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RESUMO

O objetivo deste artigo foi discutir os parametros de custo do frete de coleta de | eite, baseado em principios tedricos das economias
daescalae dadistancia. Tal estudo é justificado pela dificuldade de medir os pardmetros que podem gjudar na geréncia das frotas,
tratando do caso em transformagdo do transporte do leite. Foram estimados os custos relativos a diferentes veicul os, por meio de
planilhas de custo desenvolvidas pelo sistema de custeio padréo e também parametros de eficiéncia da frota rel ativos as economias de
escala e da distancia no transporte. Ficou evidenciada a economicidade dos veicul os de maior capacidade de transporte, o que poderia
direcionar as negociagdes de tabela dos fretes para a preferéncia pelo uso deste veicul o de capacidade e de desempenho melhores, de
acordo com os parémetros avaliados.
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ABSTRACT

The purpose of this article was to discuss cost parameters for the milk collection freight, based in the theoretical principles of scale
economies and distance. Such study is justified for the difficulties to measure the parameters which might help in the management of
the fleets, relating to the case of milk transportation. The costs related to different kinds of vehicle were estimated, through cost
spreadsheets developed by the pattern support system and also the parameters of fleet efficiency related to Economies of scale, and
distance for transportation. It was evidenced economy in favor of the vehicles with major transport capacity; such evidences could
direct the table negotiations of freights, signaling for the preference for the use of this type of vehicle of greater capacity and better
performance, according to evaluated parameters.

Key words: logistics, costs of transport, brazilian agribusiness, milk.

1INTRODUCAO

O planejamento logistico significa alinhar e
comprometer as atividades logisticas, na forma de uma
rede (BALLOU, 1973), com as estratégias competitivas das
cadeias de suprimento. Conforme Chopra & Meindl (2003),
tal alinhamento estratégico exige que umaempresa avalie
0 equilibrio entre os pardmetros responsividade e

Assim, atualmente, os transportes estéo integrados
a0s processos de producdo, distribuicdo e consumo das
cadeias de negécios (PEDERSEN, 2001). Dessa forma, como
sistematizado por Nielsen et a. (2003), os sistemas de
transporte sdo pensados como uma parte integrante da
cadeia de suprimentos e submetem-se aos objetivos
estratégicos, relacionados aos niveis regional ou industrial.

eficiéncia, de maneiraamelhor atender as necessidades de
Sua estratégia competitiva. A responsividade expressa o
nivel de servigo oferecido e a eficiéncia representa o nivel
de custos incorridos para a execugdo das operagdes
exigidas pelo nivel de servigo.

As atividades logisticas ditas primérias atuam, dessa
forma, como os fatores-chave do desempenho das cadeias.
estoque, transporte, instalacdes e informag&o. Tais
atividades determinam conjuntamente ndo sé o
desempenho, mas também se o alinhamento estratégico €
ou ndo alcancgado.

Em funcdo dessa integracéo, Hesse & Rodrigue (2004)
rejeitam a caracterizacdo dos servigos de transporte como
demanda derivada.

Essa integrag&o implica que o novo padréo dos
sistemas de produc&o proporciona nova e crescente
demanda de transporte. Desse modo, os custos de
transporte ndo podem ser vistos como um elemento
isolado, como pés-producéo, mas, sim, como parte
integrante do processo produtivo. Por exemplo, Arcelus
& Rowcroft (1993) relatam que a implementacéo de
suprimentos nos moldes just-in-time, muitas vezes, sdo
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inviabilizados pelos acréscimos nos custos logisticos
totais ocorridos em func&o do encarecimento dos fretes
unitarios ($/t), a medida que diminuem-se os volumes
embarcados.

