

Sobre a importancia da gestdo da frota no patrimonio, Valente et al. (2008, p. 32)

argumentam que:

[...] € notorio que a frota representa, exceto nos casos de carga propria, a grandeza
da empresa. E com seus veiculos que ela obtém receitas, desenvolve servigos e
amplia seus negdcios.

O pressuposto anterior refere-se principalmente a empresas de transportes em geral,
sejam de cargas, fretamento, de passageiros e etc. Contudo, percebe-se a €nfase do autor em
relag@o ao papel notdrio da frota no cumprimento dos objetivos organizacionais.

Ainda, classificam essa importancia em trés niveis: para economia nacional, para as
empresas € para os embarcadores, usuarios e consumidores.

Em relagdo a Economia Nacional reforca-se o investimento financeiro indireto no
transporte rodovidrio, em que, em torno de 27% do petrdleo consumido no pais, destina-se ao
consumo de 6leo diesel de acordo com o Balango Energético Nacional (VALENTE et al.,

2008, p. 33):

Sabe-se que o Brasil ¢ importador de petréleo e consome por dia aproximadamente
1.100 barris. Considerando o pre¢o do barril a U$ 15,00, pode-se estimar um gasto
do sistema, s6 em petroleo bruto, da ordem de U$ 1,63 bilhdo/ano, portanto a
estrutura desse sistema conforme ja citado, movimenta anualmente um montante que
gira em torno de US$ 30 bilhdes.

Nesse contexto ¢ importante frisar o impacto que os modelos de gestao de frota geram
na economia por meio da sua estrutura. Aproximadamente 60% do escoamento das frotas no
Brasil ocorrem pelo sistema rodovidrio (VALENTE et al., 2008), necessitando de uma
subestrutura de abastecimento baseada em derivados de petroleo. Cabe aqui a reflexao de o
quao importante ¢ para o pais a pesquisa e o desenvolvimento de tecnologias, cujos resultados
podem redefinir a sua estrutura logistica.

Para as empresas de carga propria, a falta de gestdo encarece os custos de transporte e
compromete o relacionamento comercial com seus clientes (VALENTE et al., 2008). Apesar
de novamente os autores referirem-se a empresas de transporte, qualquer tipo de organizagao
que disponha de frota propria ¢ afetado pelo aumento de custos, visto que havera reducdo na
sua margem de lucro, comprometendo a sua vantagem competitiva.

A questdo dos custos também ¢ abordada para o nivel de embarcadores, usudrios e

consumidores, visto que o custo associado ao transporte ¢ um dos componentes finais do
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preco dos produtos e servigos. Tal custo € repassado ao comprador, exceto no caso de a

empresa optar pela redug@o da sua margem de lucro (VALENTE et al., 2008).

2.2 Dimensionamento de frotas

ApOs apresentar o conceito de logistica, seus processos € subprocessos, € a
importancia da gestdo de frotas para as organizacdes, deve-se focar em como realizar o
dimensionamento ideal, a fim de minimizar a ociosidade no uso dos veiculos ou evitar a sua
falta para realizar as atividades.

O dimensionamento abrange critérios tais como adequacdo do veiculo ao
servico/atividade que serd prestado e mapeamento geral do ambiente onde ocorrera (estado
das vias, condi¢des climaticas, etc.). O descaso ou negligéncia dos gestores no processo de
dimensionamento acarretard custos adicionais, como depreciacdo acelerada de veiculos que
operam com excesso de carga e perda de tempo em congestionamentos, no caso de utilizacao
de caminhdes de grande porte em centros urbanos (VALENTE et al., 2008).

A seguir apresentam-se trés modelos de dimensionamento de frota.

2.2.1 Dimensionamento de frota para uma demanda conhecida

Neste modelo estd implicito o conceito de previsdo de demanda. Segundo Valente
(2008), antes do estabelecimento de operagdes matematicas que permitam estimar a demanda
futura, € necessario analisar, primeiramente, trés fatores: conhecimento do setor, identificacdao
de variaveis relacionadas ao planejamento da demanda e o estudo dos meios, sistemas e
variaveis que afetem a procura por transportes.

Valente et. al. (2008, p. 47) aconselha realizar os seguintes procedimentos para o obter
o adequado dimensionamento:

e Determinar a demanda mensal de carga;

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

e Verificar as rotas a serem utilizadas, analisando aclives, condi¢des de trafego,
rugosidade da pista, tipo de estrada (se asfaltada, de terra, cascalhada) etc.;

e Com dados sobre as rotas, determinar a velocidade de cruzeiro no percurso;

e Determinar os tempos de carga, descarga, espera, refeicdo e descanso do

motorista, etc.;
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e Analisar as especificagdes técnicas de cada modelo de veiculo disponivel na
praca, a fim de determinar o que melhor atende as exigéncias necessarias para
o transporte desejado;

e Identificar a capacidade de carga util do veiculo escolhido;

e (alcular o nimero de viagens/més possiveis de serem realizadas por veiculo;

e Determinar o nimero de toneladas transportadas por veiculo.

Por fim, o nimero de veiculos necessarios ¢ obtido dividindo-se a demanda mensal de
carga pela quantidade de carga transportada no més, por veiculo. Como o resultado nem
sempre ¢ um numero inteiro, cabe ao gestor decidir acrescentar veiculos a frota ou aceitar o

risco operacional decorrente da sua auséncia (VALENTE et al., 2008).

2.2.2 Dimensionamento de frota para o transporte de passageiros

Este modelo ¢ destinado principalmente ao transporte de passageiros.

A quantidade da frota devera ser suficiente para atender a demanda no nivel de servigo
previsto, nos periodos de pico, em que ocorre 0 maximo de solicitacdes. Essa quantidade ¢
chamada de frota maxima. Contudo, é necessario um niimero extra de veiculos proporcional
ao tamanho da frota para substitui¢des, quebras e acidentes € manutengdes preventivas. A essa
parte extra da frota chama-se de frota reserva, que normalmente representa 10% da frota
efetiva (VALENTE et. al., 2008). Dessa forma, a frota total ¢ constituida pela soma da frota
efetiva com a frota reserva.

Valente et. al. (2008, p. 53) expde que:

e Para determinar as frotas necessarias a operagao de uma linha em estudo, deve-
se comparar os tempos de ciclo (Tc) com as duragdes dos periodos tipicos (H).

e Entende-se como periodo tipico (H) aquele em que os intervalos entre as
partidas dos veiculos (I) sdo iguais, como por exemplo, a cada 5 minutos, a
cada 10 minutos.

Em resumo, nos casos em que o periodo tipico (H) ¢ maior ou igual ao tempo de ciclo
(Tc), a frota ¢ calculada a partir da divisdo entre o tempo de ciclo (Tc) e o intervalo entre
partidas (I). Nos outros casos, a frota ¢ calculada proporcionalmente aos intervalos de tempo

(VALENTE et al., 2008).
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2.2.3 Dimensionamento de frota a partir da Analise Conjunta de Dados

A heterogeneidade da frota de veiculos de uma determinada organizacdo pode ser um
fator impeditivo em algumas técnicas de dimensionamento. Isto porque cria a necessidade de
tratar as amostras de maneiras diferentes, a fim de se evitarem equivocos e transtornos no seu
dimensionamento. Sendo assim, em casos em que ha grande numero de variaveis para uma
mesma amostra, aconselha-se a utilizacdo da andlise de conglomerados, ou Andlise de
Cluster.

Essa ¢ uma das técnicas de analise multivariada cujo propdsito primdrio ¢ reunir
objetos, baseando-se nas caracteristicas dos mesmos. Ela classifica objetos segundo aquilo
que cada elemento tem de similar em relagdo a outros pertencentes a determinado grupo,
considerando um critério de sele¢ao pré-determinado (CORRAR et al., 2007). Dessa forma, ¢
possivel estratificar e aplicar critérios especificos a uma amostra geral.

Segundo Corrar, Paulo e Dias Filho (2007, 127):

O problema que se pretende resolver é: dada uma amostra de n objetos (ou
individuos), cada um deles medido segundo p varidveis, procurar um esquema de
classifica¢do que agrupe objetos em g grupos.

Ainda, de acordo com Corrar, Paulo e Dias Filho (2007, 128):

A andlise de conglomerados ¢ empregada quando desejamos reduzir o nimero de
objetos (isto €, o nimero de linhas, numa matriz de observagdes por varidveis),
agrupando-os em clusters. Isso deve ser feito de tal modo que os objetos que fiquem
reunidos num cluster sejam mais parecidos entre si do que com os objetos
pertencentes a outros clusters. Trata-se de uma metodologia de classificagdo baseada
em métodos numéricos.

Percebe-se que a andlise de conglomerados ¢ uma alternativa as modelagens
conhecidas, visto que ja busca a estratificacdo da amostra a partir de suas especificidades. Os
modelos anteriores tratam de demandas conhecidas, sem considerar os diferentes tipos de

especificidades entre elas, o que na pratica pode gerar imprevistos.

2.3 Alternativas para ampliacao da frota

Em um cendrio em que a situagdo econdOmica oscila frequentemente, a decisdo de
ampliacao de frota possui um peso substancial, principalmente para 6rgaos da esfera publica,
visto que variagdes na demanda afetam diretamente os indicadores de ociosidade dos veiculos
ou qualidade do servigo prestado, nos casos em que as organizacdes perdem mercado por falta

de estrutura logistica (VALENTE et. al., 2008). A fim de evitar custos adicionais, Valente et.
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al. (2008) apresenta algumas alternativas as organizacdes, tal como a formacdo de frotas

combinadas, parcerias, franchising, leasing e terceirizagao.

2.3.1 Parcerias

Valente et al. (2008, p. 57) caracterizam essa alternativa como:

[...] quando duas empresas se unem para a realizacdo de um servigo. Sdo agregados,
entdo, as demandas e o uso das frotas, e a receita ¢ dividida de forma proporcional
aos custos ocorridos na operagao dos veiculos.

Percebe-se que empresas que atuam na mesma regido, como, por exemplo,
transportadoras que operam com carregamentos pouco rentaveis, decorrentes do baixo
volume, podem otimizar sua gestdo por meio da centralizacdo do transporte em um Unico
caminhdo, o que implica a reducdo de custos operacionais tais como combustivel, mdo de

obra e investimento em patrimdnio (VALENTE et. al., 2008).

2.3.2 Franchising

De acordo com Valente et. al. (2008, p. 60):

Nesse sistema, uma empresa abre as portas a interessados em atuar em regides até
entdo situadas fora das rotas de seus caminhdes, ostentando seu nome, a tradigdo € o
know-how acumulados.

Muitas organizacdes desistem de atender a mercados mais distantes ao perceber que o
investimento ¢ muito alto, com retorno demorado em funcdo do baixo volume de vendas.
Nesses casos o sistema de franchising ¢ uma alternativa, pois oferece a possibilidade a filial
de estender sua marca por meio de correspondentes (franqueados) e eliminar seu custo fixo.
Com o estabelecimento de contratos, os direitos e deveres sdo formalizados, sendo que os
royalties normalmente sdo pagos por meio de uma porcentagem do valor arrecadado pelo

franqueado (VALENTE et al., 2008).

2.3.3 Leasing

Esta forma de relagdo esta caracterizada pela possibilidade de as pessoas juridicas
obterem, nos bancos, longos prazos para pagamento de veiculos, tal como se fosse um aluguel
de 24 a 36 meses com opc¢do de compra no final. O leasing ¢ uma alternativa de aquisi¢ao
para as organizagdes. A diferenga € que, nesse sistema, desde o inicio do processo, o cliente
arca com total responsabilidade pelo veiculo, incluindo os custos de manutengdo (VALENTE

et. al., 2008).
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Os beneficios desse modelo variam muito com a atual conjuntura econdmica, pois
normalmente ¢ uma técnica de facilitagdo de vendas por parte das concessiondrias. Logo, em
épocas de crise, as condi¢des de financiamento e nimero de prestagdes tendem a ser mais

vantajosas as empresas (VALENTE et. al., 2008).

2.3.4 Terceirizacao

A terceirizagdo, pelo aspecto operacional de gestdo de frotas, representa a
conveniéncia de uma empresa fazer uso de servigos de terceiros, seja por meio da locagdo de
veiculos, manuten¢ao e contratagao de autonomos (VALENTE et al., 2008).

Conforme j& exposto anteriormente, mercados instaveis tendem a ocasionar alteragdes
frequentes na oferta e demanda, o que gera um custo adicional as organizagdes. Nesse
contexto, a pratica da terceirizagcdo € conveniente, pois permite aumento ou reducao rapida da
capacidade de transporte sem investimentos altos na aquisi¢ao de veiculos.

Valente et. al. (2008) apresenta como resultados desse sistema a fidelidade do
agregado, a confiabilidade dos servicos e o aumento da capacidade de transporte, sem
aumento da frota propria.

Ja Wanke (2010) apresenta como possiveis motivos para terceirizacdo, nao s6 a
melhoria da estrutura de transportes, mas também o aprimoramento das atividades logisticas,
quais sejam: (1) focalizagdo no core business, (2) reducdo de custos, (3) reducdo no
investimento em ativos, (4) aumento dos niveis de servico logistico prestados aos clientes, (5)
aumento do controle das atividades logisticas, (6) aquisicdo de maior flexibilidade nas
operagoes logisticas, (7) busca de maior eficiéncia na execucao de atividades operacionais, (8)
busca de mais know-how para a geracdo de novas solucdes logisticas, (9) melhoria de TIs
(Tecnologia da Informagao) utilizadas, e (10) expansdo dos mercados.

Rezende (2008) argumenta que a dedicagao ao negdcio (core business), transferéncia
do risco de passivo trabalhista (transferido para a empresa locada), incentivo a formacao de
pequenas empresas € disposicdo de novos canais de atendimento auxiliam a decisdo frente ao
processo de terceirizacao.

Tanto Valente et. al.(2008), Wanke (2010) e Rezende (2008) concordam com o
potencial que a terceirizagdo propicia ao aumentar a capacidade da estrutura logistica das
organizagdes; contudo, também alertam sobre os riscos decorrentes do abuso dessa
alternativa. Valente et. al. (2008) atenta-se aos riscos associados aos custos indiretos com a
frota, como manuten¢ao, garagem, oficina, pessoal, etc. Por sua vez, Wanke (2010) analisa as

atividades logisticas como um todo, e apresenta os seguintes motivos para nao aumentar a
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terceirizacdo: (1) a importancia estratégica da logistica, (2) a ndo reducdo dos custos totais,
(3) aos elevados pregos cobrados pelos operadores logisticos, (4) a ndo reducdo dos ativos
proprios da empresa, (5) ao nao atingimento dos niveis de servigo desejados, (6) a nao
diminui¢do do tempo e esforco gerencial gastos com logistica, (7) a perda do controle das
atividades logisticas, (8) a perda da flexibilidade nas operagdes logisticas, (9) a maior
capacitagdo por parte da empresa na execucdo de atividades operacionais, (10) a maior
capacidade de proposicao de novas solugdes logisticas, (11) a ndo utilizagao de TIs adequadas
por parte dos operadores logisticos, (12) a necessidade de divulgar informag¢des confidenciais
da empresa, (13) as dificuldades no relacionamento com o prestador de servigo, e (14) a ndo
avalia¢do da possibilidade de aumentar a terceirizacao logistica.

Percebe-se a preocupacdo em manter a estrutura logistica centralizada, visto que, ao
terceirizar, a empresa transfere a responsabilidade de parte de seus processos, criando uma
relacdo de dependéncia. Caso ndo haja uma gestdo eficiente nessa relagdo, surge o risco de
perda de controle do processo, 0 que comprometerd os interesses da contratante. Rezende
(2008) complementa que muitas organizagdes mantém sua frota propria, apesar de ja estar
depreciada, para ndo compartilhar informagdes com terceiros, pela preocupacdo com a
manutencdo correta da frota por parte dos terceiros e pela qualidade de atendimento ao
cliente, o que coloca em risco a imagem da organizacao.

Rezende (2008) corrobora com Wanke em relagdo a postura da organizagdo frente ao
processo de terceirizacgdo, trazendo alguns questionamentos que devem ser considerados antes
da aceitacdo desse processo. A empresa esta preparada? Ha dominio completo dos custos e
indicadores de produtividade com acompanhamento e avaliagdo? A organizacdo esta
preparada para dividir responsabilidades com estranhos? A falta de acompanhamento do
processo de terceirizagao ¢ um dos principais motivos para o seu fracasso (REZENDE, 2008).

No desenvolvimento metodologico deste trabalho essa alternativa serd discutida, visto
que mais da metade da frota de veiculos do Departamento Municipal de Agua e Esgoto da

Prefeitura de Porto Alegre, onde serd desenvolvido o estudo de caso, ¢ locada.

