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RESUMO

O objetivo desta dissertacdo ¢ o de estudar as contribuigdes de agdes de
capacitagdo de motoristas de caminhdo, com vistas na reducdo dos custos operacionais das
transportadoras de carga. Para tanto, as teorias de aprendizagem dao suporte a analise das
acoes de capacitagcdo, notadamente, a teoria cognitiva social de Albert Bandura (1986), que
explica a atuagdo humana por um modelo de reciprocidade no qual a conduta, os fatores
pessoais cognitivos € 0s acontecimentos ambientais interagem entre si de forma
determinante. Trata-se de uma aproximacdao entre os dois principais modelos de

aprendizagem, o behaviorista e o cognitivo.

A partir da hipotese de que motoristas capacitados contribuem para a
competitividade das empresas, foram definidos indicadores para possibilitar que tais

conceitos subjetivos pudessem ser entendidos € medidos de forma objetiva.

A pesquisa de campo envolveu 105 veiculos, com seus respectivos
motoristas, distribuidos em 14 empresas. A investiga¢ao foi quantitativa, com comparagao
dos dados das medicdes antes e apos as agdes de capacitagdo. Procurou-se, dessa forma,

verificar a significancia estatistica das variagdes dos indicadores entre as duas medigdes.

O trabalho foi desenvolvido em duas etapas. Na primeira etapa, os dados
foram analisados para as 14 empresas como um todo. Na segunda etapa procedeu-se a uma

analise individual, ou seja, rota a rota.

A pesquisa revelou que para a amostra como um todo e para 13 das 14
empresas, quando avaliadas individualmente, as agdes de capacitagao produziram alteragao
na forma de atuacdo dos motoristas com os veiculos sendo conduzidos de forma mais
econdmica e segura, conseqiientemente, gerando redugdo dos custos operacionais para as

cmpresas.

Palavras-chave: aprendizagem, teoria cognitiva social, capacitacdo de motoristas e

empresas transportadoras de carga.



ABSTRACT

The purpose of this dissertation is to study the contribution of actions of
truck drivers’ training, searching for operational costs reduction of the load carrier
companies. For it, the learning theories provide support to the training actions analysis,
notably the social cognitive theory of Albert Bandura (1986), which explains human
actuation through a reciprocity model in which the behavior, the cognitive personal factors
and the environmental events interact among themselves in a determinant way. It is an

approach between the two mainly learning models, behaviorist and cognitivist.

From the hypothesis that capacitated drivers contribute to companies’
competitiveness, indicators were defined to make possible that such subjective concepts

could be understood and measured in an objective manner.

The field research involved 105 vehicles with its respective drivers,
distributed into 14 companies. The investigation was quantitative, with comparison of
measuring data before and after training actions. It was tried this way to verify the statistic

significance of the indicators variation between the two measurements.

The work was developed in two steps. At the first step, the data were
analyzed for the 14 companies as a whole. At the second step, an individual analysis was

preceded, it means, route by route.

The research revealed that to the sample as a whole and to 13 from 14
companies, when evaluated individually, the training actions produced changing at the
drivers’ actuation manner with the vehicles being conducted in a safer and more economic

way, consequently generating operational cost reduction to the companies.

Key-words: learning, social cognitive theory, drivers and load carrier companies training.
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INTRODUCAO

Manter-se em um mercado cada vez mais competitivo, com niveis
adequados de desempenho, tem sido um grande desafio para as empresas de uma
forma geral, exigindo esfor¢os continuos na busca de a¢des gerenciais que oferecam

respostas rapidas as exigéncias do mercado.

Aliada a evolucao dos meios de comunicagdo, a globalizacdo ampliou
sobremaneira as opgdes de escolha e a maior facilidade para mudar a disposi¢ao dos
compradores, tornando quase impossivel, para qualquer empresa, garantir fluxos
consistentes de rendimentos, aumentando de forma dréstica, € em um curto espaco

de tempo, a competicao nos mercados (REICH, 2002).

No mundo empresarial, o capital funciona como for¢a propulsora de
uma cultura em que a competi¢do e a busca pela maximizagao do lucro sdo valores
muito fortes, até dentro de uma mesma empresa, com seus departamentos lutando
para melhorar seu desempenho, muitas vezes, sem se dar conta se i1sso contribui para

a otimizac¢ao do conjunto como um todo.

A luta pela sobrevivéncia, preocupacdo natural das empresas, se
acelerou e ganhou outra dimensdo com as empresas vivendo como se estivessem
continuamente a beira de uma crise, ora mais profunda, ora nem tanto, as vezes
generalizada, em outros momentos, localizada, migrando de um setor a outro da

economia em ciclos cada vez mais curtos (RIGBY, 2001).

No contexto das empresas transportadoras de carga, objeto de analise

desta dissertacdo, a luta pela sobrevivéncia ¢ evidenciada em estudo realizado pelo



Servigo de Apoio as Micro e Pequenas Empresas de Sao Paulo, intitulado
Sobrevivéncia e Mortalidade das Empresas Paulistas de 1 a 5 anos, o qual revelou
que 29% das micro e pequenas empresas de Sdo Paulo encerram suas atividades ja
no primeiro ano de sua criagdo, percentual que sobe para 56% até o quinto ano de

atividade (SEBRAE, 2005).

A realidade ¢ que a luta pela sobrevivéncia neste ambiente
globalizado, em que usualmente a concorréncia se da de forma acirrada e as
mudancas sao cada vez mais velozes e constantes, trouxe a tona temas como
aprendizagem, capital intelectual, conhecimento e gestdo de conhecimento, for¢ando
as organizacdes a perceberem que para se manterem competitivas precisariam

adquirir novos conhecimentos, bem como gerencid-los.

Tal necessidade fez com que o conhecimento dos individuos passasse
a ser valorizado como o grande diferencial competitivo neste inicio do século XXI.
Trata-se aqui do conhecimento que ¢ mercadoria, que tem valor de uso e de troca,
que resulta em um grande desafio, que ¢ transformar seu valor de uso — o produzir —

em valor de troca, ou seja, vender (AMORIM, 2004).

De fato, analisando-se desde as primeiras décadas do século XX —
quando o trabalho na concepcdo taylorista era dividido em atividades, e cada
operario se especializava em uma tarefa especifica — até os dias atuais, em que nos
deparamos com a evolugdo dos sistemas de produgdo para o que seria um modelo
altamente sustentado por tecnologia e informag¢do, nota-se que o trabalhador do
modelo industrial também precisou evoluir. Aquele modelo estd sendo substituido
por outro, representado pelo homem que aprende, um ser autdbnomo que ¢€
reconhecido e valorizado quando ¢ capaz de analisar informagdes, dar sentido a elas,

¢ encontrar solu¢cdes (MOTTA; VASCONCELOS, 2002).

O setor de transporte rodoviario de cargas no Brasil, tendo como

representante maior as empresas transportadoras de cargas, ndo ¢ exce¢do a essa



realidade de dupla face: a luta pela sobrevivéncia de um lado e, de outro, a
necessidade de se valer do conhecimento dos individuos, na busca de solugdes que

garantam sua competitividade.

De grande complexidade de organizagdo, em razdo de ser altamente
pulverizado, o setor vive, sob a oOtica de seus lideres e empresarios,

permanentemente a beira de crises.

Depoimentos das liderangas apontam, freqiientemente, a falta de
regulamentacao do setor, o pouco ou quase nenhum poder de barganha das empresas
transportadoras frente aos contratantes de frete, os baixos valores dos fretes, e o
péssimo estado de conservacao da malha rodovidria como causas principais das

dificuldades encontradas.

Tais afirmagdes podem ser confirmadas em diversos estudos e
publicagdes sobre o setor como, por exemplo, a Pesquisa sobre as condi¢oes das
estradas, organizada anualmente pela CNT - Confederacdo Nacional do Transporte,
na sua 10* edicdo em 2006, e o estudo Transporte de cargas no Brasil - Ameacas e
oportunidades para o desenvolvimento do pais - Diagndstico e plano de agdo,
elaborado em 2002 pelo Centro de Estudos em Logistica COPPEAD-UFRJ, em

conjunto com a CNT.

Sem margem para elevacdo dos pregos dos fretes, devido ao peso da
concorréncia, as empresas transportadoras devem buscar reducdo dos seus custos
operacionais, como forma de se manterem competitivas e rentaveis. Na verdade, em
mercados altamente competitivos, o controle permanente dos custos ¢ fator de

sobrevivéncia.

Considerando que os gastos com combustivel representam cerca de
40% dos custos varidveis da planilha de custos de uma transportadora, ¢ que os

custos materiais de um acidente podem resultar até no sucateamento do caminhao,



pode-se supor que motoristas que conduzem seus veiculos de forma economica e
segura detém o conhecimento que auxilia as empresas na luta para se manterem

competitivas.

Pelos motivos ja expostos, também se pode supor que o fomento
desse conhecimento nas empresas deveria ser prioridade, entretanto, ndo € isso que
se observa. O que se observa ¢ que nao ha, no setor, tradigdo em tratar a questao da

capacitagao do motorista de caminhao como fator critico de sucesso.

Razdo significativa para isso € a propria pulverizacdo do setor,
formado em sua maioria por micro empresas, sendo que 75% das que operam
possuem menos de 10 empregados, portanto, sem qualquer estrutura para a area

especifica de recursos humanos (FELTRIN, 2000).

A partir da perspectiva de que a capacitagao dos motoristas deveria ser
parte integrante da gestdo estratégica de recursos humanos, por contribuir para a
competitividade das empresas, este estudo pretende investigar como um modelo
particular de capacitacdo de motoristas pode contribuir para reduzir os custos

operacionais das empresas transportadoras de cargas.
Assim, esta dissertagdao tem por objetivo:

* Investigar as contribuigdes da capacitacdo dos motoristas para a
redu¢do dos custos operacionais das empresas transportadoras de

carga.
Para se atingir este objetivo ¢ necessario:

= Jevantar os principais itens de custos operacionais das empresas:
pretende-se, com este levantamento, mensurar os reflexos nos
custos operacionais decorrentes das acdes de capacitacdo dos

motoristas;



= determinar indicadores que possibilitem avaliar o desempenho dos
motoristas: pretende-se, com tais indicadores, avaliar de forma

objetiva o desempenho dos motoristas;

= verificar o desempenho dos motoristas antes ¢ apos as agdes de
capacitagdo: a comparacdo dos desempenhos possibilitara avaliar

se houve alteragao na forma de condugao dos veiculos.

O estudo prevé que, por meio de testes estatisticos realizados em uma
amostra de 105 veiculos, pertencentes a 14 empresas, a seguinte hipdtese seja

estudada:

* Motoristas capacitados contribuem para a reducdo dos custos

operacionais das empresas transportadoras de carga.

Para operacionalizagdo das varidveis, considera-se capacitado, o
motorista que conduz um veiculo de forma econdmica e segura. Isso sera
determinado e verificado, com a identificacdo de indicadores que possibilitem a

avaliacao do desempenho dos motoristas.

Os reflexos das agdes de capacitacdo na competitividade das empresas
serdo avaliados na medida em que alteragdes na forma de conduzir os veiculos

contribuam para a redugao dos custos operacionais das empresas.

O interesse por estudar este tema surgiu da trajetéria profissional do
autor desta dissertacdo, com mais de 30 anos de experiéncia no setor automotivo, e

da relevancia do proprio setor de transporte para o desenvolvimento do pais.



Os servigos de transporte viabilizam os demais setores da economia,
afetando diretamente a seguranca, a qualidade e o desenvolvimento econdmico do
pais. Sem este servigo, mercadorias ndo chegariam aos consumidores, inddstrias nao
produziriam, tdo pouco haveria comércio externo. Se houver interrup¢ao no sistema

de transporte, qualquer pais, simplesmente, para.

A relevancia da dimensdo econdmica advém do modelo de
desenvolvimento adotado pelo Brasil em meados do século XX, quando “governar
era construir estradas”, que privilegiou as rodovias como fator de integragdo

econdmica, direcionando a matriz de transporte de cargas para o modal rodoviario.

Representando 1,6% do PIB em 2002, um total de 451 bilhdes de
toneladas por quilometro util foram transportadas em 2000 pelo modal rodoviario
(NTC, 2006). Para realizar essa movimentagdo de carga, o transporte rodovidrio
conta com uma frota de mais de 1,5 milhdes de caminhdes, € um consumo estimado
de 26 bilhdes de litros de oleo diesel em 2005, cifra que estimula a identificagcdo de

medidas que possam ampliar a eficiéncia do setor (ANTT, 2006a; ANP, 2006).

Outro fator de relevancia, ndo s6 econdmica mas também social, sdo
os acidentes nas estradas. Em 2005, aconteceram, no Brasil, 90 mil acidentes com
veiculos de carga, o que resultou em 12 mil mortes. As principais causas foram
veiculos conduzidos com excesso de velocidade e o cansago dos motoristas (ABCR,

2006).

A Pamcary, empresa representativa do ramo de seguranca de cargas
que monitora 350 mil viagens rodovidrias de veiculos de carga por ano, atendeu, de
julho de 2004 a junho de 2005, 4.200 acidentes com caminhdes. Estudo sobre estes
acidentes constatou que, para cada grupo de 100 acidentes, 14 provocaram, pelo
menos, uma vitima fatal, além de prejuizo de 28% do valor da mercadoria

transportada (ABCR, 2006).



A analise destas ocorréncias também revelou que os buracos
contribuem apenas indiretamente com os acidentes, uma vez que, nos trechos ruins
das estradas, os motoristas reduzem a velocidade. Os acidentes acontecem assim que
a estrada volta a apresentar melhores condigdes, pois os veiculos sdo conduzidos em

excesso de velocidade para se recuperar o tempo perdido.

Este mesmo estudo estima que os prejuizos com acidentes das
transportadoras no Brasil sdo da ordem de R$ 9,7 bilhdes por ano, somando-se
danos humanos e materiais. Sao recursos significativos que se perdem, € que trariam

grande impacto na sociedade, caso fossem investidos em atividades produtivas.

Por essas razdes, uma contribuicdo académica que busque estudar os
reflexos da capacitacdo dos motoristas na redu¢ao dos custos operacionais poderia
contribuir para a melhoria da competitividade das empresas do setor, gerando

conseqliéncias econdmicas e sociais.

A metodologia empregada neste texto foi elaborada a partir da
pergunta de partida que originou este trabalho: motoristas capacitados contribuem

para a competitividade das empresas transportadoras de carga?

Para se responder esta pergunta, inicialmente foi feito um
levantamento bibliografico a respeito do setor a ser pesquisado, com o objetivo de
conhecé-lo com maior profundidade. Este levantamento partiu do geral: o transporte
de cargas no Brasil; para o especifico: o transporte rodovidrio de cargas e suas

empresas; contribuindo, também, para a delimitagdao do problema.

O tipo de raciocinio adotado foi o hipotético-dedutivo, em que a
constru¢do se da a partir de um postulado formulado como modelo para a
interpretacdo do fendmeno estudado. Por meio de um trabalho logico, este modelo
gera hipoteses, conceitos e indicadores para os quais se procura correspondentes no

mundo real (QUIVY; CAMPENHOUDT, 2003).



No presente trabalho, a hipdtese formulada, ou seja, a resposta
proviséria para a pergunta de partida estabeleceu a relacdo entre os conceitos
(13 . : 29 (13 bR 2 . :
motorista capacitado” e “competitividade das empresas”, entretanto, tais conceitos
podem ser estudados sob varios angulos, nao permitindo ver exatamente quais dados

podem ser considerados para testar a hipotese.

Como critério para precisar a dimensao dos conceitos, foi considerado
a forma como o veiculo ¢ conduzido e a influéncia nos custos operacionais para
definir, respectivamente, o que se entende pelos conceitos motorista capacitado e

competitividade das empresas.

A partir das dimensdes forma de condugdo e custos operacionais foi
possivel estabelecer indicadores que permitissem a medi¢do antes e apos as agoes de
capacitagdo. Gragas aos indicadores, que sdao aspectos observaveis, foi possivel,
também, operacionalizar os conceitos estabelecidos e confrontar a hipdtese com os

dados de observacao.

Quanto ao seu objetivo geral, pode-se classificar a pesquisa de campo
como pertencente ao grupo das pesquisas explicativas. Tais pesquisas t€m como
preocupacdo central identificar os fatores que determinam ou contribuem para a
ocorréncia dos fendmenos, entretanto, a aplicagdo deste método reveste-se de muitas
dificuldades, e nem sempre ¢ possivel a realizacdo de pesquisas rigidamente
explicativas em ciéncias sociais (GIL, 2002). As dificuldades preconizadas por esse
estudioso se manifestaram neste estudo e o método experimental ndo pode ser

rigidamente aplicado.

O método experimental pressupde que o pesquisador precisa fazer
alguma coisa para manipular a varidvel independente, ter o controle da situacao
experimental, o que se obtém criando um grupo de controle, e designar
aleatoriamente os elementos para participar dos grupos experimentais € de controle

(KERLINGER, 1980).



Transportadas essas caracteristicas para esta dissertagdo, teriamos: os
motoristas escolhidos aleatoriamente teriam seu desempenho medido antes das
acoOes de capacitagdo; agdes de capacitagdao seriam aplicadas e o desempenho seria

novamente medido apos as agdes de capacitacao.

Como a escolha dos motoristas nao foi aleatéria e também nao foi
possivel controlar com precisao a exposi¢ao dos motoristas as agdes de capacitacao,
esta pesquisa, quanto aos procedimentos técnicos de coleta e analise de dados, ¢

classificada como sendo quase-experimental (CAMPBELL; STANLEY, 1979).

A percepgao de que a capacitagdo dos motoristas poderia contribuir
para a competitividade das empresas foi determinante para a escolha das teorias de

aprendizagem como referencial tedrico.

A revisdo bibliografica das teorias de aprendizagem determinou a
opcao pela teoria da aprendizagem social de Albert Bandura (1986), para andlise das
acoes de capacitacdo desenvolvidas junto aos motoristas. Entende-se por acdes de
capacitagdo aquelas voltadas para a aquisi¢do de certas habilidades motoras, tais
como dirigir melhor, bem como as ag¢des que promovam o desenvolvimento
humano, por exemplo, o crescimento que se da no individuo quando ele percebe a
importancia que o ato de dirigir melhor tem para a sua vida e para 0 meio em que

VIVe.

Epistemologicamente, a abordagem adotada segue a corrente
positivista, entretanto, tal op¢ao nao foi decorréncia da crenca do pesquisador em
um mundo externo e objetivo, em que a observacao ¢ independente e a ciéncia isenta
de valores. Como destaca Demo (2002), pesquisa nao se reduz a fenomeno politico,
mas a questdo politica esta sempre presente, por mais que a pesquisa se apresente

COmo neutra.
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A decisao pelo tratamento quantitativo dos dados surgiu da
necessidade de apresentar ao setor um estudo em uma linguagem que fosse mais
facilmente aceita. Nada mais adequado do que representacdes numéricas quando se

aborda a questao da reducgdo de custos operacionais.

O presente estudo pertence ao campo da administracdo geral e esta

inserido na linha de pesquisa de gestdo de recursos humanos.

O estudo estd circunscrito as empresas do setor de transporte
rodovidrio de cargas que utilizam recursos de eletronica embarcada para

monitoragao de seus veiculos, o que ¢ excegao no setor.

Em fungdo dos procedimentos da pesquisa, os pré-requisitos
necessarios para a sele¢do da amostra e coleta dos dados observados constituem
importante limita¢do. Desta forma, tendo em vista a amostra nao ser probabilistica,
os resultados obtidos ndo podem ser generalizados, portanto, se aplicam somente as

empresas estudadas.

Para um melhor entendimento, o texto foi organizado da seguinte
maneira: no capitulo 1, ¢ apresentada uma revisao bibliografica sobre aprendizagem
e conhecimento nas organizagdes. Foram revistas as duas principais vertentes
teoricas em que os modelos de aprendizagem se sustentam, conhecidos como
modelo behaviorista e modelo cognitivo (FLEURY; OLIVEIRA JR., 2002). Na
seqliéncia, ¢ apresentada a teoria da aprendizagem social desenvolvida por Albert
Bandura (1986) que, como sera visto, pode ser denominada cognitiva-behaviorista.
Tal unido mostrou-se adequada e condizente com a proposta deste texto, uma vez
que a univocidade do método vem perdendo espago e sendo cada vez mais superada

pelo pluralismo (CARDOSO, 2004).

No capitulo 2, ¢ feita a caracteriza¢dao do setor de transporte de cargas

no Brasil, por meio de uma pesquisa bibliografica, com dados de sua participagdo no
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PIB, a matriz de transportes e indicadores de produtividade do setor. A partir deste
contexto mais geral, evolui-se para o setor de transporte rodoviario de cargas, a frota
brasileira de caminhdes e uma visdo das empresas de carga do setor com seus
motoristas. Neste capitulo, também s3o abordadas a aprendizagem no setor de
transporte rodoviario de cargas e as novas necessidades decorrentes da evolucao

tecnologica dos veiculos.

No capitulo 3, encontra-se a descricao da metodologia empregada para
o planejamento da pesquisa de campo, seu delineamento, a amostra considerada, os
procedimentos para a coleta de dados e o detalhamento da operacionalizagdo das
variaveis.

No capitulo 4, encontra-se a pesquisa de campo, o tratamento

estatistico dos dados, os resultados alcancados e as analises elaboradas.

Por fim, sdo apresentadas as conclusdes, em que ¢ feito um balanco
comparativo dos objetivos propostos em relagdo aos resultados obtidos, procurando-

se evidenciar as ligacdes entre a pratica e o referencial tedrico adotado.
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1 — APRENDIZAGEM E CONHECIMENTO NAS ORGANIZACOES

Temas como capital intelectual, conhecimento e gestio de
conhecimento t€m se mostrado cada vez mais notdrios. Entretanto, para que haja
conhecimento, ¢ preciso primeiro passar pelo processo de aprendizagem, pois € por
meio dele que adquirimos o conhecimento, fato que explica a crescente importancia

conferida a aprendizagem no ambito dos estudos organizacionais.

Debate-se, também, se a aprendizagem ¢ um fendomeno individual ou
organizacional, e se as organizacoes também aprendem. O conceito de
aprendizagem organizacional tem obtido destaque entre as organiza¢des que buscam
desenvolver estruturas e sistemas mais adaptaveis e eficientes, para atender a
crescente demanda por mudangas. Tais desenvolvimentos t€ém sido descritos e
influenciados por varios especialistas em gestdo, os quais definem aprendizagem
organizacional como um processo de identificacdo e corre¢dao de erros (ARGYRIS,
1992), um processo de aperfeicoar as agdes pelo melhor conhecimento e
compreensdao (FIOL; LYLES, 1985), ou, ainda, como um processo continuo de
expansao da capacidade, da propria organizagdo, em criar seu futuro (SENGE,

1993).

Naturalmente, cabe as organizacdes, até por questdes de
sobrevivéncia, estimular este processo, com o objetivo de gerar conhecimento que,
se bem administrado, ird atender suas necessidades estratégicas e contribuir para a
busca de resultados. Entretanto, considerando que o processo de aprendizagem se

da, primeiramente, no individuo, deslocando-se depois para o grupo ao qual este
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individuo pertence e, por fim, para toda a organizagdo, este estudo pretende tratar a

questao da aprendizagem como um fendomeno individual.

A opcao por essa abordagem também levou em conta o objetivo desta
dissertacdo, que ¢ compreender a questdo da aprendizagem para motorista de
caminhdo, uma profissdo de natureza individual, em que ¢ comum o caminhoneiro
passar dias, e até semanas, sozinho na boléia de um caminhdo, sem qualquer
influéncia do ambiente organizacional. Inicialmente, sera feita uma revisao das duas
principais vertentes tedricas em que os modelos de aprendizagem se sustentam,
conhecidos como modelo behaviorista ¢ modelo cognitivo (FLEURY; OLIVEIRA
JR., 2002). Posteriormente, serdo apresentados os conceitos da teoria da

aprendizagem social, formulados por Albert Bandura (1986).

1.1 — Teorias de Aprendizagem: Behaviorismo e Cognitivismo

Bem antes do interesse das organizagdes pelo tema, o estudo cientifico
da aprendizagem vem sendo desenvolvido principalmente por psicdlogos, gracas a
pioneiros como Ebbinghaus (1885), dos tedricos Bryan e Harter (1897, 1899) e
Thorndike (1898), em que os estudos de aprendizagem, tanto nos campos puros
quanto nos aplicados, se dio comumente em laboratorios de psicologia geral e em

laboratorios de psicologia educacional (HILGARD, 1973).

Vérios manuais de psicologia da aprendizagem e de psicologia

educacional, produzidos por diversos autores, definem aprendizagem de forma bem
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semelhante, que podem ser resumidas na conceituagdo dos estudiosos Witter e
Lomédnaco (1984:2), que entendem a aprendizagem como uma mudan¢a de

comportamento resultante de prdtica ou experiéncia anterior.

Tais teoricos sao chamados de teoricos do comportamento, e esta linha
tedrica € conhecida como behaviorismo, em que, centrada nos comportamentos
objetivamente observaveis, a aprendizagem ¢ concebida como a aquisicdo de um

novo comportamento.

Os pressupostos basicos do behaviorismo sdo: quase a totalidade do
comportamento humano ¢ aprendida; comportamentos indesejaveis constituem
problemas em si mesmo, logo, elimina-los ¢ resolver os problemas; como os
comportamentos constituem os problemas, ¢ desnecessario buscar causas historicas;
o importante ¢ detectar qual varidvel ¢ responsdvel pela manutencdo dos
comportamentos indesejaveis; comportamentos desejaveis podem ser aprendidos e
substituir os indesejaveis, por meio da manipulacdo das variaveis relevantes.

