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Resumo:

O objetivo desta pesquisa foi calcular o custo total de propriedade (CTP/TCO) por quilébmetro
percorrido em cada uma das rotas de entrega de um fabricante de produtos derivados da
carne suina. Foi utilizada metodologia classificavel como descritiva, qualitativa e no formato
de estudo de caso. Como resultado oriundo se destaca a aderéncia do CTP/TCO na avalia¢do
comparativa entre manter frota propria ou terceirizar, pois indicou que, das 25 rotas
existentes, em apenas sete rotas seria vidvel economicamente a terceirizagdo, com economia
mensal de R$ 62,6 mil nesses trajetos. Nas demais 18 rotas, o beneficio de continuar com frota
propria proporcionaria seria superior a R$ 33,7 mil por més. Ainda, restou evidenciado a
existéncia de valores distintos por quilometro rodado nas diversas rotas, oscilando entre R$
8,23 e R$ 74,16, o que pode ter sido causado por fatores como itinerdrio percorrido, tipos de
veiculos utilizados, volumes transportados e funciondrios envolvidos. Assim, o estudo contribui
ao mostrar que o CTP/CTO pode ser utilizado nesse tipo de decisdo porque, além de apurar o
custo por quilometro rodado nas rotas (compardvel com o valor de fornecedores do servico
respectivo), evidenciou que em algumas rotas é vidvel terceirizar e nas outras é interessante
manter a frota propria.

Palavras-chave: Custo total de propriedade. Frota. Estudo de caso.
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Custo Total de Propriedade aplicado na decisdo de manter frota
propria ou terceirizar o transporte de cargas

RESUMO

O objetivo desta pesquisa foi calcular o custo total de propriedade (CTP/TCO) por
quildmetro percorrido em cada uma das rotas de entrega de um fabricante de produtos
derivados da carne suina. Foi utilizada metodologia classificavel como descritiva,
qualitativa e no formato de estudo de caso. Como resultado oriundo se destaca a
aderéncia do CTP/TCO na avaliacdo comparativa entre manter frota propria ou
terceirizar, pois indicou que, das 25 rotas existentes, em apenas sete rotas seria viavel
economicamente a terceirizacdo, com economia mensal de R$ 62,6 mil nesses
trajetos. Nas demais 18 rotas, o beneficio de continuar com frota prépria
proporcionaria seria superior a R$ 33,7 mil por més. Ainda, restou evidenciado a
existéncia de valores distintos por quildmetro rodado nas diversas rotas, oscilando
entre R$ 8,23 e R$ 74,16, o que pode ter sido causado por fatores como itinerario
percorrido, tipos de veiculos utilizados, volumes transportados e funcionarios
envolvidos. Assim, o estudo contribui ao mostrar que o CTP/CTO pode ser utilizado
nesse tipo de deciséo porque, além de apurar o custo por quildmetro rodado nas rotas
(comparavel com o valor de fornecedores do servico respectivo), evidenciou que em
algumas rotas é viavel terceirizar e nas outras € interessante manter a frota propria.

Palavras-chave: Custo total de propriedade. Frota. Estudo de caso.
Area Tematica: 7. Abordagens contemporaneas de custos

1 INTRODUCAO

As exportacdes catarinenses de carnes suinas atingiram o volume de
603.797.657 quilos em 2023, o que proporcionou faturamento superior a US$ 1,479
bilhdo no mesmo ano, segundo estatisticas da Secretaria de Comércio Exterior
(Secex), do Ministério de Desenvolvimento, Industria e Comércio (MDIC),
mencionadas no site da Associacdo Catarinense de Criadores de Suinos (ACCS,
2024). Essa producdo catarinense de carnes derivadas de suinos é um fator que
contribuiu para existéncia de muitas agroinddstrias no estado “barriga-verde”,
especialmente aquelas que beneficiam tal insumo para comercializar alimentos como
presuntos, salsichas, mortadelas etc. Nesse caso, ha a necessidade de escoamento
dessa producédo, o que requer o uso de caminhdes para efetuar as entregas aos
clientes e implica custos adicionais com o transporte até esses compradores
(supermercados, distribuidoras, atacadistas, restaurantes etc.).

Em razéo das caracteristicas do estado de Santa Catarina (poucos aeroportos
e ferrovias, distancias relativamente curtas e a malha rodoviaria disponivel), entre as
opcoOes existentes para entregar os produtos estéo (i) a manutencado de frota propria
de caminhdes (com veiculos pertencentes a empresa produtora) e (ii) a terceirizacao
da entrega utilizando servicos contratados com fornecedores (empresas
transportadoras ou caminhoneiros autbnomos). Porém, pode haver inseguranca sobre
qual opcéo é melhor que a outra, o que tende a acarretar incertezas quanto a decisao
mais adequada a realidade de determinado fabricante que precisa entregar seus
produtos a clientela.

Uma forma de decidir a respeito é fazer um comparativo de quanto custaria
efetuar a entrega com frota propria e com a terceirizacdo desse servi¢co, o que pode
ser feito em termos do custo por quildmetro rodado em cada uma das rotas de entrega
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nas duas alternativas citadas. Contudo, os gestores envolvidos nessa decisdo podem
ter davidas sobre quais aspectos considerar, principalmente acerca da quantidade de
itens que possam estar envolvidos na manutencdo de uma frota de caminhdes. Isso
dificultaria a comparacdo com os valores que fornecedores externos cobrariam para
realizar o transporte dos produtos aos clientes.

