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Resumo:

A exigéncia em conhecimento e capacidade para gerir 0s negocios € cada vez maior e precisa existir uma
conscientizacdo que ndo basta apenas o bom senso, mas, sobretudo tomar a decisdo baseada em fatos e
métodos. Sendo assim, 0 presente trabalho possui como objetivo calcular o custo de um caminh&o bi trem,
segundo um método de apuracdo de custos, no caso, o0 método FAO/América do Norte, atualizando os
parametros iniciais propostos pelo modelo. A caréncia de informagdes sobre custos logisticos no Brasil torna
fregliente a utilizacdo de dados defasados. O grande problema € que estes dados ndo necessariamente
representam a nossa atual realidade, tornando dificil, entre outros fatos, a comparacdo com outros paises.
Além de tudo, a falta de um histérico acaba inviabilizando a andlise da evolugdo do nosso custo logistico.
Este estudo foi aplicado em uma transportadora no Estado do Rio Grande do Sul e, na atualizagdo do
procedimento, foram detectadas mudancas em alguns parametros, que alteraram para menos os custos deste
modal no &mbito nacional, em comparagdo com a proposta original do método.
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Atualizacéo, adaptacao e aplicacdo do metodo FAO/América do
Norte no calculo do custo operacional do caminhao bi trem.

Resumo

A exigéncia em conhecimento e capacidade para gerir 0s negocios € cada vez maior e
precisa existir uma conscientiza¢do que nédo basta apenas o bom senso, mas, sobretudo
tomar a decisdo baseada em fatos e métodos. Sendo assim, o presente trabalho possui
como objetivo calcular o custo de um caminhdo bi trem, segundo um método de
apuracdo de custos, no caso, o método FAO/América do Norte, atualizando os
parametros iniciais propostos pelo modelo. A caréncia de informagdes sobre custos
logisticos no Brasil torna freqiiente a utilizacdo de dados defasados. O grande problema
é que estes dados ndo necessariamente representam a nossa atual realidade, tornando
dificil, entre outros fatos, a comparacdo com outros paises. Além de tudo, a falta de um
historico acaba inviabilizando a anélise da evolugdo do nosso custo logistico. Este
estudo foi aplicado em uma transportadora no Estado do Rio Grande do Sul e, na
atualizacdo do procedimento, foram detectadas mudancas em alguns pardmetros, que
alteraram para menos os custos deste modal no &mbito nacional, em compara¢do com a
proposta original do método.

Palavras-chave: Transportes; Custos; Logistica.
Area Temaética: Gestdo de Custos Logisticos e nas Cadeias Produtivas

1. Introducéo

O transporte de carga rodoviario no Brasil chama a atencdo por faturar mais de
R$ 40 bilhdes e movimentar 2/3 do total de carga do pais. Por outro lado, destaca-se por
ser palco de varias greves e impasses, quase sempre com um motivo comum: o valor do
frete.

Isso acontece em virtude, conforme SCANIA (2008), do alto grau de
pulverizacgdo desse setor, que opera com mais de 350 mil transportadores autbnomos, 12
mil empresas transportadoras e 50 mil transportadores de carga propria. Entre as raz6es
dessa pulverizacdo destaca-se a relativa facilidade de entrada de competidores no setor,
em virtude da baixa regulamentacdo. Isso pode acabar repercutindo no aumento da
oferta de servigos de transporte rodoviario e assim a concorréncia faz com que 0s pregos
sejam reduzidos ao maximo possivel, chegando muitas vezes a valores inferiores ao seu
preco de custo.

A caréncia de informacg6es sobre custos logisticos no Brasil torna freqlente a
utilizacdo de dados defasados. O grande problema € que estes dados ndo
necessariamente representam a nossa atual realidade, tornando dificil, entre outras
coisas, a comparagdo com outros paises. Além de tudo, a falta de um histérico acaba
inviabilizando a analise da evolugdo do nosso custo logistico.

Este cenario, apresentado até o momento, mostra a grande necessidade por
quantificar e tornar mais visivel o verdadeiro e atual custo operacional do transporte
rodoviario. Sendo assim, o presente trabalho possui como objetivo calcular o custo de
um caminhdo bitrem segundo o método mais rigoroso de apuragdo de custos, no caso, 0
método FAO/Ameérica do Norte, atualizando os parametros iniciais propostos por
Freitas et al (2004).

O presente artigo estd organizado da seguinte forma: no capitulo dois serdo
apresentadas discussfes sobre o tema; no capitulo trés sera demonstrada a metodologia
utilizada no trabalho, seguido do capitulo quatro, que trata da aplicagdo do método. Por



XVII Congresso Brasileiro de Custos — Belo Horizonte - MG, Brasil, 3 a 5 de novembro de 2010

fim, no capitulo cinco, prestamos as conclusdes e finalmente evidenciamos as
referéncias utilizadas.

