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RESUMO

A alta competitividade do mercado brasileiro de servigcos, que possui alta
representatividade na formacéo da riqueza do pais, faz com que empresas tenham
que adotar métodos cientificos e bem definidos para otimizar o gerenciamento de seus
negocios. O gerenciamento de projetos aliado a engenharia econémica tem um papel
fundamental na melhoria das condicbes de competicdo de uma empresa,
especialmente quando nas fases iniciais de novos investimentos. Nesse sentido, o
presente trabalho tem por objetivo analisar a viabilidade econémica de projetos de
aumento de frota e proposta de momento ideal de substituicdo de veiculos de uma
empresa prestadora de servigos logisticos, situada em Horizontina-RS. O método
utilizado foi o estudo de caso, com coleta de dados através de entrevistas e
documentos. A andlise dos projetos foi feita através dos indicadores: VPL, TIR, ROIA,
IBC e Payback. Ja o estudo da substituicdo de equipamentos foi feito através do
método CAUE. Além disso, calculou-se também o ponto de equilibrio econémico da
empresa, indicando um faturamento necessario de R$ 347.723,37 para geracdo de
resultados financeiros positivos. Os resultados indicam que o investimento com
melhor rentabilidade é a aquisicdo de um veiculo seminovo através de capital de
terceiros, pelo sistema de amortizacdo tabela PRICE, ap6s a aquisi¢cdo entende-se
gue o caminhao deveria ser substituido dentro de aproximadamente oito anos. Através
dos resultados obtidos pode-se afirmar a importancia da aplicagdo de conceitos
proprios da engenharia de producdo, até mesmo em empresas prestadoras de
servico, sobretudo quando evidenciado o alto custo de oportunidade que poderia
incorrer sobre a empresa no caso de ndo se avaliar corretamente as melhores

maneiras de investir no aumento da frota.

Palavras-chave: Engenharia econdmica. Viabilidade econdmica. Substituicdo

de equipamentos.
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1 INTRODUCAO

O atual cenario brasileiro, de acentuada competitividade entre as empresas,
exige que as decisbes tomadas sejam sempre assertivas, fundamentadas em
criteriosas analises técnicas, apoiadas em indicadores de gestdo. Tal necessidade é
sentida por empresas de diferentes portes, que precisam de maior estruturacao,
mesmo quando seu quadro social seja pequeno.

Um dos aspectos sobre o qual se deve ter uma gestao tdo eficiente quanto
possivel € em relacdo aos custos da empresa. De acordo com Veiga e Santos (2016)
controles exatos, com 0s gastos, investimentos e despesas, sdo0 necessarios para o
funcionamento da empresa e essenciais para uma administracdo eficiente, com
resultados satisfatérios e otimizados. A importancia de um controle eficiente de custos
aumenta em empresas de prestacao de servico, uma vez que cada contrato envolvera
suas especificidades, ndo permitindo a padronizacéo e a estocabilidade, mesmo que
se utilize um método Unico de trabalho (CORREA E CAON, 2012).

Um dos aspectos mais importantes na gestéo de custos e, consequentemente
do gerenciamento de projetos de investimento em si, € a andlise de viabilidade. O
estudo preliminar acerca da capacidade do projeto em gerar resultados positivos € de
fundamental importancia para que se evite custos maiores com alteracdo no escopo,
ou até mesmo abandono do investimento pretendido. Uma analise de viabilidade feita
com base em conhecimentos técnicos, apoiada em indicadores, reduz a situacao de
incerteza com a qual muitas empresas investem, permitindo que se conhecga tanto
guanto possivel os resultados aproximados do investimento.

A andlise de custos de uma empresa de transportes se justifica devido aos
recentes acontecimentos envolvendo a categoria no Brasil. Novas politicas de precos
de combustiveis afetam diretamente os custos de operacdo dessas empresas,
responsaveis pelo escoamento da maior parte da producdo nacional, tornando
necessario um conhecimento total dos outros gastos e despesas necessarios ao seu
funcionamento, para que ndo apenas sobrevivam ao periodo, mas também crescam.
O aumento da participacdo do setor de servicos na formacao da riqueza de um pais,
observado como movimento natural em economias desenvolvidas, faz com que essa
necessidade exija ainda mais atengéo, como pode ser visto nos dados apresentados

pelo SEBRAE (Servico Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas) em
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relacdo ao PIB (Produto Interno Bruto) brasileiro no ano de 2018, em que o setor
representou 75,8% da riqueza produzida pelo pais no periodo.

As constantes demonstragcbes de descontentamento de empresas e
autbnomos, que levaram o0 pais a uma parada quase total de suas atividades
produtivas, principalmente nos maiores centros, desacelerando o crescimento,
apresentam a aplicacdo de estudos e analises de viabilidade como uma alternativa as
propostas de origem governamental, fazendo com que as transportadoras tenham
mais controle sobre os resultados do seu negécio. Outro fator motivador deste estudo,
deve-se ao fato de que a empresa deseja crescer e realizar novos investimentos,

porém nao possui indicadores que possam dar suporte a esta tomada de deciséo.
1.1 TEMA

No desenvolvimento deste trabalho o foco principal € a formacdo de uma

proposta de viabilidade econémica, baseada nos principios da engenharia econémica.
1.2 DELIMITACAO DO TEMA

Este trabalho delimita-se na coleta de dados, geracdo de informacgles e
implementacdo de um processo de tomada de decisdo apenas em relacdo aos
investimentos na frota da empresa, principal parcela na formacdo de seu capital,
outras areas deverdo, no entanto, absorver os impactos gerados pelas acbes

implementadas na frota.
1.3 PROBLEMA DE PESQUISA

Segundo Souza e Clemente (2006), a gestédo de custos pode ser definida como
“‘um sistema de informagdo de custos que auxilia o processo de formulagcédo e
avaliagcdo de estratégias”. Em uma visao mais ampla, Rocha (1999) define a gestéao
de custos como um processo de tomada de decisdes e de implementacdo de acdes
que visa conceber, desenvolver, implementar e sustentar estratégias que garantam
vantagens competitivas a uma organizacao.

Ja nos estudos de viabilidade econémica, sdo realizadas analises de mercado,
produtos e servicos da empresa, receita, projecdo de custos e investimentos,
rentabilidade, concorréncia e vantagens sobre a mesma, taxa de consumo dos

clientes, taxa interna de retorno, fluxo de caixa, tendéncias do ramo de atuacgéo e
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capital de giro (GITMAN, 1997). Nesse sentido a analise de custos, integrada com
estudos de viabilidade econdmica, fornece um parecer sobre a situacdo financeira
atual da empresa e sustam decisdes estratégicas de investimento.

Atualmente a empresa em estudo possui apenas o controle dos dados
econdbmicos e financeiros, porém ndo transforma nimeros em informacfes que
possam servir para gerar indicadores de gestdo. A escassez de analise das
informagdes, faz com que o0s gestores ndo tenham parametros para analisar a
viabilidade de novos investimentos, retardando o crescimento da empresa.

Embora a relacédo entre faturamento e custos obtidos com as operacdes da
empresa, atualmente, ndo sejam um problema, as ofertas de servi¢cos, bem como os
valores pagos por eles, ttm uma grande variagéo, o que, aliado com as dificuldades
em encontrar mao-de-obra qualificada, colocam em duvida os planos de aumento de
frota de caminhdes.

Com base no exposto, o problema de pesquisa caracteriza-se com a seguinte
pergunta: evidenciada a viabilidade de se investir no aumento da frota, de que forma

fazé-lo?
1.4 JUSTIFICATIVA

Esta pesquisa foi aplicada em uma empresa prestadora de servicos logisticos
localizada na regido noroeste do Rio Grande do Sul, RS, e justifica-se pela vocacao
empreendedora dos seus socios, que atualmente anseiam em realizar novos
investimentos, porém necessitam de informac6es para reduzir o risco financeiro e
analisar de forma criteriosa a viabilidade de novos investimentos.

Além disso, a analise de custos permite um maior conhecimento da saude do
negécio, possibilitando, através das informacbes geradas a empresa, que O0S
administradores avaliem de forma mais criteriosa 0s gastos com diferentes
necessidades, possibilitando que se desenvolva um plano de acao para melhorar os
indicadores financeiros da empresa.

Para o engenheiro de producédo é de suma importancia o conhecimento dos
principios da Engenharia Econdémica, pois contribui para uma atuacédo mais completa
no desenvolvimento de projetos, seja na area industrial, de comércio ou de servicos,
especialmente quando se trabalhando com equipes diminutas, nas quais exista

acumulo de fungdes.
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1.5 OBJETIVOS

De acordo com o exposto foram elaborados objetivos que conduziram este

estudo de caso, conforme exposto abaixo.
1.5.1 Objetivo Geral

Desenvolver uma proposta de viabilidade econémica para investimento na frota
da empresa, baseada nos principios da engenharia econdmica e na analise dos seus

custos de operacéao.
1.5.2 Objetivos Especificos

a) Analisar a viabilidade dos projetos ja executados pela empresa;

b) Oferecer um parecer sobre a viabilidade de investir no aumento da frota, e

de que forma o fazer;

c) Definir o momento ideal de substituicdo dos atuais veiculos da frota, bem

como do veiculo que se pretende adquirir;

d) Definir o ponto de equilibrio econédmico da empresa.



16

2 REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo apresentam-se os fundamentos cientificos que compdem a
tematica deste estudo, que servirdo de apoio para a andlise e resolucdo da situacdo
problemética exposta. O referencial teérico também tem a funcéo de abarcar todos
0S conceitos essenciais, para que os dados possam ser analisados e 0s objetivos do

estudo atingidos.
2.1 LOGISTICA BRASILEIRA

De acordo com Corréa e Caon (2012) servigos Sa0 0S processos responsaveis
por efetivamente executar e entregar o pacote de valor esperado pelo cliente de
empresas de servicos. Segundo o autor o setor perdeu participacdo na formacao de
riqueza dos paises apenas durante a primeira Revolugdo Industrial, tendo sua
importancia retomada em meados do século XX, de maneira crescente, até os dias
de hoje.

Para Wanke (2010), o servico de transporte de cargas € o principal componente
dos sistemas logisticos das empresas, podendo medir sua importancia através de,
pelo menos, trés indicadores financeiros: custo, faturamento e lucro. Segundo Fleury,
Wanke e Figueiredo (2000), o transporte representa, em média, 64% dos custos
logisticos, 4,3% do faturamento e, em alguns casos, mais que o dobro do lucro. Ainda
de acordo com os autores, a principal deciséo relativa ao transporte de cargas € a
escolha dos modais de transporte, 5 no total: rodoviario, ferroviario, aquaviario,
dutoviario e aéreo. Wanke (2010) diz que o Brasil, ao mesmo tempo em que 0
transporte aumenta sua importancia na economia, sofre de uma dependéncia
excessiva do modal rodoviério, devido a problemas como priorizacao de investimentos
governamentais, regulacéo, fiscalizacdo e custo de capital.

Tal dependéncia pode ser vista nos dados apresentados pela ILOS, em 2019,
no Forum Internacional de Supply Chain, que apresentam uma participacao de 62,8%

do modal rodoviario na matriz de transporte do Brasil, conforme Figura 1.
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Figura 1 — Matriz de transportes brasileira em 2016

3,62

m Rodoviario = Ferroviario m Aguaviario Dutoviario = Agéreo

Fonte: ILOS, 2019

Wanke (2010) afirma que cada modal de transporte possui caracteristicas
operacionais especificas tornando-se mais adequado para determinados tipos de
produtos e de operacdes. Bowersox e Closs (1996), apontam que o modal rodoviario
apresenta pequenos custos fixos, ja que a construcdo e manutencdo de rodovias
dependem do poder publico e seus custos variaveis (por exemplo, combustivel, 6leo
e manutencao) sdo medianos.

Segundo Coyle, Bardi e Novack (1994), Bowersox e Closs (1996) e Fleury e
Fleury (2003), os modais de transporte podem ser avaliados através de cinco aspectos
principais: tempo de entrega médio (velocidade), variabilidade do tempo de entrega
(consisténcia), capacitacéo, disponibilidade e frequéncia. Sem grandes deficiéncias
em nenhum dos aspectos citados, Wanke (2010) indica que o modal rodoviario € a
melhor opg¢édo no que trata da disponibilidade, ou seja, a quantidade de localidades
nas quais o0 mesmo se encontra. Segundo o autor, essa op¢ao quase ndo apresenta
limitacdes de onde chegar.

O autor apresenta, ainda, a atividade de transporte como a mais importante
dentre os componentes logisticos, tendo aumentado sua participacéo no PIB de 3,7%
para 4,3% entre 1985 e 1999. Ja para o periodo compreendido entre 1970 e 2000, o
autor indica que o setor tenha crescido cerca de 400% frente aos 250% de
crescimento do PIB.

O excesso de oferta de transporte rodoviario causa, de acordo com Wanke

(2010) um circulo vicioso, onde os precos cobrados pelo transporte rodoviario nao
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remuneram seus custos, criando uma falsa sensacéo de eficiéncia operacional junto
aos embarcadores, uma vez que os precos do fornecedor sdo em larga medida os
custos do cliente.

De acordo com Castiglioni e Pigozzo (2014), os ultimos dados estatisticos
publicados pelo Ministério dos Transportes indicam uma extensédo de 72.000 km de
rodovias federais e, deste total, 58.000 km sdo pavimentadas, 35% estdo em estado
regular e 47% apresentam péssimas condi¢fes de conservacdo. Os autores afirmam
ainda que tal situacdo prejudica bastante o transporte rodoviario de mercadorias,
aumentando o tempo de viagem e encarecendo 0s custos operacionais, além de a

frota de veiculos ser antiga e estar sujeita a roubo de cargas.
2.2 ENGENHARIA ECONOMICA

Para Blank e Tarquin (2011) a necessidade de conhecimentos em engenharia
econdmica é motivada principalmente pelo trabalho que os engenheiros desenvolvem
em analises de desempenho, sintese e conclusdo em projetos de todas as dimensoes.
Amparando, principalmente, a tomada de decisdo, baseado em trés elementos
fundamentais: fluxo de caixa financeiro, tempo e taxas de juro.

Os autores afirmam que a engenharia econémica deve envolver formular,
estimar, e avaliar os resultados econdmicos, quando se tem mais de uma alternativa
para atingir um propésito. Outra maneira de definir engenharia econémica é
considera-la um conjunto de técnicas mateméaticas que simplifica a comparacéo
econOmica.