(WITTER; LOMONACO, 1984).

As regras basicas da construcdo do conhecimento cientifico —
empirismo, determinismo, parcimdénia e manipulacdo cientifica — também sdo
alicerces dos principios de aprendizagem dos tedricos do comportamento. Com o
empirismo, requer-se que o cientista tenha por base fatos realmente observaveis,
para que qualquer outra pessoa possa observar e detectar as mesmas coisas diante do
mesmo fendmeno. O determinismo estabelece que qualquer evento ¢ resultado de
um determinado grupo de condigdes ou variaveis. A regra da parcimdnia recomenda
dar-se preferéncia para a explicacdo mais simples, diante de duas explicagdes
igualmente sustentdveis e plausiveis para um mesmo fato. Por fim, a regra da
manipulacdo cientifica implica que as conclusdes sejam decorrentes de
experimentos em que a aplicagdo de certos procedimentos demonstre as suas

validades (WITTER; LOMONACO, op. cit.).
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Ao ser adotada a conceituacao da aprendizagem exclusivamente como
mudanga de comportamento, na verdade esta se equiparando aprendizagem a propria
mudanga de comportamento, pois a definigdo nos diz o que aconteceu quando uma

pessoa aprendeu algo e ndo realmente o que € aprendizagem.

No entanto, muitos tedricos da aprendizagem discordam desta
equiparagdo e defendem a necessidade de distinguir o processo em si, ou seja,
entendem a aprendizagem como um processo que ocorre dentro do organismo de
quem aprende, enquanto a mudanca de comportamento refere-se ao desempenho de

quem aprende.

Interpretagdes desta natureza, que defendem a aprendizagem como um
evento interno, ndo observavel, inferido por meio do desempenho dos organismos,
sdo comumente agrupadas como teorias cognitivas. Essa abordagem define

aprendizagem como

[...] uma mudancga relativamente estavel num estado interno do
organismo, resultante da pratica ou experiéncia anterior, que
constitui condi¢do necessaria, mas ndo suficiente, para que 0

desempenho ocorra (WITTER; LOMONACO, 1984:6).

Witter e Lomonaco (op. cit.) ressaltam ainda que esta defini¢do, além
de separar claramente os fenomenos aprendizagem e desempenho, também chama a
atencdo para o fato de que um organismo pode ter aprendido algo sem que isto
redunde necessariamente em desempenho, pois o organismo simplesmente pode nao
estar motivado o suficiente para demonstrar sua aprendizagem, fazendo com que o
foco central do processo de aprendizagem seja deslocado do ambiente para o

organismo.
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Embora a palavra cogni¢do origine-se da palavra latina para conhecer,
¢ um equivoco pensar que a teoria cognitiva explica a aprendizagem em termos do
conhecimento do individuo. Ao invés de conhecimento, termos como crengas ¢
percepgoes sao comumente usados para definir como as pessoas atuam, ainda que
tais crengas e percepcgoes estejam totalmente equivocadas ou ndo resistam a uma

analise logica.

A teoria cognitiva de aprendizagem concebe a funcdo cerebral em
termos de combinar ou integrar a informacdo que chega, organizando os
componentes menores em todos funcionais maiores, para, entdo, operar em termos
dessas totalidades. Esse processo pode ser exemplificado numa melodia que nao
consiste unicamente da somas de diversas notas musicais, ou, entdo, numa pintura
que ndo ¢ uma mera soma de manchas de tinta. A organizacdo dessa soma de
estimulos individuais pelo cérebro resulta em um todo funcional que constitui a
melodia ou a pintura. Dai a conhecida afirmagdo desenvolvida pela psicologia da
Gestalt que o todo é maior do que a soma das partes (LEEPER, 1970, apud:
WITTER; LOMONACO, 1984).

Existem uma multiplicidade e uma diversidade de teorias que tém sido
propostas pelos psicologos cognitivistas para explicar o processo de aprendizagem,
sendo a Gestalt apenas uma delas. Ao contrario da linguagem uniforme,
caracteristica da abordagem behaviorista, os psicélogos cognitivos tém se
caracterizado pela elaboracdo de teorias que parecem contraporem-se umas as
outras, ou apresentarem pouco em comum entre si. Entretanto, para que diferentes
explicacdes sejam agrupadas dentro da categoria das teorias cognitivas, admite-se a

existéncia de aspectos comuns entre si.

Segundo Leeper (op. cit.), podemos destacar alguns aspectos como

caracteristicos ou comuns as diversas concepgdes cognitivas de aprendizagem:
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1 — A teoria cognitiva da aprendizagem pretende ser uma teoria abrangente

(LEEPER, 1970, apud: WITTER; LOMONACO, 1984:30).

Afirma-se, com freqiiéncia, que a teoria behaviorista da aprendizagem
parece aplicar-se melhor a explicagdo de fendmenos simples, enquanto a teoria
cognitiva da aprendizagem se ajustaria melhor aos fendmenos complexos. Nao ¢ o
que pretendem os tedricos da cognicdo. Estes entendem tratar-se de uma teoria
abrangente, capaz de explicar todos os tipos de aprendizagem, desde os mais simples

até os mais complexos.

2 — A teoria cognitiva da aprendizagem se utiliza tanto de dados comportamentais

quanto de dados subjetivos (LEEPER, op. cit.).

Outra concepcao errdnea bastante difundida € que os cognitivistas s
atribuem importancia aos dados subjetivos. O fato de ser atribuida grande
importancia a eventos subjetivos, que se supdem ocorrerem dentro do organismo,

nao implica a desconsideragao dos dados comportamentais.

3 — A teoria cognitiva da aprendizagem tem um interesse predominantemente

psicologico, em vez de fisiologico (LEEPER, op. cit.:32).

Embora o conhecimento fisioldgico possa ser extremamente util para uma
melhor compreensao do processo de aprendizagem, os tedricos cognitivos entendem
que seus conceitos vao além daquilo que se pode ser examinado com os

instrumentos ¢ meios de observagao dos fisiologistas.

No ambito dos estudos organizacionais e dentro desta perspectiva

cognitivista, sdo bem conhecidos os conceitos aprendizagem de circuito simples ¢
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aprendizagem de circuito duplo, desenvolvidos por Chris Argyris e Donald Schén

(1978) e Chris Argyris (1992).

A aprendizagem de circuito simples aborda a incorporagdo de novas
praticas pelo individuo, a medida que elas ndo contradigam seus valores de base e
suas praticas anteriores. Como conseqii€éncia, 1sso traz as organizagdes a deteccao e
a correcdo de erros de um sistema operacional, como um processo de melhoria
continua, por exemplo, no qual se busca aprimorar a eficiéncia. Entretanto, os

pressupostos basicos deste sistema nao sdo questionados.

J& na aprendizagem de circuito duplo, o sistema cognitivo do
individuo questiona as proprias formas de comportamento que podem gerar
mudangas. O individuo tem acesso a novas informagdes, compara-as com as normas
de funcionamento do sistema e depois questiona a pertinéncia das normas vigentes,
sendo que a implementagdo de agdes corretivas pode envolver a mudanca das

praticas, de valores e dos pressupostos do sistema.

Ainda no ambito dos estudos organizacionais, sdo conhecidos também
os trabalhos de Nonaka e Takeuchi (1995) sobre o conhecimento, em que os autores
apresentam dois tipos de conceituagdo para o conhecimento: o explicito ou
codificado, que se refere ao conhecimento transmissivel em linguagem formal; e o
tacito, que possui uma qualidade pessoal, tornando-se, por isso, mais dificil de ser
formalizado, comunicado e identificado, pois, muitas vezes, as proprias pessoas que

o detém nao sabem que o possuem.

O conceito de conhecimento tacito ¢ explorado a partir do pressuposto
de que ele ¢ formado de duas parcelas. Uma parcela se refere as habilidades
técnicas, dificeis de serem formalizadas e capturadas, e a outra, denominada por eles
de dimensdo cognitiva, refere-se as crengas e perspectivas de mundo que as pessoas

sequer percebem que possuem.
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Nonaka e Takeuchi (1995) propdem, ainda, que a interagao entre os
conhecimentos tacito e explicito gera uma espiral de conhecimento. Esta espiral tem,
como produto final, a inovacdo, fundamental para a organizacdo se manter
competitiva no mercado. Esta interagdo envolve uma dinamica de conversdes, na
qual os conhecimentos explicito e tacito podem ser convertidos e também
transferidos entre si, sendo que a conversao que envolve maior dificuldade ¢ a do

conhecimento tacito em explicito, ou em novo conhecimento tacito.

Esta dificuldade pode ser compreendida pelo carater individual desta
dindmica, pois envolve a disposicdo do individuo em compartilhar seu

conhecimento, o que depende de uma série de fatores motivacionais.

Os autores defendem que a principal forma de resolugdo para esta
questdo ¢ o desenvolvimento de modelos de aprendizagem que levem em
consideracdo esta abordagem. Os modelos de aprendizagem deveriam ter a fungdo
de auxiliar a criagdo de conhecimentos na organizagdo, por meio da interacdo e,
conseqiientemente, da conversdo entre os tipos de conhecimento. Embora eles nao
tenham desenvolvido o que exatamente seriam estes modelos de aprendizagem, a
conceituagdao proposta para conhecimentos tacito e explicito corrobora com o foco
deste trabalho, em abordar a questdo da aprendizagem como um fendmeno

individual.

1.2 — Teoria Cognitiva Social: uma outra abordagem

Mais alinhada com a complexidade vivida pelo mundo moderno,
existe uma outra teoria que parece mais adequada para a compreensao do fenomeno
da aprendizagem, pois, ao invés de defender a univocidade de um ou outro método,

propde justamente sua interacdo. Designada por seu autor como teoria cognitiva
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social, ndo considera o individuo governado por for¢as internas, nem determinado e
controlado por estimulos externos, como defendem os teodricos cognitivos e do
comportamento, respectivamente. Na concepgao cognitiva social a atuagdo humana
¢ explicada por um modelo de reciprocidade no qual a conduta, os fatores pessoais
cognitivos € o0s acontecimentos ambientais interagem entre si de forma

determinante. (BANDURA, 1986).

Segundo Bandura (op. cit.), a natureza dos individuos ¢ compreendida
a partir desta perspectiva de reciprocidade e de algumas capacidades bésicas,

conforme a seguir.

Capacidade simbolizadora: ¢ pela capacidade de utilizar os simbolos
que os individuos conferem significado, forma e continuidade as experiéncias
vividas. Esta capacidade afeta praticamente todos os aspectos da vida, na medida
que proporciona um meio poderoso de mudanca e adaptacdo as situacdes do dia a
dia. De uma forma geral, os individuos nao resolvem seus problemas executando
varias agdes e sofrendo as conseqiiéncias de seus erros, mas sim, criando imagens e
encenando possiveis agdes de forma simbodlica, antes de as porem em pratica. E
também por meio dos simbolos que as pessoas podem se comunicar com os demais,

independentemente da distancia, do momento ou do lugar.

Capacidade de previsdo: a maior parte da conduta das pessoas ¢
regida por previsdes. As pessoas planejam as conseqiiéncias mais provaveis de suas
acdes futuras, propdem metas a si mesmas e tracam seus planos de ac¢do. E por meio
da previsdo que os individuos se motivam, podendo, inclusive, reduzir o efeito

produzido por situacdes presentes, pouco favoraveis.

Capacidade vicaria: praticamente todos os fendmenos de
aprendizagem que resulta da experiéncia direta podem ocorrer de forma vicéria
(indireta/substituta), por observacdo da conduta de outras pessoas e das

conseqliéncias que tal conduta produz. A capacidade de aprender por meio da
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observacao permite ao individuo conhecer as regras necessarias de um determinado
padrao de conduta, sem ter que formar este padrdo mediante ensaio e erro. Um
exemplo moderno ¢ a influéncia vicaria da midia, em que temos a televisdo

modelando padrdes de pensamento, conduta e valores.

Capacidade auto-reguladora: os individuos ndo agem unicamente
para se adaptarem as preferéncias dos outros, mas em grande parte sua conduta ¢
motivada e regulada por critérios internos e reagdes pessoais de avaliacdo dos
proprios atos. Toda vez que ha divergéncias entre a atuacdo e o critério que o
individuo mede sua conduta, a capacidade auto-reguladora entra em acdo

influenciando as condutas posteriores.

Capacidade de auto-reflexdo: se existe alguma caracteristica que
distingue o ser humano dos demais animais ¢ sua capacidade de autoconhecimento.
Esta capacidade permite ao homem analisar suas experiéncias e refletir sobre seus
processos mentais. Ao refletir sobre suas vdarias experiéncias e sobre seus
conhecimentos, o0 homem pode chegar a um conhecimento amplo sobre si mesmo e
sobre o0 mundo que o rodeia, alcancando o poder de modificar e evoluir seus

pensamentos.

Dentre centenas de experimentos realizados no campo da teoria da
cognicao social, destaca-se um chamado de estudo com o Jodo-Bobo (BANDURA;
WALTERS, 1963). Joao-Bobo ¢ um boneco inflavel simbolizando um palhaco em
pé, com um peso em sua base, que faz com que ele volte a posi¢ao inicial apos levar

um golpe — soco ou chute — ou ser surrado.

Neste estudo, criangas que assistiram ao video de uma jovem batendo,
chutando e xingando um Jodo-Bobo repetiram a cena, imitando as agdes cometidas

pela jovem.
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Para refutar os criticos que argumentaram que Joao-Bobo foi feito para
ser batido, o experimento foi repetido utilizando, dessa vez, um palhago de verdade.
Da mesma forma, as criangas socaram o palhago, mesmo nao se tratando de um
boneco, mas sim, de uma pessoa (BANDURA; WALTERS, 1963). Esse
comportamento se deu sem que primeiro as criangas fossem premiadas para tal,
divergindo com os padrdes behavioristas da teoria de aprendizagem. Este fenomeno,
o autor chamou de aprendizagem por observagao, e sua teoria ficou conhecida como

teoria da aprendizagem social.

Na andlise cognitiva social da aprendizagem por observacdo, as
influéncias do modelo a ser seguido atuam principalmente por sua fungdo
informativa. Um dos meios mais eficazes de proporcionar informacdo sobre as
regras que produzirdo nova conduta ¢ fornecer um modelo de pensamento e agao,

fenomeno denominado modelagao (BANDURA, 1969; 1986).

Bandura (op. cit.) demonstrou que a aprendizagem se da mediante a
observagao de uma pessoa — ou modelo — executando determinada agdo, e que os
individuos adquirem novas condutas mesmo nas situagdes em que nao ha
oportunidade para aplicar o conhecimento adquirido. A mudanga de comportamento
ndo se desenvolve exclusivamente pelo que o individuo aprende por meio do
condicionamento cldssico, mas também  pelo que o individuo aprende
indiretamente, de forma vicaria, mediante a observacao e a representacdo simbdlica

de outras pessoas ¢ situagdes.

Na aprendizagem por observacio (BANDURA, 1969; 1986),
pretende-se obter nova conduta por meio de quatro processos denominados atengdo,

retengdo, reproducdo € motivagdo, que serao a seguir apresentados.

Processos de ateng¢do: sdo eles que regulam a exploracdo e a
percepcao das atividades que serdo modeladas. Para que se produza aprendizagem

por observacdo, ¢ necessario perceber e entender de forma precisa os aspectos
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relevantes as atividades. Os processos de atencao determinam o que sera observado
de forma seletiva pelo individuo, dentre as varias possibilidades existentes de
observacdo. Sao diversos os fatores que influenciam na exploragdo e percepcao das
atividades que serdo modeladas. Alguns estdo relacionados com as habilidades
cognitivas € com outros atributos do observador. Outros estdo relacionados com as
propriedades das atividades modeladas. Modelos interessantes ou gratificantes
exercem elevado grau de atragdo, enquanto os que carecem de atrativo tendem a

serem ignorados pelo observador.

Processos de retengdo: mediante a eles, as experiéncias sao
convertidas, pela memoria, em conceitos simbdlicos que servem de modelos
internos para a emissdo de respostas e de critérios para a corre¢do das mesmas. E
necessario que a informag¢do modelada seja representada na memoria de forma
simbdlica. Pelos simbolos as experiéncias sdo retidas na memoria, ¢ a avancada
capacidade de simbolizacdo que dispde o homem permite a ele aprender grande

parte de sua conduta por meio da observacao.

Importante ressaltar que a pratica representa um recurso memoristico
importante. Se o individuo pratica cognitivamente ou executa realmente os padroes
de conduta modelados, tem menor probabilidade de esquecé-los, caso ndo volte a
pensar ou praticar o que foi visto. Prdtica cognitiva ou ensaio cognitivo € aquele em
que os individuos imaginam a si mesmos executando corretamente uma seqiiéncia
de atos, quando a execu¢do das acdes ¢ impraticavel por algum motivo. Tal pratica
tem se demonstrado capaz de aumentar a destreza nas atividades, melhorando a
execu¢dao motora, embora de uma forma geral ndo seja tdo eficaz quanto a pratica

fisica repetida.

Processos de reprodugdo: o terceiro componente da modelacao
compreende a conversao das concepgdes simbdlicas em acdes adequadas. Segundo a

teoria cognitiva social, antes de ser executada, a conduta ¢ organizada por
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mecanismos integradores. Ao observar a execu¢do modelada, o individuo forma
uma idéia da combinagdo necessaria de agdes € sua seqiiéncia temporal, de maneira
a gerar novas formas de conduta. A conduta serd formada pela combinacdo de
respostas selecionadas e organizadas por um processo cognitivo. A partir dos
exemplos observados, o individuo estara apto a produzir as agdes desejadas, mesmo
que de inicio seja de forma aproximada. Entretanto, quando a atividade modelada ¢
observada de forma breve ou esporadica, geralmente, s6 se adquire um esboco
fragmentado da mesma. Na verdade a reprodugao da conduta ¢ imperfeita porque a

concepeao interna que serve de guia foi inadequada.

Um outro problema habitual da aprendizagem ¢ que os individuos nao
podem observar com exatiddo sua propria conduta. E dificil realizar com precisdo o
que ndo se pode observar visualmente. De uma maneira geral, as atividades que
dependem de habilidade motora dependem, em grande medida, de uma retro-
alimentacdo. O mesmo ocorre, de igual forma, na conduta social: os individuos
acabam se surpreendendo com o que dizem e fazem nas interagdes interpessoais, ao

observarem suas atuacdes em gravagoes.

Processos de motivagdo: a teoria cognitiva social faz uma distin¢ao
entre aquisicao e execucao, apoiada no fato de que as pessoas nao realizam tudo o
que aprendem. Elas podem chegar a adquirir e a reter as capacidades necessarias
para executar adequadamente as atividades modeladas, mas podem, também, nunca
— ou somente em determinadas ocasides — desenvolvé-las. As maiores discrepancias
entre aprendizagem e execucdo sdo observadas com maior freqiiéncia quando a
conduta adquirida tem escasso valor funcional, ou implica num elevado risco de
castigo. Por outro lado, quando se oferecem incentivos positivos, aquela
aprendizagem por observacdo, que havia permanecido sem se manifestar, se

transforma rapidamente em agao.
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A execugdo da conduta aprendida por observacdo pode ser
influenciada por incentivos diretos, indiretos ou por incentivos produzidos pelo
proprio observador. Condutas ou agdes que signifiquem resultados valiosos para o
individuo, ou alguma gratificacdo, t€m maior probabilidade de se manifestar. Nas
situagdes didrias, os incentivos externos podem adotar a forma de beneficios
materiais, estimulos sensoriais agradaveis ou desagradaveis, respostas sociais
positivas ou negativas. Em contrapartida, puni¢des inibem o processo de

aprendizagem.

Tradicionalmente, os fatores motivacionais sao tratados como causa da
aprendizagem. Entretanto, Bandura (1986) defende que estes fatores sdo, na

verdade, a causa para que alguém se motive a mostrar o que aprendeu.
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2 - O SETOR DE TRANSPORTE DE CARGAS

O objetivo deste capitulo ¢ apresentar a descricio do setor de
transporte de cargas no Brasil. Para que se tenha uma visdo mais abrangente, parte-
se do macro, com a andlise de alguns indicadores do setor, passando-se pelo
transporte rodoviario de cargas, até se chegar ao ambiente em que atua o motorista

caminhoneiro.

A importancia do setor para a economia brasileira ¢ apresentada na

Tabela 1.

Tabela 1 - Indicadores do Transporte — Todos os Modais

Representatividade do Setor na Economia Brasileira

Participagdo relativa sobre o PIB em 2002 (1) 5,9%
Empregos gerados em 2000 (2) 2,5 milhdes
Total de carga movimentada em 2001 (3) 794 bilhdes TKU (*)

(*) Toneladas por Km util — medida adotada para quantificar a produgao de transporte
Fontes: (1) NTC (2006), (2) IBGE (2006) e (3) ANTT (2006a)

Apesar dessa importancia, o setor vem sofrendo, ha vdarios anos,
graves problemas que acabam afetando, ndo s6 o desempenho das empresas, mas
também a qualidade dos servicos oferecidos. Conforme diagnostico de amplo estudo

realizado em 2002 pelo Centro de Estudos em Logistica do COPPEAD-UFRJ, em
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conjunto com a CNT - Confederacdo Nacional de Transporte, o desbalanceamento
da matriz de transportes (Grafico 1) com o modal rodovidrio, representando 65%,
em um pais com dimensdes continentais, acaba sendo um dos fatores que contribui

para a baixa eficiéncia do transporte de cargas brasileiro.

Grafico 1 - Carga Transportada por Modalidade, por Pais

Brasil 1999 EUA 1997 Alemanha 1999

mRodoviario m Ferroviario O Aquaviario

Fontes: Geipot (2006)

Obs.: dados antigos em razdo do orgdo ter sido extinto conforme decreto 4.135 de 20/02/2002

Este mesmo estudo revela que a produtividade do transporte de cargas
no Brasil corresponde a apenas 22% daquela registrada no sistema de transporte dos
Estados Unidos (Grafico 2). Enquanto no Brasil cada trabalhador dos diversos sub-
setores do transporte de cargas produz anualmente 1,0 milhdo de toneladas por

quilémetro 1til, nos Estados Unidos, cada trabalhador produz 4,5 milhdes.
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O transporte de cargas no Brasil apresenta também um baixo

desempenho se comparado com outros setores de nossa economia. Tomando-se

como base os Estados Unidos, percebe-se que o transporte de cargas no Brasil,

dentre os setores estudados, ¢ um setor com produtividade bem abaixo da média

nacional, ficando a frente, apenas, dos setores de varejo e de processamento de

alimentos.

Grifico 2 — Comparativo da Produtividade: Brasil e EUA — 2000

Benchmark EUA 100%

Siderurgia
Transporte aéreo
Telecomunicacdes
Bancos de varejo
Montadoras
Construcao civil
Transporte de cargas
Autopecas

Proces. de alimentos
Varejo de alimentos

Fontes: CEL e CNT (2002)

Outro aspecto limitante e de grande impacto ¢ a infra-estrutura de

transporte disponivel no Brasil (Grafico 3), significativamente menor do que a

existente em diversos paises em desenvolvimento e de grandes extensoes territoriais.
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Grifico 3 - Densidade de Infra-estrutura em Km (1000 Km?)

EUA 447 Km

57,2
48,3

Canada México China Brasil

Fontes: CEL e CNT (2002)

A oferta de infra-estrutura para o transporte de carga ¢ medida por
meio de um indice conhecido como densidade de infra-estrutura. Este indice ¢
calculado a partir do nimero de quildmetros de infra-estrutura disponivel, por km?,
de 4area do pais. Se comparados com os Estados Unidos, esses numeros sao
irrisorios, ja que a infra-estrutura norte-americana ¢ da ordem de 447 Km por 1000

Km? de area.

Mesmo sendo o transporte um servigo que viabiliza os demais setores,
que afeta diretamente a seguranga ¢ o desenvolvimento econdmico do pais, os
indicadores analisados permitem concluir que o setor se mostra ineficiente sob
varios aspectos, e até contraditorio, se considerada a opc¢ao pelo desenvolvimento do

modal rodovidrio em um pais de dimensdes continentais.

Na seqiiéncia, apresentam-se alguns dados e informacgdes sobre o
modal mais representativo do pais, o modal rodovidrio, setor de atuagao do

motorista caminhoneiro.
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2.1 — O Transporte Rodoviario de Cargas: implicacdes gerais

A célebre frase governar é abrir estradas, de Washington Luis,
proferida por ocasido da inauguracdo da entdo BR-2 em 1928, hoje conhecida como
Rodovia Presidente Dutra, simboliza a historica prioridade dos investimentos

publicos no desenvolvimento do modal rodoviério.

No inicio da década de 50, o Brasil era um pais no qual o transporte de
cargas feito por caminhdes ja era predominante. Na época a rodovia detinha 38,4%
da carga transportada, ficando a cabotagem e a ferrovia com 32.4% e 29,2%,
respectivamente (GEIPOT, 2006). Desde entdo, o modelo de desenvolvimento
adotado no Brasil privilegiou as rodovias como fator de integracdo econdmica e
social e o resultado natural desta escolha foi o direcionamento da matriz do
transporte de cargas para o modal rodovidrio que em 2001 detinha 61% da carga

transportada (ANTT, 2004).