3.3.4.1 Tratos e contratos na terceirizacdo das atividades logisticas

E essencial que os gestores atentem alguns cuidados antes da formalizagio do
processo de terceirizagdo, ja que hé consequéncias graves as organizagdes que adotam esse
modelo sem a devida atengao.

Rezende (2008) ressalta algumas precaugdes iniciais que as empresas devem tomar

antes de decidir pela terceirizagdo de parte de seus processos logisticos, sdo elas:
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e Definir os motivos da terceirizagdo: focar no negocio, reduzir custos, substituir
custos fixos por varidveis, melhorar a operacao, etc.;

e Ter a certeza de que a empresa estd preparada para a terceirizagao:
compartilhar informagdes, monitor e apoiar ininterruptamente a operagdo,
administrar crises, etc.;

e Ter o dominio das operagdes que se deseja terceirizar: seus procedimentos,
custos, nivel de servico, e demais indicadores;

e Deixar claro o escopo da terceirizagao.

Na escolha do prestador de servigos, além da rigorosa avaliagdao técnica e financeira,
deve-se comparar os aspectos comportamentais de ambas as empresas, pois este fator serad
determinante para a evolugdo do processo, principalmente nos momentos de crise.

Tendo em vista a necessidade de manter a satisfagdo entre as partes envolvidas no
processo de terceirizagdo, Rezende (2008) destaca alguns cuidados para evitar rupturas nos
contratos firmados:

e Acompanhar criteriosamente o andamento dos servigos, avaliar os indicadores
e, se for identificado qualquer desvio, as medidas corretivas e preventivas
devem ser tomadas imediatamente;

e Dar especial aten¢ao ao relacionamento entre os colaboradores das empresas
envolvidas;

e Organizar reunides periddicas (recomendam-se mensais) com a participacao
dos executivos das empresas envolvidas para avaliacdo dos resultados, dos
desvios e das medidas corretivas que serdo implementadas;

e Manter atuante um grupo executivo para solu¢cdo de conflitos, que deve se
reunir sempre que necessario para evitar que o problema identificado saia do
controle.

Por fim, Rezende (2008) lembra aos gestores por meio da méxima “contrato assinado
— ndo se iluda, o jogo apenas comegou” que mesmo com o instrumento contratual
devidamente assinado, um plano emergencial sempre deve estar preparado para suprir

eventuais transtornos, de forma a manter a continuidade das atividades logisticas.

3.3.4.2 Quarteirizacao

A terceirizacdo possibilitou que as organizagdes focalizassem suas competéncias

essenciais, e apesar de ser um modelo amplamente adotado nos ultimos anos para aumento do
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nivel de servigo das organizagdes, muitas vezes ndo fornece economias continuas e constantes

como o esperado. De acordo com Rezende (2008, p. 37):

“[...] A proxima evolugdo significativa no gerenciamento da cadeia de suprimento
surge, e ¢ chamada de quarteirizacdo, que possibilita a resposta aos requisitos da
cadeia de abastecimento atual de forma mais enxuta”.

Complementa ainda que (Rezende, 2008, p. 37):

A quarteirizagdo ¢ a evolugdo da terceirizagdo da cadeia de abastecimento. A
convergéncia da tecnologia e a rapida aceleragdo das capacidades eletronicas
elevaram a necessidade de um integrador de maior alcance para ampliar as
atividades da cadeia de abastecimento. E o gerenciamento compartilhado das
atividades da cadeia de abastecimento com um cliente e um parceiro selecionado,
sob a dire¢@o de um integrador de quarta parte.

Em resumo, para Rezende (2008, p. 37):

7

“[...] o fornecedor de servigo ¢ um integrador da cadeia de abastecimento que
gerencia recursos, capacidades e tecnologia em sua propria organizagdo com aqueles
fornecedores de servicos complementares para entregar uma solugdo abrangente da
cadeia de abastecimento.

Em resumo, a quarteirizagdo trata da transferéncia da cadeia de abastecimento para
uma quarta parte, que atua como um ponto unico de interface com a organizagao do cliente e
providencia o gerenciamento de multiplos fornecedores de servigos através de uma parceria

de equipes ou alian¢a (Rezende, 2008).

Figura 1- Evolugao da Terceirizagdo da Cadeia de Abastecimento

Fonte: Terceirizagdo das Atividades Logisticas (Antonio Carlos Rezende, 2007, p. 38)
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Contudo, ressalta-se que o enfoque da quarteirizagdo ¢ fornecer “o melhor dos
melhores” servigos a um cliente, alavancando as capacidades dos terceirizados, fornecedores
de servigos tecnologicos e gerentes de processo comercial, o que pode gera maior integragao
multifuncional e autonomia operacional a organizagdo do cliente (Rezende, 2008). Logo, o
sucesso desse processo esta atrelado a capacidade do quarteirizador em gerenciar complexas

redes de abastecimento, e inevitavelmente, a capacidade de inovar seus processos.

2.4 O Balanced Scorecard (BSC) e os indicadores de desempenho na logistica

O Balanced Scorecard ¢ um dos sistemas contemporaneos de mensuragdo e avaliagdo
de desempenho, cuja origem estd relacionada com um estudo denominado “Measuring
Performance in the Organization of the Future”. O objetivo desse estudo era avaliar a
seguranga dos executivos com os métodos de avaliacdo de desempenho empresarial existentes
(FARIA e COSTA, 2010).

Nessa pesquisa constatou-se que os objetivos estratégicos de uma empresa sao
atingidos quando a Alta Administragdo ¢ capaz de difundir uma visdo comum e induzir agdes
relevantes (estratégicas, tdticas ou operacionais) para o sucesso empresarial. Sobre sua
terminologia, ressalta-se que o Balanced representa o equilibrio entre curto e longo prazo, € o
uso de medidas financeiras e ndo financeiras. J4 o termo Scorecard indica a forma de
apresentacao desses resultados, de forma andloga a um placar de jogo (FARIA e COSTA,
2010).

De acordo com Kaplan e Norton (apud FARIA e COSTA, 2010), o BSC utiliza uma
filosofia inovadora e pratica de gestdo de desempenho organizacional, que visa auxiliar as
empresas a expressar sua estratégia em metas, objetivos e indicadores, alinhados e
balanceados.

Segundo Faria e Costa (2010) o BSC cria uma visdo partilhada das metas da
organizagao entre todos os seus niveis, direcionando-a para o atingimento de seus objetivos a
partir de quatro perspectivas distintas que se relacionam, sao elas: Aprendizado e
Crescimento, de Processos Internos, do Cliente e Financeira.

A Perspectiva de Aprendizado e Crescimento proporciona a base necessaria para a
obtengdo dos objetivos das demais perspectivas, pois seu foco estd no conhecimento, nas
habilidades, sistemas e ferramentas utilizadas pelas organizagdes. Alguns de seus indicadores
associados sdo: satisfagdo e rotatividade de funcionarios, treinamentos, etc. (FARIA ¢

COSTA, 2010).
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Na Perspectiva dos Processos Internos, o foco estd nos processos de inovagao (criagdo
de produtos e servigos), operacionais (compras, abastecimento, producdo, vendas e
distribuicao) e nos servigos de pos-venda (suporte ao consumidor), visto que ¢ por meio da
gestdo desses processos que se constata a satisfacao dos clientes. Logo, indicadores voltados
ao controle do tempo e indice de erros sdo condizentes com essa perspectiva (FARIA e
COSTA, 2010).

Os segmentos de mercado atendidos e suas medidas de desempenho estao dentro da
Perspectiva do Cliente, cujo objetivo €, por meio de indicadores como nivel de satisfacdao dos
consumidores, participacdo de mercado, retengdo de clientes, identificar o potencial da
organizagdo em cada mercado (FARIA e COSTA, 2010).

Por fim, na Perspectiva Financeira estdo os indicadores voltados a rentabilidade,
crescimento e valor ao acionista, cuja estrutura ¢ formada a partir da analise dos efeitos das
acOes realizadas nas outras perspectivas (FARIA e COSTA, 2010).

O BSC deve ser implementado para garantir a convergéncia da organizacdo em
relagdo as suas metas, logo, notam-se as relagdes de causa-efeito entre os indicadores, visto
que todos estdo inter-relacionados (FARIA e COSTA, 2010).

A questdo ¢é: como deve ser realizada a implantacdo do BSC? Gasparetto e Bornia
(apud FARIA e COSTA, 2010) reforcam que, dependendo do porte e caracteristicas da
organizag¢do, pode ser desenvolvido um BSC para cada divisdo ou unidade de negocio (UN).
Contudo, Kaplan e Norton (apud FARIA e COSTA, 2010) apontam duas providéncias a
serem tomadas antes de sua implantacdo: (1) consenso na alta administragdo em relagao aos

objetivos estratégicos e (2) definir o lider do processo, ou seja, a pessoa que o viabilizara.

2.4.1 Indicadores de desempenho logistico na operagao terceirizada

Rezende (2008) apresenta que o controle sistematico das atividades pode resultar em
um padrao igual ou até¢ melhor que o contratado, visto que o processo de terceirizacdo por si
s6 ndo garante o nivel de eficiéncia esperado. Logo, a definicdo de indicadores ¢ uma das
formas de controlar e comparar os resultados obtidos.

Ainda, alega que os indicadores devem ser claros para que nao haja davidas entre o
contratante ¢ o contratado ja que o bom relacionamento entre as partes ¢ fator imprescindivel
para o sucesso da operagdo. Um dos objetivos desses indicadores ¢ que possa indicar
tendéncias, principalmente para antever desvios que possam ser corrigidos, evitando assim a

criacdo de uma cultura inadequada com os preceitos legais da organizacao (Rezende, 2008).
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A seguir, sdo apresentados alguns indicadores de desempenho logistico na operagao

terceirizada, sendo classificados em cinco (05) categorias: financeiros, produtividade, tempo,

qualidade e indicadores gerais (Rezende, 2008, p. 24 ¢ 25).

a) Indicadores Financeiros

Custo logistico total/faturamento;

Custo logistico segmentado;

Consolidagdo das leis do trabalho (CLS = armazenagem, mao de obra,
transporte, etc.);

Consolidagao das leis do trabalho/volume movimento;

Custo administrativo/consolidagdo das leis do trabalho;

Ciclo logistico total (desde o pagamento dos materiais comprados, até o
recebimento pela venda do produto acabado);

Giro de estoque;

Custo de avarias/consolidacao das leis do trabalho.

b) Indicadores de Produtividade

MO (mao-de-obra) administrativa/linhas de nota fiscal,
Volume da frota/volume transportado;

Tempo disponivel frota/Tempo utilizada;
Equipamentos disponiveis/utilizados;

Metros cubicos (m’) disponiveis/utilizados;

Volume (ou Peso) Total/Horas trabalhadas.

¢) Indicadores de Tempo

Lead-time de aquisi¢ao;

Lead-time de processamento do pedido;

Lead-time pedido + distribuicao;

Ciclo logistico total (recebimento fisico dos materiais, até¢ entrega ao cliente

final).

d) Indicadores de Qualidade

O(s) pedidos processados corretamente (produto, quantidade, prazo, local,
faturamento e cobranga corretos);

Acuracidade do estoque (registro contébil/fisico);

Atrasos/total de conhecimentos (registro contabil/fisico);

Avarias/total de entregas.



29

e) Indicadores Gerais

e Perfect Order (relativo ao processamento de pedidos);

e Tempo de Ciclo Total (relativo ao processamento de pedidos).

2.5 Inovacdes tecnologicas relevantes

A busca por tecnologias pertinentes ao aprimoramento de seus processos ¢ papel
fundamental dos gestores, de forma a garantir a sobrevivéncia de sua organizagdo nos
ambientes altamente competitivos. Sendo assim, as tecnologias sdo essenciais para 0 processo
de gestao.

Valente et. al. (2008, p. 78) confirma que “A entrega correta de uma encomenda ou
produto ao cliente certo, no lugar e hora programados, ¢ a linha divisoria entre as empresas
bem-sucedidas e as que fracassam no mercado”. Logo, ¢ pertinente verificarmos as atuais
tecnologias de gestao de frotas.

Primeiramente devemos retomar o conceito de Tecnologia da Informacgao (TT). Este se
refere ao conjunto de recursos ndo humanos dedicados ao armazenamento, processamento e
comunica¢do da informacgao, e também a maneira como esses recursos estdo organizados no
sistema (VALENTE et. al., 2008). A TI ndo contempla somente equipamentos (hardware),
programas (software) e comunicacao de dados, e sim todo o planejamento digital dos sistemas
e processos, oferecendo suporte a estrutura da organizagdo (VALENTE et. al., 2008).

Serdo abordadas agora as principais inovagdes tecnoldgicas na area de transportes.

2.5.1 Softwares

Segundo Valente et. al. (2008, p. 307):

A escolha do software destinado a otimizagao das fungdes da empresa deve garantir
que ele possa simular a realidade e assim atingir os resultados esperados. Além
disso, € necessario verificar outros detalhes, como o0s investimentos em
equipamentos, a manutengao e a atualizagao do produto.

Ao considerar aspectos como esquema de horario a cumprir, duragdo da jornada de
trabalho dos motoristas, dados de entrega e coleta de cargas, os softwares de roteirizagao tém
adquirido muita visibilidade no mercado, pois proporcionam redu¢do de custos por meio de
maior controle e precisdo do processo (VALENTE et al., 2008).

Do ponto de vista administrativo, existem softwares que auxiliam o gerenciamento de
recursos, tais como: veiculos, motoristas pneus, combustiveis, manutencdo preventiva, custos

operacionais e produ¢do da frota (VALENTE et al., 2008, p. 314)
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Seguindo essa linha, cuja abrangéncia dos sistemas aumenta gradativamente,
primeiramente deve-se buscar foco na administragdo de trajetos (roteiro), apdés com o
gerenciamento dos recursos. Surgem sistemas que envolvem todas as operacdes logisticas,
como movimentagao de materiais, armazenagem e expedicao, distribuicdo fisica, transporte e
sistema de comunicagdo. S3o os sistemas de planejamento logistico, cujo objetivo ¢€
desenvolver estratégias capazes de resolver problemas associados a transporte como nivel de
servigo oferecido, localizacdao das instalagdes de centros de distribuicao, decisdes em relacao
ao tipo de transporte a ser utilizado no decorrer do processo, e decisdes sobre as rotas

(VALENTE et al., 2008).

2.5.2 Hardwares

Em relacdo aos hardwares, atenta-se aos seus diversos enfoques e niveis de
sofisticacao. Ha computadores de bordo, que monitoram e registram os eventos operacionais
dos veiculos, coletam informacgdes, antes manuais, em relatdrios. Os satélites e as redes de
comunicagdo integram os equipamentos, aumentando a eficiéncia e seguranga dos sistemas de

transportes (VALENTE et al., 2008).

2.5.3 Sistema de rastreamento por satélite

Sobre os sistemas de rastreamento via satélite, Valente et. al. (2008, p. 326) coloca

que:

Esses sistemas permitem o rastreamento de qualquer veiculo em qualquer ponto do
planeta. Por intermédio deles, um frotista pode visualizar, da sua base de operagao,
seu caminhdo, por exemplo, movimentando-se sobre um mapa digitalizado da regido
que esta percorrendo no momento.

A utilizagdo de periféricos como impressoras, sistemas de transmissao de informacao,
interfaces (teclado, mouse, monitor), potencializa o recurso, pois permite a extracao de
relatérios mais precisos, em que dados como velocidade, estado da igni¢do, valor de
hodémetro/horimetro e temperatura (VALENTE et al., 2008).

As correlagdes entre esses dados geram informagdes gerenciais importantes para

criacdo de um painel de monitoramento da frota.

2.5.4 Eletronic Data Interchange (EDI)

Essa tecnologia surgiu no contexto de aplicagdo de tecnologias da informagdo nas
empresas. Em resumo, permite que a troca de informagdes ocorra de maneira padronizada por

meio de computadores interligados. Dessa forma, ocorre a desburocratizagdo da empresa,
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visto serem gerados documentos eletronicos padronizados que agilizam os processos internos

(VALENTE et al., 2008).
Segundo Valente et. al. (2008, p. 329):

O EDI consiste em um sistema pelo qual uma empresa pode trocar qualquer tipo de
documentos, por intermédio de computadores ligados eletronicamente, com suas
filiais, agéncias, fornecedores e clientes. Dessa forma, os pedidos de compra, notas
fiscais, avisos de embarque, faturamento, especificagao de produtos e encomendas,
lista de precos, cobrancas, ordens de pagamento, prémios de seguros e ordens de
créditos podem ser transmitidos, de maneira agil e segura, entre computadores.