Ehrlich e Moraes (2013) indicam que todas as alternativas existentes para
atendimento de uma oportunidade, ou solu¢cdo de um problema, competem entre si
pela obtengéo de capital de investimento, um recurso escasso. O dinheiro, na visao
dos autores, tem a funcao de facilitar as transacdes entre instituicbes, sendo objeto
importante na producgéo de bens e servigos. O investimento é apresentado como uma
aplicacao de dinheiro em projetos de implantagcdo de novas atividades, expansao,
modernizacéo etc., da qual se espera obter boa rentabilidade.

Blank e Tarquin (2011) apresentam uma visdo ampla, esbogada para duas
alternativas, do Critério de Estudo de Engenharia Econdmica, conforme disponivel na

Figura 2.
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Figura 2 — Processo de avaliag&o de viabilidade de projeto considerando duas alternativas
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Fonte: Blank e Tarquin, 2011, p. 10

Para Valente (2016), no entanto, a segunda alternativa ndo tem grande
aplicabilidade no segmento de prestacdo de servicos logisticos uma vez que a
atualizagdo de veiculos costuma ter um custo elevado, além de ndo conseguir
entregar capacidade igual a de veiculos mais novos, com maior tecnologia
embarcada.

Para Goncalves (2009) et al, tratando-se da avaliagdo de investimentos e
financas em geral, a engenharia econémica é essencial. A decisdao, da empresa, de
investir depende em grande parte das ferramentas dessa area de estudo e apenas
através delas é possivel avaliar e distinguir oportunidades existentes.

Balarine (2004) afirma que a engenharia econdbmica € um instrumento

destinado a analise de investimentos, representando um processo decisorio, cuja
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saida deve ser o tipo de aplicacdo mais apropriado a empresa, pressupondo a
aceitacdo do conceito de que se deve atribuir um valor ao dinheiro no tempo.

J& Filho e Kopittke (2007) apontam que, em um primeiro momento, séo levados
em consideracdo 0s aspectos econdmicos das alternativas consideradas. Depois,
aplicando-se corretamente os critérios econémicos pode se determinar a melhor
maneira investir, de forma a obter o maior retorno possivel.

Um dos conceitos mais importantes dentro da engenharia econdmica € o fluxo
de caixa, definido por Silva (2018) como uma ferramenta de controle e planejamento
financeiro, devendo ser elaborado de maneira que possa projetar receitas, custos,
despesas, captacdes e investimentos de recursos. O que, segundo o autor, é de
grande importancia, uma vez que o fluxo de caixa configura um instrumento de tomada
de deciséo de curto, médio e longo prazo. Frezatti (2014) afirma que caixa € o ativo
mais liquido disponivel na empresa. Definindo seu fluxo como as entradas e saidas,
do proprio caixa e equivalentes.

Dentro da engenharia econdmica, cabe ainda destacar, a necessidade de
obtencado de capital de terceiros para investimento. Isso pode dar-se através de dois
sistemas principais: sistema de amortizacdo constante (SAC) e sistema de tabela
PRICE (STP). Segundo Ferreira (2014) a principal caracteristica do sistema SAC é o
valor das parcelas de amortizacao constante, além da sua aplicacdo mais voltada a
hipoteca. O autor apresenta um esquema de progressao do sistema, considerando
um financiamento de R$ 480.000,00 com uma taxa de juros de 1% ao més, durante

240 meses (20 anos), conforme Quadro 1.



Quadro 1 — Progresséo do sistema SAC

t (meses)| Saldo devedor Quotas Juros Total
0 R$ 480.000,00 - - -
1 R$ 478.000,00 | R$ 2.000,00 | R$ 4.800,00 | R$ 6.800,00
2 R$ 476.000,00 | R$ 2.000,00 | R$ 4.780,00 | R$ 6.780,00
3 R$ 474.000,00 | R$ 2.000,00 | R$ 4.760,00 | R$ 6.760,00
36 R$ 408.000,00 | R$ 2.000,00 | R$ 4.100,00 | R$ 6.100,00
239 R$ 2.000,00 | R$ 2.000,00 [ R$ 40,00 | R$ 2.040,00
240 R$ - R$ 2.000,00 | R$ 20,00 | R$ 2.020,00

Fonte: Adaptado de Ferreira, 2014
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J& sobre o sistema PRICE o autor afirma que, ao longo do periodo de

amortizacdo, admite-se prestacdes constantes, sendo mais utilizado em situacfes de

financiamento e leasing. As quotas de amortizacdo e 0s juros, no entanto, serao

variaveis: as primeiras serdo crescentes, ja os Ultimos serdo decrescentes. Ferreira

(2014) apresenta a progressao do sistema PRICE para a mesma situagao

apresentada anteriormente, conforme pode ser visto no Quadro 2.

Quadro 2 — Progresséo do sistema PRICE

t (meses)| Saldo devedor Quotas Juros Total
0 R$  480.000,00 - - -
1 R$ 47951479 [ R$ 485,21 | R$ 4.800,00 | R$ 5.285,21
2 R$ 479.024,73 | R$ 490,06 | R$ 4.795,15 | R$ 5.285,21
3 R$  478529,77 | R$ 494,96 | R$ 4.790,25 | R$ 5.285,21
36 R$  459.098,68 | R$ 687,35 | R$ 4.597,86 | R$ 5.285,21
239 R$ 5.232,88 | R$5.181,07 | R$ 104,14 | R$ 5.285,21
240 R$ - R$ 5.232,84 | R$ 52,37 | R$ 5.285,21

Fonte: Adaptado de Ferreira, 2014

Destaca-se, com base no dialogo construido entre os diversos autores citados

nesse capitulo, que a engenharia econdémica representa um pilar do presente trabalho,

reiterando o que se apresentou anteriormente — no tema, delimitacdo de tema e
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problema de pesquisa. Servindo como base para a formacéo do processo de tomada
de decisdo em relacdo aos projetos de investimento na frota da empresa objeto de

estudo.
2.3 TOMADA DE DECISAO

De acordo com Gomes e Gomes (2014), a palavra decisdo é formada por de
(que em latim significa parar, extrair, interromper) que se antepde a palavra caedere
(que significa cindir, cortar). Tomada ao pé da letra, a palavra decis&o significa “parar
de cortar” ou “deixar fluir’. Seguindo esse conceito, 0os autores afirmam que uma
deciséo precisa ser tomada sempre que estamos diante de um problema que possui
mais que uma alternativa para sua solucdo. Mesmo quando, para solucionar um
problema, possuimos uma Unica a¢do a tomar, temos as alternativas de tomar ou ndo
essa acgao.

De acordo com Hopwood (1980), apud Gomes e Gomes (2014), as incertezas
tém efeito direto sobre a maneira como o processo de decisdo na organizacdo é
realizado. Para tornar a tomada de decisdo mais precisa, grupos empresariais,
pequenas e médias empresas, governo e demais instituicdes utilizam parametros
guantitativos e qualitativos.

Para Atrill e McLaney (2014) a caracteristica essencial das decisdes relativas a
investimento € o tempo. Isso porque decisbes estdo comumente ligadas a
investimentos (normalmente de altas quantias), que precedem os beneficios
planejados, dos quais raramente se possa desistir apds confirmados.

Andrade (2013) afirma que toda empresa tem capacidade limitada para levantar
recursos e, por isso, deve aloca-los nas melhores alternativas existentes. A qualidade
do processo de alocacgéo, ou seja, a qualidade das decisdes sobre como e onde
aplicar o dinheiro e os demais recursos determina o crescimento futuro sustentavel da
organizacao.

Souza e Clemente (2001) apresentam dois fatores comumente agrupados no
gue se denomina riscos: situacao de risco — nas quais 0s possiveis eventos e suas
chances de ocorréncia sdo conhecidos — e situagcdo de incerteza — quando nao se
conhece os possiveis acontecimentos, tampouco suas probabilidades de ocorrer. E
justamente na diminuicdo desse Ultimo que a andlise de investimento melhora a

tomada de decisao.
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Para Robbins (2015) aperfeicoar suas habilidades decisérias ndo garante que
todas as decisfes sairdo do jeito que se espera, uma vez que processos decisorios
focam nos meios utilizados, e ndo nos fins. Ndo sendo possivel controlar os
resultados, apenas avaliar de forma mais exata as possibilidades e probabilidades. O
autor defende que a boa tomada de decisdo baseia-se na racionalidade, com
pensamento logico, andlise deliberada e busca consciente de informacdes
abrangentes. Sobrepondo-se a intuicdo ou experiéncia pessoal. Tal processo segue
seis etapas: identificar e definir o problema, identificar critérios de decisdo, atribuir
pesos aos critérios, gerar alternativas, avaliar cada alternativa e, por fim, selecionar a
alternativa que obteve melhor pontuacéo.

Souza e Clemente (2001) afirmam que dentro deste processo existem dois
fatores, atuando em sentidos opostos: o retorno esperado do investimento (que atrai
o investidor) e os riscos (que o afasta). Em relacdo ao segundo, os autores afirmam
gue o nivel de risco ao qual o investidor esta sujeito € inversamente proporcional ao
nivel de qualidade da informacao que ele possui. Continuando nesta linha, atestam
que investir sem riscos somente seria possivel com a capacidade de antever o futuro,
com total conhecimento de todas as forcas (internas e externas) que atuam no
ambiente da empresa.

Para a tomada de decisdo séo utilizados indicadores financeiros, dentre os
principais e mais relevantes para este estudo de caso, Frezatti (2008), Ehrlich e
Moraes (2013), Gomes e Gomes (2014) e Souza e Clemente (2001) citam: Valor
Presente Liquido (VPL), Valor Presente Liquido Anualizado (VPLa), Indice
Beneficio/Custo (IBC), Retorno Adicional sobre o Investimento (ROIA), Taxa Interna
de Risco (TIR) e Periodo de Recuperacédo do Investimento (Payback). Além disso,
temas como Custo de Oportunidade (CO), Ponto de Fischer como medida de risco,
Retorno sobre o Patriménio Liquido (RSPL) e indice de Lucratividade (IL) também
merecem realce na tomada de deciséo.

As defini¢bes e formulas de calculo dos indicadores acima mencionados estao
disponiveis no Quadro 3, bem como o aspecto da analise de investimento aos quais

0S mesmos se relacionam.
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Quadro 3 — Indicadores de andlise de investimento, conceito, férmula e aspecto ao qual se relacionam
Indicador Tipo Conceito Formula
Indica se o projeto consegue recuperar o valor do seu
investimento inicial, também consegue remunerar o que
poderia ter sido ganho em caso de aplicagdo do capital
na TMA, havendo sobras. O projeto serd considerado
viavel quando o valor do VPL for positivo, ou seja, VPL = FCy+
guando ele retornar a empresa um valor superior ao seu
custo de capital. Quando considerados mais de um
projeto, deve optar-se por agquele que apresentar maior
VPL.
Corresponde ao tempo necessario para que a empresa
recupere o investimento inicial do projeto, por meio de
entradas de caixa. Devem ser definidos critérios de
aceitagdo proprios da empresa, podendo ser baseados PayBack = Investimento inicial
em: vida (til dos ativos nos quais se pretende investir, Resultado médio do fluxo de caixa
grau de intensidade da demanda por caixa e
diferenciacao entre tipos distintos de projeto.
E a taxa de desconto que iguala o valor presente das
entradas de caixa do investimento inicial do projeto.
Para que o projeto seja aceito a TIR devera ser maior do
gue o custo de oportunidade da empresa.
E o valor que se deixa de ganhar ao escolher um projeto
de investimento de menor retorno. Dessa forma,
sempre que se escolhe investir em um projeto com CO = Rentabilidade 1 — Rentabilidade 2
menor taxa de retorno, a diferenca de lucros possiveis
serd o custo de oportunidade.
Indica o quanto as entradas previstas de caixa
representam em relagdo ao investimento inicial do
projeto, ja considerado o efeito da TMA. Quando o valor IBC = Entradas previstas de caixa
encontrado for maior que 1 entende-se que as entradas Investimento inicial
previstas pagam o investimento inicial, gerando, ainda,
sobras.

VPL - Valor
presente liquido

FG_ L FC
(1 +TMA)! (1+ TMA)"

Rentabilidade

Risco

PayBack

TIR - Taxa interna
de retorno

FCi

A+ TIR)! — investimento inicial = 0

Risco

n
i=1

Custo de
oportunidade

Econdmico

IBC - indice
beneficio-custo

Rentabilidade

Indica a rentabilidade do capital aplicado no projeto.
Quando o indicador resultar um valor maior oque 1, ROI = Lucro x 100%
entende-se que o investimento é desejavel, pois gerard Investimento

resultados que cobrem o investimento.

ROI - Retorno
sobre investimento

Rentabilidade

Fonte: Adaptado de Frezatti, 2008; Ehrlich e Moraes, 2013; Gomes e Gomes, 2014; Souza e Clemente,
2001

Percebe-se, de acordo com 0s conceitos apresentados, que a tomada de
decisdo configura a entrega final do presente trabalho, sendo alimentada pelos
estudos da engenharia econémica, sob forte influéncia das caracteristicas do modal
de transporte rodoviario, segmento logistico no qual a empresa objeto de estudo

compete.
2.4 GESTAO DE CUSTOS

Castiglioni e Nascimento (2014) apresentam 0s custos como parte natural da
existéncia humana, datando dos primordios nos quais o homem enfrentava a natureza
para obter apenas o necessario a sua sobrevivéncia. Os autores afirmam que, com o
desenvolvimento do homem e a formacao de uma sociedade baseada no comércio, a
gestdo de custos também sofreu mudancgas, assumindo a funcdo de estabelecer
politicas que possibilitem as empresas, simultaneamente, redugdo nos custos e

melhoria do nivel de servigo oferecido ao cliente.
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Veiga e Santos (2016) definem custo como o valor do gasto incorrido
indispensavel para a obtencdo do bem ou servico gerador da renda. Sendo
representado pelo valor ou somatorio de valores que constituirdo o valor gasto na
obtencao da mercadoria, produto ou servico a ser ofertado. Os autores relatam, ainda,
gue independentemente do tamanho, area de atuacdo ou quaisquer fatores, a gestao
de custos € fundamental para a manutencdo, competitividade, lucratividade e
longevidade das entidades. Devendo ser direcionada para a analise dos gastos
realizados durante suas atividades operacionais, contribuindo na tomada de decisdes.