A criacdo do Fundo Rodoviario Nacional — que destinava recursos
para as rodovias, a partir da taxa¢ao sobre combustiveis liquidos em 1945; a criagao
da Petrobras em 1954, produzindo asfalto em quantidade; e o surgimento da
industria automobilistica brasileira em 1957 foram fatores determinantes para o
desenvolvimento do transporte rodovidrio no pais. Com isso, no final dos anos 60,
todas as capitais brasileiras estavam interligadas por estradas federais, exceto
Manaus e Belém, e na década de 70, foram construidas as rodovias Transamazonica,

Belém-Brasilia e a Ponte Rio Niteroi.

O incentivo ao modal rodoviario fez com que, entre rodovias federais

e estaduais, o pais saltasse de irrisérios 423 quilometros de rodovias pavimentadas
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na década de 40, para 47.000 quilometros de estradas pavimentadas em 1980. Como
curiosidade, ¢ interessante lembrar que na ocasido da inauguracdo da Rodovia
Presidente Dutra, dos 508 quilémetros existentes da rodovia, apenas 8 quildmetros

eram pavimentados.

Em 1988 o setor recebeu forte golpe com a extingdo do Fundo
Rodoviario Nacional e os recursos que eram abundantes foram minguando. De US$
2,3 bilhdes alocados as rodovias federais em 1970, o montante de investimentos
reduziu-se para US$ 1,2 bilhdo em 1998 (FELTRIN, 2000). O que se observa hoje
sao medidas emergenciais como a operagdo ‘“tapa-buracos” desenvolvida pelo
Ministério dos Transportes, com o governo anunciando a liberagdo de R$ 440
milhdes para recuperar 26.441 km de estradas. Para 2007, o PAC — Programa de
Aceleracao do Crescimento — prevé a recuperacao de 42.000 km de estradas (DNIT,
2006), recursos insuficientes para garantir adequada condicao de dirigibilidade nas
estradas, em um pais que, conforme o Ministério dos Transportes (2005), conta com

uma malha rodoviaria de 1.751.862 km.

A este respeito, a pesquisa rodoviaria CNT (2006) estima que o
sistema rodoviario brasileiro necessite de investimento imediato da ordem de R$ 20
bilhdes, para se obter os padroes de seguranga e desempenho requeridos, mais
investimento anual de R$ 1 bilhdo, para a correta conservagdo ¢ manutengdo do

sistema.

Quanto a frota de caminhdes, segundo informagdes da Agéncia
Nacional do Transporte Terrestre- ANTT (2006a), o numero registrado até
dezembro/2005 era de 1.592.634 unidades. Entretanto, este niimero nao € consenso
entre o governo e as empresas do setor. Como ndo ha o costume de dar baixa na
documentacdo quando o veiculo sai de operacdo, para efeito das estatisticas oficiais,

o veiculo continua vivo, embora tenha saido efetivamente de uso.
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A idade média da frota ¢ de 17,7 anos, com média de 21,7 anos para os
veiculos pertencentes aos auténomos, € média de 11 anos para os veiculos das

empresas transportadoras de carga (ANTT, 2006b).

Trata-se de uma frota envelhecida e até obsoleta quando se fala dos
transportadores autonomos. Como conseqiiéncia tem-se fretes mais baratos,
entretanto, com menos seguranca nas estradas, menor produtividade do transporte,
aumento dos custos operacionais e agravamento dos problemas ambientais
decorrentes da emissdo de poluentes provocada por veiculos tecnologicamente

desatualizados.

A falta de estimulos ou exigéncias para a renovacdo da frota de
caminhdes, aliada a taxas de juros historicamente elevadas e a entraves nas
aprovacoes de créditos, tem mantido as vendas de veiculos novos em patamares
insuficientes em relagdo as necessidades de renovacao, como se pode observar no

Grafico 4.

Grifico 4 - Média Anual de Vendas de Caminhdes para o Mercado Interno

65.512

Década 70 Década 80 Década 90

Fonte: Anuario Estatistico da Industria Automobilistica Brasileira — ANFAVEA (2006)
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Embora tenha havido redugdo na média anual das vendas de
caminhdes para o mercado interno nos ultimos 20 anos, tal reducdo foi, de certa
forma, compensada pela substituicdo de veiculos médios por veiculos com maior
capacidade de carga. Os veiculos considerados leves sdo aqueles que transportam de
6 a 10 toneladas, os médios, os que transportam de 10 a 15 toneladas, os semi-
pesados, os que transportam de 14 a 30 toneladas, e os pesados, os que transportam

acima de 40 toneladas (ANFAVEA, 20006).

Grafico S - Evoluc¢iao dos Segmentos

11% 0
70%0 23% 27%
7%
37%
° 29%
37%
12% 30%/
% 6%
1970 1980 2004
= Pesados === Semipesados Médios === Leves

Fonte: DaimlerChrysler do Brasil, Relatorio Estatistico de Vendas 1956-2005, Depto
Inteligéncia de Mercado (2005)

De qualquer forma, ¢ inegdvel que se trata de uma frota envelhecida e

com todos os problemas inerentes a sua elevada idade média.

Com relacdo a malha rodoviaria brasileira, a mesma contava em 2004
com uma extensao de 1.751.862 Km, sendo 1.382.021 Km municipais. 276.776 Km
estaduais e 93.065 Km federais, segundo o Ministério dos Transportes (2005). Como

se observa no proximo grafico, ¢ baixo o indice de pavimentagao.
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Grifico 6 - Pavimentacao da Malha Rodoviaria Brasileira — 2004

Municipais Estaduais Federais

Bl Pavimentadas [ONao pavimentadas

Fonte: Ministério dos Transportes (2005)

Além da situacao de baixa pavimentacao, um estudo recente, realizado
pela CNT (2006), concluiu que 75% da malha rodovidria estd em condig¢do péssima,
ruim ou deficiente. Como resultado, temos um aumento do nivel de inseguranca nas
rodovias, além de maiores custos. Especialistas do setor estimam que a situacao

14 . . r /4 r 0
precaria das nossas rodovias € responsavel por um aumento de até 56% no consumo
de combustivel, queda de até 60% da velocidade média dos veiculos e um aumento

de 32% em acidentes.

Em relagdo aos acidentes, eles podem ser tratados como um capitulo a
parte. E consenso geral que as estradas brasileiras sio inseguras, entretanto, a real
dimensao do problema fica evidenciada quando comparamos nossos numeros com
as estatisticas internacionais. Em relagdo aos paises pertencentes ao G-7, grupo de
paises mais ricos do mundo, o nimero de mortes por quildmetro nas estradas

brasileiras chega a ser de até 70 vezes maior (Grafico 7).
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Grifico 7 - Indice de Mortes nas Estradas por 1.000 Km de Rodovia - 1996

Brasil 1213
Italia [ 21
Alemanha []14
Reino Unido [] 10
Japao []10
Franga []10
EUA [O07
Canada [|3

Fonte: CEL e CNT (2002)

Seguramente, parte destes numeros se deve ao grau de degradagdo que

se encontra a malha rodoviaria brasileira.

2.2 — As Empresas do Setor e o Motorista de Caminhao

O transporte rodoviario de cargas tem por caracteristica uma alta
pulverizacdo. Com milhares de empresas atuando no setor, desde auténomos
despreparados para o exercicio da profissdo até grandes empresas com elevado grau
de profissionalizagdo, o setor costuma ser segmentado, em funcdo da frota em
circulacdo, em trés tipos de operadores: os transportadores de carga autdonomos
(TCA), que detém 51% da frota circulante, os transportadores de carga propria
(TCP), com 20% da frota circulante, e as empresas transportadoras de carga (TCP),

com os 29% restantes da frota circulante (FELTRIN, 2000).

Os transportadores de carga autonomos (TCA), na sua grande
maioria, ndo tém vinculos com as empresas transportadoras, mas ¢ significativo o

fato deles deterem 51% da frota circulante. O crescimento no numero de
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caminhoneiros autonomos ocorreu devido ao alto indice de desemprego no pais, as
facilidades para se tornar um transportador autdbnomo, bastando, para isso, ter um
caminhao usado e habilitagdo especifica, € a um faturamento mensal médio atraente,
de aproximadamente R$ 3.000,00 mensais. E importante lembrar que os custos
associados a atividade, tais como combustiveis, pedagios, pneus e manutengao,
também sdo altos, o que faz com que a renda liquida do transportador autbnomo seja
baixa. Nesta categoria também se enquadram os agregados, que por meio de acordos

ou contratos suprem picos de demanda das transportadoras (FELTRIN, op. cit.).

Transportadores de carga propria (TCP) é a denominagdo usada para
designar aqueles que sdao donos e fazem o transporte da propria carga. Sao empresas
de diversos ramos de atividade e que, usualmente, possuem grandes frotas, com
baixa idade média e bom estado de conservagao, como por exemplo, a Souza Cruz,
com cerca de 1.000 veiculos, as Casas Bahia, com 1.795 veiculos, a Empresa Geral
de Concreto Engemix, com 800 veiculos, entre outras (SOUZA CRUZ, 2007;
CASAS BAHIA, 2007; NEOLOG, 2007).

Esse segmento estd passando por transformagdes. Pressionados por
uma concorréncia cada vez mais acirrada, muitas empresas estdo optando por focar
no seu proprio negdcio e, conseqiientemente, adotando a terceirizacdo de seus
veiculos, manutengcdo e motoristas. Entretanto, ainda ndo h4 consenso sobre a
questdo, sendo que muitos ainda preferem manter suas frotas alegando razoes

estratégicas.

Foco deste estudo, e empregadoras dos motoristas caminhoneiros para
os quais serao aplicadas agdes de capacitacdo, as empresas transportadoras de
carga (ETC) sdo consideradas as profissionais do setor, e sdo responsaveis pelo
transporte de cargas de forma organizada e estruturada. Essas empresas sao
remuneradas com base nos fretes negociados. Trata-se de um segmento também

altamente pulverizado, com mais de 12.500 empresas. Como podemos observar na



Tabela 2, elas sdo, em sua maioria, micro-empresas, sendo que 75% do

possuem menos de 10 empregados.

Tabela 2 - ETC - Empresas Transportadoras de Carga

Regioes Sul /

Empregados S Demais regioes Total

De0a9 8.449 937 9.386

De 10 a 49 2.041 342 2.383
De 50 a 249 569 114 683
De 250 a 999 90 14 104
Acima de 1.000 11 1 12

Total 11.160 1.408 12.568

Fonte: Feltrin (2000)
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total

A grande concentracdo de empresas nas Regides Sul e Sudeste,

observada na tabela 2, ¢ decorréncia natural da prépria atividade econdmica do pais,

que centraliza o fluxo de transporte de cargas nestas regides, conforme mostra o

Grafico 8.
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Grifico 8 — Fluxo do Transporte de Cargas no Brasil - ETC

Origem da carga Destino da carga

O Regido Sudeste @ Regido Sul (JDemais Regides

Fonte: Feltrin (2000)

Independentemente da regido em que se encontra a empresa, o setor,
de uma forma geral, carece de melhores procedimentos de planejamento,
racionalizagdo e melhoria de processos, gestio e controle de seus -custos
operacionais, enfim, medidas que acelerem seu processo de profissionalizacao.
Estimativas realizadas indicam a existéncia de R$ 118 bilhdes de excesso em
estoques, mantidos pelas empresas brasileiras ao longo das cadeias produtivas, como
forma de se proteger da ineficiéncia do transporte (CEL; CNT, 2002). Assim, um
setor de transportes mais eficiente e profissionalizado contribuiria para liberar

recursos que poderiam ser investidos em atividades produtivas.

Neste estudo, o motorista de caminhdo € o profissional do transporte
que trabalha para as empresas transportadoras de cargas. A fun¢dao do motorista
caminhoneiro nessas empresas ha muito deixou de ser somente a condugao do
veiculo. Se ndo bastassem veiculos mais complexos de serem conduzidos, a pressao

do mercado, exigindo um novo patamar de qualidade dos prestadores de servigos da
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area, também mudou o perfil do motorista, agregando a ele novas fungdes e

posturas.

Para uma melhor idéia do que isto significa, temos, abaixo, a titulo de
exemplificacdo, as atividades exigidas no dia-a-dia de um motorista de uma

transportadora rodoviaria de carga que opera no segmento de cargas fracionadas.

Antes da viagem:

e apresentacdo a empresa, para conhecimento do cliente a ser atendido,

horario de embarque da carga, bem como seu destino;
* inspecao geral do veiculo e do equipamento;
* saida da empresa com destino ao local do embarque da carga;

* chegada no local do embarque — comunicagdo por sistema de

rastreamento;
* chamada para posicionar o veiculo para o embarque da carga;
* inicio do carregamento — comunicagdo por sistema de rastreamento;

e acompanhamento da operacdo de carregamento, para evitar danos ao

equipamento e a carga;
* inspecao final da carga;
* aviso do final do carregamento por meio do sistema de rastreamento;

e saida da portaria do cliente — comunicagdo por sistema de

rastreamento.
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Durante a viagem:

* condugdao do veiculo dentro da faixa econdémica, de forma a obter

maior rendimento com menos consumo de 6leo diesel,;

e utilizacdo do sistema de freio de servico e freio motor, de forma

adequada;
* manutencdo de velocidade média e atencao aos picos de velocidade;
* sinalizag¢do de seguranga, atencdo e cuidados nas ultrapassagens;

* parada para descanso e alimentagdo — comunicagdo por meio do

sistema de rastreamento;

* continuagdo da viagem dentro dos padrdes acima descritos.

Término da viagem:

e chegada no destino da carga — comunicagdo por sistema de
rastreamento;

* inicio do descarregamento — comunicagdo por sistema de
rastreamento;

* acompanhamento da operacdo de descarregamento para se evitar danos

ao semi-reboque e a carga;
* final do descarregamento — comunicacao por sistema de rastreamento;
* saida do destino — comunicagao por sistema de rastreamento;

* inicio do retorno, dentro dos padrdes estabelecidos.
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Como pode ser observado, o aumento da complexidade da fungao ¢
uma realidade no setor, que exige, cada vez mais, profissionais preparados para
exercer outras atividades, além da conducdo do veiculo. Naturalmente, essa
necessidade, além de competir com o tempo disponivel para participar de programas
de treinamento de condugdo econOmica e defensiva, também acaba por desviar o
foco das acdes gerenciais, afinal, parece 6bvio que dirigir caminhdes todos eles
sabem. O necessario, entdo, ¢ a aprendizagem das novas atividades incorporadas a
funcdo. Agindo-se desta forma comete-se um grande equivoco, ja que garantir que
seus veiculos sejam conduzidos de forma econdmica e segura ¢ a principal medida,
ao alcance dos gestores, com impacto nos custos operacionais e na rentabilidade das

empresas.

2.3 — Novas Tecnologias e a Aprendizagem no Setor de Transporte Rodoviario
de Cargas

A continua evolucdo técnica dos caminhdes no Brasil tem sido
decorrente da necessidade de atender & demanda do mercado em transportar cada
vez mais carga, no menor tempo possivel. Tal necessidade obrigou os fabricantes a
desenvolver veiculos com maior capacidade de carga, com motores mais potentes e
maior capacidade de frenagem. As exigéncias ambientais também exerceram e
continuam exercendo influéncia cada vez mais significativa no desenvolvimento de
caminhdes, por meio dos limites de emissdo de poluentes determinados pela
legislagdo, obrigando os fabricantes a desenvolverem novas solugdes em motores, e

suas conseqliéncias no chamado trem de for¢a composto por cadmbio e eixo traseiro.
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A evolugao tecnoldgica dos motores ao longo do tempo € um bom
exemplo da transformagdo ocorrida, tanto de concepg¢do quanto de poténcia,

conforme pode ser observado na Tabela 3.

Tabela 3 - Evolucio Tecnoldgica dos Motores Pesados de 12 Litros — Diesel

Ano Poténcia (em CV) Tecnologia
1955 110 Antecamera
1960 180 Aspirados
1964 200 Nova versao de motor
1972 210 Injecdo direta
1978 280 Turbinados
1985 310 a 350 Turbocooler
1990 410 Nova versao de motor
1998 até 2003 380 a 500 Eletronicos

Fonte: Fonseca e Rehder (2003)

A criagao de legislacdo que limita as emissdes de gases criou uma
pressdo por desenvolvimento de motores menos poluidores. No Brasil, essa
legislacdo chama-se CONAMA e foi baseada nas normas europé€ias. Nota-se um
decréscimo acentuado dos limites permitidos de emissdes para caminhdes novos
(Tabela 4), entretanto, infelizmente, os mais antigos continuam, em geral, rodando

sem qualquer controle.
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Tabela 4 — Evolucao da Legislacdo de Emissoes para Veiculos Pesados — Ciclo Diesel -

gramas / Kwh

Vigéncia exisg?:cia 03/94 | 01/96 | 01/00 | 01/04
Monoxido de Carbono - CO 12,0 11,2 4,9 4,0 2,1
Oxido de Nitrogénio - NOX 16,0 14,4 9,0 7,0 5,0
Hidrocarbonetos - HC 3,0 2.4 1,2 1,1 0,66
Material Particulado - PM 0,5 0,5 0,4 0,25 0,1

Fonte: IBAMA (2006)

Tanto o aumento de poténcia dos motores quanto a necessidade de
motores menos poluentes resultou, entre outras coisas, em alteracdes na faixa de
torque, ampliando sobremaneira o grau de dificuldade para o motorista conduzir o

veiculo da forma mais econdmica.

Este fato foi mais significativo com a introdu¢do dos motores
eletronicos. Na ocasido, houve uma movimentacdo das montadoras, no sentido de
melhor preparar os motoristas de seus clientes. Essa iniciativa deveu-se, sobretudo,
para atender as reclamacdes das empresas transportadoras de cargas, quanto ao
consumo de combustivel que a nova tecnologia estava gerando, bem superior ao
consumo de combustivel dos motores convencionais. Entretanto, essas acoes podem

ser classificadas como isoladas.

Outro fator importante foi o aumento da velocidade média e da
velocidade maxima dos veiculos, decorrente do aumento da poténcia dos motores.
Os novos motores permitem, facilmente, velocidades bem acima dos limites das
estradas, aumentando a exposi¢do ao risco e a probabilidade de acidentes. Cursos de

direcdo defensiva sdo um caminho para a conscientizacdo dos motoristas, mas
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também sdo aplicados de forma pontual pelas montadoras, e, geralmente, abrangem

apenas os clientes mais representativos.

Pode-se dizer que a atuacdo das montadoras estd direcionada ao
atendimento do mercado e a legislagdo, no que diz respeito ao produto, ficando a
necessidade de capacitagdo dos motoristas relegada a um segundo plano, como
objeto de acdes especificas, em situagdes criticas, que possam comprometer a
imagem da marca, ou em situagdes pontuais em que se pretende atender uma

minoria de clientes preferenciais.

Quer seja por exigéncia da legislacao sobre emissdo de poluentes, quer
seja por necessidade de reducdo de custos dos fabricantes de caminhdes, a verdade ¢
que ha uma série de inovagdes tecnologicas que vém sendo continuamente
introduzidas nos veiculos comerciais, € que essas inovagdes requerem, dos atuais

motoristas, um perfil diferenciado.

Entretanto, ndo ¢ esta a realidade do setor. O processo atual de
formacao e instru¢cdo de operadores ¢ refletido na propria nomenclatura atribuida a
estes profissionais: caminhoneiros ou carreteiros. Estes termos, apesar de
consagrados, ja ndo indicam o perfil e a capacidade exigidos pelo mercado. Tais
profissionais, nao raro, ttm como unica fonte de conhecimento dicas transmitidas
por colegas de trabalho mais velhos, cuja experiéncia, apesar de vasta, normalmente,
¢ conflitante com os dispositivos disponiveis hoje nos veiculos modernos.
Adicionalmente, antigos conceitos, originarios da falta de um conhecimento técnico
mais profundo, acabam por gerar tabus, retardando a divulga¢do e o uso mais

freqiiente de recursos tecnologicos.

Os programas de capacitagdo procuram desmistificar estas idéias
antigas, por meio da transmissao de conceitos voltados para a condugao dos veiculos
de uma forma técnica, defensiva e econdmica. Observa-se, entretanto, que esses

programas, normalmente, apresentam um modelo previamente formatado, de
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maneira genérica o bastante para atender uma larga faixa de profissionais do
mercado, mas, insuficiente para atender aplicagdes de nicho, tendéncia hoje cada vez

mais difundida.

Outro aspecto importante a ser ressaltado sobre esses cursos ¢ a falta
de recursos para uma avaliagdo mais criteriosa da forma que os veiculos sdo
conduzidos na pratica, fazendo com que os resultados do aprendizado sejam

avaliados de forma parcial.
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3-METODOLOGIA

Esta pesquisa se trata de um estudo quantitativo, com delineamento
quase-experimental. Os estudos que utilizam o delineamento quase-experimental
tém sua aplicabilidade indicada quando o pesquisador estd interessado em testar
relacdes de causa e efeito. Caracterizam-se pelo tratamento de uma varidvel
independente e a utilizagdo de um grupo de controle em trés etapas: pré-intervengao,
intervengdo e pods-intervencao. Entretanto, nem sempre se verifica o pleno controle
da aplicacdo dos estimulos experimentais ou a distribuicdo aleatéria dos elementos

que compdem o grupo (CAMPBELL; STANLEY, 1979).

Esta metodologia apresenta-se adequada ao estudo, pois, inicialmente,
foram obtidos os dados de desempenho dos motoristas antes de qualquer
intervencdo, caracterizando, assim, a situagdo pré-intervengdo. Os dados
inicialmente coletados serviram de base para se diagnosticar as principais
deficiéncias de aprendizagem dos motoristas e direcionar o programa de
capacitagdo, caracterizando, dessa forma, a interven¢do. Finalmente, e apos a
intervengdo, os dados de desempenho dos motoristas foram, de novo, coletados

caracterizando, dessa vez, a situacao pos-intervengdo.

Comparando-se os dados de desempenho dos motoristas antes e apos a
intervengdo, pretende-se atingir o objetivo deste trabalho, que € investigar se a
capacitagdo dos motoristas contribui para a redu¢ao dos custos operacionais das

empresas transportadoras de carga.
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Vale ressaltar que o grupo de controle nesta pesquisa ¢ formado pelos
mesmos sujeitos, em todas as etapas — pré-intervencao, intervengao e pos-

intervencao.

Como fonte de dados para a pesquisa utilizou-se o banco de dados da
empresa Netz Engenharia Automotiva Ltda., empresa especializada na avaliagao do
desempenho de veiculos de carga, por meio de equipamentos de eletronica
embarcada. Trata-se de uma empresa criada em setembro de 1.996, com foco na
prestacdo de servicos de engenharia para o setor automotivo, inicialmente,
monitorando caminhdes protdtipos em testes de durabilidade funcional, como parte
das atividades requeridas pelas montadoras antes do lancamento de um produto no

mercado.

Com o desenvolvimento dos servigos, a empresa percebeu que seus
conhecimentos em engenharia veicular, bem como sua familiarizagdo com a
utilizacao de equipamentos de eletronica embarcada poderiam ser aplicados também

na prestagao de servicos aos transportadores de carga.

Foi assim que, utilizando computadores de bordo como ferramenta
para diagnosticar com precisdo a forma como os veiculos sao conduzidos, tornou-se
possivel desenvolver um servico que busca reduzir os custos operacionais das
empresas, sendo que a capacitacdo dos motoristas caracteriza-se como uma das

medidas freqiientemente postas em pratica para esse fim.

Ao longo dos anos a Netz foi armazenando em um banco de dados
informagdes coletadas por meio de computadores de bordo referentes a mais de 80
milhdes de quildometros rodados em varios segmentos do transporte rodoviario de

carga.
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A experiéncia acumulada pela empresa faz com que a Netz, a priori,
trabalhe com a certeza de que sempre hd muito o que fazer, quando o tema ¢

capacitagdo de motoristas.

A populacdo pesquisada ¢ formada por um total de 1.215 veiculos que
fazem parte do banco de dados da Netz, que sdo ou foram em alguma ocasido
monitorados com computador de bordo. Em razdo da diversidade das informacdes
constantes no banco de dados consultado, ndo foi possivel realizar a escolha da
amostra de forma aleatoria. Para atender o objetivo da pesquisa foi preciso
identificar no banco de dados situagdes em que as variagdes entre a pre-intervengdo
e a pos-intervengdo fossem decorrentes da intervengdo, reduzindo ao maximo as

fontes de invalidade da pesquisa.

Assim, visando garantir que as condi¢des tanto na pré-interven¢do
quanto na pos-intervengdo fossem as mais proximas possiveis, a sele¢cao da amostra

foi feita a partir dos seguintes pré-requisitos:

e 0s veiculos deveriam ter motoristas fixos;
e arota percorrida deveria ser a mesma;
* o0 peso da carga transportada deveria ser o mesmo;

* 0 equipamento utilizado para transportar a carga deveria ser o0 mesmo.

Desta forma, a amostra acabou sendo composta de 105 veiculos, com

um total de 14 empresas envolvidas e seus respectivos motoristas.

Os dados sdo coletados, sempre que possivel, de forma automatica,
por meio de computadores de bordo instalados em 100% dos veiculos que compdem

a amostra pesquisada. Registradores de viagem em estado s6lido, mais comumente
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chamados de coletores de dados veiculares ou computadores de bordo, sdo
dispositivos desenvolvidos para aumentar a eficiéncia operacional de frotas, através
da gravacdo de registros de operagdo e posterior andlise dos dados levantados

(KAYANO, 2006).

3.1 — Coleta de Dados

O processo de trabalho, requerido para o levantamento dos indicativos
de operagdo, ¢ dividido em 5 etapas apresentadas nos proximos itens, € ilustradas na

Figura 1.