2. Referencial Teorico

A logistica foi originaria das operagdes militares onde existia a necessidade de
suprir os soldados na guerra com municdo, comida e medicamentos (NOVAES, 2007,
p.31). Assim como nas empresas, existe a necessidade de suprir com matéria prima e
organizar o fluxo de materiais dentro da organizacdo, como também distribuir seus
produtos e gerir da melhor forma a circulagdo de materiais e servigos. O correto
deslocamento dos produtos aos menores custos possiveis sdo alguns dos atributos
delegados a logistica.

Um sistema logistico eficiente permite uma regido
geografica explorar suas vantagens inerentes pela
especializacdo de seus esforcos produtivos naqueles produtos
que ela tem vantagens e pela exportacdo desses produtos as
outras regides. O sistema permite entdo que o custo do pais
(custos logisticos e de producdo) e a qualidade desse produto
sejam competitivos com aqueles de qualquer outra regido. [...]
Custos logisticos sdo um fator-chave para estimular o comércio.
(BALLOU, 1993, p. 19).

Ja Ching (1999, p.55), inclui em sua definicdo este componente, ao definir
logistica como “a integracdo das areas e processos da empresa a fim de obter melhor
desempenho que seus concorrentes”. Conduzindo o termo logistico para as empresas,
Cardoso et al (2003) a conceitua como aquela que tem base nos objetivos
organizacionais e no conjunto de suas atividades macro. Assim, parte-se para 0
desdobramento das atividades macro em medidas adequadas de disponibilidade e
funcionamento do fluxo de material, informagdes e valores no processo de
transformacédo de uma empresa.

Alvarenga e Novaes (2000, p. 80) ressaltam que “muito embora a logistica
incorpore diversos fatores que transcendem o dominio estrito do transporte, cobrindo
também aspectos ligados a comercializacdo, estoques, marketing, tratamento da
informacdo, etc., o subsistema transporte € um dos mais importantes, em razdo dos
impactos que produz nos custos, no nivel de servigo e nas demais variaveis do problema
logistico”. De acordo com Bovet e Martin (2000), os gastos com transporte podem
variar de 2% a 12% das vendas, dependendo do setor. As principais fungdes do
subsistema de transporte, segundo o0s autores, sdo: a supervisdo de trafego e operacdes
que analisa os tipos de transportes a serem utilizados e a sua coordenacao; a analise de
custos e estudos econbémicos que estabelecem a viabilidade econdmica dos transportes.
O sistema de transporte se relaciona com a logistica, porque, através dela, se
racionalizam os célculos de distribuicdo dos produtos e define-se a faixa apropriada de
uso de cada modalidade atraves das vantagens que possuem sobre as demais.

A logistica atualmente vem sendo muito abordada e discutida como responsavel
pela cadeia de suprimento e distribuicdo trabalhando com os diversos modais de
transporte — rodoviario, ferroviario, aeroviario, dutoviario e aquaviario. Ela vem
recebendo a cada ano uma maior importancia nas organizacdes, acreditando-se que 0s
gestores ja estejam assimilando melhor seu verdadeiro significado. Segundo Faria e
Costa (2005) o objetivo da logistica é prover ao cliente os niveis de servigos por ele
requeridos, com a entrega do produto certo, no lugar certo, no momento certo, nas
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condigdes certas e pelo custo certo. Desta forma verificamos o enfoque sistémico que a
logistica abrange e sua relevancia nas organizacgoes.

No mundo empresarial a busca por maiores resultados € um desfio e sendo a
logistica uma funcdo meio de varios processos, para muitas empresas ela passa a
compor um custo importante e, portanto deve ser constantemente revista.

A formacdo da logistica envolve diversos processos que segundo Novaes (2007)
séo:

o InstalacBes: devem possuir uma estrutura adequada para a
estrutura da empresa e passar por uma andlise para a sua localizac¢do, que s&o:
leis de zoneamento locais; atitude da comunidade e do governo local com
relacdo ao deposito; custo para desenvolver e conformar o terreno; custos de
construcdo; disponibilidade e acesso a servigos de transportes; potencial para
expansdo; disponibilidade salarios, ambiente e produtividade da mé&o-de-obra
local; taxas relativas ao local e & operagdo do armazém; seguranga do local,
valor promocional do local; taxas de seguro e disponibilidade de financiamento;
congestionamento de trafego nas redondezas do local;