Um conceito da contabilidade gerencial que pode contribuir a respeito € o Custo
Total de Propriedade (CTP) ou Total Cost Ownership (TCO), pois sua utilizacéo
aprimora a decisao do comprador (ou proprietario) de um veiculo quando considera a
totalidade dos gastos com aquisicdo, manutencéao, utilizacdo e descarte dos ativos
(Anderson, Wouters, & Wynstra, 2005). Ou seja, mesmo que 0s custos de aquisicao
sejam amplamente utilizados como critério principal (ou Unico) para orientar a decisdo
de adquirir determinados bens durdveis, priorizar somente 0s menores precos de
fornecedores pode nao levar a selecdo da melhor escolha do ponto de vista
econdmico no longo prazo (Gilmore, & Lavel, 2013; Grant, 2013; Belzowski, 2015).

A partir do exposto é possivel cogitar que o valor do parametro “custo por
quildmetro” pode ser aprimorado se considerado o custo total de propriedade de um
caminhao utilizado nas rotas de entregas, para confronta-lo com o preco cobrado por
fornecedores desse tipo de servigo.

No referido contexto emerge a questao de pesquisa que se pretende responder
neste estudo: como determinar o custo total de propriedade por quildmetro rodado nas
rotas de entrega de uma industria de produtos derivados da carne suina? Nesse rumo,
foi estabelecido como objetivo de estudo calcular o custo total de propriedade por
quildmetro percorrido em cada uma das rotas de entrega de um fabricante de produtos
derivados da carne de suinos.

Estudos com esse foco se justificam por, ao menos, dois motivos. O primeiro é
gue a manutencao de frota prépria de caminhdes para entrega de mercadorias pode
implicar custos que ndo estejam sendo devidamente computados nas avaliagdes dos
gestores da companhia. Assim, a andlise da viabilidade econémica de manté-los, em
detrimento da terceirizacdo, pode ser prejudicada porque nem todos os fatores
envolvidos estdo devidamente considerados pelo decisor.

A segunda justificativa diz respeito a reduzida sintonia entre estudos
académicos e as necessidades de informacdes que os gestores possuem, 0 que tem
sido objeto de pesquisas ha muito tempo na literatura (Scapens, 2006; Ahrens &
Chapman, 2007; Malmi & Granlund, 2009; Seal, 2010; Coleman, 2014; Bartunek &
Rynes, 2014; Antunes, Mendonca Neto, & Vieira, 2016). Com isso, é salutar que sejam
realizadas pesquisas académicas que auxiliem os administradores a aplicarem no
cotidiano empresarial os conceitos da contabilidade gerencial existentes na literatura
(Baldvinsdottir, Mitchell, & Norreklit, 2010; Lukka, 2010). Portanto, estudos com o0 viés
pratico priorizado neste relato podem reduzir a lacuna de pesquisa mencionada.

2 REVISAO DA LITERATURA

O conceito de custo total de propriedade passou a ser difundido a partir da
década de 1980, segundo Snelgrove (2011), quando o grupo Gartner de consultoria
passou a utiliza-lo para determinar todos 0s custos associados a propriedade de um
computador. Nesse rumo, Ellram (1995) aduz que tal artefato contabil € util para
decisbes de compra de bens duraveis, com vida util longa e que tenham custos
incorridos elevados com manutencao, reparos, armazenagem etc. Assim, bens de
capital como equipamentos industriais, avides, caminhdes, prédios (e demais ativos
enquadraveis nesse contexto) podem ser avaliados em termos do custo total de
propriedade para analisar a pertinéncia de suas aquisicdes (Caetano, Borinelli, &
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Rocha, 2019).

Ellram (1995) comenta também que o Custo Total de Propriedade (CTP/TCO)
€ um método de avaliacdo que analisa fatores além de apenas os componentes do
preco de compra de um produto ou servico. Portanto, permite inferir sobre custos
ocultos (ou nao visualizados pelo consumidor) em um primeiro momento devido a
complexidade de eventos necessarios que sdo demandados para manter tal ativo.
Nessa direcdo, Tibben-Lembke (1998) argumenta que o custo de compra de um bem
pode representar apenas algo em torno de 25% a 35% dos custos totais respectivos.

Quanto as categorias de custos abrangidas, Ellram e Siferd (1993) citam que o
enfoque de célculo do CTP/TCO pode variar de acordo com o0s itens a serem
adquiridos, recomendando a segregacao em quatro grupos: (i) servicos; (ii) bens de
capital; (iii) componentes e materiais e (iv) itens de manutencéo, reparo e operacao.
Defendem, ainda, que a identificacdo e posterior mensuracdo podem ser facilitadas
se considerado a existéncia dos seguintes tipos de gastos: pré-transacionais,
transacionais e pos-transacionais.

Além disso, com a intencdo de conhecer pesquisas precedentes acerca do
tema foi realizado levantamento a respeito no Portal de Periddicos Capes, em
fevereiro de 2024. Referida busca considerou, concomitantemente, os termos “custo
total de propriedade” (total cost ownership) e “frota” (fleet), com os parametros de
“assunto” nos dois primeiros descritores de tal ferramenta. A partir do critério adotado,
o resultado oriundo indicou a existéncia das seguintes publicacdes: Taiebta, Stolper e
Xu (2022), Dantas (2022), Lu, Domingues-Olavarria, Marquez-Fernandez, Fyhr e
Alakila (2021), Al-Saadi, Patkowski, Zaremba, Karwat, Pol, Chetchowski, Mierlo e
Berecibar (2021), Hasan, Avramis, Ranta, Saez-de-Ibarra, El Baghdadi e Hegazy
(2021), Lopez-lbarra, Gaztafiaga, Saez-de-lbarra e Camblong, H. (2020), Harris,
Soban, Smyth e Best (2020), Danielis, Scorrano, Giansoldati e Alessandrini (2020),
Guerrero de la Pefia, Davendralingam, Raz, DelLaurentis, Shaver, Sujan e Jain (2020),
Guerrero de la Pefia, Davendralingam, Raz, DelLaurentis, Shaver, Sujan e Jain
(2019), Abdi e Taghipour (2018), Harris, Soban,Smyth e Best (2018), Piffl, Spendel,
Schuessler, Glensvig e Greistorfer (2018), Trost, Sterner e Bruckner (2017), Sweeney,
Ledwith, Costello, Lin, Brown, Leimbach, Gotsch, Wheeler, Steers, Slutzky e Lambert
(2017), De Los Rios, Goentzel, Nordstrom e Siegert (2012).

