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Apresentacao

O Decope - Departamento de Custos Operacionais da NTC esta colocando na Internet, a
disposicao exclusiva dos associados, a mais recente versao do “Manual de Calculo de Custos
e Formacao de Precos do Transporte rodoviario de Cargas”.

Este trabalho atualiza e substitui a versdo impressa, de outubro de 1.990, que vinha sendo
utilizada até agora, cujo estoque esgotou-se; e aproveita a oportunidade para realizar algumas
alteracdes e aperfeigoar o estudo.

Algumas das novidades estdo no calculo do frete-peso. Além de apresentar uma formula geral
mais completa, o estudo trata de casos particulares de calculo, como o das cargas volumosas,
frete por viagem, a introducgéo do frete-carreteiro no modelo e o emprego de mais de uma
carreta por cavalo.

Para facilitar a aplicacdo das férmulas, 0 manual apresenta exemplos hipotéticos de célculo.
wm deles mostra como montar a planilha em utilizando o software Microsoft excel.

Nas generalidades, a novidade foi a substituigdo do antigo Adicional de Emergéncia (Ademe)
pela nova taxa de Gerenciamento de Risco (GRIS),

J& nos acréscimos e decréscimos, foi introduzida uma férmula para cobranca de pedagio de
cargas fracionadas, enquanto os custos da hora parada sofreram atualizacéo.

Para fazer download do manual, basta entrar no site da ntc (www.ntc.org.br), clicar o canal
técnico e econémico, clicar “dowloads” e baixar este arquivo.

Duvidas, sugestdes e criticas poderdo ser encaminhadas para decope@ntc.org.br, telefone
(011xx) 6632-1540.
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CAPITULO I

Classificacao de custos

Este Manual apresenta o célculo dos custos para operacdes de transferéncia. Esta operacao se
caracteriza pelo deslocamento da mercadoria entre duas localidades, com trajeto
predominantemente rodoviario. N&o inclui, portanto, as operagdes de coleta e entrega.

Classificacéo de custos

Para se estudar 0s custos operacionais, € preciso classificar os tipos de cargas transportadas,
pois cada carga exige servigos e equipamentos diferentes.

A classificacdo aqui apresentada ndo é unica. Varias outras classificagcdes podem ser
encontradas em diversos textos. Entretanto, procurou-se estabelecer um critério que atendesse
aos mais diferentes casos encontrados na pratica. Assim, ao defrontar-se com qualquer pedido
do cliente, o transportador podera sempre aplicar a tabela de custos mais adequada para aquela
situacgéo.

Classificacao de custos por tipo de carga

Carga itinerante

Despachos de cargas fracionadas entre 1 e 4.000 kg. sujeitos a prazos de entrega e
distribuicéo capilar por todo o pais.

Carga urgente

Despachos de cargas fracionadas entre 1 e 4.000 kg. sujeitos a prazos de entrega

Carga comum

Despachos de cargas fracionadas entre 1 e 4.000 kg, ndo sujeitos a prazos de entrega.

Carga industrial

Despachos de mais de 4.000 kg constituidos por cargas predominantemente industriais, (como
acos, pecas, componentes, maquinas, equipamentos, tintas em recipientes, componentes de
maveis etc.), ndo sujeitas a prazos de entrega.

Grandes massas

Transporte de grandes quantidades de produtos com as seguintes caracteristicas gerais:
e Produtos primarios ou em fase intermediaria de um processo de transformacao;
e Transportado a granel, sem a embalagem final;
e Transportadas em veiculo de grande capacidade (25 t ou mais);
e Compostos de um Unico tipo de mercadoria;
e N&o devem requerer equipamento especial para contencao de carga.



Fertilizantes, componentes e granéis solidos

Grandes quantidades de fertilizantes e seus componentes, bem como granéis sélidos, que nao
requerem tratamento especial necessitando, porém de equipamento especial de contencdo de
carga.

O transporte deve utilizar composic¢des pesadas, com capacidade superior a 22 t.
Containers

Movimentacao de cofres de carga em ciclos de viagens redondas (ida e volta).
Outros servicos

Servicos de transporte rodoviario de cargas com caracteristicas especificas ou especializadas.
Por exemplo: veiculos zero quilémetro, transporte frigorifico, carga liquida, bebidas, produtos
perigosos, cargas volumosas etc.



