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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo principal a minimizagéo dos custos do
transporte rodoviario florestal, através do uso da programacgao linear inteira e
otimizagdo dos tempos de ciclo de transporte de uma empresa florestal que se
localiza na regiao do planalto norte catarinense.

A empresa estudada possui uma frota de aproximadamente 35 caminhdes e
destes, apenas 04 s&o proprios e os restantes terceirizados. Durante o periodo de
coleta de dados, o transporte foi efetuado em 17 fazendas, cuja quantidade de
madeira e distancia sdo bastante variaveis.

Foram coletados, na referida empresa, os tempos de ciclo de transporte e
seus devidos custos. O ciclo de transporte foi dividido em 17 etapas, sendo que
deste total, 06 foram responsaveis por aproximadamente 90% do tempo total
consumido durante o ciclo. As etapas de maior gasto de tempo estdo descritas por
ordem decrescente de consumo de tempo, as quais sao: tempo de viagem (ida e
volta ou vazio e carregado), tempo de carga e de descarga e tempo de fila de
espera para a carga e de descarga.

Apés levantados todos os custos, tempo e dados do quadro atual da
empresa, foram elaboradas um total de 03 avaliagdes, divididas em cenarios, sendo
que cada uma destas esta descrita abaixo:
® Cenatrio |: foram calculados os dados do quadro atual da empresa, como um
subsidio comparativo apés a racionalizagdo e otimizacdo das etapas que mais
consomem tempo do ciclo de transporte;

*® Cenario |I: esta avaliagdo foi elaborada em funcdo do uso da programacao linear,
juntamente com a racionalizagdo dos tempos de fila de espera para carga e
descarga;

® Cenario lll: nesta avaliagdo, além do uso da programacao linear e racionalizagdo
dos tempos de espera em fila, foi utilizada paralelamente, uma otimizagao do tempo
de carga e uma elevagao da velocidade de transporte;

Os resultados obtidos foram bastantes significativos, pois a medida em que
ocorria a racionalizacdo e otimizagdo, o numero de caminhdes, custo total, iria
diminuindo sucessivamente, ocorrendo assim um aumento na produgdo dos
veiculos e, consequentemente, um aumento na receita bruta e liquida dos freteiros.
Mesmo com a redugdo dos custos e aumento das receitas dos frotista, estes nao
foram suficientes para que os frotistas conseguissem remunerar totalmente seus
custos, ou seja, somente foram remunerados totalmente os custos variaveis e parte
do custo fixo dos terceiros.



ABSTRACT

This work main aim is to minimize the costs of forest road transport, by the
use of the integer linear program and transport cycle time optimization of a forest
company located in the Catarinense north plateau region.

This company has a fleet of about 35 trucks, from which, just 04 are owned by
the company itself and the other 31 by outsiders. During the period the data were
being collected, the transportation was being done in farms, whose wood quantity
and distances were well varied.

The transport cycle time and its costs were collected in the above-mentioned
company. The transport cycle time was divided into 17 stages, and from these, 06
accounted for almost 90% of the total time consumed during the cycle. The more
time-consuming stages are described in a time-consuming decreasing order, which
are: journey time (loaded and unioaded round trip), loading and unloading time and
waiting in line time for loading and unloading.

After obtaining all the costs, consumed time and the current company picture,
a total of three evaluations were done and are described below in settings.

* Setting I: The current company picture data were calculated as a comparative
subsidy following the stages racionalization and optimization that are more time-
consuming in the transport cycle.

* Setting II: This evaluation was done in terms of linear programation use, together
with the loading and unloading waiting in line time racionalization.

¢ Setting /ll: In this evaluation, besides the linear programation use and waiting in
line time racionalization, it was simultaneously used a time optimization and a
transport speed increased.

The acquired results were very meaningful because while the racionalization
and optimization happened, the trucks rate and total cost successively decreased,
resulting in an increase in the vehicles performance, and consequently, an increase
in the gross and net drivers’ income.

Even though there was a costs decrease and an outsiders’ income increase,
that was not enough for them to have their total costs paid, that is, only the variable

ones were totally paid and part of the outsiders’ fixed cost.

Xi



1.0 INTRODUGAO

A importancia que o caminh&o adquiriu como meio de transporte € um dos
fendbmenos de maior significado em nossos dias. Essa importancia é decorrente néo
s6 do elevado volume de cargas movimentadas entre as empresas produtoras,
intermediarias e consumidoras, mas também pelo fato de ser fatalmente necessario
na interligagdo entre pontos de origens e destinos. A imensa vantagem que ©
caminhdo oferece sobre os demais meios de transportes é a possibilidade do
deslocamento de mercadorias “patio a patio”. Adicionando-se a isso 0 seu menor
preco inicial, a sua flexibilidade e a possibilidade de escolha de rotas e diferentes
capacidades de cargas oferecidas, pode-se compreender a razdo de sua ascensao
a posicao atual (MACHADO, 1989).

No setor florestal brasileiro, com a excecéo da regido norte, onde se utiliza
principalmente o transporte hidroviario, quase todo o transporte de madeira
nacional é feito por meio rodoviario (MARQUES, 1994).

A SCANIA (1987) ja comentava que grande parte deste transporte nacional
esta sendo feito a custos acima do desejavel, e os motivos sdo os mais variados,
predominando, € claro, as condi¢cbes de operagdes e a estrutura viaria nacional.

BERGER & DUARTE (1988) relatam que o transporte rodoviario florestal
chega a representar de 30 a 50% do custo total da madeira posta na unidade
consumidora, tornando-se um problema complexo para as empresas do setor.

Partindo-se do pressuposto que o transporte rodoviario € uma das operagdes
que mais geram custos numa empresa florestal, ele deve ser bem planejada, por

meio da utilizagdo de técnicas cientificas (racionalizagdo das atividades que



compdem o ciclo de transporte), visando a sua otimizagéo (programagéo linear) e
conseguindo-se assim uma reducdo de custos, através da diminuicdo da frota
(diminuicdo dos custos fixos) e alocagdo de veiculos (reduzindo assim o custo

variavel).

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Objetivo Geral

O presente trabalho tem, como objetivo geral, minimizar os custos de

transporte de uma empresa, atraves do uso da programacadc linear inteira e

otimizac&o dos tempos das fases do ciclo de transporte.

1.1.2 Objetivos Especificos

e Determinar o custo médio unitario para cada veiculo envolvido no processo;

e Fornecer as “origens” (fazendas) para cada veiculo, com finalidade de minimizar o

custo total de transporte de madeira, posta no patio da fabrica (destino);

¢ Estimar o nimero adequado de veiculos (reducdo ou ampliagéo da frota);

e Analisar os ganhos, com o uso da programagao linear, juntamente com a

racionalizagéo dos tempos de ciclo de transporte.
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1.2 IMPORTANCIA DO TRABALHO

O presente estudo, desponta sua relevancia por trazer informagdes para trés

niveis de categorias, as quais estdo nominadas abaixo:

Empresa contratante: traz informagbes técnicas de cada fase realizada no
transporte e quais as etapas que eventualmente trazem maiores problemas no
processo, seus tempos e respectivos custos de produgdo. Outros beneficios que
poderao ser eventualmente observados no transcorrer do trabalho seriam quais
as vantagens obtidas pela empresa no emprego da otimizacdo dos tempos de
fila de espera e os ganhos assimilados pelo uso da programacao linear, além
daqueles, obtidos pelo emprego de investimentos (para aquisicdo de novos
carregadores e melhoria das estradas) para a otimizagdo de algumas
determinadas etapas que trazem altos custos de producgéo a frota;

Empresa contratada: mostra como se encontra a remuheragéo dos custos de
producdo dos seus veiculos, quais os eventuais custos que serdo e os custos
que eventualmente ndo serdo remunerados;

Universidade: além de mostrar um exemplo pratico da aplicacdo da programacéo
linear, mostra uma situagdo real de como se encontra os terceiros (empresas
contratadas) que realizam o transporte nas empresa de base florestal (empresas
contratantes). Embora o numero de empresas amostradas ndo sejam
significativas (amostragem unica), o presente trabalho apenas maostra um caso

real citado nas mais variadas literaturas.



2.0 REVISAO DA LITERATURA

2.1 CUSTO DO TRANSPORTE FLORESTAL

O transporte &€ uma das atividades que mais geram custos dentro do setor
florestal, tanto no setor nacional quanto no internacional.

No setor internacional, mais precisamente no Chile, o custo de transporte
principal da madeira atinge até 44% do custo total de abastecimento das principais
industrias florestais do pais (WEINTRAUB, 1996). Nos Estados Unidos, o custo de
transporte chega a atingir entre 50 a 60% do custo total posto fabrica (SEIXAS,
1992).

Para o setor nacional, o custo de madeiras de florestas implantadas varia
entre 38 e 66% do custo final de aquisicdo da madeira posto fabrica, para as
distancias médias entre 45 e 240 Km (SALMERON, 1984). MALINOVSKI e FENNER
(1986), expdem que o custo de transporte circunda na faixa de 40% dos custos da
empresa. Outra forma comparativa foi colocada por BALLONI (1997), onde destaca
que o custo de producéo do papel imprensa do Parana, 3,7% correspondem a

madeira em pé e 7,2% a atividades de colheita e transporte.

2.2 FATORES QUE AFETAM O CUSTO DE TRANSPORTE

Existem diversos fatores que afetam o desempenho de caminhdes e o custo
do transporte rodoviario florestal. Entre estes fatores podem-se citar aqueles

relacionados com o tipo de veiculo, com a rede rodoviaria florestal, com as



condicbes locais (clima e altitude), com o método de trabalho e, ainda, com os
fatores inerentes ao ser humano (LEITE, 1992).

MARQUES (1994), ainda cita, aléem dos fatores acima, o tempo de carga e
de descarga como outros fatores que influenciam no custo de transporte.

Embora a quantidade de fatores que afetam o transporte seja relativamente
numerosa, no presente trabalho serdo abordados com mais énfase apenas os
fatores citados abaixo:

O primeiro fator a ser analisado esta ligado com a distancia de transporte da
industria até a fazenda (tempo de viagem).

Segundo (LEITE, 1992), a distancia € um dos fatores que mais afetam o
custo de transporte e este varia de acordo com a localizagéo da fabrica em relagéo
as areas de produgdo da madeira. Seja pelo sistema de transporte rodoviario,
ferroviario ou hidroviario, o custo do transporte da madeira varia diretamente com a
distdncia.  SILVERSIDES (1976) expbe que a distancia € um dos principais
fatores que governa os custos do transporte, pois determina o volume de madeira a
ser transportado por turno ou dia de trabalho, em cada tipo de composicao veicular
e quanto mais extenso for o trajeto, maior sera o custo unitario por volume de
madeira transportada. Para distancias longas, a principal forma de diminuicdo dos
custos de transporte € a utilizacdo de composi¢bes veiculares de grande
capacidade de carga.

O segundo, terceiro e quarto fator correspondem, sucessivamente, ao tempo
de carga, descarga e fila de espera dos veiculos florestais. Nestes, esta
compreendido o custo de hora parada, onde incide apenas o custo fixo do veiculo.

De acordo com a FAO (1974), as fungdes de carga e de descarga tém uma

relagéo direta na produtividade do transporte. Em curtas distancias, os tempos de



carga e descarga podem constituir um ponto critico para a atividade de transporte
florestal como um todo.

ISARD (1975), descreve que o custo de transporte pode ser altamente
afetado pelo tempo de carga e descarga. Os tempos de carga e descarga definidos
em uma das suas obras como “custo terminal’, se tornam altamente expressivas
quando o transporte € efetuado em pequenas distancias e menos expressivos em
grande distancias (em curtas distancias, os veiculos tendem a realizar mais cargas
e descargas do que em longas distancia, numa mesma unidade de tempo).

Outro fator que esta ligado diretamente com o tempo de carga e descarga € 0
tempo de espera para a carga. CONWAY (1976), apontou o tempo de espera para a
carga e para a descarga como um fator de grande influéncia no tempo de ciclo de
transporte. Este fator mencionado esta intimamente relacionado com a alocacéo,
rendimento e eficiéncia do processo produtivo da empresa. Segundo MALINOVSKI
e FENNER (1986), o tempo de espera deve ser o minimo possivel e, para tanto,
deve-se optar por um sistema de carga e descarga que seja o0 mais rapido e seguro
possivel e de baixo custo, pois a fila de transporte ndo esta so relacionada com o
numero de caminhdées, mas também com o rendimento ou produtividade dos

carregadores.

2.3 RACIONALIZAGCAO E PLANEJAMENTO DO TRANSPORTE FLORESTAL

O estudo visando & organizagdo e a racionalizacdo das operagbes do
transporte florestal rodoviario podera representar uma grande economia de recursos
para as empresas do setor, bem como aumentar a eficiéncia operacional e,

consequentemente, a produtividade dos caminhdes (LEITE, 1992).




Segundo FROMM (1968), qualquer organizagdo, que use ou produza bens
econdmicos de qualquer natureza, tem que se preocupar em movimenta-los de um
local para outro. Isto envolve alguma forma de transporte, tanto a longa como a
curta distancias. Assim, para se obter bons resultados, deve-se equacionar
adequadamente o transporte tanto sob otica técnica, como também do ponto de
vista econdmico (planejamento das operacgdes).

O transporte rodoviario florestal representa parcela significativa no custo final
da madeira posta patio da fabrica e que, para a minimizagdo desse custo, maneiras
eficientes, como pesquisaé cientificas, devem ser utilizadas, visando a obtencéo de
niveis elevados de eficiéncia econdmica nos setores de exploragdo e transporte
florestal (BRANT, 1984).

SEIXAS (1992), ressalta a necessidade do planejamento do transporte,
procurando sempre considerar a escolha dos veiculos mais indicados para uma
determinada caracteristica de rede viaria, 0 nimero de turnos mais econdmicos,
adequacéo do fluxo de veiculos, respeitando a infra-estrutura de carga e descarga,
mesmo considerando-se que a frota seja de terceiros. Cabe a empresa realizar tal
planejamento, pois através do mesmo possibilitara um aumento da eficiéncia no uso
dos veiculos, maiores ganhos por parte dos proprietarios do veiculo e reducéo do
valor pago pelo frete em virtude da racionalizagdo do processo.

ARCE (1998), descreve que o planejamento florestal principal requer
decisGes racionais, levando em consideragdo a disponibilidade de veiculos, os
produtos a serem transportados, as rotas a serem utilizadas, os horarios de trabalho
dos caminhdes, pontos de produg&o ou clientes, dentre outras variaveis que podem

afetar o planejamento.



2.4 USO DA PROGRAMACAO LINEAR NO TRANSPORTE FLORESTAL

A programacdo linear € uma poderosa ferramenta de planejamento e vem
sendo largamente utilizada em todo o mundo. No setor florestal, seu uso tem-se
difundido bastante, principalmente nos paises desenvolvidos (MARTINI e LEITE,
1988).

Segundo KIRBY (1978), no servico florestal do Departamento de Agricultura
Americano, a programagao linear vem sendo utilizada na solugdo de varios
problemas, como: orgamentacio, planejamento do uso do solo, manutencédo de
estradas, planos de exploracdo e principalmente no transporte rodoviario florestal.

MORENO (1998), cita os mais diferente meios de aplicacao da programacgéo
linear e define como uma técnica de otimizagdo bastante genérica, podendo ser
aplicada para os mais diferentes problemas, desde o manejo florestal até a
resolugao de problemas gerenciais.

Com relacdo a aplicagdo da programacéao linear como metodologia utilizada
em planejamento e em analises econdmicas, podemos citar varios trabalhos ja
desenvolvidos.

RODRIGUEZ (1987), empregou a programacéao linear como instrumento de
planejamento da empresa agricola, visando determinar a combinacio de atividades
que maximizam a receita liquida.

MORENO (1998), utilizou a programagao com intuito de maximizar a renda
familiar da floresta estadual do Antimari — Acre, sob manejo de uso mdltiplo.

SCOLFORO (1990), utilizou a programacao linear para fins de planejamento
do manejo de florestas, sujeita a varias opcbes de desbastes, otimizando

remuneragao de capitais.



TOLEDO e MONTICELLI (1996), utilizaram a programagéo linear para
estimar o custo privado da recuperagdo de matas ciliares decorrentes de agdes
imperativas, em areas onde se aplicam os dispositivos legais inerentes.

SARAVIA (1991), desenvolveu um trabalho de maximizagédo da produgdo de
madeira e do uso multiplo para a floresta nacional de Passa Quatro — MG, via
modelos matematicos, especialmente a programacao linear.

CORRALES (1989), empregou a programacgdo por metas como auxilio na
formulagdo de um modelo e analise de politicas para o setor florestal na Nicaragua,
visando mudangas em variaveis macroecondmicas. Este instrumento propiciou a
andlise do potencial econdmico do setor florestal.

Estes e muitos outros trabalhos foram desenvolvidos utilizando-se a
programacao linear como ferramenta principal de planejamento, nos mais variados
setores econdmicos nacional. Ja, mais especificamente para o setor de transporte,
também foram realizados varios trabalhos, utilizando-se a programacao linear, os
quais seréo citados abaixo.

BERGER (1975), foi um dos pioneiros a utilizar a programacéo linear com o
objetivo principal de minimizar os custos de transporte de madeira de eucalipto, no
estado de S&o Paulo. Sua fungdo objetiva tinha por finalidade a minimizagdo do
custo total.

PEREIRA (1980), utilizou a programagdo linear, com objetivo de otimizar o
transporte de carvao vegetal de eucalipto no estado de Minas Gerais e sua fungéo

objetiva também tinha como finalidade a minimizagéo do custo total.
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PAULA & PEREIRA (1980), utilizaram a programagao linear com o objetivo de
dimensionar a frota de caminhfes para o transporte de carvdo. O trabalho exigia
gue a quantidade e os tipos de caminhdes usados para transportar carvao fossem
iguais durante os dois periodos do ano. As restricbes consideradas no estudo
foram:

- Tipos de caminhdes: “truck, carreta ou romeu - julieta”;
- Sistemas de cargas;

- Custos e tempos de carga e descarga;

- Tempos de ciclo;

- Custos operacionais de transporte;

- Oferta de carvéo;

- Rotas de acesso ao centro de destino.

RODRIGUEZ (1986), utilizou a programacao linear no planejamento das
operagOes de transporte florestal, utilizando o “MODELO 1", sugerido por CLUTTER
(1983).

Varios outros autores utilizaram a programacéo linear em seus trabalhos,
dentre eles podemos citar: FOX (1953), STEMBERGER (1959), ESTACIO (1961),
STOLLSTEIMER (1963), HEADY e CANDLER (1963), KING e LOGAN (1964),
WEST e BRANDOW (1964), AMARO (1973), FIGUEIREDO (1974), VELOSO (1979)

e MACHADO NETO (1979).
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3.0 MATERIAL E METODOS
3.1 LOCALIZAGCAO DA EMPRESA EM ESTUDO
A coleta de dados basicos para a realizagdo deste trabalho foi realizada

numa empresa situada na regido norte do estado de Santa Catarina. A figura abaixo

ilustra a localizag&o da regiao.

Figura 01 - Mapa de Santa Catarina, localizando a regido norte do estado

AR

[0

Os objetivos comerciais desta empresa sdo o reflorestamento de Pinus sp,

para a produgao de toras para suprir a sua unidade fabril. O excedente de madeiras
€ comercializado para terceiros.

A empresa administra uma area reflorestada de aproximadamente 35.000
hectares, distribuida em 204 fazendas.

Os dados necessarios para a elaboragéo deste trabalho foram obtidos de 17
fazendas (nestas, foi realizado o transporte durante o periodo de coleta de dados,
janeiro e fevereiro de 2000), localizadas desde o municipio de Lages (SC), até a

regidao metropolitana de Curitiba (PR).
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3.2 TIPO DE MATERIAL A SER TRANSPORTADO

A industria processa madeira de 2,10 metros e 2,65 metros de comprimento,
embora o transporte de madeira seja realizado com comprimentos maiores e
variaveis. A empresa produz um total de cinco medidas de toras, e todas essas, com
excecdo da de 2,10 metros, sdo multiplos de 2,65 metros. As metragens de toras
produzidas sdo: 2,10/ 265/ 5,30/ 7,95 e 10,60 metros. As toras com metragem
superior a 2,65 sao processadas no patio da industria.

Durante os dois primeiros meses do ano, foram transportados 78.107
toneladas de madeira de diferentes comprimentos. O quadro 01, mostra maiores
detalhes sobre os diferentes tipos de comprimentos transportados e suas

respectivas quantidades.

Quadro 01: Quantidade e comprimento da madeira transportada por fazenda
Abreviagdo Fazendas 2,10 m 265m | 530m 7,95m | 10,60 m | Toneladas
co1 el 733,0 - 998,0 | 25930 | 52920 | 9616,0
co02 i ivev 3178,0 | 1786,0 - - - 4964,0
C 03 Vi, Vil e Vill 1432,0 | 743,0 | 1863,0 | 32380 - 7276,0
c 04 X 2649,0 | 1457,0 | 3164,0 | 1326,0 | 1910,0 | 10506,0
C 05 X 26,0 178,0 | 724,0 - - 928,0
C 06 X 8130 | 107,0 | 11600 - - 2080,0
co7 Xl 318,0 - 7850 | 3530 | 3457,0 [ 49130
c 08 Xl - - 2010,0 | 1626,0 | 7980,0 | 11616,0
C 09 XVi 1608,0 | 1032,0 | 144,0 - - 2784,0
C 10 XV 3242,0 | 12050 | 611,0 | 5679,0 | 97430 | 20480,0
c11 XVie XVil - - 2944,0 - - 2944,0
Total Absoluto 13999,0 | 6508,0 | 14403,0 | 148150 | 28382,0 | 78107,0
Total Relativo 17,92% | 833% | 18,44% | 18,97% | 36,34% | 100,00%

Valores bimensais em toneladas (janeiro e fevereiro de 2000)

3.3 TIPOS DE CAMINHOES E FORMA DA CARROCERIA DOS VEICULOS

A empresa opera com um total de 35 caminhfes florestais. Somente 04

(quatro) s&o préprios e os restantes sao terceirizados.



Os tipos de caminhdes e suas formas de carrocerias s&o variados e estéo

ilustrados na figura 02, abaixo:

Figura 02 - Tipos de caminhdes e formas de carrocerias
Tipo llustrag&o Descrig&o Quantidade
RN T L Cavalo Mecénico 6x4
Semi - Reboque Alongavel 8
Denominagéo: Reboque

1

Cavalo Mecénico 6x2 ou 6x4
Semi - Reboque 11
Denominacéo. Carreta

Cavalo Mecénico 6x4
Reboque de 2 ou 3 eixos 6
Denominagéo: Romeu - Julieta

4 [ = Cavalo Mecé&nico 6x4 8
EED S - | Denominag8o: Truck - Tragado

Cavalo Mecénico 6x2 2
Denominacgdo: Truck - Simples

O veiculo do tipo 1 (figura acima) € um caminhao 6X4* com um equipamento
ou carroceria do tipo alongavel. Este tipo de equipamento permite o transporte de 2
(duas) metragens de madeira: 7,95 e 10,60 metros. Para o veiculo do tipo 2, o
caminh&o pode ser 4x2** ou 6x4* com um semi — reboque de 03 eixos, o qual
permite o transporte de todas as metragens de madeira produzidas pela empresa. O
tipo 3 € um caminh&o 6x4*, com um reboque com 02 ou 3 eixos, que transporta
madeira com até 7,95 metros. O caminhdo do tipo 4, pode ser 6x2 ou 6x4* que,
assim como o caminh&o do tipo 3, carrega madeira com o comprimento maximo de

7,95 metros.