1°. Etapa — Instrumentagdo do veiculo: consiste na instalagdo de
equipamentos de coleta de dados e de sensores adequados aos eventos que se deseja

controlar. Também ¢ verificado se o veiculo encontra-se em condig¢oes ideais de uso.

2%, Etapa — Rodagem: ap6s a instrumentacdo, o veiculo ¢ colocado a
disposicdao da area operacional da transportadora, e entra em regime normal de

operagao.

3% Etapa — Coleta de dados de operag¢do: a) automdtica: uma vez
instrumentado o veiculo, os dados de operagdo passam a ser gravados na memoria
do coletor de dados e, posteriormente, extraidos e armazenados em um computador
exclusivo para este fim. A forma com que os dados sdo extraidos varia conforme o
fabricante do equipamento: cabo serial, radio-freqiiéncia, infravermelho, telefonia
celular ou satélite; b) manual: os dados de abastecimento de combustivel e
carregamento dos veiculos, indisponiveis pela instrumentagdo, sdo controlados e

coletados manualmente pela area operacional da empresa.
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4%, Etapa — Transmissdo de dados: os dados coletados, tanto os de
forma automatica quanto os manuais, sao enviados pela internet ao local onde serdao

analisados.

5% Etapa — Processamento: o processamento consiste em trabalhar a
massa de dados coletados, com software especifico para este fim, tabular as
variaveis e encaminhar as informagdes para andlises que orientardo o planejamento

das acdes de capacitagao.

Figura 1 — Processo de Coleta de Dados
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A partir do processo de trabalho, acima detalhado, os dados sao
coletados em conformidade com os pré-requisitos estabelecidos para definicdo da

amostra pesquisada. Encontra-se, no anexo 1, planilha contendo os dados coletados.
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3.2 — Variaveis e Indicadores

Um motorista estd capacitado para o exercicio de sua fun¢do quando
consegue conduzir um caminhdo dentro das normas de melhores praticas de
condugdo econdmica e de direcdo defensiva. Segundo Dutra (2002), a competéncia
se manifesta somente quando conhecimentos, habilidades e atitudes conseguem se
converter em entrega que agrega valor para o negocio, para a propria pessoa e para o

meio em que vive.

Essa competéncia ¢ plenamente atendida na medida em que um
veiculo ¢ conduzido de forma econdmica, o que, na pratica, representa redugdo dos
custos operacionais. Por sua vez, a direcdo defensiva contribui para que o veiculo
seja conduzido de forma segura, resultando, assim, em reducdo do nimero de

acidentes, bem como suas conseqii€éncias econdmicas € sociais.

Gil (2002:94) enfatiza que as varidveis contidas na hipotese devem
possibilitar o esclarecimento do que se pretende investigar, além de evitar
comunicagdo ambigua. Para que essas observacdes sejam atendidas, cada variavel

sera definida a seguir.

Por um lado, teremos as variaveis motorista capacitado, conduc¢do de
forma economica e segura, e, por outro, o resultado traduzido no aumento da
competitividade das empresas, em razdo da redugdo dos custos operacionais,

decorrente da redu¢ao do consumo de combustivel.

A variavel motorista capacitado caracteriza-se por aquele motorista
capaz de conduzir um veiculo de forma econdmica e segura. Entretanto, as

dimensdes do conceito motorista capacitado (conducdo do veiculo de forma
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econdmica e condugdo de veiculo de forma segura) sdo ainda vagas e precisam ser
melhor definidas. Para que seja possivel mensurar de forma objetiva o que significa
conduzir um veiculo de forma econdmica e segura faz-se necessario estabelecer
indicadores que, uma vez identificados, serdo utilizados para comparar o
desempenho dos motoristas entre as situacdes preé-intervengdo € pos-intervengdo.
Essa comparacao permitira avaliar se a infervengdo trouxe evolu¢ao na capacitacao

do motorista.

Esse profissional deve conduzir o seu veiculo de forma econdémica e

segura, como se observa a seguir.

Condugdo economica: para orientar o motorista na obten¢do do
maximo desempenho do motor, sem prejuizo do consumo de combustivel, os
fabricantes de caminhdes disponibilizam um instrumento no painel do veiculo,
chamado tacometro, em que se observa uma cor verde, que indica a melhor faixa de
funcionamento do motor. Quanto maior for o tempo em que o veiculo for conduzido
dentro desta faixa verde, também denominada faixa econdmica, maior sera a

economia de combustivel.

Para que se possa avaliar se o veiculo ¢ conduzido de forma
econdmica considera-se o percentual do tempo em que o veiculo foi conduzido
dentro desta faixa. Assim, sera utilizado o indicador faixa econémica para mensurar

se a conducao do veiculo se da de forma economica.

Conducgdo segura: diversos fatores podem contribuir para que haja um
acidente, tais como estradas mal conservadas; condi¢des climaticas — chuva ou
neblina; comportamento negligente ou imprudéncia de motoristas; sono decorrente
de longas jornadas sem as devidas paradas para descanso; velocidade excessiva;

veiculos em mau estado de conservagao.
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No entanto, neste estudo, sera utilizado o indicador exposi¢cdo ao risco
para mensurar o que foi denominado conducdo segura. O indicador exposicdo ao
risco mostrara o percentual do tempo em que o veiculo foi conduzido acima da
velocidade méaxima permitida, uma vez que, quanto maior o tempo em que o veiculo
for conduzido em excesso de velocidade, maior sera a probabilidade de ocorrer

algum imprevisto, sem que haja tempo habil para frear o veiculo.

Importante lembrar que este estudo contempla veiculos de carga, com
composi¢des que transportam, usualmente, 40 toneladas, e at¢é mesmo 74 toneladas,
como ¢ o caso de algumas delas. Quanto maior a velocidade, maior € o espago de
frenagem requerido, o que faz, do excesso de velocidade, senso comum como

responsavel maior pelo nimero de acidentes nas estradas.

Além de contribuir para a redu¢ao dos acidentes, a diminuicdo da
velocidade também contribui para um menor consumo, uma vez que, para atingir
velocidades maiores, um motor necessita de mais energia, ou seja, mais

combustivel.

Menos importante para a seguranga, mas também interessante de
serem conhecidos, pois impressionam pela facilidade de interpretagcao, sao dados do
indicador picos de velocidade, que apresentam a velocidade méxima atingida pelos

veiculos, em determinados momentos da viagem.

A observacao dos dados apresentados nos itens anteriores, as variaveis
e os indicadores, refletem na varidvel custo operacional, explicada nos paragrafos

seguintes.

O calculo do custo operacional de uma empresa transportadora de
cargas ¢ dado por uma expressdo matematica relativamente simples, apesar do
grande numero de fatores que a compde (VALENTE; PASSAGLIA; NOVAES,
1997; TORRES; REIS; CARVALHO, 1997; TACLA; YOSHIZAKI, 2001).
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Entretanto, pelo fato de cada empresa carregar um Onus financeiro como, por
exemplo, a remuneracdo de capital, e terem despesas operacionais proprias, em
funcao do nivel de manutengdo demandada na frota, tal calculo pode dar origem a

valores dispares em empresas diferentes.

A fim de uniformizar o padrdao de comparagao, neste trabalho, adota-se
uma planilha de custos elaborada pelo Departamento de Economia e Estatistica do
Sindicato das Empresas Transportadoras de Carga do Estado de Sao Paulo —
SETCESP (2007), que apresenta, para diversos tipos de veiculos, valores médios

para custos fixos e variaveis no transporte.

No anexo 2, encontra-se o detalhamento da metodologia adotada, na
qual se observa que os gastos com combustivel representam 40% dos custos
operacionais variaveis de um veiculo. Em razdo desta representatividade, o
indicador consumo de combustivel serd considerado para mensurar a variavel

dependente denominada custo operacional.

Na figura 2, encontra-se a representacdo das variaveis e dos

indicadores adotados para esta pesquisa, a partir da formulagdo de sua hipotese.
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Figura 2 — Representacio das Variaveis e Indicadores

Conceitos
i Hipotese
Motorista Competitividade das
capacitado :> empresas
Dimensdes
Conducédo do veiculo de forma Reducdo dos custos operacionais

econdmica e segura

U g

Indicadores

v Faixa econémica v'Consumo de combustivel
v’ Exposicéo ao risco
¥'Picos de velocidade

3.3 — Procedimentos da Pesquisa

Esta pesquisa ocorre em trés etapas distintas, a saber: a pre-
intervengdo, a interveng¢do € a pos-intervengdo, mais detalhadas nos itens que se

seguem.

3.3.1 — Pré-intervencdo — Situacdo — o Antes

A instrumentacdo dos veiculos € concretizada com a instalagdo de

computadores de bordo, calibrados para coletar as variaveis faixa economica,
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exposi¢do ao risco € picos de velocidade, que deixa os veiculos liberados para

rodarem em condi¢des normais de operacao.

Por ocasido da instalacdo dos equipamentos, ¢ realizada uma reunido
com todos os motoristas envolvidos, com a finalidade informar aos motoristas que a
instalacdo do equipamento € parte de um projeto que tem por objetivo reduzir custos

operacionais e os riscos de acidentes.

Participam desta reunido inaugural os representantes da diretoria da
empresa transportadora e técnicos da Netz. Esta reunido € pré-requisito para que a
Netz inicie os trabalhos, uma vez que a empresa precisa deixar bem claro para os
motoristas envolvidos que ndo se trata da instalacdo de um computador para

controla-los, mas sim de um projeto que visa a melhoria continua.

A receptividade dos motoristas costuma variar em fungdo da postura
de seus lideres, mas ¢ comum nao haver reagdes explicitas, embora, com freqiiéncia,

fique no ar certa sensacao de desconforto.

Durante o periodo de rodagem pré-intervengcdo nao ha qualquer
orientacdo técnica aos motoristas. Pretende-se, dessa forma, obter um diagndstico
mais preciso de como os veiculos vém sendo conduzidos de maneira habitual, antes

de qualquer programa mais especifico de capacitagao.

O periodo de rodagem desta etapa varia muito em funcdo das
caracteristicas de cada rota monitorada. O objetivo desta etapa ¢ identificar um
padrdo de rodagem que permita estabelecer um bom diagnostico, o que € feito caso a
caso, considerando-se a diversidade de rotas do setor, com distancias variando de
200 km, como, por exemplo, de Cubatdo (SP) a Campinas (SP), a até cerca de 2.000
km como no caso de Piracicaba (SP) a Camagari (BA). O nimero de viagens por
més e a topografia do trecho também sdo variaveis que influenciam o periodo de

duragdo da pré-intervengado.
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Apo6s a rodagem desta etapa, os dados de desempenho sdo coletados
automaticamente, processados e utilizados pelos técnicos da Netz para a
identificacdo da forma de condugdo de cada motorista, e elaboracdo de um programa

de capacitacao que atenda as necessidades diagnosticadas.

Os dados de consumo e de carga transportada ndo sdo possiveis de
serem coletados por meio do computador de bordo, e sdo informados pela propria

empresa transportadora.

3.3.2 — Intervengdo — Programa de Capacitacio

Em nova reunido geral, os resultados das medi¢des pré-intervengdo
sao apresentados a todos os motoristas envolvidos. As reagdes sao as mais diversas,
variando desde a curiosidade de quem, pela primeira vez, tomou conhecimento de
como estava dirigindo, até questionamentos quanto a exatiddo dos dados gerados

pelo computador de bordo.

Como os resultados das medic¢oes sao individualizados, cada motorista
tem a oportunidade de conhecer a forma como esta dirigindo e discutir com os
técnicos as divergéncias de percep¢dao, permitindo também aos técnicos

aprofundarem temas especificos na medida da necessidade de cada motorista.

Um fato que minimiza a desconfianga dos motoristas ¢ o desempenho
de alguns colegas, pois sempre ha no grupo alguém com desempenho melhor e esse

alguém nao ¢ surpresa para os demais colegas.

Apos a discussao dos resultados com profundidade, os motoristas sao

orientados quanto as boas praticas da direcdo econdmica e defensiva. Também sao
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explorados e discutidos com o grupo as dificuldades mais comuns e os pontos mais

criticos identificados na situagdo pré-intervengao.

Fazem parte da intervencdo aulas e discussdes em grupo abrangendo
as caracteristicas mecanicas dos veiculos, novas tecnologias veiculares, rotinas a
serem seguidas antes do inicio de cada viagem, melhores praticas para condugao
econdmica, procedimentos para dire¢do defensiva, filmes e estatisticas de acidentes

nas estradas, entre outras coisas mais.

A partir dos resultados obtidos, e tomando-se como base a experiéncia
da empresa que aplica a intervengdo, metas para os indicadores sdo também

acordadas com os motoristas.

Excetuando-se a negociagdo das metas, que usualmente permanecem
inalteradas, estes mesmos procedimentos podem ser repetidos posteriormente, a
critério da empresa transportadora de carga, possibilitando desta forma continuidade

no processo de aprendizagem.

3.3.3 — Pos-intervengdo — Situagdo — o Depois

A realizagdo da coleta de dados, com a finalidade de medir os
resultados pds-intervengdo, ocorre pelo menos um ciclo apds a aplicagao do
programa de capacitagdo. Assim como nas outras intervencdes, utiliza-se 0 mesmo
processo de coleta de dados, e os resultados sdo apresentados, também, em reuniao

com 0s motoristas.

Na pratica, desde que haja continuidade, ap6s um ciclo de capacitacao,

cada situacao de pos-intervengdo acaba se tornando uma nova situacao de preé-
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interven¢do, uma vez que os resultados obtidos servem de pardmetro para um novo
diagndstico que serd utilizado para preparar uma nova intervengdo, criando, assim,

um ciclo de capacitacao, ilustrado na figura 3.

Figura 3 — Ciclo de Capacitagao

OPERACAO

PRE-INTERVENGAO / POS-INTERVENGAO
Diagnostico / Resultado

(Medigao e analise dos indicadores)

L

INTERVENCAO: Programa de Capacitagéo

(Otimizagao da operagdo)

Nas reunides pos-intervengdo, percebe-se um clima de mais confianca,
pois, de uma maneira geral, os resultados apresentam evolugdo quando comparados

com a medigdo preé-intervengdo.
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4 — A PESQUISA DE CAMPO - RESULTADOS

4.1 — Caracterizaciao da Amostra

A partir dos pré-requisitos estabelecidos para a defini¢do da amostra

(apresentados anteriormente), foram selecionados os seguintes veiculos, com seus

respectivos motoristas:

Tabela 5 — Amostra: Veiculos e Motoristas

Veiculos
Empresa Rota Equipamento Carga
selecionados
Pocos de Caldas — Semi-reboque
1 5 40 Ton.
Santos (330 km) contéiner 3 eixos
Bauru — Barueri Semireboque sider
2 4 ] 42,5 Ton.
(303 km) 3 eixos
Sumaré — Rio de Semireboque bat
3 5 _ ) ) 45 Ton.
Janeiro (558 km) refrigerado 3 eixos
Campinas — Rio de | Semireboque sider
4 5 . ) 36 Ton.
Janeiro (520 km) 2 eixos
Cubatéo — Semireboque carga
5 5 42,5 Ton.
Campinas (200 km) seca 3 eixos
Ribeirao Preto — Semireboque sider
6 5 ) 42,5 Ton.
Bauru (198 km) 3 eixos
Sao Paulo — Goiania | Semireboque sider
7 5 ) 42,5 Ton.
(958 km) 3 eixos




Sdo Paulo — Feira

Semireboque sider

de Janeiro (570 km)

3 eixos

8 6 de Santana 42,5 Ton.
3 eixos
(1.790 km)
Séo Paulo —
9 5 Bau 3 eixos 22,5 Ton.
Curitiba (402 km)
Campo Grande — | Bitrem Graneleiro 7
10 10 . 62,5 Ton
Santos (1.100 km) eixos
Sao Paulo — Belo
11 5 ) Bau 3 eixos 22 Ton.
Horizonte (560 km)
Piracicaba —
. Semi-reboque carga
12 10 Camagari _ 42,5 Ton.
seca 3 eixos
(2.062 km)
Usina de cana em Treminhdo com
13 15 Americo Brasiliense | cacamba para cana 74 Ton.
(115 km) picada
Cordeiropolis — Rio | Semi-reboque sider
14 20 42,5 Ton.
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Os 105 sujeitos da amostra selecionada tém idade média de 40 anos,

variando de um minimo de 28 anos a um maximo de 56, conforme a seguinte

distribuicao:
e de 28 a 30 anos: 7,6%;
e de 31 a35anos: 21,9%;

e de 36 a40 anos: 26,7%:;
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e de 4l a45 anos: 22,9%;
e de46a 50 anos: 13,3%;

e de 51 a56anos: 7,6%.

Sao pessoas experientes na funcao, pois ¢ usual iniciar nesta profissao
por volta dos 18 anos, com veiculos mais leves e evoluindo com o tempo, até chegar
aos veiculos mais pesados, o que, em geral, se da apds os 5 ou 8 anos de profissao

(Anexo 3).

Com relagdo a escolaridade desses motoristas, os resultados a seguir
mostrados refletem a realidade do setor, no qual a posse da habilitagdo ¢ a Unica

exigéncia para entrada:
* ensino fundamental incompleto: 69,5%
* ensino fundamental completo: 21,9%

e ensino médio incompleto: 8,6%

4.2 — Tratamento Estatistico dos Dados

Quanto ao tratamento estatistico, foi elaborado um banco de dados no
‘software’ Statistical Package for the Social Sciences (SPSS), e optou-se por
conduzir as analises em duas etapas: na etapa 1, os dados foram analisados
considerando-se todas as rotas agregadas, visando a realizacao dos testes de hipotese
deste estudo; na etapa 2, os dados foram analisados rota a rota, para permitir uma

estimativa da economia de combustivel obtida.
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Nas duas etapas, foram analisados os indicadores picos de velocidade,
faixa economica, exposig¢do ao risco € consumo de combustivel, estabelecidos para
mensurar a contribuicdo das ag¢des de capacitagdo para a reducdo dos custos

operacionais das empresas transportadoras de carga.

4.2.1 — Etapa 1: Todas as Rotas Agregadas

Para os resultados da primeira etapa, foi utilizado o teste ¢ de student
para amostras emparelhadas, que permite inferir sobre a igualdade de médias de
duas amostras, ou seja, cada caso ¢ analisado duas vezes, uma antes ¢ outra depois
da intervengdo, em que o esperado ¢ a alteragdo dos resultados da primeira medigao.
Se a significancia for inferior a p<0,05, quer dizer que existe uma diferenga entre as
médias das duas amostras, rejeitando a hipotese nula de igualdade (PESTANA;

GAGEIRO, 2000).

Tal como qualquer pré-requisito para testes #, a amostra deve ser
normal, porém, para amostras com n>30, a distribuicdo se aproxima da distribui¢do
normal, levando as mesmas conclusdes. Assim, o resultado do teste Kolmogorov-
Smirnov (teste de normalidade) inferior a 0,05 ndo impede o avanco das andlises, se
a amostra for maior de n=30. Outro pré-requisito do teste ¢ para amostras
emparelhadas ¢ a existéncia de correlagdo entre os dois grupos (PESTANA;

GAGEIRO, op. cit.).

Deste modo, no presente teste ¢ a ser conduzido temos as seguintes

hipdteses, que permitem responder a hipdtese central — H1: Motoristas capacitados
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contribuem para a reducdo dos custos operacionais das empresas

transportadoras de carga.

* Hla: a velocidade maxima atingida pelos veiculos diminui apds a

intervencao do treinamento;

* HIb: o tempo de conduc¢do do veiculo dentro da faixa econdmica

aumenta apos a intervengao do treinamento;

e Hlc: a exposi¢do ao risco, ou seja, o tempo que o motorista trafega
acima da velocidade permitida, reduz apods a intervencdo do

treinamento;

e HId: o consumo de combustivel dos veiculos diminui apds a

intervengao do treinamento.

A seguir, na tabela 6, encontram-se as estatisticas descritivas, média e
desvio padrao, para os indicadores adotados para o controle da forma de condugao

dos veiculos, antes e apos as intervengoes.
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Tabela 6 - Estatistica Descritiva

N Média  Desvio Padrao
velocidade média antes (Km/h) 105 57,96 14,53
velocidade média depois (Km/h) 105 55,96 13,81
picos de velocidade antes (Km/h) 105 96,85 10,63
picos de velocidade depois (Km/h) 105 87,21 9,05
faixa economica antes (% do tempo) 105 70,10 13,59
faixa economica depois (% do tempo) 105 79,73 12,20
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 105 8,98 5,02
exposi¢ao ao risco depois (% do tempo) 105 1,72 1,67
consumo de combustivel antes (Km/I) 105 2,22 0,64
consumo de combustivel depois (Km/I) 105 2,50 0,75

Percebe-se, por meio da tabela 6, que, apds a intervengdo, os picos de
velocidade diminuiram, sendo que a velocidade méaxima atingida antes da
intervengao, que era de aproximadamente 97 Km/h, caiu para aproximadamente 87
Km/h. O desvio padrao também diminuiu em 1,6 pontos, indicando menor dispersao

em relacdo a média da amostra.

Os condutores dos veiculos passaram a trafegar, em uma maior
porcentagem de tempo, dentro da faixa econdOmica: se antes da intervengao,
aproximadamente, 70% do tempo de viagem era feito dentro da faixa econdmica,
apos a interven¢ao, existiu um aumento de 10% neste tempo, e, aproximadamente,
80% da viagem passou a ser feita dentro da melhor faixa de rotagdo do motor.

Percebe-se, aqui, reducao do desvio padrao da ordem de 1,4 pontos.

Também diminuiu a porcentagem de tempo que os condutores ficaram
expostos ao risco, ou seja, o tempo que trafegaram acima da velocidade maxima
estabelecida. Os dados mostram que se antes, aproximadamente, 9% da viagem

ocorria dentro da faixa de risco, apds a intervengdo, a porcentagem de tempo
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exposto ao risco diminuiu para menos de 2% do tempo total de viagem, com o

desvio padrao reduzindo 3,4 pontos.

Este nimero ganha relevincia quando comparado com a velocidade
média das viagens. E usual, no setor, se justificar o excesso de velocidade com a
necessidade de se entregar a carga dentro do prazo estabelecido pelo cliente.
Entretanto, para esta amostra, a redugdo na velocidade média foi de 57,96 km/h para
55,96 km/h, conforme pode ser observado na tabela 6. Foge ao bom senso acreditar
que 2 km/h a mais na velocidade média garantam a pontualidade da entrega e que,
em nome de uma pretensa pontualidade, se justifique os excessos de velocidade

cometidos.

Com relacao ao consumo de combustivel, o resultado também foi
favoravel, apresentando um aumento da autonomia dos veiculos de 2,22 Km/I para
2,50 Km/l. O desvio padrao permaneceu, praticamente, constante, com aumento da

dispersdo em relacao a média da amostra, da ordem de 0,1 pontos.

Apesar de serem relevantes, as medidas mostradas acima nao sido de
grande valia, se ndo forem conduzidos os testes de significAncia que mostrem que as
alteragdes entre as duas medidas sdo estatisticamente significativas, ou seja,
confirmando que as alteragdes sao validas como uma diferenga veridica, ¢ que nao

ocorreram, simplesmente, devido ao acaso da sorte, ou de variancias da amostra.

Para a realizagdo do testes de significancia, ¢ necessario verificar os
pré-requisitos para o teste ¢ de amostras emparelhadas. Em outras palavras, com o
teste de normalidade (teste Kolmogorov-Smirnov) ¢ analisado e verificado se as
medidas antes e depois da intervencdo tém correlacdo significativa. A tabela 7
mostra o teste de normalidade, enquanto a tabela 8 mostra a correlagdo para as

mesmas.
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Tabela 7 — Teste de Normalidade

Statistic N Sig.
picos de velocidade antes (Km/h) 0,153 105 0,000
faixa economica antes (% do tempo) 0,213 105 0,000
exposi¢ao ao risco antes (% do tempo) 0,163 105 0,000
consumo de combustivel antes (Km/I) 0,154 105 0,000
picos de velocidade depois (Km/h) 0,246 105 0,000
faixa economica depois (% do tempo) 0,237 105 0,000
exposicdo ao risco depois (% do tempo) 0,164 105 0,000
consumo de combustivel depois (Km/I) 0,131 105 0,000

Apesar da amostra ndo ter uma distribuicdo normal (nenhum teste teve
significancia p>0,05), a andlise prossegue respaldada na colocagdo de Pestana e
Gageiro (2000) e Hair et al (2005), para os quais grandes amostras (n>30) sdo

robustas o suficiente para superar o pré-requisito da auséncia da normalidade.

Tabela 8 — Correlacio das Medidas Antes e Apods a Intervencio

N Correlacao Sig.

Picos de velocidade antes (Km/h) & picos de velocidade depois (Km/h) 105 0,889 0,000
Faixa economica antes (% do tempo) & faixa economica depois (% do tempo) 105 0,962 0,000
Exposi¢ao ao risco antes (% do tempo) & exposi¢do ao risco depois (% do tempo) 105 0,000
Consumo de combustivel antes (Km/l) & consumo de combustivel depois (Km/1) 105 0,952 0,000

A tabela mostra que as medidas t€m forte correlacao (correlagdo maior
que 0,800) e sao significantes, inclusive a p<0,01, nivel mais baixo de significancia,
exceto a medida exposicdo ao risco que apresenta correlacdo média. Este fato
prejudicaria a andlise do teste ¢ para amostras emparelhadas. Entretanto, o que
chama atengdo para os resultados ¢ que a baixa correlacdo se deve ao resultado
muito expressivo da alteracdo apos a intervengdo (chegando varios casos a proximo

de 0% do tempo). De tal modo que as andlises do teste ¢ sdo conduzidas, mas com
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ressalvas, esperando que as amostras isoladas da parte dois dos resultados

comprovem os resultados da primeira parte para a exposi¢ao ao risco.