CAPITULO I

Composicao da tarifa

A tarifa de transferéncia do transporte é composta basicamente de cinco parcelas, que buscam
ressarcir, de forma equilibrada, o transportador das despesas realizadas com a prestacdo do
Servico:

e Frete-peso

e Frete-valor

e GRIS

e Qutras taxas

e Pedagio
O frete-peso é a parcela da tarifa que tem por finalidade remunerar o transporte do bem entre
0s pontos de origem e de destino. Inclui tanto custos diretos quanto custos indiretos, como
custos operacionais do veiculo, despesas administrativas e de terminais, custos de capital e

taxa de lucro operacional. A soma destes constitui o custo operacional, que é especifico para
cada transportadora e para cada tipo de servico realizado.

Comumente chamado de ad-valorem, o frete-valor, outro componente tarifario, é
fundamental para o equilibrio entre custos e receitas. Proporcional ao valor da mercadoria
transportada, tem como finalidade resguardar o transportador dos riscos de acidentes e avarias
envolvidos em sua atividade. Tais riscos sao proporcionais ao tempo que o bem fica em poder
da empresa durante a operacédo de transporte.

Por sua vez, as taxas destinam-se a remunerar 0s servigos adicionais necessarios a prestacao
dos servigos. S8o cobradas apenas quando os servigos correspondentes sdo efetivamente
prestados. Em alguns, casos, variam com o peso transportado.

A principal taxa cobrada pelo setor € a de Gerenciamento do Riscos (GRIS). Trata-se de um
alliquota sobre o valor da mercadoria, necessarios para cobrir despesas relacionadas com o
gerenciamento de riscos ligados ao roubo de cargas, inclusive o seguro facultativo de desvio
de carga.

No servico fracionando, é cobrada também uma taxa de despacho, coleta e entrega.

No Norte, Nordeste e Zona Franca, devem ser cobrados tributos estaduais e federais
especificos.

Em rodovias sujetas a pedagio, a lei no 10.209 tornou obrigatério o fornecimento de vale-pedagio ao
carreteiro e o pagamento desta despesa pelo embarcador.

FRETE-PESO

O frete-peso compde-se basicamente de:
e Custos operacionais



e Taxade lucro

Os custos operacionais sdo determinados por meio de estudos técnicos e variam de uma
empresa para outra. Dai a importancia de se levantar tais despesas de maneira precisa, pois
somente assim sera possivel realizar a analise realista do desempenho da empresa por tipo de
servico realizado.

Sem uma analise desse tipo, fica impossivel para o administrador decidir objetivamentre sobre
a viabilidade do transporte de um determinado tipo de mercadoria. Para a grande maioria das
empresas, no entanto, a estrutura bésica de custos € bastante semelhante. As varia¢Ges
ocorrem apenas em alguns parametros, que devem ser analisados caso-a-caso.

Por isso, faz sentido apresentar neste trabalho um meétodo béasico de calculo e analise de
custos operacionais, detalhando os varios componentes e apresentando sua formula usual de
célculo.

Jé a taxa de lucro é introduzida por um fator maior do que 1, pelo qual se multiplicam os
custos operacionais para se chegar ao frete-peso. Nas planilhas que elabora para a NTC, a
Fundagédo Instituto de Pesquisas trabalha com 11% sobre o custo. Mas, cabe a cada empresa,
baseada na competicdo de mercado, determinar a taxa que deve aplicar em cada caso.

CUSTOS OPERACIONAIS
Os custos operacionais de uma empresa de transporte de cargas compdem-se de duas parcelas
principais:
e Custo de transferéncia
e Despesas administrativas e de terminais (DAT)
Os custos de transferéncia correspondem as despesas ligadas a operacao do veiculo.

As despesas administrativas e de terminais estdo ligadas a estrutura da empresa e a operacao
dos terminais.



CAPITULO Il

Custos de transferéncia

Os custos de transferéncia correspondem as despesas do transporte de cargas entre dois
terminais. Divide-se em:

e Custos fixos
e Custos variaveis

Os primeiros correspondem as despesas operacionais do veiculo que ndo variam com a
distancia percorrida, isto €, continuam existindo, mesmo com o veiculo parado. Geralmente,
séo calculados por més.