Dos mencionados acima, somente as pesquisas de Guerreiro de la Pefia et al.
(2019), Guerreiro de la Pefia et al. (2020) e De Los Rios et al. (2012) versaram sobre
frotas atuantes na entrega de mercadorias. Contudo, nenhum desses estudos teve
foco assemelhado ao visado neste artigo.

Ainda, no que concerne mais especificamente ao custo total de propriedade de
veiculos na realidade brasileira, em outras fontes de pesquisas foram identificadas
algumas publicacbes nessa direcdo ou assemelhadas. Wernke et al. (2012)
abordaram os fatores que deveriam ser computados para calcular o CTP/TCO
relacionados com a aquisicdo e manutencdo de frota de veiculos de carga e
evidenciaram um modelo para calcular os itens a serem inseridos no valor total a
respeito. Camargo et al. (2016) propuseram um modelo de mensuracéo do Custo Total
de Propriedade (CTP/TCO) que permitiu comparar duas marcas diferentes de
caminhdes que sao utilizados no transporte de insumos da cadeia produtiva de suinos.
A metodologia adotada indicou que os fatores pré-transacionais da decisdo de compra
do caminh&o representaram 20,21% para o modelo da Volkswagen e 18,55% para o
modelo Ford, em relagdo ao CTP/TCO que a empresa teria no transcorrer da vida (til
prevista para os dois veiculos. Com isso, 0s elementos transacionais e poés-
transacionais, conforme classificagéo de Ellram e Siferd (1993), representaram entre
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79,79 % e 81,45 % do custo total previsto. Souza et al. (2019) calcularam os custos
totais da propriedade de dois veiculos utilizados para transportar funcionarios de
determinada fabrica de confeccbes e identificaram que os fatores considerados
(exclusive o custo de aquisicdo dos veiculos) representaram a parte mais substancial
do CTP/TCO. Além disso, apuraram que havia diferencas entre os dois 6nibus quanto
ao parametro de custo total de propriedade por quildmetro rodado: R$ 6,933 contra
R$ 7,326 a cada 1.000 metros percorridos. Esses trés ultimos estudos serviram de
base, com adaptacBes, a avaliacdo realizada no ambito do estudo de caso ora
descrito, como exposto nas proximas secoes.

3 METODOLOGIA UTILIZADA

Esta pesquisa caracteriza-se como descritiva e qualitativa, com formato de
estudo de caso. Quanto aos objetivos descritivos, pretende-se evidenciar as
caracteristicas de uma determinada populacdo ou de um fenémeno, procurando
estabelecer relacdes entre as variaveis (Andrade, 2002). No que tange ao problema
de pesquisa, se pode classifica-la como qualitativa porque, de acordo com Richardson
(1999), os estudos qualitativos descrevem a complexidade de um problema e
analisam a interacao entre as variaveis para contribuir com o processo de mudanca
de determinado grupo. A estratégia de pesquisa adotada foi o estudo de caso,
procedimento que se caracteriza pelo estudo profundo e exaustivo de um ou de
poucos objetos, permitindo ampliar o escopo de informacdes sobre o objeto de
pesquisa (Gil, 2010). A coleta dos dados ocorreu através de entrevistas nao
estruturadas, pesquisa documental e observacéao.

Quanto ao objeto do estudo, este ocorreu numa industria de alimentos
derivados da carne suina, localizada em Sao Martinho (SC), cuja identificacdo foi
omitida a pedido dos proprietarios. A época do estudo (hovembro de 2023), tal
empresa dispunha de frota de caminhdes frigorificos destinados a entrega de produtos
para seus clientes. Contudo, com a possibilidade de terceirizar esses servicos, 0S
gestores ndo dispunham de informagfOes suficientes para decidir acerca da
manutencdo da frota prépria ou recorrer a terceirizacdo desse tipo de servico.

Por isso, facultaram o0 acesso aos dados necessarios aos pesquisadores com
a finalidade de obter subsidios para fundamentar a decisédo a respeito. Esses dados
foram obtidos nos controles internos da area de logistica e do setor contabil da
empresa em tela, além de estimativas do gestor responsavel pela frota quando nao
disponiveis determinadas informagdes.

4 APRESENTAGCAO DOS DADOS E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Com base nos controles internos da empresa foram levantados os gastos de
manter a frota propria, segregados por rota. Nessa direcéo, inicialmente foram obtidos
os valores relacionados com o pessoal diretamente envolvido na execucdo do
transporte, 0 que envolvia os motoristas e 0s ajudantes alocados a cada rota,
conforme descrito na Tabela 1.
Tabela 1 — Folha de pagamentos de motoristas e ajudantes da frota propria

ITENS/ROTAS JVLE CHAP  Outras Rotas TOTAL
Valor total mensal de Salarios - R$ 12.317,00 10.021,92 167.461,69 189.800,61
Valor total mensal de Encargos Sociais - R$ 6.955,68 5.659,60 94.569,34 107.184,62
Valor total mensal de Vale-alimentacao - R$ 940,00 470,00 12.690,00 14.100,00
Valor total mensal do Seguro de Vida - R$ 70,00 70,00 1.330,00 1.470,00
Valor total mensal do PCM Saude Ocup. - R$ 32,00 16,00 432,00 480,00
Valor total mensal de Café da Manha - R$ 3.740,00 1.870,00 21.110,00 26.720,00

Valor total mensal de Uniformes - R$ 41,67 20,83 562,50 625,00
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Total R$ 24.096,35 18.128,35 298.155,53 340.380,23
Fonte: elaborada pelos autores.