* Caminh&o 6X4: possui seis pontos de apoio e quatro pontos de trago;
** Caminh&o 4X2: possui quatro pontos de apoio e dois pontos de tragdo; assim
sucessivamente.
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Jé para o ultimo, ou tipo 5, o caminhao pode ser 6x2 ou 6x4 como € o caso do tipo

4, e transporta madeira com até 2,65 metros.

3.4 RELACAO DAS FAZENDAS E DISTANCIAS DE TRANSPORTE

No periodo de coleta de dados (janeiro e fevereiro de 2000), o transporte foi
realizado em 17 fazendas, as quais foram agrupadas em 11, devido algumas
apresentarem distancias equivalentes entre si, como € o caso das fazendas de
abreviacdo “C 01", no quadro 02, representando as fazendas “l e 1I”, situando-se a
24 quildbmetros da industria e, deste total, 18 quildmetros sdo de estrada de chao e
06 quildmetros s&o de asfalto. O numero de agrupamento oscila de 01 até 11,
variando em distancia total como tambeém variando em asfalto e estrada de chao,
como o demonstrado no quadro abaixo:

Quadro 02: Distancia média das fazendas até a industria

Abreviagéo Fazendas Chéo (Km) Asfalto (Km) Total (Km)
C 01 lell 18,0 6,0 24,0
co2 HiveVv 3,3 0,0 3,3
c 03 Vi, Vile Vil] 19,0 0,0 19,0
C 04 X 46,4 2,5 489
Cc 05 X 43,0 101,0 144,0
C 06 X/ 7,0 580 65,0
c o7 Xil 56,1 25 58,6
cos Xill 40,1 757 115,8
C 09 XVI 3,0 15,7 18,7
Cc10 XV 8,2 48,6 56,8
C11 XVle XVil 00 300,0 300,0

3.5 NECESSIDADE DE MADEIRA DA INDUSTRIA

A unidade fabril possui um consumo diério de 1850 toneladas ou equivalente

a um consumo mensal de 40.700 toneladas. O periodo de analise compreende 02



15

(dois) meses, isto €, janeiro e fevereiro de 2000 e, nesse periodo, o consumo de
matéria prima da industria foi de aproximadamente 81.400 toneladas (40.700

toneladas por més).

3.6 ESTUDO DE TEMPO

3.6.1 Identificac&o das fases do ciclo de transporte

O ciclo de transporte foi dividido em fase de ida (caminhdo vazio) e fase de

volta (caminh&o carregado), sendo que as duas fases foram subdivididas em 17

etapas de transporte, como sera demonstrado nos fluxogramas a seguir e descrito

com maiores detalhes nos itens de 3.6.1.1 e 3.6.1.2.

Fluxograma demonstrativo da Fase de Ida (vazio)

Viagem de |da

Fila para a carga

Manobra para a carga

Carga

Amarrac¢io da carga
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Fluxograma demonstrativo da Fase de Volta (carregado)

Viagem de volta

Fila na balanc¢a (entrada)

Balanga (entrada)

Manobra (balanga => patio)

Fila para a descarga

Desamarracao da carga

Manobra para a descarga

Descarga

Limpeza do caminhéao

Manobra (patio => balanga)

Fila na balan¢a (saida)

Balanga (saida)

3.6.1.1 Fase de ida (vazio)

Esta fase possui basicamente 05 etapas e inicia-se na “industria” (saida para

a fazenda) e termina na fase de “amarragdo da carga”. O ponto inicial de cada etapa
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em questao ocorre com o término da etapa anterior e seu ponto final ocorre com o

inicio da etapa subsequtente, como é mostrado sequencialmente abaixo:

A - Viagem de ida:

Esta fase leva em consideragdo o deslocamento sobre estrada de chao

(principal e secundaria) e rodovia de asfalto (primaria e secundaria), com o

veiculo vazio. Esta etapa é o ponto referencial de inicio da fase de Ida (vazio).

B — Fila para a carga:

Consiste basicamente na espera para o carregamento do caminhdo. Esta

etapa pode ou n&o ocorrer (ocorre se eventualmente tiver veiculos na frente

carregando).

C - Manaobra para a carga:

E a condugéo do veiculo até o local de carga (préximo ao carregador).

D — Carga:

Esta etapa consiste no carregamento do caminh&o. Para a realizacdo desta

etapa, a empresa possui 04 tipos de carregadores, de diferentes modelos e ano de

fabricacao.
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E - Amarragio da carga:

A amarracdo da carga objetiva fixar a carga sobre o caminho. Esta etapa € o

ponto referencial de término da fase de lda (vazio).

3.6.1.2 Fase de volta (carregado)

Esta fase possui 12 etapas, inicia-se na “fazenda” e tem como ponto de
referéncia o fim da etapa “amarracdo da carga” e como referéncia de término a
etapa “Balanc¢a (saida)” e, assim como a fase de ida, o ponto inicial de cada etapa
em questdo ocorre com o término da etapa anterior, e seu ponto final ocorre com o

inicio da etapa subseqUente, como & mostrado sequencialmente abaixo:

F — Viagem de volta:

A fase de viagem de volta, assim como a viagem de ida leva também em
consideracdo o deslocamento sobre estrada de chdo (principal e secundaria) e
rodovia de asfalto (primaria e secundaria), com o veiculo de transporte carregado.

Esta etapa é o ponto referencial de inicio da fase de volta (Carregado).

G - Fila na balanga (Entrada):

Consiste na espera para acesso a balanga. Assim como a fila para a carga,

esta etapa pode ou n&o ocorrer (ocorre se a balanga estiver ocupada por outro

veiculo).
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H — Balanc¢a (Entrada):

Esta etapa compreende a pesagem do caminh&o para a obtengc&do do peso

bruto total.

| - Manobra (balangca =< patio):

E a condugéo do caminhdo da balanga até o patio de descarga da industria.

J - Fila para a descarga:

Consiste na espera para a elaboragcédo da descarga do caminh&o que esta a

sua frente. E uma etapa que também pode ou n&o ocorrer (ocorre se houver outro

caminhao efetuando a descarga).

L - Desamarragao da carga:

E o desateamento e recolhimento dos cabos que fixam a carga sobre o

caminhao.

M — Manobra para a descarga:

E a condugdo do veiculo até o local de descarga (proximo a maquina de

descarga).
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N — Descarga:

Tem por finalidade efetuar a retirada da madeira que esté sobre o caminhao,
no patio de estoque da industria. A empresa possui dois tipos de maquinas para a
realizacéo da descarga, um para o descarregamento de madeira longa (5,30 / 7,95
e 10,60 metros) e outro para madeira curta (2,10 e 2,65 metros).

O - Limpeza do caminhao:

Objetiva a retirada dos residuos que permaneceram sobre o veiculo, apos a

efetuac&o da etapa de descarga.

P — Manobra (patio = balanga):

E o retorno do caminhao do patio de descarga para a balanca.

Q - Fila na balanca (saida):

Como ocorre com a fila na balanga (entrada), esta também pode ou nao

ocorrer. Ocorre devido a balanga estar ocupada por outro veiculo de transporte.

R — Balanc¢a (saida):

Consiste na obteng&o do peso do caminhao (tara). Esta etapa encerra n&o so

a viagem de volta como também o ciclo de transporte.
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3.6.2 Determinacao dos Tempos

Para a determinacao dos tempos das etapas ou fases de ciclo de transporte
foi utilizado o método de tempo continuo.

Este método se caracteriza pela medicdo do tempo sem a detencdo do
cronbmetro. A leitura do crondmetro é feita cada vez que acontece um ponto de
medi¢do, sem a detencgdo do crondmetro. O tempo requerido de cada etapa é obtido
através da subtragdo entre a hora em que terminou a atividade em questao e a hora

em que se iniciou (STOHR, 1981).

3.6.3 Amostragem

3.6.3.1 Processo de Amostragem

Para a coleta dos dados das etapas ou fases do ciclo de transporte dos
caminhdes florestais rodoviarios, adotou-se o processo de amostragem inteiramente
aleatoria. O numero de caminhdes a serem amostrados no decorrer da coleta de

dados foram estimados através da formula expressa abaixo:

n=(S?. t2)/E?

Onde:

n: nimero de caminhdes a serem amostrados;

S2 Variancia entre os tempos de ciclo de transporte por fazenda;
t: Valor de “t” para um determinado nivel de probabilidade;

E: Espectrancia do erro.



22

O quadro 03, abaixo, mostra o numero minimo de veiculos a serem

amostrados e a quantidade de amostras que foram realizadas.

Quadro 03: Numero de amostras (viagens por fazenda)

Abreviagdo Fazendas n (minimo) n (amostrados)
co1 lell 6 6
C 02 I iveVv 5 8
C 03 Vi, Vile VIII 5 6
C 04 X 6 6
C 05 X 3 3
C 06 X/ 4 4
C 07 Xl 5 6
C 08 Xl 3 3
C 09 XVI 4 5
C 10 XV 4 4
C11 XVie XVl 3 3

Total 48 54

Como podemos observar no quadro acima, em algumas fazendas houve um
numero de amostragem superior ao numero de amostras minimas, o que representa
um grau de precisao mais elevado do que o requerido.

O numero de amostras estimado para se obter uma precisdo de 80%,
determinou um numero minimo de 48 (para 80% de precisao, o valor de “t” é 1,3002
(SCOLFORO, 1998)). O numero de caminhdes amostrados totaliza 54 e, com este
numero se obteve uma precisdo maior do que o desejado, ou seja, uma precisdo

superior a 80%.

3.7 AVALIACAO DA FROTA

Para avaliacdo dos caminhbes e equipamentos, foram encaminhados a seus

respectivos fabricantes dados sobre o estado de uso, quilometragem e ano de

fabricagdo dos veiculos em estudo.
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As especificacdes técnicas requeridas foram:

Modelo do veiculo;

Ano do veiculo;

Tipo de diferencial (curto, médio ou longo);

Estado da caixa de troca (original ou ndo) e vida de uso (quilometragem);

Estado do diferencial (original ou n&o) e vida de uso (quilometragem);

Estado do motor (original ou n&o) e vida de uso (quilometragem);

3.8 DETERMINACAO DOS CUSTOS

3.8.1 Custo Fixo Total (CFT)

Sao todos os custos que ndo variam diretamente com a producao, ou seja, se
mantém constantes, independentes do uso dos veiculos florestais. Para efeito de

mensuragao, os custos fixos do transporte sao:

CFT=SaHN+ES +Cc + De + CA + Set + IF

Onde:

SaHN = Salario de horas normal;
ES = Encargos Sociais;

Cc = Custo de Oportunidade;

De = Depreciagio;

CA = Custo administrativo;

Set = Seguro total;

IF = Impostos fixos (LiSe + IPVA).
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3.8.2 Custo Variavel Total (CVT)

S&o todos os custos que variam diretamente com a produgdo, ou seja, ndo se
mantém constantes e dependem do uso dos veiculos florestais. Os custos variaveis

do transporte s&o:
CVT=SaHE +Co% + LaEn+ Ma+Pn+Lu+Fi+Co+IV

Onde:

SaHE = Salario de horas extras;

Co0% = Comissio;

LaEn = Lavagem e engraxamento;

Ma = Manuteng3o;

Pn = Pneu;

Lu = Lubrificagao;

Fi = Filtros;

Co = Combustivel;

IV = Impostos varidveis (IRPJ + PIS/PASEP + CSLL + Cofins + INSS + ICMS + ISS).

3.8.3 Levantamento dos itens de Preco

Para a valoriza¢ao de cada um dos fatores de produgdo, que participa, direta
ou indiretamente, do processo produtivo, foram tomados o0s precos médios de

mercado da regido onde se localiza a empresa.
3.8.4 Salario (Sa)
O salario do motorista foi composto basicamente de 03 (trés) itens: salario de

horas normais, salario de horas extras e comissdo. A metodologia de célculo para

cada um desses itens esta descrita a seguir:
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e Salario de Horas Normais (SaHN): é expresso como o total de horas de trabalho,
multiplicado pelo seu respectivo prego ou a carga horaria mensal de trabalho pelo

valor horario.

Metodologia de célculo:

SaHN=CHM .R$/h

Onde:

CHM = Carga horaria mensal;
R$ / h = Prego por hora normal de trabalho.

e Salario de Horas Extras (SaHE): Para cada hora extra, o valor horario € acrescido
em 50% sobre a hora normal de trabalho, ou seja, para cada hora a mais de

trabalho, o custo horario do motorista foi reajustado em 1,5 vezes.

Metodologia de calculo:

SaHE = Nhe . PR$ . Fc

Onde:

Nhe = Namero de horas extras;
PR$ = Preco por hora normal de trabalho;
Fc = Fator de correcao.

e Comissdo (Co%): Incide diretamente sobre a receita bruta mensal obtida. E a
receita bruta multiplicada pelo percentual médio de comissdo. O percentual médio
utilizado para este caso foi de 2,00 % (percentual médio utilizado na regido de

estudo).
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Metodologia de calculo:
Co% =RB.T%

Onde:

RB = Receita bruta num determinado periodo de tempo;
T% = Percentual incidente sobre a receita bruta.

3.8.5 Encargos Sociais (ES)

E calculado com base no salario de horas normais do motorista. O montante
foi obtido através da multiplicacao do valor total do salario de horas normais por um
fator de correcdo ou percentual médio de mercado. O percentual utilizado foi de
126,00% (Fonte COAD, 1993).

Metodologia de calculo:

ES = SaHN . Fc (es)

Onde:

SaHN = Salario de horas normais;
Fc (es) = Fator de corregdo de encargos sociais.

3.8.6 Custo de oportunidade pelo uso do capital (Cc)

Representa a remuneragdo do veiculo. E obtido pela multiplicagdo do valor

de aquisi¢ao (veiculo mais equipamento) pelo fator de correg¢ao (0,6 ou 60%) e pela



27

taxa juro requerida ou desejada. A taxa utilizada para remunerar a frota foi de
12,00% ao ano (Fonte 10B, 2000).

Metodologia de calculo:

Cc=VA.0,6.i%

Onde:

VA = Valor que aquisigdo ou valor atual do capital sem pneu;
1% = Taxa de juro por um determinado periodo.

3.8.7 Depreciagao (De)

A depreciacdo foi obtida pelo método linear ou de cotas fixas. Este valor foi
calculado anualmente, utilizando a avaliagao elaborada pelas concessionarias.
Metodologia de calculo:

De=(VM-VR )/ Vu

Onde:

VM = Valor de mercado sem pneu em reais;
VR = Valor residual em reais;
Vu = Vida util em meses.

3.8.8 Custo Administrativo (CA)

E estimado com base no saldrio de horas normais do motorista e nos
encargos sociais. E obtido pelo somatdrio dos encargos sociais com o saldrio de

horas normais, multiplicado por um fator de corregao, expressa o valor total do custo
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administrativo. O fator de corre¢@o médio empregado foi de 20,00% (Fonte COAD,

1993).

Metodologia de calculo:

CA =(SaHN +ES).Fc (ca)%

Onde:

SaHN = Salario de horas normal;
ES = Encargos sociais;
Fc (ca)% = Fator de corregédo para o custo administrativo.

3.8.9 Lavagem e Engraxamento (LaEn)

Consiste no custo para a realizagao de lavagens e engraxamentos periédicos
nos veiculos. Estes custos foram calculados com base no pre¢co de mercado e o
numero de lavagens e engraxamentos recomendados pela fabrica. O numero
recomendado em média foi de 04 (quatro) por més.

Metodologia de calculo:

LaEn (Mensal) = Pl . nll

Onde:

Pll = Prego em reais por lavagem e engraxamento;
nil = Ndimero de lavagem e engraxamento.

3.8.10 Seguro Total (Set)

O seguro total também ¢é definido como um seguro facultativo, pois cabe ao

proprietario a deciséo de fazé-lo ou nao. Neste trabalho foi computado o seguro
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total no custo do veiculo.
A avaliacdo de cada veiculo foi elaborada por corretores da regido. Foram

avaliados tanto os veiculos como os equipamentos.

Metodologia de calculo:

Set (diario) = T.A.S. / 365

Onde:

T.A.S. = Taxa anual do seguro;

3.8.11 Manutengao (Ma)

Foram utilizados dados obtidos em concessionarias, fabricantes, freteiros e
da empresa em estudo. O quadro abaixo representa o valor médio em reais por
quildmetro de todos os seis fabricantes de caminhdes e dos trés de equipamentos.

Quadro 04: Coeficientes de manutengdo médio em reais por quildmetro

Faixas em Caminhéo Equipamento
1000 Km Asfalto Chéo Asfaito Chéo
0-100 0,051 0,069 0,0080 0,016
100 - 200 0,068 0,092 0,0100 0,020
200 - 300 0,086 0,116 0,0130 0,026
300 - 400 0,103 0,740 0,0170 0,034
400 - 500 0,122 0,164 0,0230 0,046
500 - 600 0,163 0,220 0,0300 0,060
600 - 700 0,190 0,257 0,0410 0,082
700 - acima 0,208 0,281 0,0550 0,110

O custo total de manutengao foi obtido pela multiplicagédo da quilometragem

rodada em um determinado periodo pelo seu coeficiente de custo por quildmetro.

Metodologia de calculo:
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Ma = (( Vmaca + Vmaea ) . Tkma )+ (( Vmacc + Vmaec ). Tkmec )

Vmaca = Valor da manutengdo do caminhao em reais por quildmetro no asfalto;

Vmaea = Valor da manutengdo do equipamento em reais por quildmetro no asfalto;

TKma = Total de quildbmetros percorrido em asfalto;

Vmacc = Valor da manutengdo do caminhdo em reais por quildmetro em estrada de chao;
Vmaec = Valor da manutengdo do equipamento em reais por quilémetro em estrada de chio;
TKmec = Total de quildmetro percorrido em estrada de chéo.

3.8.12 Pneus (Pn)

Os dados de vida util e nimero de recapes médio por pneu foram obtidos

junto a empresa em estudo. O quadro 05, abaixo, mostra a durabilidade média de

um pneu Novo e a de um pneu recapado:

Quadro 05: Valores de vida util dos pneus em quildmetros

Tipo de Pneu e Rede Viaria Vida Util em Km
Primeira Vida em Asfalto 50000,0
Primeira Vida em Estrada de Chédo 40000,0
Recape em Asfalto 30000,0
Recape em Estrada de Ch&o 25000,0

Os veiculos obtém em média 03 (trés) recapes por pneu. A vida util da

camara circunda pela faixa de 50.000 quildbmetros e para o protetor, na faixa de

60.000 quildbmetros.

Metodologia de calculo:

Onde:

Pn=((VPN +NR.VPR)/(VuPN +NR.VuPR)).NP/TKm

VPN = Valor do pneu novo em reais;

VPR = Valor do Recape em reais;

NR = Numero de Recapes por pneu;

VuPN = Vida util do pneu novo em quildmetros;

VuPR = Vida util do Pneu Recapado em quildmetros;

NP = Namero de pneus no caminh&o e equipamento;

TKm = Total de quilémetros percorrido por um determinado periodo.
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3.8.13 Lubrificante (Lu)

O custo de 6leo lubrificante foi obtido a partir da mensuragdo de 04 (quatro)
tipos de dleo: dleo lubrificante para o motor, transmisséo, diferencial mais cubos e
setor de diregdo. O tipo de 6leo, quantidade em litros e a vida util foram baseados
nas recomendacdes do fabricante, e o valor para cada item foi obtido no mercado

local. A quantidade de 6leo para a reposigao foi obtida junto aos freteiros.

Metodologia de calculo:

Lu = Vlio . ( Nlio + Rlio ) / Vuo + Vlit . ( Nlit + Rlit ) / Vut + Vlid . ( Nlid + Rlid ) /
Vud + Vlis . ( Nlis + Rlis ) / Vus

Onde:

Vlio = Valor do litro do éleo lubrificante do motor em reais;

Nlio = Nimero de litros de 6leo lubrificante do motor;

Rlio = Reposigao de litros de 6leo lubrificante do motor a cada troca;

Vuo = Vida qtil do dleo lubrificante do motor em quilometros;

Vit = Valor do litro do dleo lubrificante da transmissdo em reais;

Nlit = Namero de litros de 6leo lubrificante da transmiss&o;

RIit = Reposigado de litros de 6leo Lubrificante da transmissdo a cada troca;
Vut = Vida util do éleo lubrificante da transmissdo em quilémetros;

Vlid = Valor do litro do 6leo lubrificante do diferencial e cubos em reais;

Nlid = Numero de litros de 6leo lubrificante do diferencial e cubos;

Rlid = Reposigao de litros de 6leo lubrificante do diferencial e cubos a cada troca;
Vud = Vida atil do 6leo lubrificante do diferencial e cubos em quildmetros;

Vlis = Valor do litro do 6leo lubrificante do setor da direg3o em reais;

Nlis = Namero de litros de 6leo lubrificante do setor da diregao;

Rlis = Reposigio de litros de oleo lubrificante do setor de dire¢ao a cada troca;
Vus = Vida (til do dleo lubrificante do setor de diregdo em quildmetros.

3.8.14 Filtros (Fi)

Este item também foi baseado nas recomendag¢des do fabricante. Foram

computados 04 (quatro) tipos de filtro: filtro de ar, éleo lubrificante de motor, éleo
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lubrificante do setor da direcdo e do combustivel. Cada um deles possui prego e

vida util diferenciada.
Metodologia de calculo:

Fi = ( Fic / Vuc + Fio / Vuo + Fid/ Vud + Fia/Vua ) . TKm

Onde:

Fic = Valor do filtro de combustivel em reais;

Vuc = Vida til do filtro de combustivel em quildmetros;

Fio = Valor do filtro de 6leo lubrificante em reais;

Vuo = Vida Gtil do filtro do filtro de éleo lubrificante em quilémetros;
Fid = Valor do filtro do setor de dire¢do em reais;

Vud = Vida 4til do filtro do setor de dire¢do em quildmetro;

Fid = Valor do filtro de ar em reais;

Vuc = Vida util do filtro de ar em quildmetro;

TKm = Total de quildmetros percorrido por um determinado periodo.

3.8.15 Combustivel (Co)

No caso de apropriacdo de custos, é o consumo de combustivel em litros por
quildometro, multiplicado pelo preco atual do combustivel em questdo, ou ainda é
este prego atual dividido pelo consumo em quildmetros por litros, multiplicado pela

quilometragem total rodada por um determinado periodo de tempo.
Metodologia de calculo:
Co=PL$. TKm

Onde:

TKm = Total de quilometros rodados em um determinado periodo;
PL$ = Prego por litro dividido pelo consumo médio.
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Como o consumo de combustivel para cada veiculo possui uma variagao
muito grande, foi determinado o consumo médio de cada um dos caminhdes, para
cada uma das fazendas em estudo. O quadro 06 demonstra o valores de consumo

de cada caminhdao em cada fazenda.