Devido ao aumento da comunicagdo entre os envolvidos na estrutura logistica, ¢
necessario um cuidado em relagdo aos dados transmitidos. Sendo assim, aplica-se a

linguagem codificada chamada criptografia, para manter o sigilo interno (VALENTE et al.,
2008).
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3 METODO PROPOSTO

O método ¢ o caminho percorrido durante um estudo. Define os principais passos a
serem tomados e proporciona ao leitor entender o porqué de sua aplicacdo, pois cria uma
sequéncia logica que pode ser adotada em outros estudos. Trata-se de um planejamento de
acdes e por meio dele pode-se analisar os problemas levantados e atingir os resultados.

Considera-se a pesquisa aqui desenvolvida como exploratoria. Segundo Gil (2007,
pg.42), “[...] esse tipo de pesquisa tem como objetivo proporcionar maior familiaridade com o
problema, com vistas a torna-lo mais explicito ou a construir hipdteses”.

A fim de se compreender como decorre a elabora¢do do trabalho, a apresentacdo do
método esta dividida em seis principais etapas e delineadas na Figura 2:

e Mapeamento do processo
e Coleta de dados
e Analise dos dados
e Propor modelo de dimensionamento
e Definir indicadores de controle
e Validacdo do modelo
Tais pontos definiram o caminho tracado para a concretizagdo do objetivo principal

definido em 1.3.1.

.-]"TH" \ | Mapeamento Caoleta de Andlise dos Prapar Modela de gl Walidagho do
[Inicic i Indicadores de
\_/ 7| doProcesso Dados Dados Dimensionamento Cogiola Modelo

Fonte: Elaborada pelo autor.

Meéetodo

3.1 Mapeamento do processo

Esta etapa visa detalhar o processo a ser investigado, no sentido de direcionar a
compreensdo das etapas subsequentes do método. O mapeamento do processo ¢ importante,
pois permite levantar caracteristicas do processo importantes para realizar a analise que
conduza ao objetivo estabelecido. Além disso, o mapeamento define o fluxo de atuagao dentro

da area sob analise, contextualizando a situagao.
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O mapeamento do processo pode ser realizado por entrevistas diretas com
funcionarios da organizagdo e observacao direta. As informagdes obtidas do processo podem

ser apresentadas por meio de fluxogramas.

3.2 Coleta de dados

O plano de coleta de dados inicia imediatamente apds o mapeamento do processo. E a
etapa em que sdo apurados os principais dados a serem selecionados para o desenvolvimento
do modelo de célculo do dimensionamento da frota em estudo.

Por dados, entendem-se os elementos quantitativos e qualitativos, os quais sdo
submetidos a analises subsequentes e convertidos em informagoes.

A coleta de dados acontece por meio de consulta a banco de dados existentes e analise
de documentos normativos relativamente ao propodsito do estudo. Tratam-se, portanto, de
dados secundérios em poder da empresa objeto do estudo.

Dentre alguns exemplos de dados a coletar estdo: quantitativo de veiculos, tipos de
veiculos envolvidos no estudo, distancias percorridas, horarios de trabalho, custo dos

veiculos, nivel de ociosidade por veiculo, etc.

3.3 Analise dos dados

Os dados sdo organizados e analisados conjuntamente. Na pratica, busca-se agrupar os
dados quantitativos e qualitativos por categorias de similaridade, a fim de caracterizar
variaveis de interesse que venham a contribuir para estabelecer o modelo adequado para
dimensionar a frota sob estudo. Nesse quesito, dados de distancia percorrida por tipo de
veiculo e respectivos custos sdo exemplos que subsidiam um modelo adequado e associado a
realidade da empresa.

Na andlise de dados constam graficos comparativos, tabelas e estatisticas que auxiliam
na formulacdo de parametros. Os graficos permitem avaliar o perfil de uso dos veiculos no
decorrer do tempo. Matematicamente, para andlise dos dados pode-se utilizar estatisticas
como média, desvio padrao e coeficiente de variacdo das distancias percorridas pelos

veiculos.

3.4 Propor modelo de dimensionamento

Com os dados organizados, ¢ possivel estabelecer o desempenho da frota sob analise.

O modelo sugerido ¢ subsequente a defini¢do dos parametros de desempenho definidos para a
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utilizagdo dos veiculos no decorrer do tempo e que dio sustentagdo a realidade de uso da
frota, permitindo estabelecer o seu dimensionamento adequado.

Tal modelo pode ser resultado de construgdes matematicas sobre os dados ou ainda
construgdes mistas, em que se associam aos dados qualitativos coletados. Na pratica, o
modelo visa associar os parametros de desempenho definidos anteriormente. O modelo
correlaciona os dados e aponta os limites em que deverd ser tomada a¢do no sentido de
estimar a quantidade ideal de veiculos para realizar as operacdes desejadas. Os limites em
questao possibilitam definir quantidades de veiculos necessarios sob trés cenarios.

Como consequéncia da defini¢do do modelo de dimensionamento da frota, ¢ possivel

definir os custos associados aos cenarios apresentados.

3.5 Definir indicadores de controle

A criagao do modelo por si s6 ndo ¢ suficiente para atingir os objetivos. Qualquer
modelo carece de monitoramento apds a sua proposicdo, visto que os dados estdo em
constante alteragdo. Dessa forma, ¢ imprescindivel criar indicadores que informem, no
decorrer do tempo, se o desempenho do processo de gestdo e uso da frota dimensionada esta
de acordo com os pressupostos definidos pelo modelo.

Por isso, a partir da caracterizacdo do modelo, pretende-se definir indicadores de
acompanhamento no decorrer do tempo para esse modelo proposto. Cabe esclarecer que esse
monitoramento permite avaliar a eficacia do modelo ou se o proprio modelo precisa ser
revisto e ajustado a uma nova realidade.

Tais indicadores estdo associados a uma periodicidade, seja ela diaria, semanal ou
mensal, e a uma meta, que medira o desempenho das variaveis frente ao que se definiu nas

etapas anteriores.

3.6 Validacao do modelo

Nesta etapa, verifica-se como a organizagdo reagira ao modelo proposto, isto €, como,
na pratica, o modelo serd recebido pelos funciondrios e afetard a estrutura da empresa no
sentido de trabalhar com a quantidade de veiculos redimensionada e ajustada ao seu adequado
funcionamento.

Algumas das principais ferramentas utilizadas para validagdo do modelo sdo pesquisas
de satisfagdo internas com os principais interessados, analise matematica sob os resultados do
redimensionamento e verificagdo com outros setores sob os impactos do modelo na realizagao

das suas atividades.
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4 ESTUDO DE CASO

O objetivo principal do trabalho ¢ estabelecer um modelo para dimensionar a frota de
veiculos locados (terceiros) do DMAE, a partir das necessidades da empresa e de acordo com
desempenhos historicos verificados no uso de veiculos. Sendo assim, foi imprescindivel a
familiarizagdo com o problema e o mapeamento de seus processos associados. Por essa razao
dividiu-se o estudo de caso em duas etapas: O Departamento Municipal de Agua e Esgotos

(DMAE) e a Aplicagao do Método proposto na se¢ao anterior.

4.1 O Departamento Municipal de Agua e Esgotos (DMAE)

O Departamento Municipal de Agua e Esgotos (DMAE) foi fundado em 15 de
dezembro de 1961, atuando como integrante da Administra¢ao Indireta do municipio de Porto
Alegre. Foi fundado como autarquia, e atua como o 6rgdo responsavel pela captacio,
tratamento e distribuicdo de agua, e tratamento do esgoto cloacal de Porto Alegre.

Tais preceitos estao explicitos em sua missao:

“Prestar servigos publicos de abastecimento de dgua e esgotamento sanitario com
qualidade, sendo social e ambientalmente responsavel”.

(Fonte: Disponivel em:< http://www?2.portoalegre.rs.gov.br/dmae>. Acesso em
16/11/2016).

E em sua visdo:

“Ser reconhecido pela exceléncia na prestagio de servicos publicos de
abastecimento de agua e esgotamento sanitario, traduzida pela universalizacdo em
2035, na qualidade da agua fornecida, no atendimento aos padroes do esgoto tratado,
na eficiéncia de todos os seus processos e na relacao transparente com a sociedade”.
(Fonte: Disponivel em:< http://www?2.portoalegre.rs.gov.br/dmae>. Acesso em
16/11/2016).

Salienta-se que o DMAE possui mapa estratégico, que define as diretrizes do seu

modelo de gestdo. O mapa esta explicito na Figura 4, a seguir:
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MAPA ESTRATEGICO 2016
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37

Na perspectiva do cliente/sociedade tem-se os seguintes objetivos estratégicos:
promover o controle social e boa governanca; otimizar o atendimento das demandas dos
clientes, elevando sua satisfacao; e promover a responsabilidade socioambiental.

Na perspectiva financeira, os objetivos estratégicos sao: incrementar a receita;
promover a sustentabilidade econdmico-financeira; e diminuir a despesa.

Na perspectiva de processos os objetivos estratégicos sdo: buscar a efetividade e a
transversalidade dos processos; e avaliar e promover a inovagdo € a incorporacao de novas
tecnologias.

Por fim, na perspectiva de aprendizado e crescimento tem-se: desenvolver, engajar e
reter servidores com foco em resultados para o DMAE e seus clientes; e aprimorar a
comunicagao interna.

O conhecimento desse modelo ¢ essencial para a aplicacdo de qualquer politica,
programa ou acdo dentro da empresa, visto que cada objetivo devera estar alinhado entre si a
fim de se evitar divergéncias entre 0s mesmos.

Entre outras atividades realizadas pelo DMAE estao a realizacao de ligagdes de adgua e
esgoto cloacal das redes internas dos cidaddos até as redes publicas, garantindo a
universalizacdo do acesso a dgua tratada e saneamento basico. As redes coletoras de esgoto
conduzem o esgoto cloacal (sanitdrio) até as estagdes de tratamento, o qual ¢ tratado e
posteriormente integrara o ciclo do tratamento de dgua.

Contudo, as redes de agua e esgoto estdo suscetiveis a vazamentos, decorrentes de
aumento de pressao na tabulagdo ou pela propria depreciacao das mesmas, logo a manutengao
dessas redes também ¢ de responsabilidade do DMAE. Além disso, existem subprocessos
como a cobranca das tarifas de 4gua e esgoto, manutengdo e leitura dos medidores de dgua
(hidrometros), comunicagdo com a sociedade, etc. Trata-se de inumeros subprocessos
associados as atividades principais, os quais sdo imprescindiveis para a existéncia da
organizagao.

Para suportar todas as atividades e abranger toda regido fisica de Porto Alegre, o
DMAE esta pulverizado em varias sedes por toda cidade. Entretanto, administrativamente, a
principal sede localiza-se na Rua Vinte e Quatro de Outubro, n° 200. Constituem a estrutura
do DMAE 6 ETAs (Estagdes de Tratamento de Agua), 89 EBATSs (Estagdes de Bombeamento
de Agua Tratada), 6 EBABs (Estacdes de Bombeamento de Agua Bruta), 99 Reservatdrios,
11 ETEs (Estacoes de Tratamento de Esgoto), 32 EBEs (Estagdes de Bombeamento de

Esgoto), 5 postos de atendimento, fora a estrutura administrativa.
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Em termos de mao de obra, hd 1.939 funciondrios, composto por servidores
estatutarios, celetistas, cargos de confianca (CCs) e adidos, subtraidos os cedidos a outros

orgaos.

4.1.1 A Equipe de Transportes do DMAE

A Equipe de Transportes € o setor responsavel pela gestdo da frota de veiculos do
DMAE, sendo estd composta pela frota oficial (propria), locada (terceirizada) e auxiliar
(convénios com Radios Taxi). Dentro do organograma da empresa, a equipe estd localizada
na Coordenacao de Servicos de Apoio, que faz parte da Geréncia de Servigos Compartilhados,
uma das quatro (04) geréncias que integram a Diretoria Administrativa. Internamente divide-
se em duas dreas: uma administrativa e outra operacional.

A parte administrativa realiza todos os processos e subprocessos associados com a
parte contratual das frotas citadas anteriormente, que serdo detalhados mais adiante. Nessa
equipe estao alocados trés (03) servidores e dois (02) estagiarios. Em termos de cargos, dois
(02) servidores sdo “agentes de servicos externos” e um (01) deles “assistente administrativo”,
sendo este ultimo o Lider da equipe.

A parte operacional ¢ chamada de Central de Veiculos. Tem como fun¢do oferecer
transporte direto aos servidores e gerenciar veiculos para outros setores. Por telefone ou e-
mail qualquer servidor da organizagdo pode solicitar transporte, previamente justificado, para
manuten¢do de suas atividades. A maioria das solicitacdes de transporte ¢ para condugdo até
cursos internos, atividades administrativas em outros setores € para repor quantitativo em
outros setores, por exemplo, quando algum veiculo oficial ou locado sofre acidente. Como a
estrutura fisica do DMAE esta pulverizada em vérias pequenas sedes em Porto Alegre, muitos
dos deslocamentos internos sdo unicamente para levar o servidor de uma sede até outra.

Cabe destacar que alguns setores proximos fisicamente a Central de Veiculos
necessitam de veiculos diariamente, mas nao tém estrutura administrativa para controla-los. A
Central de Veiculos entdo absorve o quantitativo desses setores, aproveitando momentos de
ociosidade desses veiculos para atender a outras solicitagdes. Em média, a Central possui
dezessete (17) veiculos sob sua responsabilidade, sendo quatorze (14) deles de outros setores
e trés (03) para atender as solicitagdes de veiculos em geral. E gerenciada por um servidor
(01), cujo cargo ¢ “Operario Especializado” e dois (02) estagiarios.

Por gestdo, em relacdo a frota locada, entendam-se todos os processos e subprocessos
associados a contratacdo de veiculos, tais como elaboragdo de projeto de licitagdo, emissao de

ordens de inicio, prorrogagdes e reajustes de contrato, controle e cobranca de documentagao,
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pagamento dos contratos, emissdo de penalidades, controle e manutencdo dos quantitativos
pré-estabelecidos, remanejamento de veiculos entre os setores e fiscalizacdo administrativa
em geral. E essencial ressaltar que a fiscalizagdo, em seu sentido operacional, no dia-a-dia,
nao compete a Equipe de Transportes, visto que, logo apds a assinatura dos contratos, os
veiculos sdo encaminhados de forma fixa aos setores solicitantes, os quais possuem um
empregado designado para exercer a funcdo de responsavel pela frota do setor em que
trabalha.

Em relacdo a frota oficial, destacam-se os processos vinculados ao pagamento dos
seguros obrigatdrios, combustiveis, seguro contra terceiros; apresentagdo de condutor e
pagamento de multas, envolvendo motoristas oficiais; e as regularizagdes administrativas em
geral, tais como alteragdes de informagdo no documento obrigatério do veiculo, etc. A Equipe
de Transportes ndo compete a fung¢dao de prever compras de veiculo oficial, visando a
renovagdo da frota, pois os proprios setores do DMAE, de acordo com seu orgamento
previsto, tém autorizagdo para encaminhar pedidos de compra de veiculos. Também nao
compete a esta equipe regular sua utilizacao da frota oficial, ja que os servidores com fun¢ao
de motorista estdo lotados diretamente nos proprios setores, tal como os veiculos oficiais.
Para a manutencao da frota oficial ha um setor especifico.

Por fim, a Equipe de Transportes ¢ responsavel também pela contratagdo da frota
auxiliar, e seus subprocessos: prorrogacdo e reajuste de contrato, pagamento, entrega de
talonarios de cheque-taxi aos setores, emissao de autorizagdes de uso de cheque-taxi. Os taxis

sdo usados para transportes em percursos curtos de passageiros.

4.1.2 A distribuicio interna da frota

O modelo de gestao de frota do DMAE tem como caracteristica marcante, sob o ponto
de vista operacional, a descentralizagdo. Conforme apresentado anteriormente, os veiculos,
quando comprados ou contratados, sdo lotados diretamente em um setor, que ird gerencia-los
da forma que melhor julgar apesar da parte administrativa ser de responsabilidade da Equipe
de Transportes.

A frota locada esta divididas em dezoito enderegos diferentes, que compreendem toda

cidade de Porto Alegre.

4.1.3 O perfil da frota de veiculos do DMAE

Devido a sua grande area de atuagdo (toda cidade de Porto Alegre), o DMAE necessita

de uma alta capacidade de transporte de equipes, que serd refletida no tamanho da frota
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necessaria. A frota de veiculos do DMAE pode ser classificada em trés (03) categorias:

oficial, locada e auxiliar.

4.1.3.1 A frota oficial

A frota oficial ¢ constituida pelos veiculos que foram adquiridos pela propria
organizagdo, ou seja, incorporados ao seu ativo permanente. Para esse tipo de aquisi¢do, o
DMAE assume plena responsabilidade pelos custos de aquisi¢do, abastecimento e
manutengdo, além de assuntos envolvendo os condutores de veiculos, que sdo servidores
concursados especificamente para exercer a fungdo de motorista.