E pertinente salientar que, em virtude da restricio de espago no texto, na
Tabela 1 e nas duas proximas (2 e 3) foram priorizadas as informacfes que
compunham o0s custos, enquanto as rotas foram representadas por duas
especificadas (“JVLE” e “CHAP”) e as demais estao agrupadas em “Outras Rotas”.

Como visto, a folha de pagamento dos funcionarios da frota propria consumiu
R$ 340.380,23 e tal valor foi composto por diversos fatores (salarios, encargos sociais,
vale-alimentacéo, seguro de vida, medicina do trabalho, café da manha e uniformes),
cujos montantes foram diferentes por rota. Essa discrepancia se deve, basicamente,
ao fato de que algumas rotas utilizavam somente motorista e outras contavam com o
auxilio do ajudante de motorista, além da duracdo maior/menor (horas ou dias) em
decorréncia da quilometragem percorrida inerente.

Na segunda etapa foi calculado o custo de oportunidade da frota propria, onde
foi considerado o numero de caminhdes necessarios por rota, o valor do caminhao (a
precos atualizados segundo a tabela FIPE, conforme o modelo e ano de cada veiculo)
e a taxa de custo de oportunidade do capital aplicado (em percentual ao més), como
expresso na Tabela 2.

Tabela 2 — Custo de oportunidade da frota prépria

ITENS/ROTAS JVLE CHAP  Outras Rotas TOTAL
Valor do caminhéo - R$ 653.326,00 566.511,00 10.548.667,00 11.768.504,00
NuUmero de caminhdes necessarios/rota 1 1 20 23
Investimento total necessario na frota - R$ 653.326,00 566.511,00 10.548.667,00 11.768.504,00
Custo de oportunidade da empresa (% ao més) 0,96764% 0,96764% 0,96764% 0,96764%
Valor do Custo de Oportunidade da frota - R$ 6.321,83 5.481,77 102.072,89 113.876,49

Fonte: elaborada pelos autores.

Como alguns caminhdes podiam ser utilizados em mais de uma rota, ou
algumas rotas requeriam mais de um caminhdo, o numero total de veiculos (23
caminhdes) ndo corresponde exatamente ao numero de rotas em atividade (25
itinerérios) por ocasido do estudo ora relatado. Em relag@o a taxa de juros utilizada,
foi adotada a taxa 0,96764% mensal, que equivalia a taxa SELIC anual de 12,25%
vigente em novembro de 2023, tendo em vista ser esta uma taxa adequada a realidade
da empresa (de acordo com o gestor). Assim, o valor total atingido pela frota propria
equivaleu a R$ 113.876,49, como consta na ultima coluna da Tabela 2.

O terceiro aspecto mensurado englobou os custos de ter a propriedade, operar
e efetuar a manutencédo cotidiana da frota abrangida, conforme os valores e
respectivos fatores enumerados na Tabela 3.

Tabela 3 — Custos de operacdo e manutencédo da frota prépria

ITENS/ROTAS JVLE CHAP Outras Rotas TOTAL
Valor total da Depreciacéo - R$ 9.255,45 4.012,79 74.719,72 87.987,96
Valor total de Licenc./IPVA/Documentos - R$ 1.093,04 948,35 17.676,95 19.718,34
Valor total de Seguros - R$ 2.722,19 2.360,46 43.952,78 49.035,43
Valor total de Lubrificacdo/Lavacao - R$ 429,00 605,00 3.938,10 4.972,10
Valor total de Pneus/Recapagens - R$ 1.381,83 974,37 7.255,96 9.612,16
Valor total de Combustivel - R$ 7.150,00 11.203,70 62.709,79 81.063,49
Valor total de Oleo Motor - R$ 150,15 211,75 1.442,63 1.804,53
Valor total de Oleo de Transmisséo - R$ 60,06 84,70 577,05 721,81
Valor total de Pegas de Reposicdo - R$ 6.533,26 5.665,11 105.486,67 117.685,04

Valor total de Rastreador/Seguranca - R$ 112,00 112,00 2.576,00 2.800,00
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Total R$ 28.886,99 26.178,23 320.335,65 375.400,87
Fonte: elaborada pelos autores.

As diversas modalidades de custos citados na Tabela 3 totalizaram R$
375.400,87 por més. Nesse sentido, 0s maiores gastos referiam-se aos itens:

e Pecas de reposicado: o valor de total de R$ 117.685,04 foi levantado com base
no historico registrado nos controles internos da area de logistica desta
empresa, por caminhao e rota.

e Depreciagédo: fundamentado nos registros da contabilidade, foi apurado que
mensalmente a empresa arcava com R$ 87.987,96 a titulo de depreciagdes
contabeis inerentes aos veiculos em lume.

e Combustivel: no periodo visado foi gasto o equivalente a R$ 81.063,49 com o
diesel consumido pelos integrantes da frota.

e Seguros: a apropriacao mensal dos prémios de seguros evidenciou o dispéndio
de R$ 49.035,43 com os caminhdes mencionados.

e Licenciamento/IPVA/Documentos: com a parte de tributos e documentagao
pertinente foi estimado o gasto mensal de R$ 19.718,34.

Os demais custos computados na Tabela 3 tiveram valores que totalizaram R$
19.910,60 e se referiam aos dispéndios com lubrificacado, lavacao, pneus, recapagens,
lubrificantes e aparato de monitoramento dos caminhdes.

4.1 Avaliacdo do custo total por tipo e rota (com frota prépria)

Como o foco do estudo foi avaliar se manter a frota propria era mais
interessante que terceirizar, com os dados apurados passou-se ao comparativo entre
as rotas e respectivos gastos. Assim, na Tabela 4 constam os valores mensais totais
apurados por rota em relagdo aos custos com “Motorista/Ajudante”, “Custo de
Oportunidade” e “Operagao/Manutencao”.