Analisados, os pré-requisitos, a tabela 9 mostra os testes ¢ para médias

emparelhadas, para as medidas acima.

Tabela 9 — Teste ¢ para Duas Médias Emparelhadas

95% Intervalo de C.
- Desvio Erro . Sig.
Média Padrao padrao Baixo Alto t df (2-ta]?led)
picos de velocidade (Km/h) 9,638 4,889 0,477 8,692 10,584 20,199 104 0,000
faixa economica (% do tempo) -9,629 3,819 0,373 -10,368 -8,890 -25,837 104 0,000
exposi¢ao ao risco (% do tempo) 7,256 4,263 0,416 6,431 8,081 17,442 104 0,000
consumo de combustivel (Kmy/1) -0,28429  0,24059  0,02348  -0,33085 -0,23773 | -12,108 104 0,000

O teste ¢t mostra que as diferencas sdo significativas para todas as
medidas, ou seja, todas as medidas tém teste de significancia inferior a 0,05. O sinal
negativo ou positivo no teste mostra quando a diferenca das médias variou,

aumentando ou diminuindo, respectivamente.
Esses resultados permitem as afirmagdes expostas a seguir.

A capacitacdo dos condutores permite uma reducdo da velocidade
maxima atingida pelos veiculos. Conforme grafico 9, a velocidade reduz de,

aproximadamente, 97 Km/h para 87 Km/h. Esse resultado suporta Hla.
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Grafico 9 — Picos de Velocidade
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Analisando-se os resultados a partir dos quartis das medi¢des (Anexo
4), percebe-se que, apOs as agdes de capacitagdo, houve ndo s6 uma queda da
velocidade maxima, mas também a reducdo do niimero de motoristas dirigindo com

velocidade incompativel com a maxima permitida pela operacao.

Como pode ser observado no Grafico 10, as medigdes, apds as agdes
de capacitagdo, mostram que, dos 105 motoristas, 88 deles ndo excederam a

velocidade méxima de 93 km/h e nenhum deles dirigiu acima de 100 km/h.

Esta forma de conducdo ganha destaque quando comparada com a
situagdo antes do programa, com 48 motoristas conduzindo os caminhdes acima de

100 km/h, dos quais 26 entre 104 ¢ 116 km/h.
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Grafico 10 — Distribuicao de Motoristas por Picos de Velocidade
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Com relagdo ao indicador faixa econdémica, a capacitagdo dos
condutores permite que eles trafeguem maior parte do tempo dentro dela. Esse
resultado suporta H1b. O percentual de tempo em que os veiculos foram conduzidos

dentro da faixa econdmica subiu de, aproximadamente, 70% para 80%.

Griafico 11 — Faixa Economica

80
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De forma analoga ao indicador anterior, a analise a partir dos quartis
também demonstra que houve evolugdo no percentual do tempo que os veiculos

foram conduzidos dentro da faixa econdmica.

No grafico 12, abaixo, percebe-se um deslocamento da quantidade de
motoristas aptos a conduzir os veiculos mais tempo dentro da faixa econdmica, com
concentragdo de 68 motoristas na faixa de melhor desempenho, apos as acdes de

capacitagdo, contra 18 motoristas que obtiveram este desempenho antes do

programa de treinamento.

Grafico 12 — Distribuicao de motoristas por percentual do tempo que o veiculo foi

conduzido dentro da faixa economica
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Com relagdo ao indicador consumo de combustivel, autonomia
(grafico 13) aumentou, apds a intervencdo, resultando em uma condugdo mais
econdmica, com a média passando de 2,22 Km/l para 2,50 km/l. Esse resultado

suporta H1d.
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Grafico 13 — Consumo de Combustivel
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Para este indicador, ndo ¢ possivel efetuar as andlises a partir dos

quartis, em razao do consumo variar em func¢ao da operacdo e da carga transportada.

Finalmente, existe uma redu¢do do tempo em que o condutor se expde
ao risco apos a intervengdo. O grafico 14 mostra uma reducao de 7,26% no tempo
em que o condutor dirige acima da velocidade maxima permitida pela operagdo.
Entretanto, esse grafico deve ser olhado com cuidado em razdo da andlise de

correlagdo entre as duas medidas nao ter sido forte.

Grafico 14 — Exposicao ao Risco

| antes | depois
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Mesmo com esta ressalva, a analise dos quartis demonstra que houve
evolugdo positiva, quando comparadas as medicdes antes e apds as acdes de

capacitagao.

Percebe-se, no grafico 15, que houve redugao no percentual do tempo
em que os motoristas dirigiram com velocidades acima da permitida. Apds as acoes
de capacitagdo, 96 motoristas se expuseram ao risco até 4,9% do tempo em que o

veiculo estava em movimento.

Antes das agdes de capacitagdo, as medigdes mostram o oposto, com
79 motoristas conduzindo os veiculos acima de 4,9% do tempo em que o veiculo

estava em movimento, dos quais, 26 acima de 12,55% do tempo.

Grafico 15 — Distribuicdo de motoristas por percentual do tempo que o veiculo foi

conduzido acima da velocidade maxima permitida para a operacao
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De modo geral, os resultados acima comprovam a hipotese testada, ou
seja, motoristas capacitados, representados pela evolugdo dos indicadores picos de
velocidade, faixa econémica e exposi¢do ao risco, contribuem para a redugao dos
custos operacionais das empresas transportadoras de carga, conforme representado

pela evolugdo do indicador consumo de combustivel.

4.2.2 — Etapa 2: Andlise Rota a Rota

Na segunda etapa desta analise, o objetivo ¢ verificar se em cada rota
existe uma diferenca significativa no resultado da condu¢do dos veiculos, antes e

apos os procedimentos de intervencao.

Pretende-se, com a analise rota a rota, estimar a economia de
combustivel gerada pelo melhor consumo, em litros de 6leo diesel, para aqueles

casos em que os testes indicarem a confirmagao da hipotese.

Espera-se também validar o comportamento do indicador exposi¢cdo
ao risco, uma vez que no teste ¢ para todas as rotas agregadas, as medi¢des antes e

apos a interven¢ao nao apresentaram forte correlagao.

Nesta etapa, serdo usados testes ndo-paramétricos ou de distribui¢ao
livre, por se tratar de amostras pequenas (sdo 14 rotas, dentre os 105 casos
analisados), e que ndo preenchem os requisitos da normalidade e de robustez da
amostra, j que isoladamente nenhuma rota possui mais de 30 veiculos. As amostras,
quando separadas por rota, ttm um carater muito mais qualitativo (devido ao
pequeno n) para os quais o recomendado ¢ a utilizacdo de testes ndo paramétricos

(PESTANA; GAGEIRO, 2000; HAIR et al, 2005).
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Os testes ndo-paramétricos equivalentes ao teste (paramétrico) ¢ para
amostras emparelhadas sdo os Testes do Sinal que ndo usa o valor numérico, mas
apenas o seu sinal, e verifica se a segunda medida, em comparacdo a primeira,
cresceu, diminuiu ou empatou; ¢ o de Wilcoxon, que ¢ aconselhavel para variaveis

intervalares — conhecidas, também, como racionais — que ¢ o caso presente.

O teste Wilcoxon mede se existe uma diferenca entre as medidas
anterior e posterior a intervencdo. Ele ¢ mais eficiente que o teste do Sinal por
trabalhar ndo s6 com a variacdo de sinal mas também com a variagdo numérica,
tendo como pré-requisito apenas que a amostra seja simétrica. A simetria da amostra
¢ obtida pela estatistica Skewness/Erro Padrdo. Se o resultado da divisdo ficar entre

—2 e 2, a amostra tem distribuicao simétrica (PESTANA; GAGEIRO, 2000).

Nesta pesquisa, o teste de Wilcoxon sera usado para verificar a
existéncia de diferenga das amostras. O teste do Sinal serd usado apenas nos casos

em que o pré-requisito da simetria ndo for cumprido.

Outra caracteristica do teste de Wilcoxon e também do teste do Sinal ¢
que se trata de testes unilaterais. Assim, a verdadeira medida de significancia € o p
(medida de significancia) divido por dois (p/2), sendo que o p da tabela corresponde
a um teste bilateral. No caso, se p/2 for menor que 0,05, temos, estatisticamente, a

significancia da diferenca das medidas anteriores e posteriores a intervengao.

Encontra-se a seguir a analise rota a rota em que temos as estatisticas
descritivas para os indicadores picos de velocidade, faixa econémica, exposi¢do ao
risco e consumo de combustivel. Em cada quadro da estatistica descritiva, observam-
se os valores das medigdes antes e ap0Os as intervengdes. As estatisticas nas tabelas
referem-se ao niamero de casos analisados na rota (n), aos valores minimos e
maximos da medida, a média, ao desvio padrao e aos valores de Skewness e ao erro

padrao que permitem analisar a simetria da amostra.
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Tabela 10 — Rota: Poc¢os de Caldas — Santos (330 Km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvio Skewness Erro QR
Padrao Padrao Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 5 103,00 107,00 104,4000 1,51658 1,749 0,913 1,9157053
faixa economica antes (% do tempo) 5 72,00 78,00 75,0000 2,23607 0,000 0913 0
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 5 10,00 18,00 13,8000 3,03315 0,226 0,913 0,2473144
consumo de combustivel antes (Km/I) 5 2,50 2,67 2,5680  0,06760 0,948 0,913 1,0382152
picos de velocidade depois (Km/h) 5 91,00 94,00 92,8000 1,30384 -0,541 0,913 -0,5930598
faixa economica depois (% do tempo) 5 82,00 85,00 83,2000 1,30384 0,541 0,913 0,5930598
exposi¢do ao risco depois (% do tempo) 5 1,10 3,00 1,8400 0,82644 0,760 0,913 0,8327566
consumo de combustivel depois (Km/1) 5 2,75 2,83 2,7900 0,03391 -0,192 0,913 -0,2106712
Valid N (listwise) 5

a. rotas = ROTA POCOS DE CALDAS - SANTOS (330 km)

Na rota Pogos de Caldas — Santos (330 km), observa-se que todos os
valores sao simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a elaboragao

da estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela abaixo.

Tabela 11 — Teste Wilcoxon — Rota: Pocos de Caldas — Santos

Consumo de
combustivel depois
(Km/1) - consumo de

Faixa economica depois Exposi¢do ao risco depois
(% do tempo) - faixa (% do tempo) - exposi¢do
econdmica antes (% do ao risco antes (% do

Picos de velocidade depois
(Km/h) - picos de velocidade

antes (Km/h) ; ) combustivel antes
empo) empo) (Knv/l)
Z -2,032 -2,070 -2,023 -2,032
Asymp. Sig. (I-tailed) 0,021 0,019 0,0215 0,021

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca
entre as medicOoes antes e apds a intervencdo ¢ estatisticamente significativa
(p/2<0,05), confirmando deste modo a hipodtese nesta rota. Percebe-se que os picos
de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro da faixa

econdmica, a exposi¢ao ao risco diminuiu e o consumo de combustivel também.
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Tabela 12 — Rota: Bauru — Barueri (303 Km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvio Skewness Erro
Padrao Padrao Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 4 100,00 104,00 102,0000 1,63299 0,000 1,014 0
faixa economica antes (% do tempo) 4 170,00 73,00 71,5000 1,29099 0,000 1,014 0
exposi¢ao ao risco antes (% do tempo) 4 10,00 12,00 11,2500 0,95743 -0,855 1,014 -0,842611
consumo de combustivel antes (Km/1) 4 2,52 2,60  2,5625 0,03500 -0,321 1,014 -0,316214
picos de velocidade depois (Km/h) 4 86,00 89,00 87,5000 1,29099 0,000 1,014 -4,36E-15
faixa economica depois (% do tempo) 4 60,00 84,00 77,2500 11,52895 -1,970 1,014 -1,942409
exposi¢do ao risco depois (% do tempo) 4 0,00 0,20 0,1250 0,09574 -0,855 1,014 -0,842611
consumo de combustivel depois (Km/1) 4 2,89 3,05  2,9625 0,07974 0,200 1,014 0,1969078
Valid N (listwise) 4

a. rotas = ROTA BAURU - BARUERI (303 km)

Na rota Bauru — Barueri (303 km) observa-se que todos os valores sdao
simétricos (Skewness/Erro Padrdo entre -2 e 2), permitindo também a elaboracao da

estatistica Wilcoxon, apresentada na proxima tabela.

Tabela 13 — Teste Wilcoxon — Rota: Bauru — Barueri

Consumo de
combustivel depois
(Km/1) - consumo de

Picos de velocidade  Faixa economica depois Exposi¢do ao risco depois
depois (Km/h) - picos (% do tempo) - faixa (% do tempo) - exposi¢do

de velocidade antes ~ econdmica antes (% do ao risco antes (% do bustivel ant
(Km/h) tempo) tempo) com 1(112111\1//?) antes
Z -1,826 -0,921 -1,826 -1,826
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,034 0,1785 0,034 0,034

O teste Wilcoxon mostra que embora para os indicadores picos de
velocidade, exposi¢do ao risco e consumo de combustivel a diferenga entre as
medigdes antes € apds a intervencdo €, estatisticamente, significativa (p/2<0,05), o

mesmo nao acontece para o indicador faixa economica.

Mesmo tendo havido evolugdo positiva em todos os indicadores, nao
se pode, estatisticamente, afirmar que isso ocorreu devido as a¢des de capacitagao.

Portanto, essa rota nao confirma a hipédtese.



Tabela 14 — Rota: Sumaré — Rio de Janeiro (558 Km)

Descriptive Statistics(a)
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N minimo maximo média Desvio Skewness Erro - R

Padrio Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 5 102 105 103,60 1,517 -0,315 0,913 -0,345
faixa economica antes (% do tempo) 5 70 77 74,60 2,881 -1,217 0,913 -1,333
exposigdo ao risco antes (% do tempo) 5 9 17 12,60 3,050 0,543 0,913 0,595
consumo de combustivel antes (Km/1) 5 2,21 2,4 2,32 0,079 -0,455 0,913 -0,499
picos de velocidade depois (Km/h) 5 87 90 88,60 1,140 -0,405 0,913 -0,443
faixa economica depois (% do tempo) 5 84 90 87,00 2,236 0,000 0,913 0,000
exposigdo ao risco depois (% do tempo) 5 1 2,7 1,52 0,687 1,822 0,913 1,995
consumo de combustivel depois (Km/1) 5 2,47 2,62 2,54 0,060 0,390 0,913 0,427
Valid N (listwise) 5

a. rotas = ROTA SUMARE - RIO DE JANEIRO (558 km)

Na rota Sumaré — Rio de Janeiro (558 Km), observa-se também que

todos os valores sao simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a

elaboracdo da estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela 15.

Tabela 15 — Teste Wilcoxon — Rota: Sumaré — Rio de Janeiro

Picos de velocidade
depois (Km/h) - picos
de velocidade antes

Faixa econdmica

depois (% do
tempo) - faixa
economica antes (%

Exposicdo ao risco
depois (% do tempo) -
€Xposi¢ao ao risco

Consumo de
combustivel
depois (Km/1) -
consumo de

(Km/h) antes (% do tempo)  combustivel antes
do tempo) (Kn/)
Z -2,041 -2,023 -2,023 -2,023
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,021 0,022 0,022 0,022

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca

entre as medicOes antes e apds a intervencdo ¢, estatisticamente, significativa

(p/2<0,05), confirmando dessa maneira a hipdtese nessa rota. Observa-se que, mais

uma vez, os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo

dentro da faixa econdmica, a exposi¢do ao risco caiu € o consumo de combustivel

diminuiu.



Tabela 16 — Rota Campinas — Rio de Janeiro (520 Km)

Descriptive Statistics(a)
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.. L. . Desvio Erro  Skewness/
N minimo maximo média N Skewness N

Padrao Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 5 97 102 100,20 1,924 -1,517 0,913 -1,662
faixa economica antes (% do tempo) 5 80 82 80,80 0,837 0,512 0,913 0,561
exposicio ao risco antes (% do tempo) 5 4,2 7,7 5,44 1,374 1,460 0,913 1,600
consumo de combustivel antes (Km/1) 5 2,59 2,65 2,62 0,026 -0,363 0,913 -0,398
picos de velocidade depois (Km/h) 5 88 91 89,40 1,140 0,405 0,913 0,443
faixa economica depois (% do tempo) 5 91 94 92,40 1,140 0,405 0,913 0,443
exposicdo ao risco depois (% do tempo) 5 0 0,5 0,14 0,207 1,809 0,913 1,982
consumo de combustivel depois (Km/1) 5 2,81 2,92 2,87 0,045 -0,587 0,913 -0,643

Valid N (listwise) 5

a. rotas = ROTA CAMPINAS - RIO DE JANEIRO (520 km)

Na rota Campinas — Rio de Janeiro (520 km), percebe-se que todos os

valores sdo simétricos (Skewness/Erro Padrdo entre -2 e 2), permitindo assim a

elaboracdo da estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela abaixo.

Tabela 17 — Teste Wilcoxon — Rota: Campinas — Rio de Janeiro

Picos de velocidade

Faixa economica
depois (% do

Exposi¢do ao risco
depois (% do

Consumo de
combustivel depois

ldep(()iis (Klm/h(i -d tempo) - faixa tempo) - exposicdo  (Km/l) - consumo
picos ¢ © vIe: Oc]l 49 econdmica antes (% ao risco antes (% do de combustivel
antes ( ) do tempo) tempo) antes (Km/1)
Z -2,041 -2,032 -2,023 -2,023
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,021 0,021 0,022 0,022

Observando o teste Wilcoxon, verifica-se que para todos os

indicadores a diferenga entre as medi¢cOes antes e apds a intervencao &,

estatisticamente, significativa (p/2<0,05). Confirma-se, deste modo, a hipdtese na

presente rota. Os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais

tempo dentro da faixa econdmica, a exposi¢cdo ao risco diminuiu € o consumo de

combustivel melhorou.



Tabela 18 — Rota: Cubatiao — Campinas (200 Km)

Descriptive Statistics(a)
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N minimo maximo média Desvio Skewness Erro - R

Padrio Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 5 99 105 102,20 2,280 -0,405 0,913 -0,443
faixa economica antes (% do tempo) 5 68 84 77,80 7,294 -0,734 0,913 -0,804
exposigdo ao risco antes (% do tempo) 5 5,9 14,8 9,50 3,944 0,647 0,913 0,709
consumo de combustivel antes (Km/1) 5 1,98 2,24 2,12 0,105 -0,276 0,913 -0,302
picos de velocidade depois (Km/h) 5 87 95 91,80 3,114 -0,933 0,913 -1,023
faixa economica depois (% do tempo) 5 82 93 88,20 4,919 -0,494 0,913 -0,541
exposigdo ao risco depois (% do tempo) 5 0 1,6 0,64 0,792 0,598 0,913 0,655
consumo de combustivel depois (Km/1) 5 2,29 2,41 2,34 0,052 0,607 0,913 0,665

Valid N (listwise) 5

a. rotas = ROTA CUBATAO - CAMPINAS (200 km)

Esta rota também permite a elaboragdo da estatistica Wilcoxon, pois

todos os valores revelados sdo simétricos (Skewness/Erro Padrdo entre -2 ¢ 2). O

teste Wilconxon ¢ apresentado na tabela 19.

Tabela 19 — Teste Wilcoxon — Rota: Cubatio — Campinas

Faixa economica

Picos de velocidade

Exposi¢do ao risco

Consumo de

. depois (% do . combustivel depois
depois (Kn/h) - tempo) - faixa depois (% ~d0 empo) - (Km/1) - consumo de
picos de \(/elr(;;igade econdmica antes (% expos(loiag a0 I‘ISCO) combustivel antes
antes (K antes (% do tempo
do tempo) (Km/l)
Z -2,032 -2,032 -2,023 -2,023
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,021 0,021 0,022 0,022

Mais uma vez, o teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores

a diferenca entre as medigcdes antes e apds a intervengdo €, estatisticamente,

significativa (p/2<0,05), confirmando a hipotese para a presente rota. Confirma-se

que os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro

da faixa econOmica, a exposi¢do ao risco caiu € o consumo de combustivel

diminuiu.



Tabela 20 — Rota: Ribeirao Preto — Bauru (198 km)

Descriptive Statistics(a)
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N minimo maximo média Desvio Skewness Erro - R

Padrio Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 5 97 104 100,40 2,702 0,183 0,913 0,200
faixa economica antes (% do tempo) 5 80 83 81,00 1,225 1,361 0,913 1,491
exposigdo ao risco antes (% do tempo) 5 2,1 6,1 4,34 1,828 -0,463 0,913 -0,508
consumo de combustivel antes (Km/1) 5 2,23 2,33 2,29 0,043 -0,559 0,913 -0,613
picos de velocidade depois (Km/h) 5 91 95 93,40 1,817 -0,567 0,913 -0,621
faixa economica depois (% do tempo) 5 87 90 88,40 1,140 0,405 0,913 0,443
exposigdo ao risco depois (% do tempo) 5 0,5 1,6 0,98 0,476 0,114 0,913 0,125
consumo de combustivel depois (Km/1) 5 2,34 2,46 2,40 0,043 -0,226 0,913 -0,248
Valid N (listwise) 5

a. rotas = ROTA RIBEIRAO PRETO - BAURU (198 km)

Na rota Ribeirdo Preto — Bauru (198 km), observa-se que todos os

valores sao simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a elaboragao

da estatistica Wilcoxon, contemplada na tabela abaixo.

Tabela 21 — Teste Wilcoxon — Rota: Ribeirao Preto — Bauru

Picos de velocidade
depois (Km’h) - picos
de velocidade antes

Faixa econdmica

depois (% do
tempo) - faixa

Exposicio ao risco

depois (% do

tempo) - exposicao
econdmica antes (% ao risco antes (% do

Consumo de
combustivel depois
(Knv1) - consumo
de combustivel

(Knvh) do tempo) tempo) antes (Km/1)
Z -2,023 -2,060 -2,023 -2,032
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,022 0,020 0,022 0,021

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca

entre as medicdes antes e apds a intervencdo ¢, estatisticamente, significativa

(p/2<0,05). Deste modo, confirma-se a hipotese levantada, pois os picos de

velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro da faixa

econdmica, a exposi¢ao ao risco diminuiu € o consumo de combustivel também.
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Tabela 22 — Rota: Sao Paulo — Goiania (958 km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvio Skewness Erro - R

Padrio Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 5 100 106 103,00 2,449 0,170 0,913 0,186
faixa economica antes (% do tempo) 5 79 81 80,40 0,894 -1,258 0,913 -1,378
exposigdo ao risco antes (% do tempo) 5 5,8 7,1 6,50 0,543 -0,328 0,913 -0,359
consumo de combustivel antes (Km/1) 5 2,16 2,24 2,21 0,031 -0,933 0,913 -1,023
picos de velocidade depois (Km/h) 5 93 97 94,60 1,817 0,567 0,913 0,621
faixa economica depois (% do tempo) 5 87 90 88,60 1,140 -0,405 0,913 -0,443
exposigdo ao risco depois (% do tempo) 5 0,3 1,1 0,58 0,356 0,935 0,913 1,024
consumo de combustivel depois (Km/1) 5 2,38 2,44 2,41 0,030 -0,315 0,913 -0,345

Valid N (listwise) 5
a. rotas = ROTA SAO PAULO - GOIANIA (958 km)

Na rota Sdo Paulo — Goidnia (958 km), observa-se que todos os valores sao
simétricos (Skewness/Erro Padrdao entre -2 e 2), permitindo a elaboracao da

estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela 23.

Tabela 23 — Teste Wilcoxon — Rota: Sao Paulo — Goiania

Picos de Faixa economica  Exposi¢@o ao risco Consumo de
velocidade depois depois (% do depois (% do combustivel depois
(Km/h) - picos de tempo) - faixa tempo) - exposi¢do  (Km/l) - consumo
velocidade antes  econdmica antes  ao risco antes (% do de combustivel

(Km/h) (% do tempo) tempo) antes (Km/l)
Z -2,032 -2,041 -2,032 -2,032
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,021 0,021 0,021 0,021

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca
entre as medicOoes antes e apds a intervencdo ¢ também, estatisticamente,
significativa (p/2<0,05). Confirma-se deste modo a hipotese para a presente rota.
Percebe-se que os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais
tempo dentro da faixa econdmica, a exposi¢cao ao risco diminuiu € o consumo de

combustivel abaixou.
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Tabela 24 — Rota Sao Paulo — Feira de Santana (1.790 km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvio Skewness Erro - R

Padrio Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 6 111 116 113,67 1,966 -0,254 0,845 -0,301
faixa economica antes (% do tempo) 6 67 76 72,00 3,347 -0,336 0,845 -0,398
exposigdo ao risco antes (% do tempo) 6 14,9 22,9 17,65 2,840 1,524 0,845 1,803
consumo de combustivel antes (Km/1) 6 2,07 2,14 2,11 0,024 0,000 0,845 0,000
picos de velocidade depois (Km/h) 6 94 96 95,00 0,894 0,000 0,845 0,000
faixa economica depois (% do tempo) [§ 81 85 82,50 1,517 0,774 0,845 0,916
exposigdo ao risco depois (% do tempo) 6 1,9 3,5 2,45 0,599 1,218 0,845 1,441
consumo de combustivel depois (Km/1) 6 2,22 2,33 2,29 0,039 -0,885 0,845 -1,047

Valid N (listwise) 6
a. rotas = ROTA SAO PAULO - FEIRA DE SANTANA (1.790 km)

Na rota Sdo Paulo — Feira de Santana (1.790 km), confere-se que
todos os valores sao simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a

elaboracao da estatistica Wilcoxon, apresentada na proxima tabela.