Essa frota ¢ formada por sessenta e nove (69) caminhdes, dentre eles caminhdes-pipa,
pequenos e grandes, com cabine dupla; uma (01) Kombi; seis (06) motocicletas; doze (12)
tratores; sete (07) pick-ups; dezesseis (16) automdveis; seis (06) micro-Onibus; e trinta € um
(31) furgdes, totalizando cento e quarenta e oito (148) veiculos em operagao.

O alto quantitativo de caminhdes justifica-se pela necessidade de transporte de
tubulagdes de redes de agua e esgoto até os locais de conserto. Ainda, alguns deles sdo
caminhdes-pipa que realizam o transporte de 4gua até regioes carentes, onde ndo ha redes de
agua potavel disponiveis.

Os furgdes sdo a segunda maior categoria. S3o utilizados para conserto das estagdes de

tratamento e bombeamento de agua e esgoto, sendo assim transportam equipes € materiais.

4.1.3.2 A frota locada

A frota locada ¢ constituida por aproximadamente 170 contratos firmados com 85
locadoras, cujo objeto contratado ¢ a prestagao de servigos de transporte com motorista
designado pela locadora. Conforme ja mencionado, as empresas contratadas sdo responsaveis
por todos os custos (impostos, manutencao, combustivel, seguro, mao de obra).

Essa frota ¢ composta por noventa (90) automoveis; noventa e trés (93) pick-ups; sete
(07) Kombi; nove (09) caminhdes; e uma (01) van com capacidade para doze passageiros,
totalizando duzentos (200) veiculos locados ¢ um custo mensal médio de R$ 900.000,00

(Figura 04).
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Figura 4 - Frota Locada Por Tipo de Veiculo

Fonte: Elaborada pelo autor.
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Os automoveis sao utilizados principalmente nas atividades relacionadas a servigos de
fiscalizagdo, visto que seu objetivo ¢ o transporte de passageiros até o local desejado. Alguns
exemplos desse tipo de necessidade:

e Fiscalizacdo dos Servicos de Repavimentacao;

e Fiscalizacdo, Manutencao e Inspe¢cdo de Hidrometros;
e Conferéncia da Leitura dos Hidrometros;

e Entrega de contas a locais carentes (carné-ledo);

e Fiscalizagao de Obras;

e Fiscalizagdo dos Servigos de Ligagdes de Agua.

As pick-ups sao utilizadas para servigos operacionais, auxiliando no transporte de

equipes técnicas e materiais. Sao alguns exemplos:
e Conserto das redes de agua;
e (Conserto das redes de esgoto;
e Manutencdo em geral (troca de lampada, ar condicionado, obras pequenas
internas, etc.)

Os caminhdes auxiliam no transporte de cargas pesadas, como geradores, redes de
agua e esgoto, e outros materiais necessarios para os consertos de agua e esgoto.

As Kombi e a van sdo utilizadas para transporte de passageiros para realizar cursos,

palestras e outras atividades administrativas.

4.1.3.3 A frota auxiliar

Trata-se do convénio que o DMAE possui com duas (02) Radios Taxi. O objetivo
desse convénio ¢ auxiliar os servidores em deslocamentos administrativos curtos, ou seja,
para reunides, palestras internas e outros setores do DMAE. A frota auxiliar ndo pode ser

representada numericamente.

4.1.4 A contratacio da prestacio de servicos de transporte no DMAE

A contratagdo dos servicos de transportes com motorista designado pela locadora
segue os principios da Lei 8.666/93, conhecida como Lei de Licitagdes.

Normalmente contratam-se pick-ups com cabine dupla, automoveis e caminhdes, pois
sdo os principais tipos de veiculos utilizados pelos setores operacionais. Alguns equipamentos
como engate para reboque, cagamba e porta-cano sdo também solicitados nos editais de

licitagao.
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A diferenca desse tipo de contrato para os dos demais 6rgdos da Prefeitura de Porto
Alegre esta no modelo de pagamento. Em geral, nos contratos utiliza-se o preco “fechado”, ou
seja, o contrato ¢ remunerado de forma fixa, a partir do valor vencedor da licitagao, para uma
determinada quantidade maxima fixa de horas e quilometros estipulada no edital.

Nos contratos do DMAE, informa-se uma quantidade média de horas e quilometros a
ser realizada pelo contrato junto com uma tabela de precos méaximos para hora e quildmetro.
Isso significa que o contrato sera remunerado de acordo com a quantidade de horas
trabalhadas e quilometros percorridos, sendo tais informagdes auferidas a partir do boletim

diério de trafego emitido pelo veiculo contratado.

4.2 Aplicacao do método proposto

A aplicacdo do método proposto na Secdo 3 esta delineada a seguir:

4.2.1 Mapeamento do processo

O mapeamento do processo concretizou-se a partir da observacao direta e construgao
de fluxogramas, visto que nao ha no DMAE material especifico sobre esse tipo de processo.
Observaram-se dois processos distintos, um deles mais amplo relacionado a gestdo da
quantidade total de veiculos locados no DMAE e outro especifico, que exemplifica como os

veiculos sdo usados internamente, detalhados a seguir.

4.2.1.1 O processo de gestao da quantidade total de veiculos locados

Mensalmente, a Equipe de Transportes controla o vencimento dos contratos de
veiculos locados, isto porque os contratos tém duragdo maxima de cinco (05) anos. Caso haja
contratos nessa situagao, € necessario verificar com os setores usuarios se € necessario repor a
vaga de veiculo. Em geral, todas as areas solicitam a reposicdo do contrato de veiculo,
contudo, caso a area informe que nao ha necessidade, a vaga do contrato ndo sera prevista na
proxima licitagdo. Apds o contato com o setor, os quantitativos necessarios sao definidos e
inclusos no projeto de licitagao.

Entretanto, além dos contratos que estdo vencendo, ha as solicitagdes de novos
contratos de veiculo, ou seja, aumento dos quantitativos previstos. Tais solicitacdes sao
enviadas a Geréncia de Servigos Compartilhados, geréncia a qual estd submetida a Equipe de
Transportes. Essa solicitagdo ¢ previamente justificada pelo setor demandante e ocorre via

processo administrativo, tendo em vista o fato de envolver aumento no custo dos transportes.
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A Geréncia sustenta sua decisdo de aceitar ou ndo a solicitagdo a partir de um relatério de
ociosidade mensal fornecido pela Equipe de Transportes.

Nesse relatorio € feita uma relagdo entre os dias trabalhados considerados ociosos com
o total de dias trabalhados pelo veiculo. Por exemplo, conta-se como um (01) dia ocioso o dia
em que uma pick-up tenha trabalhado 0 (zero) quilometros em oito (08) horas. O fato de a
pick-up ter rodado zero (0) quildmetros indica que o veiculo em questdo estava parado no
setor. Agora, suponha-se que, em vinte (20) dias de trabalho, em dez (10) dias a pick-up nao
tenha realizado quilometragem tem-se como resultado uma ociosidade de 50% no veiculo.

Depois de verificado o relatorio, a Geréncia emite seu parecer ao setor . Normalmente,
a solicitacdo de veiculo ¢ negada, e o relatorio de ociosidade embasa esta decisdo. Sendo
assim, ¢ sugerida a utilizagdo de algum veiculo de modo compartilhado com outro setor
proximo, ou ainda, o uso de taxi nos casos mais emergenciais. Entretanto, caso o setor
solicitante negue essa alternativa, o pedido ¢ decisivamente negado e registrado internamente.
Caso a Geréncia aprove a solicitagdo do setor, € realizado o processo licitatorio.

Apos a licitagdo e os demais tramites administrativos serem concluidos, com a
assinatura do contrato e emissao da ordem de inicio do contrato, o veiculo ¢ designado para a
area solicitante. Essa area torna-se responsavel pela utilizagcdo do veiculo, devendo controlar
seus itinerarios, quilometragens percorridas, horarios trabalhados, avaliar a conduta do
motorista e o estado do veiculo. Trata-se de uma responsabilidade soliddria da &rea com a
Equipe de Transportes pelo contrato, visto que ambos se tornam fiscais do contrato.

O processo de mapeamento e previsao dos quantitativos de veiculo locado no DMAE
¢ demonstrado no fluxograma da Figura 6 a seguir. O fluxograma foi construido a partir de
consulta a documentos do DMAE e acompanhamento direto do processo, onde

concomitantemente foram consultados os especialistas em gestao de frota no DMAE.
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Figura 5 - Mapeamento e Previsio dos Quantitativos de Veiculo Locado.

Fonte: Elaborada pelo autor.
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Percebe-se, com a descricdo do processo, que ndo héa critérios para quantificar a
necessidade de veiculos, sendo a manifestagdo da area. Os contratos que vencem sdo quase
automaticamente incluidos em nova licitagdo para reposicdo, visto que todas as areas

solicitam a reposi¢ao do contrato de seus veiculos.

4.2.1.2 O processo de gestao interna de uso do veiculo

A gestdo interna do uso do veiculo ¢ um processo que varia de acordo com os setores,
devido a variabilidade das habilidades de cada responsavel. Contudo, carece de alguns
cuidados diarios a fim de que ndo se torne prejudicial e moroso para ambas as partes.

O processo de gestdo interna de uso de um veiculo da Central de Veiculos da Equipe
de Transporte pode ser assim descrito:

Apos a assinatura do contrato, os dados do veiculo e do motorista sdo enviados para o
setor, sendo esse responsavel solidariamente pela sua fiscalizagdo e utilizagdo. Normalmente ¢
realizada uma reunido interna entre o responsavel do setor com o motorista, para alinhamento
de postura e definicdo das demais normas internas.

Diariamente, o setor emite e preenche o documento chamado de “Boletim Didrio de
Trafego”. Nesse documento ¢ solicitada a assinatura do responsavel pelos veiculos da area, do
usuario e do motorista do veiculo, bem como o preenchimento dos horarios de chegada e
saida do veiculo com a respectiva marcacdo da numeracdo do hoddmetro e os itinerarios
percorridos. Mensalmente, depois de os boletins estarem preenchidos, sdo lancados no
sistema interno chamado SIGFROTA. Trata-se de um sistema de pagamento, em que a area
gestora do veiculo transcreve os horarios de trabalho e quilometragens percorridas. A partir
das informagdes lancadas pela area usuéria ¢ que sera gerado o demonstrativo de pagamento
do contrato de locagao de veiculos.

Em caso de transtorno com o motorista e/ou veiculo, a area reporta o ocorrido a
Equipe de Transportes, que tomara as medidas cabiveis. Dentre elas, estdo multa contratual ou
remanejamento do veiculo para outra area.

A seguir, apresenta-se um fluxograma (Figura 7) exemplificando o processo de
solicitacdo de um veiculo para utilizagdo, que ocorre na Central de Veiculos, a parte
operacional da Equipe de Transportes. Possui em média dezessete (17) veiculos locados que
atendem as necessidades de transporte dos usuarios internos.

O processo inicia na solicitagdo de transporte, que ocorre por e-mail ou contato
telefonico. O usudrio informa o motivo da solicitacdo, o local onde deseja que o veiculo se

apresente e o horario de atendimento. Apoés, o responsavel pela Central de Veiculos verifica
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em sua escala interna se hé possibilidade de atender a demanda, ou seja, disponibilizar um dos
dezessete (17) veiculos para o usudrio solicitante. Caso seja possivel atender, a solicitagdo ¢
acrescentada a escala interna, e quando proximo do dia e horario da solicitacdo, os dados do
veiculo sdo enviados por e-mail ou informados por contato telefonico ao usuario, bem como o
motorista avisado.

Nao havendo como atender ao pedido a partir dos dados informados pelo usudrio,
busca-se negociar se ¢ possivel alterar o dia ou horario de atendimento. Nao havendo como
negociar, ¢ oferecido o uso de taxi. Caso o uso de taxi seja negado pelo solicitante, a

solicitagdo de transporte ¢ negada. Caso o uso de taxi seja aceito, ¢ informado ao usuario um

codigo de autorizagdo de uso do cheque-taxi, bem como o respectivo voucher de autorizacao.
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Figura 6 - Mapeamento do processo de solicitacio de veiculo.

Fonte: Elaborada pelo autor.
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4.2.2 Coleta de dados

Extrairam-se os dados em formato de planilhas em Excel diretamente do sistema de
gestdo de transportes da Equipe de Transportes do DMAE chamado de “Frota”. Trata-se de
um sistema comum a maioria dos demais Departamentos da Prefeitura. O periodo de coleta
foi de janeiro/2016 até setembro/2016, para manter a sua atualidade.

Os principais dados coletados foram: quantitativo da frota locada por tipo de veiculo,
codigo interno do veiculo, tipo de veiculo, setor onde o veiculo esté lotado, enderego do setor,
quantidade de horas diérias trabalhadas, quantidade de quilometros diarios rodados e o custo
mensal por veiculo.

A Tabela 1 exemplifica a principal base de dados utilizada para as analises. O campo
“Competéncia” representa o dia trabalhado; o campo “Orgio”, a 4rea onde o veiculo esta
lotado; “Contrato”, o cédigo interno de identificacdo do veiculo; “Tipo de Veiculo”, a
categoria; e “Total HR” e “Total KM”, as respectivas quantidades de horas e quilometros
realizados no dia. Ressalta-se que nas colunas “Contrato” cada codigo representa 01 veiculo

locado.
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Tabela 1 - Dados Coletados "HR" e "KM"

O4/0L/2016
nsAN1 700105
TGI8 o
AL 2801 o
08 01 2016
11,/01,/2016
120172016
13/01/201&
14,/01/201&
15/01/2016
15/01/2016
THATNL 207 o
TSI SA
2UAULS UL
31,/01,02016
32 0102016
230172016
25,/01/2016
28/017 2016
2740172016
2870172016
USSR
TEEATEL 200 o
02,/01,/2016
03 /01, 2016
04,/01/201%
05,/01/201&
0&,/01/201&
07/0L/2016
0g/0L/2016

Ccompeténcla Orgao

Do SEERSC BEMSIMCN
BTVt ¥t Yl ST ] ¥, [l
MRV IR Sl LTR AT T ¥, (AW
BTV R H IR S LTI T | ¥, [
DA ESERC-BEMSIMAIDY
DA ESERC-BEMSIMADY
DAY GSERSC-BEMSINOY
DAY GSERSC-BERMSIMOY
DAY GSER/C-BEMSIMOY
LDaSEERSC BEMSIMICY
Do SEERSC BEMSIMICY
NIV H R B LYR GNEH | ¥, [
R ECVOSTH R O LTR NEH T ¥, [
RIS H IR S LY GNUH | ¥, [
D& SESERMC-BEMSIMIDY
DS ESERMC-BEMSIMIDNY
DAY GSERC-BEMSIM DY
DAY GSERSC-BEMSIMOY
DASSSERSC BEMSINILY
Do SEERSC BEMSIMCN
Do SEERSC BEMSIMCN
BTV R H IR S LTI AT T ¥, [
BTV ST H RS LTI NEH T ¥, [
DA ESERMC-BEMSIMIDY
DA ESERC-BEMSIIDY
DA ESERC-BEMSIMIDY
DAY GSERSC-BERMSIM DY
DAY GSERSC-BEMSIMOY
Do SEERSC BEMSIMCY
Do SEERSC BEMSIMCN

contrato

201175432
N1 75407
A x_.__._.ﬁ_.\.
A x_.__._.ﬁ_.\.
201175437
201175437
2011/5132
2011/5132
2011/5182
201175432
201175432
A \Ik._.\.
TN R
JULLS s
201175437
01175437
2011/5132
3011/5122
201175432
201175432
201175432
A x_.__._.ﬁ_.\.
A \_._.\_.___
201176290
201176290
201175200
201176290
201176230
201176230
201175230

Tlpo de Welculo Total HRE Total KM
Flcl: Up com cablne dupla l0:00 239
Cick Up rom rabine dupla 1nmnn 1

; 11

Lk Un romn rabune cupla

L'k Lip eomn rabone Aupla ek
Fick: com calzinme clupla ad
Fick Lljz com calzine clupala 10
Fick Up curn cebirme dupl - T3
Fick Up curn cabinne dupl= 70
Fick Up curn cabinne dupl= 25
Ficle Up com cablne dupla 4]
Ficle Up com cablne dupla 70
L'ick UIn eomn o rabune dipla 11
Lick Un rom rabune dupla M
1ok Lip com cakbine dupls Sl
Fick Lljz com calzinme clupala 1z0
Fick LLljz com calzinme clupla =]
Fick Up curn cabinne dupls A&
Fick Up curn cabinne dupla 1]
Flcle Up com cablne dupla 75
Ficl: Up com cablne dupla 5
Flcle Up com cablne dupla Bl
Lick U romn o rabune dipla l
M sth para rarga F min fe 1 passageirns T
Misto para cargs & min cle 8 passageiros TE
Misto para cargs & min e 8 passageiros u]
Misto para cargs & min ce 8 passageiros 104
Feliclu i el ida & de 8 passauirus ag
Al o Cargs 2 rnin e 8 passaueinus 171
Kisto para cargacmin de 8 passagelros 132
Klsto para carga o min do 8 passagelros 228