Quadro 06: Valores de consumo dos veiculos de transporte nas fazendas (km / litro)

Fazenda| C01 [ C02 |C0O3]|]C0O4 | CO5|C06 |[CO7|C08 CO09 |C10|CT11
Caminhéo

Caminhéo - 01 1,26 1,27 1,01 1,28 1,64 1,68 1,25 1,60 1,64 1,72 1,65
Caminhéo - 02 1,14 1,15 0,91 1,16 1,48 1,52 1,13 1,45 1,48 1,56 1,49
Caminhdo - 03 1,16 1.17 0,93 1,18 1,51 1,55 1,15 1,47 1,51 1,58 1,52
Caminhédo - 04 1,21 1,22 0,97 1,23 1,58 1,62 1,20 1,54 1,58 1,66 1,59
Caminhéo - 05 1,20 1,21 0,96 1,22 1,56 1,60 1,19 1,52 1,56 1,64 1,57
Caminhéo - 06 1,93 1,95 1,55 1,97 2,52 258 1,92 246 2,52 2,64 2,53
Caminhédo - 07 1,19 1,20 0,95 1,21 1,55 1,59 1,18 1,51 1,55 1,62 1,56
Caminhéo - 08 1,26 1,27 1,01 1,28 1,64 1,68 1,25 1,60 1,64 1,72 1,65
Caminhéo - 09 1,16 1,17 0,93 1,18 1,51 1,55 1,15 1,47 1,51 1,58 1,52
Caminhédo - 10 1,26 1,27 1,01 1,28 1,65 1,69 1,25 1,61 1,65 1,73 1,66
Caminhédo - 11 1,14 1,15 0,91 1,16 1,48 1,52 1,13 1,45 1,48 1,56 1,49
Caminhéao - 12 1,11 1,11 0,89 1,12 1,44 1,47 1,10 1,40 1,44 1,51 1,45
Caminhédo - 13 1,21 1,22 0,97 1,23 1,57 1.61 1,20 1,54 1,57 1,65 1,58
Caminhdo - 14 1,18 1,19 0,95 1,20 1,54 1,57 1,17 1,50 1,54 1,61 1,55
Caminhdo - 15 1,76 1,77 1,41 1,78 229 2,34 1,74 2,23 229 2,40 2,30
Caminhéo - 16 1,19 1,19 0,95 1,20 1,54 1,58 1,18 1,50 1,54 1,62 1,55
Caminhéo - 17 1,24 1,25 0,99 1,26 1,61 1,65 1,23 1,57 1,61 1,69 1,62
Caminhéo - 18 1,11 1,12 0,89 1,13 1,44 1,48 1,10 1,41 1,44 1,52 1,45
Caminhédo - 19 1,61 1,62 1,29 1,63 2,09 215 1,60 2,04 2,09 2,20 211
Caminhéao - 20 2,05 2,07 1,64 2,08 2,67 2,73 2,03 2,60 2,67 2,80 2,68
Caminhéo - 21 1,18 1,19 0,95 1,20 1,54 1,57 1,17 1.50 1,54 1,61 1,55
Caminhdo - 22 1,76 1,77 1,41 1,78 2,29 234 1,74 2,23 2,29 2,40 2,30
Caminhédo - 23 1,22 1,23 0,98 1,24 1,58 1,62 1,21 1,54 1,58 1,66 1,59
Caminhéo - 24 2,10 2,12 1,69 2,14 2,74 2,80 2,09 2,67 2,74 2,87 2,75
Caminhédo - 25 1,17 1,18 0,94 1,19 1,52 1,56 1,16 1,49 1,52 1,60 1,53
Caminhdo - 26 2,14 2,16 1,72 2,18 2,79 2,86 2,12 2,72 2,79 2,92 2,80
Caminhéo - 27 1,23 1,23 0,98 1,24 1,59 1,63 1,22 1,56 1,59 1,67 1,60
Caminhédo - 28 1,21 1,22 0,97 1,23 1,58 1,62 1,20 1,54 1,58 1,66 1,59
Caminhéo - 29 1,19 1,20 0,95 1,21 1,55 1,58 1,18 1,51 1,55 1,62 1,56
Caminhédo - 30 1,46 1,47 1,17 1,48 1,90 1,95 1,45 1,85 1,90 1,99 1,91
Caminhédo - 31 1,85 1,86 1,48 1,88 2,41 247 1,84 235 241 253 2,42
Caminhdo - 32 1,37 1,38 1,10 1,39 1,78 1,83 1,36 1,74 1,78 1,87 1,79
Caminhdo - 33 1,12 1,13 0,90 1,14 1,46 1,49 1,11 1,42 1,46 1,53 1,47
Caminhéo - 34 1,98 2,00 1,59 2,01 258 2,64 1,96 2,51 2,58 2,70 2,59
Caminhédo - 35 1,22 1,23 0,98 1,24 1,59 1,63 1,21 1,55 1,59 1,67 1,60

3.8.16 Impostos Fixos

Trata dos custos anuais do veiculo como Licenciamento, Seguro Obrigatério

e Imposto Sobre Veiculos Automotores (IPVA). O Licenciamento e Seguro
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Obrigatorio s&o fixos, ou seja, independem do ano do veiculo e variam entre
tamanhos de veiculos; ja o IPVA se torna variavel entre tamanho de veicuios e
incide apenas nos veiculos com até 15 anos de uso. Apds, estes veiculos estar&o
isentos do IPVA. Os custos com estes impostos sdo calculados da seguinte

maneira:

A - Licenciamento e Seguro Obrigatério (LiSe)

Metodologia de calculo:

LiSe (diario) =( Li + Se )/ 365
Onde:

Li = Taxa anual de licenciamento do veiculo mais equipamento;
Se = Taxa anual de seguro obrigatorio.

B - Imposto Sobre Propriedade de Veiculos automotores (IPVA)

Metodologia de calculo:

IPVA (diario) = Nu . Vu/ 365

Onde:

Nu: Taxa anual do veiculo em Ufir;
Vu: Valor atual da Ufir.

3.8.17 Impostos Variaveis

Basicamente, 07 (sete) tipos de impostos incidem diretamente sobre o

transporte rodoviario florestal, os quais s&o apresentados nos quadros 07 e 08.



O montante total de cada um destes impostos é obtido através da

multiplicac&o da receita bruta mensal pela sua respectiva aliquota.

A - IRPJ: Imposto de Renda de Pessoa Juridica

Metodologia de calculo:

IRPJ (diario)=RB . i%/ 30

Onde:

RB = Receita bruta mensal,
1% = Aliquota obtida pela receita bruta mensal acumulada durante o ano.

B - PIS / PASEP: Programa de Integracéo Social

Metodologia de calculo:

PIS / PASEP (diario) =RB . i%/ 30

Onde:

RB = Receita bruta mensal;
1% = Aliquota obtida pela receita bruta mensal acumulada durante o ano.

C - CSLL: Contribuicdo Social sobre o Lucro Liquido

Metodologia de calculo:

CSLL (diario)=RB.i% /30
Onde:

RB = Receita bruta mensal;
1% = Aliquota obtida pela receita bruta mensal acumulada durante o ano.



D - Cofins: Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social

Metodologia de calculo:

Cofins (diario) =RB .i% /30

Onde:

RB = Receita bruta mensal,
1% = Aliquota obtida pela receita bruta mensal acumulada durante o ano.

E - INSS: Instituto Nacional de Seguridade Social

Metodologia de calculo:

INSS (diario) = RB . i% / 30

Onde:

RB = Receita bruta mensal,
1% = Aliquota obtida pela receita bruta mensal acumulada durante o ano.

F - ICMS: Imposto sobre Comercializacao de Mercadorias e Servigos

Metodologia de calculo:

ICMS (diario) = RB . i%/ 30

Onde:

RB = Receita bruta mensal;
1% = Aliquota do estado (UF).

G - ISS: Imposto Sobre Servigo

Metodologia de calculo:

36
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ISS (diario) =RB . i% /30

Onde:

RB = Receita bruta mensal;
1% = Aliquota.

Quadro 07: Valores percentuais de impostos incidentes sobre a receita bruta

Enquadramento Recejta Bruta Acumulada em R$ Pessoa Juridica Ndo Contribuinte de 1P/
Pessoa Juridica (PJ) IRPJ PIS CSLL | Cofins | INSS Total
Até 60.000,00 0,00% | 0,00% | 0,00% | 1,80% | 1,20% | 3.00%
Microempresa De 60.000,01 até 90.000,00 0,00% | 0,00% | 0,40% | 2,00% | 1,60% | 4,00%
De 90.000,01 até 120.000,00 0,00% | 0,00% | 1,00% | 2,00% | 2,00% | 5,00%
Até 240.000,00 0,13% | 0,13% | 1,00% | 2,00% | 2,14% | 5,40%

De 240.000,01 até 360.000,00 0,26% | 0,26% | 1,00% | 2,00% | 2,28% | 5,80%
De 360.000,01 até 480.000,00 0,52% | 0,39% | 1,00% | 2,00% | 2,42% | 6,33%
De 480.000,01 até 600.000,00 0,65% | 0,52% | 1,00% | 2,00% | 2,56% | 6,73%

Empresa de De 600.000,01 até 720.000,00 0,65% | 0,65% | 1.00% | 2,00% | 2,70% | 7.00%
Pequeno De 720.000,01 até 840.000,00 0,65% | 0,65% | 1,00% | 2,00% | 3,10% | 7,40%
Porte De 840.000,01 até 960.000,00 0,65% | 0,65% | 1,00% | 2,00% | 3,50% | 7.80%

De 960.000,01 até 1.080.000,00 | 0,65% | 0,65% | 1,00% | 2,00% | 3,90% | 8,20%
De 1.080.000,01 até 1.200.000,00 | 0,65% | 0,65% | 1,00% | 2,00% | 4,30% | 8,60%

Fonte:Grupo 10B Edi¢éo: Margo de 2000

Quadro 08: Valores percentuais de impostos para Parana e Santa Catarina

UNIDADE DE FEDERACAO ICMS 1SS
Santa Catarina - SC 17,00% 3,00%
Parana - PR 12,00% 3,00%
Fonte: Grupo 10B Edigédo: Margo de 2000

3.9 EFICIENCIA (E%)

E definido como a relagdo entre o tempo efetivo e o tempo total de trabalho
programado para o veiculo. A eficiéncia foi determinada pela multiplicagéo entre a
disponibilidade mecanica e a disponibilidade operacional como € demonstrado na
metodologia abaixo:

Metodologia de calculo:

E% = Dme% . Dop%

Onde:
Dme% = disponibilidade mecanica;
Dop% = disponibilidade operacional.
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3.9.1 Disponibilidade Mecanica (Dme%)

Dme% = f(Depreciagao do veiculo)

Representa em percentual a quantidade de horas que um determinado veiculo
esta disponivel para o trabalho. Este percentual incide sobre o total de horas de uso
do caminhdo. O percentual médio utilizado para o célculo da eficiéncia esta
baseado na depreciacao pelo uso do caminhdo. Quanto mais rodado for o veiculo,
mais depreciado ele estara e, conseqlientemente, menos disponivel para o servigo.
O quadro 09, abaixo, mostra o percentual médio de disponibilidade mecanica

estimado para os veiculos de transporte.

Quadro 09: Valores de disponibilidade mecéanica

Faixas em 1000 Km %

0-100 90,00

100 - 200 89,00

200 - 300 87,90

300 - 400 86,60

400 - 500 85,10

500 - 600 82,90

600 - 700 79,10

700 - acima 73,90

3.9.2 Disponibilidade Operacional (Dop%)

Este tipo de disponibilidade estd em funcéo de 02 (dois) fatores que afetam a

operagdo ou o tempo programado operacionalmente.

Dop% = f (motorista, processo)
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Os fatores citados anteriormente sdo descritos com maiores detalhes abaixo:

® Motorista

Este fator esta relacionado com o motorista do caminhdo. E expresso de
forma percentual e informa o total de horas que o motorista esta disponivel para o

trabalho, partindo de um total de horas programado.

® Processo

Esta relacionado com o tempo de carga, descarga, fila de espera, ou mais
precisamente com as etapas de ciclo de transporte que mantém o veiculo parado. O

percentual médio usado variou em fun¢do de cada fazenda em estudo.

3.10 ESPECIFICACAO DO MODELO MATEMATICO

O modelo matematico utilizado € do tipo | (Unica variavel de decis&o) e este
modelo visa a minimizar o custo total do transporte necessario para abastecer uma
Unica unidade industrial (Unico destino), a partir de 17 fazendas (varias origens),
através do método de programacado linear inteira, levando — se em consideragao
algumas restricdes, como a necessidade diaria da industria, capacidade de carga
dos caminhoes, disponibilidade de madeira das fazendas e outras que serdo

relatadas abaixo e no decorrer do desenvolvimento do trabalho.
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3.10.1 Funcgao Obijetivo

O modelo matematico elaborado como fungcéo objetivo tem como finalidade
minimizar o custo total diario da frota, obtido de cada caminhé&o 1,2,....,i na fazenda
1,2,....J. A funcdo matematica leva em consideragéo os custos fixos (Cf) e custos
variaveis (Cv) dos 35 caminhdes. Os custos fixos, na funcdo objetiva, estdo
expressos em reais por dia (R$ / dia) e o custo variavel em reais por fazenda (R$ /

fazenda).

Modelo utilizado:

MinZ= X' (Cv.X;)+2 (Cf.Y;)

Onde:

Xi; Namero de viagens do caminh&o i na fazenda J (diério);

Y;: Varidvel binaria 0 ou 1 ( “0” se 0 caminh3o for eliminado e “1” se 0 caminhdo continua no
transporte da empresa);

Cv: Coeficiente de custo varidvel por viagem de cada caminhao i na fazenda j;

Cf: Coeficiente de custo fixo diario do caminho i.

3.10.2 Restrigbes

e Quanto a capacidade de carga dos caminhdes e necessidade da industria:

Cada tipo de veiculo possui uma capacidade maxima de carga expressas em

toneladas. O somatdrio da capacidade de cargas dos veiculos de transporte,
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multiplicado pela quantidade de viagens diarias realizadas nas diferentes fazendas,

deve ser maior ou igual & necessidade diaria da industria.

1. X1+ a1 . X2‘1 +as;. X3,1 +a,. X4,1 o +a;. X1,J > NI

Onde:

a4, a1, @31,.....8;; = Capacidade de carga em toneladas por caminhao por fazenda;
X1.1, X2,1, X31,....%;; = Nimero de viagens do caminhdo 1, 2, ...,i na fazenda 1, 2, ..., j;
NI = Necessidade diaria da inddstria.

e Quanto ao tempo de ciclo de transporte

O tempo de ciclo médio de transporte para cada caminhdo i nas diferentes
fazendas j, multiplicado pelo numero de viagens para a respectiva fazenda, néo
deve ultrapassar a carga horaria média de trabalho dos motoristas dos caminhdes.
Para isto, foi assumido que a carga horaria maxima dos motoristas ndo deve

ultrapassar a carga horaria diaria de 16 horas (2 motoristas, com 1 turno de 8 horas

cada um).

bi1. Xi1+bio. Xio+bis. Xiatbig. Xogt oo +b,;. Xy < CHm;
biz1. X171+ D172 Xiz2+ by73. Xizs+ biza . Xeza b +bi7;. Xi7y < CHmy;
bssi.Xs51+b3s2. Xss2+bsss. Xass+basg. Xssa¥ ..o +bss;. Xssy < CHmMss
Onde:

X114, X4,2, X4.3,-...X1; = Nimero de viagens do caminhdo 1 na fazenda 1, 2, ..., j;
CHm; = Carga hordria diaria dos motoristas do caminhio i.
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e Quanto ao tempo de carga dos caminhdes

Nesta restricdo, foi levado em consideragéo o tempo de carga dos diferentes
tipos de caminhdes, ou seja, o somatorio dos tempos de carga dos diferentes
veiculos i, realizados na fazenda j, que ndo deve ultrapassar a carga horaria média
diaria de trabalho do operador do carregador na fazenda j. A carga horaria média

diaria dos operadores € de 16 horas ( 2 operadores, com 1 turno de 8 horas cada

umy.
Cia.Xi1+Co1 . Xg1+C31.XK31 % Cqq-Xan¥ +¢Cj. Xiy < CHgc;4
Cis.X16+Cop.Xog+Cs6.Xspt Cap-Xagt oo, +Cs.Xisg < CHcjg
Cit. X111+ Co1 . Xa11 ¥ €311 . Xaqg# Cane . Xgg + + Ciq11. Xit1 < CHcy g
Onde:

C11, C21, C31,.....0;; = Coeficiente de tempo de carga do caminhdo 1, 2,...,i, na fazenda j;

X1.1, X214, X3 1,....X; = Numero de viagens do caminhdo 1, 2, ...,i na fazenda j;
CHc; = Carga horaria diaria do operador da fazenda J.

e Quanto a disponibilidade de madeira da fazenda

Cada fazenda possui uma disponibilidade maxima diaria de madeira, que
varia de fazenda para fazenda, sendo que nesta, o somatério de todas as cargas
dos diferentes tipos de caminhdes i, na fazenda }, ndo deve ultrapassar a

disponibilidade maxima diaria de madeiré da fazenda .
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a1 . X1'1 +a,. X2,1 +as;. X3'1 +a41. X4_1 Fo +a;. X1'J < Dmf]

Onde:

ar1, a1, a3 1,.....aj; = Coeficiente de carga em toneladas do caminh&o i na fazenda j;
Xi 1, X2.1, X3 1,-...%; = Ndmero de viagens do caminh&o 1, 2, ...,i na fazenda j;
Dmf; = Disponibilidade de madeira na fazenda j.

e Quanto ao Comprimento da madeira a ser transportada

Cada caminh&o, que opera na empresa possui equipamento que pode ou n&o
transportar todas as medidas ou comprimentos de toras disponibilizadas pelas
fazendas. Como cada fazenda disponibiliza certa quantidade de medidas de
madeira (ver quadro 01), e alguns caminhbes est&o restritos ao transporte desse
determinado comprimento de madeira devido ao tipo de equipamento que possui
(ver iten 3.3), a somatédria das cargas dos caminhdes, que nao estao restritos ao
transporte desse comprimento de madeira, deve ser igual ou inferior ao total do
comprimento de madeira disponibilizada pela fazenda, cujo comprimento ndo seja

restrito a este caminhao.
a . X1,1 +a,. X2,1 +as;. X3|1 +a41. X4|1 Fo + a;. X1,J < Dmf,-/c

Onde:

as 1, 42,1, a3 1,.....8;; = Coeficiente de carga em toneladas do caminhao i por fazenda j/c;
X11, X2,1, X3.1,....X;; = Numero de viagens do caminh&o 1, 2, ...,i na fazenda j/c;
Dmfj,. = Disponibilidade de comprimento de madeira na fazenda j/c.

e Quanto a carga horaria minima de trabalho (utilizagdo da variavel binaria Yi)

O estabelecimento de uma carga horaria mensal minima tem por objetivo

eliminar os caminhdes que estdo em excesso no processo produtivo da empresa,



44

através do aumento da carga horaria média diaria dos caminhdes que dever&o
permanecer no transporte da empresa. Para isto, foram utilizados os tempos de
ciclo de transporte de cada veiculo e, estes coeficientes de tempo de ciclo de
transporte, multiplicado pelo nimero de viagens realizadas por um determinado
caminhdo, numa determinada fazenda, ndo deve ser inferior a 280 horas mensais, 0

que equivale a uma carga horaria minima diaria de 14 horas.

(b1'1 . X1,1 + b1'2 . X1|2 + b1‘3 . X1'3+ b1'4 . X1,4 + + b“ X1 J) - (Cm1 Y1) > Zero
(b17|1 . X17,1 + b17’2 . X17,2 + b17'3 . X17v3+ ................ + b17'j . X17,J) - (Cm17 . Y17) > Zero
(b35,1 . X35'1 + b35'2 . X35,2 + b35,3 . X35,3 .................. + b35’j . X35'J) - (Cm35 . Y35) > Zero

Onde:

b1 4, b1 2, by3,.....0y; = Coeficiente de tempo de ciclo do caminhdo 1 na fazenda 1, 2,....., i
X1.1, X12, X1 3,....X1; = Numero de viagens do caminh&o 1 na fazenda 1, 2, ..., j;

Cm; = Carga horaria mensal minima do caminhao i;

Yi = Variavel binaria “0” ou “1".

3.11 LIMITACOES DO TRABALHO

Os resultados, que serdo apresentados no decorrer do trabalho, estardo
limitados as 17 fazendas e foram estudados no periodo de janeiro e fevereiro de
2000, embora os dados coletados para a elaboracado do presente estudo possam
ser extrapolados para as outras 187 fazendas que compdem a empresa.

Estas limitagbes, acima citado, estdo relacionados com a gestéo de custo e

com o estudo de tempo, ambos obtido no periodo de coleta de dados (janeiro e



fevereiro do presente ano).

As limitacbes vinculadas com a gestdo de custos, esta relacionado com os
caminhodes, carregadores e as fazendas que estéo sendo transportada a madeira e,
uma mudanga (troca) destes por outros que ndo estdo envolvidos diretamente no
processo, certamente necessitara de novos estudos para a determinagéo dos seus
respectivos custos de produgao.

Quanto a limitacdo vinculada ao estudo de tempo, este ndo estara limitados
as etapas como carga, descarga, fila para a carga e descarga e algumas outras
etapas realizadas dentro da industria (manobra, desamarragéo, limpeza e etc).
Estes dados acima citados poderdo ser extrapolados para as outras eventuais
fazendas que compdem a empresa, embora necessite de novos estudos no item de
velocidade de transporte, pois esta depende do estado da manutencdo da estrada

de acesso a fazenda da qual esté sendo transportada a madeira.



4.0 - RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 AVALIACAO DO PROCESSO OPERACIONAL

A avaliagdo do processo operacional sera efetuada em fungdo das etapas de
tempo de ciclo de transporte identificadas durante o periodo de coleta de dados.

Foram identificadas, no decorrer do trabalho, 17 etapas que comp&em o ciclo
de transporte. Destas 17 etapas, 5 compdem a fase de ida (vazio) e 12 etapas

compdem a fase de volta (carregado). O grafico 01, abaixo, traz com maiores

detalhes as etapas e seus respectivos tempos.

Grafico 01 - Tempo médio de ciclo de transporte
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Legenda do grafico 01

Minutos %

80,1 25,66
106.4 34,09
45,9 14,69
13,8 4,42
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30,3 9,71

3121 100,00
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O grafico 01 representa o ciclo médio de transporte das 17 fazendas
trabalhadas durante o periodo de janeiro e fevereiro de 2000. Estes tempos
representam o tempo médio ponderado dos caminhdes que transportaram madeira
durante o periodo analisado.

O tempo total de ciclo envolve um total de 17 etapas, como esta apresentado
no grafico 01. Seis, das dezessete fases do ciclo, sdo responsaveis por 90,29% do
tempo total consumido por viagem. Sendo assim, serdo levadas em consideracao
na analise, apenas as seis etapas de transporte que foram expressivas no tempo do

ciclo, as quais est&do descritas abaixo:

- Tempo de viagem de ida (vazio);

- Tempo de viagem de volta (carregado);
- Tempo de carga;

- Tempo de descarga;

- Tempo de espera para a carga;

- Tempo de espera para a descarga.

As outras etapas ndo serdo analisadas, devido nao possuirem alto valor de
significancia para o estudo em questdo, pois o somatdrio das outras 11 etapas
perfaz um total de 9,71% do tempo total de ciclo, e uma otimizacao destas traria

apenas ganhos marginais, 0 que nao seria significativo para a empresa.

e Tempo de viagem

Representa basicamente o tempo de viagem de ida (vazio) e viagem de volta

(carregado). O tempo de ida representa o deslocamento do caminh&o da industria
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até a fazenda e o tempo de volta, o deslocamento do caminhdo da fazenda até a
industria, sendo que na primeira 0 caminhdo se desloca vazio e na segunda se
desloca carregado. O tempo de viagem demonstrou ser a etapa de maior custo e de
maior consumo de tempo dentre todas as outras analisadas. Do total (tempo de
ciclo de transporte), compreende aproximadamente 25,66% no tempo de viagem de
ida (vazio) e 34,09% no tempo de viagem de volta (carregado), perfazendo um total
de 59,75%.

