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RESUMO

SILVA, Rodrigo F. Levantamento e avaliagdo dos custos na logistica do
transporte rodoviario. 2015. Monografia (Bacharel em Engenharia de Producéo) -
Universidade Tecnoldgica Federal do Parana.

Estudos comprovam que dentre os custos logisticos, 0s custos com
transportes representam de um a dois ter¢os dos custos totais. O transporte rodoviario
€ um dos mais simples e eficientes dentre os modais, porém apresenta altos gastos
devido a significancia no custo do 6leo diesel e seu alto consumo. O estudo utilizou
como metodologia a pesquisa descritiva, através dos dados coletados quantitativos e
qualitativos. Aborda o contexto dos precos do 6leo diesel no cenério Brasileiro. O
presente estudo realiza o acompanhamento dos processos logisticos de uma pequena
empresa de transportes, levantando a representatividade dos custos referentes ao
consumo do combustivel, compara-se a influéncia dos motoristas no consumo, como
também a diferenca entre as marcas de caminhfes utilizados. Para isto, propde
sugestbes de melhorias com o intuito de reduzir dos gastos no transporte e melhoria
do desempenho da empresa no sistema logistico.

Palavras-chave: Gestdo Financeira; Operadores Logisticos; Oleo diesel.



ABSTRACT

SILVA, Rodrigo F. Survey and assessment of logistic costs by the road transport.
2015. Monograph (Bachelor of Production Engineering) - Federal Technological
University of Parana.

Studies show that among logistic costs, transports represent for one to two
thirds of total costs. Road transport is the simplest and most efficient in comparison to
the other modal, by the way presents high relevance because of significance in the
cost of diesel and the high consume. To realize this study it was used as methodology,
the descriptive research through quantitative and qualitative data collected. This
project followed the logistics processes of a small transport company, raising the
representation of cost and fuel consumption in freight, through this representation it
brings improvements and suggestions in order to reduce costs on transport and
improving the performance of company in the logistics system.

Key-words: Financial Management; Logistics operators; Diesel oil.
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1 INTRODUCAO

A logistica apresenta, uma ampla gama de atividades, compreendendo a
movimentacao e armazenagem, pelo qual, facilita o fluxo de produtos desde a compra
de matérias-primas até o ponto de consumo final. Para melhor realizacdo deste
servico deve ser elaborada uma estratégia logistica da organizacao, do qual, visa
atender ao cliente disponibilizando o produto no tempo certo, com a quantidade
adequada a um preco acessivel (BALLOU, 1993).

Hoje em dia, um sistema eficiente de transporte, consiste na capacidade de
concorréncia neste setor de mercado, favorecendo no aumento da economia de
escala. Assim sendo, como consequéncia, tem-se incentivo a concorréncia e
essencialmente a reducao dos precos sobre 0s servi¢os, onde, influencia no valor dos
produtos.

Estudos recentes comprovam que 0s custos logisticos com transportes
apresentam grande predominancia, pois segundo BALLOU (2006) os gastos
referentes a atividade de transportes, desempenha dois tercos dos custos totais
logisticos. As despesas com transportes, classificam-se entre os custos fixos ou
variaveis. Os custos fixos compreendem nos equipamentos de transporte,
administrativos e a instalacéo de estrutura fisica. Os custos variaveis frequentemente
se incluem a gastos com combustivel, salarios, equipamento de manutencéo,

pedagio.

De acordo com dados de levantamento, fornecidos pela empresa a ser
estudada, os custos variaveis de uma rota de 10 mil Km mensais, em uma estrada
nao pedagiada, utilizada frequentemente, representam mais de 52 % do valor do frete,
sendo que aproximadamente 42 % desse valor é constituido pelos gastos com
combustivel. Em seguida pela ordem de representatividade tem-se 0s gastos com
pneus e recapagens, lubrificantes, manutencdo e outros menos representativos. O
restante da composi¢ao dos custos estdo representados por componentes de custos
fixos como depreciacdo operacional, remuneracdo do capital, salarios e despesas
administrativas.

Uma publicacdo de 13 de dezembro de 2013 da Gazeta do Povo, apresenta
dados muito semelhantes aos encontrados pela empresa e explica que o combustivel

seria o principal responsavel pelo custo de uma grande parte do que é transportado



no Pais e exibe a informagado de que “segundo a Federacdo das Empresas de
Transporte de Carga do Estado do Paranad (FETRANSPAR), pouco mais de 40% do

valor do frete esta ligado ao custo do combustivel”.



2 OBJETIVOS

Os objetivos gerais e especificos do estudo encontram-se apresentados a

sequir.

2.1 OBJETIVO GERAL

Avaliar o contexto e a representatividade dos custos do 6leo diesel no cenério
nacional e nos custos operacionais logisticos de uma pequena empresa
transportadora, por meio de levantamento de fatores com vistas a reducdo desses

custos.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

a) Verificar o contexto dos custos do 6leo diesel em nosso Pais,

b) Apresentar uma comparacao estatistica dos custos do diesel em cada uma
das regides do Pais;

c) Elaborar uma tabela de acompanhamento do processo logistico de uma
pequena empresa de transportes, com vistas a obtencéo de dados ligados
aos gastos de combustivel;

d) Verificar a representatividade do custo dos combustiveis dentro da planilha
de custos da empresa;

e) Realizar uma anélise estatistica dos resultados obtidos no levantamento e
propor melhorias que possam ser implantadas com vistas a reducao dos

custos representados pelos gastos com combustivel.



3 REVISAO DE LITERATURA

A revisado de literatura aqui apresentada tem como principal objetivo ilustrar
os temas que serdo abordados no estudo. O tema logistico tem ampla relacdo com o

trabalho e sera o primeiro a ser discutido.

3.1 CONCEITOS DE LOGISTICA

Logistica € uma parte constituinte da cadeia de suprimentos que abrange o
planejamento, controle e implementagao eficaz e eficiente do fluxo direto e reverso de
mercadorias, servicos e das informacdes pertinentes ao ponto de origem até o ponto
de consumo com o propasito de satisfazer as necessidades dos clientes (Council of
Logistics Management — CLM, 2014).

Para Ching (2008) o gerenciamento logistico esta baseado nos conceitos,
fluxo de compras e administracdo de matérias-primas, operacdes de producdo e
transformacdo, controle de processos, como também produtos acabados,
gerenciamento de transporte e distribuicdo de produtos referentes as vendas, desde
a etapa de estoques intermediarios até a chegada dos produtos aos consumidores.

O processo de gestdo estratégica desde a aquisicdo movimentacdo e
armazenagem, bem como os fluxos de informagé&o e os canais de comercializagéao
sao definidos por Christopher (2008) como logistica a qual deve ser planejada para
buscar a maximizacao da lucratividade por meio do atendimento adequado ao cliente

resultando em melhor relagédo custo-beneficio.