Ja os custos varidveis correspondem a despesas que variam com a distancia percorrida pelo
veiculo, ou seja, que inexistem caso o veiculo permaneca parado.

CUSTOS FIXOS

O custo fixo de operacao do veiculo é composto das seguintes parcelas:
e Remuneracdo mensal do capital empatado (RC)
e Salério do motorista (SM)
e Salério de oficina (SO)
e Reposicdo do veiculo (RV)
e Reposicdo do equipamento (RE)
e Licenciamento (LC)
e Seguro do veiculo (SV)
e Seguro do equipamento (SE)
e Seguro de responsabilidade civil facultativo(RCF)

Remuneracao mensal do capital (RC)

Corresponde ao ganho no mercado financeiro caso o capital ndo tivesse sido usado para
adquirir o veiculo.

Esta remuneracdo € determinada por meio da seguinte férmula:

| RC = Valor do veiculo completo x 13/12)

O coeficiente 0,13 corresponde a taxa anual de juros de 12% mais 1% ao ano para remunerar
0 capital empatado em pecas de reposicao.

Salério do motorista (SM)

Corresponde as despesas mensais com salario de motorista e horas extras, se houver,
acrescidas dos encargos sociais, correspondentes a 96,14%, correspondentes as obrigacdes

10



sociais (encargos do grupo A), , tempo néo trabalhado com reincidéncia (grupo B), tempo nao
trabalhado sem reincidéncias (grupo C) e reincidéncias (Grupo D) do grupo A sobre grupo B).

| SM = 1,9614 x salario do motoristal

O saléario do motorista deve incluir as horas extras. Tratando-se de ponte rodoviaria (hot seat),
que usa mais de um motorista por veiculo, o salario deve ser multiplicado pelo nimero de
condutores.

Se o veiculo usar ajudantes, deve ser aberto um item adicional para este custo, sob o titulo
Saléario de Ajudantes (SA).

Salarios de oficina (SO)

Cobre as despesas com pessoal de manutencdo e seus encargos sociais. Seu custo mensal é
obtido multiplicando-se o salario médio do pessoal de oficina pelo coeficiente de encargos
sociais e dividindo-se o resultado pela relacdo entre o nimero de caminhdes e o nimero de
funcionarios do setor (n). Este valor n varia com a classe do veiculo.

SO =1,9614 x salario médio de oficina/n

As planilhas atuais da NTC (margo 2.001) adotam os seguintes valores para n:

Veiculo Caminhdes/mecénico (n)
Caminhdes pesados 3
Caminhdo semipesados e médios 4
Caminhdes leves/utilitarios 5

Reposicao de veiculo (RV)

Representa a quantia que deve ser destinada mensalmente a um fundo para comprar um novo
veiculo zero quildmetro quando o atual completar seu ciclo de vida 0til econdmica.
Considera-se que, no fim deste periodo (VV, em meses), é possivel obter como valor de
revenda 20% do valor do veiculo novo. Assim, serd necessario distribuir os 80% restantes
pelo periodo (VV).

IRV = (0,80 x valor do veiculo zero quildmetro sem pneus ) /VV]

A atual planilha da NTC admite como vida util 84 meses para caminh®es peados, 72 meses
para caminhdes semipesados e médios e 60 meses para caminhdes leves/utilitarios.

O valor do veiculo exclui os pneus, que constituem material de consumo, cuja despesa é
computada em item especifico do custo variavel. Os precos fornecidos pelos fabricantes de
caminhdes incluem os pneus. E necessario, portanto subtrair o valor dos pneus antes de
realizar o célculo.
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Reposicédo do equipamento (RE)

Da mesma forma que se estabelece um fundo para reposicao do veiculo, deve ser criado outro
para a reposi¢do do implemento rodoviario (carrocaria ou carreta). Considera-se que, no final
da vida util econémica do equipamento (VE, em meses), seu valor de revenda é de 5% do
valor de um equipamento novo. Os 95% restantes devem ser rateados pela vida Gtil econdémica
do equipamento:

IRE = (0,95 x valor do equipamento novo sem pneus) / VE|

O valor do equipamento exclui 0s pneus, que constituem material de consumo, cuja despesa €
computada em item especifico do custo varidvel. Geralmente, os precos fornecidos pelos
fabricantes de carretas ja deixam de fora os pneus, tornando desnecessaria a subtracdo desse
valor antes de realizar o célculo.