No Brasil, a logistica de transporte pode ser
considerada uma das mais importantes transformacgdes
ocorridas no agronegécio do leite. Estas transformactes
sdo decorrentes do foco na qualidade da matéria-prima,
materializadas na granelizagéo da coleta e do transporte e
no resfriamento do leite na propriedade. Até a primeira
metade dos anos 1990, o leite era ordenhado nas
propriedades, acondicionado em latBes e levado
diretamente para o transporte do leite até as usinas de
beneficiamento, em caminhfes comuns. A partir da
segunda metade da década, foi introduzida e rapidamente
disseminada a coleta a granel, com transporte em caminhdes
com tanques i sotérmicos.

A introducéo do conceito de logistica de
transporte no agronegocio do leite possibilitaatomada
de decisdo com fortes efeitos na otimizacdo do
suprimento de laticinios, como, por exemplo, a
centralizac8@o de postos de resfriamento, a reducdo de
rotas de coleta e 0 aumento da quantidade de carga
transportada por veiculo, redundando em significativas
economias nos custos de transporte (MARTINS et al.,
1999) e em ganhos em qualidade (FERREIRA SOBRINHO
et a., 1995).

No entanto, estas inovactes ainda podem ter um
grande campo de avanco no que tange & gestdo das frotas.
Assim, a coleta e a distribuicdo do leite carecem de
benchmarking para que os agentes possam se avaliar e
serem avaliados perante as préticas do mercado (LAI et
al., 2002). Ademais, a dificuldade cresce a medida que ndo
h& um padréo claramente estabelecido acerca da
participacéo percentual dafrotano patriménio e nos custos
das empresas (VALENTE et a., 1997).

Assim, neste estudo, pretende-se avaliar
parémetros de custo para o frete da coleta de leite aluz das
discussdes tedricas, com base em planilhas de custo
desenvolvidas paraimportante regido produtora do estado
do Paran&

A préxima secdo apresenta 0s principios tedricos
norteadores na formagdo do preco do transporte. Na
terceira secdo, sdo delineados os procedimentos
metodol 6gicos que produziram os resultados discutidos
na quarta secdo. Finalmente, algumas consideracdes sio
tecidas a respeito dos resultados obtidos vis a vis os
aspectos tedricos apresentados.

2 PRINCIPIOS TEORICOS DA FORMAGAO DO
PRECO DO TRANSPORTE

Samuelson (1977), citado por Castro (2002), derivou
um modelo tedrico simples de determinacao de frete para o
caso de um transportador monopolista. Supondo um
comportamento maximizador de lucros por parte do
monopolista de transporte, a tarifa de transporte seria dada
por:

c (1 1
t=— — = 1
dD+p(Ed+ESJ 0

0u sgja, o transportador estabel ece sua tarifa como sendo
igua ao custo marginal de transporte (dC/dD) mais o preco
(p) da mercadoria vezes a soma dos inversos das
elasticidades da demanda (E ) e da oferta (E,), definidas
como sendo ambas positivas.

Desta equacdo, Samuelson extraiu algumas regras
sobre aformag&o dos pregos de transporte, que sdo:

1) astarifas de transporte tendem a aumentar com o valor
unitério da mercadoria transportada;

2) mercadorias que apresentam umamaior el asticidade de
oferta ou de demanda tendem a pagar menores tarifas de
transporte;

3) as estruturas de mercado da oferta e da demanda do
bem transportado tém efeito sobre as tarifas de transporte
pagas pelo bem;

4) quanto mais préxima de uma estrutura de mercado de
concorréncia perfeita, mais as tarifas de transporte se
aproximardo dos custos marginais de producao.

Porém, existem relagbes complexas neste universo
de fatores que influenciam o frete no mercado. Segundo
Cann (2001), asvariaveis “distancia’ e “quantidade” a ser
movimentada, conjuntamente, determinam o veiculo
adequado, conforme a capacidade de carga e o
comportamento do frete. 1sso foi provado a partir de uma
equacdo de custos logisticos, tendo sido estabel ecido que:
1) o tamanho 6timo tedrico do veiculo ndo esta sempre
positivamente relacionado a distancia percorrida, apesar
de ser usual encontrar esta relacao empiricamente;

2) as relagbes entre os valores dos fretes por toneladae a
disténcia percorrida formam uma curva concava, a excecéo
do caso em que o veiculo otimizado ndo varia com relacao
adisténcia;

3) asrelagdes entre os valores dos fretes por tonelada e a
quantidade transportada formam uma curva convexa.