3.1.1 A Importancia da Logistica

O crescimento da humanidade impacta diretamente no aumento do comeércio,
novas conquistas e descobertas. A logistica é fundamental para esse crescimento,
pois sem ela, o desenvolvimento e outros processos relativos ao comércio sofrem
impactos negativos. Os fundamentos sdo os mesmos desde a antiguidade onde

concentra no deslocamento de mercadorias de um lugar a outro, que proporciona
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baixo custo e fornega um bom retorno financeiro apds sua venda. Portanto investir em
logistica € o meio de relacionar a maior produtividade e a maior eficiéncia, e também
proporcionar diferencial ao consumidor por meio de custo competitivo e pontualidade
na hora da entrega. Atualmente, os novos sistemas de informacéo, as novas técnicas,
inovagdes em equipamentos, e renovacao na infraestrutura fornecem uma nova
abordagem para a comercializacéo (DIAS, 2012).

No caso do Brasil a transicdo do século XX ao XXI foi marcada pela criacéao
do Mercosul o que ampliou e consolidou o comércio regional e por consequéncia
ampliou a necessidade de operacgfes logisticas (SARQUIS, 2011). A globalizacao
permitiu o crescimento do comércio internacional, o que significou aumento nas
exportacdes para o Brasil, a dimenséo desse aumento pode ser observada no Grafico
llustrativo da Figura 1 (LUDOVICO, 2012).

300
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Figura 1 - Crescimento das exportacfes do Brasil.
Fonte: Adaptado de Ludovico (2012).

Ballou (1997) explica que com o crescimento do comércio internacional
ocorrem tendéncias, nas quais, aumenta o desejo dos clientes por uma resposta
rapida, personalizada o que proporciona uma reducdo nas barreiras comercias. Por
isso, tornou a estratégia logistica fundamental para manter vantagem competitiva e

também a conquista de novos mercados.
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3.2 TRANSPORTE

Hoje em dia, devido ao crescimento comercial e gerencial, muitos confundem
logistica com transportes, porém o ambito da logistica ndo se restringe apenas no
transporte, mas também as atividades de procedimento de pedidos, armazenagem,
distribuicdo, gerenciamento de estoques, manuseio de materiais entre outras
atividades pertinentes (DIAS, 2012).

A logistica de transportes que faz parte da logistica empresarial € a parte que
trata do transporte de cargas, sua distribuicdo, gestdo dos estoques e armazenagem,
mas cabe ressaltar que enquanto a gestdo dos estoques e a armazenagem podem
ser controladas pela empresa, as escolhas relativas aos transportes e redes de
distribuicdo sofrem outras influéncias, como por exemplo, dos modais disponiveis, da
infraestrutura instalada, das regulamentacdes e das possiveis interferéncias do
governo (SCHLUTER, 2013).

Normalmente, o transporte de cargas € o fator predominante nos custos
logisticos e varia entre um a dois tercos dos custos logisticos totais (BALLOU, 2006).

Trés indicadores podem ser utilizados para medir a importancia do transporte
de cargas, o seu custo, faturamento e lucro, sendo que o transporte representa
aproximadamente 64% dos custos logisticos, 4,3% do faturamento e algumas vezes
pode representar mais que o dobro do lucro (FLEURY; WANKE; FIGUEIREDO, 2000;
BOWERSOX; CLOSS; STANK, 1999).

De acordo com Caxito (2011), o desenvolvimento estratégico operacional da
logistica € desenvolvido por meio de trés segmentos: transporte, distribuicdo e
armazenamento. Estes segmentos sao essenciais, imprescindiveis e distintos para
uma grande gestao integrada a qual estabelece a denominacéo de logistica.

Os custos logisticos em relacdo ao PIB podem ser calculados anualmente,
Lima (2006) em seu trabalho calculou e apresentou o valor para o ano de 2004. Ele
encontrou um valor de aproximadamente 12,6%, de onde se pode observar que 0
custo do transporte foi 0 mais representativo para aquele ano com 7,5% do total. Lima
(2006) observou ainda que o percentual do PIB representado pelos custos logisticos
no Brasil foi superior ao valor percentual calculado para os EUA no ano de 2004
(Figura 2).
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Figura 2 - Custos Logisticos em relagédo ao PIB EUA e Brasil em 2004.
Fonte: Lima (2006).

Segundo os autores Coyle, Bardi e Novack (1994), Bowersox e Closs (1996)
e Fleury (2003), a qualidade na prestacdo de servicos fornecidos pelos diversos
modais de transporte pode ser analisada por meio de cinco principais dimensoées:
velocidade do tempo de entrega, versatilidade da entrega, disponibilidade, frequéncia
e capacitacdo. Cabe a reflexdo comparando os modais pelo seu desempenho tedrico,
para escolha de um tipo de modal ou mais, a serem utilizados no servigo prestado.

A formacdo de um sistema de transporte pode ser designada por meio dos

fatores estratégicos, como apresentado no Quadro 1.

Nivel estratégico de deciséo

Nivel estratégico tatico

Nivel estratégico

frota

Andlise sobre frete de retorno

operacional
Defini¢do da rede logistica Planejamento de transportes
Definicdo dos modais utilizados | Selegéo e contratagéo de Elabora a
transportadoras programacéao de
Deciséo de propriedade da Gestao de transporte transporte

Quadro 1 - Niveis estratégicos presente na estrutura de transporte.

Fonte: Adaptado de Marques, (2002).

3.3 MODAIS LOGISTICOS
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Os meios de movimentagé&o de carga e mercadorias dividem-se das seguintes
maneiras: rodoviério, ferroviario, aquaviario, aéreo e dutoviario. Entre 0os modais
existentes, 0 meio a ser utilizado deve ser aquele que apresentar melhor
infraestrutura, custos inferiores, caracteristicas operacionais adequadas ao tipo de
produtos e operagdes a serem desempenhadas (FIGUEIREDO; FLEURY; WANKE,
2003).

Conforme apresentado os modais, a intermodalidade e multimodalidade
consistem na combinacdo entre diversas formas de transportes. Utilizadas nas
modernas estruturas logisticas de abastecimento e escoamento que facilitam a
disponibilidade de suprimentos porta a porta, por meio de duas ou mais modalidades
para o deslocamento de mercadorias (BARAT, et. al. 2007).

Os transportes intermodais e multimodais empregam mais de um modal no
deslocamento de carga. O que diferencia transporte intermodal e multimodal é que o
primeiro ocorre a quebra de carga, ou seja, cada modal empregado é responséavel por
um transportador e no multimodal € desempenhado por um Operador de Transporte
Multimodal — OTM, no qual é responsavel desde a origem até o destino (DIAS, 2012).

O transporte rodoviario consolidou-se a partir da Segunda Guerra Mundial de
modo significativo, proporcionando o rapido crescimento no setor que por
consequéncia resultou da velocidade conjugada com capacidade de operar de porta
a porta no transporte rodoviario (BOWERSOX, CLOSS, COOPER, 2007).

De acordo com o Ministério dos Transportes (2012) os percentuais de
participacdo do modal rodoviario em toneladas-quildmetro-ateis (TKUs) € muito
superior para o modal rodoviario conforme pode-se observar na Figura 3. A seguir no
ranking vem o modal ferroviario que se mostra também bastante significativo em

NOSso pais.
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Figura 3 - Distribuicdo modal da matriz brasileira de transportes regionais de cargas em TKUSs,
resultantes das simula¢des do PNLT (Plano Nacional de Logistica e Transportes) para o ano de 2011.
Fonte: Ministério dos Transportes, (2012).