Licenciamento (LC)

Este item reune os tributos fiscais que a empresa deve recolher antes de colocar o veiculo em
circulacdo nas vias publicas. E composto por:

e Imposto sobre a propriedade de veiculos automotores (IPVA);
e Seguros por danos pessoais causados por veiculos automotores (DPVAT); e
e Taxa de licenciamento (TL) paga ao Detran.

ILC = (DPVAT) + IPVA + TL) / 12

Geralmente, o IPVA é um percentual sobre o valor do veiculo. No caso do Estado de Sao
Paulo, este percentual é de 1,5% para caminhdes a diesel. Os valores corretos do IPVA para
cada veiculo podem ser obtidos em sites especializados. Ja o DPVAT e a TL constituem
despesas de baixo valor.

Seguro do veiculo (SV)

Representa um fundo mensal que deve ser formado para pagar o seguro ou para “bancar”
eventuais sinistros (coliséo, incéndio, roubo etc) ocorridos com o veiculo.

Estas despesas sdo determinadas conforme normas estabelecidas pelas companhias de seguro.
O chamado Prémio (valor total a ser pago a seguradora) € obtido somando-se uma parcela
calculada com base no Prémio de Referéncia (valor basico a ser pago a seguradora) com outra
calculada com base na Importancia segurada (valor do veiculo segurado). Todos os valores
séo fornecidos pelas seguradoras.

ISV = [V1 + V, + custo da apélice x 1,07]/12

V1 = Prémio de Referéncia x C;
V, = Importancia segurada x C,
C: = Coeficiente que varia com o tipo de utilizacéo do veiculo
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C, = Coeficiente que faria com o tipo de utilizacdo do veiculo
1,07 = Coeficiente para adi¢do do Imposto sobre Operacgdes Financeiras (I0F)

Seguro do equipamento (SE)

Representa um fundo mensal que deve ser formado para pagar 0 seguro ou para “bancar”
eventuais sinistros (colisdo, incéndio, roubo etc) ocorridos com o equipamento.

Estas despesas sdo determinadas conforme normas estabelecidas pelas companhias de seguro.
O chamado Prémio (valor total a ser pago a seguradora) é obtido somando-se uma parcela
calculada com base no Prémio de Referéncia (valor basico a ser pago a seguradora) com outra
calculada com base na Importancia segurada (valor do veiculo segurado). Todos os valores
séo fornecidos pelas seguradoras.

ISV = [V; + V, + custo da apélice x 1,07]/12)

V3 = Prémio de Referéncia x Cs

V4 = Importéncia segurada x C4

Cs = Coeficiente que varia com o tipo de utilizacao do equipamento

C, = Coeficiente que faria com o tipo de utilizagéo do equipamento

1,07 = Coeficiente para adi¢do do Imposto sobre Operagdes Financeiras (I0F)

Seguro de Responsabilidade Civil Facultativo (RCF)

E a despesa mensal correspondente ao Seguro de Responsabilidade Civil Facultativo (RCF),
destinado a cobrir danos materiais e a complementar os danos pessoais causados a terceiros (0
valor da cobertura do seguro DPVAT é bastante limitado).

IRCF = [(PRDM + PRDM + Custo da Apdlice) x 1,07] / 12

PRDP = Prémio relativo a danos pessoais
PRDM = Prémio relativo a danos materiais
1,07 = Coeficiente para adicdo do Imposto sobre Operacdes Financeiras (I0F)

Custo fixo mensal

O custo fixo mensal resulta da soma das nove parcelas acima:

[CF=RC+SM +SO +RV +RE +LC +SV + SE + RCF

CUSTO VARIAVEL

O custo variavel é composto das seguintes parcelas:
e Pecas, acessorios e material de manutencéo (PM)
e Despesas com combustivel (DC)
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e Lubrificantes (LB)
e Lavagem e graxas (LG)
e Pneus e recauchutagens (PR)

Pecas, acessorios e material de manutencao (PM)

Corresponde a previsdo de despesas mensais com pecas, acessorios e material de
manutencdo do veiculo. Uma vez apuradas, essas despesas devem ser divididas pela
quilometragem mensal percorrida, para se obter o valor por quildmetro. Corresponde a 1%
do valor do veiculo completo e sem pneus, por més. Cabe a cada empresa determinar o
valor mais preciso e adequado para este parametro.