As variaveis que mais influenciaram no tempo do ciclo, tanto de ida como de
volta, sdo: distancia e velocidade (sendo que a ultima € influenciada pelo tipo de
revestimento, tipo de estrada, topografia do terreno e poténcia do motor). Como as
distancias de cada fazenda até a industria sdo fixas, somente sera feita analise
sobre a velocidade de transporte. O gréfico 02, abaixo, mostra a variagdo da
velocidade media por fazenda.

Gréafico 02 - Velocidade média do ciclo de transporte por fazenda
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Como podemos observar no grafico 02, cada fazenda possui uma variagéo

em velocidade média. Essa variagdo, como ja descrito, esté em fungédo do tipo de
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estrada (asfalto ou estrada de chao), topografia do terreno (algumas fazendas se
encontravam em regides de relevo bastante acentuado), poténcia do caminhéo,
motorista, etc. Dentre estes fatores, o que mais afetou a velocidade foi o estado de
manutencdo da estrada, sendo que uma melhoria neste, pode trazer ganhos

significativos para a empresa em estudo.

® Tempo de carga e de descarga

O tempo de carga e descarga representa aproximadamente 19,11% do tempo
total do ciclo de transporte, sendo que, 14,69% para o tempo de carga e 4,42% para
o tempo de descarga. No tempo de carga e descarga incide apenas o custo fixo do
caminh&o, pois o custo variavel é inexistente para a etapa presente. O grafico
abaixo traz maiores detalhes sobre os tempos de carga nas diferentes fazendas da

empresa.

Grafico 03 - Tempo médio de carga por fazenda
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A variacdo dos tempos de carga nas diferentes fazendas foram bastante
significativas. Essa variagdo € devido as fazendas possuirem diferentes tamanhos
de comprimentos de madeira (madeira comprida € carregada mais rapidamente pelo
carregador e madeira curta, a carga se torna mais lenta), tipos de carregadores (a
empresa possui 4 tipos de carregadores. Cada um deles possui capacidade de
carga diferenciado).

No descarregamento, a variabilidade foi bastante baixa, ou seja, nesta etapa
a otimizagdo ou racionalizagdo ndo é necessaria pois se apresentou altamente
produtivo e uma otimizagdo maior traria apenas ganhos marginais no transporte,
podendo até trazer custo marginal maior do que a receita marginal (a receita obtida

pode n&o cobrir 0os custos do setor de planejamento).

e Tempo de espera para a carga e descarga.

Dos fatores analisados, estes s&o os que menos agregam valor de tempo e
custo a frota. O tempo de espera, tanto para a carga quanto para a descarga,
somam-se em 11,42% do tempo total de ciclo, sendo que o primeiro se torna mais
expressivo em relagdo ao segundo, por possuir o tempo correspondente de 8,81%,
contra 2,61% do tempo total de ciclo do segundo.

O tempo de espera esta em fungdo da produtividade do carregador (tipo de
carregador utilizado e treinamento do operador), do comprimento da madeira
(madeira curta ou longa), tipos de pilhas (madeira empilhada ou nao empilhada) e
essencialmente da quantidade de caminhdes utilizados na referida fazenda e do

horario inicial da jornada de trabalho de cada veiculo.
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Uma quantidade excessiva de caminhdes, ou uma deficiéncia operacional do
carregador ou qualquer outro tipo de falha operacional resulta na formagéo de fila
de espera, tanto para a carga quanto para a descarga. No tempo de fila, assim
como no tempo de carga, apenas o custo fixo incide sobre o veiculo, sendo que, o
custo variavel & inexistente também para o caso presente.

Fazendo-se uma analise do grafico 04, observamos que a espera para a
carga apresenta um elevado grau de variabilidade entre as fazendas; no caso de
duas fazendas (fazenda C06 e CO08), as filas se tornaram inexistentes. Nestas
fazendas, o custo de espera € “zero”, pois nao permite que a frota de caminhdes
figue ociosa (parada). Se por um lado o custo de fila € “zero”, do outro o custo pela
ociosidade dos carregadores (maquinas paradas) se torna presente, devido a
auséncia de veiculos para a carga. Nas outras fazendas, os tempos de espera para
a carga estdo presentes e varia de poucos minutos até quase as cifras de 60
minutos por carga. Nestas fazendas, o custo pela ociosidade da frota (caminhdes
parados) se torna bastante expressiva, podendo até ser maior se a idade da frota
em questdo for relativamente nova (o que tende a elevar o custo fixo dos
caminhdes).

Gréafico 04 - Tempo médio de espera para a carga nas fazendas
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4.1.1 Custo de produgéo da empresa e receita dos frotistas

Como ja descrito anteriormente, durante os primeiros meses do ano, foram
transportados 78.107 toneladas de madeira, gerando um custo total para a empresa
de aproximadamente R$ 405.373,66. Este custo & obtido pela multiplicagdo da
quantidade de madeira transportada de cada uma das fazendas pelo seu respectivo
prego por tonelada, como pode ser observado com maiores detalhes no quadro
abaixo:

Quadro 10: Quantidade, preco e custo de transporte de madeira (valores bimensais)

Abreviagéo Fazendas Toneladas Preco (R$ /ton) Custo por fazenda (R$)
cor1 lell 9616,0 283 27213,28
coz2 i iveVv 4964,0 1,50 7446,00
Cc 03 Vi, Vil e Vil 7276,0 3,21 23355,96
C 04 X 10506,0 592 6219552
Cc 05 X 928,0 8,73 8101,44
Cco6 X/ 2080,0 4,48 9318.40
co7 Xl 49130 7,70 37830,10
c o8 Xl 11616,0 8,94 115463,04
Cc 09 Xvi 27840 2,84 7906,56
Cc 10 XV 20480,0 4,14 84787,20
Cc 11 XVie Xvil 2944,0 7,39 21756,16

Custo Total em Reais 405373,66

O custo total da empresa para transportar 78.107 toneladas de madeira se
torna praticamente a receita bruta dos frotistas. Esses valores sdo utilizados para
remunerar os custos fixos e varidveis, obtidos para transportar a quantidade de

madeira demandada pela industria nos 02 (dois) primeiros meses do ano.

4.1.2 Custo dos frotistas

O custo total dos frotistas, ou de cada um deles, sdo divididos em custos fixos

e custos variaveis. O quadro 11 mostra os custos fixos para cada um dos 35 (trinta e



cinco) caminhbes. J& o quadro 12 traz os custos variaveis de cada um dos

caminhdes em cada uma das 11 (onze) fazendas.

Quadro 11: Custo fixo total dos caminhbes em reais

Caminhé&o CF Caminhéo CF
Caminhéo - 01 8562 24 Caminhéo - 19 6076, 20
Caminhéo - 02 7008,02 Caminhéo - 20 6503 78
Caminhéo - 03 8402 94 Caminhéo - 21 8481 44
Caminhao - 04 8510,30 Caminhéo - 22 6378 26
Caminhéo - 05 8229, 44 Caminhéo - 23 8122 84
Caminhéo - 06 7706,34 Caminhao - 24 640672
Caminhéo - 07 7910,94 Caminhéo - 25 8251,32
Caminhao - 08 8753 38 Caminhéo - 26 5914 64
Caminhao - 09 8464, 64 Caminhao - 27 7449, 74
Caminhéo - 10 8727,48 Caminhéo - 28 8063,98
Caminhéo - 11 9397, 30 Caminhéo - 29 8185 60
Caminhéo - 12 7529, 86 Caminhé&o - 30 6933,04
Caminhé&o - 13 12967,14 Caminhio - 31 7706,34
Caminhéo - 14 8630, 10 Caminhao - 32 9852 68
Caminhéo - 15 6508 52 Caminhéao - 33 8402 94
Caminhé&o - 16 7770, 20 Caminhdo - 34 6741,18
Caminhéo - 17 7390, 84 Caminhéo - 35 14746, 98
Caminhé&o - 18 8133 44 Total 284820, 80

Cifras de custos fixos bimensais (janeiro e fevereiro);
CF: Custo fixo em reais.

O custo fixo para cada um dos caminhdes, acima, se mantém constante,
independente da fazenda em que atua. Ja para os variaveis, estes oscilam entre
fazenda e entre veiculos como pode ser visto no quadro 12.

Fazendo-se uma analise dos custos dos caminhdes, os veiculos mais novos
apresentaram um custo fixo mais elevado em relagdo aos caminhdes mais velhos,
porém, em contrapartida, os veiculos mais novos tiveram um custo variavel
relativamente inferior aos mais velhos. Estes custos fixos foram maiores, devido 0s
veiculos mais novos possuirem uma depreciagdo, remuneragao, seguro total, IPVA

maiores em relagdo ao caminhao mais velho.



Quadro 12: Custo variavel total individual dos veiculos em cada uma das fazendas

Fazenda c1 c2 c3 C4 c5 cé6 c7 [ c9 c10 c11

Caminhédo

Caminhdo - 01 67,20 - - 148,92 318,72 129,28 185,64 271,68 - 113,60 287,04
Caminh&o - 02 76,48 - 79,22 169,32 341,76 152,32 210,12 315,20 - 133,12 339,20
Caminhéo - 03 65,92 - - 145,18 - - 182,58 268,16 - 112,32 -
Caminhdo - 04 63,04 - - 138,72 - - 173,40 254,72 - 106,24 -
Caminhdo - 05 46,72 7,82 - 102,34 239,36 103,68 125,12 198,40 31,36 90,24 234,56
Caminhéo - 06 36,80 - - 81,26 - - 101,15 - - 68,00 -
Caminh&o - 07 71,68 - - 158,44 312,64 139,84 197,20 291,52 - 122,56 310,72
Caminhdo - 08 64,64 - 68,34 143,14 312,96 123,20 178,50 260,16 - 108,48 273,60
Caminh3o - 09 62,72 - - 137,36 - - 172,04 252,48 - 105,28 -
Caminhdo - 10 66,88 - 70,38 148,24 287,36 128,96 184,96 271,04 - 113,28 286,40
Caminh&o - 11 67,52 - 71,06 149,60 293,44 130,24 186,32 273,28 - 114,24 290,24
Caminhdo - 12 65,28 - - 142,46 - - 178,16 262,72 - 110,08 -
Caminhéo - 13 62,72 - - 137,70 265,28 120,00 172,38 252,48 - 104,96 267,84
Caminhdo - 14 42,88 7,14 - 93,50 222,40 97,28 114,24 184,00 29,44 84,48 221,44
Caminhdo - 15 44,80 - 45,90 98,94 - - 122,23 - - 89,08 -
Carminhdo - 16 70,40 - - 155,38 - - 193,80 288,64 - 121,92 -
Caminhéo - 17 66,56 - - 146,54 288,00 129,92 182,92 271,04 - 113,92 289,60
Caminhéo - 18 47,04 7,82 - 103,36 243,52 105,92 126,14 200,96 32,00 91,84 240,96
Caminhéo - 19 45,76 - 46,92 100,81 - - 124,61 - - 87,38 -
Caminhdo - 20 42,24 - 43,35 93,33 - - 115,60 - - 80,24 -
Caminhéo - 21 67,20 - - 147,56 291,20 131,52 184,28 273,92 - 115,20 293,44
Caminhéo - 22 44,64 - 45,73 98,43 - - 121,89 - - 85,00 -
Caminhdo - 23 71,04 - - 147,84 312,32 140,16 184,00 292,16 - 123,52 301,12
Caminhdo - 24 42,08 - - 93,16 - - 115,43 - - 80,24 -
Caminh&o - 25 69,12 - - 186,32 296,96 132,80 190,06 278,72 - 116,80 295,68
Caminhio - 26 41,44 - 42,50 91,63 - - 113,39 - - 78,54 -
Caminhéo - 27 66,88 - 70,04 147,22 288,96 130,24 183,60 272,00 - 114,24 290,56
Caminho - 28 70,40 - - 155,72 305,28 136,32 193,80 285,44 - 119,68 303,36
Caminhdo - 29 64,00 - 67,32 140,42 296,96 122,88 175,10 258,24 - 107,84 274,88
Caminhdo - 30 38,56 - 37,57 84,83 - - 103,36 - - 153,92 -
Caminhéo - 31 37,60 - 39,10 81,60 - - 101,32 - - 66,47 -
Caminhéo - 32 65,60 - - 143,82 - - 179,52 255,04 - 106,56 -
Caminhdo - 33 43,52 - - 95,20 - - 116,28 186,88 - 85,76 -
Caminhdo - 34 34,08 - 36,04 74,80 - - 93,33 - - 62,39 -
Caminhdo - 35 63,04 - 138,38 268,80 122,24 173,06 256,00 - 106,88 272,96

Valores em reais por caminhdo por viagem (R$ / caminh&o / viagem)

O quadro acima expressa os custos variaveis para cada uma das fazendas.

As células vazias representam que o devido caminh&o possui restricdo para a
determinada fazenda. Esta restricdo esta relacionada com o tipo de carroceria, que
nao pode transportar determinado comprimento de madeira, disponibilizado pela
fazenda em questao.

Os valores de custo variavel do quadro 12 s&o os coeficientes utilizados na
funcdo objetiva e os coeficientes de custo fixo podem ser obtidos pela divisdo dos
valores do quadro 11 pelo numero de dias trabalhados durante o periodo de coleta
de dados, para se obter os coeficientes médios de custo fixo diario. O numero de

dias Uteis, neste caso, foi de aproximadamente 40.
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4.2 CENARIO I: QUADRO ATUAL DA FROTA

Neste cenario, é relatado o quadro atual da frota que opera na referida
empresa. Os dados dos quadros 13, 14, 15, 16, 17 e 18 foram obtidos na empresa
em estudo, e cada um deles representa sucessivamente 0 numero de viagens, a
guantidade de madeira transportada, receita bruta da frota, custo total, receita
liguida e excedente utilizado para remunerar o custo fixo de cada um dos
caminhodes, que participam do processo produtivo da empresa nos meses de janeiro
e fevereiro de 2000.

Quadro 13: Numero de viagens

Fazenda C1 c2 c3 [e7] cs cé c7 c8 [o1°] Cc10 Cci1 Total por
Caminhéo caminhio
Caminhéo - 01 19 - - - 16 - - - - 1 17 3
Caminh&o - 02 2 - 60 - 3 21 - - - - - 86
Caminhéo - 03 - - - - - - - 1 - 108 - 110
Caminhdo - 04 - - - - - 2 40 - 25 - 67
Caminhgo - 05 3 125 - - - - - - 75 - - 203
Caminhdo - 06 8 - - 31 - - 7 - - - 40
Caminh&o - 07 14 29 - 23 5 - 80
Caminh&o - 08 2 - 42 - 4 26 - - 19 93
Caminh&o - 09 3 - - 3 - - 3 59 - - - 68
Caminh&o - 10 - - 5 3 1 37 - 1 7 54
Caminh&o - 11 - - - - - - B 95 4 99
Caminh&o - 12 4 - - - - 43 - 25 i8 90
Caminho - 13 36 3 - 23 14 - - 10 86
Caminh8o - 14 [ 1 - [ 6 - 20 14 12 - - 65
Caminhdo- 15 1 - - 49 - - 7 - - - - 51
Caminhdo - 16 - - 3 1 - - 16 - 60 - 80
Caminh&o - 17 7 - - 11 - - 18 12 - 15 - 63
Caminh&o - 18 35 20 - - - - 25 20 - - 100
Caminhgo - 19 40 - 42 - - 2 - - - - 84
Caminhéo - 20 25 - - 26 - - 14 - - - - 65
Caminh&o - 21 - - - - - - - - - 87 - 87
Caminhdo - 22 - - 9 64 -~ - 1 - - 0 - 74
Caminh&o - 23 40 - - 6 ~ - 3 26 - 8 - 83
Caminhgo - 24 26 - - 55 ~ - 3 - - - - 84
Caminh&o - 25 2 - - - - - - - 52 12 66
Caminh&o - 26 - - 32 - - 1 - - - - 33
Caminh&o - 27 2 63 1 - 18 - 3 - - - 87
Caminh&o - 28 1 - - - ~ - 2 - - 52 15 70
Caminh&o - 29 - - 33 - - - - 14 - 8 71 66
Caminhdo - 30 2 - - 14 - - 1 - - - - 17
Caminh&o - 31 4 - 65 - - - - - - - 69
Caminhdo - 32 12 3 ~ - - 32 - 24 - 71
Caminh&o - 33 47 - - 4 ~ - 10 31 - - - 92
Caminh&o - 34 16 13 46 - - 2 - - - - 77
Caminhdo - 35 6 - - - ~ - - - - 53 16 75
Total por fazenda 363 746 228 494 29 65 156 367 87 643 110 2688

Viagens realizadas por veiculo (valores bimensais)

Para efeito de analise, os veiculos serdo divididos em caminhdes pequenos

(truck) e caminhdes grandes (carreta, reboque e romeu - julieta). Inicialmente, a



frota era composta por 25 caminhdes grandes e 10 caminhdes pequenos e, nesta
ocasiao, a idade média da frota em estudo girava na faixa de 8,97 anos.

O numero total de viagens realizados por estes veiculos, durante os dois
meses de estudo, foi de 2.688 (quadro 13), o que demonstrou um numero médio
aproximado de 77 viagens por veiculo.

A quantidade de madeira transportada para cada um dos caminhdes
encontra-se no quadro abaixo. Como ja foi comentado, a quantidade total perfaz um
montante de 78.107 toneladas, resultando numa média de 2.231,63 toneladas por
veiculo.

Quadro 14: Quantidade de madeira transportado

Fazenda Cc1 c2 C3 Cc4 c5 Cc6 c7 c8 c9 c10 C11 Total por
Caminh&o caminh&o
Caminh&o - 01 608.0 - - - 5120 - - - - 320 544,0 1696,0
Caminhé&o - 02 64,0 - 2040,0 - 96.0 6720 - - - - - 28720
Caminhé&o - 03 - - - - - - - 320 - 34880 - 3520,0
Caminhéo - 04 - - - - - - 680 1280,0 - 800,0 - 2148,0
Caminhéo - 05 96,0 4250,0 - - - - - - 24000 - - 6746,0
Caminhé&o - 06 128,0 - - 527.0 - - 17.0 - - - - 6720
Caminhé&o - 07 448,0 - - 986,0 - - 7820 160,0 - 2880 - 26640
Caminhéo - 08 64,0 - 14280 - 128,0 832,0 - - - 608,0 - 30600
Caminh&o - 09 96,0 - - 102.0 - - 102,0 1888.0 - - - 21880
Caminh&o - 10 - - 170,0 102.0 - 340 11840 - 320 2240 1746,0
Caminhédo - 11 - - - - - - - - - 3040,0 1280 31680
Caminh&o - 12 1280 - - - - - - 1376.0 - 800,0 - 2304,0
Caminh8o - 13 1152.0 - - 102.0 - - 782.0 4480 - - 3200 2804,0
Caminhéo - 14 1920 34,0 - 204.0 192,0 - 680,0 448,0 384,0 - 2134,0
Caminhgo - 15 16,0 - - 8330 - - 17,0 - - - - 866.0
Caminhéo - 16 - - - 34,0 - - - 512,0 - 1920,0 - 2466,0
Caminhé&o - 17 224,0 - - 374,0 - - 612,0 384,0 - 480,0 - 20740
Caminh&o - 18 1120.0 680.0 - - - - 850,0 640,0 - - - 3290,0
Caminh&o - 19 640.0 - - 714,0 - - 34,0 - - - - 13880
Caminhé&o - 20 400,0 - - 4420 - - 238,0 - - - - 1080,0
Caminh§o - 21 - - - - - - - - - 2784,0 - 2784,0
Caminh8io - 22 - - 1530 1088,0 - - 17.0 - - - - 1258,0
Caminhéo - 23 1280,0 - - 204,0 - - 1020 832.0 - 256,0 - 2674,0
Caminhéo - 24 416,0 - - 1870.0 - - 102,0 - - - - 2388,0
Caminhéo - 25 64.0 - - - - - - 1664.0 384,0 21120
Caminhdo - 26 - - - 5440 - 17.0 - - - 561,0
Caminhé&o - 27 64.0 21420 34.0 576.0 - 96.0 - - 29120
Caminhé&o - 28 320 - - - - 680 - 1664,0 480,0 2244,0
Caminhéo - 29 - - 11220 - - - - 4480 - 2560 352,0 21780
Caminh&o - 30 320 - - 2380 - - 17.0 - - - - 2870
Caminhé&o - 31 64,0 - - 1106,0 - - - - - - - 1170.0
Caminh&o - 32 336.0 - - 840 - - - 896.0 - 672.0 - 1988.0
Caminhéo - 33 1504,0 - - 136,0 - - 340.0 992.0 - - - 29720
Caminhéo - 34 256,0 - 221,0 7820 - - 34,0 - - - - 12930
Caminhgo - 35 1920 - - - - - - - - 1696.0 5120 2400.0
Tolal por fazenda ] $616.0 4964,0 | 7276,0 | 10506,0 928,0 2080.0 49130 | 116160 } 27840 | 204800 | 29440 781070

Quantidade bimensal de madeira transportada em toneladas (janeiro e fevereiro)
Em termos monetarios, o proximo quadro mostra a receita bruta. Esta foi
obtida pela multiplicagdo dos pregcos (R$/ton) pela quantidade de madeira

transportada de cada fazenda. A receita bruta total da frota € de R$ 405.373,66



para um periodo de 02 meses. A receita bruta média da frota gira em torno de R$

11.582,10 para cada veiculo.