De acordo com Rosa (2007) o transporte rodoviario € um dos mais simples e
eficientes dentre os modais, tendo como principal entrave econdémico o elevado
consumo de combustivel em toneladas de 6leo diesel por quilometro rodado. Exige
ainda rodovias para sua viabilizacédo, tem boa flexibilidade, mas é mais indicado para
transferéncias em pequenas distancias, além das inevitaveis conexdes com os demais
modais.

O modal ferroviério trafega sobre via permanente, seu trajeto € limitado por
meio dos trilhos. Este modal é adequado para produtos de baixo valor agregado, para
trajetos de médias a grandes distancias, fornece grande capacidade de transporte
com pequeno valor operacional, no entanto requer altos investimentos em
infraestrutura (Rosa, 2010).

Conforme os dados obtidos do Ministério dos Transportes entre 1996 — 2011,
comparando-se 0s modais mais representativos no contexto nacional, observa-se um
aumento de 43% na malha rodoviaria pavimentada, j4 a malha ferroviaria

praticamente estacionada proximo dos 30.000 Km em extenséo das vias (Figura 4).
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Ano Ferrovias
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=
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1995 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2000
2010 212618 29,747
2011 213,722 30,111

Figura 4 - Evolugéo da extensdo (km) das malhas rodoviaria e ferroviéria entre 1996 e 2011.
Fontes: DNIT/ANTT/GEIPOT apud Ministério dos Transportes (2012)

A ANFAVEA (2012) situa o crescimento da frota de veiculos automotores,
apresentando a importancia do setor rodoviario no Brasil e destacando o crescimento
percentual superior da frota de caminhdes quando comparado aos demais veiculos
(Quadro 2).

Tipo de Veiculo 1999 2011 Crescimento (%)
Automoveis 1.109.509 2.519.389 127
Comerciais Leves 176.994 615.711 248
Caminhdes 55.277 223.388 304
Onibus 14,934 49,373 231
Total 1.356.714 3.407.861 151

Quadro 2 - Evolucéo da producdo de veiculos por tipo.
Fonte: ANFAVEA (2012)

O modal aquaviario é o tipo de transporte mais antigo existente, sua
denominacgdo abrange qualquer movimentagdo e transporte por vias aquaticas, é
divido em: transporte fluvial; transporte maritimo; e transporte lacustre (DIAS, 2012).
Ainda segundo o autor apresenta vantagens como, custos baixos devido as longas
distancias, suporta grandes volumes movimentados.

Ja os demais modais sdo menos utilizados em nosso pais e nao serao citados
por serem muito pouco significativos e pouco utilizados, estando fora do escopo do

presente estudo.
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3.4 OPERADORES LOGISTICOS

O operador logistico, de acordo com Coyle, Bardi e Langley (2003), € um
fornecedor externo, que atua na execucao das funcdes logisticas de uma organizacao,
gue abrange os servicos de gestao e operacédo ligadas aos sistemas de distribuicao,
armazenagem e transporte.

Esse fornecedor externo seria uma empresa, que deve conduzir o
planejamento, implantacdo e controle, do fluxo de material por meio da cadeia de
suprimentos, bem como realizar todos os servi¢os e informacfes associadas, desde
sua origem até o ponto final, satisfazendo exigéncias dos consumidores
eficientemente (SINK; LANGLEY; GIBSON, 1996; RAZZAQUE; SHENG, 1998;
COYLE; BARDI; LANGLEY, 2003; TUCEN; ALPAN, 2010).

De acordo com Lourenco (2009) a busca pela terceirizacdo das operacdes
logisticas no Brasil esta tdo grande quanto nos EUA, sendo que as empresas
objetivam com isso uma reducgéo de custos e um aumento na eficiéncia, dessa forma,
o operador logistico que conseguir oferecer os melhores servicos, sem perder
qualidade e prazo a custos reduzidos tera um mercado certo.

No Quadro 3, destaca-se as principais diferencas entre uma transportadora que

realiza os servicos tracionais de transporte e operador logistico (FLEURY,2004).

Transportadoras (Servi¢os Tradicionais)

Operadores Logisticos

Ofertam servicos genéricos

Ofertam servicos personalizados

Tendem a se concentrar apenas em uma
atividade logistica (transporte, estoques ou
armazenagem)

Oferecem mudltiplas atividades de forma
integrada (transporte, gestdo de estoques e

Objetivo do contratante do servico é a
minimizacao dos custos especificos a atividade
contratada

armazenagem)

Objetivo do contratante € reduzir custos
logisticos, melhorar os servicos ao cliente,
aumentar a flexibilidade, agilidade fabril e
operacional

Contratos de servigcos tendem a ser de curto ou
médio prazos (periodo de 6 meses a 1 ano)

Contratos de servicos tendem a ser de longo
prazo (periodo de 5 a 10 anos)

Know how tende a ser limitado e especializado

Capacidade elevada de andlise e planejamento
logistico e de toda a parte operacional

Negociacfes para os contratos tendem a ser
rapidas e em um nivel operacional.

Negociagdes para os contratos tendem a ser
longas e em um alto nivel de gestao (tatico e/ou
estratégico).

Quadro 3 - Diferencas entre Operadores Logisticos e transportes.

Fonte: Adaptado Fleury,(2004).
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3.5 CUSTOS

A classificacdo entre custos fixos ou variaveis depende de quanto
determinado item de custo ira se alterar como resultado de mudancgas especificas no
direcionador de custos, sendo que os itens de custo variaveis sdo aqueles que variam
de forma diretamente proporcional as variacdes no direcionador de custos e os itens
de custo fixos por sua vez, sdo aqueles que ndo sao afetados pelas variacbes nos
direcionadores de custos (WANKE; FLEURY, 2014).

Para facilitar a compreenséo podemos exemplificar da seguinte forma; Lima
(2003), considerando exclusivamente a distancia percorrida como unico direcionador
de custos relevante, prop0ds a classificacdo apresentada no Quadro 4 para os itens de

custo envolvidos no transporte de cargas.

Custos Fixos Custos Variaveis
Depreciagéo dos veiculos Pneus
Remuneracéo do capital Oleo
Custos Administrativos Lavagem/Lubrificacdo
IPVA/Seguro Obrigatorio Combustivel
Pessoal Manutengéo

Pedéagio

Quadro 4. Separagdao entre custos fixos e variaveis em transporte rodoviario tendo como Unico
direcionador de custos a distancia percorrida.
Fonte: Adaptado de Lima, (2003).

Dessa forma pode-se observar que, ao trafegar pela estrada, todos os itens
listados como custos variaveis vao ser influenciados, ou seja, vao ter seus custos
aumentados, ja os custos fixos serdo mantidos esteja o caminhao rodando ou néo.

De acordo com Lima (2006) de 1996 até 2004, motivado pela subida do preco
do petréleo, houve aumento nos precos dos pneus e do diesel, itens referentes a custo
variavel, de grande importancia na formagcédo dos precos, sendo que o diesel subiu
292 % no periodo, valor bastante significativo.