Padoveze e Takakura Junior (2013) abordam a ideia de custo ser o sacrificio
do recurso, conforme a teoria dos sistemas, na qual as empresas processam recursos
para dar saida a produtos e/ou servi¢os. Os autores apresentam, ainda, a divisdo dos
custos em trés categorias: custos, despesas e investimentos. Sendo 0s primeiros 0s
gastos necessarios para a producdo. Ja a segunda categoria trata dos gastos tidos
com a mercadoria quando vendida. Por fim, a terceira classe é formada por
imobilizados e intangiveis.

Bruni e Fama (2012) apresentam a divisdo dos custos em relacdo a sua
associacdo ao produto final, sendo: diretos ou primarios — materiais utilizados
diretamente na fabricacdo, compdem o produto vendido, como matéria prima —
indiretos — sdo agueles que necessitam algum critério de rateio para serem
distribuidos entre unidades, como seguros — e de transformacdo — sdo os esfor¢os
aplicados pela empresa na transformacao do produto — como méo de obra.

Outra forma de divisdo de custos apresentada pelos autores é a de acordo com
a sua variabilidade: fixos — custos que nao variam de acordo com o nivel de atividade
da empresa, existindo até mesmo caso ndo haja producdo, como alugueis, seguros e
depreciacdo — e custos variaveis — custos que se comportam de forma proporcional
aos niveis de produgédo, como matéria prima e embalagens.

Bornia (2019) ao abordar o contexto histérico do surgimento dos controles de
custos, ainda entre os arteséos, e a dificuldade inicial em adaptar esse sistema as
empresas industriais, retrata o uso da contabilidade para representacédo do resultado
financeiro do periodo. O mesmo é obtido pela subtracdo dos custos do produto
vendido da receita obtida pela empresa. Do resultado dessa subtracéo (lucro bruto),
sao descontadas ainda as despesas necessarias ao funcionamento da empresa. Tal

esquema pode ser visto na Figura 3.
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Figura 3 — Demonstrativo de resultados basico
Vendas

(-) Custo dos produtos vendidos
Lucro bruto

(-) Despesas administrativas

(-) Despesas comerciais

(-) Despesas financeiras
Lucro liquido

Fonte: Adaptado de Bornia, 2019

Bornia (2019) apresenta também os principais tipos de custeio dos custos de
operacdo: por absorcao integral — a totalidade dos custos € distribuida entre os
produtos, utilizado principalmente na avaliacdo de estoques — custeio variavel —
apenas 0s custos variaveis sdo distribuidos entre os volumes produzidos, 0s custos
fixos sdo considerados do periodo — e custeio por absorcado ideal — todos os custos
sdo considerados como dos produtos, no entanto, diferencia-se do custeio por
absorcao integral pelo fato de agregar ao valor o custo do desperdicio (capacidade
produtiva ndo utilizada no periodo).

Um dos custos mais comuns dentro das empresas de servico, especialmente
nas empresas de transporte, € a depreciacdo, definida por Ehrlich e Moraes (2013)
como a parte dos custos de producao que considera de forma contébil o desgaste das
maquinas e equipamentos. Os autores salientam que as taxas e/ou o tempo de
depreciacdo podem ser determinados de variadas formas, mas que o momento no
qgual um bem passa a ter valor contabil nulo, ndo corresponde, necessariamente, com
0o momento no qual ele deve ser inutilizado, dependendo do seu estado de
conservacao. Andrade (2013) aponta que os valores correspondentes a depreciacao
sdo, normalmente, reinvestidos nas operacfes diarias da empresa. O autor afirma
ainda que ao final do periodo de depreciacdo todo equipamento mantém um valor
residual, ou seja, um valor que podera ser obtido pela sua venda apdés o fim da sua
vida util.

Um conceito presente na engenharia econdmica e bastante importante quando
se trata de investimento de capital € o leasing, definido por Wanke (2010) como
aluguel com opcéo de compra ao final de periodo de contrato. O autor afirma, no
entanto, que tal pratica € mais comum nos modais aéreos e ferroviarios, tendendo a
prevalecer em empresas com menor tempo de emprego, ou seja, aquelas com maior

rotatividade. JA4 empresas que atuam dentro dos demais modais, com funcionarios
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com maior grau de instrucdo, preferem o aluguel de ativos como forma de
alavancagem.

No caso das transportadoras, devido a baixa necessidade de espacos fisicos,
o0 aluguel de ativos se d&a na forma de financiamentos, utilizando do capital de terceiros
para investir no aumento e/ou renovacéao da frota. Sobre financiamentos Silva (2018)
afirma que séo forma de captacéo de recursos com possibilidade de acesso a juros
subsidiados pelas instituicdes publicas. No entanto, nessa modalidade ndo se paga
apenas o valor captado, mas sim uma soma do valor utilizado mais juros previamente
acordados.

Um dos aspectos essenciais resultantes de um controle eficiente de custos é o
conhecimento dos pontos de equilibrio da empresa: contabil, econdmico e financeiro.
Uma representacdo do que define Bornia (2019) por ponto de equilibrio esta

disponivel na Figura 4.

Figura 4 — Demonstracao do ponto de equilibrio em relacdo aos custos e receitas de uma empresa

$ A
Receita=p x Q

Custos = CF + cv X Q

CF

»

Q Quantidade

Fonte: Bornia, 2019, p. 59

As definicdbes e formas de calculo de cada um dos pontos de equilibrio

abordados por Bornia estédo disponiveis no Quadro 4.
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Quadro 4 — Conceitos e férmulas de calculo dos pontos de equilibrio contabil, econémico e financeiro

Ponto de equilibrio Conceito Férmula
Considera o volume de vendas
- - X PE contébil = (Prego unitario X Quantidade)
Contabil necessario para cobrir os custos, e obter

—(Gastos fixos + Gastos Variaveis X Quantidade)
lucro nulo.

Apresenta a quantidade de vendas

(RCP + Gastos fixos)

Econdmico necessarias para cobrir a remuneragao PE econdmico = —— ——
A oo . (Preco — Gastos variaveis unitarios)
minima do capital investido.
Considera a quantidade necessaria de . __ (Gstos fixos — Gastos fixos ndo desembolséveis)
Financeiro vendas para que os ganhos igualem os PE financeiro = (Preco — Gastos variaveis unitarios)

desembolsos financeiros.

Fonte: Adaptado de Bornia, 2019

Com base no exposto pelos autores referenciados ao longo do capitulo, cabe-
se destacar que os conceitos da gestdo de custos ndo configuram um objetivo
especifico do presente trabalho, servindo, no entanto, como base para as analises
realizadas pela engenharia econémica, que alimentam o processo de tomada de

decisao.
2.5 GERENCIAMENTO DE FROTA

Valente et al (2016) afirma que o modelo de transporte rodoviario de cargas é
o principal no pais e desempenha um papel vital para a economia e o bem-estar da
nacdo. Com isso passa a existir a busca constante pela eficiéncia e melhoria dos
servicos prestados.

Ainda segundo o autor, para atuar nesse modal de transporte o transportador
depende de prévia inscricao no Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de
Cargas (RNTRC) da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), em uma
das seguintes categorias: autbnomos, empresas e cooperativas.

E notdrio que a frota representa, exceto nos casos de carga propria, a grandeza
da empresa. E com seus veiculos que ela obtém receitas, desenvolve servicos e
amplia seus negécios. Portanto, mesmo em uma abordagem qualitativa, pode-se
assegurar que a referida participacdo é bastante significativa, o que faz da frota o
principal equipamento da transportadora. Decorre dai a necessidade de uma boa
gestao (Valente et al, 2016).

Segundo Caxito (2014), gestdo é administrar com o objetivo de gerar
resultados, sendo o gestor a pessoa com poder, responsavel por controlar e cobrar a
geracdo de lucro. O autor afirma que essas pessoas deveriam primeiro deter o
conhecimento de como fazer para entdo poder comandar. De acordo com sua Vvisao,
esse preparo é fundamental no setor de transportes, devido a alta competitividade do

mercado, e o fato de os veiculos da frota configurarem, cada um, um escritdrio.
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A gestéo de frotas, de forma especifica, € definida por Valente (2016) como
sendo as acdes de reger, administrar ou gerenciar o grupo de veiculos de uma mesma
empresa. O autor engloba servicos variados dentro dessas atividades, como:
dimensionamento, especificacdo de veiculos, roteirizacdo, custos, manutencao,
renovacao de veiculos, etc.

Seguindo os passos definidos por Valente (2016), pode-se apresentar a gestao

de frotas de acordo com os tdpicos apresentados no Quadro 5.
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Quadro 5 — Aspectos importantes relacionados a gestéo de frotas
Aspecto Definicdo

Segundo o autor apenas 43% da capacidade € utilizada no pais, caminhdes de grande porte, no entanto, sdo
utilizados em sua totalidade, apresentando em cerca de 57,4% das suas viagens sobrecarga média de 3,4
toneladas. Outro fator a ser levado em consideragdo é a adequacgéo do veiculo ao tipo de carga que se deseja
Dimensionamento transportar.

E necessario também fazer uma previsdo de demanda, especialmente devido ao Brasil apresentar uma situagéo
de concorréncia quase ideal, uma vez que existe um grande nimero de empresas do mesmo porte, ofertando
servicos nas mesmas condi¢des, de forma que nenhuma influencie os pregos praticados no mercado.

Durante o processo de decisdo de compra de veiculos é necessario determinar caracteristicas da carga (tipo,
peso, volume, tipo de embalagem, necessidade de condi¢des especiais de temperatura, etc), caracteristicas do
transporte (identificagcdo dos pontos de origem e destino, frequéncia de atendimento, sistemas de carga e
Especificagdo e avaliacdo de |descarga etc), caracteristicas das rotas (distancia entre a origem e o destino da carga, tipo de estrada, peso
veiculos maximo permitido no trecho, etc). Isso permite escolher de maneira mais assertiva o veiculo que atende os reais
anseios da empresa, tornando-a competitiva naquele segmento do mercado. Enquanto restarem duividas sobre
qual o modelo mais adequado para as atividades fim, deve-se recorrer a andlises de investimento inicial, custo de
operacdo e aspectos técnicos.
Deve-se buscar dividir o mercado atendido em zonas, alocando veiculos (tantos quanto necessarios para atender
a demanda) nas regides e definindo rotas detalhadas (pontos de origem, parada, atendimento de servi¢os,
pontos de entrega, etc). Deve-se determinar, também, um tempo de ciclo para a realiza¢8o desses servigos. Tais
definicdes, no caso especifico da empresa, s6 podem ser conhecidos somente na hora da execucédo dos
servicos, pois sdo aleatérios. Quando conhecidos os pontos de origem e destino, pode-se considerar na
definicdo da rota adotada: a menor distancia, o menor tempo ou, ainda uma combinagdo desses fatores. Deve-se
buscar balancear corretamente viagens com e sem carga, de forma que o maior nimero de viagens para o ponto
de origem sejam feitas transportando mercadorias.

Operagao de frota

A variacdo nos custos de operacédo de empresas de transporte rodoviario esta diretamente ligada a condi¢des
como: quilometragem desenvolvida, tipos de trafego, tipo de via e desequilibrio nos fluxos (nem toda carga possui
mercadoria para retorno). A previsdo de custos em transportes sofre, ainda, variacdo, de acordo com a forma
Previsao de custos como o veiculo é conduzido (tempo de troca de marcha, velocidade média desenvolvida, etc). Outro custo

operacionais importante de ser considerado é o do valor da depreciacéo dos veiculos da frota, ou seja, quanto esses bens irdo
se desvalorizar ao longo da sua vida Util, e qual sera o seu valor residual ao final do periodo. A manutengéo é um
custo variavel dos mais presentes neste tipo de servico, e de grande importancia, ndo somente para um controle
apurados dos gastos, mas também para viabilizar o conhecimento do momento ideal de substituicdo dos veiculos.

E importante, especialmente na prestacéo de servigos logisticos, que a implantacéo de sistemas de controles de
custos seja precedida por uma andlise baseada na estimativa das despesas tidas com a frota. Quando da
implementacéo € vital que sejam treinadas as pessoas envolvidas, bem como definidos documentos e processos
padronizados para o controle. Deve englobar, a0 menos, os custos fixos (depreciagdo, salarios, seguros,
remuneracdo de capital e licenciamentos), os custos varidveis (combustiveis, lubrificacdo, pneus, pecas de
reposicdo/manutencdo e materiais de consumo) e ainda os custos indiretos (salarios com funcionarios
administrativos, encargos sociais, materiais auxiliares, despesas financeiras, etc.). A implementacéo de sistema
de controles de custos permite conhecer de forma mais exata a rentabilidade de cada veiculo, de forma que as
decisOes sejam tomadas de forma mais rapida e segura.

Entendendo manutenc@o como o conjunto de medidas e opera¢des para manter um equipamento em condigbes
adequadas de uso, pode-se afirmar que se bem executada, a mesma permite a reducéo de custos com veiculos
parados e seu conserto. Uma das formas de realizar esses servicos € a terceirizagdo, ou seja, contratagdo de
uma empresa especializada em manutengéo e conserto de veiculos. O principal objetivo ao se adotar um sistema
de manutencdo é a reducdo da frequéncia de manutengdes corretivas (aquelas feitas apds a quebra, e
consequente parada do veiculo), sendo alcangada através de: manutencdo de operagdo (boas praticas dos
motoristas, com o intuito de reduzir o desgaste do veiculo devido & mé& operagdo) e manutengdo preventiva
(ajustes e trocas de pecas realizados antes da falha, reduzindo o tempo de parada do veiculo).

Fonte: Adaptado de Valente, 2016

Controle de custos
operacionais

Planejamento da manuteng&o

Dentro da gestdo de frotas cabe, ainda, a substituicdo de veiculos. Andrade
(2013) afirma que determinar o momento ideal para substituicdo de equipamentos é
um dos problemas classicos nas decisées econémicas das empresas. O processo de
substituicdo € natural as empresas, Ehrlich e Moraes (2013) indicam que todo
equipamento deve defender-se da obsolescéncia, uma vez que todos séo defensores,
rodeados de diferentes modelos, desafiantes, competindo para substitui-los.

Como principais situagdes de baixa de equipamentos, Filho e Kopittke (2007)
apresentam: baixa sem reposicéo; substituicdo idéntica; substituicAo ndo idéntica;
substituicdo com progresso tecnoldgico; substituicdo estratégica. Segundo os autores

0s custos de operagdo de maquinas e equipamentos em geral se acentuam ao passar
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do tempo, o que justifica a substituicdo deles, a fim de minimizar os custos de
operacédo geral da empresa.