Existe uma relagdo aparentemente paradoxal entre
custos do transporte e frete. Enquanto a curva de custo
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exibe um formato linear ascendente, a relagdo frete/
distancia é decrescente, produzindo uma curva de formato
concavo e a relagdo frete/quantidade forma uma curva
convexa, com implicagdes de que o veiculo de capacidade
6tima para o transporte de cargas tende a aumentar com o
aumento da distancia e da quantidade, e vice-versa.

Essas relagbes podem ser explicadas pela ocorréncia
de economias de escala e de distancia que prevalecem na
formagdo do frete. As economias de escala sdo conhecidas
apartir da apuracéo da elasticidade custo-produgéo (E),
dada por (2), como

g - ACC @
AQ/Q

gue mede a variagéo proporcional nos custos de producéo
(C), em decorréncia de variagfes proporcionais nas
quantidades produzidas (Q). Existem economias de escala,
no caso de as variagdes proporcionais nos custos serem
menos que proporcionais aquelas ocorridas nas
guantidades transportadas.

No caso dos servicos de transportes, uma maneira
de se obter par@metros para a economia de escala, segundo
Jara-Diaz & Cortés (1996), € por meio da soma dos
coeficientes das elasticidades dos paré@metros de funcbes
de custo de transporte.

Outra maneira de se obter estes parametros é
demonstrada por Cann (2001), que deduz que o frete como
dado por:

t=— ®

sendo
t = valor do frete em relagdo a quantidade transportada
pela distancia percorrida ($/t.km);
v = valor do frete em relagdo a distancia percorrida ($/km);
Q = quantidade de carga a ser transportada por veiculo.
As economias de escala no transporte, entdo, podem
ser identificadas como as reducfes em t, a medida que
crescem as quantidades, g, conforme ilustrado na Figura 1.
Savage (1997) identificou estas economias no transporte
ferrovidrio dos Estados Unidos. Conforme Cann (2001),
esta relagdo ocorre a razéo de]/\/ﬁ , sendo m, a
guantidade total a ser transportada. Neste caso, 0 uso de
veiculos de maior capacidade de carga torna-se preferivel
para a movimentacdo de grandes quantidades.

Por outro lado, pode-se entender também, por meio
daeq. (3), que, paraum mesmo tipo de veiculo, a medida
gue adisténcia aumenta, reduz o custo relativo daviagem
($/km), v.. Cann (2001) estimou que esta relagéo ocorre a
razéo de 1/\/d, , sendo d a distancia percorrida. Tal
fendmeno estailustrado na Figura 2, enquanto a Figura 3
apresenta evidéncias de sua ocorréncia na economia
brasileira

Martins et a. (2004b) encontraram evidéncias de
que o frete R$/km reduz-se a medida que a distancia aumenta
para o transporte rodoviério de soja e de farelo nos
corredores de exportagédo do Centro-Sul brasileiro. Porém,
tal propor¢do ndo foi investigada.

Jannson (1980) chama a atencdo para o fato de que
os custos de rodagem ($/t.km) tendem a ser menos que
proporcionais as variagfes nas quantidades embarcadas,
proporcionando uma curva com formato ascendente.

st

FIGURA 1 — Economia de escala no transporte.

s/t

FIGURA 2 — Economiade disténcia no transporte.
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FIGURA 3 — Frete rodoviério para soja e agucar, R$/t(a) e R$/t.km (b), junho de 2004, segundo diversas quilometragens.

Fonte: sifreca.esalg.usp.br.