. Estoques: deve ser analisada a necessidade de estoque da
demanda da regido que a empresa ira abastecer;

. Frota: a frota devera ser feito um estudo pra vé a que sera mais
eficiente para a logistica, devera ser definido o tamanho, o tipo de veiculos e
cuidados com a manutencdo e renovagao. Outra possibilidade € a terceirizacdo
da frota que pode facilitar o controle e planejamento dos custos;

o Informacdo e conhecimento: a empresa para prestar um nivel
aceitdvel de servicos, deve se preocupar em ter informagdes de todas as
atividades envolvidas na empresa e através dessas informacbes, buscar
conhecimentos para manter ou melhorar os nivel dos mesmos;

. Hardware e software: empresas que sdo competitivas ou querem
se tornar, é indispensavel o investimento em hardware e software pois séo
ferramentas que d&o suporte ao gerenciamento das funcdes desta;

. Custos: a empresa sempre deve manter seus custos adequados ao
nivel de servi¢o que pretende oferecer, sendo tera dificuldades em manter-se no
mercado;

. Recursos humanos: a qualidade dos recursos humanos é essencial

para o nivel de servigo logistico. Apesar de todo o desenvolvimento da
tecnologia e dos sistemas, 0 que faz as empresas mais ou menos competitivas
S80 as pessoas.

No que tange aos itens frota e custos, a utilizacdo de métodos de célculos e
simulagfes sdo de suma importancia para o planejamento de uma transportadora.
Assim, no Brasil verifica-se uma grande concentracédo e opcao pelo transporte no modal
rodoviario. O modal rodoviario possui grande flexibilidade que facilita a demanda por
seus servicos. “As operagdes de transporte rodoviario caracterizam-se por um custo fixo
baixo e custos varidveis altos.” (BOWERSOX, CLOSS e COOPER, 2006, p. 284).

Apesar de o biocombustivel ser uma possivel alternativa para a redugédo do custo
energético do transporte rodoviario, € ainda o éleo diesel a principal fonte energética
para abastecer este modal. Frente a isso, a falta de uma politica voltada especificamente
para este setor, assim como o pouco profissionalismo da classe dos transportadores no
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pais, faz com que varias empresas do ramo estejam enfrentando problemas de ordem
financeira. “As solugdes para o transporte movidas a combustiveis alternativos
dependem do envolvimento de todos os agentes. E preciso assegurar a correta
especificacdo do combustivel, sua disponibilidade e, dependendo do caso, a adotar

politicas publicas que motivem e viabilizem sua implanta¢do” (RODRIGUES, 2009, p.
31). A questdo da evolucao no setor é ressaltada também por Novaes (2007):

[...] o transporte rodoviario de cargas no Brasil esta
infestado de operadores arrivistas, sem a minima experiéncia e
tradicdo na area, e que oferecem seus servicos com fretes
excessivamente baixos. Muito embora a busca pela reducdo de
custos seja uma constante na moderna pratica logistica, a
qualidade e a confiabilidade dos servigos séo de fundamental
importancia. Um dos resultados dessa competicdo ruinosa dos
transportadores de carga no Brasil é a pouca evolugdo
observada nos Gltimos anos nesse setor, salvo algumas honrosas
excecoes. (NOVAES, 2007, p. 58)

No que diz respeito ao gerenciamento logistico ressalta-se que algumas das
grandes empresas ja possuem softwares adequados, com sistema integrado de
informagdes, no entanto, sabe-se que a base do transporte no pais ainda é feita por
pequenas transportadoras com gerenciamento primario sem um controle ideal de custos
e administrado na maior parte pela familia.

De acordo com Fleury (2005), em 2009 o modal rodoviario foi responsavel por
58% da movimentacdo de carga no Brasil, seguido da ferrovia com 25% e o aquaviario,
com 17%. A matriz brasileira de transporte passou por uma pequena mudanca quando
comparada com os dados de 2005, em que a participacdo do rodoviario era de 60%,
21% para ferrovia e 14% para a hidrovia. Contudo, o cenario do setor se mantém com
predominancia do modal rodoviario na movimentacdo de produtos de baixo valor
agregado percorrendo longas distancias. Entretanto, seria necessario favorecer arranjos
logisticos que contemplassem o transporte hidroviario e ferroviario indicado para este
tipo de perfil.

No que tange ao transporte de grdos no Brasil, a cadeia produtiva esbarra na
estrutura apresentada pelas estradas do Pais, gerando perdas do produto, e também
devido ao desgaste sofrido pelo caminh&o, com consequente aumento do preco do frete.