Souza e Clemente (2006) indicam que a maioria das empresas baseia a
decisdo de substituir, ou ndo, equipamentos, na avaliagdo técnica dos mesmos, em
muitos casos baseado apenas nas orientacfes do fabricante. Segundo os autores, tal
meétodo é deficiente, uma vez que néo considera as especificacdes de uso e condicdes
reais do ativo, possivel de verificacdo através dos custos de manutencgéo.

Para Newman e Lavelle (2000) apud Cruz, Fernandes e Reis (2015) toda
empresa conta com um ambiente de confronto entre defensor e desafiante. O
defensor apresenta-se como equipamento que se encontra em operagdo e o
desafiante seria 0 equipamento mais apropriado para a substituicdo do equipamento
em utilizacdo. Para ilustrar esse ambiente, os autores apresentam o mapa de deciséo

de analise de substituicdo, apresentado na Figura 5.



Figura 5 — Mapa de decisdo de andlise de substituicao

Identificar os
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Melhor

Defensor é participantes da b i
Desafiador

Disponivel

comparagao

v

Dados do custo Ndo disponivel

Custo marginal
crescente do
defensor?

marginal do
\efem/

Achar avidade
custo minimo do
defensor

Achar o CAUE
sobre a vida dada

Técnica de Analise #1: Comparar o
custo marginal do proximo ano do
defensor com o CAUE do desafiador.

Técnica de Andlise #2: Comparar o
CAUE do defensor com o CAUE do

desafiador cada um em suas vidas de || defensor sobre o restante de sua vida

custo minimo

Técnica de Andlise #3: Na falta de
dados sobre o custo marginal do
defensor, comparar o CAUE do

util com o CAUE do desafiador em sua
vida de custo minimo.

Fonte: Newman e Lavelle (2000) apud Cruz, Fernandes e Reis, 2015

Cabe-se destacar, ainda, o que apresentam Blank e Tarquin (2011):

equipamentos, maquinas, veiculos e afins que estejam em uso e possuam funcao

futura dentro das operacdes da empresa deverao, inevitavelmente, ser substituidos,

fazendo da anédlise de momento ideal de substituicdo um estudo que busca responder

quando deve-se renovar o bem, e ndo se a renovacao ird de fato ocorrer.
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3 METODOLOGIA

Baseado em seus objetivos, de iluminar uma decisdo no gerenciamento de
investimentos da empresa estudada, considerando o porqué dos investimentos
aplicados, sua implementacdo e resultados, o presente trabalho, referente aos
objetivos, se classifica como estudo de caso exploratorio.

Yin (2009) define estudo de caso como sendo a investigagcdo empirica que
investiga um problema atual, de forma aprofundada, analisando seu contexto na vida
real, sobretudo, quando os limites entre fendmeno e contexto ndo estdo evidentes. Ja
Gil (2009) apresenta o estudo de caso através de suas caracteristicas: € um
delineamento de pesquisa, preserva o carater unitario do fenbmeno pesquisado,
investiga um fenbmeno contemporaneo, ndo separa o fenbmeno de seu contexto, é
um estudo em profundidade, requer a utilizacdo de multiplos métodos de coleta de
dados.

A natureza das variaveis pesquisadas classifica-se em quantitativa e qualitativa
(YIN, 2009). Foram coletados dados quantitativos das demonstragdes financeiras das
empresas, das instituicdes financeiras e dos fornecedores dos caminhdes. Classifica-
se também como qualitativa, pois apds a coleta e analise dos dados quantitativos, os
resultados foram submetidos a analise de interpretacdes qualitativas, que foram
essenciais para a tomada de decisdes de investimento.

A pesquisa pode ser classificada quanto aos procedimentos como observagao
direta intensiva, definida por Marconi e Lakatos (2018) como aquela na qual se utilizam
as técnicas de observacdo (utilizada para obter aspectos do problema, através da
visdo e audicdo, mas também da analise de fatos relevantes ao fenébmeno estudado)
e entrevista (conversa direta estruturada de forma metddica, a fim de que o
entrevistador consiga colher informacdes que Ihe sejam necessarias).

Gil (2009) aponta a necessidade de se identificar, descrever e analisar quatro
fatores essenciais ao estudo de caso: o local onde ocorre o problema, os atores, 0s
eventos e 0s processos relacionados. Para isso 0 autor usa como referéncia o estudo
de caso “Como os policiais interpretam as leis quando detém e indiciam suspeitos? ”,

de autoria de Miles e Huberman (1994), conforme Quadro 6.
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Quadro 6 — Elementos para investigacao, informac6es requeridas e estratégias de coleta de dados

Elementos para

Informacdes requeridas

Estratégias para coletas

investigagao de dados
Cenério do crime
Locais V|atur.a pohma! . Observagéo
Delegacia de policia
Residéncia ou esconderijo do suspeito
Policiais (delegado, PMs, investigadores, escrivao)
Atores Suspeito Obser\{agao
Comparsas Entrevistas
Advogado
Perseguicao
. CapturE} . Observacéo
Eventos Encaminhamento a delegacia .
. Entrevistas
Prisao
Liberacéo
Elaboracdo do BO
AIegggoe; do SUSPeJtO Documentagéo
Processos Justificativa da priséo .
Entrevistas

Interpretacéo da lei
Elaboracao dos autos

Fonte: Adaptado de Milese e Huberman (1994) apud Gil (2009)

Martins (2008) indica que a coleta de dados deve ocorrer apos a clara definicdo

do tema, enunciado das questbes orientadoras, levantamento do material que

compdem o estudo, bem como das opc¢des de técnicas para a sua coleta. O autor

define, ainda, dados priméarios como aqueles que séo colhidos diretamente da fonte,

foco do presente estudo.

Gil (2009) e Yin (2009) falam sobre a importancia da utilizagéo de mais de uma

fonte de evidéncias. De forma que dados obtidos através de entrevista, por exemplo,

possam ser contrastados com dados obtidos por observacdo ou analise de

documentos. Abaixo, no Quadro 7, um comparativo em relacdo as seis principais

fontes de evidéncia.
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Quadro 7 — Relacéo de pontos fortes e fracos das seis principais fontes de evidéncia para estudos de

caso
Fonte de

A Pontos fortes Pontos fracos
evidéncia
o Estavel - pode ser revista repetidamente
Discreta - ndo foi criada em consequéncia do estudo de|e Recuperabilidade - pode ser dificil de encontrar
caso e Seletividade parcial, se a colecéo for incompleta
Documentagdo |e Exata - contém nomes, referéncias e detalhes exatos|e Parcialidade do relatério - reflete parcialidade

de um evento (desconhecida) do autor
e Ampla cobertura - longo periodo de tempo, muitos|e Acesso - pode ser negado deliberadamente
eventos e muitos ambientes

Registros em | e Idem a documentagéo e ldem a documentagao

arquivo e Precisos e geralmente quantitativos o Acessibilidade devido a questbes de privacidade

e Direcionadas - focam diretamente os tdpicos do|e Parcialidade devido as questdes mal articuladas
estudo de caso e Parcialidade da resposta

Entrevistas e Perceptiveis - fornecem explicagbes, bem como|e Incorregdes devido a falta de meméria

visBes pessoais (por exemplo, percepgdes, atitudes e|e Reflexividade - o entrevistado d& ao entrevistador o
significados) que ele quer ouvir.

e Consome tempo

e Seletividade - ampla cobertura é dificil sem equipe de

~ - observadores
Observacdes |e Urgéncia - cobre eventos em tempo real o .
. " N e Reflexividade - evento pode prosseguir
diretas e Contextual - cobre o contexto do "caso . .
diferentemente porque esta sendo observado
e Custo - horas necessdarias pelos observadores
humanos
= o [dem as observacgdes diretas e ldem as observagdes diretas
Observacéo ) . . o f ) =
pariicipante e Discernivel ao comportamento e aos motivos|e Parcialidade devido a manipulagédo dos eventos pelo
interpessoais observador participante
- e Discernivel as caracteristicas culturais o Seletividade
Artefatos fisicos . . ~ - ) .
e Discernivel as operagdes técnicas e Disponibilidade

Fonte: Adaptado de Yin, 2009

Reiterando o que apresentam os autores destaca-se a importancia de uma
metodologia de pesquisa clara e bem fundamentada, tendo como base dados e
depoimentos coletados de forma correta, a fim de validar os resultados obtidos através

dos estudos e analises.
3.1 METODOS E TECNICAS UTILIZADOS

No primeiro momento realizou-se uma entrevista com um dos socios da
empresa, para identificar as necessidades e obter maior compreensédo quanto ao
momento que a mesma passava, identificando-se, da mesma forma, os projetos que
eram considerados na ocasido. A entrevista sanou dadvidas quanto a limitacdo da
pesquisa, bem como os dados necessarios e 0s conteudos da engenharia econémica
que deveriam ser utilizados.

Para a coleta de dados relacionados as condi¢gdes financeiras da empresa,
como fluxo de caixa, gastos com manutencao, custos fixos e variaveis, depreciacdo
dos veiculos da frota e seu valor de aquisi¢cao, dos ultimos anos, realizou-se entrevista
com a empresa responsavel pela contabilidade da Empresa. Essa entrevista se deu

de forma flexivel, com a apresentacdo do escopo do estudo e suas necessidades. Os
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registros foram colhidos de forma escrita, suportados por registros historicos da
empresa, mantidos no banco de dados do escritério contratado.

De posse das informacfOes sobre os movimentos financeiros da empresa,
realizou-se uma segunda entrevista com o socio, tendo, desta vez, como objetivo
obter as especificacdes técnicas e valores envolvidos nos projetos considerados de
investimento na frota, bem como as condi¢des de financiamento ofertadas por bancos
ja procurados pelos proprietérios.

A analise de substituicdo de equipamentos foi feita através do método CAUE
(custo anual uniforme equivalente). Tal método considera a soma do CAEC (custo
anual equivalente de capital) e CAEM (custo anual equivalente de operacdo e
manutencao), comparando-o ao valor residual do bem no mesmo periodo. Ja o célculo
do ponto de equilibrio econdmico foi feito através da soma do custo fixo anual da
empresa com o retorno sobre investimento, dividindo o resultado pela margem de
contribuicéo (preco de venda diminuida do custo de venda).

Outra informacdo gerada para a empresa foi o seu ponto de equilibrio
econdmico. Para tal analise utilizou-se da soma dos custos fixos de operacao e do
retorno sobre investimento, dividiu-se entdo essa soma pela margem de contribuicao
da empresa, ou seja, da diferenca entre o preco de venda de seus servicos e 0s seus

custos de prestacao.
3.2 MATERIAIS E FERRAMENTAS UTILIZADOS

Para analisar a viabilidade dos investimentos considerados, bem como para a
criacao de procedimentos que possam melhorar a gestdo da empresa, utilizou-se dos
indicadores financeiros: VPL, TIR, Payback, IBC, ROIA e momento ideal de
substitui¢cao, todas aplicadas diretamente em modelo de aplicagao Excel.

Todas as equacfes foram aplicadas para os veiculos ja constantes na frota da
empresa, de forma a criar uma base de dados histéricos, que permita fundamentar
decisdes quanto ao processo de investimento atual, objeto de estudo deste trabalho.
Dessa maneira, realizou-se o calculo do VPL, através da formula “VPL” do Excel. Essa
férmula considera como entradas os valores da taxa de desconto, para a qual
considerou-se 10% (dez por cento), além do fluxo de caixa para o periodo, o qual
tomou-se por 5 (cinco) anos.

O calculo da TIR foi, também, feito através de fungédo da aplicagdo. Para

calcular esse indicador de risco foi necessario utilizar apenas a série de valores do



37

fluxo de caixa, aplicadas na fungao “TIR”. Com isso, obteve-se a taxa interna de risco,
tanto para os veiculos que ja compde a frota, como para o projeto de investimento.

Outro indicador calculado foi o tempo de retorno do investimento, Payback,
utilizando a fungéao “NPER?”, para a qual se utilizou uma taxa de 10% no periodo, além
do valor de investimento e do valor gerado no fluxo de caixa no primeiro ano apds o
investimento. Ja o IBC foi calculado utilizando o fluxo de caixa possivel de ser gerado
pelo bem, dividindo-o pelo valor do investimento, descobrindo, assim, quantas vezes
0 veiculo consegue recuperar o custo inicial.

Para obter-se a taxa de retorno sobre o investimento utilizou-se a funcéo
“TAXA”. Para esses calculos foram considerados: o numero de anos do investimento
e o valor ja encontrado para o IBC. Para os célculos de substituicdo de equipamentos
definiu-se, primeiro, por meio de pesquisa, o valor residual aproximado dos veiculos
da frota. Em seguida, com base nos demonstrativos financeiros, atribuiu-se os custos

de manutencao e considerou-se uma taxa minima de atratividade de 12%.
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4 APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

Neste capitulo apresentar-se-do os resultados da analise de viabilidade do
presente trabalho, bem como as definicbes acerca da substituicdo de equipamento e
ponto de equilibrio econdbmico, com base nas informaces cedidas pela empresa

objeto deste estudo.
4.1 CARACTERIZACAO DA EMPRESA

Este trabalho foi realizado em uma empresa prestadora de servi¢os logisticos,
que atua desde 2011 no transporte de cargas terrestres na América do Sul. Sua sede
esta situada em Horizontina, na regido noroeste do Rio Grande do Sul. A empresa é
gerenciada, atualmente, por trés sécios e conta com um funcionario operacional. A

frota, quando do presente estudo, consta de trés veiculos, apresentados na Figura 6.

Figura 6 - Veiculos gue comp8em a frota da Empresa no momento do estudo
2 N v ey NN Y T

Fonte: O autor (2019)

A empresa estd desde a sua fundacdo ligada a Agéncia e Transportes
Horizontina Ltda (Atrhol), empresa especializada no transporte pesado, com um total
de cerca de 400 veiculos, oferecendo melhor share de cargas aos seus associados,

possuindo instalagdes fisicas em 4 estados brasileiros.
4.2 ANALISE DOS INVESTIMENTOS PASSADOS

ApoOs a primeira entrevista com um dos soOcios da empresa para coleta de
informagdes e alinhamento de expectativas, identificou-se que a mesma conta,
atualmente, com trés conjuntos de veiculos, adquiridos em condi¢cdo de seminovos,
compostos por cavalo mecanico e semi-reboque. Os conjuntos seréo, doravante,

denominados: Veiculo 1, Veiculo 2 e Veiculo 3. Deste primeiro encontro obteve-se
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também demonstrativos financeiros da empresa, com os quais pode-se definir alguns
parametros que serviram de base para o célculo dos indicadores relevantes a este
estudo.