Quadro 15: Receita bruta dos veiculos

Valores bimensais em reais

Fazenda C1 c2 C3 Cc4 C5 o] C7 c8 c9 C10 Ct1 RT por
Caminh&o Caminh&o
Caminh8o- 01 | 1720,64 - - 4469,76 - - - 13248 | 402018 1034304
Caminhéo - 02 181,12 - 654840 838,08 | 301056 - - - 10578, 16
Caminhdo - 03 - - - - - - 31808 - 14440, 32 - 14758 40
Caminhé&o - 04 - - - 52360 11272320 - 3312,00 16558 80
Caminhdo-05 | 271,68 | 637500 - - - 6816,00 - - 1346268
Caminhdo- 06 | 36224 - 3119,84 - 130,90 - - - - 361298
Caminh&o - 07 | 1267,84 - - 5837,12 - - 6021,40 | 159040 - 1192,32 - 15909,08
Caminhé&o - 08 181,12 4583 88 - 1117,44 | 3727, 36 - - 2517,12 - 12126,92
Caminhdo-09 | 271.68 - - 603,84 - - 78540 |18766,72 - - - 20427.64
Caminh&o - 10 - 545,70 603,84 261,80 (1176896 - 132,48 | 165536 1486814
Caminhdo - 11 - - - - - - 1258560 | 94592 13531,52
Caminhdo- 12 | 36224 - - - - - 13677,44 - 331200 - 17351,68
Caminh&o- 13 | 3260;16 603 84 - - 6021,40 1 445312 - - 2364, 80 16703 32
Caminhdo- 14 | 54336 51,00 1207,68 | 1676,16 5236,00 | 445312 | 109056 - 14257, 88
Caminh&o - 15 45,28 - 4931,36 - 130,90 - - - - 5107,54
Caminh&o- 16 - - 201,28 - - 5089,28 7948 80 - 1323936
Caminhdo- 17 | 63392 - - 2214,08 - 4712 40 | 3816,96 198720 13364,56
Caminhdo- 18 | 3169,60 | 102000 - 6545,00 | 6361,60 - - 17096,20
Caminh&o- 19 | 1811,20 - - 4226,88 261,80 - - - 6299,88
Caminhdo-20 | 113200 - 2616,64 1832, 60 - - 5581,24
Caminhé&o - 21 - - - - - - - 1152576 1152576
Caminh&o - 22 - - 491,13 | 6440,96 - - 130,90 - - 706299
Caminhdc - 23 | 3622 40 - 1207,68 - 78540 | 8270,08 1059,84 - 1494540
Caminhdo-24 | 1177.28 - - 11070.40 - 78540 - - - - 1303308
Caminhéo - 25 181,12 - - - - 6888,96 | 2837,76 9907.84
Caminhdo - 26 - - 3220,48 - - 130,90 - - - - 3351,38
Caminh&o - 27 181,12 - 667582 | 201,28 2580,48 - 954,24 - - - 1079294
Caminh&o - 28 90,56 - - - 523,60 - - 6888,96 | 3547,20 11050.32
Caminh8&o - 29 - - 3601,62 - - - - 4453,12 1059,84 | 2601,28 1171586
Caminh&o - 30 90,56 - - 1408 96 - - 130,90 - - - 163042
Caminhé&o - 31 181,12 - 6547 62 - - - - - 6728,64
Caminh8o- 32 | 95088 - - 497,28 - - 8906,24 - 278208 - 13136,48
Caminh8o - 33 | 425632 - - 80512 - 2678,00 | 9860,48 - - - 1753992
Caminhéo - 34 724,48 70941 | 4629,44 - 261,80 - - - 6325,13
Caminhdo - 35 | 54336 - - - - - 7021,44 | 3783 68 11348 48

RT da Frota 40537366

Se confrontando-se estas receitas com o custo de produgdo da frota, que

esta expresso no quadro 16, nota-se que 0s custos s40 maiores que as receitas em

questéo.

Primeiramente far-se-a a analise do custo da frota para apds confrontar-se os

custos e receitas. Os custos obtidos pela frota, durante o periodo, foram de R$

604.218,44, para transportar 78.107 toneladas. O custo médio dos frotistas circunda

na faixa de R$ 17.263,38.

O custo fixo da frota gira em torno de R$ 284.820,80 e o custo variavel em

torno de R$ 319.397,64, correspondendo ao percentual de 47,14% e 52,86% do

custo total, respectivamente, significando um custo fixo relativamente alto em
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relagdo ao custo variavel. O quadro 16, abaixo, mostra o custo total dos veiculos

que participam diretamente do processo de transporte da empresa.

Quadro 16: Custo total atual dos veiculos

Fazenda ct c2 c3 c4 [e5] Cc6 c7 o] c9 c10 c11 CF CT por
Caminhdo Caminhdo
Caminhéo - 01 1276,80 - - 5099,52 - 113,60 | 4879,68 | 856224 | 19931,84
Caminhdo - 02 152,96 - 4753 20 - 102528 | 3198 72 - - - - 7008,02 | 1613818
Caminhéo - 03 - - - - - - - 268 16 - 12242 88 8402,94 | 2091398
Caminhéo - 04 - - - - 346,80 | 1018880 - 2656,00 - 8510,30 | 21701,90
Caminhdo - 05 140,16 977,50 - - - 235200 - 8229,44 | 11699,10
Caminhéo - 06 294,40 - 2519,06 - - 101,15 - - - 7706,34 | 10620,95
Caminhédo - 07 | 100352 - 4594, 76 - - 4535,60 | 1457,60 - 110304 7910,94 | 2060546
Caminhdo - 08 129,28 2870,28 - 1251,84 | 320320 - - - 2061,12 - 8753, 38 | 18268,10
Caminhéo - 09 188,16 - 412,08 - - 516,12 | 1489632 - - 8464,64 | 2447732
Caminhéo - 10 - - 351,90 | 444.72 - - 184,96 | 1002848 - 11328 | 2004,80 | 8727,48 | 2185562
Caminhdo - 11 - - - - - - 10852,80 | 1160,96 | 9397,30 | 21411,06
Caminhéo - 12 261,12 - - - - 11296,96 275200 - 7529,86 | 21839,94
Caminhdo - 13 | 2257,92 - 413 10 - 3964,74 | 3534,72 - - 2678,40 | 12967,14 | 25816,02
Caminhéo - 14 257,28 7,14 - 561,00 | 133440 2284,80 | 2576,00 | 353,28 - 8630, 10 | 16004,00
Caminhéo - 15 44,80 - 4848,06 - - 122,23 - - - 6508,52 | 1152361
Caminhao - 16 - - 155,38 - - - 4618,24 731520 7770,20 | 19859,02
Caminhéo - 17 465,92 - 1611,94 329256 | 325248 - 1708, 80 7390,84 | 1772254
Caminhdo- 18 | 1646,40 | 156,40 - - - 3153,50 | 4019,20 - - - 8133,44 | 17108,94
Caminhdo- 19 | 1830,40 - - 4234,02 - - 249,22 - - - 6076,20 | 1238984
Caminhdo - 20 | 1056,00 - - 2426,58 - 1618,40 - - - - 6503,78 | 11604,76
Caminhéo - 21 - - - - - - 10022,40 8481,44 | 18503,84
Caminhéo - 22 - - 411,57 | 6299 52 - 121,89 - - - - 637826 | 13211,24
Caminhéo - 23 | 2841,60 - - 887,04 - 552,00 | 8180,48 - 988,16 8122,84 | 21572,12
Caminhdo - 24 | 1094,08 - - 5123 80 346,29 - - - 6406,72 | 12970,89
Caminhdo - 25 138,24 - - - - - - 572320 | 3548,16 | 8251,32 | 17660,92
Caminhéo - 26 - - - 2932 16 - 113,39 - - - - 5914,64 8960, 19
Caminhdo - 27 133,76 441252 | 147,22 - 2344,32 - 816,00 - - - 7449,74 | 15303 56
Caminhdo - 28 70,40 0,00 - - - 387,60 - - 6223,36 | 4550,40 | 806398 | 1929574
Caminhdo - 29 - 2221,56 - - - - 3615, 36 - 862,72 | 302368 | 818560 | 1790892
Caminhao - 30 77,12 - 1187,62 - 103,36 - - - - 6933,04 8301, 14
Caminhdo - 31 150,40 5304,00 - - - - 7706,34 | 13160,74
Caminhdo - 32 787,20 287,64 - - 7651,20 - 2877,12 - 9852,68 | 2145584
Caminhdo - 33 | 204544 - - 476,00 - 116280 | 579328 - - 8402,94 | 17880496
Caminhdo - 34 545,28 - 468,52 | 3440,80 - 186,66 - - - 6741,18 | 1138244
Caminhdo - 35 378,24 - - - - - 5664,64 | 4367,36 | 14746,98 | 25157,22

C7 da Frota 60421844

Valores bimensais em reais

O custo total médio

unitario da frota na ocasiao € de R$ 7,74 por tonelada e

deste total, R$ 3,65 corresponde ao custo fixo médio por tonelada e R$ 4,09 ao

custo variavel médio por tonelada transportada.

Contrastando-se os custos totais, juntamente com as receitas totais, observa-

se que o primeiro € relativamente maior que o segundo, isto &, a receita liquida ¢

negativa como se pode observar no quadro 17. A receita liquida média é de

aproximadamente R$ - 5.681,28 por veiculo. Analisando-se os valores por tonelada,

a receita bruta média unitaria € de aproximadamente de R$ 5,19, enquanto o custo

unitario € de R$ 7,74 por tonelada transportada, gerando um déficit de R$ -2,55 por



tonelada transportada. O quadro 17, abaixo, traz com maiores detalhes a receita

bruta, custo total e a receita liquida por caminh&o.

Quadro 17: Receita liquida dos veiculos (valores bimensais em reais)

Caminhéo RT por CT por RL por
Caminhédo Caminhédo Caminhéo
Caminhdo - 01 10343,04 19931,84 -9588,80
Caminhéo - 02 10578,16 16138,18 -5560,02
Caminhao - 03 14758,40 20913,98 -6155,58
Caminhao - 04 16558, 80 21701,90 -5143,10
Caminhdo - 05 13462,68 711699,10 1763,58
Caminhdo - 06 3612,98 10620,95 -7007,97
Caminhédo - 07 1590908 20605, 46 -4696.38
Caminhéo - 08 12126,92 18269,10 -6142,18
Caminhéo - 09 20427,64 24477,32 -4049,68
Caminhédo - 10 14968,14 2185562 ~6887,48
Caminhgo - 11 13531.52 21411,06 -7879.54
Caminhéo - 12 17351,68 21839,94 -4488,26
Caminhéo - 13 16703,32 25816,02 -9112,70
Caminhéo - 14 14257, 88 16004,00 -1746,12
Caminhdo - 15 5107,54 71523,61 -6416,07
Caminhéo - 16 13239, 36 79859,02 -6619,66
Caminhdo - 17 13364,56 17722,54 -4357,98
Caminhdo - 18 17086,20 17108,94 -12,74
Caminh&o - 19 6299,88 12389,84 -6089,96
Caminhdo - 20 5581,24 11604,76 -6023.52
Caminhéo - 21 1152576 18503, 84 -6978.08
Caminhdo - 22 7062.99 13211,24 -6148,25
Caminhéo - 23 14945,40 21572,12 -6626,72
Caminhéo - 24 13033,08 72970,89 62,19
Caminhéo - 25 9907,84 17660,92 -7753,08
Caminhéo - 26 3351,38 8960,19 -5608,81
Caminhao - 27 10792,94 75303,56 -4510,62
Caminhéo - 28 11050,32 19295,74 -8245,42
Caminh3o - 29 71715,86 17908,92 -6793,06
Caminhao - 30 1630,42 8301,14 -6670,72
Caminhéo - 31 6728,64 13160,74 -6432,10
Caminhdo - 32 13136,48 21455 84 -8319,36
Caminhéo - 33 17539,92 17880,46 -340,54
Caminhéo - 34 632513 11382,44 -5057,31
Caminhéo - 35 11348,48 25157,22 -13808,74
Total da Frota 405373,66 604218, 44 -198844,78
RT: Receita Total, CT: Custo Total; RL: Receita Liquida.

Analisando-se os custos e receitas de uma outra forma, pode-se notar que
alguns custos ndo estdo sendo pagos, ou seja, parte do custo fixo deixara de ser
coberto como pode-se observar no quadro 18. A coluna RT-CV (quadro 18),
representa a receita sem a remuneragao do custo fixo, isto €, foram remunerados
neste caso apenas 0s custos variaveis da frota.

Para a situagao atual, o valor total da receita (remunerac¢éao do custo variavel

sem a remuneracdo do custo fixo), esta na faixa de R$ 85.976,02. Este valor é
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utilizado para remunerar o custo fixo de R$ 284.820,80 para os dois meses de
trabalho (janeiro e fevereiro). Se esta avaliagdo for feita em termos médios (por
veiculo), teremos entdo as cifras de R$ 2.456,46 por veiculo para remunerar R$
8.137,74 por veiculo para o periodo de estudo. Como o montante da receita é
inferior ao custo fixo, parte deste ndo devera ser remunerado, como por exemplo, o
seguro total, depreciagdo do veiculo, remuneracdo do capital e para alguns casos
mais extremos, como pode ser visto no quadro abaixo, além do custo fixo, parte do
custo variavel também deixara de ser pago.

Quadro 18: Receita sem a remunerag¢éo do custo fixo (valores bimensais em reais)

Caminhéo RT CT por veiculo RT-CV
por caminhdo CF porcaminhdo | CV por caminhdo porcaminhdo

Caminhdo - 01 10343,04 8562,24 . 11369,60 -1026.56
Caminhéo - 02 10578,16 7008,02 9130,16 1448,00
Caminhédo - 03 14758,40 8402,94 12511,04 2247,36
Caminhéo - 04 16558,80 8510,30 13181,60 3367,20
Caminhéo - 05 13462,68 8229,44 3469,66 9993,02
Caminhéo - 06 3612,98 7706,34 2914,61 698,37
Caminhéo - 07 15909,08 7910,94 12694,52 3214,56
Caminhé&o - 08 12126,92 8753,38 9515,72 2611,20
Caminhéo - 09 20427,64 8464,64 16012,68 4414,96
Caminhéo - 10 14968,14 8727,48 13128,14 1840,00
Caminhédo - 11 13531,52 9397,30 12013,76 1517,76
Caminhdo - 12 17351,68 7529,86 14310,08 3041,60
Caminhédo - 13 16703,32 12967,14 12848,88 3854,44
Caminhé&o - 14 14257,88 8630,10 7373,90 6883,98
Caminhéo - 15 5107,54 6508,52 5015,09 92,45
Caminhéo - 16 13239,36 777020 12088,82 1150,54
Caminhdo - 17 13364,56 7390,84 10331,70 3032,86
Caminhdo - 18 17096,20 8133,44 8975,50 8120,70
Caminhéo - 19 6299,88 6076,20 6313,64 -13,76
Caminhéo - 20 5581,24 6503,78 5100,98 480,26
Caminhé&o - 21 11525,76 8481,44 10022,40 1503,36
Caminhéo - 22 7062,99 6378,26 6832,98 230,01
Caminhédo - 23 14945,40 8122,84 13449,28 1496,12
Caminhéo - 24 13033,08 6406,72 6564,17 6468,91
Caminhéo - 25 9907,84 8251,32 9409,60 498,24
Caminhéo - 26 3351,38 5914,64 3045,55 305,83
Caminhéo - 27 10792,94 7449,74 7853,82 2939,12
Caminhéo - 28 11050,32 8063,98 11231,76 -181.44
Caminhéo - 29 11715,86 8185,60 9723,32 1992,54
Caminhéo - 30 1630,42 6933,04 1368,10 262,32
Caminhédo - 31 6728,64 7706,34 5454,40 1274,24
Caminhéo - 32 13136,48 9852,68 11603,16 1533,32
Caminhédo - 33 17539,92 8402,94 947752 8062,40
Caminhéo - 34 6325,13 6741,18 4641,26 1683,87
Caminhédo - 35 11348,48 14746,98 10410,24 938,24
Total da Frota 405373,66 284820,80 319397,64 85976,02

RT: Receita Total; CT: Custo Total; CF: Custo Fixo; CV: Custo Variavel.
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4.3 CENARIO II: SITUAGAO UTILIZANDO O PLANEJAMENTO.

Neste cenario, sera utilizado os dados de planejamento da empresa (dados
de reducao dos tempos de espera para a carga e descarga), juntamente com a
programacao linear. Este cenario se carateriza por utilizar apenas o planejamento
para a redugdo dos custos, sem ocorrer a necessidade de grandes investimentos
por parte da empresa.

Como ja foi descrito, o tempo de espera, tanto para a carga, quanto para a
descarga dos veiculos corresponde a um total de 11,42% do tempo de ciclo total de
transporte, sendo que 8,81% correspondem a espera para a carga e 261%
corresponde a espera para a descarga.

Os quadros 19, 20, 21, 22, 23 e 24, correspondem ao numero de viagens por
caminh&o, quantidade de madeira transportada, receita bruta, custo total, receita
liqguida e excedente utilizado para remunerar o custo fixo para os caminhdes que
permaneceram no processo na situagado em estudo (valores validos para 02 meses).

O numero de veiculos que permanece no processo totaliza em 23 unidades,
ou seja, reduziu 12 caminhdes do cenario |, para o cenario Il, pois inicialmente a
frota era composta por 35 veiculos. O numero total de viagens passou de 2.688
para 2.546, uma reducgdo percentual de aproximadamente 5,28% quando
comparado com o cenario |. Essa redugdo no numero total de viagens ocorreu
devido a substituicdo de caminhdes pequenos (trucks) por caminhdes grandes
(carreta, reboque ou romeu - julieta). Inicialmente (cenario 1), o numero de
caminhges era de 10 pequenos e 25 grandes. Para o quadro atual (cenario Il), este

numero passou para 3 caminhdes pequenos e 20 caminhdes grandes, 0 que
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reduziu consideravelmente o numero de viagens. Isto ocorre devido os caminhdes
grandes carregarem mais que os caminhdes pequenos e com a redugdo mais do
que proporcional dos caminhdes pequenos em relagao aos caminhdes grandes, faz
com que o numero total de viagens diminua consideravelmente. A redugdo do
namero de veiculos faz com que o numero médio de viagens por caminhdo
aumente, pois as quantidades de viagens reduziram menos que proporcionalmente
ao numero de caminhdes e, quando rateado pelo numero de veiculos que
permaneceram, faz com que a média aumente. Sendo assim, o numero médio
transportado desta situagdo passou de 77 viagens (cenario 1) por veiculo, para 111
viagens (cenario 1), um aumento percentual de 44,16% .

Quadro 19: Numero de viagens (valores bimensais)

Fazenda C1 Cc2 C3 C4 C5 Ccé6 c7 c8 Cc9 C10 C11 Total por
Caminh&o caminh&o
Caminho - 01 1 - - - - 2 - - - 120 - 123
Caminhdo - 02 42 - 66 - 2 - 1 - - - - 111
Caminh&o - 03 93 - - 2 - - - - - 60 - 155
Caminhéo - 04 - - - - - - 10 - 114 - 124
Caminhéo - 05 - 6 - 35 - - 10 3 69 - - 123
Caminh3o - 07 90 - - - - 2 - - - 16 108
Caminhgo - 08 - - - - - 13 2 56 3 - 74
Caminhzo - 09 - - - - - - - 63 - 9 - 72
Caminh&o - 10 - - - 3 16 - - - 20 26 67
Caminhgo - 11 - - - - 3 5 1 - - 110 - 119
Caminhdo - 12 66 - - 15 - - - 5 69 - 155
Caminhdo- 13 - - - 4 - - 60 1 - 65
Caminh§o - 14 - - 56 3 15 30 - - ~ 104
Caminh8o- 17 6 - - 4 4 - 26 41 - - - 81
Caminhfc - 18 1 140 - 56 - - - - 18 - 14 229
Caminhdo - 23 1 - - 75 - - 25 - - - - 101
Caminhéo - 24 - - - 80 - - 16 - - - - 96
Caminh&o - 25 - - - - 4 1 - - - 118 - 123
Caminh&o - 27 - - 74 4 16 24 - - 10 - 128
Caminhéo - 29 - - - - 2 10 4 57 - - - 73
Caminhéo - 30 - - 68 - - - - - - - - 68
Caminh&o - 33 - - - 8 - - 14 38 - 3 36 99
Caminh8o - 34 1 - 76 36 - - 29 - - 6 - 148

Total por fazenda 01 146 266 367 29 65 167 363 87 643 92 2546

Viagens por veiculo que permaneceram no transporte da empresa

A idade da frota reduziu em 1,36 anos, quando comparado com o cenario
anterior, ou seja, era de 8,97 anos (cenario |) e passou para 7,61 anos (cenario 1),

uma reducao de 15,16%.
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Analisando as quantidades transportadas, o percentual meédio de acréscimo é
de 52,18% entre os dois cenarios, onde passou de 2.231,63 toneladas da situagao
anterior (cenario 1), para 3.395,96 toneladas da situagao atual (cenario Il).

Quadro 20: Quantidade de madeira transportada

Fazenda| Ct c2 o<} c4 Cc5 c6 Cc7 c8 c9 c10 C11 Total por
Caminhdo caminhéo
Caminhéo - 01 320 - - - - 640 - - - 38400 - 3936,0
Caminhéo - 02 13440 - 22440 - 640 - 340 - - - - 3686,0
Caminhéo - 03 2976,0 - - 680 - - - - - 19200 - 4964,0
Caminhéio - 04 - - - - - - - 3200 - 364580 - 39680
Caminhéo - 05 - 204,0 - 1190,0 - - 340,0 96,0 22080 - - 40380
Caminhéo - 07 28800 - - - - 640 - - - - 5120 3456,0
Caminhéo - 08 - - - - - 416,0 680 17920 - 96,0 - 23720
Caminhéo - 09 - - - - - - - 2016,0 - 288,0 - 23040
Caminhéo - 10 680 - _ 960 5120 - - - 640,0 8320 21480
Caminhéo - 11 - - - - 96,0 160,0 340 - - 35200 - 38100
Caminhéo - 12 21120 - - 5100 - - - 160,0 - 22080 - 4990,0
Caminhéo - 1 - - - - 128,0 - 19200 - 320 - 20800
Caminhéo - 14 - - - 19040 96,0 - 510,0 960,0 - - - 34700
Caminhéo - 17 192,0 - - 136,0 128,0 - 884,0 13120 - - - 26520
Caminhéo - 18 320 4760,0 - 1904,0 - - - - 576,0 - 4480 77200
Caminhéo - 23 320 - - 25500 - - 850,0 - - - - 0
Caminhéo - 24 - - - 1360,0 - - 2720 - - - - 16320
Caminhéo - 25 - - - - 1280 320 - - 3776,0 - 3936,0
Caminhéo - 27 - - 2516,0 - 1280 5120 816,0 - - 3200 - 42920
Caminhéo - 29 - - - - 640 3200 136,0 18240 - - - 23440
Caminhéo - 30 - - 1156,0 - - - - - - - - 1156,0
Caminhéo - 33 - - - 2720 - - 476,0 1216.0 - 96,0 11520 32120
Caminhéo - 34 16,0 - 12920 | 6120 - - 4930 - - 96,0 - 25090
Total por fazenda | 96160 | 49640 | 72760 | 105060 | 9280 | 20800 | 49130 | 116160 | 27840 | 204800 | 29440 | 78107,0

Valores bimensais em toneladas por veiculo que permaneceram no transporte da empresa

Como a receita bruta total da frota permanece a mesma (os pregos pagos por
tonelada e quantidade transporte permanecem constante), sendo esta rateada pelo
numero de caminhdes que permaneceram no processo, a receita bruta média por
veiculo tende a aumentar entre um cenario e outro. O percentual de ganho ¢ igual
ao percentual da quantidade média transportada, pois como ja foi descrito
anteriormente, estas possuem uma relagdo diretamente proporcional uma com a
outra; o acréscimo percentual foi de 52,18%, dando um ganho numérico de R$
6.042,84 a mais sobre a situagido anterior que passou de R$ 11.582,10 (cenario 1)
para R$ 17.624,94 (cenario IlI). Os valores de receita bruta média podem ser

visualizados no quadro 21, a seguir.
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Quadro 21: Receita bruta dos veiculos

Fazenda C1 c2 C3 C4 Cc5 o] Cc7 Cc8 Cc9 C10 Cc11 RT por
Caminh&o caminhdo
Caminh&o - 01 90,56 - - - 286,72 - - - 15897,60 - 16274,88
Caminhdo - 02 | 380352 - 720324 - 55872 - 261,80 - - - - 11827.28
Caminhdo- 03 | 842208 - - 402,56 - - - - - 7948,80 - 1677344
Caminhgo - 4 - - - - - - 3180,80 - 1510272 - 18283 52
Caminhao - 05 - 306,00 - 7044, 80 - - 261800 | 954,24 | 627072 - - 1719376
Caminhio- 07 | 815040 - - - - 286,72 - - - - 378368 12220.80
Caminhgo - 08 - - - - - 1863,68 | 52360 |1781248 - 397,44 - 20597,20
Caminhédo - 09 - - - - - - - 20039.04 - 119232 - 21231,36
Caminhéo - 10 - - 218,28 - 83808 | 229376 - - - 2649,60 | 614848 1214820
Caminhéo - 11 - - - - 838,08 716,80 | 261,80 - - 14572 80 - 1638948
Caminhdo - 12| 5976,96 - - 3019,20 - - - 1590,40 - 9141,12 - 19727.68
Caminhdo - 13 - - - - 1117,44 - - 15084, 80 - 132,48 - 20334,72
Caminh&o - 14 - - 11271,68 | 83808 - 3927,00 | 954240 - - - 25579,16
Caminhdo - 17 543 36 - - 80512 | 1117.44 - 6806,80 | 13041,28 - - - 22314,00
Caminh&o - 18 90.56 714000 - 11271,68 - - - - 163584 - 331072 23448 80
Caminhdo - 23 90,56 - - 15096,00 - - 654500 - - - - 21731,56
Caminhdo - 24 - - - 8051,20 - - 2094,40 - - - - 10145 60
Caminhdo - 25 - - - - 111744 | 14336 - - - 15632 64 - 1689344
Caminhdo - 27 - - 8076,36 - 1117,44 | 2293,76 | 628320 - - 1324, 80 - 19095 56
Caminhdo - 29 - - - - 558,72 | 143360 | 1047,20 | 18130 56 - - - 2117008
Caminhda - 30 - - 3710,76 - - - - - - - - 3710,76
Caminhéo - 33 - - - 1610,24 - - 3665,20 { 12087,04 - 397,44 | 851328 26273 20
Caminhdo - 34 45,28 - 4147,32 | 362304 - - 3796, 10 - - 397,44 - 1200918

R7 da Frota 405373,66

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceram no transporte da empresa

O custo total reduziu de R$ 604.218,44 (cenario |) para R$ 495.072,93
(cenario Il), uma reducdo percentual de 18,06% entre os cenarios. Se o custo total
for dividido pelo numero de caminhdes que permaneceram, observaremos que o
custo médio por caminhdo aumentou de R$ 17.263.38 (cenario |) para R$ 21.524,91
(cenario ). Isto se explica que com a diminuigdo do numero de veiculos, 0 numero
de viagens por caminhdo aumentou, devido a quantidade de madeira transportada
durante o periodo permanecer constante. Com o aumento do numero de viagens,
ocorre um aumento do custo variavel do caminhdo, aumentando assim o custo total
por veiculo. Com 0 aumento do custo variavel do veiculo (devido ao aumento do
namero de viagens por veiculo), o custo fixo da frota € diluido.