Conforme Chistopher (2005), a evolucdo do mercado rodoviario de transporte
para caminhdes com grandes configuracGes, € uma tendéncia. As empresas, em todo
mundo, estdo buscando veiculos com maior produtividade isto é, maior capacidade de
transporte.

As transportadoras afirmam que € uma tendéncia a busca por maior
produtividade e isto implicaria em maior capacidade de transportar cargas com 0 mesmo
equipamento fazendo uso de combinacBes de veiculos cada vez maiores para o
transporte.

No Brasil até os anos 90 a legislagdo permitia somente veiculos com capacidade
liquida de carga de até 27 toneladas, para semi-reboques de trés eixos. Com o objetivo
de aperfeicoar os custos de fretes, os transportadores comegaram a adotar composic¢oes
mais pesadas, o chamado bi trens. O bi trens de sete eixos possui capacidade liquida de
37.000 kg e se proliferaram muito com o uso das AET — AutorizagOes Especiais de
Transporte -, tornando-se uma tendéncia a partir de 1.996 fazendo desta forma o
governo regulamenta a permissdo para essas e outras composic¢oes veiculares de carga
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(CVC). A grande evolucao se deu com a resolugdo 210 e 211, de outubro de 2.007, que
passaram a considerar o bi trem como veiculos convencionais dispensando assim
qualquer tido de autorizacédo para trafegar. (RODRIGUES 2009, P. 20).

O conhecimento do custo operacional de maquinas é de suma importancia no
processo de tomada de decisdo, auxiliando, de forma fundamental, o controle e
planejamento da utilizacdo desses equipamentos (MACHADO, LOPES, BIRRO, 2000).
Geralmente, segundo estes autores, tais custos sdo expressos em termos de unidade de
horas efetivas de trabalho da maquina, existindo varias metodologias para o calculo do
referido custo.

A Food and Agriculture Organization (FAO), em 1956, desenvolveu uma
metodologia de célculo, em forma esquematica, dos custos operacionais, a qual foi
aceita pela maioria dos paises europeus e utilizada desde entdo. Em 1971, essa
metodologia sofreu leve modificacdo pelo Kuratorium fiir Waldarbeit und Forsttechnik
(KWF), dando origem a um novo método denominado FAO/ECE (Economic
Commission for Europe)/KWF. J& o0 método Battistella/Scania contempla os custos por
unidade de quilémetro, diferenciando, portanto, dos dois primeiros, que apresentam o
custo por unidade de horas efetivas de trabalho.

No Brasil, Freitas et al (2004) compararam trés metodologias utilizadas, sem
nenhuma adaptacdo, para o calculo do custo operacional de veiculos de transporte
florestal, a saber: FAO/América do Norte, FAO/ECE/KWF e Battistella/Scania. Para
tanto, considerou-se um caminhdo bi trem, um dos mais utilizados no transporte de
carga florestal no Brasil. Nos dois primeiros métodos, o custo foi calculado por hora
efetiva de trabalho (he), sendo no ultimo calculado por quilémetro (km), em que se
utilizou um fator para converter o custo de km em custo por hora efetiva de trabalho
(he). O custo operacional, no método FAO/América do Norte e FAO/ECE/KWF foi
dado pelo somatério dos seguintes custos: de maquinario (custos fixos e variaveis),
administrativo (custo de administracdo) e de pessoal (custo de mé&o-de-obra). No
método Battistella/Scania, esse custo foi resultante do somatério dos custos de
maquinério e administrativo. O método FAO/América do Norte foi 0 mais expressivo
em termos de custo operacional (US$ 50,47/he), sendo o0 mais indicado no caso em
estudo, em razdo, principalmente, da grande aproximacdo em relacdo ao custo real. O
custo de maquinario representou mais de 85% do custo total em todas as metodologias,
destacando-se o custo variavel devido ao alto custo do combustivel. Observou-se que o
custo operacional apresentou valores distintos, uma vez que nesses métodos se utilizam
férmulas diferenciadas num mesmo custo.

3. Metodologia

Esta pesquisa se deu, quanto aos objetivos, de forma exploratdria e quanto a
abordagem do problema a pesquisa foi qualitativa e quantitativa. Quanto aos
procedimentos técnicos, foi um estudo de caso, fundamentada na percep¢do de
resultados obtidos com a aplicacdo e revisdao de parametros do método proposto, no
caso o0 FAO/América do Norte, em uma transportadora do Estado do Rio Grande do
Sul, em 2009.

Como ponto de partida, foram coletados dados a respeito de valores de seguro,
valor atual do bi trem, custo de combustiveis, pneus, licenciamento, custo de
funcionarios entre outros que envolvem e fazem parte principalmente dos custos
variaveis do caminh&o bi trem.