Tabela 4 - Custo total por tipo e rota (em R$) - frota prépria

Rota Motorista/Ajudante Custo de Oportunidade Operagdo/Manutencao Total da Rota

C. Mensal R$ C. Mensal R$ C. Mensal R$ C. Mensal R$
JVLE 24.096,35 6.321,83 28.886,99 59.305,17
CHAP 18.128,35 5.481,77 26.178,23 49.788,36
B.CAM. 10.330,50 4.799,88 16.685,74 31.816,11
JAR. 10.858,44 4.701,41 16.889,17 32.449,02
CTBA 12.391,32 5.481,77 18.619,02 36.492,11
RS 13.668,15 6.555,80 24.037,98 44.261,93
BLU 14.730,22 5.071,60 18.278,50 38.080,32
KOCH 9.544,63 3.483,50 12.650,14 25.678,26
CRIC 11.790,76 3.097,45 10.289,32 25.177,52
FPO-2a. 19.520,22 5.071,60 15.603,64 40.195,47
ARAR 19.180,22 5.071,60 14.488,10 38.739,92
cocC 10.990,76 3.097,45 8.599,38 22.687,58
ITAP 14.656,35 3.872,89 12.438,77 30.968,01
NVEN 10.990,76 3.872,89 11.291,27 26.154,93
FORQ 17.025,19 3.872,89 10.811,41 31.709,49
TUB-2 8.543,90 2.997,14 8.313,14 19.854,18
BN 8.543,90 2.997,14 8.125,37 19.666,41
ARMZ 8.543,90 2.997,14 8.215,78 19.756,81
TRP 13.925,66 7.014,19 21.220,56 42.160,42
SOS 13.925,66 7.014,19 19.064,66 40.004,52

SEG 13.925,66 7.014,19 20.664,20 41.604,06
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ITAJ 17.884,85 3.872,89 14.079,16 35.836,90
FPO-4a. 17.884,85 3.872,89 12.989,56 34.747,30
IMBI 10.955,76 3.121,17 9.017,20 23.094,13
S. BONIF 8.343,90 3.121,17 7.963,59 19.428,66
TOTAL 340.380,23 113.876,49 375.400,87 829.657,59

Fonte: elaborada pelos autores.

Ao computar os trés tipos de custos chegou-se ao montante de R$ 829.657,59,
sendo que R$ 340.380,23 com “Motorista/Ajudante”, R$ 113.876,49 com “Custo de
Oportunidade” e R$ 375.400,87 com “Operagdo/Manutengdo”.

Como as peculiaridades de cada rota eram distintas, as participacdes
percentuais desses trés grupos de custos também eram diferentes em relacdo ao
custo total mensal respectivo, como demonstrado na Tabela 5.

Tabela 5 - Participacdo no custo total da rota

Rota Motorista/Ajudante Custo de Oportunidade Operacdo/Manutencéo

% do Custo total % do Custo total % do Custo total
JVLE 40,63% 10,66% 48,71%
CHAP 36,41% 11,01% 52,58%
B.CAM. 32,47% 15,09% 52,44%
JAR. 33,46% 14,49% 52,05%
CTBA 33,96% 15,02% 51,02%
RS 30,88% 14,81% 54,31%
BLU 38,68% 13,32% 48,00%
KOCH 37,17% 13,57% 49,26%
CRIC 46,83% 12,30% 40,87%
FPO-2a. 48,56% 12,62% 38,82%
ARAR 49,51% 13,09% 37,40%
CcocC 48,44% 13,65% 37,90%
ITAP 47,33% 12,51% 40,17%
NVEN 42,02% 14,81% 43,17%
FORQ 53,69% 12,21% 34,10%
TUB-2 43,03% 15,10% 41,87%
BN 43,44% 15,24% 41,32%
ARMZ 43,25% 15,17% 41,58%
TRP 33,03% 16,64% 50,33%
SOS 34,81% 17,53% 47,66%
SEG 33,47% 16,86% 49,67%
ITAJ 49,91% 10,81% 39,29%
FPO-4a. 51,47% 11,15% 37,38%
IMBI 47,44% 13,52% 39,05%
S. BONIF 42,95% 16,06% 40,99%

Fonte: elaborada pelos autores.

Ou seja, a participacao percentual do fator “Motorista/Ajudante” oscilava entre
53,69% (na rota “FORQ”) e 30,88% (na rota “RS”). No caso do aspecto “Custo de
Oportunidade”, este teve a maior participagao no roteiro “SOS” (com 17,53%) e a
menor parcela foi identificada no trajeto “JVLE” (10,66%). Ainda, quanto ao quesito
“Operagao/Manutengao”, a maior participacéo percentual no total da rota foi verificada
no segmento “RS” (onde atingiu 54,31%), enquanto a menor ocorreu na rota “FORQ”
(34,10%). Além disso, verificou-se que o valor médio de cada item foi de 42,95%
(“Motorista/Ajudante”), 16,06% (“Custo de Oportunidade”) e 40,99%
(“Operagao/Manutencgao”), respectivamente.
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4.2 Custo por quildmetro rodado nas rotas (frota propria)

Com o fito de confrontar os valores despendidos com frota prépria e com a
terceirizacdo, foi necessério calcular o custo por quildmetro rodado nas rotas, como
exposto na Tabela 6.