Para controle nos valores do combustivel, foi instituido a CIDE, de acordo com
a UNICA (2013) representa um imposto regulatério instituido em 2001, foi recolhido
até 2007 com um valor de R$0,28 em cada litro de gasolina e R$ 0,07 sobre o litro de
diesel.

Lima (2006) realizou um estudo para determinar uma média gasta com

combustivel nos transportes, onde estabelece fatores que influenciam no percentual,
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pode-se destacar: tipo de carga transportada, composi¢cdo da carga fracionada ou
fechada, percurso do transporte, e possibilidade de frete de retorno.
Os custos logisticos totais séo calculados por Oliveira et al. (2010), por demais

varios fatores, os quais estdo apresentados na Equacao (1) que sera demonstrada a

seguir, e explicada em maiores detalhes no Quadro 5.

CLT=CAD + CAM +CE + CME + CL + CSC + CTl + CTRAN + CTRIB

Sigla Slgnlst“{cado da Abrangéncia
igla
CAD | Custo de Relativo ao(s) pagamento(s) e/ou treinamento(s) de pessoal
Administracdo habilitado para trabalhar na drea de logistica.
CAM | Custode Sao as despesas aplicadas nas estruturas e adequacdes necessarias
Armazenagem para que a empresa armazene suas mercadorias adequadamente.
Engloba os custos fixos das instalacdes (aluguéis, taxas),
pagamento de quadro pessoal do armazém. dentre oufros gastos.

CE Custo de Compreende os custos com materiais empregados como pallet.

Embalagem stretch, shrink, dentre outros componentes.

CME | Custode Custos de servicos (seguros e impostos), de riscos (perdas e
Manutencio do roubos), depreciacio e, o mais expressivo no Brasil, custo de
Estoque oportunidade do capital.

CL Custo de Lotes Custos devido ao tempo de “setup”.inspecdo.higienizagdo e
capacidade perdida em funcdo da troca de componentes de
maquina, ineficiéncia no planejamento de produgdo dentre
inimeros outros fatores.

CSC | Custode Servico | Custo de vendas ndo processadas devido a(s) falha(s) na
ao Cliente qualidade final da mercadoria. falta do produto, atraso na entrega,
nio atendimento da expectativa do consumidor e/ou mau

funcionamento dos elos da cadeia de produtiva.

CTI Custo de Custo com licenca de simuladores, sistema de protecdo das

Tecnologia de informacdes, dispositivos de backup etc.
Informacio

CTRAN | Custo de Custo com fretes, depreciacdo dos veiculos, pneus, combustiveis,
Transporte manutenc¢io etc. Varia dependendo do modal utilizado.

CTRIB | Custo Tributario | Despesas com o pagamento de tributos aplicados a cada negocio.

Quadro 5. Composicao detalhada do Custo Logistico Total.
Fonte: Adaptado pelos autores baseado em Oliveira et al. (2010)

Dentre os tipos de custos citados, sera dado énfase nos transportes por
apresentar maior relevancia, como esta descrito pelos fatores econémicos com suas
respectivas influéncias conforme aborda Bowersox e Closs (2001), presente no
Quadro 6:
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acondicionamento

Fator Influéncia

Distancia Afeta os custos variaveis. Fator de maior influéncia no custo. O custo
de frete por km rodado diminui com o aumento da distancia, em virtude
dos custos fixos permanecerem estaveis.

Volume O custo de transporte unitario diminui com o aumento do volume de
carga. A carga consolidada e a ocupacao completa da capacidade do
modal de transporte possibilitam a diluicdo dos custos por unidade
transportada.

Densidade O custo de frete por km rodado diminui como aumento da distancia,
em virtude dos custos fixos permanecerem estaveis.
Facilidade de Refere-se a uniformidade das dimens®es da carga. Por exemplo,

caixas de tamanhos diferentes dificultam a ocupacdo volumétrica do
modal. Quanto mais uniforme, melhor.

Facilidade de manuseio

Se a carga necessitar utilizar-se de equipamentos especiais para carga
e descarga, 0s custos serdo maiores.

Responsabilidade

Refere-se ao nivel de responsabilizacdo por eventuais avarias,
reclamacgdes, roubo, incéndio, entre outros.

Mercado

Sédo fatores que podem afetar os precos dos fretes, tais como a
sazonalidade (periodos em que 0os modais recebem maior demanda),
facilidade de encontrar cargas de retorno, condicdes de trafego, entre
outros.

Quadro 6: Fatores que influenciam os custos de transporte.
Fonte: Adaptado de Bowersox e Closs (2001).

Para exemplificar a teoria abordada podemos citar o estudo de Lima (2006)

onde o autor verificou a relacéo entre o custo do combustivel e o valor do frete para

cada tipo de perfil de transporte. Nesse estudo ele concluiu que para cargas

fracionadas em curtas distancias o consumo total foi de apenas 1,5 % para a carga

inter-regional foi de 24,6 % para produtos perigosos e inter-regionais foi 28,1% e para

carga geral em trajetos de longa distancia foi 41,8 % observando ainda que a média

ficou em 33,6 %.
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4 MATERIAIS E METODOS

A pesquisa pode ser classificada quanto a natureza como aplicada, pois partira
da andlise da situacdo global, mas sera posteriormente direcionada a realidade local
da empresa foco do estudo (KAUARK, 2010) a qual € representada por uma pequena
empresa transportadora com sede no estado do Parana, que possui diferentes tipos
de rotas e caminhdes.

Para realizacdo do estudo serdo escolhidos dois tipos especificos de
caminhdes para serem acompanhados e comparados em sua eficiéncia, como

apresenta do Quadro 7.

Configuragoes de Veiculos Usadas Caracteristicas

Caminhdo Trucado Possui duplo eixo na carroceria, tem capacidade
de 10 a 14 tolenadas, com peso bruto maximo de
23 toneladas e seu comprimento é de 14 metros.

Possui conjunto de eixos direcionais, como
também duplo eixo na carroceria. Apresenta
capacidade de 12 a 17 toneladas, com peso bruto
maximo de 29 toneladas e seu comprimento é de
14 metros.

Quadro 7: Caracteristicas e tipos de caminh8es em estudo.
Fonte: O autor, (2014).

Para tanto seus motoristas realizaram um levantamento de dados de todos os
acontecimentos das viagens por meio de uma planilha (Figura 3) que foi preenchida
por eles ao longo de 60 dias de viagens. Esse tipo de pesquisa que observa registra
e depois analisa, classifica e interpreta fatos é definido por Proanov e Freitas (2013)
como pesquisa descritiva, quantos aos objetivos. Nesse tipo de pesquisa, 0
pesquisador ndo interfere sobre os dados coletados, ou seja, os fendmenos do mundo

fisico e humano sao estudados, mas ndo sao manipulados pelo pesquisador.
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Relatério de Viagem Mensal

NOME MOTORISTA
MARCA CAMINHAO LITRAGEM TANQUE |

KM INICIAL kM FINAL |
K Km Peso da Km Abast Valor
Data |Adto. (RS) sapa |cHEGADA Origem Destino |Pedégio (RS)| Carga |Abastecim 0 "| Preco | Bandeira | Abast.
(ton) ento (RS)
09/set 1000,00 150 1250|Medianeira Sdo Paulo 200,00 13 750 100 2,38|Esso 238,00

OBS:

Figura 5 - Planilha com questfes a serem acompanhadas ao longo do estudo.
Fonte: O autor, (2014).