O método escolhido foi calculado com base em dados atuais em moeda nacional
utilizando ainda o modelo proposto que calcula custo por hora trabalhada, realizando os
possiveis ajustes de coeficientes e ratificad-lo como um possivel instrumento para servir



XVII Congresso Brasileiro de Custos — Belo Horizonte - MG, Brasil, 3 a 5 de novembro de 2010

de apoio no momento da contratacdo de fretes e prestacOes de servigos realizados por
caminh&o bi trem.

E importante ressaltar que os dados foram coletados a partir da realidade
apresentada por uma transportadora de médio porte, em 2009, durante o periodo de um
ano, que disponibilizou uma série de dados para que este estudo fosse possivel. Portanto
podem existir variacdes em alguns elementos de custos e despesas de uma empresa para
outra. Outra limitac&o do estudo é o caminhdo, que foi um Cavalo Mecénico da Scéania
420 cv, 4x2 com 3° eixo, mais um bi trem da marca Guerra equipado pronto para
operar, ambos zero quildmetro. Portanto outras marcas e modelos poderiam ser
escolhidos.

4. Aplicacdo do Método
4.1 Modelo Original FAO/América do Norte
Custo de Maquinario
a) Custos fixos
Juros (J):
3 Va*i*f
hf
Em que:
Va = valor de aquisicdo da composicéao veicular de carga CVC (R$ 450.000,00);
i = taxa anual de juros (12% a.a);
f = fator que corrige o valor do equipamento em virtude da depreciacgéo (0,6);
hf = hora efetiva de trabalho por ano (2.000).

vida atil (horas) o hf - 20.000
tempo maximo de uso (anos)
450.000 *0,12 * 0,6

Entéo: j= 5 000 =J=R$ 16,20 juro/hora

Célculo do hf: hf = = hf =2.000

trabalhada

Seguros (S):
S Sa
hf
Em que:
S a= Seguro anual (Va* 0,05).
Célculo do Sa:
Sa = 450.000*0,05 = Sa = 22.500

Entdo: S = 22.500
2.000

S = RS$ 11,25 seguro/hora trabalhada

Impostos (I):
_la
hf
Em que:
la = Imposto anual (VVa*0,05)
Célculo do la :
la=  450.000*0,05 = la= 22500
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Entdo: | = 22500 = | = R$ 11,25 impostos/hora trabalhada

2.000

Depreciacéo (D):
D~ (Va-Vr)
H
Em que:
Va = valor de aquisicdo da composicédo veicular de carga CVC (R$ 450.000,00)
Vr = valor residual da CVC (Va * 0,20);
H = vida econdmica da CVC, expressa em horas efetivas de trabalho (20.000
horas).

Célculo do Vr:

Vr =450.000*0,20 = Vr 90.000
Entdo: D= (450'02(;)(;0%0'000) — D = R$ 18,00 depreciacao/hora trabalhada

b) Custos variaveis

Combustivel (Ccb):

Ccb=0,121*PB*p

Em que:

0,121 = constante para estimar o consumo para motores a disel;

PB = potencia bruta (420 CV);

P = preco do litro do diesel (R$ 1,99)

Entdo: Ccb = 0,121 * 420 * 1,99 = Ccb = R$ 101,13 combustivel/hora
trabalhada

Graxas e lubrificantes (G.L):

G.L=0,20*Ccb

Em que:

0,20 = representam a porcentagem do custo do combustivel;

Ccb = custo do combustivel.

Entdo: G.L=0,20 * 101,13 = G.L =R$ 20,23 graxas e lubrif./hora trabalhada

Manutencdo e consertos (CmanCo): dados pelo somatorio dos seguintes custos:
Custo de consertos (Co) mais Custo de Pneus.
Custo de consertos (Co):

Co = Va
t*hv
Em que:

T = vida dtil do veiculo, em anos (10);
Hv = hora efetiva de viagem (transito e espera) por ano (1.500)

TE

TV +TE

Célculo do hv: hv = hf {1—
+

j = hv =2.000 (1— %) = hv=1.500
Sendo:

TE = tempo de espera (1h) (carregamento mais descarga);

TV =tempo de viagem (3h).
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450.000

Entdo: Co=———— = Co = R$ 30,00 custo de consertos/hora trabalhada
10*1.500
Custo de pneus (Cp):
Cp = B +(I’+B)(I’ hv—N)
t*hv N*T *hv

Em que:
B = corresponde a 50% do custo de substituicdo do jogo de pneus (B=0,05*T);
T = custo de substituicdo de um jogo de pneus (R$25.540,00);
N = vida util dos pneus, em horas de viagem (10.000)
Entdo:
12.770 +(25.540—12.770)(25.540*1.500—10.000)

P = l0*1500 10.000* 25.540*1.500

= Cp = R$ 2,13 custo de pneus/hora trabalhada.