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).
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A Tabela 2 apresenta informagdes especificas sobre cada codigo interno de veiculo,

de veiculo e modelo.

fim do contrato, lota¢do do veiculo, placa, tipo

4

tals como 0 1nicC10 €

Tabela 2 - Dados Coletados por Veiculo

Cantrato
20168/9211
2016410170
2r13/8123
20153263
201415132
2015/1373
2015/5343
201313429
20164171
2018211
201247353
2012/9353
201313429
201322429

1201511263

20152375
20158171
2013713429

(201574135

20165211
2015412375
2015415375
2r15/3267
20152262
2013/12429
2014/11173

12014/12334

201411934
201571443
2015/2443
2r15/11375
2015413375
2016/1211
201672211
2016/6223

(20167211

i A

Inid o Centrato Fim Contrazo Secretaria/Orgao

25007206
06/07,/20.6
17405,/203
25/12/20:5
054062074
03022006
2701204
02/01/20.4
044072026
26/07 /2008
1411 fa02
OLAL 2002
171122005
171122005
16/11,/20:5
08/03/20.6
13072026
22401204
15/05/20:5
2607 /2026
17/02/2006
17022006
30112005
20/10,20.5
16/12/20.3
16407 2074
22712204
221122024
194022024
194022004
08/03/20.6
08/035,20.6
10062026
10406120 6
08/09,/20.6
10/06/2006

s M e

24007,/2027 DINAE
05/07,/20.7 DWAE
16/05,/20°7 DMLE
22/12/20°6 DMAE
04/08,/20°7 DMAE
02/02,/20°7 DMAE
26/00,/20°7 DMAE
01/00/2027 DMAE
03/07 /2027 DMAE
25/07 /2027 DMAE
01411 /2076 DMAE
OLA1/2076 DMAE
1812,/20°6 DMAE
18/12,/20°6 DMAE
15/11,/40°6 DIAE
07/03,/20.7 DINAE
120072027 DAE
210142027 DMLE
12/05,/20°7 DMAE
27/07 /2077 DMAE
16/02,/20°7 DMAE
16/02,/20°7 DMAE
29/11,/70°6 DMAE
19/10/2026 DMAE
15/12/2026 DMAE
1507 42027 DMAE
21/12,/20°6 DMAE
21,12,/20°6 DMAE

18/02,20°7 DMAE
07/03,/2027 DIAE
07003,/20.7 DIMAE
05/08,20_7 DMAE
05/08,/20°7 DMILE
07/09,/20°7 DMAE
09/08,/20°7 DMAE

et deme e w e

F OGS 00MS -1 CROM

§ DD/ GEPO,T-RERSY!

/ DC/E00M/C-MICROR

/ DO/GDLE/C-ALESTE

/ DO/GDCO/C-0PREDES
/ .DO/GDCO/T-PERDAS

/ DC/500M/C- I NSPESAD
/.DoJGosu

J/ DOJGDCE

/Dy 3SERST-BINSIMOY
J .DO/GDC0/ - 0PREDES
/.DofGosu

£ .DOSGDCO/-CONTICLE
/ .DC/G 00N T NSPECAD
7 .DGPME

J D0 GDLESC-ALESTE
J.D0,G0CE

/ DOJGOLE/C-ALESTE

/£ .DC/E00M/C-MICRON

/£ .DC/E0OM/C-MICRON

/Db 5SERS T SERY AR/ IR TRANSP
£ DT/EATE

/.DoJjapsu

J DC/5CLC-VIERCADT
/.00fGosu

/.DOjEDsy

J .DC/GARESC-RIGCCM

/ .DC/GARESC:REGECM

£ .DCAG 00N/t WSPEZAD
J/ Da/5SERST-BENSIMOY
J DC/3ARESC-RZGCCM
J.DCAE00M, =L TURASE D=REW] w80
§ .DC/52RE/C-RECIED

/ DOJGDCE

/D SSER/C SERYAR IR TRANSP
£ .DC/GARE/C-RIGECM

3o e e

YYeiaula Placas Tipo veiculo

G474
I'¥19476
ICHL06E
1555540
I%F2373
1%¥11971
I1%vE2352
ICR7SC7
| ¥5E905
1¥3388
17392
1CL4345
1031457
1003418
IWIE? 47
PFACETL
OBJadza
%5363
1 XH2020
IWWL5386
129115
1414558
ITTE340
1304741
155486
IRFE32L
ITCO762
ITEE10
1543323
IRTELYS
1vBE270
IvB1553
1¥I15345
1X11243
IXI7219
IWos322

Auzomdvel
Alzomdvel
Pick Up oo cabine dupla
Pick Up corncabine dupla
Pick Up ccrn cabine dupla
Pick Up ccrn cabine dupla
Pidck Up ccrncabine dupla
Pid Up cemi cabine dupla
Fidk Up ccm cabine dupla
Auomovel
Pidk Up ccm cabine dupla
Pidk Up ccrncabine dupla
Pidk Up ccr cabine dupla
Pidk Up ccr cabine dupla
Auzomavel
Pidk Up corncabine dupls
Pidk Up com cabine dupla
Pick Up oo cabine dupla
Auzomivel
Auzomive|
Auzomivel
Auzomive|
Pid Up corn cabine dupla
Auzomavel
Pidk Up ccrn cabine dupla
Pidk Up ccrn cabine dupla
Auzomovel
ALzomovel
Pidk Up ccrncabine dupla
Pidk Up ccrm cabine dupla
Auzomovel
Auzomdvel
Alzomavel
Auzomivel
Auzomive|
Auzomivel

Mcdelo

NISSAMMREA
FIATfS1ZM& ATTRACTIY 1.4
I/FORD RAMSER ¥LS 124
GMELC EXECUTIVE D
CHEWROLET /510 LT FD2
CHEWROLET /510 A0 FD2
CHEVROLET/510 LS FO2
G/ ADVANTAGE D
CH=WROLET /510 (T DC2
AP TAKE IV

ESP/CALI NFONESAZERSZ. JUP
|fFORD RAMSER XLS 124
TAMCAL20C 44 GL

TAM CAL20C 44 GL

FIAT PUNTO ATTRAZT WE
G/ COL WA D 3
MMCA2AC TRIT0M 320
CHEWROLET/S1D IT FO2
WAAOYASELD
|fTHEWRIO E™ CLASSICLS
FIAT MO EVOLUTION 1.4
REMAULT SSANDERD EXP 1OLGY
ML EXECUTIVE D
FOAC/FIESTA HAL £ SEAB
|/FORD RAMGER LT 124
|/FOPD RAMZER XLT 124,
CHIWROLETTLassIC LS
WisGOL L0 GIY

G L0 COL WA D 44
GIASI0 COL MNa D 44
CHVROLETCLASSIC LS
CHIWROLET S CLASSIC LS
CHZYROLET/QNIA10MT L3
CHEVROLET /ORI 10MT LS
CHEWROLET fONIX 10 MT LS
WYY AGE TLME §

Cdm e e e e

Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Fonte
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A Tabela 3 apresenta os dezoito (18) enderegos onde a frota locada estd lotada, os

quais serdo essenciais para as analises por proximidade.

Tabela 3 — Enderecos Frota Locada

ENDERECDOS FEOTA
Ay Princesa Isabel, 1145
Avy Princesa Izsabel, 1237
A W enceslan Escobar, 1870
24 de Outubro, 200
Aménco Vespuacio, 811
Barfo do Cerro Large, 600
Bariic do Cuadba, 721
CEncio SGomes, 39

Cancio Gomes, 59

dos Burgueses, 85

D, Gastiio Ehodes, 165

Dt Gastiio Ehodes, 188

Dir. Gastiio Bhodes, 222

Dir. Gastiio Bhodes, 225
Jofo Afedo, 187

Jose Montaury, 159

MMartins de Liuma, 130

. Prot. Cristtana Fischer, 2402

i i vl b e b b

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

As quantidades de horas diarias trabalhadas e as quantidades de quilometros diarios
rodados sdo dados varidveis, ou seja, ndo mantém padrao fixo. H4 variagdes constantes
decorrentes da quantidade de servi¢o de cada setor. Por exemplo, nas épocas de calor intenso,
o consumo de 4dgua é maior, 0 que exige maior atencdo aos consertos de vazamento de agua,
capacidade produtiva das estacdes de tratamento e atencdo aos reparos mecanicos das
mesmas.

A Tabela 4 apresenta um exemplo de planilha que apura o custo mensal dos contratos
de veiculos locados. Na coluna “Contrato” faz-se a correspondéncia a cada contrato de
veiculo, e nas colunas subsequente “HORA 17, “HORA II”’, “HORA II”, “HORA 1V”,
“KMS”, “Descontos”, “Total Bruto” e “Liquido Bancérios”, faz-se referéncia aos respectivos
valores financeiros pagos aos terceiros. As horas I e II sdo horas de trabalho diurnas, e as
horas III e IV sdo horas de trabalho noturno, logo, ¢ uma forma de classificar internamente o

periodo e a quantidade de horas trabalhada dos veiculos.
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Tabela 4 - Custo Mensal por Contrato

Contrato  |HORA I [HORA Il |HORAI |HORA IV |[KRAS Descontos |Total Bruto |Liquido Bancario
1013/2448 | 4s0z2,02|  a9s0,2 0 o| 251,04 175,87 £302.42 £127,55
2014/0170 | 2632, 64 451 0 o| ce47,2 0%,6G2 460,04 4570, 22
JULASfLps | d4dY, 08| LUz U Ul Bad, a3 1L, £ f SUBH, Y § 44986, 5
2011/8119 | 4495,04 6159 1] o 15%78,19 13z, 78 BEE9,13 B555,35
2015/7135 | 1779.73 1] 1] o 957.56 c.a5 2TTR29 272,74
2011/5422 | 2092,22| 546,24 0 o| 754,82 07,87 4293,26 4305, 49
201374295 | 4120,16| 792,98 0 0| 102z,92 11£,932 5946,06 SE27,14
2011/6290 | 2706,92| 344,47 23927 779,79| 2351,33 12¢,44 BA21,78 629334
2011/4292 | 4116,64 689,77 1] 0o 29:57.49 38,19 TTe3,83 T373,64
1014/3394 | 402892 21735 0 0| 12¢€0,22 124,33 621656 £092,23
201475182 | 2323, 79| 400,53 0 91,1| 1714,05 ar, 59 4529,47 4438, 68
2015/3268 | 3171,28 1] 1] 1] 729 TE 01 3300,28 382,27
2014/1173 2058,9 79,68 2535 209,67 12:0,56 10C,28 359416 3493,88
MMSMS 36 | 117,77 s 74l BT 47| 755,94 14497 a5, 77 126,07 AM53, 35
2014/2394 | 2976,12| 62,95 0 o| c=09,4 183,56 4548,47 4265,91
2015/6267 | 4265,5 0 0 o| z84,3 17£,59 A650, 8 4472, 21
20014/9309 | 2191,84 95,61 L A1 225,54 10z0,92 72,31 3615,32 2543,01
201171208 | 1583,23 a0, 46 43 64| 151,22 5e0,28 47,78 2388,83 234,05
2015/5125 | 2145,82| 221,95 7459 151,71| 12732,15 7C,22 30640 2006,91
7015/8136 | 2036,59| 102,59 75, 7| 189,83 <339,9 = 51 3275,61 57:.0,1
2015/7268 | 323288 1] 1] 1] 27,6 g2 4160,48 407727

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).
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4.2.3 Analise dos dados

A analise dos dados iniciou com a elabora¢do de um condensado de dados
relacionando todos os tipos de veiculos do DMAE com suas médias de quilometros
percorridos mensalmente entre janeiro/2016 até setembro/2016. Gerou-se a Tabela 5, a seguir,
a partir do cruzamento de dados entre as Tabelas 1 e 2. Na sequéncia, obteve-se uma média

geral diaria das quilometragens de todos os meses por tipo de veiculo.

Tabela 5 - Quilometragens Médias Mensais por Tipo de Veiculo

Tipo de Veiculo jan/16 | fev/16| mar/16 | abr/16 | mai/16 | jun/16 | jul'l6 | ago/16 | set/16 | Media| Categoria| Pardmetro
Camnho grande com cabine dupla 114111696 1098 | 1480 | 30,36 | 2888 | 890 | 1537 | 1248 1668 | 1 |8,34127989
Pick Up com cabine dupla 3536|5581 | 5834 | 5895 | 62,27 | 62,36 | 5941 | 6108 | 6034|3940 2
Cammnhio pequeno com cabine dupla 46,86 [ 45,121 30,56 | 50,27 | 5282 | 3449151,75] 5129 | 30,72 | 3043 | 2 18 1525046
Veiculo Misto mirerno 12 Passageiros 6738 | 5717 4336 | 62,15 | 61,18 | 7782 |61.27| 5060 | 6775|6103] 2
Camtoneta Pick Up Cabine Smoples 0 5t 036 | 6145|4500 | 6121 | 6343 | 3560 |4162] 46,65 | 4386 | 435 2
Misto para carga e min de & passagetros 29918533 9140 (8208 | 8683 | 3581|7528 14,19 | N33 8169 | 3
Lutomovel T119 7962 | 7902 | 8114 | 81,33 | 84,13 180,00| 82,71 | 83,04 | B1,13| 3 |40,2091555
Caminhio Cagamba Basculante Cabine Dupla [ 8786 | 76,04 | 7752 | 7987 | 7825 | 85,17 | 76,81 | 76,38 | 7229|1831 3

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Essa tabela apresentou oscilagdo més a més, o que era esperado, devido a frequéncia
variavel de servicos. Todavia, pdde-se constatar um certo grau de constancia nas médias
mensais por tipo de veiculo em relagdo as quilometragens rodadas. O Coeficiente de Variagao
apurado por tipo de veiculo, comparando desvio-padrdo a média geral por veiculo foi inferior
a 20%, excecdo ao caminhdo grande com cabine publica, o que demonstra que as
quilometragens médias ndo variam muito més a més.

Por consequéncia, os tipos de veiculo foram categorizados numericamente, de 1 a 3, e
agrupados de acordo com a proximidade de quilometragens médias percorridas mensalmente.
Por exemplo, a categoria 1 abrangeu os tipos de veiculo com média de aproximadamente 20
km/més, no caso o “Caminhao grande com cabine dupla”. Como esse tipo de veiculo percorre
em meédia 16,68 km, nenhum outro tipo de veiculo poderia ser incluido na mesma categoria
por similaridade de quilémetros rodados. Logo, a esse tipo de veiculo foi atribuida a categoria
1.

A categoria 2 inclui 4 tipos de veiculo com quildmetros rodados em torno de 55
km/més. Os tipos de veiculo “Pick-Up Cabine Dupla”, “Caminhdo Pequeno com Cabine

Dupla”, “Veiculo Misto para carga min. 12 passageiros” e “Camioneta Pick Up Cabine
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Simples 0 5 t” apresentaram médias iguais, respectivamente, a 59,40 km, 50,43 km, 61,03 km
e 54,35 km e foram, por isso, incluidas nessa categoria.

A categoria 3 abarcou dois tipos de veiculo com percorrida mensal de
aproximadamente de 80 km. Os tipos de veiculo “Misto para carga e min 8 passageiros”,
“Automoével” e “Caminhdo Cagamba Basculante Cabine Dupla” apresentaram médias
também proximas a esse valor, sendo elas respectivamente 81,69 km, 81,13 km e 78,91 km.

ApoOs as categorias terem sido definidas, buscou-se estabelecer um critério de
apresentacao e calculo da ociosidade dos veiculos por essas categorias. Como o critério até
hoje utilizado pelo DMAE, e referenciado anteriormente, considera ocioso o veiculo que ndo
foi utilizado em nenhum momento em determinado dia, o pesquisador fez consulta a dados e
usuarios dos veiculos acerca da efetividade dessa sistematica de estimativa de ndo uso dos
veiculos. Constatou-se que a sistematica ¢ pouco real para representar ociosidade. Essa
constatacdo deve-se ao fato de que ha veiculos que transitam durante um dia, em baixa
quilometragem, e ndo uso da jornada integral de trabalho, mas ndo sdo incluidos no calculo da
ociosidade. Todavia, ficam ociosos por parte do dia.

Para estabelecer um novo critério de dimensionamento da ociosidade, arbitrou-se que
a ociosidade pode ser representada como valor igual ou inferior & metade da média das

quilometragens didrias rodadas por cada categoria definida na Tabela 5 e definida na eq. 1.