Assim, a forma funcional da equacéo para
representar esta situagdo €

Vi =a+bQ 4

Substituindo (4) em (3), tem-se:

v =1Q (5)
Entdo,

-2t _a (6)
Q Q

em que a e b sdo, respectivamente, o intercepto e o
coeficiente de inclinagdo, estimados entre os veiculos
disponiveis nafrota

Se existem economias de escala para os veiculos
que compdem a frota, entdo, b tende a zero. Nessas
condicdes, o frete passa a ser dado por:

=2 ©)
Q

que € equivalente a expressao anteriormente obtida em (3).
Quando t = b, ndo ha ocorréncia de custos terminais,
significando retornos constantes a escala, implicando frete
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($/t) constante, independente da quantidade transportada
e dadistanciaa ser percorrida.

Na busca de variaveis explicativas dos fretes
praticados nos mercados, em linhas gerai's, h& concentragéo
de abordagens que consideram a distancia como principal
fator de determinagéo de valores, independentemente do
modal utilizado. Correa Jinior et al. (2001) afirmam também
gue, de modo geral, estudos que procuram identificar os
determinantes dos fretes rodoviarios sdo, primeiramente,
dependentes das distancias e gjustados por outros fatores.
A distancia percorridainflui no valor unitario do transporte,
ou seja, no frete por tonelada (R$/t), implicando a
sensibilidade do valor em relag&o & quilometragem rodada.

Alguns estudos estimaram coeficientes que
mensuravam esta relagdo para o caso brasileiro. Castro
(2002) relata os coeficientes estimados para 0s impactos
da distancia na formagdo do frete de 0,0366 para o
transporte rodoviario, 0,0154 parao ferroviario, e 0,0328
para o hidroviario, naformag&o dos fretes. Correa Jinior
(2001) encontrou o coeficiente de 0,036 naformacédo do
frete rodoviério da soja. Teixeira Filho (2001) estimou a
relacdo frete-distancia para lotes como sendo de 0,0135,
para o modal rodoviério e de 0,6253, para o ferroviario.

Em parte, os fretes de mercado também refletem os
investimentos realizados para a prestacéo dos servicos,
conforme as especificidades da carga, implicando em ativos
mais caros e cargas de maior risco ou com necessidade de
cuidados especiais. Por exemplo, os embarcadores do 6leo
de soja e de carga refrigerada exigem caminhdes especificos
para o transporte, 0 que resulta em sunk costs para o
prestador do servigo. Os ofertantes consideram esta
necessidade e o risco e, entdo, os fretes refletem as
exigéncias da carga, pois ha a necessidade de remunerar o
ativo especifico, o caminhdo tanque. No caso de cargas
sensiveis, que apresentam altos volumes de perdas,
remunera-se também o servig¢o mais especializado.

Uma vez estabelecidos os custos basicos da
prestac@o dos servigcos de transporte, o transportador
poderd estar propenso, segundo a contestabilidade e a
concorréncia do mercado (DAVIES, 1986), a conceder
descontos ou cobrar prémios. Os descontos e prémios
podem ocorrer em situagdes tais conforme a quantidade e
afreqgliéncia oferecidas pelo embarcador, as caracteristicas
geogréficas das rotas, a probabilidade de obtencdo de carga
de retorno e a demanda globa da economia e os picos
sazonais de algumas das principais cargas, dentre outros
fatores.

A negociacdo € bastante intensa, estando o
embarcador preocupado com o impacto dos custos de

transporte na margem proporcionada entre o custo de
producédo e o preco de mercado, enquanto, para o
transportador, o valor minimo de referéncia é o seu custo
médio.

3 MATERIAL E METODOS

O estudo foi desenvolvido com base em estimativas
originais de custos de transporte na coleta de leite nas
propriedades rurais.