Sendo assim:
CmanCo=Co+Cp = CmanCo =30+ 2,13= CmanCo = R$ 32,13 custo
de manutencao e consertos/hora trabalhada

Custo com pessoal (CMD):
CMD _12*Sm@+S)
hf
Em que:
12 = representam uma constante equivalente aos 12 meses do ano;
SM = representa a soma do salario mensal do motorista e ajudante (R$ 1.430,00)
S = Fator de encargos sociais (35%)
Entdo: CMD = R$ 11,58 custo de méo de obra/hora trabalhada

Custo de Administracdo (CAD):

CAD=CD*K

Em que:

CD = custo direto — representa a soma dos custos de maquinario e de pessoal;
K = coeficiente de administracdo (10%).

CD=210,19 + 11,58 = CD =222
Entdo: CAD = 221,77 * 0,1 = CAD = R$ 22,18 custo de administracdo/hora
trabalhada.

4.2 Método FAO/América do Norte atualizado e adaptado
Custo de maquinario
a) Custos fixos
Juros (J):
* 1%
3 Va*i*f
hf
Em que:
Va = valor de aquisicdo da composicao veicular de carga CVC (R$ 450.000,00);
i = taxa anual de juros (5,5% a.a);
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f = fator que corrige o valor do equipamento em virtude da depreciagéo (0,6);
hf = hora efetiva de trabalho por ano (2.000).

Célculo do hf: hf = —oautiithoras) . _ 20.000
tempo maximo de uso (anos)

= hf =2.000

Entao:
_Va*i*f
hf

J

Em que:

Va = valor de aquisi¢do da composicédo veicular de carga CVC (R$ 450.000,00);
I = taxa anual de juros (4,5% a.a)

f = fator que corrige o valor do equipamento em virtude de depreciacéo (0,6);

hf = hora efetiva de trabalho por ano (2.000).

450'000’03086045 0,60 = J =R$ 6,08 juro/hora trabalhada

Entdo: J =

O valor de aquisigéo diz respeito a um Caminhdo da marca Scania G 420 — 4x2
com 3° eixo que cotado atualmente em R$ 327.048,00 (novo), emplacamento de R$
2.679,69, mais um bi trem da marca Guerra R$ 87.000,00 (nova), 17 pneus sendo um de
reserva (outro reserva vem junto com o Cavalo Mecanico) produzido pela Continental
do Brasil, com custo total de R$ 16.490,00, mais seguro total do Cavalo Mecéanico com
premio de R$ 15.344,44. A soma destes valores forma o Va do problema,
aproximadamente R$ 450.000,00.

Seguros (S):
5=
hf

Em que:
S a= Seguro anual = (Va* 0,027) =S = R$ 6,08 juro/hora trabalhada

O célculo do seguro anual sugerido pelo autor da FAO/America do Norte foi
substituido pelo valor real brasileiro, fornecido pela companhia de seguros Sul América
Auto em novembro de 2009. E importante lembrar que o valor do seguro dado pela
seguradora refere-se apenas ao cavalo mecanico, por se tratar do equipamento de maior
valor e ainda, 0 seguro contra terceiros se estende ao bitrem ja que 0 mesmo encontra-se
articulado, e ndo possui motorizagao propria.

Impostos (I):
| = la

hf
Em que:
la = imposto anual (Va *0,05)
Célculo do la:
la=R$ 2.714,56
Entdo: | :M

2.000
O calculo do imposto anual sugerido pelo autor da FAO (América do Norte) sera

substituido pelo valor j& conhecido e real, pago para atualizagdo da documentacdo do

= | =R$1,36 imposto/hora trabalhada
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Cavalo Mecanico no valor de R$ 2.679,69, mais a taxa de expedicdo para documentagdo
do Bitrem R$34,87 no DETRAN/RS.