Para comparacdo de consumo dos caminhdes e dos motoristas utilizou-se o
teste de Mann-Whitney-Wilcoxon que € um teste nao-paramétrico alternativo ao teste
t-Student para comparar as médias de duas amostras independentes. O Unico
pressuposto exigido para a aplicacdo do teste Mann-Whitney-Wilcoxon € que as duas
amostras sejam independentes e aleatdrias, e que as variaveis em analise sejam
numeéricas ou ordinais. Para aplicacdo do teste o software Assistat® 7.7beta foi
utilizado.As demais andlises estatisticas foram realizadas com auxilio das planilhas
do Microsoft Excel® e Software Action® 2.9.

Os dados coletados sao quantitativos e qualitativos, pois de acordo com Danton
(2002) as pesquisas guantitativas devem e podem ser complementadas por meio de
pesquisa qualitativas, pois os seres humanos e suas opinides ndo devem ser
avaliados pura e simplesmente por niumeros. Os dados coletados, também possibilitou
estabelecer uma comparacao entre os 4motoristas estudados, visando elenca-los por
maior ou menor eficiéncia quanto aos gastos de combustivel, da mesma forma que se

pretende elencar os dois tipos de caminhdes avaliados.
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Apesar do custo do diesel ser bastante significativo quando se avalia os gastos
logisticos, de acordo com Bicalho (2012), nos anos de 2010 e 2011 as varia¢des dos
precos de producdo de Oleo diesel foram compensadas por alteracbes na CIDE
(Contribuicdo de Intervencdo no Dominio Econdémico), dessa forma, n&o foram
constatados impactos da elevagao dos precos dos produtores sobre os pregos ao
consumidor final.

Essa pratica segundo a UNICA (2013) se iniciou a partir de 2007, quando o
governo passou a utilizar esse tributo para impedir que aumentos nos precos da
gasolina e do diesel chegassem ao consumidor, dessa forma esse procedimento foi
mantido até 2012, quando a CIDE sobre a gasolina acabou sendo zerada pelos
constantes aumentos.

Durante a realizacdo deste estudo avalia-se a variacdo de precos do diesel na
bomba, praticados nas diferentes regides do pais, durante os anos de 2013 e 2014
onde tal compensacao nao existiu. Para tanto os dados disponibilizados no site da
Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP), foram coletados
e trabalhados por meio de ferramentas estatisticas disponiveis no software Action®
2.9.

Consequentemente em relacdo aos procedimentos metodologicos que foram
adotados para realizacdo do estudo, este se enquadra como uma pesquisa
levantamento de dados, tanto no quesito da entrevista quanto na parte do
levantamento de dados documentais do preco dos combustiveis. Esse tipo de
pesquisa é descrito por Gil (2007) e Kauark (2010), como a coleta de informacdes por
meio de entrevistas realizadas com uma parte da populagcéo, a qual representa uma
amostragem do todo e de onde proporciona a ideia do direcionamento das respostas
as quais forneceram uma projecdo do universo pesquisado, levando-se em conta as

margens de erro, com base nos célculos estatisticos.
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5 RESULTADOS E DISCUSSOES

Nesta parte do trabalho ser&o apresentados os resultados do levantamento de
precos do diesel nas diferentes regides do pais e posteriormente apresentara os

resultados do acompanhamento realizado na empresa em estudo.

5.1 CENARIO DOS PRECOS DO DIESEL NO BRASIL

Ao se avaliar o contexto de precos do 6leo diesel no cenario Brasileiro, pode-
se observar com base em dados coletados ao longo dos anos de 2013 e 2014
disponibilizados pela Agéncia Nacional do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis
(ANP, 2015), que o preco médio do 6leo diesel no Norte do pais se mostrou superior
ao valor médio encontrado nas demais regifes, sendo que o Nordeste apresentou o
menor custo médio para o combustivel. O preco minimo encontrado ao longo do
periodo estudado foi de 2,116 que ocorreu na regido Sudeste e o maximo 2,833 que

ocorreu na regido Norte (Tabela 1).

Tabela 1 - Resultados da analise descritiva para os custos do 6leo diesel ao longo dos anos de
2013 e 2014 nas cinco regides do Brasil.
NUMERO MEDIO UNIDADE PRECO DESVIO PRECO PRECO

REGIAO DE POSTOS DE MEDIO PADRAO MINIMO MAXIMO
PESQUISADOS MEDIDA REVENDA REVENDA REVENDA REVENDA
Sul 349,354 R$/I 2,362 0,081 2,126 2,640
Sudeste 766,016 R$/I 2,359 0,080 2,116 2,657
Norte 69,380 R$/I 2,555 0,108 2,369 2,833
Nordeste 129,104 R$/I 2,346 0,067 2,182 2,529
Centro Oeste 129,722 R$/I 2,500 0,070 2,335 2,678

Fonte: Calculado com base nos valores do levantamento disponibilizados pela ANP, 2015.

A ANP (2015) apresenta dados de acompanhamento dos precos vigentes em
postos de combustivel com base em amostragem sendo que uma quantidade de
postos significativa foi acompanhada ao longo do levantamento, sendo que o menor
namero médio de postos foi encontrado para regido Norte onde em média 69,38
postos foram acompanhados e o maior numero médio foi encontrado para regiao
Sudeste com 766,016, essa quantidade baseia-se na quantidade total de postos

disponiveis em cada uma das diferentes regides, visando com isso uma amostragem
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significativa.

Na regido Sul estédo os estados do Parana, Rio Grande do Sul e Santa Cataria
construiu-se um box plot (Figura 6), visando comparar 0s cenarios de precos
encontrados para esses estados ao longo do periodo acompanhado (2013-2014).
Notou-se que o estado do Parana apresenta um preco menor do 6leo diesel quando
comparado com os outros dois estados da mesma regido, bem como um pre¢co minimo
também menor, enquanto que o estado de Santa Catarina apresentou o valor maximo
superior aos outros estados, todos os estados apresentaram uma assimetria positiva
ou a direita. Nenhum ponto discrepante foi encontrado nos dados avaliados para essa
regido do Pais.
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Figura 6 - Box Plot dos pregos de combustivel encontrados nos Estados da Regido Sul
do Pais, ao longo dos anos de 2013 e 2014.
Fonte: Gréfico construido com base nos dados disponibilizados pela ANP, 2015.

Na regido Sudeste estdo os estados do Espirito Santo, Minas Gerais, Rio de

Janeiro e Sao Paulo, construiu-se um box plot (Figura 7), visando comparar 0s
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cenarios de precos encontrados para esses estados ao longo do periodo
acompanhado (2013-2014). Notou-se que os estados do Rio de Janeiro e Sao Paulo
apresentou um preco médio menor do 6leo diesel quando comparado com os outros
dois estados da mesma regido, bem como um pre¢co minimo também menor, enquanto
que o estado de Minas Gerais apresentou o valor maximo superior aos outros estados,
todos os estados apresentaram uma assimetria positiva ou a direita.