Foram estimados os custos de coleta do leite,
segundo diversos veiculos. Tomaram-se como base
parémetros tais como quilometragem média das rotas e
capacidade dos tanques, por transportadores que prestam
servicos no estado do Parana. O sistema de custeio adotado
neste processo logistico foi o custo-padréo. Este sistema
objetiva determinar ou estabel ecer medidas de comparagéo
que permitam efetuar o controle dos custos. Segundo
Horngren (1978, p. 198),

Os custos-padréo sdo custos pré-determinados que
deveriam ser atingidos dentro de operaces eficientes.
Servem para afericdo de desempenho, para fazer
orcamentos Uteis, para nortear precos, para obter um
custo significativo de produto e para economia de
escrituracéo.

Quanto a estrutura de custos utilizada, cabe,
inicialmente, considerar que o custeio elaborado paraacoleta
de leite considerou como modelos dos veiculos utilizados
parafins de apuracdo de custos foramtoco (VW 15.180, para
cargade 8.500 kg), truck (VW 23.210, 12.700 kg) e para
carretas (Mercedes-Benz, 22.000 kg), com respectivos
desempenhos e necessidades de manutencao apurados com
prestadores de servico de coleta de leite no mercado e nos
manuais dos veiculos.

Os custos sdo distribuidos entre itens fixos e
varidveis. Por definicao, os custos fixos sdo relativos aos
itens que tém desgaste ou desembol sos independentes da
quantidade produzida ou no caso de transportes da
quilometragem rodada no periodo. Dentre estes,
compuseram a planilha depreciacdo do veiculo e do tanque,
custo de oportunidade, IPVA/licenciamento, seguro de
veiculos e méo-de-obra direta

Os custos variaveis sdo agueles que podem ser
apropriados diretamente pelos produtos ou servicos,
bastando haver uma medida de consumo ou prestacéo do
servico. Além disto, variam de acordo com o volume de
atividade. No caso de transportes, esta medida de consumo
€0 quilémetro (km) rodado dos veiculos. Dentre ositens
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componentes dos custos varidveis, tém-se combustivel,
pneus, cAmaras e protetoras, lonas de freio, 6leo de motor,
caixae diferencia e manutencao.

Os valores relativos aos itens foram coletados no
estado do Parand, referentes afevereiro de 2004 e o valor do
veiculo refere-se a0 0 km para efetivagdo da atividade de coleta
de leite. E importante ressaltar que, com a evolugéo da
atividade ao longo do tempo, o custo fixo tende adiminuir em
fungdo da reducdo do valor de mercado do veiculo e,
posteriormente, em fungao da depreciagdo. Em contraposi ¢&o,
0 custo variavel tende a aumentar em funcdo da queda de
desempenho do veiculo, implicando maiores custos.

Para a caracterizacdo geral dos custos e o
desempenho operacional dos veiculos, foi simulado um
custeio de forma que o veiculo rodasse com a carga padréo
descrita na metodologia e durante 1 més. Além do mais,
obviamente que para uma mesma quantidade a ser coletada,
guanto menor a capacidade do transporte dos veiculos,
maior o0 nimero de veiculos a serem utilizados.

4 RESULTADOS

Para uma mesma quilometragem, os custos totais
estimados, conforme a Tabela 1, sio crescentes, de acordo
com a capacidade de carga dos veiculos, refletindo os
maiores valores investidos nos ativos (cavalo mecanico e
tanque) e nas reservas para depreciacdo e para manutencéo,

gue sdo proporcionais aos valores dos respectivos ativos.
Porém, as vantagens do veicul os de maior capacidade ficam
evidentes nas relagdes R$/I ou R$/t.

Mantendo-se as pressuposicdes apresentadas
guanto ao desempenho operacional dos veiculos e
trabalhando-se com a hip6tese de frota homogénea, isto €,
composta por conjuntos iguais (cavalo mecanico mais
tanque de mesma capacidade) e compatibilizando-se a
necessidade do nimero de veiculos paraa cargatotal a ser
movimentada, pode-se estimar a competitividade dos
modelos (Figura 4).