Em termos de avaliagdo de custo fixo médio e custo variavel médio, o
primeiro citado passou de R$ 8.137,74 para R$ 8.204,82. Um aumento de 0,82% do
quadro de avaliagdo anterior (cenario 1) para o atual (cenario Il). Em valores
numeéricos, o custo fixo total diminuiu de R$ 284.820,80 para R$ 188.710,80, uma

reducdo aproximada de R$ 96.110,00 entre os dois cenarios. Analisando-se agora



o custo variavel médio, este passou de R$ 9.125,65 (cenario ) para R$ 13.320,09

(cenario II), um aumento de 45,96%.

Quadro 22: Custo total dos veiculos

Fazenda 3] Cc2 C3 c4 C5 Cc6 c7 Cc8 c9 c10 Cc11 CF CT por
Caminh&o camjnhdo
Caminhéo - 01 67,20 - - 258,56 - 13632,00 8562,24 | 2252000
Caminhdo - 02 3212 16 5228 52 - 683,52 - 210,12 - 7008,02 1634234
Caminhéo - 03 6130 56 - 290,36 - - - 673920 8402 M4 21563.06
Caminhdo - 04 - - - - 2547,.20 - 12111,36 85103 23168,86
Caminhao - 05 - 46,92 358190 - 1251,20 | 59520 | 216384 - - 8229 44 15868.50
Caminhédo - 07 6451,20 - - 279,68 - - - - 4971,52 | 7910,94 19613,34
Caminhéo - 08 - 1601,60 | 357,00 | 14568,96 32544 - 8753 38 25606,38
Caminhéo - 09 - - - - 15906,24 947,52 - 8464,64 2531840
Caminhéo - 10 140,76 86208 | 2063 36 - - 226560 | 744640 | 8727,48 21505,68
Caminhdo - 11 - - - 880,32 651,20 186,32 - 12566,40 - 93973 | 23681,54
Caminhéo - 12 430848 2136,90 - - - 1313 60 7595,52 7529, 86 22884,36
Caminhdo - 13 - - 1061,12 - 15148, 80 104,96 12067,14 | 2928202
Caminhéo - 14 - 5236,00 | 667,20 171360 | 5520.00 - 822944 | 21366,24
Caminhéo - 17 399,36 - 586,16 | 115200 475592 111112,64 - - 7390, 84 25396,92
Caminhéo - 18 47,04 1094, 80 5788, 16 - - - 576,00 337344 | 81334 1901288
Caminhéo - 23 71,04 - 11088,00 4600,00 - - 812284 | 23881,88
Caminhédo - 24 - 7452, 80 - - 1846,88 - 6406,72 15706,40
Caminhéo - 25 - - 1187,84 | 132,80 - 1378240 8251,32 23354,36
Caminhéo - 27 5182 96 115584 | 2083 84 | 440640 - 114240 744974 | 21421,18
Caminhdo - 29 - 593,62 | 122880 | 700,40 | 14719,68 - 81856 2542840
Caminhéo - 30 255476 - - - - - - - 6833 04 9487, 80
Caminhdo - 33 - - 761,60 1627,92 | 7101,44 257,28 | 922320 | 840294 | 27374,38
Caminhéo - 34 34,08 273904 | 2692 80 2706,57 - 374,34 - 6741,18 15288,01

CT da Frota 49507293

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceram no transporte da empresa

O custo variavel total reduziu de R$ 319.397,64 para R$ 306.362,13. Em

valores médios, o custo variavel unitario que era de R$ 4,09 passou para R$ 3,92

por tonelada e o custo fixo médio unitario, que era de R$ 3,65 passou para R$ 2,42

por tonelada. O custo total médio unitario por tonelada transportada totaliza em R$

7,74 do quadro anterior (cenario |) e reduziu para R$ 6,34 para o quadro atual

(cenario Il), um ganho liquido de R$ 1,40 ou um ganho percentual de 18,09% por

unidade transportada entre os dois cenarios em estudo.

Na analise da receita liquida média, esta passou de R$ -5.681,28 (cendrio 1)

para R$ - 3.899,97 (cenario Il) para o periodo, um ganho percentual de 31,35%.

Este ganho se explica pelo aumento do custo total médio e da receita bruta média,

sendo que a ultima teve um aumento mais do que proporcional que a primeira,

gerando assim uma receita liquida maior para os freteiros. Os valores de receita

liquida se encontram com maiores detalhes no quadro 23, a seguir.
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Quadro 23: Receita liquida dos veiculos

Caminhéo RT por CT por RL por
caminhédo caminh&o caminhéo
Caminhé&o - 01 16274,88 22520,00 -6245,12
Caminhé&o - 02 11827,28 16342,34 -4515,06
Caminhé&o - 03 16773,44 21563,06 -4789,62
Caminhé&o - 04 18283,52 23168,86 -4885,34
Caminhéo - 05 17193,76 15868,50 1325,26
Caminhéo - 07 12220,80 19613,34 -7392, 54
Caminhéo - 08 20597,20 25606,38 -5009,18
Caminhéo - 09 21231,36 25318,40 -4087,04
Caminhéo - 10 12148,20 21505,68 -9357,48
Caminhéo - 11 16389,48 23681,54 -7292,06
Caminhéo - 12 19727,68 22884,36 -3156,68
Caminhéo - 13 20334,72 29282,02 -8947,30
Caminhéo - 14 25579,16 21366,24 4212,92
Caminhéo - 17 22314,00 25396,92 -3082,92
Caminhéo - 18 23448,80 19012,88 4435,92
Caminhéo - 23 21731,56 23881,88 -2150,32
Caminhéo - 24 10145,60 15706,40 -5560,80
Caminhéo - 25 16893,44 23354,36 -6460,92
Caminhéo - 27 19095 56 21421,18 -2325,62
Caminhéo - 29 21170,08 25428,40 -4258,32
Caminhé&o - 30 3710,76 9487,80 -5777,04
Caminhéo - 33 26273,20 27374,38 -1101,18
Caminhéo - 34 12009,18 15288,01 -3278,83
Total da Frota 405373,66 495072,93 -89699,27

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceram no transporte da empresa

Essa receita liquida negativa, assim como no cenario |, significa que alguns
custos dos freteiros n&o estdo sendo remunerados. No quadro 24, estdo expressos
os valores de custos e receitas para cada um dos veiculos que deveriam operar
nesta situagdo de otimizagado (cenario Il). Na coluna RT — CV, do referido quadro,
representa a receita de cada um dos frotistas sem a remuneragéo do custo fixo, ou
seja, nesta esta apenas a remuneragao do custo variavel da frota. Comparando-se
este excedente, utilizado para remunerar os custos fixos do quadro anterior (cenario
1), com o excedente para remunerar os custos fixos do quadro atual (cenario 1l),
observa-se que houve um aumento neste excedente, que era de R$ 85.976,06 para
R$ 99.011,51, um aumento percentual de 15,16% entre os dois cenarios. Quando
se observa o custo fixo total da frota do presente cenario (cenario Il), em
comparagao com o cenario anterior (cenario 1), verifica-se uma reducgdo bastante

significativa do montante total, ou seja, de R$ 284.820,80 (cenario I) para o periodo
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de coleta de dados; passou para R$ 188.710,78 (cenario H). Uma redu§éo
percentual de 33,74%. Como o montante total do custo fixo da frota reduziu e o
excedente utilizado para remunerar o custo fixo (RT-CV) aumentou em relagdo ao
cenario | para o cenario ll; os frotistas irdo basicamente conseguir remunerar melhor
os valores de custo fixo dos caminhdes. Em valores médios por veiculo, o
excedente que era utilizado para remunerar os custos fixos passou de R$ 2.456,46
(dois meses), para R$ 4.304,85, valores que eram utilizados para remunerar
respectivamente os valores de R$ 8.137,74 (cenario |) e R$ 8.204,82 (cenario Il). O
diferencial liquido entre os dois cenarios compreende as cifras de R$ - 5.681,28
para o cenario | e R$ - 3.899,97 para o cenario Il

Os valores de custos e receitas, assim como o excedente utilizado para
remunerar o custo de fixo de cada veiculo, estdo representados em maiores

detalhes no quadro 24.

Quadro 24: Receita sem a remuneragao do custo fixo

Caminhéo RT CT porcaminhéo RT-CV
porcaminhédo CF porcaminh&o | CV porcaminhdo porcaminhédo

Caminhdo-01 16274,88 8562,24 13957.76 2317,12
Caminhéo-02 1182728 7008,02 9334,32 2492,96
Caminh&o-03 16773,44 8402,94 13160,12 3613,32
Caminhédo - 04 18283,52 8510,30 14658,56 3624,96
Caminhdo-05 17193,76 8229,44 7639,06 9554,70
Caminhdo - 07 12220,80 7910,94 11702,40 518,40
Caminhédo - 08 20597,20 8753,38 16853,00 3744,20
Caminhéo - 09 21231,36 8464,64 16853,76 4377,60
Caminhdo- 10 12148,20 8727,48 12778,20 -630,00
Caminhdo - 11 16389,48 9397,30 14284,24 2105,24
Caminhéo-12 19727,68 7529,86 15354,50 4373,18
Caminhdo- 13 20334,72 12967,14 16314,88 4019,84
Caminhdo - 14 25579,16 8229,44 13136,80 12442,36
Caminhédo - 17 2231400 7390,84 18006,08 4307,92
Caminhéo-18 23448,80 8133,44 10879,44 12569,36
Caminhédo-23 21731,56 8122,84 15759,04 5972,52
Caminhédo-24 10145,60 6406,72 9299,68 845,92
Caminhdo-25 16893,44 8251,32 15103,04 1790,40
Caminhgo - 27 19095,56 7449,74 13971,44 5124,12
Caminhédo - 29 21170,08 8185,60 17242,80 3927,28
Caminhédo - 30 3710,76 6933,04 2554,76 1156,00
Caminh&o-33 26273,20 8402,94 18971,44 7301,76
Caminhédo - 34 12009,18 6741,18 8546,83 3462,35
Total da Frota 405373,66 188710,78 306362,15 99011,51

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceram no transporte da empresa
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4.4 CENARIO III: SITUACAO UTILIZANDO O PLANEJAMENTO E INVESTIMENTO.

Neste cenario, onde sera utilizado o planejamento e investimento, sera
levado em consideracdo, aléem das etapas que compdem o cenario |l (dados de
planejamento da empresa procurando reduzir o tempo de espera para a carga e
descarga juntamente com a programacao linear), também os dados de otimizagao
dos tempos de carga (troca de carregadores) e aumento na velocidade do tempo de
viagem (melhoria de estradas).

Como ja foi descrito no item 4.1, o tempo de carga totaliza em 14,69% do
total do tempo de ciclo de transporte. Estes tempos de carga poderao ser reduzidos
através do uso de maquinas mais produtivas. Observando-se o grafico 03 (tempo de
carga), também presente no item 4.1, nota-se uma variagao bastante elevada entre
os tempos de carga dos carregadores que estdao sendo avaliados no referido
grafico. A gama de variacdo esta compreendida entre um pouco menos de 30
minutos até mais de 90 minutos.

Sendo assim, essas maquinas pouco produtivas, serdo substituidas por
outras mais produtivas, requerendo elevados indices de investimento, pois as
maquinas mais produtivas, que se encontram na empresa, sao equipamentos novos
e de ultima geragdo, enquanto que 0s outros sdo equipamentos depreciados e com
uma tecnologia bastante ultrapassada.

Ja para avaliagdo da velocidade, esta sera aumentada em aproximadamente
10%, trazendo assim uma redug&o no tempo de viagem.

O aumento na velocidade pode ser conseguido com uma melhoria na
manutencgao das estradas, através do uso de motoniveladoras.

Na avaliagdo, feita no item 4.1 do presente trabalho, o tempo de viagem,

dentre todas as outras etapas que compdem o tempo ciclo de transporte, € a etapa
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qgue mais despende tempo para a frota. Do tempo total consumido em um ciclo
médio, 59,75% corresponde pelo tempo de viagem, e deste, 25,66% cabe a viagem
de ida (vazio) e 34,09% corresponde a viagem de volta (carregado). Uma avaliagcédo
de custo demonstra que praticamente todo o custo varidvel e 59,75% do custo fixo €
atribuido ao tempo de viagem dos caminhdes na referida empresa.

Os quadros 25, 26, 27, 28, 29 e 30 trazem os resultados obtidos pela
otimizagdo deste cenario, sendo que cada um deles corresponde, sucessivamente,
ao numero de viagens, quantidade de madeira transportada, receita bruta da frota,
custo total, receita liquida dos caminhdes e excedente utilizado para remunerar o
custo fixo da frota (valores validos para 02 meses).

Analisando-se primeiramente o numero de viagens do quadro anterior
(cenario II) em comparagao com o quadro atual (cenario [ll), este diminuiu de 2.546
viagens por veiculo para 2.451, perfazendo uma reducao percentual de 3,73% entre
0s cenarios. Em numeros médios, isto corresponde a um aumento de 23 viagens por
veiculo, ou de um total de 111 viagens (cenario Il), passou para 134 viagens por
caminhao (cenario Ill). O quadro 25 mostra o numero médio de viagens realizadas
pelos caminhdes que permaneceram no processo, apos o processo de otimizagao
do cenario em questao.

Como ja comentado anteriormente, uma redugdo no numero de viagens
representa uma substituicdo dos caminhdes pequenos (trucks), por caminhdes
grandes (carreta, reboque e romeu-julieta). Assim, o numero de caminhdes que era
de 3 veiculos pequenos e 20 grandes passa para nenhum pequeno e 19 grandes,
uma redugdo de 4 unidades da situagdo anterior (cenario 1I) em comparagdo com

esta ultima (cenario Ill), e uma redugdo de 16 veiculos, se comparado com a
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situacdo inicial (cenario |), ou seja, de 35 caminhdes que participavam, sobraram

apenas 19.

Quadro 25: Numero de viagens (valores bimensais)

Fazenda c1 c2 [ok} 4 [0 c6 c7 c8 [oF] Cc10 c11 Total por
Caminhé&o caminhdo
Caminhdo - 01 - - - - 8 - - 140 - 148
Caminhé&o - 05 2 73 33 - 1 26 39 18 - - 192
Caminh&o - 07 90 - - - - 1 - 10 101
Caminhé&o - 08 - - 13 - 66 - - 2 81
Caminh&o - 09 4 - - - 5 46 - 57 - 112
Caminh&o - 10 - - 4 15 - - - - 40 59
Caminh&o - 11 1 140 - - - - 1 - 142
Caminh8o - 12 10 - - - - 3 - - 141 - 154
Caminh&o - 13 2 - 5 16 - 66 - 2 91
Caminhéo - 14 - - 80 - 26 13 69 - 188
Caminh&o - 17 89 2 5 - 15 - 44 - 155
Caminh&o - 18 - 73 - 76 - - 26 15 - - - 190
Caminh&o- 24 - - 80 - - 17 - - 97
Caminhé&o - 27 10 - 74 - 5 4 - - 64 - 157
Caminh§o - 28 90 - - 10 - 59 159
Caminhdo - 29 - - - - - 16 45 44 105
Caminhdo - 32 - - - - 100 - 100
Caminhgo - 33 3 - 78 - - 26 23 - - - 130
Caminhé&o - 35 - - - - - - 50 - - 40 0
Total por fazenda 301 146 214 349 29 65 153 363 87 652 92 2451

Viagens por veiculo que permaneceu no transporte da empresa

Ja para as quantidades médias transportadas, esta passou de 3.396,96

toneladas da situacado anterior (cenario il), para 4.110,89 toneladas da situagao

atual (cenario Ill), um ganho de 21,02% e, em relacdo a situacao inicial (cenario 1),

havendo um ganho percentual de 84,21%, obtendo assim, em numeros médios, um

aumento de 1.879,27 toneladas transportadas a mais por veiculo.

O quadro 26 traz maiores detalhes sobre as quantidades médias
transportadas por veiculo.
Quadro 26: Quantidade de madeira transportada
Fazenda C1 Cc2 C3 c4 c5 cé c7 c8 c9 c10 c11 Total por

Caminh&o caminh&o
Caminh&o - 01 - - - - 272 - - 4480 47520
Caminhio - 05 64 2482 1122 32 884 1248 576 - - 64080
Caminh8o - 07 2880 - - - 34 - - - 320 3234.0
Caminho - 08 - - - - 416 - 2112 - 64 25920
Caminhé&o - 09 128 - - - 170 1472 - 1824 - 3584,0
Caminh3o - 10 - - 128 480 - - - - 1280 1888.0
Caminh&o - 11 32 - 4760 - - - 32 - 48240
Caminh8o - 12 320 - - - 102 - - 4512 4934.0
Caminhéo - 13 64 - - - 160 512 - 2112 - 64 - 29120
Caminh8o - 14 - - 2720 - - 884 416 2208 - 62280
Caminhgo - 17 2848 - 68 160 - 510 - - 1424 5010,0
Caminh&o- 18 - 2482 - 2584 - 884 480 - - - 64300
Caminhéo - 24 - - - 1360 - - 289 - - 1649.0
Caminh3o - 27 320 - 2516 - 160 128 - 2048 51720
Caminh8o - 28 2864 - - 320 - - 1888 - 50720
Caminh&o - 29 - - 512 - 1440 - 1408 3360.0
Caminh8o - 32 - - - - - - - - 2800 2800.0
Caminh8o - 33 96 - 2652 - - 884 736 - - - 43680
Caminhgo - 35 - - - - - - - 1600 - - 1280 2880,0
Total por fazenda{ 9616.0 4964,0 7276,0 | 10506,0 928,0 2080,0 49130 | 116160 | 27840 | 204800 | 29440 78107.0

Valores bimensais em toneladas por veiculo que permaneceu no transporte da empresa
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O percentual médio ganho de 21,02%, na quantidade de madeira
transportada, € o mesmo percentual ganho na receita bruta média, pois quantidade
transportada e receita bruta tém uma relag&o diretamente proporcional entre si e 0
ganho de um € o mesmo acréscimo no outro.

Sendo assim, a receita bruta que girava em torno de R$ 17.624,94 na
situagdo anterior (cenario Ill), passou para R$ 21.335,46 (cenario Ill) e em
comparagdo com a situacao inicial (cenario 1), houve um ganho médio de 84,21%, o
mesmo aumento ja relatado nas quantidades transportadas. O ganho de receita
bruta marginal para as duas situagbes descritas perfaz um valor médio de R$
3.710,51 (cenario Il) e R$ 9.753,35 (cenario lll) para o periodo de estudo. O quadro
27 mostra, com maiores detalhes, a receita bruta média obtida pelos frotistas para o
periodo em questao.

Quadro 27: Receita bruta do veiculos

Fazenda Cc1 c2 C3 C4 C5 Cc6 c7 cs c9 Cc10 Cc11 RT por
Caminh&o caminh&o
Caminhéo - 01 - - - - - - 2094,40 - - 18547,20 - 20641,60
Caminh&o - 05 181,12 | 372300 - 6642 24 - 14336 | 680680 | 1240512 | 163584 - - 31537.48
Caminh&o - 07 8150,40 - - - - - 261,80 - - - 2364,80 10777.00
Caminhéo - 08 - - - - - 1863,68 - 20993 28 - - 472,96 2332992
Caminhéo - 09 36224 - - - - 1309,00 | 14631,68 - 75561,36 - 23854,28
Caminhé&o - 10 - - - - 111744 | 2150,40 - - - - 9459,20 12727,04
Caminh&o - 11 90,56 - 15279,60 - - - - 132,48 - 15502, 64
Caminh&o - 12 905,60 - - - - - 78540 - 18679,68 - 20370,68
Caminh80- 13 181,12 - - - 1396,60 | 229376 - 20993 28 - 264,96 - 25129.92
Caminhéo - 14 - - - 16102 40 - - 6806,80 | 413504 | 6270,72 - - 33314,96
Caminh&o - 17 8059,84 - - 40256 1 1396,80 - 3927,00 - - 589536 - 19681,56
Caminhdo - 18 - 3723,00 - 15297.28 - - 6806,80 | 4771.20 - - - 3059828
Caminhdo - 24 - - - 8051,20 - - 222530 - - - - 10276,50
Caminhéo - 27 90560 - 8076,36 - 1396,80 | 573,44 - - - 8478,72 - 19430.92
Caminh&o - 28 810512 - - - 279360 - - - - 7816,32 - 1871504
Caminh§o - 29 - - - - - 2293,76 - 1431360 - 5829,12 - 22436,48
Caminhéo - 32 - - - - - - - - - 11569200 - 1159200
Caminhéo - 33 271,68 - - 15699 84 - - 6806,80 | 731584 - - - 3009416
Caminhéo - 35 - - - - - - - 15904,00 - - 9459, 20 2536320

RT da Frota 405373,66

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceu no transporte da empresa

Em relag&o ao custo total da frota, este reduziu de R$ 495.072,93 da situagao
anterior (cenario Il), para R$ 463.904,93 da situacao atual (cenario Ill), uma reducgao
percentual de 6,30%. Em comparagcdo com o quadro inicial (cenario 1), o custo total
foi reduzido em R$ 140.313,51 para o periodo compreendido de 2 meses (janeiro e

fevereiro).
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O custo fixo total da frota passou de R$ 188.710,80, do quadro anterior,
(cenario Il) para R$ 172.082,40 da situagdo atual (cenario lll) e o custo fixo médio
por veiculo, teve um aumento de R$ 852,15 ou um acréscimo de 10,39% entre
cenarios (Il e lll). Este diferencial € ainda maior se comparado com o quadro inicial
(cenario 1), onde o aumento € de R$ 919,23 por veiculo. O custo variavel total da
frota reduziu de R$ 306.362,13 (cenario Il) para R$ 291.822 53 (cenario ),
perfazendo um custo variavel unitario de R$ 3,92 para a situagdo anterior (cenario
1) e R$ 3,74 para a atual (cenario Iil).