IPM = [(Valor do veiculo completo sem pneus) x 0,01] / DM|

DM = Distancia mensal percorrida pela veiculo (km)
Combustivel (DC)
Sédo as despesas efetuadas com combustivel para cada quilémetro rodado pelo veiculo.

IDC =PC/RM|

PC = Preco do combustivel (R$/litro)
RM = Rendimento do combustivel (km/litro)

Lubrificantes (LB)

Lubrificantes do motor (LM)

S4ao as despesas com a lubrificacdo interna do motor. Além da reposicdo total do dleo, admite-
se uma determinada taxa de reposicdo a cada 1.000 km.

o (SR
QM 1000

PLM = Preco unitario do lubrificante do motor (R$/litro)
VC = Volume do carter (litros)
QM = Quilometragem de troca de 6leo do motor
VR = Taxa de reposicao (litros/1000 km)
Lubrificantes da transmisséo (L T)
S&o as despesas realizadas para efetuar a lubrificacdo da transmissao do veiculo (diferencial e
cambio).
Para determinar o volume de dleo consumido, somam-se as capacidades do diferencial e do

cambio. Esta soma é multiplica pelo prego unitario do lubrificante (R$/litro), e o resultado é
dividido pela quilometragem de troca de 6leo.
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LT = (VD +VCC] x PLT/QT]

VD = Capacidade da caixa e diferencial (litros)

VCC = Capacidade do cambio (litros)

PLT = Preco unitario do lubrificante da transmisséo (R$/litro)
QT = Quilometragem de troca da transmissao

Custo total de lubrificacao

O custo total de lubrificacéo sera:

LB=LM+LT|

Lavagem e graxas (LG)

Sdo as despesas com lavagem e lubrificagdo externa do veiculo.

O custo por quildmetro é obtido dividindo-se o custo de uma lavagem completa do veiculo
pela quilometragem recomendada pelo fabricante para lavagem periddica.

PL = Preco da lavagem completa do veiculo
QL = Quilometragem recomendada pelo fabricante do veiculo

Pneus e recauchutagem (PR)
S0 as despesas resultantes do consumo dos pneus utilizados no veiculo e também no

equipamento, quando se tratar de reboque ou semi-reboque.

Admite-se uma perda prematura de 20% das carcacas, ou seja, de cada cinco pneus, apenas
quatro permitem recuperacéo.

Admite-se, além disso, que cada pneu possa ser recapado apenas uma vez, ao longo da sua
vida util.

PR ={[1,2x (P + C + PP) x NP] + (R x NP) }/ VP|

P = Preco do pneu novo

C = Preco da camara nova

PP = Preco do protetor novo

NP = Numero total do pneus do veiculo e do equipamento

R = Preco da recauchutagem ou recapagem

VP = Vida util total do pneu, incluindo-se uma recauchutagem

1,2 = Coeficiente para computar as perdas de carcacas antes da recauchutagem
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Custo variavel total

O custo variavel total € obtido pela soma das cinco parcelas ja relacionadas.

CV=PM+DC+LB+LG +PR|

CV = Custo variavel (R$/km)
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CAPITULO IV
Despesas indiretas

As despesas indiretas (D), também conhecidas como despesas administrativas e de terminais
(DAT), séo aquelas que ndo estdo relacionadas diretamente com a operagdo do veiculo. Néo
variam, portanto, com a quilometragem rodada, mas sim com a tonelagem movimentada.
Assim, seu custo deve ser apurado dividindo-se o seu valor mensal pela tonelagem mensal
movimentada . Sdo chamadas também de Despesas administrativas e de terminais (DAT).

As despesas administrativas e de terminais (DAT) estdo divididas em duas grandes parcelas:

e Saléarios e encargos sociais do pessoal ndo envolvido diretamente com a operacdo dos
veiculos (pessoal administrativo, de vendas, diretoria etc);

e Qutras despesas necessarias ao funcionamento da empresa, como aluguel, impostos,
material de escritorio, comunicacgdes, depreciacdo de maquinas e equipamentos etc.