O modelo toco foi competitivo para quantidades de
leite de, no maximo, aquela compativel com o modelo, 8.000
litros, representando um custo total de R$12.246,17. O modelo
truck foi competitivo nafaixa de 8.000 litros até a proximidade
dos 50.000 litros, isto €, quando se tornou necessaria a
entrada do quinto veiculo nafrota para satisfazer a demanda.
A partir dos 50.000 litros, quando o custo ultrapassou
R$27.748,97, a carreta tornou-se competitivaindefinidamente,
para as quantidades simuladas. 1sso comprova a relacéo
paradoxal, anteriormente discutida, de que o veiculo de
capacidade 6tima para o transporte do leite, assm como
para outras cargas, tende a aumentar com o aumento da
disténcia e da quantidade, e vice-versa. Assim, estas
economias no transporte podem explicar a dita adequagéo
dos modais ferroviério e hidroviario ao transporte de granéis
agricolas, alongadistancia.

TABELA 1 - Custos mensais estimados para o transporte de leite, RS, R$/km e R$/t, segundo os diferentes modelos de
veiculos, para 1,5 rotas didrias de 250 km, a precos de fevereiro de 2004.

Carga
Custo dos Custototal km rodados
veiculosmoddo (R9) mensal R$km transportada R$/t R%/I
(emt)
Toco
Custos fotais 0.149,27 0,81327 - 25,41464 0,0246
Variaveis 4.764,32 0,42349 13,2342
Fixos 4.384,95 11.250 0,38977 12,1804
Truck
Custos totsis 10.624,48 0,94440 o 19,67496 0,0191
Variaveis 4.865,08 0,43245 9,0094
Fixos 5.759,40 11.250 0,51195 10,6655
Careta 16.958,40 1,50741 17,12970
Custostotais 990 0,0166
Variaveis 9.251,75 0,82238 9,3452
Fixos 7.706,65 11.250 0,68504 7,7845

Fonte: Resultados da pesqguisa.
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Economicamente, a atencdo deve recair,
principalmente, sobre os valores por km e por tonelada
transportada. Neste caso, em termos de quilometragem, a
vantagem de custo é do modelo de menor capacidade de
carga, o0 toco, enquanto a referéncia para o custo da
tonelada movimentada é vantajosa para 0 modelo de maior
capacidade de carga (carreta).

Entretanto, esta situacdo com referéncia na
tonelagem transportada ndo preval ece incondicional mente,
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conforme ilustrado naa Figura5. Os modelostruck e carreta
mantém concorréncia em areas em que as respectivas curvas
de custos se aproximam e em momentos até se interceptam,
refletindo o custo relativo a ociosidade da carga para o
modelo carreta

Porém, para os custos por quilometragem percorrida,
embora ndo haja um comportamento linear, a
competitividade entre os model os € mantida uniformemente
(Figura6).
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FIGURA 4 — Competitividade da frota homogénea para a coleta de leite, segundo os custos de veicul os e quantidades

coletadas.
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FIGURA 5 — Custo do transporte de leite (R$/t), segundo custos dos veicul os e quantidades transportadas.
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As economias de escala no transporte do leite
entre propriedades e unidades fabris ficaram
caracterizadas entre os diferentes veiculos de coleta. A
ocorréncia destas economias foi observada nos casos
em que se muda a utilizagdo de um modelo para outro
superior em tonelagem, considerando-se casos de carga
completa dos veiculos.

No caso de se considerar uma dada quantidade
para a coleta, a competitividade demonstrada pelo modelo
carreta também pode ser observada pelas vantagens
deste modelo em termos de economias de escala
proporcionadas em algumas situagfes simuladas,
conforme Tabela 2. Este indicador expressa os adicionais
de custos em func&o de adicionais nas quantidades
transportadas. Destaque-se que mesmo na faixa de
guantidade coletada de leite de 30 a 50 mil litros/dia,
embora ndo seja competitivo, o modelo carreta € o que
apresenta maiores economias de escala, sinalizando para
a consolidag&o de sua competitividade da faixa dai em
diante.