3
2%
Ociosidade < 12:1—1( (1)
X

em que:
i ¢ a categoria do veiculo,de 1 a3

X; ¢ a quilometragem média percorrida por tipo de veiculo i no més j
k ¢ o nimero de meses considerados na avaliacao da ociosidade

Ou seja, os quildometros rodados por veiculo abaixo da metade do valor médio de
quildometros por categoria serdo considerados ociosos para as andlises subsequentes. O
raciocinio que conduziu a defini¢do da equagdo considerou o fato de que os valores médios
obtidos na Tabela 5 representam um valor central aceitdvel para um veiculo percorrer em um
dia “completo” de uso de um veiculo, ou seja, sem ociosidade. J& que o critério anterior
considerava ociosidade como percorrida de zero quilometros em um dia (veiculo parado),
escolheu-se o valor médio da percorrida didria por tipo de veiculo, a fim de propor mais

realidade as analises desse quesito.
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Nao obstante o critério de ociosidade ter isso arbitrado sem uma andlise mais
pormenorizada da ndo utilizagdo de veiculos terceiros pelo DMAE, ha que se considerar que
esse critério € mais realista do que o atualmente utilizado, que considera a ociosidade como
ndo uso de um veiculo em determinado dia. Dessa forma criou-se um parametro de
comparagdo para avaliar o desempenho da frota, o principal objetivo desta etapa.

A seguir, aplicou-se a equacdo 1 aos registros didrios de quilometragem percorrida dos
veiculos, isto €, comparou-se a percorrida individual de cada veiculo ao valor de referéncia da
ociosidade da sua categoria. Ou seja, nos registros em que a quilometragem foi superior ao
parametro da equacdo 1, ndo se contabilizou ociosidade. J4 nos registros em que a
quilometragem foi inferior ao pardmetro da equagdo 1, contabilizou-se uma ociosidade. Segue

um exemplo (Tabela 6).

Tabela 6 - Aplicacdo dos Parametros

Dia

Setor

Cod

Tipo de Veiculo

Total HR

Total KM

Categoria

Parametro

Ociosidade

01/01/2016

EQ-TRANSP

Pick Up com cabine dupla

10:00

39

2

28,15250458

Ndo ocioso

02/01/2016

EQ-TRANSP

Pick Up com cabine dupla

10:00

61

2

28,15250458

N&o ocioso

03/01/2016

EQ-TRANSP

Pick Up com cabine dupla

10:00

83

2

28,15250458

N&o ocioso

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Legenda:
Dia = Dia trabalhado no més.

Setor = Local onde o veiculo trabalhou.
Codigo = Codigo interno do veiculo.
Tipo de veiculo = Tipo de veiculo (automdvel, pick-up, caminhao).
Total HR = Total de horas trabalhadas no respectivo dia.
Total KM = Total de quilometros percorridos no respectivo dia.
Categoria = Categoria atribuida de acordo com a Tabela 5 ao respectivo tipo de veiculo.
Pardmetro = Parametro atribuido de acordo com a Tabela 5 ao respectivo tipo de veiculo

Ociosidade = Resultado da comparacdo entre o Total KM com o Parametro atribuido a categoria
(“ocioso” ou “nao ocioso”).

O objetivo dessa analise foi o de verificar o desempenho diario da frota frente aos seus
respectivos parametros de comparagdo de ociosidade, permitindo a classificacdo do uso do
veiculo no dia como “ocioso” ou “ndo 0cioso”.

Ap0s, criou-se uma nova tabela, quantificando os registros ociosos més a més por

veiculo. Segue exemplo na Tabela 7.
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Tabela 7 - Desempenho Mensal por Veiculo

janf16 fewfln marf16
Cadigo Tipo de Veiculo Categoria| Pardmetro Ociosidade Ociosidade Ociosidade | OM (%)
DT|D DT|DO DT|DO
() () (o)
2011/5432 |Pick Up com cabine dupla 1 w0 0.00% 21 0 0,00%| 25| 0 0,00%| 0,00%
2013/2448 |Pick Up com cabine dupla 1 w0 0,00%| 18] 0 0,00%| 25| 0 0,00%| 0,00%
2013/4293 |Pick Up com cabine dupla z 1522 0 0,00%| 200 1 500%| 24 0 0,00%| 1,52%
2013/6293 |Pick Up com cabine dupla 1 w2 2 5,0%%| 20 1 5,00%| 23| 0 0,00%| 462%
2013472429 |Misto para carga @ min de § passageiros 3 02922 0 0,00%| 200 0 0,00%| 22 0 0,00%| 0,00%
01443173 |Pick Up com cabine dupla 1 w0 0,00%| 201 0 0.00%| 24 0 0,00%| 0,00%
014/7173 |Pick Up com cabine dupla 1 1528 0 000%| 22 0 0,00%| 26| 0 0,00%| 0,00%
M5/2268 |Pick Up com cabine dupla 1 1525 0 0,00%| 23 0 0,00%| 280 0 0,00%| 0,00%

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Legenda:

DT = Total de Dias Trabalhados no Més do respectivo veiculo.

DO = Total de Dias Ociosos no Més do respectivo veiculo.

OM = Ociosidade Média = (Soma dos Dias Ociosos)/(Soma dos Dias Trabalhados)

Para exemplificar apresentam-se os resultados de janeiro/2016 até¢ marco/2016 com
seus respectivos valores. Contudo, as analises foram feitas de janeiro/2016 até setembro/2016.

O objetivo da Tabela 7 ¢ informar o desempenho de cada veiculo individualmente més
a més. Dessa forma utiliza-se como chave-primaria o codigo do veiculo. Apds, verifica-se o
seu tipo, a categoria onde estd enquadrado e o parametro de comparagdo de ociosidade.
Quantifica-se o total de dias trabalhados do veiculo no més, o que ¢ apresentado na coluna
“DT”, e quantifica-se o total de dias ociosos, o que ¢ apresentado na coluna “DO” (Figura n°
11). A coluna “Ociosidade (%)” surge como resultado da relagdo entre “DO”/’DT”. E por
fim a coluna “OM (%) representa a relacdo entre todos os dias ociosos pelo total de dias
trabalhados.

Por exemplo, analisa-se o veiculo cujo codigo € 2013/6293. O veiculo esta enquadrado
na categoria “2”, cujo parametro de comparacgao ¢ 28,15 quilometros por dia. Percebe-se que
em janeiro/2016 o veiculo trabalhou 22 dias, e nesses 22 dias, houve 2 dias com ociosidade,
isto significa que em 2 dias a quilometragem percorrida foi abaixo de 28,15, seu parametro da
categoria, totalizando uma ociosidade de 9,09% no més de janeiro/2016. Em “OM (%) tem-se
a ociosidade média dos meses de janeiro/2016 até mar¢o/2016, e representa a relagdo entre os
3 dias ociosos do periodo pelo total de 65 dias trabalhados no periodo, totalizando uma

ociosidade média de 4,62%.
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Essa metodologia foi aplicada a toda amostra de veiculos, considerando o periodo de
janeiro/2016 a setembro/2016.

A fim de averiguar quais eram os tipos de veiculo com maiores somas de ociosidade
média (SOM), criou-se a Tabela 8 a seguir em que se apresenta o percentual de ociosidade

obtido no periodo de andlise.

Tabela 8 - Tipo de Veiculo x Quantidade x Ociosidade Média

Tipo de Veiculo Quantidade| SOM | Média

Automovel 90 1838,56% | 20,43%
Cammhio pequeno com cabine dupla 6 202,27% | 33,71%
Misto para carga e min de 8 passageiros 7 157,49% | 22,50%
Pick Up com cabme dupla 92 1660,41%| 18,05%
Caminhdo Cacamba Basculante Cabine Dupla | 10,23% | 10,23%
Veiculo Misto minimo 12 Passageiros 1 125% | 7,25%
Cammhio grande com cabine dupla 2 106,20% | 53,10%
Camioneta Pick Up Cabine Simples 0 5 t 1 24.34% | 24,34%
Total 200  |4006,75%| 20,03%

Fonte: Elaborada a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

A Ociosidade Média (OM) de janeiro/2016 até setembro/2016 apresentada na Tabela 6
foi somada por tipo de veiculo, criando a coluna “SOM” (Soma das Ociosidades Médias), e
acresceu-se a coluna “Quantidade”, que representa os quantitativos de cada tipo de veiculo.

No geral, constatou-se que a Soma das Ociosidades Médias da frota locada do DMAE
frente aos parametros estabelecidos anteriormente totalizou 20,03%, ou seja, o percentual de
utilizagdo da frota estava em 79,97%. Matematicamente, de maneira geral e simplificada,
bastaria reduzir o quantitativo de frota locada em 20% e o dimensionamento da frota estaria
completo. Contudo, o resultado deve ser mais especifico com relagdao a definir como reduzir
essa frota que ndo seja o de estabelecer a redugdo de frota no mesmo percentual para todos os
tipos de veiculos desconsiderando atipicidades de uso dos veiculos por atividade e local de

trabalho.



59

A seguir, criou-se nova planilha (Tabela 09) com intuito de verificar os locais
(enderecos) onde estavam ocorrendo as maiores ociosidades, bem como seus respectivos
valores, a fim de realizar possiveis ajustes e redugdes nos quantitativos de veiculos. Para isso,
correlacionou-se os enderecos (Tabela 03) com suas respectivas quantidades de tipos de
veiculos e a Soma das Ociosidades Médias (SOM) Atenta-se que as colunas numéricas

referem-se aos tipos de veiculos, conforme legenda.
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Tabela 9 - Endereco x Quantidades x SOM

1 2 3 4 5 6 7 8
Endereco | Qtd| SOM | Qtd| SOM Qtd| SOM |Qtd| SOM | Qtd| SOM | Qtd Qtd Qtd
Fndereo 1 | 8 | 15400% | 0 | 000% ] 27114% | 0 | 000% | 0 |000%] 0 0 20 | 43075%
Endereo2 | 11| 19998% | 0 | 000% | 0 | 000% | 11| 10800% | 0 | 000% | 0 |000%] 0 0 2 | 307.98%
Enderego3 | 5| 10940% | 1| 707% | 1| 1061% | 14| 12857% | 0 | 000% | 0 |000%] 0 0 20| 255,64%
Fnderecod | 2 | 3089% | 0 | 000% | 1| 4585% | 0 | 000% | 0 | 000% | 0 |000%] 0 0 3| 7674%
EnderegoS | 0 | 000% | 0| 000% | 1] 3000% | 0| 000% | 0 | 000% | 0 |000%]| 0 0 | 3000%
Enderego6 | 3 | 7813% | 0 | 000% | 0 | 000% | 0 | 000% | 0 | 000% | 0 |000%] 0 0 3| 78,13%
Endereco7 | 4 | 7563% | 0| 000% | 0| 000% | 0| 000% | 0 | 000% | 0 |000%]| 0 | 2434% | 5 | 997%
Enderego | 1| 2340% | 1| 2639% | 1| 1208% | 7 | 10383% | 0 | 000% | 0 [000%] 0 | 000% | 0 | 000% | 10| 16570%
Enderego 9 | 3 | 7487% | 1| 1122% | 1| 3365% | 16| 14491% | 0 | 000% | 0 | 000%| 1 | 5146% | 0 | 0.00% | 22 | 316,12%
Fndereco 10 | 0 | 000% | 0| 000% | 0| 000% | 1| 7186% | 0 | 000% | 0 | 000%]| 0 | 000% | 0 | 0.00% | 1| 7186%
Enderego 11 | 13 | 28740% | 0 | 000% | 1] 1969% | 0 | 000% | 0 [ 000% | 1 [725%] 0 | 000% | 0 | 000% | 15| 31434%
Endereo 12 | 0 | 000% | 0| 000% | 0| 000% | 1| 1195% | 0 | 000% | 0 | 000%]| 0 | 000% | 0 | 0.00% | 1| 1195%
Fndereco 13 | 5 | 9855% | 0 | 000% | 0| 000% | 0| 000% | 0| 000% | 0|o000%]| 0| 000% | 0| 000% | 5| 9855%
Enderego 14 | 1| 5750% | 2 | 9707% | 0 | 000% | 12| 46928% | 0 | 000% | 0 [0.00%] 0 | 0.00% | 0 | 000% | 15 | 623.95%
Enderego 15 | 15 | 31227% | 0 | 000% | 0 | 000% | 4 | 6266% | 0 | 000% | 0 |0.00%]| 0 | 000% | 0 | 000% | 19| 37492%
Enderego 16 | 5 | 8394% | 0 | 000% | 0 | 000% | 0| 000% | 0| 000% | 0 [000%] 0| 000% | 0 | 000% | 5| 8394%
Enderego 17| 0 | 000% | 0 | 000% | 0 | 000% | 1| 465% | 1 [1023%] 0 [000%] 0 | 000% | 0 | 000% | 2 | 1488%
Endereco 18 | 14 | 25260% | 1 | 6042% | 0 | 000% | 14| 28355% | 0 | 000% | 0 |0.00% ]| 1 | s474% | 0 | 000% | 30| 65131%
Total 90 [1838,56% | 6 [20227%| 7 [157,49% | 92 |166041% | 1 [1023%| 1 |725%| 2 |10620%| 1 |24,34% | 200 |4006,75%
Média 20,43% 33,71% 22,50% 18,05% 1023% | 7.25% 53,10% 24,34% 20,03%

Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Fonte
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Legenda:

Enderego = Endereco

Qtd = Quantidade do respectivo tipo de veiculo.

SOM = Soma das ociosidades médias do respectivo tipo de veiculo.
Coluna 1 = Automovel

Coluna 2 = Caminhdo pequeno com cabine dupla

Coluna 3 = Misto para carga e min de § passageiros (Kombi)
Coluna 4 = Pick Up com cabine dupla

Coluna 5 = Caminhdo Cagamba Basculante Cabine Dupla
Coluna 6 = Veiculo Misto minimo 12 Passageiros

Coluna 7 = Caminhao grande com cabine dupla

Coluna 8 = Camioneta Pick Up Cabine Simples 0 5 t

Por exemplo, no Enderego 01 estdo lotados oito (08) automodveis locados (Coluna 1 —
Automével), uma (01) Kombi e onze (11) pick-ups com cabine dupla, totalizando 20 veiculos
no “Enderego 1”. Constata-se que a soma das ociosidades médias (SOM) desses oito (08)
automoveis € 154%.; da Kombi, 5,60%; e das onze (11) pick-ups, 271,14%, totalizando uma
SOM de 430,75% para o Endereco 1.

Na pratica, uma SOM (Soma das Ociosidades Médias) de 430,75% representa 4,3075
veiculos com ociosidade abaixo do parametro da categoria. Logo, esse numero poderia
sustentar a decisdo de uma reducdo de quatro (04) veiculos na frota total de vinte (20)
veiculos do “Endereco 17.

Por exemplo, a SOM do Enderego 1 para o tipo de veiculo “automoével’ € de 154%. Na
pratica 1,54 veiculos estdo com baixo aproveitamento frente ao parametro da categoria, o que
justificaria a redu¢do de um (01) automdével na frota de oito (08) automoéveis do “Endereco 17.

Nesses casos, para formulagdo de um modelo de dimensionamento que avalie as reais

necessidades por endereco, considerou-se a equacao 2:

18
Frota Ideal _ = Z Frota atual , | - (SOM ) (2)

e=1

em que:
Frota Ideal representa o quantitativo ideal

Frota Atual representa o quantitativo atual
SOM representa a soma das ociosidades médias
e representa o endereco

Ressalta-se que a equacdo acima aplica-se a cada endereco e tipo de veiculo
individualmente, ¢ a soma das frotas ideias constitui a frota ideal total do DMAE.

A equacgdo 2 considerou alguns pressupostos, tais como:
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- Cortes somente a partir de 100% da SOM por tipo de veiculo: A reducdo do
quantitativo dar-se-ia somente a partir de SOM acima de 100%.

- Endereco com maior SOM por tipo de veiculo: Os enderegos que possuiram maior
ociosidade tiveram seu quantitativo reduzido proporcionalmente por tipo de veiculo, visando
a melhor adaptacdo. Por exemplo, no exemplo anterior ha 154% de ociosidade para oito
(automoveis), ou seja, € possivel reduzir o quantitativo em 01 automovel.

-Monopdlio do recurso pelo endereco: Partiu-se do pressuposto que nao se poderia
compartilhar o veiculo com outra area/endereco.

Por fim, criou-se a (Tabela 10), a partir das planilhas de custo mensal de janeiro/16 até
setembro/16, que representa o custo médio de cada 01 unidade de tipo de veiculo. Apods
aplicou-se a formula da média entre o periodo para apurar o custo médio. O intuito dessa

tabela € o de verificar o impacto financeiro resultante apos a aplicacdo da modelagem.