Com os resultados financeiros dos anos de 2014 a 2018, utilizando-se,
inicialmente, dos valores de receita, bem como do lucro liquido dos periodos,
identificou-se a taxa média de lucro da empresa: 30% sobre o faturamento (esse valor,
subtraido da necessidade de capital de giro, foi utilizado como base para definicdo do
fluxo de caixa, sendo definido em relagdo ao faturamento médio anual de cada

veiculo). Os valores anuais podem ser vistos na Figura 7.

Figura 7 - Analise da rentabilidade da empresa nos ultimos cinco periodos contabeis

Porcentagem de Lucro Sobre a Receita

R$ 1.000.000,00 41% 45%
R$ 900.000,00 40%
34%
R$ 800.000,00 35%
R$ 700.000,00 30%
24% -
R$ 600.000,00 21% 950
R$ 500.000,00 _
20%
R$ 400.000,00
15%
R$ 300.000,00
R$ 200.000,00 10%
R$ 100.000,00 5%
R$ - 0%
2014 2015 2016 2017 2018
. Receita Lucro Liquido % de Lucro

Fonte: O autor (2019)

As andlises de projetos passados se deram através do estudo de cada veiculo.
Para a analise de viabilidade do Veiculo 1, cujo preco de aquisicéo foi R$ 210.000,00,
considerou-se um faturamento médio anual de R$ 600.000,00, com uma taxa de
rentabilidade de 30% (conforme dados vistos acima) verificou-se que o conjunto gera
um valor aproximado de R$ 180.000,00 de fluxo de caixa por ano, com excecao do
altimo periodo, quando acrescido do valor residual do bem chega a um valor de R$
240.000,00. Considerando um valor anual de depreciacdo de R$ 42.00,00 e uma taxa
de Imposto de Renda (IRRF) de 27,5% obteve-se um valor de VPL de R$ 355.491,34,
0 que indica que o projeto de fato era viavel. Outros indicadores obtidos para o
investimento foram: IBC de 2,69, ou seja, para cada R$ 1,00 investimento, o bem o
recupera havendo ainda um lucro de R$ 1,69; ROIA de 22%, o que indica que o

caminhdo obtera um retorno de 22% sobre o valor inicial de investimento; TIR de 63%,



40

Ou seja, 0 projeto apresentava pouco mais de metade das probabilidades de néo
recuperar o seu custo; Payback de 1,68 o que indica que o tempo para recuperacao
do valor investido seria de menos de 2 anos. Tais valores podem ser vistos no Quadro
8.

Quadro 8 - Andlise de viabilidade do projeto de aquisicdo do Veiculo 1

PERIODO |FC Liquido Depreciagao Base do IRRF IRRF Caixa apds IRRF
0 -R$ 210.000,00
1| R$ 180.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 138.000,00 | R$ 37.950,00 | R$ 142.050,00
2| R$ 180.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 138.000,00 | R$ 37.950,00 | R$ 142.050,00
3[ R$ 180.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 138.000,00 | R$ 37.950,00 | R$ 142.050,00
4 R$ 180.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 138.000,00 | R$ 37.950,00 | R$ 142.050,00
5| R$ 240.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 198.000,00 | R$ 54.450,00 | R$ 185.550,00
VP R$565.491,34
VPL R$355.491,34
IBC 2,69
ROIA 22%
TIR 63%
P.BACK 1,68

Fonte: O autor (2019)

Quando analisando o Veiculo 2, adquirido a um valor de R$ 230.000,00, sob a
mesma média de rentabilidade, mas considerando um faturamento médio anual de
R$ 480.000,00 obteve-se uma geracao de fluxo de caixa de R$ 144.000,00 anuais,
gue quando acrescidos do valor residual do caminh&o, no dltimo periodo do projeto,
somam R$ 224.000,00. Analisando-o sob a mesma taxa de IRRF que o Veiculo 1,
mas com uma depreciacdo de R$ 46.000,00 anuais, evidenciou-se um valor de VPL
de R$ 249.725,03, o que indica que a aquisicdo desse conjunto também era um
investimento economicamente viavel. Obteve-se um valor de 2,28 para o IBC, ou seja,
0 veiculo recupera seu investimento e lucra R$ 1,28 sobre cada R$ 1,00 inicialmente
aplicado na sua compra. Um indicador que teve uma pequena redugcédo em relacdo ao
Veiculo 1 foi 0 ROIA, apresentando um retorno sobre investimento na casa dos 18%.
Outros indicadores que sofreram variacdes em relagédo ao primeiro projeto foram: TIR,
com uma porcentagem de risco de cerca de 45% e o tempo de retorno de investimento
de 2,3 anos. Percebe-se que quando o Payback aumenta temos uma reducéo da TIR,
ou seja, de acordo com Souza e Clemente (2001), o aumento do Payback é
inversamente proporcional ao aumento da TIR. De acordo com Ehrlich e Moraes
(2013) um aumento no Payback reduz o risco financeiro do investimento, pois reduz
a TIR, no entanto, os mesmos autores destacam que toda vez que temos uma
ampliacdo no Payback, temos um aumento no risco operacional do negocio, pois, uma

dilatagdo nesse prazo pode acarretar um risco de ndo concretizacado das receitas.
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Esses indicadores, bem como o fluxo de caixa do Veiculo 2 podem ser vistos no
Quadro 9.

Quadro 9 - Analise de viabilidade do projeto de aquisicdo do Veiculo 2
PERIODO |[FC Liquido Depreciacao Base do IRRF IRRF Caixa apo6s IRRF

0 -R$ 230.000,00
1| R$ 144.000,00 | R$ 46.000,00 | R$ 98.000,00 | R$ 26.950,00 | R$ 117.050,00
2| R$ 144.000,00 [ R$ 46.000,00 | R$ 98.000,00 [ R$ 26.950,00 | R$ 117.050,00
3| R$ 144.000,00 | R$ 46.000,00 [ R$ 98.000,00 | R$ 26.950,00 | R$ 117.050,00
4| R$ 144.000,00 | R$ 46.000,00 [ R$ 98.000,00 | R$ 26.950,00 | R$ 117.050,00
5| R$ 224.000,00 [ R$ 46.000,00 | R$ 178.000,00 | R$ 48.950,00 | R$ 175.050,00
VP R$479.725,03
VPL R$249.725,03
IBC 2,28
ROIA 18%
TIR 45%
P.BACK 2,30

Fonte: O autor (2019)

O ultimo projeto da empresa, o Veiculo 3, custou R$ 215.000,00 quando
acrescido a frota e, desde entdo, passou a ter uma receita média anual de R$
720.000,00. Aplicada a taxa de lucratividade média da empresa, de 30%, tal caminhéo
passou a gerar um fluxo de caixa anual de R$ 216.000,00, valor que chegou a R$
281.000,00 quando considerado o seu valor residual, ao final do projeto. A
depreciacéo considerada para o bem foi de R$ 43.000,00 ao ano, e a taxa de IRRF
foi considerada 27,5%. Com esses valores pdde-se calcular o VPL, que mostrou o
projeto como o mais viavel pela empresa, até entdo, apresentando um valor de R$
452.724,18. O IBC também foi o mais vantajoso tido na frota: 3,18, ou seja, lucrando
R$ 2,18 sobre cada R$ 1,00 investido. Outros indicadores se mostraram com
melhores resultados, como o ROIA, que para esse projeto indicou um retorno de 26%
sobre o custo de veiculo, e o tempo de retorno do investimento, que mostrou que o
Veiculo 3 consegue recuperar 0 seu custo em cerca de 1,43 anos. Reiterando o que
apresentam Souza e Clemente (2001), com indicadores de rentabilidade maior é
normal que a taxa de risco aumente, para esse projeto os riscos chegaram a 75%.
Uma maior taxa de risco, no entanto, ndo é sempre sinal de que ndo se deva optar
pelo investimento, muitas vezes, de acordo com Blank e Tarquin (2011), um periodo
de retorno menor pode reduzir os riscos operacionais envolvidos em casos de
mudanca no cendrio econémico que rodeia as operacdes da empresa. Tais valores

podem ser vistos no Quadro 10.
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Fonte: O autor (2019)

PERIODO FC Liquido Depreciacao Base do IRRF IRRF Caixa apds IRRF
0 -R$ 215.000,00
1| R$ 216.000,00 | R$ 43.000,00 | R$ 173.000,00 | R$ 47.575,00 [ R$ 168.425,00
2( R$ 216.000,00 [ R$ 43.000,00 | R$ 173.000,00 | R$ 47.575,00 | R$ 168.425,00
3[ R$ 216.000,00 [ R$ 43.000,00 | R$ 173.000,00 | R$ 47.575,00 | R$ 168.425,00
4| R$ 216.000,00 | R$ 43.000,00 | R$ 173.000,00 | R$ 47.575,00 | R$ 168.425,00
5(R$ 281.000,00 [ R$ 43.000,00 | R$ 238.000,00 | R$ 65.450,00 | R$ 215.550,00

VP R$667.724,18
VPL R$452.724,18
IBC 3,18
ROIA 26%
TIR 75%
P.BACK 1,43

Com os valores individuais de cada projeto pode-se definir parametros médios

para a empresa. A geracao de fluxo de caixa média, quando analisados todos o0s

investimentos anteriores, € de cerca de R$ 134.808,33. Quando considerados o0s

valores residuais dos veiculos adquiridos até entdo, os fluxos de caixa gerados no

ultimo ano dos projetos passam a ser de R$ 184.350,00, em média. Tal representacao

esta disponivel na Figura 8.

Figura 8 - Analise dos valores de fluxo de caixa (apés IRRF) nos ultimos cinco periodos contabeis da

empresa

Comparativo de Fluxos de Caixa Apds IRRF

R$240.000,00
R$220.000,00
R$200.000,00
R$180.000,00
R$160.000,00
R$140.000,00
R$120.000,00

R$100.000,00

Fonte: O autor (2019)
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Ao analisar de forma sistémica os valores obtidos para o VPL dos projetos

identifica-se que nenhum veiculo apresentou ser economicamente inviavel. Pode-se
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afirmar que, até o momento, os projetos implementados pela empresa apresentam
VPL médio de R$ 352.646,85. O que indica que o investimento no aumento da frota
tem se mostrado, historicamente, de grande vantagem para o caixa. O VPL médio da
Empresa esta representado na Figura 9, onde também é comparado aos valores

obtidos individualmente pelos projetos.

Figura 9 - Demonstracdo dos valores individuais de VPL e a média obtida com os projetos ja
implementados na empresa

VPL
R$500.000,00
R$452.724.18
R$450.000,00
R$400.000,00
R$355.491.34 R$352.646.85
R$350.000,00
R$300.000,00
R$249.725.03
R$250.000,00
R$200.000,00
R$150.000.00
R$100.000,00
R$50.000.00
R$0.00
Veiculo 1 Veiculo 2 Veiculo 3 Média

Fonte: O autor (2019)

Ja ao analisar o histérico de resultados obtidos para o IBC percebe-se que os
projetos da empresa apresentam, em média, um lucro de R$ 1,72 sobre cada R$ 1,00
investido. Ou seja, o0 capital tem potencial para se recuperar e gerar resultados
positivos. Os valores individuais, bem como o normalizado, do IBC podem ser vistos

na Figura 10.
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Figura 10 - Comparativo entre os indicadores de IBC obtidos em cada projeto e demonstracdo da média
geral

IBC
3,50
3,18

3.00 269 272
2,50 228
2.00
1,50
1,00
0,50
0,00

Veiculo 1 Veiculo 2 Veiculo 3 Média

Fonte: O autor (2019)

Seguindo a mesma tendéncia de resultados, outro indicador que se mostra
positivo em todos os projetos, obtendo uma taxa média 22% na empresa, € 0 ROIA,
Ou seja, 0 retorno sobre o investimento em ativos. O que reforga a positividade dos
projetos na economia da empresa. Uma comparacao entre os valores encontrados
para o indicador esta representada na Figura 11.

Figura 11 - Analise sistémica do indicador ROIA a partir dos valores encontrados para cada projeto,
bem como a média dos mesmos

ROIA
30,00%
26%
25.00%
22% 22%
20,00% 18%
15,00%
10.,00%
5,00%
0,00%
Veiculo 1 Veiculo 2 Veiculo 3 Média

Fonte: O autor (2019)
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Retomando Filho e Kopittke (2007), € normal que projetos de maior
rentabilidade apresentem maiores riscos. Tal comportamento pode ser comprovado
ao analisar-se os valores encontrados para o TIR dos investimentos feitos pela
empresa, tendo chegado a 75%. Em média, as aquisicdes anteriores apresentaram
uma taxa de risco de 61%, ou seja, as chances de os investimentos ndo terem sucesso
passam da metade. As taxas de risco, média e individuais, podem ser vistas na Figura
12.

Figura 12 - Demonstracao das taxas internas de risco envolvidas em cada projeto e sua média geral

TIR
80000:3 75%
70,00% )
63% 61%

60,00%
50000:3 A5%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Veiculo 1 Veiculo 2 Veiculo 3 Média

Fonte: O autor (2019)

O Jdultimo indicador analisado em relacdo a viabilidade econb6mica dos
investimentos anteriores em aumento de frota da empresa foi o Payback. Em média,
0s veiculos apresentam um tempo de retorno de 1,8 anos, como pode ser visto na
Figura 13. O que indica que, normalmente, novas aquisi¢des levam pouco menos de

dois anos para recuperarem o0 seu investimento inicial e comegarem a gerar lucros.
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Figura 13 - Demonstracdo dos valores obtidos para o Payback de cada projeto, bem como do valor
médio encontrado na empresa

PAYBACK
250 230
2.00 1,80
1.68

150 1,43
1,00
0,50
0,00

Veiculo 1 Veiculo 2 Veiculo 3 Média

Fonte: O autor (2019)

Constatada a viabilidade dos projetos ja implementados na empresa em
relacdo ao aumento da frota, fez-se necessario avaliar outro aspecto: quando é
necessario renovar a frota? Ou seja, qual o momento ideal para substituir os veiculos
ja adquiridos. Como o Veiculo 1 € o Unico caminhdo da frota a constar em todos o0s
periodos contabeis analisados, considerou-se a porcentagem de seu faturamento que
foi gasta em manutencdo como parametro para prever os gastos dos demais veiculos
nos anos futuros, de forma a obter o momento ideal, deduzido, para substitui-los.