De acordo com a estrutura de custos adotada pela FIPE — Fundag&o Instituto de Pesquisas da
USP, este item se subdivide em:

e Salarios, ordenados e honorarios de Diretoria
- Salarios
- Honorérios
- Encargos sociais
e Aluguéis
- Aluguéis de areas e imdveis
- Aluguéis de equipamentos
e Tarifas de servicos publicos
- Agua
- Energia elétrica
- Correio, telefone, fax , EDI etc.
e Servigos profissionais
- Servigos de manutencdo, conservacao e limpeza
- Servigos profissionais de terceiros
- Servigos de processamento de dados
- Servicos de atendimento ao cliente
e Impostos e taxas
- IPTU
- Imposto de Renda
- ICMS
- CPMF
- IOF
- Cofins
- Contribuicéo Social sobre o Lucro
- Multas
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- Outros impostos
e Depreciacoes
- Depreciacdo de maquinas e equipamentos
- Depreciacdo de mdveis e utensilios
e Qutros custos
- Material de escritério e limpeza
- Viagens, estadias e condugéo
- Despesas legais e judiciais
- Contribuicdes e doagbes
- Uniformes
- Despesas com promog0es, brindes e propaganda
- Despesas com conservacao de bens e instalacdes
- Despesas diversas
- Refeicdes e lanches
- Copias xerox
- Paletizacdo de cargas

A despesa por tonelada calcula-se da seguinte forma:

IDAT/tonelada = DAT mensal / tonelagem mensal expedidal
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CAPITULO V

Célculo das tarifas de frete-peso

O valor da tarifa final do frete-peso do transporte de mercadorias resulta da soma das
seguintes parcelas de custos:

e Custo de deslocamento da carga (fixo e varidvel)

e Custo do tempo parado de carga e descarga do veiculo

e Despesas indiretas (administracdo e operagdo de terminais)
e Lucro operacional

Este tipo de composicdo pode ser encarado como uma regra geral, valida para qualquer tipo de
servico de transporte. O que pode variar sdo os valores dos parametros utilizados nas
férmulas.

Formula simplificada

O frete da maioria das especialidades, como carga comum, carga industrial, lotagdes, grandes
massas, fertilizantes e componentes, postes e similares etc. pode ser calculado usando-se a
formula:

L
F=(A+BX+DIl)(1+—
( A+ o)

F = Frete-peso (R$/tonelada)
X = Distancia da viagem (percurso), em km

A = Custo do tempo de espera durante a carga e descarga
B = Custo de transferéncia (R$/t.km)

DI = Despesas indiretas (R$/tonelada)

L = Lucro operacional (%)

Esta formula parte do principio de que sempre havera carga de retorno, ou seja, o veiculo
trafega carregado o tempo todo. Nos casos em que ndo existe carga de retorno (exemplo:
veiculos zero quilémetro ou tanques), sera necessario dobrar o percurso utilizado na formula
(2X).

Nos casos em que apenas uma parte dos veiculos consegue carga de retorno, serd necessario
multiplicar o frete de ida por um fator de correcdo para compensar a perda de frete no retorno
(veiculo vazio ou com frete abaixo do custo).

Nos casos em que 0 veiculo precisa se desviar para uma cidade proxima para obter carga de
retorno, € preciso debitar também este custo adicional ao frete do sentido de maior fluxo.
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Sobre o assunto, veja topico sobre desequilibrio de fluxo no Manual de Acréscimos e
decréscimos.

O fator A (custo do veiculo parado para carga e descarga) calcula-se pela formula:

A CFT,
CAP.H

A= custo do tempo de espera durante a carga e descarga (R$/tonelada
CF = Custo fixo (R$/més

Tc.a= Tempo de carga e descarga (horas)

H = Ndmero de horas trabalhadas por més

CAP = Capacidade utilizada do veiculo (toneladas)

O valor de H situa-se na faixa de 200 a 240 horas por més, para um turno de trabalho e pode
ser ampliado por meio de horas extras ou multiplicado por até 3, quando se utilizam pontes
rodovidrias (hot seats).

A divisdo de CF por H fornece o custo fixo por hora trabalhada. Quando se multiplica o
resultado pelo tempo de carga e descarga, tem-se o custo fixo daquele tempo. Dividindo-se o
resultado pela capacidade do veiculo (CAP), obtém-se o custo por tonelada de carga/descarga.