Tabela 10 - Custo Médio por Tipo de Veiculo

Tipo janfi6 | few/l6 | marfl6 | abrfl6 | maifi6 | junfl6 | julfi6 | agofi6 | setfi6 | Média
Automovel 3991,496 | 3057,391 | 371,354 | 3912,252 | 480,933 | 4062,855 | 3734,984 | 433,434 | 3835,659 | 3962,957
Pick Upcomcabine dupla | 448457 | 4157898 | 5114,914 | 5357,03 | 5408,867 | 5511,901 | 4981,963 | 5357,168 | 4857,666 | 025,777
Misto para carga e min de 8

passageiros 365,19 | 3615,082 | 443773 | 4774048 | 514794 | 4807168 | 4612,004 | 5704, 782 | 4980,426 | 4649,819
Carninho pecuena com
cabine dupla 209911 | 2041043 | 3321513 | 3939,557 | 3982,203 | 4280,86 | 3319,026 | 5345,314 | 4781,93 | 4390,129

Carninhiao Cagamba
Basculante Cabine Dupla | 609223 | 5923,79 | 6046,27 | 5648,07 | 10020,99 | 6906,78 | 667393 | 7560,98 | 5971,41 | 6760,494
Yeiculo Misto minimo 12

Passageirns 087321 | 697,80 | 6B36,68 | 246293 | 270461 | 976,06 | 470169 | 308784 | 18894 |3978,8534
Carninhio grande com

cabine dupla 325,66 | 4719,37 | S443,8 | 5233,99 | 7127925 | 5635,36 | 5603, 765 | 247713 | 5432,225 | 5357, 714
CamianetaPick Up Cahine

Simples 05t 373013 | 3970,02 | 339,47 | 3270,69 | 3306,41 | 3619,02 | 337459 | 362449 | 304733 | 3455,793

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).



63

4.2.4 Propor modelo de dimensionamento

Apo6s a andlise dos dados coletados e construcdo de planilhas, concluiu-se que a
ociosidade média dos veiculos locados era de 20,03%, representando de forma matematica
mau aproveitamento de aproximadamente 40 veiculos locados. Porém, como explicado
anteriormente, aprofundou-se a analise de dimensionamento no sentido de propor
redimensionamento da frota que ndo fosse propor um corte linear de 20,03% em toda a frota
locada.

Os modelos foram gerados a partir da andlise direta sobre o processo e consulta as
especialistas da area, que direcionaram a constru¢do a um caminho préximo da realidade de
necessidade de veiculos da empresa. Além disso, a fim de se oferecer alternativas e minimizar
descontentamentos com mudangas radicais no corte de veiculos terceiros, optou-se por gerar
trés modelos distintos, porém detalhados e realistas as necessidades dos enderecos/areas,

conforme a seguir:

4.2.4.1 Modelo 1- Matematico

O Modelo 1 caracteriza-se pelo arranjo matematico baseado na equagao 3:

3
Frota Ideal . =(Z Frota Atual ) - (SOM .) (3)
i=1

em que:

Frota Ideal representa o quantitativo ideal

Frota Atual representa o quantitativo atual
SOM representa a soma das ociosidades médias
i representa o tipo de veiculo

O modelo 1 utiliza valores totais absolutos por tipo de veiculo, sem considerar seus
enderecos. A premissa desse modelo € que sempre que a ociosidade média de algum tipo de
veiculo alcance 100%, imediatamente deve-se reduzir em 01 veiculo o quantitativo atual,
visto que busca 0% de ociosidade média, sendo o resultado final arredondado para o niimero
inteiro mais proximo. Na pratica, com o modelo 1 obtém-se os seguintes resultados (Tabela

11) aseguir:
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Tabela 11 - Aplicacio do Modelo 1

Tipo de Veiculo Quantid. Atual] SOM Média |SOM/100| Quantid. Atual-SOM

Automovel 90 1838,56% | 20,43% 18 72
Caminhdo pequeno com cabine dupla 6 202,27% | 33,71% 2 4
Misto para carga e min de 8 passageiros 7 157,49% | 22,50% 1 6
Pick Up com cabine dupla 92 1660,41% | 18,05% 16 76
Caminhio Cagamba Basculante Cabine Dupla 1 10,23% | 10,23% 0 1
Veiculo Misto minimo 12 Passageiros 1 7,25% 7,25% 0 1
Caminhfo grande com cabine dupla 2 106,20% | 53,10% 1 1
Camioneta Pick Up Cabine Simples 0 5 t 1 24,34% | 24,34% 0 1

Total 200 4006,75% | 20,03% 38 162

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Matematicamente esse ¢ o modelo que mais reduz a quantidade de veiculos da frota da
organizacdo. Isto significa reduzir a quantidade de veiculos locados de duzentos (200)
veiculos para cento e sessenta e dois (162), o que representa uma redug¢do de 19% na frota
total. Entretanto, operacionalmente, ¢ o mais invidvel, pois busca cortes imediatos sem
considerar onde fisicamente os veiculos estdo lotados. Se aplicado sem cuidados, pode sofrer
resisténcias na sua aplicagdo e prejudicar substancialmente as rotinas de trabalho de alguns

setores.

4.2.4.2 Modelo 2 — Monopolista

O modelo 2 considerou o cardter monopolista dos enderecos pela necessidade de
recurso, pois em seu método de célculo ¢ utilizado o SOM por tipo de veiculo de cada
endereco, ¢ nao mais o SOM Geral. Trata-se do modelo mais realista ja& que considera
alocacdo de veiculos pelas areas que os utilizam. Em resumo, esse modelo evita qualquer
possibilidade de compartilhamento de veiculo entre os enderecgos, visto que seu calculo ¢é
aplicado a cada endereco.

Para critérios de calculo utiliza-se a equacao 4:

3
Frota Ideal | =(Z Frota Atual _)—- (SOM ) (3)
i=1

1=

em que:
Frota Ideal representa o quantitativo ideal

Frota Atual representa o quantitativo atual
SOM representa a soma das ociosidades médias
e representa o enderego

i representa o tipo de veiculo

Analisou-se a Tabela 9 e aplicou-se nela a formula da equagdo 3, atingindo-se os

resultados apresentados na Tabela 12 e simplificados na Tabela 13 a seguir:
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Modelo 2

icacao

Tabela 12 - Apl

1 2 ] 4 5 0 1 § Total

Enderego | Qtd| SOM |MOD2|Qtd| SOM |MOD2(Qtd| SOM [MOD2|Qtd[ SOM [MODZ|Qtd| SOM |MOD2 | Qtd| SOM (MODZ|Qtd| SOM |MOD2|Qtd| SOM |MOD2 [Qtd{ SOM
Endereco | | 8 | 15400% [ 7 | O [ 000% | O [ L[ 560% [ T [ 1| 20L14% [ 9 |0 |00%]| 0 [ 0[000%[ 0 [0[00% ]| 0 [0[000%]| 0 |20]407%
Endereco | 11 19998% | 9 | O [ 000% | O [ O 000% [ O | 10| 10800% [ 10 | 0| 000% | 0 | 0[000%[ 0 [0 000% | 0 |[0[000%| 0 |22]300%%
Endereco3 | 5 10940% | 4 | L[ 70 | L [ L[ 1060% | 1 | 14| 1083 | 13 | 0| 000% | 0 | O [000%[ 0 |0 000% | 0 | 0[000%| 0 |2] %56%
Enderecod | 21 308% | 2 | O [ 000% | O [ L[ 458% [ T {0 000% [ 0 |0 [000% | 0 | 0{000%| O [O[000% | 0 |0]00%| 0 {3 T6Hs
Endereco S | 0| 000% | 0 | O [ 000% | O [ L3000 [ T [ 0] 000% [ 0 |0 [000%] 0 | 0[000%[ 0 [O[000% | 0 [0]00%]| 0 {1 300%
Endereco6 | 3 | T813% [ 3 | O [ 000% | O [ O] 000% [ O [ 0] 000% [ O |0 [000% | 0 | 0|00%| O [O[000% | 0 [ 0]00%| 0 {3 7%
Endereco 7 | 4| 7563% | 4 | O [ 000% | O [ O] 000% [ 0 | 0] 000% [ O |0 [000% | 0 | 0[000%| O [O[000% | 0 | T{UM¥%e| I [5| 99
Endereco | 1| 2340% | 1 | L[ 263% | L [ L[ 10% | 1 | 7 1058% [ 6 | 0| 00% | 0 | 0[000%[ 0 [0 000% | 0 |[0[000%| 0 |10 16570%
Enderecod | 3| 7487 | 3 | L[ U2% | 1 [ D[ 36% | 1 | 16] 14490% [ 15 | 0| 000% | 0 | 0 [000%[ 0 |1 [51d6% | 1 |[0[000% | 0 |22 3I612%
Endereco 10 0| 000% | 0 | O [ 000% | O [ 0] 000% [ O | 1] 7L8% [ 1 |0 [000% ] 0 | 0{000%] 0 [O[00% | 0 [ 0]00%]| 0 {1 708%
Endereco [1{ 13 | 28740% | 10 | 0 | 000% | O [ L[ 196% | T | 0] 000% | 0 |0 )00% | 0 | L[72%][ 1 [0 00% | 0 |[0[000%| 0 |I5]3434%
Endereco 12 0 | 000% | 0 | O [ 000% | O [ O] 000% [ O | L] 19% [ I |0 [000%] 0 [ 0[000%[ 0 [Of000% | 0 [0]00%]| 0 {1 I19%%
Endereco 13 5| 9835% | 4 | O [ 000% | O [ O] 000% [ 0 [ 0] 000% [ 0 |0 [000%]| 0 | 0[000%[ 0 [O[00% | 0 [0]00%]| 0 [59%85%
Endereco 14| 1| 5730% | 1 |2 (90| 1 [ O] 000% [ O | 120 4928% [ 8 | 0| 000% | 0 | 0[000%[ 0 [0 000% | 0 |[0[000%| 0 |I5]639%%
Endereco 15 | 15| 31227% | 12 ] 0 | 000% | O [ O 000% | O | 4| 6266% | 4 | 0| 000% | 0 |0 [000%[ 0 | 0| 000% | 0 | 0[000%| 0 |19] 3MN%
Endereco 16| 5 | 834% | 5 | O [ 000% | O [ O] 000% [ O [ 0] 000% [ 0 |0 [000% | O | 0{000%[ O [O[000% | 0 [0]00%]| 0 [5|8&H%
Endereco 17 0| 000% | 0 | O [ 000% | O [ O] 000% [ O | 1] 46% [ I | 1[1023%] 1 [ 0{000%] 0 [O[00% | 0 [0]00%]| 0 {2 I488%
Endereco 8 | 14| 25260% | 12 | 1 [ 6042% | 1 [ O 000% | O | 14| 26355% [ 12| 0| 000% | 0 [ 0[000%[ 0 |1 [54%% | 1 [0[000%| 0 |30]65130%
Total 90 |1838,56% 6 (20227% T [15749% 92 |166041% 1 11023% 1 1725% 2 (106,20% 1 (24.34% 200 (4006,75%
Média 2043% W 3% 5 2,50% 1 18,05% 8 | 102% | 1 | 125% | 1 53,10% 1| u |1 20,03%

175

Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Fonte
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Tabela 13 - Resumo Modelo 2

Tipo de Veiculo Quantid. Atual SOM Média | SOM/100 | Quantid. Atual-SOM

Automovel 90 1838,56% | 20,43% 12 78
Caminhdo pequeno com cabine dupla 6 202,27% | 33,71% 1 5
Misto para carga e min de 8 passageiros 7 157,49% | 22,50% 0 7
Pick Up com cabine dupla 92 1660,41% | 18,05% 12 80
Caminhfio Cagamba Basculante Cabine Dupla 1 10,23% | 10,23% 0 1
Veiculo Misto minimo 12 Passageiros 1 7,25% 7,25% 0 1
Caminhfo grande com cabine dupla 2 106,20% | 53,10% 0 2
Camioneta Pick Up Cabine Simples 0 5 t 1 24,34% | 24,34% 0 1

Total 200 4006,75% | 20,03% 25 175

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

A aplicacdo desse modelo aponta a necessidade de 175 veiculos, 13, veiculos a mais

do que a proposto pelo modelo 1.

4.2.4.3 Modelo 3 — Compartilhado

O modelo 3 apresenta a possibilidade de combinar enderegos proximos a fim de
definir o quantitativo de veiculos necessarios. Ou seja, os enderecos do DMAE foram
combinados por proximidade de até 1 quildometro de suas estruturas fisicas, e seus
quantitativos somados. Apds, foi realizada a mesma analise do modelo 2.

Pode-se dizer que o modelo 3 ¢ uma variagdo do modelo 2, quando suas variaveis de
localizag¢do sdo combinadas por proximidade.

O modelo apresenta como resultado o constante na Tabela 14 e, de forma resumida, o

conteudo da Tabela 15:
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Modelo 3

icacao

Tabela 14 - Apl

1 2 3 4 5 6 7 8 Total
Endereco  |Qtd] SoM |moD3|Qtd| som |MoD3|Qw| som [mMoD3|Qtd] som |moD3|Qtd] som |MoD3|Qtd| som |mMoD3|Qtd| MOD3 [MoD2|Qtd| som |mMoD3|Qtd| Ssom
8+9 4| 9828% 3 |2 3m61% | 2 |2 4sm3% | 2 |23 24874% | 21 | 0] o000% | o |ofooon| o [1] sta6% | 1 | o oo% | o |[32] 481.8%
10+17+18 14] 25260% | 12 [ 1] 6042% | 1 | o] 000% 0 |16] 36006% | 13 | 1]1023% | 1 |0]o000%| o |1 |s5474% | 1 |o0]o000% | o |33] 73806%
4 2 | 30,89% 2 | o 000% 0 [ 1] a8 | 1 | o 000% 0 [o]o00% | o |ofooww| o |of oo 0 [ofoow | o | 3| 7674%
12+11+12+13+14 [ 38 | 79743% | 30 [ 2| 9nime | 1 | 2| 2529% | 2 |35 86038% | 27 | ofo00% [ o | 1]725%| 1 | o] 000% 0 [ o] o000 | o | 78] 1787.5%
5 0| 000% 0o | o] 000% o [ 1] 3000 | 1 o] 000% 0 [o]o00%s | o |ofooow| o |of oo 0 |ofoow | o | 1] 3000%
15 5| 83,94% s | ol o000% 0o o] o000% 0 | o] 000% 0 [0]o000% | o |ofooww| o |of oo 0 |ofooo% | o | s| 8394%
16 15] 31227% | 12 | 0| o000% 0o o] o000% 0 | 4| 62.66% 4 [o]o00% | o |ofooww| o |of oo 0 | o] o000% | o |19] 3749%
3 s | o1w40% | 4 | 1| 7.07% 1 | 1] o61% | 1 14| 12857% | 13 | o]o0% | o [o]oos| o | o] 000% 0 [ o] o000% [ o |21] 25564%
6+7 71 15377% | 6 [ o 000% 0o o] o000% 0 [ o] 000% 0 [o]o00% | o |ofoow| o |of oo 0 |1 |2434% | 1 | 8] 171811%
Total 90 |1838,56% 6 |20227% 7 |157,49% 92 [1660,41% 1 [1023% 1 [7,25% 2 |106,20% 1 [2434% 200(4006,75%
Média 20,43% 74 33,71% 5 22,50% 7 18,05% 78 10,23% 1 7,25% 1 53,10% 2 24,34% 1 20,03%

169

Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

Fonte
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Tipo de Veiculo Quantid. Atual | SOM/100 | Quantid. Atual-SOM

Automovel 90 16 74
Caminhdo pequeno com cabine dupla 6 1 5
Misto para carga e min de 8 passageiros 7 0
Pick Up com cabine dupla 92 14 78
Caminhdo Cagamba Basculante Cabine Dupla 1 0 1
Veiculo Misto minimo 12 Passageiros 1 0 1
Caminhdo grande com cabine dupla 2 0 2
Camioneta Pick Up Cabine Simples 0 5 t 1 0

Total 200 31 169

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).

A aplicacdo desse modelo aponta a necessidade de um quantitativo de 169 veiculos.

Ou seja, 4,3% mais veiculos o que o proposto no modelo 1 e 3,6 % menos veiculos do que o

calculado no modelo 2. Ou seja, trata-se de um modelo com proposta intermediaria de

readequacdo no quantitativo de veiculos terceirizados no DMAE.

4.2.5 Apresentacio dos resultados

Em resumo, apresenta-se a seguir o resultado em termos quantitativos dos trés

modelos de dimensionamento sugeridos.