Tabela 25 — Teste Wilcoxon — Rota: Sao Paulo — Feira de Santana

Consumo de
combustivel depois
(Knv1) - consumo
de combustivel

Picos de velocidade Faixa econdmica Exposigdo ao risco
depois (Km/h) - depois (% do tempo) -  depois (% do tempo) -
picos de velocidade faixa econdmica antes ~ €xposi¢ao ao risco

antes (Knvh) (% do tempo) antes (%o do tempo) antes (Knv)
Z -2,220 -2,207 -2,201 -2,207
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,013 0,014 0,014 0,014

Observa-se no teste Wilcoxon que para todos os indicadores a
diferenca entre as medicdes antes e apds a intervengcdo ¢, mais uma vez,
estatisticamente, significativa (p/2<0,05). Confirma-se assim a hipdtese na presente
rota, ao verificar que os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram
mais tempo dentro da faixa econdmica, a exposi¢do ao risco caiu € o consumo de

combustivel diminuiu.
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Tabela 26 — Rota: Sao Paulo — Curitiba (402 km)

Descriptive Statistics(a)
N minimo miximo média Desvio Skewness Erro BRI
Padrio Padriao Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 5 98,00 110,00 104,4000 5,12835 -0,422 0913 -0,462135
faixa economica antes (% do tempo) 5 36,00 43,00 39,0000 2,64575 0,810 0,913 0,8872271
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 5 7,00 13,00  9,6200 2,95838 0471 0,913 0,5160688
consumo de combustivel antes (Km/) 5 3,37 3,56 34760 0,07232 -0,585 0,913 -0,640364
picos de velocidade depois (Km/h) 5 82,00 89,00 854000 2,70185 0,183 0,913 0,1999442
faixa economica depois (% do tempo) 5 5200 63,00 56,8000 4,54973 0,587 0,913 0,643221
exposi¢ao ao risco depois (% do tempo) 5 0,80 4,10 23400 1,39392 0,082 0,913 0,0898318
consumo de combustivel depois (Kmv/1) 5 3,82 4,11 39480 0,11692 0,530 0,913 0,5800457
Valid N (listwise) 5

a. totas = SAO PAULO - CURITIBA (402 km)
Na rota Sdo Paulo — Curitiba (402 km), observa-se que todos os
valores sdo simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a elaboragdo

da estatistica Wilcoxon, apresentada na proxima tabela.

Tabela 27 — Teste Wilcoxon — Rota: Sao Paulo — Curitiba

Consumo de
combustivel depois
(Km/1) - consumo de

Picos de velocidade  Faixa economica depois Exposi¢do ao risco depois
depois (Km/h) - picos (% do tempo) - faixa (% do tempo) - exposi¢do

de velocidade antes  economica antes (% do ao risco antes (% do combustivel antes
(Km/h) tempo) tempo) (Km/l)
Z -2,023 -2,032 -2,023 -2,023
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,0215 0,021 0,0215 0,0215

O teste Wilcoxon, mais uma vez, permitiu a confirmacgao da hipodtese,
pois para todos os indicadores, a diferenca entre as medigdes antes e apds a

intervengdo ¢, estatisticamente, significativa (p/2<0,05). Nota-se que os picos de
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velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro da faixa

econdmica, a exposi¢ao ao risco diminuiu e o consumo de combustivel abaixou.

Tabela 28 — Rota: Campo Grande — Santos (1.100 km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvi~0 Skewness Err(~) Skewness/
Padrio Padrio Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 10 97,00 107,00 101,0000 3,12694 0,572 0,687 0,8330939
faixa economica antes (% do tempo) 10 57,00 77,00 68,5000 819553 -0,456 0,687 -0,664342
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 10 4,10 830  6,1000 1,33250 0,325 0,687 0,4737023
consumo de combustivel antes (Km/l) 10 1,61 1,74 1,6680 0,04290 0,383 0,687 0,5569245
picos de velocidade depois (Km/h) 10 88,00 94,00 91,4000 2,01108 -0,279 0,687 -0,405616
faixa economica depois (% do tempo) 10 74,00 86,00 81,0000 4,85341 -0,481 0,687 -0,700227
exposi¢do ao risco depois (%o do tempo) 10 0,20 1,30  0,7900 0,38715 -0,063 0,687 -0,092385
consumo de combustivel depois (K1) 10 1,79 2,01 1,8800 0,06515 0,759 0,687 1,105361

Valid N (listwise) 10
a. rotas = CAMPO GRANDE - SANTOS (1.100 km)

Na rota Campo Grande — Santos (1.100 km), observa-se que todos os
valores sao simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a elaboragao

da estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela 29.

Tabela 29 — Teste Wilcoxon — Rota: Campo Grande — Santos

Consumo de
combustivel depois
(Km/1) - consumo de

Picos de velocidade  Faixa econdmica depois Exposi¢ao ao risco depois
depois (Km/h) - picos (% do tempo) - faixa (% do tempo) - exposigdo

de velocidade antes  econdmica antes (% do ao risco antes (% do bustivel ant
(Km/h) tempo) tempo) com ?]S(;Z/Pi) antes
Z -2,805 -2,809 -2,803 -2,803
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,0025 0,0025 0,0025 0,0025

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca
entre as medicdes antes e apds a intervencdo ¢, estatisticamente, significativa
(p/2<0,05), confirmando dessa maneira a hipotese para a presente rota. Percebe-se
que os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro
da faixa econOmica, a exposi¢do ao risco caiu € o consumo de combustivel

diminuiu.
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Tabela 30 — Rota Sao Paulo — Belo Horizonte (560 km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvi~0 Skewness Err(~) Skewness/
Padrio Padriao Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 5 9500 102,00 97,4000 2,70185 1,704 0,913 1,866146
faixa economica antes (% do tempo) 5 3500 46,00 424000 439318 -1,656 0913 -1,813935
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 5 340 12,80  5,8000 3,95032 2,133 0,913 2,3363513
consumo de combustivel antes (Km/1l) 5 3,44 3,79  3,6520 0,13700 -1,046 0913 -1,145814
picos de velocidade depois (Km/h) 5 86,00 90,00 88,0000 1,58114 0,000 0,913 0
faixa economica depois (% do tempo) 5 5400 57,00 554000 1,14018 0,405 0,913 0,4434318
exposicdo ao risco depois (%o do tempo) 5 0,20 090 04200 0,29496 1,430 0913 1,566671
consumo de combustivel depois (Knv1) 5 3,92 4,21 4,0400 0,11853 0,739 0,913 0,809061

Valid N (listwise) 5
a. rotas = ROTA SAO PAULO - BELO HORIZONTE (560 km)

Na rota Sdo Paulo — Belo Horizonte (560 km), exceto para o indicador
exposicdo ao risco, que sera analisado com o Teste do Sinal (tabela 32), observa-se
que os demais valores sdo simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2),

permitindo assim a elaboragdo da estatistica Wilcoxon (tabela 31).

Tabela 31 — Teste Wilcoxon — Rota: Sao Paulo — Belo Horizonte

Picos de velocidade depois Faixa econdmica depois (% Consumo de combustivel
(Km/h) - picos de do tempo) - faixa economica depois (Km/l) - consumo de
velocidade antes (Km/h) antes (% do tempo) combustivel antes (Km/1)

Z -2,023 -2,032 -2,032

Asymp. Sig. (1-tailed) 0,0215 0,021 0,021
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Tabela 32 — Teste do Sinal — Rota: Sao Paulo — Belo Horizonte

N

Exposicao ao risco Negative Differences 5
Positive Differences 0

Ties 0

Total 5

Test Statistics
Exposicdo ao risco

Exact Sig. (1-tailed) 0,0313

O teste Wilcoxon, conjugado com o Teste do Sinal para o indicador
exposicao ao risco, mostra que para todos os indicadores a diferenca entre as
medicdes realizadas antes e apds a intervencdo ¢, estatisticamente, significativa
(p/2<0,05), confirmando a hipotese também na presente rota. Percebe-se que os
picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro da faixa

econdmica, a exposicao ao risco diminuiu e o consumo de combustivel abaixou.
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Tabela 33 — Rota: Piracicaba — Camacari (2.062 km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvi~0 Skewness Err(~) Skewness/
Padrio Padrio Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 10 98,00 105,00 101,7000 2,35938 -0,187 0,687 -0,271512
faixa economica antes (% do tempo) 10 72,00 76,00 74,4000 1,42984 -0,319 0,687 -0,464718
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 10 10,00 1500 12,2000 1,61933 0,188 0,687 0,2742217
consumo de combustivel antes (Km/1l) 10 2,14 2,19  2,1650 0,01581 0,000 0,687 -6,08E-15
picos de velocidade depois (Km/h) 10 9400 98,00 957000 1,33749 0,334 0,687 0,4866661
faixa economica depois (% do tempo) 10 80,00 84,00 81,7000 1,33749 0,334 0,687 0,4866061
exposi¢ao ao risco depois (% do tempo) 10 3,50 6,00 4,9500 0,89598 -0,684 0,687 -0,994933
consumo de combustivel depois (Knv1) 10 2,33 3,41 2,8670  0,53905 0,002 0,687 0,0026588
Valid N (listwise) 10

a. rotas = ROTA PIRACICABA - CAMACARI (2.062 km)

Na rota Piracicaba — Camagari (2.062 km), observa-se que todos os
valores sao simétricos (Skewness/Erro Padrao entre -2 e 2), permitindo a elaboragao

da estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela 34.

Tabela 34 — Teste Wilcoxon — Rota: Piracicaba — Camacari

Consumo de
Picos de velocidade  Faixa econdmica depois  Exposi¢do ao risco  combustivel depois
depois (Km/h) - picos (% do tempo) - faixa  depois (% do tempo) - (Km/I) - consumo
de velocidade antes  econdmica antes (% do exposigdo ao risco antes de combustivel

(Km/h) tempo) (% do tempo) antes (Km/I)
Z 2,810 2,825 -2,809 -2,809
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,0025 0,0025 0,0025 0,0025

Assim como na maioria dos testes Wilcoxon deste trabalho, nesta rota,
ele confirma a hipotese, pois para todos os indicadores, a diferenca entre as
medigdes antes e apds a intervengdo ¢, estatisticamente, significativa (p/2<0,05).
Tem-se entdo que os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais
tempo dentro da faixa econOmica, a exposicdo ao risco também diminuiu e o

consumo de combustivel abaixou.
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Descriptive Statistics(a)
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N minimo maximo média Desvi~0 Skewness Err(~) Skewness/
Padrio Padrio Erro

picos de velocidade antes (Km/h) 15 66,00 82,00 753333 532738 -0,541 0,580 -0,932959
faixa economica antes (% do tempo) 15 50,00 58,00 54,1333 2,58752 0,174 0,580 0,2990904
exposi¢do ao risco antes (% do tempo) 15 2,00 22,00 12,1333 6,62103 0,152 0,580 0,2625859
consumo de combustivel antes (Km/1l) 15 1,03 1,70 1,136 0,16172 0,311 0,580 0,5361015
picos de velocidade depois (Km/h) 15 61,00 73,00 67,2000 441103 -0,143 0,580 -0,245915
faixa economica depois (% do tempo) 15 57,00 66,00 61,7333 2,81493 -0,129 0,580 -0,222732
exposi¢do ao risco depois (%o do tempo) 15 0,00 560  2,7333  2,14498 -0,095 0,580 -0,163749
consumo de combustivel depois (Kmy/1) 15 1,15 1,26  1,2107 0,03712 -0,695 0,580 -1,197406
Valid N (listwise) 15

a. rotas = TRANSPORTE DE CANA PICADA ROTA AMERICO BRASILIENSE

Na rota Américo Brasiliense, transporte de cana picada dentro de uma

fazenda (115Km), observa-se que todos os valores sdo simétricos (Skewness/Erro

Padrdo entre -2 e 2), o que permite mais uma vez a elaboracdo da estatistica

Wilcoxon, apresentada na tabela abaixo.

Tabela 36 — Teste Wilcoxon — Rota: Américo Brasiliense

Picos de velocidade

Faixa econdmica

Exposicao aorisco  Consumo de combustivel
depois (Km/h) - picos depois (% do tempo) depois (% do tempo) depois (Knvl) - consumo
de velocidade antes - faixa econdmica i i

- €XpOSIQE~10 a0 11SCo

de combustivel antes

(Km/h) antes (% do tempo)  antes (% do tempo) (Km/1)
Z -3,424 -3,417 -3,408 -3,326
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,001 0,001 0,001 0,001

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca

entre as medicoes antes € apds a intervengao

J4

¢, estatisticamente, significativa

(p/2<0,05). Isso permite a confirmagao da hipotese para a presente rota, uma vez que

os picos de velocidade diminuiram, os motoristas passaram mais tempo dentro da

faixa econdmica, a exposi¢do ao risco diminuiu e o consumo de combustivel

abaixou.
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Tabela 37 — Rota: Codeiropolis — Rio de Janeiro (570 km)

Descriptive Statistics(a)

N minimo maximo média Desvio Skewness Erro - R

Padrio Padrao Erro
picos de velocidade antes (Km/h) 20 86 96 92,35 2,231 -0,996 0,512 -1,946
faixa economica antes (% do tempo) 20 77 90 82,85 2,834 0,292 0,512 0,571
exposigdo ao risco antes (% do tempo) 20 2,9 6,2 4,48 1,052 0,035 0,512 0,068
consumo de combustivel antes (Km/1) 20 2.3 2,6 2,47 0,075 -0,151 0,512 -0,294
picos de velocidade depois (Km/h) 20 85 89 86,95 1,234 -0,083 0,512 -0,161
faixa economica depois (% do tempo) 20 87 94 89,75 2,023 0,548 0,512 1,071
exposigdo ao risco depois (% do tempo) 20 0 2,9 1,28 0,944 0,092 0,512 0,179
consumo de combustivel depois (Km/1) 20 2,5 2,9 2,76 0,115 -0,602 0,512 -1,176

Valid N (listwise) 20
a. rotas = ROTA CODEIROPOLIS - RIO DE JANEIRO (570 km)

Na rota Codeiropolis — Rio de Janeiro (570 km), observa-se que todos
os valores sdao simétricos (Skewness/Erro Padrdo entre -2 e 2), permitindo assim a

elaboragdo da estatistica Wilcoxon, apresentada na tabela 38.

Tabela 38 — Teste Wilcoxon — Rota: Codeiropolis — Rio de Janeiro

Exposigdo ao risco Consumo de
depois (% do combustivel depois

tempo) - exposi¢do  (Km/1) - consumo de

ao risco antes (% do combustivel antes

Picos de velocidade Faixa econdmica
depois (Km/h) - depois (% do tempo) -
picos de velocidade faixa economica antes
antes (Km/h) (% do tempo)

tempo) (Km/1)
Z -3,853 -3,932 -3,921 -3,939
Asymp. Sig. (1-tailed) 0,000 0,000 0,000 0,000

O teste Wilcoxon mostra que para todos os indicadores a diferenca
entre as medi¢des antes e apOs a intervengdo ¢, estatisticamente, significativa
(p/2<0,05), confirmando assim a hipotese para a presente rota. Percebe-se que os
picos de velocidade abaixaram, os motoristas passaram mais tempo dentro da faixa

econdmica, a exposicao ao risco caiu e o consumo de combustivel diminuiu.



91

Na tabela 39, a seguir, encontra-se um panorama geral sobre a

confirmagao ou nao da hipdtese central, resultado da anélise rota a rota.

Tabela 39 — Panorama Geral sobre a Confirmacao ou Nao da Hipdtese Central

Confirmagdo da Hipotese: ‘Motoristas capacitados contribuem para a reducdo dos custos operacionais das
empresas transportadoras de carga’

ROTAS AMOSTRA Slfw B

NAO (N)
POCOS DE CALDAS - SANTOS 5 S
BAURU - BARUERI 4 N
SUMARE - RIO DE JANEIRO 5 S
CAMPINAS - RIO DE JANEIRO 5 S
CUBATAO - CAMPINAS 5 S
RIBEIRAO PRETO - BAURU 5 S
SAO PAULO - GOIANIA 5 S
SAO PAULO - FEIRA DE SANTANA 6 S
SAO PAULO - CURITIBA 5 S
CAMPO GRANDE - SANTOS 10 S
SAO PAULO - BELO HORIZONTE 5 S
PIRACICABA - CAMACARI 10 S
AMERICO BRASILIENSE 15 S
CODEIROPOLIS - RIO DE JANEIRO 20 S
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Os resultados mostram que a hipdtese € suportada para 13 das 14
rotas, ou seja, 93% das rotas estudadas. Curioso notar que o caso em que a hipdtese
nao se confirmou refere-se a rota de menor quantidade de veiculos na amostra. No
outro extremo, se forem tomadas as amostras com quantidade de 10 veiculos ou

mais, percebe-se que o grau de significancia ¢ satisfeito em seu nivel mais baixo

(p/2<0,01).

Portanto, pode-se considerar que o teste ¢ de student para amostras
emparelhadas, na analise das 14 rotas tomadas de maneira agregada, bem como os
testes Wilcoxon ¢ de Sinal, para 13 das 14 rotas analisadas individualmente,

confirmam a hipdtese formulada.

Assim, a evolucao dos indicadores faixa economica, exposi¢do ao
risco e picos de velocidade, definidos para mensurar a capacitagdo dos motoristas,
em conjunto com a evolucdo do indicador consumo de combustivel, utilizado para
mensurar os reflexos nos custos operacionais, confirmam que a capacitacdo dos
motoristas contribui para a redu¢do dos custos operacionais das empresas
transportadoras de carga estudadas, como se observa nos detalhes dos testes,

apresentados a seguir:

e os picos de velocidade abaixaram, conforme demonstra a reducao da média

da velocidade maxima desenvolvida pelos veiculos;

* aexposicao ao risco apresentou redugdo, como conseqiiéncia da diminuicao
da média do tempo em que os veiculos foram conduzidos acima da

velocidade permitida pela operacao;

e o0s veiculos passaram mais tempo com a rotacdo do motor dentro da faixa

econdmica;

* a autonomia dos veiculos aumentou, pois conseguiram rodar mais

quildometros com um litro de 6leo diesel consumido.
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4.3 — Impacto nos Custos Operacionais

Considerando se tratar de amostra nao probabilistica, os resultados
obtidos ndao podem ser generalizados e sdo validos somente para as empresas

estudadas e para os casos em que a hipdtese foi confirmada.

Para se ter uma idéia da grandeza da contribuicdo da capacitacdo dos
motoristas na reducdo dos custos operacionais, encontra-se na tabela 40 uma
estimativa da economia com combustivel, elaborada somente para as rotas em que
todos os indicadores, estatisticamente, apresentaram diferencas significativas entre

as medicOes antes e apOs a intervencao.

As premissas utilizadas para a elaboracao desta tabela e o memorial de
calculo se encontram no anexo 5. Trata-se entretanto de valores estimados e que
expressam apenas o potencial de economia, ja que diversos fatores externos podem
contribuir para que essa estimativa se altere, tanto para mais quanto para menos,
como por exemplo alteracdes na demanda de transporte, qualidade do combustivel,
condigdes climaticas, medidas de gestdo que afetem a motivagdo dos motoristas,

rotatividade de pessoal, entre tantos outros.
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Tabela 40 — Consumo Estimado de Oleo Diesel — Litros por Ano

HOILES Ve in?;?:nizo intlztl')v(,::sn?;ﬁo ngilllr?;?li:
POCOS DE CALDAS - SANTOS 5 107.860 99.355 8.505
SUMARE - RIO DE JANEIRO 5 216.466 197.717 18.749
CAMPINAS - RIO DE JANEIRO 5 178.626 163.066 15.560
CUBATAO - CAMPINAS 5 113.208 102.564 10.644
RIBEIRAO PRETO - BAURU 5 77.817 74.250 3.567
SAO PAULO - GOIANIA 5 156.054 143.104 12.950
SAO PAULO - FEIRA DE SANTANA 6 244.322 225.118 19.204
SAO PAULO - CURITIBA 5 138.621 122.127 16.494
CAMPO GRANDE - SANTOS 10 474.251 421.277 52.974
SAO PAULO - BELO HORIZONTE 5 184.110 166.337 17.773
PIRACICABA - CAMACARI 10 456.111 344.864 111.247
AMERICO BRASILIENSE 15 275.395 259.463 15.932
CODEIROPOLIS - RIO DE JANEIRO | 20 443.077 396.522 46.555
3.065.918 350.154
TOTAL 101 2.715.764
(100%) (11,4%)

Tomando-se o preco do litro de 6leo diesel em 31 de Janeiro de 2007,

que custava R$ 1,80, tem-se uma economia anual de R$ 630.000,00.
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CONCLUSAO

Este estudo objetivou estudar as contribuigdes da capacitacdo de
motoristas para a competitividade das empresas transportadoras de carga, por meio

de medi¢des realizadas antes e apos a aplicagdo de agdes de capacitacao.

Para tanto, inicialmente foi definido que um motorista esta apto para o
exercicio de sua fun¢do quando consegue conduzir o veiculo de forma econdmica e
segura, € que a contribui¢do para a competitividade da empresa se da na medida em
que a melhor forma de conducao consegue contribuir para a redugdo de seus custos

operacionais.

A partir destas defini¢des, foram identificados indicadores para avaliar
a evolugdo na capacitagdo dos motoristas e seus reflexos no custo operacional das

empresas, gerando uma massa de dados passiveis de serem tratados estatisticamente.

A pesquisa quantitativa elaborada para esse fim confirmou que, para
13 das 14 empresas estudadas, as medi¢Oes realizadas pos-intervengdo mostraram
desempenho superior, quando comparadas com as medi¢des registradas antes das

acoes de capacitagao.

Assim, pode-se concluir que o trabalho atingiu o objetivo de investigar
as contribuicdes da capacitagdo dos motoristas para a redugdo dos custos
operacionais das empresas transportadoras de carga. O estudo também permitiu

concluir que a hipotese formulada, ou seja, a resposta provisoria para a pergunta
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problema, também se confirmou: motoristas capacitados contribuem para a redugdo

dos custos operacionais das empresas transportadoras de carga.

Embora nao fosse finalidade desta dissertacdo entrar na logica da

intervencao, alguns pontos merecem ser destacados.

O programa de capacitacdo aplicado na intervencao foi desenvolvido
pela propria empresa que realiza as medi¢des, com base no conhecimento
acumulado com o passar dos anos. A elaboracdo do programa se deu ao longo do
tempo, com énfase nos aspectos técnicos dos veiculos e ndo teve, na sua construcao,
o amparo de qualquer referencial tedérico ou metodoldgico no que diz respeito a

questao da aprendizagem.

Como explicar entdo o sucesso do programa? Quais seriam o0s

elementos?

Sob a dtica behaviorista, pode-se concluir que a utilizagdo de
computadores de bordo € o elemento de sucesso na mudanga de comportamento dos
motoristas. A falta de controle ¢ a varidvel responsavel pela manuten¢ao do
comportamento indesejavel, representado por veiculos mal conduzidos. O controle
exercido pelos computadores € o estimulo que condiciona a resposta, o que fez com

que os veiculos passassem a ser conduzidos de forma mais econdmica e mais segura.

Analisando-se esta questdao sob a oOtica do modelo cognitivo, que
entende a aprendizagem como um processo que ocorre dentro do organismo de
quem aprende, pode-se concluir que o sucesso do programa se deve ao contetido das
acoes de capacitacao realizadas, que ao levar em consideragao os fatores pessoais,
intrinsecos ao sujeito, proporcionou o processo de aprendizagem. A comprovagao
que a aprendizagem ocorreu pode ser inferida pelo desempenho dos motoristas, ja
que apods as acdes de capacitacdo os veiculos passaram a ser conduzidos de forma

mais econdmica € mais segura.
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Entretanto, essa tradicional polémica, entre os que defendem o
comportamento apenas influenciado por acontecimentos ambientais € os que dao
valor apenas aos fatores pessoais, pode ser abandonada ao se buscar os elementos de

sucesso do programa na teoria cognitiva social de Albert Bandura (1986).

A abordagem adotada pela teoria cognitiva social consegue agrupar
todas essas influéncias ao defender que existe uma interagdo reciproca na qual
comportamento, fatores externos e fatores intrinsecos ao sujeito interagem
influenciando-se mutuamente. Dessa forma, nenhum dos trés é considerado entidade
separadamente, podendo em certas circunstancias ter mais peso um, € em outras

vezes, outro.

Esta interacdo reciproca permite concluir que a influéncia exercida
pelo ambiente ndo ¢ inevitavel, mas possivel de ocorrer, desde que os fatores
pessoais estejam predispostos a isso, havendo, entre cada estimulo e resposta,

também o espaco cognitivo do individuo.

A partir desta abordagem cognitivo-behaviorista, proposta pela teoria
cognitiva social, pode-se buscar uma melhor compreensao dos elementos de sucesso

do programa de capacitagao.