Nenhum ponto discrepante foi encontrado nos dados avaliados para essa

regido do Pais.
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Pregos do Oleo Diesel em Reais por Litro
23
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ESP. SANTO  MINAS GERAIS RIO DE JANEIRO SAO PAULO

Estados da Regido Sudeste do Brasil

Figura 7 - Box Plot dos pregcos de combustivel encontrados nos Estados da Regiéo
Sudeste do Pais, ao longo dos anos de 2013 e 2014.
Fonte: Gréfico construido com base nos dados disponibilizados pela ANP, 2015.

Na regido Norte estédo os estados do Acre, Amapa, Amazonas, Para, Rondonia,

Roraima e Tocantins, construiu-se um box plot (Figura 8), visando comparar 0s
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cenarios de precos encontrados para esses estados ao longo do periodo
acompanhado (2013-2014). Notou-se que o estado do Tocantins apresentou um preco
médio menor que os demais da mesma regido para o 6leo diesel, bem como um preco
minimo também menor, enquanto que o estado do Acre apresentou o valor médio e
mMAaximo superior aos outros estados, todos os estados apresentaram uma assimetria
positiva ou a direita.

Nenhum ponto discrepante foi encontrado nos dados avaliados para essa

regido do Pais.
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Figura 8 - Box Plot dos pregcos de combustivel encontrados nos Estados da Regido Norte do
Pais, ao longo dos anos de 2013 e 2014.
Fonte: Gréfico construido com base nos dados disponibilizados pela ANP, 2015.
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Na regido Nordeste estdo os estados do Alagoas, Bahia, Ceara, Maranh&o,
Paraiba, Pernambuco, Piaui, Rio Grande do Norte e Sergipe, construiu-se um box plot
(Figura 9), visando comparar os cenarios de precos encontrados para esses estados
ao longo do periodo acompanhado (2013-2014). Notou-se que o estado do Ceara
apresentou o valor médio e maximo superior aos outros estados, todos os estados
apresentaram uma assimetria positiva ou a direita.

Foram encontrados cinco pontos discrepantes nos estados de Sergipe e da
Paraiba, com precos menores que 0s demais valores encontrados para esses
Estados. Os pontos discrepantes podem ser devidos a algum tipo de promocéo
realizada, tendo em vista o valor inferior aos demais encontrados para 0 mesmo
estado. Nenhum ponto discrepante foi encontrado nos dados avaliados para 0s outros

estados dessa regido do Pais.
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Figura 9 - Box Plot dos precos de combustivel encontrados nos Estados da Regido Nordeste do
Pais, ao longo dos anos de 2013 e 2014.
Fonte: Gréfico construido com base nos dados disponibilizados pela ANP, 2015.
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Na regido Centro Oeste estdo o Distrito Federal e os estados de Goias, Mato
Grosso e Mato Grosso do Sul, construiu-se um box plot (Figura 10), visando comparar
0s cenarios de precos encontrados para esses estados ao longo do periodo
acompanhado (2013-2014). Notou-se que o estado do Mato Grosso apresentou o
valor médio e maximo superior aos outros estados, todos os estados apresentaram
uma assimetria positiva ou a direita.

Foram encontrados cinco pontos discrepantes no Distrito Federal, com precos
menores que 0s demais valores encontrados. Os pontos discrepantes podem ser
devidos a algum tipo de promocao realizada, tendo em vista o valor inferior aos demais
encontrados para o0 mesmo estado. Nenhum ponto discrepante foi encontrado nos

dados avaliados para os outros estados dessa regido do Pais.
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Figura 10 - Box Plot dos pre¢os de combustivel encontrados nos Estados da Centro Oeste do
Pais, ao longo dos anos de 2013 e 2014.
Fonte: Gréfico construido com base nos dados disponibilizados pela ANP, 2015.
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5.2 RESULTADOS ENCONTRADOS NO LEVANTAMENTO JUNTO A EMPRESA

J4, durante os trés meses de realizacdo da pesquisa, nos quais 0s
caminhoneiros foram acompanhados, dezembro de 2014; janeiro e fevereiro de 2015
a maior frequéncia de preco encontrada para o custo do 6leo diesel nos postos
escolhidos para abastecimento, pelos caminhoneiros que trabalham na empresa, foi
de R$ 2,794 valor que apresentou uma frequéncia de 48,08 %.

Ao se comparar com os dados de precos médios apresentados para os dois
anos anteriores (Tabela 1) em todas as regifes do Pais, pode-se notar um aumento
dos custos do oleo diesel.

A segunda maior frequéncia de preco foi R$ 2,861 que junto com a primeira
acumularam 84,62 % dos pre¢os encontrados nas bombas dos postos de combustivel
utilizados para abastecimento, conforme se pode observar no histograma de

frequéncias disponibilizado na Figura 11.
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Figura 11 - Gréfico de Pareto ilustrando a frequéncia e percentual acumulado dos precos do
Oleo diesel encontrados nos postos durante o periodo do estudo.

Dentre as bandeiras de postos de combustivel a mais utilizada para
abastecimento pelos caminhdes da empresa que foram avaliados durante o periodo
de trés meses do estudo foi a Ipiranga, estando em segundo lugar a BR, conforme se

pode observar na Figura 12.
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Figura 12 - Gréfico ilustrativo do percentual de uso de cada bandeira de posto no
abastecimento dos caminhdes da frota da empresa.

Com base no teste de Mann-Whitney-Wilcoxon foi avaliada a diferenca, entre o
consumo de combustivel das duas marcas de caminh&o estudadas O valor de Z (5%)
€ de 1,96 para o teste e 0 Zcalc do teste foi de 2,40 sendo que com base nele rejeitou-
se Ho podendo-se concluir que as médias do consumo de combustivel das marcas de
caminhdes foram diferentes ao nivel de 5% (p<0,05).

A média de Km por litro da marca de caminhdo 1 da marca VW (Volkswagen
24250 e 24280) foi 3,22 Km/L, portanto superior a da marca 2, MB (Mercedes Benz
Atego 24280) que foi 2,74 Km/L. O Desvio Padréo para os caminhdes VW foi superior,
bem como o consumo maximo que foi de 5,41Km/L também observado em uma

viagem realizada com caminhdo VW (Tabela 2).

Tabela 2 - Resultados da andlise descritiva para as duas marcas de caminhdo comparadas.

Marcas Média Desvio Padrao Mediana Méaximo
Mercedes Benz 2,748504 0,653945 2,699663 4,387034
Volkswagen 3,220461 0,842437 3,140657 5,41555

Os histogramas mostram que as duas marcas apresentaram uma concentracao
de maior frequéncia entre os valores de consumo de 2 a 4 KM/Litro, 0 que nos mostra

que ocorreu uma concentracdo dos valores de consumo préximos aos valores médios
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encontrados (Figura 13, a e b).
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Figura 13 - Histogramas mostrando as frequéncias por faixa de consumo observadas
para as marcas (a) Volkswagen e (b) Mercedes Benz.