Analisando-se a idade média da frota, podemos notar que isto realmente
ocorreu, ou seja, a idade que era de 7,61 anos passou para 6 anos; uma reducao de
1,61 anos do quadro anterior (cenario Il) para o atual (cenario ll). Em relacdo ao
quadro inicial (cenario 1), esta reducéo foi de 2,97 anos, 0 que representa uma
melhoria em termos de eficiéncia e, consequentemente, aumento de produtividade
da frota, pois quanto mais nova é a frota e mais eficiente for o processo operacional

da empresa, menor sera o custo de transporte de madeira.

Quadro 28: Custo total dos veiculos

Fazenda Cct c2 C3 c4 c5 [o3] c7 [oF] c9 c10 Cc11 CF CT por
Caminh&o caminhao
Caminhéo - 01 - - - - - - 1485, 12 - - 15604 - 8562 24 | 25951,36
Caminhéo - 05 9344 570,86 - 3377,22 - 103,68 | 3253 12 77376 564,48 - - 822944 | 23929.84
Caminhéo - 07 6451,2 - - - - - 197,2 - - 3107,2 | 7910,94 ] 17666,54
Caminhéo - 08 - 1601,6 - 17170.56 - - 547,2 8753 38 | 2807274
Carninh&o - 09 250,88 - - 860,2 111614,08 - 6000, 96 - 846464 | 2719076
Caminhéo - 10 - - - 11494 19344 - - - - 11456 8727,48 | 2326732
Caminhédo - 11 67,52 - 9948 4 - - - 114,24 - 83973 | 19527,46
Caminhéo - 12 6528 - - B 534,48 - 15521,28 - 7529,86 | 2423842
Caminhéo - 13 125,44 - 1326,4 1920 - 1666368 - 209,92 - 12967,14 | 33212,58
Caminhdo - 14 - 7480 - - 2970,24 2392 2031,36 - - 8630,1 | 23503,70
Caminhdo - 17 592384 - - 293,08 1440 - 2743 8 - - 5012 48 - 7390,84 | 22804,04
Caminhéo - 18 - 570,86 - 7855 36 - - 3279,64 | 30144 - - 813344 | 2285370
Caminhéo - 24 - - - 7452 8 - - 1962 31 - - - 6406,72 | 15821,83
Caminhéo - 27 668,8 - 5182 96 - 1444, 8 520,96 - 7311,36 - 7449 74 | 22578,62
Caminh3do - 28 6336 - ~ 3052 8 - - - - 7061,12 - 8063, 98 | 24513 90
Caminhédo - 29 - - 1966,08 - 11620, 8 - 4744 96 - 81856 | 2651744
Caminhéo - 32 - - - - - - - - 10656 - 985268 | 20508,68
Caminhdo - 33 130,56 - - 74256 - - 302328 | 429824 - - 8402 94 | 23280.62
Caminhéo - 35 - - - - - - - 12800 - 10918,4 | 14746,98 | 38465 38

CT da Frota 46390493

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceu no transporte da empresa
Ao analisar-se o custo total médio unitario, pode-se concluir que essa

afirmacéo é verdadeira, pois este custo que era de R$ 6,34 na situacdo anterior



(cenario Il), passou para R$ 5,94 da situagao atual (cenario Ill) uma redugédo de R$
0,40 por tonelada transportada, 0 que passaria ser maior se comparada com o
quadro inicial (cenario 1), onde o custo unitario era de R$ 7,74 e o ganho médio
neste caso é de R$ 1,80 por tonelada transportada.

Contrastando-se o custo total e receita bruta da frota, apesar de todo o
processo de racionalizagao e otimizagdo das etapas do ciclo de transporte, o custo
ainda continua maior que a receita bruta, embora esse diferencial tenha reduzido. A
redugao ocorreu a medida que a otimizagéo foi sendo aplicada, e sendo assim, para
0 quadro inicial (cenario 1), a receita liquida era de R$ - 198.844,78 e passou para
R$ - 89.699,27 do quadro anterior (cenario llI) e, conseqlentemente, para R$ -
58.531,27 da situacdo atual (cenario Ill). A receita liquida média por veiculo,
sucessivamente, caiu de R$ - 5.681,27, para R$ - 3.899,97 e posteriormente R$ -
3.080,59 para o periodo em estudo (janeiro e fevereiro). O quadro abaixo, mostra,
com maiores detalhes, os valores de receita liquida.

Quadro 29: Receita liquida dos veiculos

Caminhéo RT por CT por RL por
caminhéo caminhédo caminhéo
Caminhéo - 01 20641,60 25951,36 -5309,76
Caminhéo - 05 31537,48 23929,84 7607,64
Caminhéo - 07 10777,00 17666,54 -6889,54
Caminhéo - 08 23329,92 28072,74 -4742 82
Caminh&o - 09 23854,28 27190,76 -3336,48
Caminhéo - 10 12727,04 23267,32 -10540,28
Caminhéo - 11 15502,64 19527,46 -4024,82
Caminhéo - 12 20370,68 24238,42 -3867,74
Caminhéo - 13 25129, 92 33212,58 -8082 66
Caminhéo - 14 33314,96 23503,70 9811,26
Caminhéo - 17 19681,56 22804,04 -3122 48
Caminhdo - 18 30598,28 22853,70 7744,58
Caminhéo - 24 10276,50 15821,83 -5545,33
Caminhéo - 27 19430,92 22578,62 -3147,70
Caminhdo - 28 18715,04 24513,90 -5798, 86
Caminhéo - 29 22436,48 26517,44 -4080,96
Caminhéo - 32 11592,00 20508,68 -8916,68
Caminhéo - 33 30094, 16 2328062 6813,54
Caminhéo - 35 25363,20 38465,38 -13102,18
Total da Frota 405373,66 463904,93 -58531,27

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceu no transporte da empresa
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Analisando-se 0 excedente utilizado para remunerar os custos fixos (coluna
RT-CV, do quadro 30), em comparagdo com 0s cenarios anteriores, podemos
observar que a medida em que ocorre a otimizagéo do processo (planejamento e /
ou investimento), o excedente utilizado para remunerar o custo fixo ira aumentando.
Inicialmente, este excedente (cenario |) era de R$ 85.976,02 para remunerar um
custo fixo total de R$ 284.820,80 e, este excedente aumentou para R$ 99.011,51
para remunerar um custo fixo total de R$ 188.710,78 da situagédo anterior (cenario
Il) e, posteriormente o0 excedente passou para R$ 109.274,17 para remunerar o
custo fixo de R$ 167.805,44 para a situacdo atual (cenario Ill). Os desvios (custo
fixo total menos excedente (RT-CV)) s&o, sucessivamente, R$ -198.844,78 para a
situagao inicial (cenario I), de R$ -89.699,27 para a situagao anterior (cenario Il) e
de R$ -58.531,27 para a situagdo atual (cenario lll). O excedente negativo, expresso
acima, indica que parte do custo fixo deixara de ser pago e a medida em que ocorre
a otimizagao, os frotistas conseguem remunerar melhor os custos fixos dos
caminhdes. Em valores percentuais, a remuneragcio dos custos fixos aumentou em
54,89% do cenario | para e cenario Il e em 34,75% do cenario |l para o cenario lll, o
que indica uma melhoria na remuneragao dos custos fixos da frota que opera na
empresa. Os valores de excedente para o cenario lll podem ser vistos com maiores

detalhes no quadro 30.



Quadro 30: Receita sem a remuneragao do custo fixo

Caminhéo RT CT porcaminhéo RT-CV
por caminhéo CF porcaminhdo | CV porcaminhéo por caminhé&o

Caminhé&o - 01 20641,60 856224 17389,12 3252,48
Caminhéo - 05 31537,48 8229,44 15700,40 15837,08
Caminhéo - 07 10777,00 7910,94 9755,60 1021,40
Caminhdo - 08 23329,92 8753,38 19319,36 4010,56
Caminhéo - 09 23854,28 8464,64 18726,12 5128,16
Caminhdo - 10 12727,04 8727,48 14539,84 -1812,80
Caminhéo - 11 15502,64 9397,30 10130,16 5372,48
Caminhdo-12 20370,68 7529,86 16708,56 3662,12
Caminhéo-13 25129,92 12967,14 20245,44 4884,48
Caminhédo - 14 33314,96 8630,10 14873,60 18441,36
Caminhéo- 17 19681,56 7390,84 15413,20 4268,36
Caminhdo-18 30598,28 8133,44 14720,26 15878,02
Caminhéo - 24 10276,50 6406,72 941511 861,39
Caminhéo - 27 19430,92 7449,74 15128,88 4302,04
Caminhéo - 28 18715,04 8063,98 16449,92 2265,12
Caminhéo - 29 22436,48 8185,60 18331,84 4104,64
Caminhéo - 32 11592,00 9852,68 10656,00 936,00
Caminhédo - 33 30094,16 840294 14877,68 15216,48
Caminhéo - 35 25363,20 14746,98 23718,40 1644,80
Total da Frota 405373,66 167805,44 296099,49 109274,17

Valores bimensais em reais por veiculo que permaneceu no transporte da empresa
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4.5 AVALIACAO GRAFICA COMPARATIVA DOS CENARIOS

Esta avaliacéo tem por finalidade mostrar os resultados obtidos nos diferentes
cenarios por meio de graficos.

A primeira avaliag&o a ser elaborada € em relagdo a quantidade de veiculos
que permaneceram no processo de transporte ao longo da otimizag&o das etapas de
ciclo de transporte. O grafico 05, abaixo, mostra o numero de veiculos que
permaneceram na empresa nos diferentes cenarios.

Grafico 05 - Numero de veiculos
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Situagdo de otimizagdo

Como pode ser observado no grafico acima, inicialmente, a frota, que atuava
na empresa, era composta por 35 veiculos (cenario |) e passou para 23 (cenario Il).
Houve, neste caso, uma redugéo de 12 veiculos, utilizando-se o planejamento das
etapas de ciclo de transporte.

A reducédo do cenario Il para o cenario lll ndo € tao expressiva como ocorreu
utilizando-se o planejamento das etapas de ciclo (cenario ). Na otimizagdo do

cenario Il para o cenario Ill, além do planejamento, a empresa deve investir em
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melhoria de estradas e na aquisicdo de novas maquinas para a elaboracdo do
carregamento dos caminhdes florestais.

Ja o grafico 06 mostra redugdo dos caminhdes em fungdo do tamanho do
veiculo (grande ou pequeno), @ medida em que ocorrem os cenarios de otimizaco.
No cenario |, como pode ser visto no grafico, a frota era composta por 25 caminhdes
grandes e 10 caminhdes pequenos. Quando foi utilizado o emprego do planejamento
das etapas de ciclo de transporte (cenario Il), o nimero de veiculos reduziu para 20

caminhdes grandes e 3 caminhdes pequenos como pode ser visto no grafico abaixo:

Grafico 06 - Namero de caminhGes pequenos e grandes
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Situagdo de otimizagéo

Com o emprego do investimento (cenario Ill), o nimero de veiculos foi
reduzido para 19 caminhdes grandes e nenhum pequeno. Isto mostra que a medida
em que o processo vai se tornando eficiente, o nimero de caminhdes ira reduzindo,
sendo que o numero de caminhdes pequenos diminui mais do que proporcional ao
numero de caminhdes grandes.

Com a redugado do numero de veiculos, como pode ser visto no grafico 05, as

quantidades médias transportados por veiculos tendem a aumentar. Como ja
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descrito anteriormente, a quantidade transportada, durante o periodo de coleta de
dados, foi de 78.107 toneladas para satisfazer a demanda de matéria prima da
industria. Como a quantidade transportada durante o periodo € fixa e o nimero de
caminhdes reduziu diante dos cenarios de otimizagdo, a quantidade de madeira
transportada aumentou. Este aumento pode ser melhor visualizado no grafico 07,
abaixo.

Grafico 07 - Quantidade média bimensal de madeira transportada
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Situagdo de ofimizagéo

Inicialmente (cenario I), as quantidades medias transportadas por veiculo era
de 2231,63 toneladas e apos o uso do planejamento (cenario Il) passou para
3395,96 toneladas por veiculo e com a inser¢do de investimento (cenario Ill), esta
quantidade média transportada por veiculo subiu para 4110,89 toneladas.

Com o aumento da quantidade de madeira transportada, consequentemente,
ocorre um aumento da receita bruta como pode ser melhor visualizada no grafico 08.

Como a receita bruta média € obtida pela quantidade média transportada por
veiculo pelo prego médio pago por fazenda, a relagdo entre quantidade média

transportada e receita bruta obtida € uma relagao diretamente proporcional um ao
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outro e, com o aumento de um, ocorre um aumento em mesmas proporgdes do
outro.

Grafico 08 - Receita bruta média bimensal em reais por veiculo
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No cendrio |, a renda bruta média € de R$ 11.583,10 por veiculo no periodo
compreendido entre janeiro e fevereiro de 2000. Com a utilizagdo do planejamento,
aumentou para R$ 17.624,94 por veiculo (cenario II). Com a utilizagédo do
planejamento e inser¢cdo de capital para aquisicdo e melhoria das estradas, este
valor médio de receita bruta por veiculo elevou-se para as cifras de R$ 21.335,46.

Em analise ao custo total médio, este vai aumentando @ medida em que o
processo vai se tornando mais eficiente, isto €, com a elevagéo da quantidade media
transportada por veiculo (grafico 07), houve consecutivamente um aumento do
numero de viagens por veiculo (grafico 05), gerando assim um custo total médio
maior por caminhao.

No cenario |, o custo total médio da frota girava em torno de R$ 17.263,38 por

veiculo para o periodo de estudo. No cenario Il, este custo passou para R$
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21.524,91 por veiculo e posteriormente R$ 24.416,05 por veiculo do cenario Ill. Este
valores sdo mostrados no grafico 09.

Gréfico 09 - Custos médios bimensal em reais por veiculo
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Situagdo de otimizagdo

O grafico acima mostra, além do custo total médio por veiculo, o custo fixo e
variavel médio que compdem o custo total em cada cenario. Ao observar o referido
grafico, nota-se que o custo total aumenta em funcéo de cada cenario de otimizagéo.
Isto ocorre em func@o do aumento do custo fixo médio e custo variavel médio que
compdem o custo total medio. Como se pode observar no grafico acima, a medida
em que o processo vai ficando mais eficiente, o custo fixo médio e custo variavel
medio tendem a se elevar. O custo fixo médio aumenta, devido ser eliminado do
processo ou a cada nivel de otimizagdo caminhdes mais velhos, fazendo com que a
frota que opera na empresa fique com uma idade média menor. Como ja foi descrito
anteriormente, caminhdes mais novos possuem um custo fixo maior quando
comparado com os caminhdes mais velhos. Ja o custo variavel por veiculo tende a

aumentar devido ocorrer um aumento no numero de viagens por veiculo.
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Embora os custos totais e produgéo individual por veiculo aumentem, o custo
médio unitario tende a diminuir, como é mostrado no grafico 10.

Gréfico 10 - Custo total médio unitario (reais por tonelada)
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Situagdo de otimizagéo

Essa redugéo, mostrada no grafico acima, ocorre em fungéo do aumento do
custo total e da quantidade media transportada, sendo que a primeiro citada
aumentou em valores menos que proporcional que a segunda, gerando assim um
custo médio unitario menor & medida em que 0s cenarios iriam ocorrendo.

No cenario |, o custo médio unitario era de R$ 7,74 por tonelada transportada
e reduziu para R$ 6,34 no cenario Il e, consequentemente, para R$ 5,94 por
tonelada no cenario lll.

Analisando-se o custo total médio, juntamente com a receita bruta média,
como ja descrito anteriormente, podemos observar que a receita bruta média da
frota € inferior ao custo total médio, gerando assim um déficit. Isto indica que parte
do custo ndo estd sendo remunerado. Esta analise comparativa entre custos e

receitas podem ser melhor observadas no grafico 11.



Gréfico 11 - Avaliag@o de custos e receitas bimensais por veiculo
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No grafico acima, podemos observar que inicialmente o custo total por veiculo
€ maior que a receita bruta por veiculo. Essa diferengca entre custos e receita
representada no grafico acima, diminui @ medida em que ocorrem as fases de
otimizagéo (cenario 1,1l e lll) e & representada no grafico pela linha azul (item desvio).

Em valores monetarios, esse desvio € quantificado no grafico 12, abaixo.

Grafico 12 - Remuneragéo dos custos bimensal por veiculo
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Como a receita € inferior ao custo em todos os cenarios (ver grafico acima),
parte do custo deixara de ser remunerado.

O grafico 12, mostra o custo fixo por veiculo e o excedente utilizado para
remunerar o custo fixo. Este excedente, como ja descrito nos resultados anteriores,
foi obtido através da receita bruta por veiculo, decrescido do custo variavel por
veiculo, ou seja, neste caso foi apenas remunerado o custo variavel. O valor de R$
2.456,46 é utilizado para remunerar o custo fixo de R$ 8.137,74 (cenario |). Como o
valor utilizado para remunerar o custo fixo € inferior ao custo fixo, parte deste deixara
de ser remunerado. Isto também ocorre para os cenarios Il e lll, embora a diferenga
entre os dois valores (excedente e custo fixo) vdo diminuindo @ medida em que
ocorrem os cenarios. Essa diferenga pode ser melhor visualizada no grafico 12, onde
pode-se observar o custo médio individual.

Os grafico 13, 14 e 15, mostram os custos fixos que sdo remunerados em
cada cenario de otimizagao. O grafico 13, abaixo, corresponde ao custo fixo medio
do cenario | e juntamente com o custo fixo, mostra o excedente utilizado para
remunerar o custo fixo.

Gréfico 13 — Custo fixo médio por caminhdo (CENARIO )
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Como se pode observar no grafico 13, o excedente utilizado para remunerar o
custo fixo, & suficiente para cobrir os custos como os impostos fixos, salario dos
motoristas e parte do custo administrativo. Os outros custos como encargos sociais,
depreciagdo, remuneragcdo e seguro total ndo serdo remunerados, devido este
excedente nao ser suficiente.

Para o cenario Il, como estéa apresentado no grafico 14, o excedente utilizado
para remunerar o custo fixo, também nao é suficiente para cobrir os custos.

Gréfico 14 — Custo fixo médio por caminhdo (CENARIO )
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Como podemos observar no grafico acima, o excedente utilizado para
remunerar os custos fixos, cobre totalmente os impostos fixos, salario dos
motoristas, custo administrativo e parte dos encargos sociais e deixando de
remunerar a depreciagao, seguro total e a remuneracédo do veiculo. Em comparacéo
com o cenario |, o cenario |l obtem uma maior remuneragéao dos custo fixos dos

veiculos.



Ja para o cenario lll, como pode ser visto no gréfico 15, este excedente
utilizado para remunerar os custo fixos € maior quando comparado com 0s cenarios

anteriores (grafico 13 e 14).

Gréfico 15 — Custo fixo médio por caminhdo (CENARIO 1)
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Este excedente remunera todos os impostos fixos, salario dos motoristas,
custo administrativo, encargos sociais e parte da depreciagéo do veiculo, e deixando
de cobrir praticamente todo o seguro total e a remuneragéao do veiculo.

Embora, neste dultimo (cenario lll), o excedente consiga uma maior
remuneragdo do custo fixo, no longo prazo, o frotista tende a quebrar, pois a
remuneracado total do custo variavel permite que este continue atuando no curto
prazo, mas nao no longo prazo.

Fazendo uma comparagé&o entre cenarios, o cenario lll permite que o frotista
opere por um periodo maior na empresa, pois consegue remunerar melhor os custos
fixos. Isto também é valido para o cenario |, quando comparado com o cenario |

(quadro atual da empresa), isto €, os frotistas terdo uma vida operacional maior.
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5.0 CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

Através dos resultados obtidos, conclui — se que:

o No quadro atual da empresa (cenario 1), os frotistas tendem a operar no curto
prazo, pois os custos variaveis estdo sendo remunerados e tendem a quebrar no

longo prazo, pois parte dos custos fixos ndo estao sendo remunerados;

¢ Com o processo operacional atual da empresa, caminhdes mais novos tém custo
unitario relativamente mais elevado em relagdo aos caminhdes mais velhos, pois
com um processo operacional mais ineficiente, os veiculos mais novos ndo diluem

os custos fixos, acarretando assim num custo unitario maior;

e A empresa pode optar por diferentes niveis de otimiza¢do, ou seja, dos dois niveis
de otimizacdo, pode optar pelo cenario Il ou pelo cenario lll, embora o primeiro
traga baixo custo de investimento e um elevado indice de retorno financeiro e o
segundo um alto valor de investimento e um resultado n&o tdo expressivo quando

comparado com o cenario I,

e Processos operacionais ineficientes favorecem caminhdes pequenos e com idade
média de uso mais avangada e, a medida que este processo vai se tornando mais

eficiente, veiculos maiores e mais novos sdo favorecidos;



87

e O cendrio |l foi a situagéo de maior retorno financeiro (baixo nivel de investimento
e uma elevada reducdo dos custos de producdo da frota), devido a grande
quantidade de veiculos que se reduziu, ndo em fungdo da racionalizagdo do tempo
de fila de espera, mas devido & eliminagdo da grande quantidade de veiculos que
estavam em excesso no processo produtivo da empresa, pois dos 12 caminhdes
eliminados na primeira situagdo, 10 estavam em excesso e somente 2 estavam em

fung¢éo da fila de espera, tanto para carga quanto para a descarga;

e Na avaliagéo dos itens que compdem o custo variavel total e o custo fixo total, o
combustivel foi o fator que mais onerou o custo varidvel da frota e para o custo fixo,
o item que mais agregou valor estd em funcdo da idade do caminhdo, isto é,
caminhdes mais novos tiveram os custos fixos influenciados pela depreciacao
elevada do veiculo, enquanto caminhdes com idade mais avancada foram afetados

pela m&o de obra (motorista);

e Os caminhdes que obtiveram os menores custos foram os caminhdes de
propriedade da empresa, pois estes estdo isentos de impostos (a empresa €
tributada no produto final) e estes se encontram numa faixa de idade onde a
depreciacao dos veiculos é relativamente baixa (custos fixos baixos) e s&o veiculos

pouco rodados (aproximadamente 50 mil km por ano);

e A adogdo de medidas de otimizagdo do transporte, como a utilizacdo da
programacao linear e software para a regularizacdo de filas, basicamente trazem

baixo custo de investimento e planejamento, agregando assim um alto valor de
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retorno, pois 0os ganhos obtidos nos custos podem ser repassados para os freteiros

ou ser absorvidos pela empresa através da reducgéo do valor da tabela de frete;

e Caminhdes com idade média de uso mais avang¢ada apresentaram um custo fixo
total por veiculo inferior e um custo variavel unitario superior, quando comparados

aos caminhdes mais novos;

e De todos os fatores analisados no transporte, a quantidade de veiculos que estava
em excesso no processo produtivo da empresa foi o fator preponderante para a
elevagdo do custo total da frota, pois dos 35 veiculos que atuam no transporte da
empresa, 25 sdo suficientes para suprir a demanda de madeira requerida pela

industria;

e Mesmo que a empresa possua um processc operacional bastante otimizado, isto
praticamente ndo seria o suficiente para que o custo médio unitario fosse inferior &
tabela de preco oferecida, pois os pregcos de mercado empregado para remunerar
os fatores de custo para a elaboracdo da tabela de frete se encontram

desatualizados;

¢ A eficiéncia do processo operacional e idade média da frota possui uma relagao
inversamente proporcional, pois a medida em que a eficiéncia aumenta, a idade
média diminui e com isto o custo médio unitario também diminui, trazendo ganhos

significativos para ambas as partes (freteiros e empresa);
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e Com o aumento da eficiéncia do processo operacional, o custo fixo total e o custo
variavel total tendem a reduzir significativamente, embora o custo fixo médio da

frota aumente devido permanecer no processo caminhdes mais novos.