Sob esta otica, a utilizagdo de computadores de bordo passa a ser vista
ndo apenas como importante mecanismo de controle, mas também como
instrumento que confere precisdo e credibilidade ao diagnostico sobre a forma que
cada motorista conduz seu veiculo. Por sua vez, o diagnostico preciso permite
melhor elaboracao das acdes de capacitagdao e o direcionamento para os problemas
mais criticos, o que contribui para o sucesso do programa. Adicionalmente, a
credibilidade que o computador confere ao diagnostico exerce influéncia na
percepcado que os motoristas t€ém sobre o programa de capacitagdo. Percebe-se, dessa
forma, a reciprocidade, preconizada pela teoria cognitiva social, atuando com

comportamento, fatores externos e fatores internos interagindo entre si.
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Outro elemento de sucesso do programa pode ser observado nas
reunides de apresentacdo de resultados. Estas reunides permitem aos motoristas
questionar os resultados das medicdes, obter os esclarecimentos necessarios e tomar
conhecimento da forma como estdo dirigindo. Ver sua propria forma de atuagdo ¢
algo inédito quando se fala de capacitacio de motoristas e esta tomada de
consciéncia acaba atuando como fator de motivagao para a melhora do desempenho

na proxima medicao.

Algumas capacidades basicas dos individuos, denominadas pela teoria
cognitiva social de: capacidade simbolizadora; capacidade auto-reguladora;
capacidade de auto-reflexdo, e capacidade de aprendizagem por observagao,

também sdo trabalhadas intuitivamente nas agdes de capacitagao.

Com a apresentacdo de estatisticas de mortes e invalidez nos acidentes
nas estradas e filmes com veiculos destrocados e vitimas fatais, ¢ trabalhada a
capacidade simbolizadora dos individuos, na medida em que o contato com as
imagens de acidentes funciona como meio de mudanga, contribuindo para a reducao

dos excessos de velocidade praticados pelos motoristas.

A capacidade auto-reguladora ¢ trabalhada quando os motoristas
percebem que sua forma de dirigir o veiculo estd em desacordo com seus proprios
critérios de medi¢do de conduta. Nenhum motorista experiente se julga um mau
motorista. A constatacdo de que seu desempenho estd aquém de seu proprio
julgamento promove uma divergéncia que influencia as condutas posteriores. Isto
ocorre gracas a credibilidade e imparcialidade das avaliagdes, em razdo das
medigdes serem realizadas com o computador de bordo. Vé-se aqui o computador de

bordo atuando simultanecamente como instrumento de controle e auto-avaliacao.

A capacidade de auto-reflexdo permeia todas as atividades na medida

em que as avaliagdes, as reunides, as discussdes em grupo e os temas tratados
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permitem reflexdes que contribuem para ampliar o conhecimento que cada um tem

de si.

A capacidade de aprendizagem por observacdo, ou seja, aquela que
ocorre de forma indireta por observagdo da conduta de outras pessoas, ¢ trabalhada
com a apresentacao dos filmes sobre os acidentes nas estradas. Trata-se, entretanto,
de uma abordagem que poderia ser melhor explorada, tendo em vista que na
diversidade de desempenho dos motoristas sempre hd os que se destacam e

poderiam ser considerados como padrdo para a modelagem.

Pode-se concluir que o modelo de reciprocidade da teoria cognitiva
social proporciona um melhor entendimento dos elementos de sucesso do programa
de capacitagdo com comportamento, com fatores pessoais cognitivos e fatores

ambientais interagindo de forma determinante.

A pesquisa de campo confirmou que para as empresas estudadas a
economia de combustivel advinda da melhor conducdao dos veiculos foi

significativa.

Os resultados obtidos mostram um potencial de economia da ordem de
350.000 litros de diesel por ano. Apesar da nao possibilidade de generalizacdo, esta
constatagao fica ressoando no cérebro como se quisesse lembrar: foram somente 101
veiculos e o total da frota circulante de caminhoes é de mais de 1,5 milhoes de

caminhoes.

E estimulante a idéia de que esta importante economia, ao invés de
sair pelos canos de escapamento dos veiculos, como fumacga geralmente preta,
poderia voltar ao mercado na forma de investimentos € consumo, mas este ¢ apenas

um dos aspectos economicos.

O que falar dos excessos de velocidade? Quanto a velocidade, esta

pesquisa revela que antes das agdes de capacitagdo, veiculos carregados com mais
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de 40 toneladas de carga, precisamente 48 veiculos, eram conduzidos a velocidades
superiores a 100 Km/h, com varios chegando até¢ 115 Km/h. Apos a intervencao,

nenhum veiculo atingiu 100 Km/h de velocidade méxima.

Motoristas capacitados implicam, conseqiientemente, em velocidades
mais baixas, menos riscos de acidentes e menores conseqiiéncias de danos fisicos e

materiais, caso eles acontecam.

A elaboracdo desta dissertacdo trouxe a tona questionamentos, tais
como os excessos de velocidade praticados por motoristas experientes, que dirigem
sem preocupagdo com a economia de combustivel e com a seguranca, e o potencial
de economia latente no setor estudado, que incitam a continuidade e o

aprofundamento dos estudos sobre o tema.

Outro fator relevante ¢ a questdo ambiental, ndo explorada nesta
dissertacdo, mas que nao pode ser esquecida. O petréleo € um combustivel fossil,
nao renovavel, e sua utilizagdo como forma de energia gera residuos que poluem a
atmosfera. Ag¢des que visem a economia de combustivel contribuem para a

diminuicao da polui¢do, e o planeta Terra agradece!
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Anexo 1a — Dados Coletados — Antes
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MEDIGAO | - RESULTADOS - ROTA POCOS DE CALDAS - SANTOS (330 km)

Antes do Treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax FEco V590 e
1 LS1630 - 96 Carlos M. 67 103 76 12,0 2,54
2 LS1630 - 96 Pedro S. Semireboque 67 104 74 15,0 2,60
3 LS1630 - 96 José Carlos. S | contéiner 3 40 mar-06 65 104 75 14,0 2,50
4 LS1630 - 96 André R. eixos 68 107 72 18,0 2,53
5 LS1630 - 96 Douglas A. 64 104 78 10,0 2,67

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax FEco V585 e
6 Scania R124 360 /03 Pedro C. 78 102 73 10,0 2,58
7 Scania R124 360 /03 Milton L. Semireboque 425 mai-06 79 102 71 11,0 2,60
8 Scania R124 360 /04 José R. sider 3 eixos ’ 78 104 70 12,0 2,52
9 Scania R124 360 /04 Antonio L. 77 100 72 12,0 2,55

Antes do Treinamento

MEDIGAO Il - RESULTADOS - ROTA SUMARE - RIO DE JANEIRO (558 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax FEco V585 T
10 MB1933 S /06 Jesus L. 73 105 75 11,0 2,40
11 MB1933 S /06 Domingos A. Semireboque 70 102 77 9,0 2,39
12 MB1933 S /06 Elivaldo R. |bau refrigerado| 45 mar-06 70 102 74 12,0 2,32
13 MB1933 S /06 Raimundo N. 3 eixos 71 104 70 14,0 2,28
14 MB1933 S /06 Edison G. 72 105 77 17,0 2,21

MEDIGAO IV - RESULTADOS - ROTA CAMPINAS - RIO DE JANEIRO (520 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Antsfn:?( Trel: ::Er::nto V585 o]
15 Volvo FH12 /94 Celso G. 76 102 81 4,7 2,65
16 Volvo FH12 /95 José Pedro L. Semireboque 73 97 82 4,2 2,64
17 Volvo FH12 /95 Antbnio S. sider 2 eixos 36 fev-06 74 100 80 7.7 2,63
18 Volvo FH12 /95 Luis C. 73 101 80 57 2,60
19 Volvo FH12 /98 Manoel M. 74 101 81 4,9 2,59

Antes do Treinamento

MEDIGAO V - RESULTADOS - ROTA CUBATAO - CAMPINAS (200 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax FEco V590 e
20 Volvo FH12 /04 Duarte O. 60 103 83 5.9 2,24
21 Volvo FH12 /04 Pedro G. Semireboque 59 99 84 6,4 2,18
22 Volvo FH12 /04 Paulo L. carga seca 3 42,5 mai-06 60 101 82 7,9 2,14
23 Iveco 380 Adhemar L. eixos 62 105 72 12,5 2,04
24 lveco 380 Mauro N. 61 103 68 14,8 1,98

MEDIGAO VI - RESULTADOS - ROTA RIBEIRAO PRETO - BAURU (198 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Ants;iz Trel:zr‘r:znto V590 Y’
25 Volvo FH12 /04 Ariovaldo B. 57 100 81 5,0 2,31
26 Volvo FH12 /04 Valdeci D. Semireboque . 56 102 80 6,1 2,23
27 Volvo FH12 /04 Deolidio M. sider 3 eixos 42,5 jan-06 55 104 81 58 2,25
28 Scania R124 360 /05 Osvaldo R. 55 97 83 2.1 2,33
29 Scania R124 360 /05 Helton L. 56 99 80 2,7 2,31

MEDIGAO VIl - RESULTADOS - ROTA SAO PAULO - GOIANIA (958 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Ants;(;c;( Trel:e:zr::nto V590 *mAl
30 Volvo FH12 /04 Carlos B. 60 106 79 6,9 2,20
31 Volvo FH12 /04 Rubens P. Semireboque 58 100 81 7.1 2,16
32 Volvo FH12 /04 Valdir G. Graneleiro 3 42,5 mar-04 57 105 81 6,6 2,21
33 MB 1938 S/02 Lucio T. eixos 59 102 80 6,1 2,24
34 MB 1938 S/02 Pedro O. 58 102 81 5,8 2,23
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MEDIGAO VIIl - RESULTADOS - SAO PAULO - FEIRA DE SANTANA (1.790 km)

Antes do Treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V585 Tt
35 Scania R124 360 /01 Jurandir T. 56 115 75 18,3 2,10
36 Scania R124 360 /01 Osmar R. 55 113 76 16,5 2,12
37 Scania R124 360 /01 Sergio P. Semireboque 425 abr-03 55 116 71 22,9 2,07
38 Scania R124 360 /02 Amilton E. Bau 3 eixos ’ 56 112 70 17,5 2,11
39 Scania R124 360 /02 José S. 54 111 67 15,8 2,09
40 Scania R124 360 /02 Romildo G. 56 115 73 14,9 2,14

MEDIGAO IX - RESULTADOS - SAO PAULO - CURITIBA (402 km)
. . Antes do Treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V>80 i
41 MB L1620 - 97 Mario P. 66 107 38 13,0 3,37
42 MB L1620 - 98 Luis N. 63 107 40 8,4 3,48
43 MB L1620 - 98 QOzilio R. Bau 3 eixos 22,5 ago-01 65 100 38 7,0 3,56
44 MB L1622 - 00 José Paulo L. 66 110 36 12,6 3,45
45 MB L1622 - 00 Antonio J. 62 98 43 71 3,52

Veiculo

Modelo - Ano

Motorista

Implemento

PBT/PBTC

MEDIGAO X - RESULTADOS - CAMPO GRANDE - SANTOS (1.100 km)

Antes do Treinamento

Data Vmed Vmax F Eco V>80 km/l
46 Scania R124 420 - 04 Carlos M. 61 99 76 5,8 1,65
47 Scania R124 420 - 04 Mauro G. 60 98 77 4.1 1,74
48 Scania R124 420 - 04 Alexandre L. 63 101 73 51 1,64
49 Scania R124 420 - 04 José A. Bitrem 62 102 72 4,8 1,72
50 Scania R124 420 - 04 José Luis C. Graneleiro 62,5 abr-05 63 98 74 6,2 1,62
51 Scania R124 420 - 04 Marcio R. 7 eixos (~70) 60 103 76 7,8 1,65
52 MB 1944S - 04 Jodo M. 61 101 60 6,1 1,69
53 MB 1944S - 04 Délio N. 62 107 57 8,3 1,61
54 MB 1944S - 04 Antdnio B. 62 104 62 7,2 1,66
55 MB 1944S - 04 Vagner T. 60 97 58 5,6 1,70

MEDIGAO XI

- RESULTADOS - ROTA SAO P

AULO - BELO

Antes do Treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax FEco V>80 e
56 MB 1720 - 02 Davi S. 63 96 44 3,7 3,79
57 MB 1720 - 02 Edson F. 66 97 46 4,8 3,73
58 VW 16.210 - 00 Jacir C. Bau 3 eixos 22 out-02 64 102 42 43 3,60
59 VW 16.210 - 00 Paulo S. 63 95 35 12,8 3,44
60 VW 16.210 - 00 Sebastido F. 65 97 45 3,4 3,70

MEDIGAO XII - RESULTADOS - ROTA PIRACICABA - CAMAGARI (2.062 km)
. . Antes do Treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V585 i
61 MB 1634S - 05 José . O 58 102 73 13,0 2,15
62 MB 1634S - 05 Euclides P. 56 103 76 14,0 2,18
63 MB 1634S - 05 Carlos C. 57 100 73 10,0 2,17
64 MB 1634S - 05 Selmo P. Semirebogue 54 98 74 12,0 2,16
65 MB 1634S - 05 Marcos A. carga seca 425 mai-06 56 104 72 15,0 2,14
66 MB 1634S - 05 Rodrigo R. 3 eixo0s ’ 57 105 75 12,0 2,15
67 MB 1634S - 05 José D. 57 104 76 12,0 2,18
68 MB 1634S - 05 Luis S. 54 100 75 11,0 2,16
69 MB 1634S - 05 Aroldo C. 655 102 76 10,0 2,17
70 MB 1634S - 05 Humberto M. 56 99 74 13,0 2,19




Veiculo

MEDIGAO XiIll - RESULTADOS - TRAI

Modelo - Ano

Motorista

SPORTE DE CANA PICADA

Implemento

PBT/PBTC

ROTA AMERICO BRASILIENSE

Antes do Treinamento
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Data Vmed Vmax F Eco V>60 kml/I
71 MB L2638 - 02 Jodo D. 27 81 53 22,0 1,15
72 MB L2638 - 02 Herval E. 23 82 53 21,0 1,15
73 MB L2638 - 02 Lucimauro P. 24 78 57 10,0 1,07
74 MB L2638 - 02 Osmar D. 25 77 55 20,0 1,09
75 MB L2638 - 02 Pedro L. 28 80 58 13,0 1,17
76 MB L2638 - 02 Rodrigo M. Treminhso 26 79 52 21,0 1,09
77 MB L2638 - 02 José T. com cagamba ) 27 76 57 14,0 1,12
78 MB L2638 - 02 Marivaldo G. para cana 74 mai-06 25 79 56 12,0 1,08
79 MB L2638 - 02 Nilton S. picada 28 75 58 11,0 1,07
80 MB L2638 - 02 Jodo M. 26 80 54 14,0 1,14
81 MB L2635 - 94 Josélio R. 24 66 52 4,0 1,08
82 MB L2635 - 94 Paulino A. 25 68 51 2,0 1,06
83 MB L2635 - 94 André C. 23 69 50 6,0 1,03
84 MB L2635 - 94 Valter M. 26 71 54 7,0 1,08
85 MB L2635 - 94 Pedro R. 25 69 52 5,0 1,03

MEDIQAO XIV - RESULTADOS - ROTA CODEIROPOLIS - RIO DE JANEIRO (570 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento | PBT/PBTC Data Vmed Ant\e,;:i Trel:e;::nto V585 e
86 SCANIA R124 GA - 00 Oswaldo L. 65 92 80 55 24
87 SCANIA R124 GA - 00 Paulo H. 67 93 82 6,1 2,4
88 SCANIA R124 GA - 00 Antoénio B. 66 91 80 3.0 25
89 SCANIA R124 GA - 00 Osmar D. 65 90 77 2,9 2,5
90 SCANIA R124 GA - 00 Rubens L. 67 86 80 34 25
91 SCANIA R124 GA - 00 Carlos R. 68 95 81 5,2 2,4
92 SCANIA R124 GA - 00 Miguel C. 68 93 79 3,1 2,6
93 SCANIAR113R-93 Walmir A. 65 94 83 3,2 2,6
94 SCANIAR113R-93 Ruy F. 64 92 84 4,3 25
95 SCANIAR113 R - 93 Marcos T. Semireboque 425 fev-06 62 95 85 4.6 2,5
96 SCANIAR113 R -93 Eduardo C. sider 3 eixos ’ 63 92 82 4.1 2,5
97 SCANIAR113 R -96 Valdir P. 65 90 84 5,3 2,3
98 SCANIAR113 R - 96 Jairo J. 64 91 83 3,8 2,4
99 SCANIAR113 R - 96 Luis D. 63 94 83 4,7 2,5
100 SCANIAR113 R -96 Reinaldo M. 64 93 81 3,8 2,5
101 VOLVO FH 12 - 98 Ronaldo E. 67 91 84 4,8 24
102 VOLVO FH 12 - 98 Dionidsio M. 68 92 85 4,3 2,5
103 VOLVO FH 12 - 98 Robson G. 67 93 86 5,7 2,5
104 VOLVO FH 12 - 00 Sérgio L. 69 94 83 6.2 24
105 VOLVO FH 12 - 00 Marcelo G. 66 96 85 55 2,4




Anexo 1b — Dados Coletados — Depois
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| MEDIGAO | - RESULTADOS - ROTA POCOS DE CALDAS - SANTOS (330 km)

. . Ap6s o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V590 il
1 LS1630 - 96 Carlos M. 64 94 83 1,5 2,80
2 LS1630 - 96 Pedro S. Semireboque 63 92 84 1,2 2,81
3 LS1630 - 96 José Carlos. S | contéiner 3 40 abr-06 62 93 82 2,4 2,76
4 LS1630 - 96 André R. eixos 62 94 82 3,0 2,75
5 LS1630 - 96 Douglas A. 60 91 85 1,1 2,83

MEDIGAO Il - RESULTADOS - ROTA BAURU - BARUERI (303 km)

. . Ap6s o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V585 il
6 Scania R124 360 /03 Pedro C. 75 86 82 0,2 2,89
7 Scania R124 360 /03 Milton L. Semireboque 425 iun-06 74 89 80 0,2 2,90
8 Scania R124 360 /04 José R. sider 3 eixos ’ ! 74 87 84 0,0 3,05
9 Scania R124 360 /04 Anténio L. 75 88 83 0,1 3,01

Ap6s o treinamento

MEDIGAOQ Il - RESULTADOS - ROTA SUMARE - RIO DE JANEIRO (558 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V85 Tl
10 MB1933 S /06 Jesus L. 68 89 90 1,0 2,62
11 MB1933 S /06 Domingos A. | Semireboque 68 87 88 1.1 2,58
12 MB1933 S /06 Elivaldo R. bau refrigerado 45 abr-06 67 89 86 1,5 2,52
13 MB1933 S /06 Raimundo N. 3 eixos 68 88 87 1,3 2,51
14 MB1933 S /06 Edison G. 67 90 84 2,7 2,47

Ap6s o treinamento

MEDIGAO IV - RESULTADOS - ROTA CAMPINAS - RIO DE JANEIRO (520 km)

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V585 il
15 Volvo FH12 /94 Celso G. 71 89 93 0.0 2,92
16 Volvo FH12 /95 José Pedro L. Semirebogue 68 91 91 0,1 2,84
17 Volvo FH12 /95 Antdnio S. sider 2 eixos 36 mar-06 70 89 92 0,1 2,89
18 Volvo FH12 /95 Luis C. 70 88 94 0,0 2,90
19 Volvo FH12 /98 Manoel M. 69 90 92 0,5 2,81

MEDIGAO V - RESULTADOS - ROTA CUBATAO - CAMPINAS (200 km)
. . Ap6s o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V590 il
20 Volvo FH12 /04 Duarte O. 56 87 92 0,0 2,41
21 Volvo FH12 /04 Pedro G. Semireboque 55 91 93 0,0 2,38
22 Volvo FH12 /04 Paulo L. carga seca 3 42,5 jun-06 56 92 90 0,2 2,29
23 Ilveco 380 Adhemar L. eixos 57 95 84 1,4 2,32
24 lveco 380 Mauro N. 58 94 82 1,6 2,30

EDIGAO VI - RESULTADOS - ROTA RIBEIRAO
. . Ap6s o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V590 =
25 Volvo FH12 /04 Ariovaldo B. 54 94 88 1,2 2,39
26 Volvo FH12 /04 Valdeci D. Semirebogue 53 95 90 0,5 2,41
27 Volvo FH12 /04 Deolidio M. sider 3 eixos 42,5 mar-06 54 95 88 1,6 2,34
28 Scania R124 360 /05 Osvaldo R. 54 92 89 1,1 2,41
29 Scania R124 360 /05 Helton L. 55) 91 87 0,5 2,46

MEDIGAO VIl - RESULTADOS - ROTA SAO PAULO - GOIANIA (958 km)
. . Ap6s o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V590 Tl
30 Volvo FH12 /04 Carlos B. 57 94 87 1,1 2,38
31 Volvo FH12 /04 Rubens P. Semireboque 57 93 90 0,3 2,44
32 Volvo FH12 /04 Valdir G. Graneleiro 3 42,5 jul-04 54 96 89 0.8 242
33 MB 1938 S/02 Lucio T. eixos 54 97 89 0.4 2,38
34 MB 1938 S/02 Pedro O. 655 93 88 0,3 2,44
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MEDIGAO VIII - RESULTADOS - SAO PAULO - FEIRA DE SANTANA (1.790 km)

Apés o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V85 i
35 Scania R124 360 /01 Jurandir T. 53 95 83 2,5 2,26
36 Scania R124 360 /01 Osmar R. 53 94 85 2,1 2,30
37 Scania R124 360 /01 Sergio P. Semireboque 425 ago-03 51 96 81 3,5 2,22
38 Scania R124 360 /02 Amilton E. Bau 3 eixos ’ 53 95 82 2,7 2,31
39 Scania R124 360 /02 José S. 52 94 83 1,9 2,33
40 Scania R124 360 /02 Romildo G. 51 96 81 2,0 2,29
. . Apoés o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V>80 il
41 MB L1620 - 97 Mario P. 63 87 55 3,2 3,82
42 MB L1620 - 98 Luis N. 60 89 54 2,5 3,92
43 MB L1620 - 98 Ozilio R. Bau 3 eixos 22,5 nov-01 59 85 52 4.1 3,87
44 MB L1622 - 00 José Paulo L. 60 82 60 0,8 4,11
45 MB L1622 - 00 Antonio J. 61 84 63 1,1 4,02

MEDIGAO X - RESULTADOS - CAMPO GRANDE - SANTOS (1.100 km)
Apos o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V>80 i
46 Scania R124 420 - 04 Carlos M. 59 88 83 1,3 1,84
47 Scania R124 420 - 04 Mauro G. 58 92 85 0,4 1,85
48 Scania R124 420 - 04 Alexandre L. 60 89 85 0.2 1,95
49 Scania R124 420 - 04 José A. Bitrem 57 94 85 0,6 1,88
50 Scania R124 420 - 04 José Luis C. Graneleiro 62,5 jul-05 59 91 84 0,8 1,91
51 Scania R124 420 - 04 Marcio R. 7 6ixos (~70) 61 90 86 1,1 1,82
52 MB 1944S - 04 Jodo M. 60 93 77 0,4 2,01
53 MB 1944S - 04 Délio N. 58 91 75 1 1,85
54 MB 1944S - 04 Antdnio B. 61 94 74 1,3 1,79
55 MB 1944S - 04 Vagner T. 80 92 76 0,8 1,90

Apos o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V>80 i
56 MB 1720 - 02 Davi S. 62 88 56 0,3 4,11
57 MB 1720 - 02 Edson F. 64 87 55 0,9 4,21
58 VW 16.210 - 00 Jacir C. Bau 3 eixos 22 jan-03 63 89 54 0,2 4,00
59 VW 16.210 - 00 Paulo S. 63 90 57 0,5 3,92
60 VW 16.210 - 00 Sebastido F. 61 86 55 0,2 3,96

MEDIGAO XII - RESULTADOS - ROTA PIRACICABA - CAMAGARI (2.062 km)
Apos o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V585 T
61 MB 1634S - 05 José . O 54 96 81 4,5 2,36
62 MB 1634S - 05 Euclides P. 53 94 80 5,0 2,35
63 MB 1634S - 05 Carlos C. 56 95 80 88 3,41
64 MB 1634S - 05 Selmo P. Semireboque 56 97 83 5,0 3,37
65 MB 1634S - 05 Marcos A. carga seca 425 ago-06 57 95 81 6,0 2,33
66 MB 1634S - 05 Rodrigo R. 3 6ix0s ’ 56 97 82 5,5 2,36
67 MB 1634S - 05 José D. 54 98 81 6,0 3,34
68 MB 1634S - 05 Luis S. 55 96 83 3.5 3,38
69 MB 1634S - 05 Aroldo C. 56 94 84 5,0 3,39

70 MB 1634S - 05 Humberto M. 53 95 82 5,5 2,38
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MEDIGAO XIIl - RESULTADOS - TRANSPORTE DE CANA PICADA ROTA AMERICO BRASILIENSE

Apos o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vimed Vimax F Eco V>60 T
71 MB L2638 - 02 Jodo D. 25 72 65 2,5 1,23
72 MB L2638 - 02 Herval E. 27 71 63 4,9 1,26
73 MB L2638 - 02 Lucimauro P. 26 73 61 3,2 1,22
74 MB L2638 - 02 Osmar D. 24 72 60 5,5 1,19
75 MB L2638 - 02 Pedro L. 27 68 64 2,3 1,23
76 MB L2638 - 02 Rodrigo M. Treminhso 24 64 63 3,8 1,25
77 MB L2638 - 02 José T. com cagamba 27 66 62 4,9 1,23
78 MB L2638 - 02 Marivaldo G. para cana 74 ago-06 26 69 64 2,7 1,25
79 MB L2638 - 02 Nilton S. picada 27 70 65 4,8 1,24
80 MB L2638 - 02 Jodo M. 24 72 66 5,6 1,23
81 MB L2635 - 94 Josélio R. 22 61 58 0,5 1,16
82 MB L2635 - 94 Paulino A. 25 63 57 0,2 1,19
83 MB L2635 - 94 André C. 24 62 59 0,0 1,15
84 MB L2635 - 94 Valter M. 26 64 60 0,1 1,17
85 MB L2635 - 94 Pedro R. 23 61 59 0,0 1,16

Apos o treinamento

Veiculo Modelo - Ano Motorista Implemento PBT/PBTC Data Vmed Vmax F Eco V585 i
86 SCANIA R124 GA - 00 Oswaldo L. 64 85 87 0,0 2,5
87 SCANIA R124 GA - 00 Paulo H. 63 86 88 0,4 2,6
88 SCANIA R124 GA - 00 Anténio B. 66 87 88 1,1 2,6
89 SCANIA R124 GA - 00 Osmar D. 65 87 89 0,9 2,8
90 SCANIA R124 GA - 00 Rubens L. 64 86 88 0.3 29
91 SCANIA R124 GA - 00 Carlos R. 67 89 90 1,8 2,8
92 SCANIA R124 GA - 00 Miguel C. 66 88 87 1,2 2,8
93 SCANIAR113 R - 93 Walmir A. 64 87 88 2,2 2,7
94 SCANIA R113 R - 93 Ruy F. 63 88 89 2,9 2,7
95 SCANIAR113 R - 93 Marcos T. Semireboque 425 ago-06 64 88 89 2,5 2,6
96 SCANIAR113 R - 93 Eduardo C. sider 3 eixos ! 65 85 90 0,0 2.8
97 SCANIA R113 R - 96 Valdir P. 64 85 90 0,0 2,8
98 SCANIA R113 R - 96 Jairo J. 65 86 38 24 2,7
99 SCANIA R113 R - 96 Luis D. 67 87 92 1,4 2,7
100 SCANIA R113 R - 96 Reinaldo M. 68 86 90 0,1 2,8
101 VOLVO FH 12 - 98 Ronaldo E. 67 87 93 1.1 29
102 VOLVO FH 12 - 98 Dionidsio M. 65 88 91 1,5 2,8
103 VOLVO FH 12 - 98 Robson G. 66 87 92 1,3 2,9
104 VOLVO FH 12 - 00 Sérgio L. 65 89 94 2,6 2,8
105 VOLVO FH 12 - 00 Marcelo G. 65 88 92 1,9 2,9
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Anexo 2 — Custos Operacionais

A tabela abaixo, elaborada a partir dos dados levantados pelo Departamento
de Economia e Estatistica do SETCESP, demonstra a participagdo dos custos com
combustivel na planilha de custos operacionais de um veiculo da marca Scania
cavalo-mecanico equipado com semi-reboque de 3 eixos, representativo dos
veiculos que fazem parte da amostra desta dissertagao.