Tabela 6 - Custo por Quildbmetro Rodado na Frota Prépria

Rota Custo total Quilometragem Custo médio

da Rota (R$) média mensal por km (R$)
JVLE 59.305,17 4.290 13,82
CHAP 49.788,36 6.050 8,23
B.CAM. 31.816,11 2.992 10,63
JAR. 32.449,02 3.146 10,31
CTBA 36.492,11 3.080 11,85
RS 44.261,93 2.453 18,04
BLU 38.080,32 3.432 11,10
KOCH 25.678,26 2.464 10,42
CRIC 25.177,52 1.632 15,43
FPO-2a. 40.195,47 1.608 25,00
ARAR 38.739,92 1.092 35,48
cocC 22.687,58 660 34,38
ITAP 30.968,01 1.812 17,09
NVEN 26.154,93 1.152 22,70
FORQ 31.709,49 876 36,20
TUB-2 19.854,18 632 31,41
BN 19.666,41 524 37,53
ARMZ 19.756,81 576 34,30
TRP 42.160,42 2.584 16,32
SOS 40.004,52 1.344 29,77
SEG 41.604,06 2.264 18,38
ITAJ 35.836,90 2.216 16,17
FPO-4a. 34.747,30 1.712 20,30
IMBI 23.094,13 868 26,61
S. BONIF 19.428,66 262 74,16

Fonte: elaborada pelos autores.

Como visto na Tabela 6, o calculo levou em conta o valor total (R$) gasto em
cada rota (envolvendo as trés categorias de custos descritas anteriormente na Tabela
4) e a quilometragem meédia mensal em cada trajeto, de acordo com os dados
fornecidos pelo responsavel pela area de transportes da empresa. Foi constatado que
a rota com menor valor por quildometro rodado foi “CHAP”, onde o montante mensal
de R$ 49.788,36 foi dividido por 6.050 quildmetros, resultando em R$ 8,23 por
quilébmetro. Por outro lado, no caso de “S. BONIF”, este trajeto apresentou o maior
valor por quildbmetro, com R$ 74,16. Ou seja, R$ 19.428,66 divididos por 262
quildmetros.

4.3 Comparativo entre frota propria e terceirizacao

As cotaces ofertadas pelos fornecedores desse tipo de servico, a época deste
estudo, indicavam determinados precos por quildmetro rodado. Isso possibilitou fazer
0 comparativo com o0 que se despenderia com a manutencdo da frota prépria, de
acordo com os custos mensurados nos moldes descritos nas secdes precedentes.
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Nessa direcdo, na Tabela 7 sdo apresentados os valores respectivos e a
diferenca entre as duas opg¢des em lume.

Tabela 7 - Comparativo do Custo por Quilémetro Rodado (Frota Prépria versus Terceirizacdo)

Rota Custo médio/km (R$) Custo médio/km (R$) Diferenca  Diferenca

Frota Prépria Frota Terceirizada R$ por Km % por Km
JVLE 13,82 11,93 -1,89 -13,67%
CHAP 8,23 5,82 -2,41 -29,30%
B.CAM. 10,63 8,98 -1,65 -15,51%
JAR. 10,31 13,05 2,73 26,48%
CTBA 11,85 5,79 -6,06 -51,11%
RS 18,04 12,20 -5,85 -32,40%
BLU 11,10 11,66 0,56 5,04%
KOCH 10,42 11,69 1,27 12,16%
CRIC 15,43 14,46 -0,97 -6,27%
FPO-2a. 25,00 31,39 6,40 25,59%
ARAR 35,48 36,77 1,29 3,64%
cocC 34,38 35,00 0,62 1,82%
ITAP 17,09 17,45 0,36 2,08%
NVEN 22,70 23,22 0,51 2,26%
FORQ 36,20 36,82 0,62 1,70%
TUB-2 31,41 32,13 0,71 2,27%
BN 37,53 38,35 0,82 2,18%
ARMZ 34,30 35,16 0,86 2,51%
TRP 16,32 16,77 0,46 2,79%
SOS 29,77 30,48 0,72 2,41%
SEG 18,38 18,87 0,49 2,68%
ITAJ 16,17 16,46 0,29 1,77%
FPO-4a. 20,30 20,53 0,23 1,14%
IMBI 26,61 27,21 0,60 2,26%
S. BONIF 74,16 72,52 -1,64 -2,21%

Fonte: elaborada pelos autores.

Das 25 rotas, em apenas sete (grifadas na Tabela 7) caberia terceirizar o
servico de entregas, enquanto nas demais seria mais viavel economicamente manter
a frota prépria. Por exemplo: no caso da rota “CTBA”, cada quildbmetro do trajeto
respectivo custaria R$ 11,85 se utilizada frota prépria, contra R$ 5,79 se fosse adotada
a terceirizacdo das entregas. Destarte, foi apurada uma diferenca de R$ 6,06 por
quildometro em desfavor da manutencdo de frota propria (ou 51,11% a mais se
comparada com transportadora a ser contratada). Por outro lado, no ambito da rota
“JAR.” seria economicamente inadequado terceirizar o transporte, pois custaria R$
2,73 a mais por quildmetro, visto que foi apurado que custava R$ 10,31 a cada
quildmetro rodado contra R$ 13,05 por quildmetro se fosse terceirizado (26,48% mais
caro).

Como cada rota tem suas peculiaridades, uma forma de demonstrar melhor tal
analise é por intermédio da mensuragdo do valor mensal total que cada opcéo teria

em relacdo a outra, conforme exposto na Tabela 8, em cada rota abrangida.
Tabela 8 — Comparativos dos valores totais por més em cada rota

Diferenca Quilometragem Diferenca a favor datercei- Diferenca a favor da frota

Rota
em R$/Km  média mensal rizacéo (em R$/Km/més) propria em R$/Km/més
JVLE -1,89 4.290 -8.105,17 -
CHAP -2,41 6.050 -14.588,36 -