Com esses valores médios de quilometragem pode-se calcular os custos
aproximados com combustivel, considerando-se o combustivel mais caro encontrado
no periodo de R$2,861 os resultados encontram-se entre R$ 0,89 a R$ 1,11 com 6leo
diesel para cada Km rodado.

Cabe destacar que o tamanho médio dos trajetos realizados pelos caminhdes
da marca 1 (Volkswagen) foram superiores sendo em média 413,43 Km enquanto que
para os da marca 2 (Mercedes Benz) foram 349,82 Km (Figuras 14 e 15).

Pode-se observar ainda que os caminhfes Mercedes-Benz realizaram trés
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viagens mais longas que se destacaram das demais, sendo consideradas
estatisticamente como outliers, sendo que as outras todas se apresentaram menores

que 400 Km. Essas trés viagens inclusive aumentaram a média global desses trajetos.

600
|

400
|

200
|

Figura 14 - Box Plot dos Valores de Quilometragens percorridas pelos caminh&es
Volkswagen.
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Figura 15 - Box Plot dos Valores de Quilometragens percorridas pelos caminhdes
Mercedes-Benz.
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Cabe ressaltar ainda que ao longo das viagens 0s motoristas percorrem
também trajetos dentro das cidades, realizando entregas, o que tende a aumentar o
consumo de combustivel, principalmente quando as cidades ficam mais préximas o
gue acontece principalmente nos percursos mais curtos, nesse estudo, por eles nao
realizarem viagens idénticas, ndo se pode subentender que uma marca seja mais
econdmica que a outra, pode-se apenas observar que para essa empresa 0 CONSuUmMo
dos Mercedes Benz - Atego 24280 ao longo do trés meses estudados, foi superior
aos Volkswagen 24250.

Isso nos leva a crer que a empresa esteja correta ao utilizar caminhdes
noticiados como mais econdémicos como os Mercedes Benz - Atego 24280 (Mercedes-
Benz, 2015) para viagens mais curtas com maiores trechos de entrega e trajetos
dentro das cidades, o que aproxima o valor de consumo dos dois modelos.

De acordo com o gréfico apresentado na Figura 16 pode-se observar que a
grande maioria dos trechos percorridos pelos caminhdes da marca Mercedes Benz
sao fixos entre Céu Azul e Foz do Iguacu, esse trecho foi percorrido em 9 das 17
viagens realizadas com essa marca de caminhdo, podendo isso explicar o valor de

desvio padréo inferior para essa marca conforme apresentado na Tabela 2.

Santa Tereza de Itaipu a Palotina

Santa Tereza de ltaipt a Laranjeiras do sul
Santa Tereza de ltaipl a Altonia

Missal a Chapeco

Medianeira a Campo Mourdo

Céu Azul a Santa Tereza de ftaipu

Céu Azul a ltaipulandia
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Figura 16 - Gréfico ilustrativo da quantidade de viagens realizadas pelos caminhdes da marca
Mercedes-Benz, por cada conjunto de origem destino.
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J& os trechos percorridos pelos caminh8es da marca Volkswagen sao bem
mais variados sendo que dentro dos trés meses acompanhados o0 maximo de viagens
com mesmos locais de origem e destino foram encontrados em apenas duas viagens,
iISSO aconteceu em apenas cinco trajetos dos 28 totais, sendo que para todos os
demais a origem e destino foram alterados muito frequentemente conforme se pode

observar na Figura 17.

Sdo Miguel do Iguagu a Foz do Iguagu
Santa Terezinha de Itaipu a Moripd
Santa Terezinha de Itaipu a Ubirata

Santa Terezinha de Itaipu a Guaira
Santa Terezinha de Itaipu a Cascavel
Nova Itaberaba a Medianeira

Missal a Chapeco

Foz do Iguagu a Umuarama

Foz do Iguagu a Sdo Miguel do Iguagu
Foz do Iguagu a Pato Branco

Foz do Iguagu a Laranjeiras

Foz do Iguagu a Juranda

Foz do Iguagu a Itaipulandia

Foz do Iguacu a Francisco Beltrao
Foz do Iguagu a Coronel Vivida

Foz do Iguagu a Céu Azul

Foz do Iguagu a Cascavel

Foz do Iguagu a Capanema

Foz do Iguagu a Araruna

Foz do Iguagu a Toledo

Céu Azul a Santa Terezinha de Itaipu
Céu Azul a Medianeira
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Figura 17 - Gréfico ilustrativo da quantidade de viagens, realizadas por caminhdes da marca
Volkswagen, por cada conjunto de origem destino.

A marca de caminhdo Volkswagen, segundo o dono da empresa, oferece
melhores condi¢cdes de pagamento, financiamentos com taxa zero na aquisi¢do do
produto, sendo este o principal motivo pelo qual escolhe comprar caminhdes dessa
marca. Ja os da marca Mercedes-Benz prometem ser mais econdmicos, mas nao
oferecem condi¢cdes de pagamento téo interessantes.

Tendo em vista a existéncia de diferenca significativa de consumo entre as
marcas de caminhdo avaliadas, 0s quatro motoristas acompanhados foram
comparados 2 a 2, para que na comparacao, eles estivessem dirigindo a mesma
marca de caminhdo, visando-se com isso reduzir a variabilidade que seria incluida no

teste ao se comparar motoristas que dirigissem marcas diferentes de caminhao.
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Os dois motoristas que dirigem caminhdes da marca 1 (Volkswagen) foram
comparados e ndo se observou diferenca significativa ao nivel de 5% entre eles de
acordo com o teste de Mann-Whitney-Wilcoxon com valor de U Critico (5%) de 53 e
valor de U Calculado 56, Ho nao é rejeitada, podendo-se concluir que as médias do
consumo de combustivel foram iguais ao nivel de 5%(p>0,05) para os dois motoristas.

A média do motorista 1 obtida no periodo avaliado pelo estudo foi 3,44 Km/L e
do motorista 2 foi 3,05 Km/L conforme se pode observar na Tabela 3. O desvio padréo
para o motorista 2 foi superior, isso pode ser explicado pelos diferentes trajetos

realizados, sendo que alguns sdo mais uniformes que outros.

Tabela 3 - Resultados da anélise descritiva realizada para os dois motoristas de caminhdo da
Marca Volkswagen.

Motorista Média Desvio Padrao Mediana Maximo
1 3,441529 0,642972 3,405092 4,971893
2 3,05466 0,951773 3,002288 5,41555

Os histogramas construidos para os motoristas 1 e 2, mostram que a maior
frequéncia esteve entre os valores de consumo de 2 a 4 Km/Litro, o que nos mostra
gue ocorreu uma concentragéo dos valores de consumo proximos aos valores médios
encontrados (Figura 18, a e b). Também nédo se observou consumo abaixo de 2Km/L
para o motorista 1, jA o motorista 2 apresentou uma frequéncia de 2 viagens com
médias inferiores a 2Km/L o que pode ter sido ocasionado por problemas sazonais
como barreiras nas estradas, passagem por cidades em horarios mais

congestionados ou mesmo maior trecho transitado no interior das cidades.
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Figura 18 - Histogramas com a frequéncia de cada faixa de consumo para os
motoristas 1 (a) e 2 (b) que dirigem a marca de caminh&o 1 (Volkswagen).