Depreciacao (D):
D~ (Va—Vr)
H
Em que:
Va = valor de aquisicdo da composicéao veicular de carga CVC (R$ 450.000,00);
Vr = valor residual da CVC (Va *0,20);
H = vida econémica da CVC, expressa em horas efetivas de trabalho (20.000

horas).
Célculo do Vr:
Vr =450.000*0,20 =Vr= 190.000
Entdo:
D= (450.000 - 90.000) = D =R$18,00 depreciagdo/hora trabalhada

20.000

b) Custos variaveis

Combustivel (Ccb):

Ccb = 0,121*PB *p

em que:

0,121 = constante dada pelo autor para estimar o0 consumo para motores a diesel:
0,601 = constante que foi calculada para aproximar mais a realidade atual,

PB = poténcia bruta (420 CV);

P = preco do litro (R$ 1,99);

Entdo:

Ccb =0,0601*420*199 —Ccb= R$50,23 combustivd /hora trabalhada

Segundo dados auferidos pela transportadora, como também da propria fabrica,
um conjunto Scania 420 equipado com bi trem normalmente faz uma média de 2,2
km/litro trabalhando no Estado do Rio Grande do Sul. Considerando uma velocidade
média de 55,55km/h, uma média de 2,2km/l, com o custo de combustivel de R$
1,99/litro tem-se uma nova constante de 0,0601.

Em 55,55km/h se gasta 25,25 litros a um custo de R$ 1,99/litro entdo R$
50,23/hora trabalhada. Com estes dados aplica-se a formula para obter a nova constante
que se aproxima mais da realidade do caso.

Graxas e lubrificantes (G.L):
G.L=0,20*Ccb
em que: 0,20 *Ccb
0,20= constante dada pelo autor que representa a porcentagem do Ccb;
0,0215 = constante que foi calculada para aproximar mais da nossa realidade;
Ccb = custo do combustivel.
Entdo:
G.L.=0,0215*50,23 = G.L = R$1,08 graxas e lurificanes./hora trabalhada

Foi adotada uma nova constante para tornar o calculo que reflita melhor a
realidade atual, que para tanto segue:
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Se a hora efetiva de trabalho estimada pelo autor ¢ de 2.000/ano, entdo:
166,66/més.O custo da troca de éleo mais filtros € um valor conhecido: O litro do 6leo
R$ 6,50 (a cada troca 33 litros), Kit de filtros R$ 145,00, totalizando R$ 359,00.0 6leo
é trocado a cada 20.000km, que corresponde a dois meses de servico, sendo assim a
troca de Oleo pelos dois meses de horas trabalhadas para obter-se o gasto com G.L por
hora trabalhada que sera de R$1,078/graxas e lubrif./hora trabalhada. A nova constante
sera obtida aplicando este valor na formula do G.L.

Manutencéo e consertos (CmanCo):
Custo de consertos (Co):

_ Va

t*hv
Em que:
t = vida Gtil do veiculo, em anexos (10);
hv = hora efetiva de viagem (transito e espera) por ano (1.500).
Obs: Como ndo temos uma estimativa precisa referente ao tempo de espera (TE),
sera considerado o hv como sendo a hora efetiva de trabalho (hf).

Célculo do hv:

TE considerando
hv=hf|1- =hv = hf temos hv=2.000
TV +TE

Sendo:
TE = tempo de espera (1h) (carregamento mais descarga);
TV = tempo de viagem (3h).

Ent3o:
Co= M = C0=2250 custo de -consertos/hora trabalhada
10*2.000
Custo de pneus (Cp):
* p—
Cp = B +(T+B)(I’ hv—N)
t*hv N *T *hv
Em que:

B = corresponde a 50% do custo de substituicdo do jogo de pneus (B=0,50*T)

T= custo de substituicdo de um jogo de pneus (R$ 25.540,00, sendo: 4 pneus
Borrachudos a um; custo de R$ 1.050,00/unid. E 22 pneus lisos custando R$
970,00/unid), da marca Continental.

N = vida util dos pneus, em horas de viagem (10.000).

. 12770  (25.540 +12.770) (25.540 *2.000 —10.000)
Entdo: Cp= +
10*2.00 10.000 * 25.540 * 2.000

4,47 custo de pneus/hora trabalhada

Sendo assim:

CmanCo=Co+Cp = CmanCo =22,50 + 4,47= CmanCo = R$ 26,97
custo de manutencéo e consertos/hora trabalhada.

= Cp =

Custo da Mao de Obra (CMD):
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_ 12*Sm(1+S)
hf

CMD

Em que:
12 = representam uma constante equivalente aos 12 meses do ano;
SM = representa a som a do salario mensal do motorista e ajudante (R$
1.430,00), neste caso sera utilizado somente o salario do motorista;
S= Fator de encargos sociais (35 %).
*
Entio: CMD = 12 * 1.430(1+0,35)

2.000

— CMD = R$ 11,58 custo de mao de
obra/hora trabalhada.