Devido a impossibilidade de identificar os custos de manutencgéo tidos para
cada veiculo, considerou-se no célculo de substituicdo do Veiculo 1, uma divisdo dos
custos totais com veiculos pelo nimero de caminhdes da frota. J4 as taxas de
depreciacéo utilizadas foram: 10% nos primeiros cinco anos e 7% nos anos seguintes.
A taxa minima de atratividade aplicadas nos calculos foi de 12%.

Para o Veiculo 1, verificou-se que o momento ideal para substituicdo é o oitavo
ano, o que, a contar da data aproximada de aquisi¢cdo, indica que o veiculo deveria
ser substituido ao final do ano de 2019. Isso porque no oitavo periodo, considerados
fator de atualizacdo do custo de capital, custo econémico do capital atualizado e o
valor atualizado do custo de manutenc¢éo, o custo anual uniforme equivalente (CAUE)
de R$ 64.471,57 passou a ser maior que o valor residual do bem de R$ 58.800,00. A
progressédo dos custos pode ser vista no Quadro 11.
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Quadro 11 - Andlise do momento ideal de substituicdo do Veiculo 1

IDADE VALOR C.MAN. FRC CAEC VA CMAN V ACUM MAN |CAEM CAUE
R$ 210.000,00
R$ 189.000,00 |R$ 21.211,19] 1,120000] R$ 46.200,00 | R$ 18.938,57 | R$ 18.938,57 | R$ 21.211,19 | R$ 67.411,19
R$ 168.000,00 | R$ 24.521,94(0,591698| R$ 45.011,32 | R$ 19.548,74 | RS 38.487,31 | R$ 22.772,87 | R$ 67.784,19
R$ 147.000,00 | R$ 25.560,00] 0,416349] R$ 43.869,99 | R$ 18.193,10 | R$ 56.680,41 | R$ 23.598,83 | R$ 67.468,82
R$ 126.000,00 | R$ 34.804,80({0,329234| R$ 42.775,69 | R$ 22.119,08 [ R$ 78.799,49 | R$ 25.943,51 [ R$ 68.719,20
R$ 105.000,00 | R$ 19.665,00|0,277410| R$ 41.728,02 | R$ 11.158,45 | R$ 89.957,94 | R$ 24.955,21 | R$ 66.683,23
R$_90.300,00 | R$ 37.027,20]0,243226] R$ 39.950,12 | R$ 18.759,13 | R$ 108.717,07 | R$ 26.442,79 | R$ 66.392,91
R$ 73.500,00 | R$ 25.453,20(0,219118| R$ 38.729,57 | R$ 11.513,74 | R$ 120.230,81 | R$ 26.344,70 | R$ 65.074,27
R$ 58.800,00 | R$ 34.141,20[0,201303| R$ 37.492,99 | R$ 13.789,06 | R$ 134.019,87 | R$ 26.978,58 | R$ 64.471,57
R$ 0,00 R$ - R$ -

Ol |N[o|a|d[WIN |- |O

Fonte: O autor (2019)

Uma representacgéo visual da evolucdo anual dos valores de CAUE e do valor
residual do Veiculo 1, considerando a depreciacdo, esta disponivel na Figura 14,
facilitando a visualizagdo do momento em que a manutencao supera o valor do préprio
bem. Tal analise € mencionado por Souza e Clemente (2006) ao comentar as
deficiéncias dos modelos mais comumente utilizados pelas empresas para definir o
periodo de substituicdo de suas maquinas e equipamentos, que ignoram as reais
condi¢cBes do ativo, suas condigcbes de uso e eventuais gastos com manutencao,
fatores que estéo representados nos estudos deste trabalho.

Figura 14 - Representacdo grafica da evolu¢cdo anual dos valores residuais do Veiculo 1 em
comparacdo com o CAUE

Evolucao CAUE X Valor Residual Veiculo 1

R$ 250.000,00
R$ 210.000,00

R$ 200.000,00

R$ 150.000,00

R$ 100.000,00
R$ 6741119 R$ 64 47157
—

R$ 58.800,00

R$ 50.000,00

R$ -
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

—VALOR == CAUE

Fonte: O autor (2019)

Para o Veiculo 2, considerando os valores gastos com manutencdo nos dois
primeiros anos de uso, e aplicando aos anos seguintes as mesmas proporcoes entre
manutencao e faturamento encontradas no Veiculo 1, obteve-se como momento ideal
para substituigdo do mesmo o ano nove. Nesse periodo o valor residual do caminh&o,

de R$ 48.300,00, passa a ser menor que o valor da manutencéo, de R$ 60.613,90.
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Os valores anuais, tanto do bem quanto dos custos com o préprio veiculo, estao

discriminados no Quadro 12.

Quadro 12 - Andlise do momento ideal de substituicdo do Veiculo 2

IDADE VALOR C.MAN. FRC CAEC VA CMAN V ACUM MAN |CAEM CAUE
R$ 230.000,00
R$ 207.000,00 | R$ 21.211,191,120000] R$ 50.600,00 | R$ 18.938,57 | R$ 18.938,57 | R$ 21.211,19 [R$ 71.811,19
R$ 184.000,00 | R$ 24.521,94[0,591698( R$ 49.298,11 | R$ 19.548,74 [ R$ 38.487,31 [ R$ 22.772,87 | R$ 72.070,98
R$ 161.000,00 | R$ 17.040,00]0,416349| R$ 48.048,08 | R$ 12.128,74 | R$ 50.616,04 | R$ 21.073,94 | R$ 69.122,02
R$ 138.000,00 | R$ 23.203,20|0,329234| R$ 46.849,57 | R$ 14.746,05 | R$ 65.362,10 | R$ 21.519,45 [ R$ 68.369,02
R$ 115.000,00 [ R$ 13.110,00{0,277410| R$ 45.702,12 | R$ 7.438,97 [ R$ 72.801,06 | R$ 20.195,72 [ R$ 65.897,84
R$ 98.900,00 [ R$ 24.684,80(0,243226| R$ 43.754,89 | R$ 12.506,09 [ R$ 85.307,15 | R$ 20.748,89 [ R$ 64.503,78
R$ 80.500,00 | R$ 16.968,80(0,219118| R$ 42.418,10 [ R$ 7.675,82 [ R$ 92.982,97 [ R$ 20.374,22 | R$ 62.792,32
R$ 64.400,00 | R$ 22.760,80]0,201303| R$ 41.063,75 | R$ 9.192,71 | R$ 102.175,68 | R$ 20.568,25 | R$ 61.632,01
R$ 48.300,00 | R$ 22.760,80]0,187679| R$ 39.897,25 | R$ 8.207,77 | R$ 110.383,45 | R$ 20.716,64 [ R$ 60.613,90
R$ - R$ 0,00 R$ - [Rrs -

Ol (N[o|O|d|WIN|F]|O

=

Fonte: O autor (2019)

O momento ideal de substituicdo do Veiculo 2 esta representado na Figura 15,
através da demonstracdo dos valores anuais considerados para CAUE e preco de
revenda do caminh&o. A Figura 15 representa também o momento no qual, segundo
Newman e Lavelle (2000) apud Cruz, Fernandes e Reis (2015), o desafiante passa a
ser mais apropriado para as operacfes da empresa, entregando melhores condi¢des
para a obtencéo de resultados otimizados.

Figura 15 - Representacdo grafica da evolu¢cdo anual dos valores residuais do Veiculo 2 em
comparacdo com o CAUE

Evolucdo CAUE X Valor Residual Veiculo 2
R$ 250.000,00

R$ 200.000,00

R$ 150.000,00

R$ 100.000.00  R¢ 7181119

R$ 60.613,90

R$ 50.000,00
R$ 48.300,00

R$ -
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98]

e \ALOR s CAUE
Fonte: O autor (2019)

Ao analisar o Veiculo 3, sob os mesmos parametros que foram utilizados no
estudo do momento de substituicdo do Veiculo 2, com valores reais para os periodos
nos quais o caminhéo ja foi utilizado, e uma projecao de custos de manutencéo para

0s anos futuros, pode-se perceber que o ano ideal para realizar a troca do veiculo € o
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oitavo ano. Nesse periodo os valores despendidos para manutencdo do bem, R$
63.565,81, sdo maiores do que o seu valor residual, R$ 60.200,00, conforme

evidenciado pelo Quadro 13.

Quadro 13 - Andlise do momento ideal de substituicdo do Veiculo 3

IDADE VALOR C.MAN. FRC CAEC VA CMAN V ACUM MAN |CAEM CAUE
R$ 215.000,00
R$ 193.500,00 | R$ 35.644,00] 1,120000] R$ 47.300,00 | R$ 31.825,00 | R$ 31.825,00 | R$ 35.644,00 | R$ 82.944,00
R$ 172.000,00 [ R$ 17.123,00{0,591698| R$ 46.083,02 | R$ 13.650,35 [ R$ 45.475,35 | R$ 26.907,68 [ R$ 72.990,70
R$ 150.500,00 | R$ 21.300,00{0,416349( R$ 44.914,51 [ R$ 15.160,92 [ R$ 60.636,27 [ R$ 25.245,85 | R$ 70.160,36
R$ 129.000,00 | R$ 29.004,00(0,329234 R$ 43.794,16 | R$ 18.432,57 [ R$ 79.068,84 [ R$ 26.032,18 | R$ 69.826,35
R$ 107.500,00 | R$ 16.387,50|0,277410| R$ 42.721,55 | R$ 9.298,71 | R$ 88.367,54 | R$ 24.514,02 [ R$ 67.235,56
R$ 92.450,00 | R$ 30.856,000,243226] R$ _40.901,31 | R$ 15.632,61 | R$ 104.000,15 | R$ 25.295,51 | R$ 66.196,82
R$ 75.250,00 | R$ 21.211,00[0,219118] R$ 39.651,70 | R$ 9.594,78 | R$ 113.594,93 | R 24.890,66 | R$ 64.542,37
R$ 60.200,00 | R$ 28.451,00]0,201303| R$ 38.385,68 | R$ 11.490,88 | R$ 125.085,81 | R$ 25.180,13 | R$ 63.565,81
R$ - R$ 0,00 R$ - R$ -

Fonte: O autor (2019)

Ol |N[oja|d[WIN]|F]|O

Com base nos valores acima criou-se uma representacdo grafica do momento
ideal de substituicdo do Veiculo 3, disponivel na Figura 16. O que segundo Filho e
Kopittke (2007) € um processo hatural, uma vez que todos 0s equipamentos tendem
a acentuar seus custos ao longo do tempo, justificando sua substituicdo a fim de
minimizar custos.

Figura 16 - Representacdo grafica da evolu¢cdo anual dos valores residuais do Veiculo 3 em
comparacdo com o CAUE

Evolucdo CAUE X Valor Residual Veiculo 3

R$ 250.000,00
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e —

R$ 100.000,00
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-
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R$ 50.000,00

R$ -
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

e ALOR === CAUE
Fonte: O autor (2019)

De acordo com os dados apresentados pode-se afirmar que os veiculos da
empresa costumam ser menos vantajosos frente a sua troca a partir do oitavo ano,

gquando 0s gastos com sua manutencdo sdo muito elevados em comparacdo ao
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préprio valor dos mesmos. O momento de substituicdo dos veiculos, e a média geral

da empresa, sdo apresentados de forma visual na Figura 17.

Figura 17 - Demonstracdo dos momentos ideais para substituicdo de cada veiculo da empresa, e da
sua média geral

Periodo Ideal de Substituicao de Veiculos

Media

83

Veiculo 1

®
o

Veiculo 3 8.0

7.4 7.6 7.8 8.0 8,2 84 8.6 8.8 9.0 9.2
Fonte: O autor (2019)

4.3 ANALISE DOS INVESTIMENTOS PRETENDIDOS

Para analisar a viabilidade dos investimentos que a empresa quer fazer,
considerou-se todas as formas que ela pode fazé-lo, seja para a compra de um veiculo
novo (Scania P320, ano 2020, com semi-reboque Valin L S, ano 2019) ou de um
veiculo seminovo (Volvo FM 340, ano 2015, com semi-reboque L S Guerra, ano 2008):
uso de capital proprio, capital de terceiros através do sistema de amortizacao
constante e capital de terceiros com sistema de tabela PRICE. Para efeitos de
comparacao utilizou-se como base para os célculos de viabilidade da aquisicao de um
veiculo novo (cavalo mecanico e semi-reboque) um valor de compra de R$
482.000,00. Ja para o veiculo seminovo atribui-se um valor de R$ 210.000,00.

A primeira andlise feita foi em relagdo a compra de um caminh&o novo com
capital proprio. Para isso considerou-se a rentabilidade média encontrada nos ultimos
cinco periodos fiscais da Empresa, 30% do faturamento bruto. O valor assumido para
a depreciacdo anual foi de R$ 96.400,00 e uma taxa de IRRF de 27,5%, enquanto o
faturamento médio estipulado foi de R$ 660.000,00. Com essas informacdes obteve-
se um VPL de R$ 138.082,03, IBC de 1,29 e ROIA de 5%. Tais indicadores sinalizam

que o projeto € viavel, recuperando e lucrando R$ 0,29 para cada R$ 1,00 investido,



51

através de uma taxa de retorno de 5%. Ja a TIR indica uma taxa de riscos de 21%,
enguanto o Payback indica que o veiculo consegue recuperar seu custo em 3,5 anos,
comecando entdo a gerar lucros. Pode-se perceber, de acordo com o que afirma Blank
e Tarquin (2011), que ao apresentar um maior tempo de retorno do valor investido, o
projeto apresenta taxas de risco menores, mas estara, no entanto, mais suscetivel a
alteracdes do cenario econdmico do setor, além de apresentar uma menor capacidade

de gerar resultados para a empresa. Tais valor podem ser vistos no Quadro 14.