Os dois motoristas que dirigem caminhdes da marca 2 (Mercedes Benz)
também foram comparados e ndo se observou diferenca significativa ao nivel de 5%
entre eles (p>0,05) de acordo com o teste de Mann-Whitney-Wilcoxon com valor de U
Critico (5%) de 13 e valor de U Calculado 26, Ho néo é rejeitada, podendo-se concluir
gue as médias do consumo de combustivel foram iguais ao nivel de 5%(p>0,05) para
os dois motoristas.

A média do motorista 3 obtida no periodo avaliado pelo estudo foi 2,70 Km/L e
do motorista 4 foi 2,52 Km/L, o valor do desvio padrao foi maior para o motorista 3,
sendo que o maior valor de Km/L também foi verificado para este motorista conforme

se pode observar na Tabela 4.

Tabela 4 - Resultados da anélise descritiva realizada para os dois motoristas de caminhdo da
Marca Mercedes Benz.

Motorista Média Desvio Padrao Mediana Méaximo
3 2,705722 1,186138 2,929188 4,387034
4 2,516209 0,480006 2,57 3,22229

Os histogramas construidos para os motoristas 3 e 4, mostram que a maior
frequéncia esteve entre os valores de consumo de 2 a 4 Km/Litro, o que nos mostra
que ocorreu uma concentracdo dos valores de consumo proximos aos valores médios
encontrados (Figura 19, a e b). Também se observou consumo abaixo de 2Km/L para
os dois motoristas na frequéncia de 2 viagens para o motorista 3 e uma viagem para

o motorista 4 com médias inferiores a 2Km/L o que pode ter sido ocasionado pelos
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mesmos problemas sazonais descritos para 0 motorista 2, dessa forma observou-se
gue mesmo sendo um consumo considerado excessivo este ocorreu para 3 dos 4
empregados avaliados o que leva a crer que € uma situacdo real apesar de
indesejada. Observou-se ainda que o motorista 4 ndo conseguiu chegar a valores de

consumo de combustivel superiores a 4Km/L.
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Figura 19 - Histogramas com a frequéncia de cada faixa de consumo para 0s
motoristas 3 (a) e 4 (b) que dirigem a marca de caminh&do 2 (Mercedez Benz).

Dessa forma pode-se concluir que a forma de uso dos caminhdes, em termos
de consumo de combustivel, para os motoristas avaliados foi muito préxima dentro de
cada uma das marcas de caminh&o utilizadas. Essa informacéo se faz importante para
o0 dono da empresa que precisa priorizar motoristas que busquem a maior economia
possivel em termos de consumo de combustivel, pois esse € o principal fator de custo
desse tipo de transporte.

Em segundo lugar no rol de despesas de um caminhdo na estrada vem o custo
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do pedagio, dessa forma cabe aqui destacar que ndo é em todos os trajetos realizados
que existem pedagios, mas realizando-se uma média de gastos realizados com
pedagio a cada Km rodado foram encontrados com maior frequéncia valores de R$
0,26 por Km rodado em 46,34% dos casos (Figura 20).

Na sequencia o custo de R$ 0,45 por Km rodado que junto com o anterior
reportaram 80,49% dos casos analisados no presente estudo.

Cabe destacar que valores at¢é R$ 0,83 por Km foram encontrados
demonstrando que o custo representado pelos pedagios vem se destacando como um
custo bastante significativo desse modal de transporte ficando cada vez mais proximo

dos custos representados pelo combustivel.

20 - 120,00%
18 -
16 | - 100,00%
14 1 - 80,00%
12 -
10 - - 60,00%

mm Freqliéncia

Freqiiéncia

- 40,00% —— % cumulativo

- 20,00%

0,26 0,45 0,64 0,83 Mais 0,07 1,01
Bloco

o N B~ O
1

0,00%

Figura 20 - Gréfico de Pareto apresentando a frequéncia e percentual acumulado dos pregos
representados pelos pedagios pagos durante o periodo do estudo.

Segundo as informacdes obtidas da empresa, o combustivel vem
representando no ano de 2015 uma média de 35% sobre 0s custos totais para a
tarifacdo do frete. Porém no ano de 2011 obteve-se uma margem de 41% devido
apresentar caminhfes mais antigos em sua frota.

De acordo com o estudo "Caminhoneiros no Brasil", realizado pela
Confederacdo Nacional do Transporte (CNT) no ano de 2011, como parte do
Programa Despoluir, calcula que um caminhdo com mais de 17 anos roda 24% a
menos em relacdo aos mais novos, ou seja, quanto mais velho for o veiculo, menor

sera a sua confiabilidade em percorrer grandes distancias. Da mesma forma, o
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faturamento dos antigos € 30% menor em relagdo a um veiculo com um ano de uso.
Além disso, os veiculos com idade avancada apresentam diversos problemas

ambientais, operacionais, financeiros e sociais para o setor de transportes.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho, avaliou o contexto de precos do éleo diesel no cenério Brasileiro
e realizou comparacdes entre as regibes do Brasil. Por meio da ferramenta para
acompanhamento das viagens, realizou um levantamento de dados os quais foram
estudados, por meio de avaliacdo estatistica. Notou-se que no decorrer da pesquisa,
ocorreram diferentes consumos de combustivel, o que pode ter sido ocasionado pela
grande variacdo de rotas. A partir da analise das rotas percorrida pelos caminhdes
sugere-se que a empresa continue utilizando o caminhdo Mercedes Benz, pois 0
mesmo mostrou um bom desempenho para pequenos trechos no decorrer das
viagens, pois ele € mais forte e carrega 0 mesmo peso, devido a ele ter mais poténcia,
ja o Volkswagem tem uma poténcia menor, quando ambos carregados com a mesma
tonelagem o custo beneficio do MB serd melhor, pois apresenta mais forca
apresentando um melhor desempenho e economia. Este estudo ainda fez a
comparacao entre motoristas, no caso dos principais caminhdes, que seriam o VW-
24250 e MB-24280, visando elenca-los em ordem de economia para que a empresa
possa ter opcao de escolha entre os veiculos e operadores, porém nao foi observada
diferenca significativa entre os motoristas apenas entre os caminhdes.

Quanto a comparacao de motoristas, esta pode ser estudada mais a fundo
por meio de um acompanhamento por um tempo mais longo, utilizando-se apenas
para rotas fixas e pesos semelhantes, para motoristas diferentes. Neste estudo
ocorreu muita variacao nos resultados de trajeto e pesos, que nao pode ser removida
dado ao curto periodo de acompanhamento de 3 meses e a pequena quantidade de
viagens acompanhadas.

Acompanhou-se ainda o custo referente a gastos com combustivel e pedagio
por Km rodado, dando uma diretriz de custos operacionais importantes para o setor,
pois estes caracterizam-se neste estudo como 0s mais importantes.

Sugere-se que a empresa atualize anualmente o planejamento de custos para
cada veiculo da frota, pois teria controle dos custos totais que o veiculo apresenta,
com isso orientara o tempo em que o veiculo devera ser renovado, jA que 0s custos

operacionais financeiros sdo maiores em veiculos mais velhos.
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