Resumo dos custos operacionais — més de referéncia: janeiro/2007

TIPO DE VEICULO Scania T 330 4x2 CCL c/ semi-reboque de 3 eixos
QUILOMETRAGEM MENSAL 9.800
CUSTOS FIXOS MENSAIS (RS) 15.068,26 % s/ categoria % s/ total
Remuneragdo do Capital 4.608,42 31% 13%
Salario do Motorista 1.850,54 12% 5%
Salario de Oficina 1.218,36 8% 4%
Reposicao do Veiculo 3.097,89 21% 9%
Reposi¢ao do Equipamento 1.113,97 7% 3%
Licenciamento (IPVA) 441,97 3% 1%
Seguros 2.737,11 18% 8%
CUSTOS VARIAVEIS (R$ POR KM) 1,9747
Pecas e acessorios para manutengao 0,7065 36% 20%
Combustivel 0,7808 40% 22%
Lubrificantes 0,0124 1% 0%
Lavagens e Lubrificacao 0,0365 2% 1%
Pneus 0,4385 22% 12%
CUSTO TOTAL MENSAL (RS) 34.420,81

FONTE: adaptado de SETCESP (2007)
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Para possibilitar ao leitor uma visdo mais detalhada da forma de
apuracgdo dos custos operacionais de uma empresa transportadora de carga, encontra-
se a seguir uma metodologia de célculo baseada na apropriacdo do custo de cada

componente, também conhecida como método de custos desagregados.

Pelo fato das consideragdes versarem sobre a operagdo de veiculos, o
enfoque deste detalhamento ndo incluird os custos administrativos, chamados

indiretos, particulares da infra-estrutura de cada empresa.

Os custos operacionais de veiculos podem ser classificados como
variaveis ou fixos. Os custos variaveis correspondem as despesas provenientes de
atividades diretamente relacionadas a operacdo do processo de transporte na
empresa, sendo proporcionais a utilizacdo dos equipamentos. J4 os fixos sdo aqueles
que ndo variam em fun¢ao do nivel de atividade da empresa ou do grau de utilizagao
dos equipamentos, compreendendo inclusive os recursos necessarios para dar

suporte ao sistema de transporte.

Segue abaixo uma descri¢do dos principais componentes de custo,

fixos e varidveis, conforme Valente, Passaglia e Novaes (1997).

Custos fixos
* Chassi
o Depreciagao mensal (Cdc)
Cdc = HMH
0 nc [
onde:
Pc = preco do chassi novo sem pneus
V¢ = valor de revenda do chassi

nc = periodo de utilizagdo do chassi em anos



115

o Remuneracdo do capital do chassi (Rcc)

Rec - (Pcp- ch) (nc+ 1) jtVep j

2 nc

onde:
Pcp = preco total do chassi com pneus
Vcep = valor de revenda do chassi com pneus

j = taxa anual de juros

o Salério de operagdo (Cso)

_ Sm Nt (100+ Es)

Cso

100
onde:
Sm = salario médio mensal da tripulacao
Nt = namero de pessoas da tripulagao
Es = encargos sociais
o Licenciamento do chassi (Clc)

Cle Csc + Ipc
12

onde:
Csc = seguro obrigatorio do chassi

Ipc = imposto sobre propriedade de veiculos automotores

o Custo fixo mensal do chassi (Cfc)

Cfc = Cdc + Rcc+ Cso + Clc

Equipamento

o Depreciagdo mensal (Cde)

Cde = HPe- Ve
0 ne [



onde:
Pe = preco do equipamento novo sem pneus
Ve = valor de revenda do equipamento

ne = periodo de utilizagdo do equipamento em anos

o Remuneragdo do capital do equipamento (Rce)

_ Pep-Vep) (ne+ 1) j+ Vep j

Rce =
2 ne

onde:
Pep = preco total do equipamento com pneus
Vep = valor de revenda do equipamento com pneus

j = taxa anual de juros

o Licenciamento do equipamento (Cle)
Cle = %
12
onde:

Cse = seguro obrigatorio do equipamento

o Custo fixo mensal do equipamento (Cfe)

Cfe = Cde + Rcet Cle
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Custos variaveis

Chassi
o Pneus (Cpc)

Cpe - (Ppn + Pca + Pre Imr + Pca Imr) Opc

npr Imr + npn
onde:
Ppn = preg¢o do pneu novo
Pca = pre¢o da cdmara nova
Pre = peco da recapagem / recauchutagem
Imr = indice médio de recapagem / recauchutagem
Qpc = quantidade de pneus do chassi
npr = vida média do pneu recapado / recauchutado em km

npn = vida média do pneu novo em km

o Manutencao do chassi por quildémetro (Cmc)

onde:
Imc = indice de manutencao do chassi

Mac = intervalo médio entre manutengdes em km

o Lavagem/lubrificagdo do chassi por quilometro (Cllc)

Clic = P_ZCl + P_Zu
lla Ilu

onde:

Pla = preco unitario de lavagem

Ila = intervalo entre lavagens em km
Plu = preco unitario de lubrificagao

Ila = intervalo entre lubrifica¢des em km
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o Combustivel por quilometro (Ccq)
ch = P_IC
Aml
onde:
Plc = prego por litro de combustivel

Aml = autonomia média em km/I

o Oleos lubrificantes por quilometro (Coq)

Pcm Qcm . Pct Qct . Psd Osd . Pom Qom . Pom Qco

Iem Ict Isd lom Ico

Cogqg =

onde:

Pcm = preco por litro de 6leo da caixa de mudangas

Qcm = volume do reservatdrio de 6leo da caixa de mudangas em litros
Icm = intervalo para troca de 6leo da caixa de mudancas em km

Pct = prego por litro de 6leo do eixo traseiro

Qct = volume do reservatorio de 6leo do eixo traseiro em litros

Ict = intervalo para troca de 6leo do eixo traseiro em km

Psd = preco por litro de 6leo do sistema de direcao

Qsd = volume do reservatério de 6leo do sistema de dire¢do em litros
Isd = intervalo para troca de 6leo do sistema de dire¢cao em km

Pom = prego por litro de 6leo do motor

Qom = volume do reservatorio de 6leo do motor em litros

Iom = intervalo para troca de 6leo do motor em km

Qco = volume para complementacado de 6leo do motor em litros

Iom = intervalo para complementacdo de 6leo do motor em km

o Custo variavel por quilometro do chassi (Cvc)

Cvc = Cpct Cmct Cllc+ Ceq + Cog

Equipamento

o Pneus (Cpe)
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Ppn+ Pcat Pre Imr+ Pca lmr) Ope

Cpe-= (
npre Imr + npne

onde:
Qpe = quantidade de pneus do equipamento
npre = vida média do pneu recapado / recauchutado no equipamento em km

npne = vida média do pneu novo no equipamento em km

o Manutencao do equipamento por quilometro (Cme)

Pe Ime

Mae

Cme =

onde:
Ime = indice de manutencao do equipamento

Mae = intervalo médio entre manuteng¢des do equipamento em km

o Lavagenm/lubrifica¢do do equipamento por quilometro (Clle)

Plae . Plue

llae llue

Clle =

onde:

Plae = preco unitario de lavagem do equipamento

Ilae = intervalo entre lavagens do equipamento em km
Plue = preco unitario de lubrificagdo do equipamento

Ilae = intervalo entre lubrifica¢cdes do equipamento em km

o Custo variavel por quilometro do equipamento (Cve)

Cve = Cpe + Cme + Clle

Custo direto operacional

O custo direto operacional do veiculo ¢ a soma dos custos fixos e varidveis do chassi e do
equipamento. Assim, para um periodo mensal:

Cdo = (Cvc + Cve) Omv+ Cfct Cfe

onde:
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Qmv = rodagem mensal estimada do veiculo em quildmetros

Conforme os dados constantes na tabela x (més de referéncia: janeiro/2007), tem-se:

+ total de custos fixos / més (Cfc + Cfe): R$ 15.068,26
» total de custos variaveis / km (Cvc + Cve): RS 1,9747

* quilometragem média mensal (Omv): 9.800 km

Assim, Cdo = (Cve + Cve) . Omv + (Cfe + Cfe ) = 1,9747 * 9.800 + 15.068,26

O Cdo = 34.420,81 / més / veiculo




Anexo 3 — Idade e Escolaridade dos Motoristas
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Escolaridade

Ensino Médio

Incompleto

Completo

Veiculo Nome Idade Ensino Fundamental
Incompleto Completo
1 Carlos M. 36
2 Pedro S. 43
3 José Carlos. S 46
4 André R. 48
5 Douglas A. 34
6 Pedro C. 36
7 Milton L. 31
8 José R. 38
9 Antdnio L. 45
10 Jesus L. 43
11 Domingos A. 33 ]
12 Elivaldo R. 47
13 Raimundo N. 51
14 Edison G. 34 [ ]
15 Celso G. 52
16 José Pedro L. 39
17 Antoénio S. 43
18 Luis C. 46
19 Manoel M. 42
20 Duarte O. 41
21 Pedro G. 34
22 Paulo L. 29
23 Adhemar L. 37
24 Mauro N. 39
25 Ariovaldo B. 48
26 Valdeci D. 34
27 Deolidio M. 39
28 Osvaldo R. 41
29 Helton L. 43
30 Carlos B. 30
31 Rubens P. 36
32 Valdir G. 39
33 Lucio T. 32
34 Pedro O. 40
35 Jurandir T. 47
36 Osmar R. 52
37 Sergio P. 48
38 Amilton E. 44
39 José S. 38
40 Romildo G. 42
41 Mario P. 43
42 Luis N. 45
43 Ozilio R. 56
44 José Paulo L. 41
45 Antonio J. 40
46 Carlos M. 34 ]
47 Mauro G. 46
48 Alexandre L. 51
49 José A. 32
50 José Luis C. 30
51 Marcio R. 46
52 Joao M. 36
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Escolaridade
Ensino Médio
Incompleto Completo

Veiculo Nome Idade Ensino Fundamental
Incompleto Completo
53 Délio N. 42
54 Antonio B. 35
55 Vagner T. 33
56 Davi S. 31
57 Edson F. 41
58 Jacir C. 30
59 Paulo S. 32
60 Sebastido F. 46
61 Joseé . O 37
62 Euclides P. 53
63 Carlos C. 48
64 Selmo P. 44
65 Marcos A. 32
66 Rodrigo R. 37
67 José D. 48
68 Luis S. 54
69 Aroldo C. 51
70 Humberto M. 36
71 Jodo D. 37
72 Herval E. 49
73 Lucimauro P. 42
74 Osmar D. 36
75 Pedro L. 43
76 Rodrigo M. 47
77 Jose T. 38
78 Marivaldo G. 29
79 Nilton S. 40
80 Jodo M. 45
81 Josélio R. 39
82 Paulino A. 41
83 André C. 44
84 Valter M. 38
85 Pedro R. 35
86 Oswaldo L. 39
87 Paulo H. 29
88 Antonio B. 32
89 Osmar D. 36
90 Rubens L. 31
91 Carlos R. 36
92 Miguel C. 32
93 Walmir A. 28
94 Ruy F. 30
95 Marcos T. 33
96 Eduardo C. 38
97 Valdir P. 42
98 Jairo J. 40
99 Luis D. 33
100 Reinaldo M. 35
101 Ronaldo E. 39
102 Dionidsio M. 34
103 Robson G. 45
104 Sérgio L. 41
105 Marcelo G. 32
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Statistics
Picos de velocidade Faixa econdémica Exposigao ao risco
antes (Km/h) antes (% do tempo) antes (% do tempo)
M Valid 105 105 105
Missing 0 0 0
Median 100 75 71
Minimum 66 35 2
Maximum 116 86 229
Percentiles/Quartis 25 93 58 4,95
50 100 75 71
75 103,5 81 12,55
Picos de velocidade Faixa econémica Exposicao ao risco
depois (Km/h) depois (% do tempo)  depois (% do tempo)
N Valid 105 105 105
Missing 0 0 0
Median 89 84 1,2
Minirmurm 61 52 0
Maximum 98 94 6
Percentiles/Quartis 25 86 74,5 0,35
50 89 84 1,2
75 94 89 2,55
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Frequency Table

Picos de velocidade antes (Km/h)

Frequency Valid Percent Cumulative Percent
Valid 66 1 0,952380952 0,952380952
68 1 0,952380952 1,904761905
69 2 1,904761905 3,80952351
7 1 0,952350952 4761904762
75 1 0,952350952 5,714285714
76 1 0,952350952 6,666666667
7 1 0,952380952 7,619047619
78 1 0,952380952 8571428571
79 2 1,904761905 10,47619045
80 2 1,904761905 12,38095235
81 1 0,952350952 13,33333333
82 1 0,952380952 14,28571429
86 1 0,952380952 15,23809524
90 2 1,904761905 1714285714
91 3 2867142857 20
92 4 3.80952381 2380952381
93 4 3.80952381 2761904762
94 3 2857142857 3047619048
95 3 2857142857 33,33333333
96 2 1,904761905 35,23809524
97 5 4761904762 40
98 4 3.80952381 43.80952381
99 4 3.80952381 4761904762
100 7 6,6RERERE6T 54 28571429
101 5 4. 761904762 5904761905
102 12 11,42867143 7047619045
103 5 4761904762 75,23809524
104 9 8.571428571 §3.,80952381
105 5 4. 761904762 88 57142857
106 1 0,952380952 89 52380952
107 4 3,80952381 93,33333333
110 1 0,952380952 9428571429
1M 1 0,952350952 95,23809524
112 1 0,952350952 96,19047619
113 1 0,952380952 97 14285714
115 2 1,904761905 9904761905
116 1 0,952380952 100
Total 105 100
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Faixa econémica antes (% do tempo)

Frequency Valid Percent Cumulative Percent
Valid 35 1 0,952380952 0,952380952
36 1 0952380952 1.904761905
38 2 1.904761905 3.80952381
40 1 0,952380952 4,761904762
42 1 0,952380952 5,714285714
43 1 0,952380952 6,666666667
44 1 0.952380952 7.619047619
45 1 0.952380952 8.571428571
46 1 0.952380952 9.523809524
50 1 0,952380952 10.47619048
51 1 0,952380952 11.42857143
52 3 2857142857 1428571429
53 2 1.904761905 16.19047619
54 2 1.904761905 18,0952381
55 1 0.952380952 19.04761905
56 1 0,952380952 20
57 3 2857142857 2285714286
58 3 2857142857 25,714285T1
60 1 0.952380952 26.66666667
62 1 0.952380952 27.61904762
67 1 0,952380952 28,57142857
68 1 0,952380952 29,52380952
70 3 2857142857 3238095238
i 2 1.904 761905 3428571429
72 5 4.761904762 39.04761905
73 5 4.761904762 43,80952381
74 5 4,761904762 48,67142857
75 5 4,761904762 53,33333333
76 7 6,666666667 60
i 4 3.80952381 63.80952381
78 1 0.952380952 64.76190476
79 2 1.904761905 66.66666667
80 8 7.,619047619 7428571429
81 9 8.571428571 52.85714286
82 4 3.80952381 86.66666667
83 6 5714285714 9238095238
84 4 3.80952381 96.19047619
85 3 2857142857 99,04761905
86 1 0,952380952 100
Total 105 100




Exposicao ao risco antes (% do tempo)
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Valid

Frequency

—_

1

[ JENNE VR R 4 TSN U W G W) L, T N & LT SN, T SN L o RN W W W W W N Y (N TR WA N T SOV T (- QU N, QR VU N (N TS S T % PN Y QN N, TR N QU (N TR N W W U N

Valid Percent
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
1,904761904
0,952350952
1,904761905
0,952350952
1,904761904
0,952350952
2,8567142857
0,952350952
1,904761905
2 BRT142857
0,952350952
1,904761905
0,952350952
0,952350952
0,952350952
1,904761904
0,952350952
1,904761904
2,857142857
0,952350952
0,952350952
3.80952381
1,904761905
0,952350952
0,952350952
0,952350952
1,904761905
1,904761904
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
4,761904762
3.80952381
7619047619
0,952350952
0,952350952
0,952350952
3.80952381
4 761904762
0,952350952
0,952350952
1,904761905
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
1,904761904
0,952350952
0,952350952
100

Cumulative Percent
0,952380952
1,904761905
2,857142857
3.80952381
4 761904762
5714285714
6,666666667
8,5671428571
9,523809524
11,42857143
12,38095238
14 28671429
16,23809524
18,09562381
19,04761905
20,95238095
23,80952381
24 76190476
26, 66BBEEET
2761904762
2857142857
29 52380952
31,42857143
3238095238
34,28671429
3714285714
35,0952381
39,04761905
42 85714286
44 76190476
45,714285T1
46,66666667
47 61904762
49 52380952
51,42867143
5238095238
£3,33333333
54,28571429
55,23809524
56,19047619
5714285714
55.0952351
62,85714286
66,66666667
74, 28571429
75,23809524
76,19047619
7714285714
§0,95238095
85,71428571
86,66666667
87.61904762
5962380952
90,47619048
91,42857143
9238095238
93,33333333
94 28671429
95,23809524
96,19047619
95,0952381
9904761905

100
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Picos de velocidade depois (Km/h)

Frequency Valid Percent Cumulative Percent
Valid 61 2 1,904761905 1,904761905
62 1 0,952350952 2857142857
63 1 0,952350952 3.80952381
64 2 1,904761905 5,714285714
66 1 0.952380952 6,666666667
68 1 0,952380952 7.619047619
69 1 0,952380952 8.571428571
70 1 0,952380952 9.523809524
7 1 0,952350952 10,47619048
72 3 2857142857 13,33333333
73 1 0,952350952 1428571429
82 1 0,952350952 15,23809524
84 1 0,952350952 16,19047619
85 4 3.80952381 20
86 6 5,714285714 2671428571
a7 1 1047619045 36.19047619
88 10 9,523809524 4571428571
89 10 9,523809524 55,23809524
90 4 3.80952381 59.04761905
91 6 5714285714 6476190476
92 5 4761904762 6952380952
93 4 3.80952381 73.33333333
94 1 10,47619048 63.80952381
95 8 7.619047619 9142857143
96 5 4.761304762 96,19047619
97 3 2857142857 99,04761905
98 1 0,952350952 100
Total 105 100




faixa econdmica depois (% do tempo)

Valid

Frequency

—_

1

[N S RN IV B % R = Rl R T RS SR OGS s T IEE IR I & R S R N S S e w N T N Y IS Qe ay U N QN L N U (]

[45]

Valid Percent
0,952350952
1,904761904
2,857142857
0,952350952
1,904761905
0,952350952
1,904761905
2,8567142857
0,952350952
0,952350952
2 BRT142857
1,904761904
1,904761904
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
0,952350952
2,8567142857
4,761904762
6,666666667
6, GGEBEEGRT
5714285714
4 761904762
1,904761904
4 761904762
8.571428571
5714255714
7619047619
1,904761904
5,714255714
2 87142857
1,904761904
100
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Cumulative Percent
0,952380952
2,857142857
5,714285714
6,666666667
8.571428571
9,523809524
11,42867143
14,28671429
15,23809524
16,19047619
19,04761904
2095238095
22,85714286
23,80952381
24 76190476
25 71428571
26, GRREEERT
2761904762
30,47619048
35,23809524
41,9047619
48 57142857
54 28671429
59.04761905
60,95238095
65,71428571
74, 28571429

80
87.61904762
§9,62380952
95,23809524
95,0952381
100
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Exposicio ao risco depois (% do tempo)

Frequency Valid Percent Cumulative Percent
Valid 0 10 9.523809524 9.523809524
0.1 5 4.761904762 14.28571429
0.2 7 6.666666667 20,95238095
0.3 4 3.80952381 24, 76190476
0.4 4 3.80952381 28,57142857
0.5 5 4.761904762 33.33333333
0.6 1 0.952380952 3428571429
0.8 4 3.80952381 38.0952381
0.9 2 1.904761905 40
1 2 1,904761905 41,9047619
1.1 8 7.619047619 4952380952
1.2 3 2857142857 5238095238
1.3 4 3.80952381 56.19047619
1.4 2 1.904761905 58.0952381
1.5 3 2.857142857 60.95238095
1.6 2 1,904 761905 6285714286
1.8 1 0,952380952 63.80952381
1.9 2 1.904761905 6571428571
2 1 0.952380952 66.66666667
21 1 0.952380952 67.61904762
22 1 0,952380952 6857142857
23 1 0,952380952 69,52380952
24 2 1,904 761905 T1.42857143
25 4 3.80952381 7523809524
2,6 1 0.952380952 76.19047619
2.7 3 2.857142857 79.04761905
2,9 1 0,952380952 80
3 1 0,952380952 80,95238095
3.2 2 1.904761905 82.85714286
3.5 3 2857142857 8571428571
3.8 1 0.952380952 66.66666667
4.1 1 0.952380952 §7.61904762
4,5 1 0,952380952 8857142857
4.8 1 0,952380952 8952380952
49 2 1.904761905 91.42857143
5 3 2857142857 9428571429
5.5 3 2.867142857 9714285714
5.6 1 0,952380952 98,0952381
6 2 1,904 761905 100
Total 105 100
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Anexo 5 — Estimativa do Potencial de Economia

Consumo médio de combustivel

Voicuios | Distinciapor | Nimero de ) Kl Total de combustivel em litros de 6leo diesel por ano
. . viagens por més
monitorados viagem
(1) Antes da Apds a Antes da Apds a Economia anual

intervengdo intervengdo intervencdo intervencdo estimada
Pogos de Caldas - Santos 5 330 14 2,57 2,79 107.860 99.355 8.505
Sumaré - Rio de Janeiro 5 558 15 2,32 254 216.466 197.7117 18.749
Campinas - Rio de Janeiro 5 520 15 2,62 287 178.626 163.066 15.560
Cubat&o - Campinas 5 200 20 212 2,34 113.208 102.564 10.644
Ribeirao Preto - Bauru 5 198 15 2,29 240 71817 74.250 3.567
Sa0 Paulo - Goiania 5 958 6 2,21 241 156.054 143.104 12.950
Sa0 Paulo - Feira de Santana 6 1790 4 211 2,29 244.322 225118 19.204
Sa0 Paulo - Curitiba 5 402 20 348 395 138.621 122127 16.4%
Campo Grande - Santos 10 1100 6 1,67 1,88 474.251 421277 52.974
S&o Paulo - Belo Horizonte 5 560 20 3,65 4,04 184.110 166.337 17.773

Piracicaba - Camagari 10 2062 4 217 287 456.111 344.864 111.247
Américo Brasiliense (2) 15 15 26 1,14 1,21 275.395 259.463 15.932
Cordeirdpolis - Rio de Janeiro 20 570 8 247 2,76 443.077 396.522 46.555

,065.91 Al

Total i 2.715.764 350154

100% 11,4%

PREMISSAS:

(1) Considerado somente as viagens com o veiculo carregado

(2) Considerado somente periodo de safra: 7 meses de trabalho por ano