Tabela 16 - Comparac¢ao Quantitativa entre os 03 Modelos

Tipo de Veiculo Atual |Modelo 1|Modelo 2|Modelo 3

Automovel 90 72 78 74
Caminhdo pequeno com cabine dupla 6 4 5 5
Misto para carga e min de 8 passageiros 7 6 7 7
Pick Up com cabine dupla 92 76 80 78
Caminhdao Cacamba Basculante Cabine Dupla 1 1 1 1
Veiculo Misto minimo 12 Passageiros 1 1 1 1
Caminhdo grande com cabine dupla 2 1 2 2
Camioneta Pick Up Cabine Simples 0 5 t 1 1 1 1

Total 200 162 175 169

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilha de dados do DMAE (2016).
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Percebe-se que as redugdes mais notdrias estdo nos tipos de veiculo “Automoével” e
“Pick Up com cabine dupla”, principalmente pela quantidade em relagdo aos demais tipos.

Contudo, somente os quantitativos ndo apresentam um resultado tangivel aos gestores.
Por essa razao criou-se a Tabela 17 a partir do cruzamento de informagdes da Tabela 16 com
a Tabela 10 para que ficasse perceptivel os ganhos monetarios com cada modelo sugerido. Em

termos financeiros, os modelos apresentam os seguintes resultados:

Tabela 17 - Comparacio Financeira entre os 03 Modelos

Tipo Atual Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3
Automdvel RS 347.666,17 | RS 278.132,94 | RS 301,310,698 | RS 285.858,85
Carnnhio Cagamba Basculante
Cabine Dupla RS &760,49 | RS 760,49 | RS 760,49 | RS 6. 760,49
Catninhio grande com cabine
dupla RS 11,115,439 | RS 555771 | RS 11,115,439 | RS 11.115,43
Catninhfo pequeno com cabine
dupla RS 26,340,77 | RS 17.560,51 | RS 21.950,64 | RS 21.950,64
Catmoneta Pick Tp Cabne
Simples 05t RS 3.455,79 | RS 3.455,79 | RS 3.455,79 | RS 3.455,79
Miste para carga & min de 8
passagelros RS 32.548,73 | RS 27.898,91 | RS 32,548,737 | RS 32,548,773
Pick Up com cabine dupla RS 462,371,52 | RS 381,959,098 | RS 402.062,19 | RS 392.010,63
Weleulo Misto minmo 12
Passageiros RS 397885 | RS 3.978,85 | RS 3.978,85 | RS 3.978,85
Total RS 894.237,76 | RS 725.304,30 | RS 783.182,81 | RS 757.679,43
Variagdo (R$) RS 894.237,76 | RS 168.933,46 | RS 111.054,95 | RS 136.558,33
Variagiio (%) 100% 81,11% 87,58% 84,73%

Fonte: Elaborada pelo autor a partir de planilhas de dados do DMAE (2016).

O modelo atual apresenta a situagdo da frota, cujo custo aproxima-se de RS$
900.000,00 (novecentos mil reais), com um quantitativo de 200 veiculos locados.

O Modelo 1 apresenta os melhores resultados em termos de reducdo de custo, pois
propde um custo de R$ 725.304,30 para uma quantidade de 162 veiculos locados, o que
representa uma redugdo aproximada de 19% em relagdo ao custo da frota atual.

O Modelo 2 propdoe um custo de R$ 783.182,81 para uma frota locada total de 175

veiculos, que representa uma reducdo aproximada de 13% em relacdo ao custo da frota atual.
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Por fim, tem-se 0 Modelo 3, que propde um custo de R$ 757.679,43 para uma frota
total de 169 veiculos locados, representa uma reducdo aproximada de 15% em relacdo ao
custo da frota atual.

Percebe-se que independente do modelo tem-se um resultado extremamente favoravel,
que oscila na faixa de R$ 100.000,00 até R$ 170.000,00 em economia na despesa de locagdo

de veiculos terceiros.

4.2.6 Definir indicadores de controle

Apos a criacdo dos modelos, tornou-se necessaria a criagao de indicadores de controle,
com intuito de observarem-se os resultados apontados a partir da implementa¢do do modelo
julgado conveniente pela organizacdo. Logo, utilizou-se a metodologia do Balanced
Scorecard (BSC) para o desenvolvimento de indicadores que estivessem de acordo com o
Mapa Estratégico do DMAE (Figura 4), corroborando assim com o0s seus objetivos
organizacionais.

Atenta-se que foram criados novos conceitos de missdo e visdo, que justificam a
existéncia do modelo.

O modelo de dimensionamento tem por missao oferecer o dimensionamento ideal ao
DMAE em relagdo a frota locada. Esta explicita nesse conceito a necessidade de a
organizagdo mensurar a necessidade de recursos de seus setores, visando ao equilibrio no uso
de recursos.

A visao de utilizar um modelo ¢ oportunizar a redugdo de custos relacionados a frota
locada mantendo a qualidade da prestacdo de servigos até 2018. Com isso, pretende-se
observar os resultados do modelo anualmente, partindo do pressuposto de que algum dos trés
modelos sugeridos seja aplicado a partir do inicio de 2017. Apds o término do periodo o
modelo devera ser recalculado, visto o comportamento das varidveis definidas no decorrer do
tempo.

A seguir apresenta-se por perspectiva e objetivo estratégico cada indicador definido.
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Missdio: Prestar servigos piblicos de abastecimento de agua e esgotamento santtano com qualidade, sendo social & ambientalmente responsavel

Visio: Zer reconhecido pela excelfncia na prestagiio de servicos publicos de abastecimento de agua e esgotamento santirio, tradusida pela universalizacio et 2033, na qualidade da agua

fornecida, no atendimento aos padrdes do esgoto tratade, na eficifncia de todoes oz seus processos e na relacio transparente com a sociedade.

Perspectiva Ohjetive Estratégico Iniciativa Indicador Meétodo de Caleulo Meta
: . : : Indice de Satisfagho das 4 , .
Fromover o controle secial e a Criagio de Pesqusa Online . m. Siagao mm,mammm o . N Satisfacio Minima Menzal de
: R comn a quantidade de weiculos | IMédia Total da Satisfag 3o das Empresas
boa governanga Mensais de Satisfacio T0%
frotalocada.
AR g g Chirrtzar o mﬁms&wdmao das _OoBH.omHmH B.msmmbdmam o % de fndice de Atendimento das bbm,.&mm %0 mensal da o_cm.b.a.amam de o N

ENIELSOCIEARNE | demandas dos clientes, atendimento a demandas antes e Demandas das Areas atendimentos antes e depois do modelo | Vanagio Média Mensal de 0%
elevands sua satsfagio. depois do dimensionamento de cada area.
Promower a responsabilidade
socioambiental
Incrementar a receita.
Promover a sustentabihdade . :

: : : c ; C alment titath %5 linimo de 20% laga
Financeira econsrmico-financeira. Aplicarfo do Modelo de Indice de Efetrridade do Omparar MENSEments oF quantitativos | 7o o g8 v Em reagas

Ditninuir a despesa

Dimensionamento

Dimensionamento

atuals com of gquantitativos previstos no
modele de dimensionatnente.

a0 previsto no modelo de
ditnetisionatnente.

Processos Internos

Buscar a efetndade e a
transversalidade dos

Processos.

Avaliar e promover a ovagio
e amcorporagio de novas
tecnologias.

Controle de Quilometragens e
Horas Trabalhadas

Indice de Amalizacio de
Eelatérios

M° AtualizacSes Eealizadas/T”
Atializagdes Prewistas

01 Relatério por Quinzena

Aprendirado e
Crescimetto

Desenvolver, engajar e reter
servidores com foco em
resultados para o Dimae &
clientes,

Aprimorar a comuicagio
interna.

Eeundes de Acompanhaments e
Apresentacdo de Eesultados nas
Areas Internas

Indice de Reundes Mensais por
Areas

I° Eeumdes Bealizadas por Area/ly
Eeumdes Previstas por Area

01 Eeumifio IMensal em cada
area (100%).

Figura 7 - BSC do Modelo

Elaborada pelo autor.

Fonte
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Na perspectiva do cliente/sociedade, objetivo estratégico “Promover o controle social
e a boa governanga”, propde-se a criagdo de um indicador relacionado a satisfacdo dos setores
com o modelo de dimensionamento a ser empregado, a fim de garantir o didlogo frente as
peculiaridades de cada setor € minimizar prejuizos operacionais. Esse indicador sera apurado
mensalmente por meio de pesquisa de satisfacdo online e terd como meta a satisfagdo minima
mensal de 70% dos setores do DMAE que utilizam veiculos locados.

Ainda na perspectiva do cliente/sociedade, objetivo estratégico “Otimizar o
atendimento das demandas dos clientes, elevando sua satisfagdao”, propde-se a criagdo de um
indicador que vise a comparacao dos resultados da area antes e depois da aplicacdo de um dos
modelos propostos. O indicador serd apurado mensalmente e terd como meta a variacdo
minima de 0%, que significa que a aplicagdo do modelo ndo prejudicou o atendimento as suas
demandas, garantindo a manutencdo da média dos atendimentos.

Atenta-se que ndo foi definido indicador ao objetivo estratégico ‘“Promover a
responsabilidade socioambiental” ja que inevitavelmente uma das a¢des do modelo ¢ a
redugdo da quantidade de veiculos, que por si s6 gera reducao do consumo de combustivel,
emissao de gases, etc. Contudo, a dificuldade em mensurar a responsabilidade socioambiental
prejudica a criacdo de um indicador especifico para esse objetivo.

A perspectiva financeira ¢ a mais contemplada pelo modelo, visto que busca reduzir
custos a partir da diminui¢do da quantidade de veiculos de terceiros utilizados pelo DMAE.
Propde-se a criacdo de um indicador que compare apds a aplicagdo do modelo a ser utilizado
o quanto as quantidades atuais estdo ajustadas as quantidades previstas no modelo. O
indicador serd apurado mensalmente e devera ter como meta a aproxima¢do de no minimo
90% das quantidades atuais com as previstas. Esse indicador contempla os objetivos
estratégicos “Promover a sustentabilidade econdmico-financeira” e “Diminuir a despesa”
devido a inevitavel proximidade dos conceitos.

Na perspectiva de processos internos apurou-se um indicador associado a atualiza¢do
dos relatorios por veiculo das quantidades de hora e quilometro, a fim de manter o controle da
frota locada, sendo esses relatorios atualizados quinzenalmente.

Na perspectiva de aprendizado/crescimento, objetivos estratégicos “Desenvolver,
engajar e reter servidores com foco em resultados para o DMAE e clientes” e “Aprimorar a
comunicag¢do interna”, propde-se a criagdo de um Unico indicador relacionado a quantidade de
reunides internas com os setores afetados pela aplicagdo da modelagem. Esse indicador ¢
primordial para a continuidade do modelo de dimensionamento da frota locada, pois o intuito

das reunides ¢ a apresentacdo dos resultados gerados mensalmente, de forma a incentivar os
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setores a apoiarem o modelo utilizado, e consequentemente, os resultados do DMAE. O
indicador serd apurado mensalmente, cuja meta sera de 100%, ou seja, uma reunido em cada
setor mensalmente.

Percebe-se que indicadores serdo acompanhados mensalmente, visto que a aplicagao
da modelagem podera gerar dividas quanto a sua aplicagdo e manutenc¢do. Por essa razdo, o

acompanhamento direto torna-se indispensavel.

4.2.7 Validacao do modelo

A valida¢ao do modelo nao se concretizou neste trabalho, pois estd condicionada a
implantagdo e acompanhamento de um dos modelos. Nao ¢ possivel validar o modelo sem
aplica-lo, pois seu resultado estd atrelado a variagdo das ociosidades médias dos veiculos,
verificadas no decorrer do tempo, para entdo se realizar possiveis ajustes requeridos para
aperfeigoamento da solucao proposta.

Houve limitagdes para esta etapa. Primeiramente, o modelo s6 sera aplicado apds um
trabalho de conscientizacdo com todos os setores do DMAE envolvidos no uso de veiculos
terceiros. Tornam-se necessarias pesquisas qualitativas com intuito de verificar a satisfacao
dos afetados pelo uso da modelagem, bem como novas coletas de dados nesse tempo
decorrido sobre as ociosidades dos veiculos, visto que os dados podem variar.

Apbs isso, o modelo passaria pela aprovacdo das Diretorias do DMAE. Tais
aprovagdes por si s0 ja demandam mais tempo para operacionalizagdo de uma das solucdes a
serem sugeridas.

Percebe-se que para o método seguido neste trabalho assim como a modelagem
proposta serem validados ja geram um novo estudo, com novos pardmetros € novas variaveis
a serem coletados. Dessa forma, o método de validacio do modelo de dimensionamento

podera ser desenvolvido em futuros estudos.
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5 SUGESTOES DE MELHORIA

A principal critica a modelos construidos a partir de andlises matematicas esta
justamente na sua esséncia calculista, que, em alguns pontos, ignora as varidveis qualitativas
individuais cujas peculiaridades podem interferir na efetiva aplicagdo dos modelos
matematicos sugeridos. Entretanto, percebeu-se a partir da constru¢do dos modelos que tal
aspecto ¢ minimizado no momento em que sdo apresentadas diferentes opgdes, o que
possibilita que o gestor tenha flexibilidade em sua escolha.

O modelo 1 (matematico) propde a maior reducao de veiculos e consequentemente, a
maior economia, contudo, caso o gestor avalie que seu impacto serd negativo a organizacao,
podera optar ainda pelos modelos 2 e 3 para sustentar sua decisdo em reduzir a frota. Em
resumo, os modelos apresentam um cendrio de redu¢do extrema de quantitativos (modelo 1),
um cenario intermediario (modelo 3) e um cendrio minimo (modelo 2), logo, a escolha de
qualquer um trara beneficios a organizacao.

Outro aspecto que podera ser desenvolvido a partir desse estudo ¢ a conexdo entre a
frota locada e a frota oficial. Percebeu-se que os caminhdes grandes com cabine dupla sdo o
tipo de veiculo com maior ociosidade ¢ maior custo ao DMAE. Serd que ¢ vantajoso
financeiramente locar esse tipo de veiculo ao invés de adquiri-los em sua frota propria? O fato
deste trabalho analisar o desempenho dos veiculos, a partir da sua ociosidade, cria margem
para a readequag@o dos quantitativos de frota oficial e locada a partir da analise de retorno do
investimento.

A busca pelo modelo ideal de dimensionamento requer muita reflexao e paciéncia do
gestor. O modelo ideal deve ser alcangado por meio de constante andlise, simulagdo de dados
e critica aos resultados obtidos. Nesse aspecto, ¢ o que se buscou iniciar com esse estudo na

organizagao.
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6 CONCLUSOES

Este trabalho propds-se a definir, a partir de um método de abordagem, modelagem
para dimensionar uma frota de veiculos terceirizados. Para isso, levantaram-se dados e
obtiveram-se parametros, de forma a definir modelos que proporcionassem a otimiza¢do no
uso das necessidades de frota de uma empresa publica.

O trabalho fundamentou-se principalmente em trés estruturas centrais: (I) a revisao da
literatura existente acerca do estudo de frotas e seu dimensionamento, (II) o estabelecimento
de um método adequado para atingir os objetivos, e (III) a definicdio de modelos de
dimensionamento de frota, a partir da analise em um estudo de caso.

A revisdo da literatura apresentou a introducdo ao tema sob analise, permeando areas
como logistica, logistica de distribuicdo, até chegar ao subsistema de transportes e suas
caracteristicas. Apds, aproxima-se o tema ao setor publico contemporaneo, marcado pela
terceirizagdo de servigos, e sugere formas de minimizar os impactos desse modelo de
contratacao.

O método proposto surgiu de uma mescla de caminhos apontados durante a revisao da
literatura, em que varios os autores buscam o entendimento dos processos, por exemplo, para
poder dimensionar uma frota a partir da demanda por veiculos. S3o coletados dados dos
processos e realizadas andlises com intuito de mapear as variaveis e criar solu¢des, no caso a
proposta de modelagem que, neste trabalho apresenta trés modelos como sugestoes a serem
seguidas.

O estudo de caso foi aplicado em uma autarquia da administracdo indireta da
prefeitura de Porto Alegre, o DMAE, 6rgao responsavel pelo tratamento e distribui¢do da
agua e esgoto. O periodo dos dados analisados compreende janeiro/2016 até setembro/2016.
O estudo de caso mostrou-se extremamente satisfatorio, pois permitiu a aplicabilidade do
método seguido e modelos sugeridos. Conclusdes positivas acerca da realizacdo do trabalho
podem ser apresentadas a seguir:

e O reconhecimento do método proposto como direcionador na modelagem do
dimensionamento de frota da organizagdo. O fato de ndo existir técnica de modelagem
atual para a frota mostrou-se extremamente prejudicial a organizagdo at¢ o momento,
que nao ¢ capaz de avaliar sua real demanda, incorrendo em custos excessivos.

e Maior compreensao a respeito das variaveis necessarias para o dimensionamento e

acompanhamento da frota, as quais também eram inexistentes a organizacao.
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