Foram observadas sistematicas economias de
distancia para o transporte de leite para todos os veiculos
utilizados. Pela Figura 7, podem-se observar as economias
de distancia a medida que os coeficientes que relacionavam

2,000 T
1800 +
1600 +
1400 +
1200 +

1000 +

RS$/km

0,800 1
0,600
0,400
0,200

0,000 4

variagdes percentuais dos custos em relagcdo as das
distancias foram sistematicamente maiores que a unidade.

Quanto ao sistema de pagamento padrdo para a
coleta, porém, alheio as evidéncias dos diferenciais de
custos de diferentes veiculos, ocorre com valor fixo,
independente da distancia e da quantidade. No caso em
aprego, 0 preco, a época, era de R$0,0234/litro coletado.

Pode-se entender que esta prética reflete falta de
maturidade do mercado. As dificuldades dos embarcadores
em reconhecer 0s custos do transportador inibem politicas
de negociacdo que sinalizem para umaimportante estratégia
de estimulo ao prestador de servico para uso de veiculos
de maior capacidade, oferecendo, como contrapartida,
regularidade e rotas.

O prego Unico pode estar também anulando outras
acOes minimizadoras de custo na cadeia de producdo. O
preco fixo e Unico poderia até ser cobrado, mesmo para
frotas mistas, porém, resultante de processos otimizados,
conforme demonstrado em Martins et a. (2004a), apos
considerar os custos dos veiculos, em conformidade com
restri¢des de producéo nas propriedades, capacidade dos
tanques de resfriamento e modelos de caminhdo para as
estradas principais, secundarias e nas vias de acesso da
propriedade.

—
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FIGURA 6 — Custo do transporte de leite (R$/km), segundo os custos dos veicul os e quantidades transportadas.
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TABELA 2 - Indicadores de economias de escala entre veicul os no transporte de leite, segundo model os e quantidades

coletadas.
VariacOes per centuais nos custostotais
De 30.000 para 50000 De 50.000 para 100.000 De 100.000 para 200.000
Toco 76,05% 113,61% 90,64%
Truck 74,36% 136,03% 94,91%
Carreta 38,45% 94,45% 88,57%
% carga 66,67% 100,00% 100,00%

Fonte: Resultados da pesqguisa.
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FIGURA 7- Economias de distancia cal culadas para diferentes model os de veiculos na coleta do leite.

5 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo objetivou discutir parémetros de custo
para o frete da coleta de leite a luz dos principios
formadores dos custos, com base em planilhas de custo
desenvolvidas para importante regido produtora do
estado do Parana. Tal estudo justifica-se pelas inovagbes
na logistica de transporte implantadas no agronegécio
do leite, aliadas as dificuldades de se dimensionar
parémetros que possam auxiliar na gestdo de frotas.
Também configura-se como um teste empirico para as
rel agbes tedricas das economias de distancia e de escala
como referenciais para sistemas de custeio de transporte
e formacéo de frotas.

Foram constatadas economias de escala, de
disténcia e a competitividade dos modelos de veiculos,
segundo as faixas de coleta de leite, considerando-se 0s
litros coletados e a respectiva quilometragem.
Comprovadas as economias em favor das carretas na
composi¢do da frota, tais evidéncias sinalizam para a
preferéncia pelo uso deste modelo de veiculo de maior

capacidade e melhor desempenho, segundo os parametros
avaliados. Vaendo os principios de economias de escalae
distancia simultaneamente no transporte, os veiculos de
maior capacidade tornam-se preferiveis e devem
predominar na composi¢édo das frotas.

Porém, o mercado ndo tem reconhecido tais
economicidades, negociando fretes fixos que negligenciam
a disténcia e a quantidade. 1sso implica significativas
perdas no processo de estruturagdo de estratégias nas
operagBes do setor, que poderiam dar suporte aos avancos
na gest&o da qualidade e dos custos a0 nivel da producao.

Porém, tais resultados devem ser devidamente
balizados pelas caracteristicas das estradas rurais e
respectivas condicfes de rodagem para veicul os de maior
capacidade de transporte.
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