Quadro 14 - Analise da viabilidade do projeto de aquisicdo de um veiculo novo com capital préprio

PERIODO |CAIXA ANTES DE IR |DEPRECIAGAO |RENDA TRIBUTAVEL |L.R. CAIXA APOS IR
0| R$ 482.000,00 -R$ 482.000,00
1| R$ 198.000,00 | R$ 96.400,00 | R$ 101.600,00 | R$27.940,00 | R$ 170.060,00
2| R$ 198.000,00 | R$ 96.400,00 | R$ 101.600,00 | R$27.940,00 | R$ 170.060,00
3| R$ 198.000,00 | R$ 96.400,00 | R$ 101.600,00 | R$27.940,00 | R$ 170.060,00
4| Rs 198.000,00 | R$ 96.400,00 | R$ 101.600,00 | R$27.940,00 | R$ 170.060,00
5| R$ 143.400,00 | R$ 96.400,00 | R$ 47.000,00 | R$12.925,00 | R$ 130.475,00

VP R$620.082,03
VPL R$138.082,03
IBC 1,29)
ROIA 5%
TIR 21%
P.BACK 3,50

Fonte: O autor (2019)

Outra possibilidade de captacdo de recursos para aquisicdo do novo veiculo é
a contratacao de um servico de financiamento, adotando um sistema de amortizacao
tabela PRICE, para 100% do valor do bem. Os parametros utilizados foram os
mesmos em relacdo ao estudo de viabilidade de compra com capital préprio. Devido
ao fato de a empresa estar buscando um financiamento para o valor integral de
compra do caminh&o, indicadores como IBC, ROIA, TIR e Payback séo zerados, pois
nao ha desembolso imediato de capital da empresa. Tal situacdo é explicada por
Ehrlich e Moraes (2013), devido ao fato da empresa néo utilizar de seu capital de
forma imediata no momento da compra, operacgdes financeiras com financiamento de
100% do valor investido ndo exigem tempo de retorno, nem taxas de risco de nao
recuperacdo do investimento (uma vez que as instituicbes financiadoras possuem
outras formas de assegurar-se do pagamento de seu capital e juros sobre o0 montante).
O VPL, no entanto, indica que o projeto seria viavel, retornando um valor de R$
241.833,48, conforme pode ser visto no Quadro 15.
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Quadro 15 - Andlise da viabilidade do projeto de aquisicdo de um veiculo novo com capital de terceiros
através do sistema de amortizacao tabela PRICE

CAIXA ANTES DE IR E DE
PERIODO FINANCIAMENTO DEPRECIACAO [JURO AMORTIZACAO [RENDA TRIBUTAVEL |I.R. CAIXA APOS IR
0|-R$ 482.000,00 R$ -
1| R$ 198.000,00 | R$ 96.400,00 | R$ 48.200,00 | R$ 78.950,39 [ R$ 53.400,00 | R$ 14.685,00 [ R$ 56.164,61
2| R$ 198.000,00 [ R$ 96.400,00 | R$ 40.304,96 | R$ 86.845,42 | R$ 61.295,04 | R$ 16.856,14 | R$ 44.438,90
3| R$ 198.000,00 [ R$ 96.400,00 | R$ 31.620,42 | R$ 95.529,97 | R$ 69.979,58 | R$ 19.244,38 | R$ 50.735,20
4| R$ 198.000,00 [ R$ 96.400,00 | R$ 22.067,42 | R$ 105.082,96 | R$ 79.532,58 [ R$ 21.871,46 | R$ 57.661,12
5| R$ 278.000,00 | R$ 96.400,00 [ R$ 11.559,13 | R$ 115.591,26 | R$ 170.040,87 | R$ 46.761,24 | R$ 123.279,63
VP R$241.833,48
VPL R$241.833,48
IBC 0,00
ROIA 0%)
TIR 0%)
P.BACK 0,00
Fonte: O autor (2019)
Analisando outro sistema de amortizacdo possivel de ser aplicado ao

financiamento para aquisicdo de um veiculo novo, SAC, obteve-se um valor de VPL
de R$ 230.730,88. Para esse caso considerou-se: faturamento médio anual de R$
660.000,00, depreciacdo anual de R$ 96.400,00, taxa de juros de 10% e IRRF de
27,5%. Como cenario anterior, ao utilizar 100% de capital de terceiros, ndo se obteve
resultados para IBC, ROIA, TIR e Payback, como pode ser visto no Quadro 16.

Quadro 16 - Andlise da viabilidade do projeto de aquisicdo de um veiculo novo com capital de terceiros
através do sistema de amortizacdo constante (SAC)

Fonte: O autor (2019)

CAIXA ANTES DE IRE  |DEPRECIACA RENDA
PERIODO DE FINANCIAMENTO |O JURO AMORTIZAGAO |TRIBUTAVEL [I.R. CAIXA APOS IR
0|-R$ 482.000,00 R$
1| R$ 198.000,00 | R$96.400,00 | R$ 48.200,00 | R$ 96.400,00 | R$ 53.400,00 | R$14.685,00 | R$ 38.715,00
2| R$ 198.000,00 | R$96.400,00 [ R$ 38.560,00 | R$  96.400,00 | R$ 63.040,00 | R$17.336,00 | R$ 45.704,00
3| R$ 198.000,00 | R$96.400,00 | R$ 28.920,00 | R$ 96.400,00 | R$ 72.680,00 | R$19.987,00 | R$ 52.693,00
4| R$ 198.000,00 | R$96.400,00 | R$ 19.280,00 | R$  96.400,00 | R$ 82.320,00 | R$22.638,00 | R$ 59.682,00
5| R$ 278.000,00 | R$96.400,00 [ R$ 9.640,00 [ R$ 96.400,00 | R$ 171.960,00 | R$47.289,00 | R$ 124.671,00
VP R$230.730,88
VPL R$230.730,88
IBC 0,00
ROIA 0%
TIR 0%
P.BACK 0,00

Em relacdo ao veiculo seminovo iniciou-se avaliando a viabilidade de adquiri-

lo com capital préprio. Para isso considerou-se um faturamento anual de R$
660.000,00, depreciacdo de R$ 42.000,00 e uma taxa de IRRF de 27,5%. Com tais
parametros identificou-se que o projeto apresenta um VPL de R$ 404.961,11,
recuperando e lucrando R$ 1,93 para R$ 1,00 investido. A taxa de retorno sobre

investimento é de 24%, enquanto a taxa de risco € de 70%. Seguindo em
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conformidade com as tendéncias de resultado de calculos de viabilidade o tempo de
retorno seria de apenas 1,53 anos, o que corrobora com os altos valores encontrados
para VPL e TIR. Souza e Clemente (2001) apresentam em suas considerac¢des que é
natural o aumento da taxa de risco quando o projeto apresentar maior rentabilidade e
menor tempo de retorno, o que, da mesma forma que uma maior taxa de juros, nao
deve por si sO afastar os investidores imediatamente da opcédo analisada. Tais

indicadores podem estéo representados no Quadro 17.

Quadro 17 - Andlise da viabilidade do projeto de aquisicéo de um veiculo seminovo com capital proprio

RENDA

PERIODO |CAIXA ANTES DE IR DEPRECIAGCAO |TRIBUTAVEL I.R. CAIXA APOS IR
0| R$ 210.000,00 -R$ 210.000,00
1| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 156.000,00 [ R$ 42.900,00 | R$ 155.100,00
2| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 156.000,00 [ R$ 42.900,00 | R$ 155.100,00
3| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 156.000,00 [ R$ 42.900,00 | R$ 155.100,00
4| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 156.000,00 [ R$ 42.900,00 | R$ 155.100,00
5| R$ 258.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 216.000,00 | R$ 59.400,00 | R$ 198.600,00
VP R$614.961,11

VPL R$404.961,11

IBC 2,93

ROIA 24%

TIR 70%

P.BACK 1,53

Fonte: O autor (2019)

Para analisar os numeros envolvidos no financiamento do capital para
aquisicdo de um veiculo seminovo através do sistema tabela PRICE considerou-se as
mesmas taxas e informacdes sobre faturamento do que os utilizados na simulacéo de
compra através de capital proprio. Mais uma vez, por se tratar de financiamento de
100% do valor do bem, ndo havendo desembolso, ndo se obteve resultado para os
indicadores: IBC, ROIA, TIR e Payback. O VPL, no entanto, se mostrou de grande
vantagem ao ter como resultado R$ 416.439,18, conforme demonstrado no Quadro
18.
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Quadro 18 - Analise da viabilidade do projeto de aquisicdo de um veiculo seminovo com capital de
terceiros através do sistema de amortizacao tabela PRICE

CAIXA ANTES DE IRE RENDA
PERIODO DE FINANCIAMENTO |DEPRECIACAO [JURO AMORTIZAGAO |TRIBUTAVEL |L.R. CAIXA APOS IR
0[-R$ 210.000,00 R$
1| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 [ R$ 30.597,00 | R$ 31.412,67 | R$ 125.403,00 [ R$ 34.485,83 | R$ 101.504,50
2| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 26.020,17 | R$ 35.989,50 | R$ 129.979,83 [ R$ 35.744,45 | R$ 94.235,37
3| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 [ R$ 20.776,50 | R$  41.233,17 | R$ 135.223,50 [ R$ 37.186,46 | R$ 98.037,03
4| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 14.768,83 | R$ 47.240,84 | R$ 141.231,17 | R$ 38.838,57 | R$ 102.392,60
5[ R$ 278.000,00 [ R$ 42.000,00 | R$ 7.885,84 | R$ 54.123,83 | R$ 228.114,16 | R$ 62.731,39 | R$ 165.382,76
VP R$416.439,18
VPL R$416.439,18
I1BC 0,00
ROIA 0%
TIR 0%
P.BACK 0,00

Fonte: O autor (2019)

Por fim, a tltima alternativa considerada para investimento no aumento da frota
da Empresa foi a aquisicAo de um caminhdo seminovo através do sistema de
amortizacdo constante. Considerando os mesmos parametros ja utilizados na opc¢ao
anterior, obteve-se um valor de VPL de R$ 411.103,89, que, ao ser positivo, indica
que o projeto atende o interesse econdmico da empresa. Os resultados de cada
indicador em relacdo a essa alternativa estao representados no Quadro 19.

Quadro 19 - Analise da viabilidade do projeto de aquisicdo de um veiculo seminovo com capital de
terceiros através do sistema de amortizacao constante (SAC)

CAIXA ANTES DE IR E DE
PERIODO FINANCIAMENTO DEPRECIACAO |JURO AMORTIZACAO |[RENDA TRIBUTAVEL |I.R. CAIXA APOS IR
0|-R$ 210.000,00 R$ -
1| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 30.597,00 | R$ 42.000,00 | R$ 125.403,00 | R$34.485,83 | R$ 90.917,18
2[R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 24.477,60 | R$ 42.000,00 | R$ 131.522,40 | R$36.168,66 | R$ 95.353,74
3| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 18.358,20 | R$ 42.000,00 | R$ 137.641,80 | R$37.851,50 | R$ 99.790,31
4| R$ 198.000,00 | R$ 42.000,00 | R$ 12.238,80 | R$ 42.000,00 | R$ 143.761,20 | R$39.534,33 | R$ 104.226,87
5| R$ 278.000,00 | R$ 42.000,00 [ R$ 6.119,40 [ R$ 42.000,00 [ R$ 229.880,60 | R$63.217,17 | R$ 166.663,44
VP R$411.103,89
VPL R$411.103,89
IBC 0,00]
ROIA 0%
TIR 0%
P.BACK 0,00

Fonte: O autor (2019)

Ao analisar o conjunto de dados criados, a fim de identificar qual projeto
apresentaria maior rentabilidade pode-se perceber que os maiores indicadores de
VPL resultaram das simulacdes em relacdo a aquisicdo de um veiculo seminovo, da
mesma forma que se deram as aquisi¢cdes passadas. De forma mais especifica, a
compra através de financiamento pelo sistema de amortizacdo tabela PRICE é o que
apresentou maior VPL: R$ 416.439,18. A segunda melhor opg¢éo seria financiar pelo
sistema de amortizacdo constante, projeto para o qual se obteve um VPL de R$

411.103,89. J&a a terceira opcdo seria a compra do veiculo seminovo com capital
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proprio, devido ao seu VPL de R$ 404.961,11. Investir em um veiculo novo
representaria, nessas condi¢cdes, um elevado custo de oportunidade. A Figura 18
representa o comparativo entre os resultados de VPL para cada alternativa

considerada.

Figura 18 - Comparacao do VPL das alternativas de aumento de frota consideradas pela Empresa
Comparacao do VPL das Alternativas de Aumento de Frota

R$450.000,00 , ,
’ R$404.961 11 R$416.439.18 R$411.103.89

R$400.000,00
R$350.000,00
R$300.000,00
R$250.000,00 R$241.833.48 Ren30.730,88
R$200.000,00
R$150.00000 R$138.082,03
R$100.000,00
R$50.000,00
R$0.00

Capital Proprio PRICE SAC Capital Praprio PRICE SAC

Veiculo Novo Veiculo Seminovo
Fonte: O autor (2019)

Para avaliar o momento ideal de substituicAo do novo veiculo utilizou-se a
relacdo custo de manutencao/faturamento, conforme resultados obtidos pelo Veiculo
1 (Unico a aparecer em todos os periodos contébeis). Calculou-se para que, mesmo
em posse de indicadores de risco e rentabilidade, a empresa pudesse ter mais um
critério na definicdo de como proceder com a implementacdo de seu projeto.

Para o veiculo novo considerou-se seu valor de aquisicdo, R$ 482.000,00 e
uma depreciacao de 10% nos primeiros cinco anos, passando entdo a 7% nos anos
seguintes. Com isso obteve-se como momento ideal para substituicdo o seu nono ano
de utilizagcdo. A progresséo do valor residual do bem, bem como do custo anual de
manutencao e seus componentes, esté disponivel no Quadro 20.
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IDADE

VALOR

C.MAN.

FRC

CAEC

VA CMAN

V ACUM MAN

CAEM

CAUE

R$ 482.000,00

R$ 433.800,00

R$ 39.208,40

1,120000

R$ 106.040,00

R$ 35.007,50

R$ 35.007,50

R$ 39.208,40

R$ 145.248,40

R$ 385.600,00

R$ 18.835,30

0,591698

R$ 103.311,70

R$ 15.015,39

R$ 50.022,89

R$ 29.598,45

R$ 132.910,15

R$ 337.400,00

R$ 23.430,00

0,416349

R$ 100.692,06

R$ 16.677,01

R$ 66.699,90

R$ 27.770,43

R$ 128.462,50

R$ 289.200,00

R$ 31.904,40

0,329234

R$ 98.180,40

R$ 20.275,82

R$ 86.975,72

R$ 28.635,40

R$ 126.815,80

R$ 241.000,00

R$ 18.026,25

0,277410

R$ 95.775,75

R$ 10.228,58

R$ 97.204,30

R$ 26.965,42

R$ 122.741,16

R$ 207.260,00

R$ 33.941,60

0,243226

R$ 91.695,03

R$ 17.195,87

R$ 114.400,17

R$ 27.825,06

R$ 119.520,10

R$ 168.700,00

R$ 23.332,10

0,219118

R$ 88.893,59

R$ 10.554,26

R$ 124.954,43

R$ 27.379,73

R$ 116.273,32

R$ 134.960,00

R$ 31.296,10

0,201303

R$ 86.055,34

R$ 12.639,97

R$ 137.594,40

R$ 27.698,14

R$ 113.753,48

R$ 101.220,00

R$ 31.296,10

0,187679

R$ 83.610,77

R$ 11.285,69

R$ 148.880,08

R$ 27.941,65

R$ 111.552,42

Sl |N|O|O|MIWIN|F|O

=

R$

R$ 0,00

R$

R$

Fonte: O autor (2019)

De acordo com os valores envolvidos na aquisicdo de um veiculo novo, criou-

se uma representacdo grafico

do momento ideal de substituicdo do mesmo,

apresentando a evolugéo anual do CAUE e do valor residual do bem, como pode ser

visto na Figura 19. O momento em que o defensor passa a ter valor residual menor

do que os custos tidos com manutencao representa, de acordo com Andrade (2013),

o momento no qual deve-se optar pela substituicio do mesmo, processo que

representa, ainda de acordo com o autor, uma das grandes dificuldades da

administragéo das empresas.