Ap0os a conclusédo do trabalho recomenda-se:

* Promover estudos mais aprofundados na relagdo custo e beneficio do
melhoramento da malha viaria com intuito de aumentar a velocidade e

consecutivamente reduzir os custo de transporte da frota;

* Analisar economicamente qual a maquina (carregador) seria mais adequada as

condigdes de trabalho da empresa;

® Elaborar um outro estudo, utilizando como uma fun¢éo objetiva a maximizagéo da
renda individual dos veiculos, ao invés da reducdo dos custos de transporte geral

da frota;

° Utilizar uma fungdo que incorpore todos os custo da frota, levando-se em

consideragdo os pregos oferecidos pelo mercado regional.
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Motorista: Placa:
Origem: *
Destino: Data:

ik

0.0

Saida Para a Fazenda ; :00:00 |Km:
Estrada de Chdo { Empresa => Fazenda ) hs: 00:00:00 |Km: 0,0
Asfalto para a fazenda ( Rodovia Primaria ) hs: 00:00:00 |Km: 0,0
2| Asfalto para a fazenda ( Rodovia Secundaria ) hs: 00:00:00 |Km: 0,0
4| Estrada de Ch&o Para a Fazenda ( Estrada Principal ) hs: 00:00:00 [Km: 0,0
Estrada de Chdo Para a Fazenda ( Estrada Secundaria) {hs: 00:00:00 |Km: 0,0
7:|Fila para o Carregamento hs: 00:00:00
Namero de Caminhées na Frente 00 Caminhbes
Manobra ( Carregamento )=> Entrada hs: 00:00:00 |Km: 0,0
Carregamento hs: 00:00:00
Madeira empilhada na Beira da esfrada Sim / Néo
Madeira Misturada Sim / Néo
Madeira esparramada ao Jongo da estrada Sim / Néo
Tipo de Carregador Méquina
Operador do Carregador Nome
Comprimento da tora 2.10/2,65/530/795/10,60
Desbaste 1, 2, 3,4 ou Corte Raso
Manobra ( Carregamento )=> Saida hs: 00:00:00 |Km: 0,0
hs: 00:00:00

) | Amarragdo da Carga

0,0

2

¢!

Saida para a Empresa Empresa ) : 00:00:00 |Km:
Estrada de Chdo Para a Fazenda ( Estrada Secundaria) {hs: 00:00:00 |Km: 0,0
Estrada de Chéo Para a Fazenda ( Estrada Principal ) hs: 00:00:00 [|Km: 0,0
Asfalto para a fazenda ( Rodovia Secundaria ) hs: 00:00:00 |Km: 0,0
Asfalto para a fazenda ( Rodovia Primaria ) hs: 00:00:00 |Km: 0,0
§ | Estrada de Chéo para a Empresa hs: 00:00:00 |Km: 0,0
Fila na Balanga hs: 00:00:00
' Numero de Caminhbes na Frente 00 Caminhdes
Balanga ( Enirada ) hs: 00:00:00
Peso Bruto Total Combinado ( PBTC ) Kg
Manobra ( Balanga => Pa4tio ) hs: 00:00:00 |Km: 0,0
Fila no Descarregamento hs: 00:00:00
Numero de Caminhbes na Frente 00 Caminhbes
Desamarragdo da Carga hs: 00:00:00
Manobra para o descarregamento hs:  00:00:00 |Km: 0,0
Tipo de Descarregador Maquina
Operador do Descarregador Nome
Descarregamento hs: 00:00:00
Limpeza hs: 00:00:00
Manobra ( Pé&tio => Balanca ) hs:  00:00:00 |Km: 0,0
Fila na Balanga ( Saida ) hs: 00:00:00
Numero de Caminhdes na Frente 00 Caminhbes
Balanc¢a ( Saida ) hs: 00:00:00
Peso do Caminh&o ( Tara ) 0000,0 Kg
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Caminhéo:

Equipamento:

Denominacgéo:

Ano do Caminhéo:

Ano do Equipamento:

Tipo de Diferencial: Curto ( ) Médio ( ) Longo ( )
Caixa de Troca: Original ( ) Nova ( ) Km:
Diferencial: Original ( ) Nova ( ) Km:
Motor: Original ( ) Nova ( ) Km:
Empresa:

Placa:

Comprimento de madeira Transportado:

1.0 - Dados

1.01 - Fabrica

i S

1.01 |Precgo do Veiculo com Pneu ( CIF ) 0,00 IR%

1.02 |Pre¢o do Equipamento com Pneu ( CIF ) 0,00 |R%

1.03 |Valor Residual do Veiculo 0,00% |Percentual de 17.01
1.04 {Valor Residual do Equipamento 0,00% |Percentual de 17.02
1.05 |Vida Util do Veiculo em Km 0,0|Km

1.06 |Vida Util do Equipamento em Km 0,01Km

1.07 |Vida Util do Veiculo em Anos 0,0{Anos

1.08 |Vida Util do Equipamento em Anos 0,0}Anos

1.02 - Distdncia da Fazenda

2.01 |Distancia de Asfalto

2.02 |Distancia de Estrada de Ché&o

1.03 - Capacidade de Carga

1.04 - Velocidade

<n | Unida
4.01 |Velocidade média em Asfalto ( Vazio ) Km / Hora
4.02 |Velocidade média em Asfalto ( Carregado ) 0,0|Km / Hora
4.03 |Velocidade média em Estrada de Chéo ( Vazio ) 0,0|Km / Hora
4.04 {Velocidade média em Estrada de Chéo ( Carregado ) 0,0{Km / Hora
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1.05 - Remuneracgao do Capital

Eaadh (8 BRESSS e et : i 1S o o i : dA
[ 5.01 {Taxa de Remuneragéo do Capital (% / Ano ) [ 0,00% |percontual de 17.01+.02

1.06 - Turno de Trabalho

Horas Normais de Trabalho por Turno 0,0
6.02 |Horas Extras de Trabalho por Turno 0,0|Horas
6.03 |Nameros de Turnos por Dia 0,0 Turnos
6.04 {Numeros de Dias trabalhados por Més 0,0 |Dias

1.07 - Manuteng¢ao

: . tens; = ii Cifrasii; Un,
7.01 |Manuteng&o no Asfalto => Caminh§o R$/Km
7.02 {Manuteng&o na Estrada de Chéo => Caminhé&o 0,0001R$ /Km
7.03 |Manutengdo no ASfalto => Equipamento 0,000 |R$ / Km
7.04 |Manuteng¢do na Estrada de Ch&o => Equipamento 0,0001R$ /Km

1.08 - Combustivel

: ens ‘ " ifra: Unidac
8.01 |Preco Combustivel 0,000|R$ / Litro
8.02 |Consumo do Combustivel no Asfalfo / Estrada de Chgo 0,0|Km / Litro

1.09 - Pneus

9.01 |Numero de Pneus do Caminh&o ’ 0 Unidade'

9.02 |Numero de Pneus do Equipamento 0|Unidade
9.03 |Prego do Pneu 0,00|R$ / Unidade
9.04 [Numero de Recapes / Pneu 0,0 | Unidade
9.05 |Prego do Recape 0,00|R$ / Unidade
9.06 |Pneu Novo => Vida Util em Asfaito 0,0{Km

9.07 |Pneu Novo => Vida Util em Estrada de Ch&o 0,0{Km

9.08 |Pneu Recapado => Vida Util em Asfalto 0,0|Km

9.09 |Pneu Recapado => Vida Util em Estrada de Ch&o 0,0|Km

9.10 }Prego do Protetor 0,001R$ / Unidade
9.11 {Vida Util do Protetor 0,0{Km

9.12 {Prego da Camara do Pneu 0,00|R$ / Unidade
9.13 |Vida Util da Camara 0,0|Km

1.10 - Eficiéncia

1.10-1 - Disponibilidade Mecénica

'10.01|Disponibilidade Mecanica 00% | Percentual de 10.24




1.10-2 - Disponibilidade Operacional

1.10-21 - Quanto a Disponibilidade do Motorista
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10.02

Disponibilidade Operacional

0,00%

1.10-22 - Quanto a Disponibilidade do Processo

10.03|Carga Mmutos Parado
10.04|Descarga Minutos Parado
10.05 |Espera p/ o Carregamento Minutos Parado
10.06 | Espera p/ o Descarregamento Minutos Parado
10.07 |Manobra para o Carregamento Minutos Trabalhado
10.08 {Manobra para o Descarregamento Minutos Trabalhado
10.09 |Fila na Balang¢a - Entrada Minutos Parado
10.10|Fila na Balanga - Saida Minutos Parado
10.11|Balanga - Entrada Minutos Parado
10.12|Balanga - Saida Minutos Parado
10.13|Manobra: Balanga => Pétio Minutos Trabalhado
10.14|Manobra: Pétio => Balanga Minutos Trabalhado
10.15|Limpeza do Caminhéo Minutos Parado
10.16|Amarracdo da Carga Minutos Parado
10.17 |Desamarragdo da Carga Minutos Parado
10.18Manobra para o Carregamento - Saida ( Guinchamento ) Minutos Trabalhado

Tempo de Viagem de lda

Minutos Trabalhado

Tempo de Viagem de Volta

Minutos Trabalhado

Tempo Total do Processo Trabalhado

Minutos Trabalhado

Tempo Total do Processo Parado _

Tempo Total do Prc;ceséo Trabé/ﬂédo

Mrnutos Parado

Y Horas Trabalhac)o

Tempo Total do Processo Parado

Horas Parado

Capacidade de Oleo do Cérter Litros
11.02}Prego / Litro de Oleo Lubrificante do Cérter , R$ / Litro
11.03|Vida Util do Oleo Lubrificante do Cérter 0,0|Km
11.04|Reposic&o de Oleo Lubrificante do Cérter 0,0 |Litros / 1.000 Km
11.05|Capacidade de Oleo Lubrificante da transmisséo 0,0}Litros
11.06|Preco / Litro de Oleo Lubrificante da Transmiss&o 0,00{R$% / Litro
11.07|Vida Util do Oleo Lubrificante da Transmiss&o 0,0|Km
11.08|Reposi¢do de Oleo Lubrificante da Transmiss&o 0,0 |Litros / 1.000 Km
11.09|Capacidade de Oleo Lubrificante do Diferencial + Cubos 0,0jLitros
11.10|Prego / Litro de Qleo Lubrificante do Diferencial + Cubos 0,00|R$ / Litro
11.11|Vida Util do Oleo Lubrificante do Diferencial + Cubos 0,0 |Km
11.12|Reposi¢éo de Oleo Lubrificante do Diferencial + Cubos 0,0|Litros / 1.000 Km
11.13|Capacidade de Oleo Lubrificante do Setor de Diregdo 0,0}Litros
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11.14{Preco / Litro de Oleo Lubrificante do Setor de Direcdo 0,00{R$ / Litro
11.15|Vida Util do Oleo Lubrificante do Setor de Dire¢do 0,0|Km
11.16|Reposicdo de Oleo Lubrificante do Setor de Dire¢do 0,0|Litros / 1.000 Km
11.17|Prego do Filtro de Ar 0,001R$ / Unidade
11.18|Vida Util do Filtro de Ar 0,0]Km
11.19]Prego do Filtro de Oleo 0,00{R} / Unidade
11.20|Vida Util do Filtro de Oleo 0,0{Km
11.21|Prego do Filtro de Combustivel 0,00 |R$ / Unidade
11.22Vida Util do Filtro de Combustivel 0,0{Km
11.23|Prego do Filtro do Setor de Dire¢go 0,00{R} / Unidade
11.24|Vida Util do Filtro do Setor de Dire¢éo 0,0{Km

1.12 - Salario

R$ / Hora
R$ / Hora
Percentual de 12.08
% da Receita Bruta
% de 12.08 +.03
Motorista
R$ / Motorista
R$ / Motorista
10.|R$ /:Motorisi

12.02|Prego da Hora Extra de Trabalho
12.03}Encargos Sociais
12.04{Comisséo

12.05|Custo Administrativo
12.06{Namero de Moforista

12.07 | Salario de Horas Extras

1.13 - Impostos e Seguro

13.01|Emplacamento 0,00|R$ / Vida Util
13.02|IPVA + Licenciamento / Sequro 0,00|R$ / Ano
13.03|Seguro Total ( Facultativo ) 0,00[R$ / Ano
13.04}{ICMS 0,00% lda Renda Bruta
13.04}ISS 0,00% |da Renda Bruta
13.05|Cofins 0,00% |da Renda Bruta
13.06|INSS 0,00% |da Renda Bruta
13.06|Imposto de Renda 0,00% |da Renda Bruta
13.07|PIS / Pasep 0,00% |da Renda Bruta
13.08|CSLL 0,00% |da Renda Bruta

1.14 - Avaliacdo do Veiculo Parado

14.01|Depreciacéo do Veiculo 0,00% | Percentual
14.02 |Depreciacdo do Equipamento 0,00% |Percentual
14.03|Remuneragéo do Veiculo 0,00% |Percentual
14.04 |Remuneracgéo do Equipamento 0,00% |Percentual
14.05) Salario + Encargos Sociais + Custo Administrativo 0,00% {Percentual
14.06|IPVA + Licenciamento + Seguros + Emplacamento 0,00% |Percentual

1.15 - Lavagao e Lubrificacdo
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15.01|Prec¢o Lavagéo 0,00 [R$ / Lavagdo
15.02|Prego da Lubrificacdo e Engraxamento Total 0,00|R3$ / Lubrificagéo
156.03{Numero de Lavagbes por Més 0|Lavacles

15.04 {Numero de Lubrificacdo e Engraxamento Total por Més OlLubr. e Eng.

1.16 - Preco da Tonelada

16.01

Preco por Tonelada Transportada 7

0,00

2.0 - Determinag¢do dos Custos

2.01 - Calculo de Variaveis Dependentes de Custo

17.01|Valor do Veiculo sem Pneu R$

17.02|Valor do Equipamento sem Pneu 0,00 |R$

17.03|Valor Residual do Veiculo 0,00|RY

17.04|Valor Residual do Equipamento 0,00|R$

17.05|Montante a Depreciar do Veiculo 0,00 |R$

17.06 |Montante a Depreciar do Equipamento 0,00|R$

17.07 | Velocidade Média do Trajeto 0,0|Km/h

17.08} Tempo de Ciclo 0,000 |Horas / Viagem
17.09 | Disponibilidade Mecéanica 0,00% |Percentual de 17.17

17.10}Disponibilidade do Motorista 0,00% |Percentual de 17.14
17.11|Disponibilidade do Processo 0,00% {Percentual de 17.16
17.12{Disponibilidade Operacional ( Processo + Motorista ) 0,00% {Percentual de 17.14
17.13|Eficiéncia ( Mecénica + Operacional ) 0,00% |Percentual de 17.14
17.14{Horas Trabalhadas / Dia ( Planejado ) 0,000 |Horas / Dia
17.15|Horas Trabalhadas / Dia ( Mecénica + Processo + Motorista ) 0,000 |Horas / Dia
17.16}Horas Trabalhadas / Dia ( Disponibilidade do Moftorista ) 0,000 |Horas / Dia

17.17 {Horas Trabalhadas / Dia ( Disponibilidade Processo + Motorista ) 0,000 |Horas / Dia
17.18|Horas Trabalhadas / Dia { Efetiva ) 0,000 |Horas / Dia
17.19|Horas Trabalhadas / Més ( Efetiva ) 0,0 }|Horas / Més
17.20|Horas Trabalhadas / Ano ( Efetiva ) 0,01Horas / Ano
17.21|Caminhdo Parado decorrente ao Processo 0,000 {Horas / Viagem
17.22|Caminhao Parado decorrente a Disponibilidade Mecéanica 0,000 |Horas / Viagem
17.23|Caminhdo Parado decorrente da Disponibilidade do Processo 0,000 |Horas / Dia
17.24Caminhao Parado decorrente da Disponibilidade Mecdanica 0,000 {Horas / Dia
17.25Caminhdo Parado decorrente da Disponibilidade do Motorista 0,000 |Horas / Dia
17.26|Viagens / dia 0,000 | Viagens
17.27|Viagens / més 0,000 |Viagens
17.28Disténcia Percorrida no més => Asfalto 0,0lKm

17.29|Disténcia Percorrida no més => Estrada de Chéo 0,01Km

17.30|Distancia Total Percorrida no més 0,0|Km
17.31{Produgdo Mensal 0,01 Toneladas
17.32|Vida Util do Veiculo por Obsoletismo 0,0)Anos

17.33|Vida Util do Veiculo por Uso 0,0 |Anos

17.34|Vida Util do Equipamento por Obsoletismo 0,0|Anos

17.35|Vida Util do Equipamento por Uso 0,0|Anos
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17.36|Distancia Total da Fazenda ( Ida ) 0,0|Km
17.37 | Total de Horas Parado 0,000 |Horas / Dia
17.38| Total de Horas Trabalhado 0,000 Horas / Dia

2.02 - Célculo de Custo Fixo Mensal -Trabalhado Percentual de 17.14 => 0,00%

18.01 |Depreciagdo do Veiculo — Bl AO’ (00' R$/ Meé

18.02 |Depreciagdo do Equipamento 0,00|R% / Més
18.03|Salédrio de Horas Normais 0,00|R% / Més
18.04 |Encargos Sociais 0,00|R$ / Més
18.05|Custo Administrativo 0,00 |R% / Més
18.06 |Remunerag8o do Veiculo 0,00|R$ / Més
18.07 |Remuneragdo do Equipamento 0,00|R$ / Més
18.08{Impostos ( IPVA, Licenciamento / Seguro Obrigatoério ) 0,00 |R$ / Més
18.09|Seguro Total ) 0,00|R$ / Més
18.10|Emplacamento 0,00 R$ / Més

Fixo Mensal= Trabalhado

2.03 - Calculo de Custo Fixo Mensal - Parado Percentual de 17.14 => 0,00%
2.031 - Custo Fixo Mensal Inerente a Disponibilidade Mecanica

Percentual Correspondente do Custo Fixo Total Parado ( % de 2.03 ) => 0,00%

Percentual Total de 17.14 => 0,00%

19.01 | Depreciagdo do Veiculo Paradc; ( Obsoletismo ) I R$ / Més

19.02 |Depreciagdo do Equipamento Parado ( Obsoletismo ) R$ / Més
19.03|Saldrio de Horas Normais R§ / Més
19.04 |Encargos Sociais RY / Més
Custo Administrativo R$ / Més
Remuneragéo do Veiculo R$ / Més
Remunerag&o do Equipamento R$ / Més
Impostos ( IPVA, Licenciamento / Seguro Obrigatorio ) R$ / Més
Segquro Total R$ / Més
Emplacamento R$ / Mes

2.032 - Custo Fixo Mensal Inerente & Disponibilidade Operacional ( Processo + Motorista )

Percentual Correspondente do Custo Fixo Total Parado ( % de 2.03) => 0,00%

2.032-1 - Custo Fixo Mensal quanto a Disponibilidade do Motorista
Percentual de 2.032 => 0,00%
Percentual Total de 17.14 => 0,00%

20.01|Depreciagdo do Veiculo Parado ( Obsoletismo ) 0 00 R$ / Més
20.02 | Depreciagdo do Equipamento Parado ( Obsoletismo ) 0,00|R$ / Més
20.03|Salario de Horas Normais 0,001R$ / Més
20.04\Encargos Sociais 0,00|R$ / Més
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20.05|Custo Administrativo 0,00{R$ / Més
20.06 |Remuneracdo do Veiculo 0,00|R% / Més
20.07 |Remuneracédo do Equipamento 0,00|R% / Més
20.08 |Impostos ( IPVA, Licenciamento / Seguro Obrigat6rio ) 0,00|R$ / Més
20.09 | Seguro Total 0,00|R$ / Més

20.10|Emplacamento R$ / Més

2.032-2 - Custo Fixo Mensal quanto a Disponibilidade do Processo
Percentual de 2.032 => 0,00%

Depreciagdo do Veiculo Parado { Obsoletismo )
21.02|Depreciagdo do Equipamento Parado ( Obsoletismo ) 0,00{R$ / Més
21.03|Saldrio de Horas Normais 0,001R% / Més
21.04 \Encargos Sociais 0,00|R% / Més
21.05|Custo Administrativo 0,00 {R$§ / Més
21.06 {Remunerag&o do Veiculo 0,001R$ / Més
21.07 |Remuneraco do Equipamento 0,00{R% / Més
21.08{Impostos ( IPVA, Licenciamento / Seguro Obrigatério ) 0,001R% / Més
21.09|Seguro Total 0,00{R% / Més

E

22.01|Custo Fixo Mensal - Trabalhado “000|R$/Més
Custo Fixo Mensal - Parado R$/ Més

23.01|Manutengéo ( Veiculo ) => Asfalto 0,00|R} / Més
23.02 |Manutencdo ( Veiculo ) => Estrada de Chédo 0,00|Ry / Més
23.03|Manutencdo ( Equipamento ) => Asfalto 0,001R$ / Més
23.04 |Manutencéo ( Equipamento ) => Estrada de Chéo 0,001R% / Més
23.05|Combustivel =>Asfalto / Estrada de Chao 0,00{R% / Més
23.08{Lubrificantes: Transmisséo, Diferencial, Cubos, Dire¢do e Carter 0,00|R% / Més
23.09 |Filtros: Ar, Oleo, Combustivel e Dire¢do 0,00 |R% / Més
23.10|Pneu => Asfalto 0,00|R$ / Més
23.11{Pneu => Estrada de Chao 0,00|R% / Més
23.12|Camara do Pneu + Protetor 0,00 R$ / Més
23.13lICMS 0,00|R$ / Més
23.14|ISS 0,00{R} / Més
23.15|Cofins 0,00{R$ / Més
23.16|INSS 0,00|R§ / Més
23.17 {Imposto de Renda 0,00\R$ / Més
23.18|PIS / Pasep 0,00 |R$ / Més
23.19|CSLL 0,00 |R$ / Més
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23.20|Comisséo dos Motoristas 0,00|R% / Més
23.21|Salério de Horas Extras 0,00{R% / Més
23.22|Lavagdo + Engraxamento 0,00 |R§ / Més

2.06 - Calculo do Custo Total Mensal

0,00|R$ / Més

é4.01 Custo Fixo Total Mensal
24.02 |Custo Variavel Total Mensal

' Produgéo Fisica Total Mensal — T ‘, Ton /I(ﬂé;w
Custo Total Mensal . R$ / Més
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