B.CAM. -1,65 2.992 -4.936,11 =
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JAR. 2,73 3.146 - 8.590,98
CTBA -6,06 3.080 -18.652,11 =
RS -5,85 2.453 -14.341,93 =
BLU 0,56 3.432 - 1.919,68
KOCH 1,27 2.464 - 3.121,74
CRIC -0,97 1.632 -1.577,52 =
FPO-2a. 6,40 1.608 - 10.284,53
ARAR 1,29 1.092 - 1.409,84
CoC 0,62 660 - 412,42
ITAP 0,36 1.812 - 644,99
NVEN 0,51 1.152 - 590,57
FORQ 0,62 876 - 540,51
TUB-2 0,71 632 - 450,82
BN 0,82 524 - 429,59
ARMZ 0,86 576 - 495,19
TRP 0,46 2.584 - 1.177,58
SOS 0,72 1.344 - 965,48
SEG 0,49 2.264 - 1.115,94
ITAJ 0,29 2.216 - 635,10
FPO-4a. 0,23 1.712 - 395,70
IMBI 0,60 868 - 521,87
S. BONIF -1,64 262 -428,66 =
TOTAIS -62.629,87 33.702,54

Fonte: elaborada pelos autores.

Ao multiplicar a “diferenca por quildmetro rodado (em R$)” (segundo coluna da
Tabela 8) entre as duas opcGes em cada rota pela quilometragem média percorrida
no més (terceira coluna), chegou-se ao valor total (positivo ou negativo) que seria
verificado se escolhido entre manter a frota propria ou terceirizar o transporte. Nesse
sentido, na penultima coluna da Tabela 8 consta que a escolha por utilizar frota propria
traria resultado negativo de R$ 62.629,87 por més no ambito das sete rotas
destacadas (“JVLE”, “CHAP”, “B.CAM.”, “CTBA”, “RS” e “S. BONIF”), se comparado
com a terceirizacdo. Em sentido oposto, se a empresa optasse por utilizar a frota
prépria teria um resultado positivo de R$ 33.702,54 nas rotas listadas na ultima coluna
da Tabela 8 (“*JAR.”, “BLU”, “KOCH”, “FPO-2a.”, “ARAR”, “COC”, “ITAP”, “NVEN”,
‘FORQ”, “TUB-2”, “BN”, “ARMZ”, “TRP”, “SOS”, “SEG”, “ITAJ”, “FPO-4a.” e “IMBI"),
se confrontado com a alternativa de contratar transportadores externos. Como visto,
as duas opc¢bes podem ser vantajosas, pois a viabilidade econdmica de manter uma
frota propria em detrimento de terceirizar o transporte foi identificada em uma parte
das rotas e na outra néo.

Quanto as provaveis causas dessas divergéncias de desempenho, foram
aventadas as seguintes possibilidades:

a) ltinerario percorrido: ao transitar por varias regides do estado de Santa
Catarina, os caminhdes passam por areas com geografia e relevo muito
diferentes entre si, 0 que pode acarretar maior ou menor dificuldade. Ainda, ha
trajetos que envolvem as sedes de clientes mais centralizadas nos municipios
(como supermercados de bairros, lanchonetes e restaurantes) ou mais
periféricas (como é o caso dos “atacarejos”, situados predominantemente as
margens de rodovias mais movimentadas) e, além disso, as estradas podem
estar mais conservadas ou menos (0 que acarreta gastos adicionais com
reparos/trocas de pneus, pegas etc.).
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b) Tipo de veiculo: dispor de frota com varios modelos de caminhdes e anos de
fabricagdo distintos implica em gastos diferenciados com manutengdo e
consumo por quildmetro rodado em cada um desses veiculos.

c) Volumes transportados: determinadas rotas atendiam exclusivamente alguns
clientes de maior porte (cargas “fechadas”), enquanto outras estavam
direcionadas aos clientes que compravam volumes menores (cargas
“fracionadas”), o que impactou nos gastos mensais respectivos.

d) Funcionarios: em algumas rotas ndo era necessario contar com um “ajudante
de motorista”, pois o descarregamento era integral num cliente. Nesses casos,
o custo associado a rota foi menor, nesse item, na comparagdo com aquelas
que um funcionario adicional era requerido.

Evidentemente que tais disparidades entre as rotas abrangidas no estudo
afetam o custo final de cada trajeto, como mostrado pela diversidade de valores
calculados por quildmetro rodado nas duas modalidades consideradas. Ou seja, tal
custo unitario variava de R$ 8,23 (“CHAP”) a R$ 74,16 (“S. BONIF”) no caso da frota
propria, contra R$ 5,79 (“CTBA”) a R$ 72,52 (“S. BONIF”) no que tange ao transporte
por terceiros. Essas divergéncias verificadas entre os segmentos se acentuam
especialmente quando mensurados os gastos totais decorrentes da quilometragem
meédia mensal considerada, o que ficou explicito pelas diferencas elencadas na Tabela
8. Ou seja, em determinadas rotas haveria vantagens financeiras entre R$ 428,66 (“S.
BONIF”) e R$ 18.652,11 (“CTBA”) se terceirizado o servico de entregas; enquanto em
outras os beneficios variavam entre R$ 395,70 (“FPO-4a.”) e R$ 10.284,53 (“FPO-
2a.”) se a entrega permanecesse sendo feita com veiculo da empresa produtora.

4.4 Cotejamento com pesquisas anteriores

Ao cotejar os resultados obtidos nesta pesquisa com os achados de estudos
precedentes, convém salientar determinados pontos. Um desses aspectos se refere
ao fato que as pesquisas anteriores que utilizaram o custo total de propriedade nao
tiveram um foco assemelhado ao considerado neste estudo. Portanto, embora o
cotejamento a respeito seja prejudicado, permite dessumir que esta abordagem
contribui como um exemplo de uma aplicagéao adicional do CTP/TCO.