Custo da Administracdo (CAD)

CAD=CD*K

Em que:

CD = custo direto — representa a soma dos custos de maquinario e de pessoal;
K = coeficiente de administracdo (10%)

Custos de Maquinario
J S I D Ccb N G.L CmaCo

= + + + + +
6,08 767 136 18,00 50,23 108 26,97

= Custo de Maquinario = 111,38

— Custo de Pessoal = 11,58

Entéo:
CAD =122,97 * 0,1= CAD = R$ 12,30 juro/hora trabalhada

4.3 Quadro Comparativo

ITENS (R$) CAD CMD CMCO CP co GL
FAQ Original 22,18 11,58 32,13 2,13 30 20,23
FAO Ajustado 12,3 11,58 26,97 4,47 22,5 1,08
ITENS (R$) CCB D [ J S SOMA
FAO Original 101,13 18 11,25 16,2 11,25 276,08
FAO Ajustado 50,23 18 1,36 6,08 6,08 160,65

Quadro 1: resumo dos calculos apurados

De acordo com o quadro acima, torna-se evidente a discrepancia de valores em
alguns itens calculados, de forma que a redugéo no custo total alcancou 41,5%.

5. Conclusotes

O trabalho objetivou tornar concreto, atraveés da metodologia aplicada, o custo
operacional de um bi trem no Estado do Rio Grande do Sul. Séo indispensaveis analises
como estas para que seja possivel verificar a viabilidade dos fretes que sdo ofertados
pelas induastrias e pelo setor varejista.

A necessidade de organizagdo das empresas de transportes deve ser uma
constante, o objetivo de firmarem-se como organizagdes competentes, solidas e
produtivas, deve ser um norte a ser seguido. Por vezes o frete que o mercado oferta,
pode ndo cobrir nem os custos do equipamento, obrigando muitas delas a operarem e
carregarem a qualquer preco.

Este estudo deixa evidente a contribuicdo significativa que o método escolhido,
devidamente customizado, propicia a uma empresa transportadora. Objetivou-se, desde
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0 inicio do estudo, analisar os impactos da mensuracdo dos custos em um segmento
competitivo, onde a capacidade de gerir estratégias de forma eficiente, e ao encontro da
missao e a visdo da empresa, torna-se fundamental para atingirem objetivos e criar valor
a0s processos.

Quanto ao processo logistico proposto por Novaes (2007), trabalhou-se mais
profundamente com as premissas de frete e custos, descritos pelo autor como elementos
chave para a logistica empresarial, podendo ainda motivar pesquisas futuras neste
segmento utilizando-se de outras premissas elencadas pelo mesmo.

Utilizando-se de premissas operacionais, procurou-se associar o calculo dos
custos ao que vinha sendo aplicado na empresa, tendo como consequéncia a correcao de
estratégias que poderiam ndo estar de acordo com as projecdes da firma. Sendo assim,
constatou-se que o célculo de custos de um caminhdo bi trem pelo método
FAO/América do Norte, apos ser ajustado a “’valor presente”, traduz com eficiéncia os
custos da empresa estudada, onde a aplicacdo desta ferramenta na integra proposta
poderd propiciar aos sécios uma visualizacdo e um gerenciamento dindmico e
direcionado a visao de sua empresa.

Este trabalhou evidenciou que o custo rodoviario é formado, em grande parte,
por variaveis representadas pelas despesas com combustivel, lubrificantes, filtros,
manutencdo e pedagios. Os principais fatores que impulsionam ou retraem esse custo
sdo as despesas com combustivel, as despesas com pedagios e as despesas com 0
conjunto de rodagem.

Quanto ao método proposto no trabalho, também se pode afirmar que foi valido,
ja que este processo de aplicacdo do método de custo possui flexibilidade de aplicacéo a
diversos setores de transporte rodoviario, como, por exemplo, o escolhido neste
trabalho. Na atualizacdo do método, foram detectadas mudancas em alguns parametros,
que alteraram, para menos, os custos deste modal no ambito nacional, em comparacgédo
com a proposta original do método.

Como delimitacBes deste estudo, ficam evidenciadas que os resultados
alcancados em termos de custos foram especificamente gerados para esta empresa, e
fundamentados em suas informacGes, assim como 0s demais elementos de custo deste
trabalho, vinculados exclusivamente a este estudo de caso.

De motivacdo a futuras pesquisas, fica a intencdo de aplicar este instrumento a
outras empresas de transporte e outros tipos de caminhdes, para procurar evidenciar a
eficacia do método na traducdo dos custos de transporte.

Por fim, espera-se que o conteldo exposto possa contribuir para outros trabalhos
a serem realizados na area de logistica, assim como também, servir de base para que
algumas empresas de transporte possam se organizar dentro dos padrfes apresentados,
para tornarem-se mais competitivas no mercado.
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