Figura 19 - Representacao gréfica da evolugdo anual dos valores residuais de um veiculo novo em
comparacdo com o CAUE

Fonte: O autor (2019)

Evolucao CAUE X Valor Residual de um Veiculo
Novo

R$ 600.000,00

R$ 500.000,00
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R$ 100.000,00

R$ -

0

R$ 145248 40

—

R$ 111552 42
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= \/ALOR
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e

R$ 101.220,00
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Ja o veiculo seminovo, com um valor de aquisicdo de R$ 210.000,00, sob as

mesmas condi¢cdes de depreciacdo, apresentou o oitavo ano de utilizacdo como o

ideal para ser substituido. Isso devido ao fato de que nesse ano o valor residual do
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bem ja é inferior aos custos tidos com a sua manutencao, conforme pode ser visto no
Quadro 21.

Quadro 21 - Analise do momento ideal de substituicdo do veiculo seminovo

IDADE

VALOR

C.MAN.

FRC

CAEC

VA CMAN

V ACUM MAN

CAEM

CAUE

R$ 210.000,00

R$ 189.000,00

R$ 39.208,40

1,120000

R$ 46.200,00

R$ 35.007,50

R$ 35.007,50

R$ 39.208,40

R$ 85.408,40

R$ 168.000,00

R$ 18.835,30

0,591698

R$ 45.011,32

R$ 15.015,39

R$ 50.022,89

R$ 29.598,45

R$ 74.609,77

R$ 147.000,00

R$ 23.430,00

0,416349

R$ 43.869,99

R$ 16.677,01

R$ 66.699,90

R$ 27.770,43

R$ 71.640,42

R$ 126.000,00

R$ 31.904,40

0,329234

R$ 42.775,69

R$ 20.275,82

R$ 86.975,72

R$ 28.635,40

R$ 71.411,09

R$ 105.000,00

R$ 18.026,25

0,277410

R$ 41.728,02

R$ 10.228,58

R$ 97.204,30

R$ 26.965,42

R$ 68.693,44

R$ 90.300,00

R$ 33.941,60

0,243226

R$ 39.950,12

R$ 17.195,87

R$ 114.400,17

R$ 27.825,06

R$ 67.775,18

R$ 73.500,00

R$ 23.332,10

0,219118

R$ 38.729,57

R$ 10.554,26

R$ 124.954,43

R$ 27.379,73

R$ 66.109,30

Ol |N|O|O|M|WINIF]|O

R$ 58.800,00

R$ 31.296,10

0,201303

R$ 37.492,99

R$ 12.639,97

R$ 137.594,40

R$ 27.698,14

R$ 65.191,13

R$

R$ 0,00

R$

R$

Fonte: O autor (2019)

Os valores anuais do CAUE e residual do bem estdo representados na Figura
20, de forma gréfica, facilitando a identificacdo do momento ideal de substituicdo de
um veiculo seminovo. Nas analises apresentadas por Ehrlich e Moraes (2013) os
autores afirmam que a momento no qual as linhas se cruzam representa o periodo no
qual o equipamento deveria ser substituido, pois seu valor de revenda nao representa
viabilidade frente aos seus custos de manutencao.

Figura 20 - Representacdo gréfica da evolu¢do anual dos valores residuais de um veiculo seminovo
em comparacdo com o CAUE

Evolucao CAUE X Valor Residual de um Veiculo
Seminovo

R$ 250.000,00
R$ 210.000,00

R$ 200.000,00

R$ 150.000,00

R$ 85.408,40
e ——

R$ 100.000,00 R$ 65.191,13

_
R$ 58.800,00

R$ 50.000,00

R$ -
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9

= VALOR == CAUE

Fonte: O autor (2019)

Com a pequena diferenca entre o momento ideal de substituicdo encontrado
para o veiculo novo, quando comparado ao veiculo semi-novo, considerando, ainda,

as diferencas nos valores encontrados no VPL de cada projeto, entende-se que a
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opcao mais atrativa € a aquisicdo de um veiculo semi-novo, através de capital de

terceiros, pelo sistema de amortizacao tabela PRICE.
4.4 ANALISE DO PONTO DE EQUILIBRIO ECONOMICO

Outro indicador considerado de extrema importancia na tomada de decisdes da
empresa é o ponto de equilibrio econémico. Ou seja, qual é o ponto em que a empresa
cobre seus custos de operacdo e ndo gera nenhum lucro. Essa informacédo é de
extrema relevancia, servindo como meta de faturamento, tornando possivel que se
estime a quantidade de trabalho necessaria para comecar a gerar lucro.

Para calcular esse indicador, utilizou-se dos seguintes valores: custo fixo de
operacdo anual de R$ 56.283,68 (soma das médias de cada gasto — seguro, pro-
labore, despesas com pessoal e rastreamento de veiculos), retorno sobre
investimento (ROIA) de 22% (média dos indicadores de cada veiculo), investimento
de R$ 218.333,33 (média dos valores de investimento dos projetos ja executados) e
margem de contribuicdo (preco de venda diminuido do custo de venda) de 0,3
(baseado na rentabilidade média da empresa).

De acordo com os valores citados, obteve-se como ponto de equilibrio
econdmico R$ 347.723,37 de faturamento. Ou seja, em média, a empresa passara a
gerar resultados positivos apos faturar R$ 347.723,37, como pode ser visto na Figura
21, que demonstra os valores de receita alcancados pela empresa nos ultimos cinco
periodos fiscais comparados ao ponto de equilibrio calculado.

Figura 21 - Comparacgéao entre a receita da empresa nos ultimos cinco periodos contabeis e o ponto de
equilibrio econémico calculado

Receita X Ponto de Equilibrio

R$ 1.000.000,00 R$ 940.849.84

R$ 900.000,00 RS 75088520
R$ 800.000,00
R$ 700.000,00 16 667.566.99
R$ 600.000,00 R 487 674 45
R$ 500.000,00 R$ 432.922.02
R$ 400.000,00
R$ 300.000,00
R$ 200.000,00
R$ 100.000,00

R$ -

2014 2015 2016 2017 2018

mmmm Receita = Ponto de Equilibrio
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Fonte: O autor (2019)

Através da Figura 21 percebe-se que a empresa tem atuado, dentro dos
periodos analisados, com resultados financeiros positivos, gerando lucro aos seus
socios. Além disso, essa informagdo serve para que a empresa consiga quantificar o
volume de servigos necessario para cobrir seus custos de prestacdo, permitindo
monitorar a taxa de crescimento de sua receita ao longo do ano, a ser analisada de

acordo com parametros que a gestao tenha definido.
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CONSIDERACOES FINAIS

A medida que crescem 0s negocios das empresas, cresce também o nimero
de pessoas dependendo dos seus resultados, e consequentemente aumenta a
necessidade de uma boa gestdo, com um processo robusto de tomada de decisao,
baseado em conhecimento técnico, que permita a previsdo mais precisa possivel dos
resultados esperados. Destaca-se, ainda, a situacdo acentuada que enfrentam as
empresas de menor porte, para as quais projetos mal executados podem representar
a inviabilidade de suas operacoes.

Neste trabalho foi apresentado a importancia da utilizacdo de conceitos da
engenharia de producdo, especialmente os pertencentes a engenharia econdémica,
mesmo em empresas de prestacdo de servicos, representados por: analise de
viabilidade econdmica de projetos, estudo do momento ideal de substituicdo de
equipamentos e calculo do ponto de equilibrio econémico.

Com o intuito de definir a melhor forma de investir no aumento da frota da
empresa, o presente trabalho caracterizou-se como um estudo de caso, contando com
pesquisa direta intensiva, buscando por dados qualitativos e quantitativos. Para isso
utilizou-se de parte da bibliografia ja existente sobre o assunto (respeitando sua
limitac@o e areas de aplicacdo), entrevistas com os gestores da empresa e coleta de
dados contabeis. Com essas informacdes, utilizou-se, para analise de viabilidade dos
projetos passados e correntes, dos indicadores: VPL, IBC, TIR, ROIA e Payback. Ja
para a analise do momento ideal de substituicdo de ativos foi utilizada a metodologia
CAUE. Foi realizado, ainda, o calculo do ponto de equilibrio econémico da empesa.

A andlise de viabilidade econémica mostrou que historicamente os projetos
executados pela empresa apresentam boa rentabilidade, sendo de grande
atratividade, o que se confirmou com o passar do tempo, resultando no crescimento
da empresa, e na atual vontade de aumentar a frota. J& em relacdo ao projeto atual,
com base nos indicadores acima mencionados, entendeu-se que a compra de um
veiculo seminovo através de capital de terceiros, sob regime de amortizacao tabela
PRICE é a forma de investimento com potencial de entregar os melhores resultados.

O estudo do momento ideal de substituicdo dos veiculos que j& compdem a
frota da empresa indica que deve-se substituir os equipamentos apds, em média, 8,3
anos, considerando os custos de manutencéo e o valor de revenda de cada conjunto

(cavalo mecanico e semi-reboque). O padrdo se mostra consistente quando avaliado
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o modelo pretendido de compra, que apresenta custos de manutengcao superiores ao
valor residual do caminh&o a partir do oitavo ano de utilizagéo.

A analise do ponto de equilibrio econémico, baseada em custos fixos, retorno
sobre investimento e margem de contribuicdo, indica que apoés faturar R$ 347.723,37
a empresa passa a ter lucro. O que ocorreu nos ultimos cinco anos contabeis,
mostrando que a empresa, dentro das suas caracteristicas de gestao e da qualificacdo
de seus administradores, tem entregado resultados financeiros positivos de forma
consistente, mesmo com as variagdes de faturamento percebidas ao longo do tempo.

Cabe-se destacar, ainda, que os resultados obtidos com esse trabalho refletem
as melhores opcdes encontradas para a realidade da propria empresa, no momento
de sua realizagdo. Isso porque as conclusdes sobre a melhor forma de investir
poderdo divergir em estudos futuros, em outras empresas, e até mesmo na empresa
objeto de estudo quando sob diferentes condi¢cdes de mercado e sustentabilidade de
seus negécios. Algumas empresas, por exemplo, podem optar por operacdes
financeiras que envolvam maiores taxas de juros e/ou maiores riscos, iSso para que
sua rentabilidade possivel seja maior, com recuperac¢do do valor investido em menor
tempo, o que lhes torna menos suscetivel a variacdes de mercado, que fogem de seu
controle.

Esses resultados, reforca-se, limitam-se a realidade brasileira, pois, as
empresas operam com uma elevada taxa tributaria, ou seja, todo investimento que
possibilita abatimento na base do calculo tributério, ird apresentar maior viabilidade,
mesmo que iSso represente pagamento de taxa de juros maiores sobre o montante
de financiamento. Tal fato pode ser percebido no presente trabalho ao mostrar um
maior VPL para os financiamentos no sistema de amortizagdo PRICE, modalidade na
qual as taxas de juros séo superiores a SAC.

A apresentacdo dos resultados obtidos com estas andlises a empresa objeto
de estudo representa 0s primeiros passos da criacdo de um guia de gerenciamento
de projetos, contemplando de forma macro as principais fases do ciclo de vida de
projetos através das seguintes entregas: estudo preliminar de viabilidade de projetos,
definicdo do faturamento necessario para geracéo de resultados financeiros positivos
e indicacdo do momento ideal de substituicdo dos ativos. Os indicadores criados
representam um grande crescimento na qualidade do processo de tomada de deciséo,
e um maior conhecimento sobre a situacéo real da empresa, indicando algumas boas

praticas para a gestdo de forma a possibilitar a otimiza¢do de seus resultados.
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Este trabalho possibilitou uma visdo diferenciada sobre a atuacdo do
engenheiro de producado, ao apresentar a aplicacdo de conhecimentos técnicos em
empresas prestadoras de servicos, com énfase nos conteidos da engenharia
econdmica, construindo, no entanto, uma légica de trabalho muito similar as possiveis
de serem aplicadas em industrias, especialmente no gerenciamento de projetos.
Sendo de grande valia no desenvolvimento profissional de seu autor, ao permitir néo
apenas um maior conhecimento sobre areas diferenciadas onde se pode empregar o
engenheiro de produgdo, mas apresentando também uma visdo diferenciada do
gerenciamento de pequenas empresas e da caréncia de conhecimento técnico nos
processos das mesmas.

Ao analisar uma situagcdo comum as pequenas empresas prestadoras de
servicos logisticos, o presente trabalho abre precedentes para a continuagdo da
pesquisa cientifica no setor, especialmente na regido de sua aplicacdo, onde ha um
grande numero de empresa em situag¢ao similar, ainda pouco exploradas quanto a
aplicabilidade das teorias e possivel emprego de profissionais da engenharia de
producdo, diversificando o perfil de atuacdo de seus egressos. Dentro das
possibilidades de pesquisa no setor destaca-se a aplicacdo completa das teorias de
gerenciamento de frotas apresentadas por Valente (2016). Além disso, pode-se dar
seguimento as pesquisas, na propria empresa, ou em outras companhias do setor,
especialmente da regido noroeste do Rio Grande do Sul, a partir da aplicacao da teoria
do caminho mais curto, conteudo abordado na pesquisa operacional, com ligacédo
intima aos problemas de transporte, o que representa uma forma de otimizacédo de

resultados que envolve mais diretamente a execucdo dos servicos logisticos.
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