Por outro lado, aqueles estudos que se aproximaram podem ser cotejados por
dois prismas. O primeiro angulo se refere ao uso do conceito para determinar o custo
total de propriedade por quildometro rodado em cada rota, o que também se mostrou
viavel neste contexto e interessante para fundamentar de modo tecnicamente mais
consistente a comparagéo entre frota propria e terceirizagcdo. Com isso, corrobora a
énfase do trabalho de Souza et al., (2019) quando analisaram a viabilidade de
terceirizar o transporte de passageiros de determinada industria a partir do custo total
de propriedade por quilémetro.

Além disso, restou comprovado que veiculos diferentes podem ter custos totais
de propriedade bastante distintos (o que esta alinhado com os achados de Camargo
et al., 2016), sendo que no caso em tela foi agravado pela utilizacdo em rotas com
caracteristicas dispares em termos de roteiro, relevo, qualidade de rodovias, tipos de
clientes atendidos etc.

5 CONSIDERACOES FINAIS

A decisdo por terceirizar a entrega de mercadorias ou manter uma frota de
caminhdes para tal finalidade contém aspectos que dificultam a tomada de decisao,
sendo que o conceito do Custo Total de Propriedade pode contribuir para facilitar o
processo decisorial inerente, especialmente no que tange ao valor total do custo que
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deve ser considerado nessas ocasifes. Nesse sentido, esta pesquisa objetivou
calcular o custo total de propriedade por quildmetro percorrido em cada uma das rotas
de entrega da producéo de um fabricante de produtos derivados da carne de suinos.

Com fundamento no exposto nas secdes precedentes, os autores consideram
que tal objetivo foi atingido, de vez que foram calculados os valores pertinentes ao
custo de propriedade da frota por quildmetro rodado nas 25 rotas de entrega de
produtos abrangidas.

Entre os principais resultados decorrentes deste estudo, convém salientar dois
pontos. O primeiro € que ficou evidenciada a aderéncia do CTP/TCO na avaliagcéao
comparativa entre manter frota de veiculos para entrega de mercadorias ou terceirizar
tal servico. Nessa direcédo, foi identificado que em apenas sete, das 25 rotas, seria
interessante terceirizar as atividades de distribuicdo dos produtos fabricados, o que
acarretaria economia mensal no montante de R$ 62.629,87. Porém, nos outros 18
trajetos de entrega a opcao por manter o uso de caminhdes proprios seria a mais
viavel economicamente, pois traria vantagem equivalente a R$ 33.702,54 por més, se
comparado com 0 prego a ser pago para terceirizar o transporte dos produtos.

O segundo ponto relevante diz respeito a disparidade verificada no custo total
de propriedade por quildmetro rodado nas diversas rotas abrangidas pelo estudo.
Nesse caso, foram mensurados valores que oscilaram entre R$ 8,23 e R$ 74,16 a
cada quilémetro percorrido no ambito do uso de frota prépria, o que pode ser causado
por fatores como itinerario percorrido, tipos de veiculos utilizados, volumes
transportados e funcionarios envolvidos. Essa disparidade do custo unitario por
quildbmetro em cada rota corrobora que o raciocinio de considerar um “valor médio”
por quildmetro para todas as rotas pode ser bastante inadequado.

Quanto as possiveis contribuicdes, no ambito pratico € pertinente considerar
gue as informacdes disponibilizadas pelo CTP/TCO podem facilitar agcdes gerenciais
no que concerne a decisao de terceirizar o transporte de cargas ou manter a frota
prépria. No caso da contribuicdo de cunho teédrico, os autores defendem que 0s
achados da pesquisa contribuem para a literatura de custos ao apresentar evidéncias
empiricas sobre a possibilidade de que o CTP/TCO pode levar a conclusdes que
indiguem ser viavel economicamente manter determinadas rotas, enquanto outras
devem ser terceirizadas.

No que concerne as limitacdes associaveis a esta pesquisa, € valido ressaltar
gue eventualmente alguns gastos indiretamente associados a manutencéo da frota
talvez ndo tenham sido computados (como o custo de elaborar a folha de pagamentos
dos funcionarios da area de transporte da fabrica, por exemplo) e que alguns aspectos
subjetivos (como a pontualidade das entregas, o nivel de satisfacdo dos clientes, as
avarias de cargas etc.) sejam de dificil mensuracdo e tenham sido desconsiderados
neste levantamento.

Outro ponto a destacar € que nao foi considerado o valor presente do custo
total de oportunidade, que poderia afetar os resultados considerados como custo total
de propriedade da frota. Tal procedimento foi descartado porque a empresa ja
dispunha da frota por ocasiao da pesquisa, sendo desnecessario fazer inversdes para
aquisicéo dos veiculos. Ou seja, o custo de oportunidade computado j& representaria
o impacto financeiro de manter a frota de caminhdes.

Também é oportuno salientar que os dados coligidos foram obtidos de
documentos e sistemas de controle internos da organizacgéao, tendo sido considerados
como representativos da realidade vigente a época do estudo. Contudo, nao
passaram por auditorias e/ou checagens especificas com o intuito de assegurar a
pertinéncia dos valores considerados nos célculos utilizados. Além disso, por envolver
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somente o contexto da area de logistica da industria de alimentos em tela, as
conclusdes derivadas devem, a priori, ser circunscritas aquela empresa fabril. Porém,
o detalhamento exposto nas secfes precedentes permite replicar este estudo em
outras realidades semelhantes e, provavelmente, chegar a resultados assemelhados.

Como sugestdes para trabalhos futuros, cabe recomendar a aplicacdo desta
metodologia em contextos diferentes (como outros tipos de produtos, outras
modalidades de transporte ou outros tipos de veiculos de carga) para verificar a
eventual necessidade de aumentar ou reduzir os fatores computados no célculo do
custo total de propriedade por quildometro de cada rota. Além disso, caberiam estudos
abordando a alocagdo de custos indiretamente relacionados a manutencao da frota
Ou associaveis a aspectos com algum grau de subjetividade, como mencionado em
paragrafo anterior.
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