O fator B (custo de transferéncia por t.km) calcula-se pela formula:

B=[SF cvpt
HY ' 'CA

P

A divisdo de CF por H fornece o custo fixo por hora trabalhada. Dividindo-se este valor pela
velocidade, obtém-se o custo fixo por quildbmetro percorrido. A soma com o custo variavel
(que ja estd expresso em R$/km) fornece o custo por quildmetro rodado. Dividindo-se o
custo/km pela capacidade do veiculo, obtém-se o custo por tonelada-quilémetro.

O fator DI (R$/tonelada), por sua vez, calcula-se pela formula:

DI = (DI/T.EXP). C|

DI = Despesas indiretas (R$/tonelada)
T.EXP = Tonelagem expedida por més (t/més)
C = Coeficiente de uso de terminais

Neste caso, a simples divisdo das despesas indiretas (DAT) mensais pela tonelagem expedida
fornece a despesa indireta média por tonelada. Esta média deve ser ajustada ao tipo de servigo,
por meio do coeficiente de uso de terminais, de valor médio igual a 1, que sera tanto maior
quando mais fracionada for a carga.

Formula geral
O custo fixo por viagem obtém-se multiplicando-se o custo fixo mensal pelo nimero (n)de

viagens por més .
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ICF/viagem = CF/n|

Ja o custo variavel por viagem € obtido multiplicando-se o custo variavel por quilémetro pela
distancia da viagem.

ICV/viagem = CV.X|

Para cada uma dessas parcelas, o custo de transferéncia por tonelada é obtido dividindo-se 0
custo por viagem pela capacidade do veiculo (CAP). Portanto, o custo de transferéncia por
tonelada sera:

(CF /n) +CV.X
CAP

CTransferéncia/tonelada =

Por sua vez, as despesas indiretas ja estdo expressas em R$/t. Para se chegar ao frete, deve-se
adicionar a taxa de lucro sobre vendas.

or (CF/M+CV.X p 1y
CAP L

Em cada viagem, o veiculo roda X/V horas e fica parado Ty horas. Se ele trabalha H horas por
més, 0 numero possivel de viagens (n) seré:

H  HV
X T,V +X
v

n=

Ty +

Substituindo-se n pela seu valor, resulta:

CT ={-1_[CF [ +(XIV) +CV.X]+DI}i+-5)
CAP 100

oT =((SF e o+ -2 (CF L evyxgas -5
CAP.H CAP RV 100

Observe-se que a primeira fragdo corresponde ao coeficiente A, enquanto a expressdo que
antecede X corresponde ao coeficiente B. A soma de A com DI representa os custos fixos por
tonelada, enquanto o coeficiente B reproduz os custos varidveis por tonelada-quildmetro. O
ultimo fator da formula agrega o lucro ao custo total.
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Fracionamento de fretes

Requerendo maior nimero de homens-hora para manuseio e oferecendo maiores riscos de
avarias, roubos, furtos e extravios, as cargas de baixo peso por despacho tém custo muito mais
elevado do que as cargas completas ou menos fracionadas.

Para fracionar o frete por tonelada para despachos de peso até 70 kg, deve ser usada a seguinte
formula:

Py

Fy = MxF, 1000

Fq = Frete por despacho

M = Multiplicador devido ao fracionamento

Fp = Frete pelo por tonelada

1000 = Fator de conversao de toneladas em quilos

Nas ultimas tabelas publicadas pela NTC em 1.996, os multiplicadores eram 0s seguintes:

Multiplicadores para fracionamento de cargas

Peso (kg) Até10kg | 11a20kg | 21a 30kg | 31a50kg 51a70kg | +de 70 kg

Multiplicador (M) | 3,00 2,20 1,70 1,15 1,05 1,00

Cargas volumosas

Nos casos em que se tornar mais conveniente (cargas volumosas e mudangas), pode-se usar a
capacidade (CAP) em metros cbicos. Assim, o frete sera expresso em R$/m* e ndo em R$/t.

Entende-se por carga volumosa aquela cuja densidade (kg/m®) est4 abaixo da densidade ideal
do veiculo. Para se converter uma tabela em R$/t para R$/m?, deve-se relacionar a densidade
ideal do veiculo com a densidade real da carga e multiplicar o frete por este resultado.

A densidade ideal corresponde a capacidade de carga (em kg) dividida pela capacidade
volumétrica (em m®) do veiculo. Assim, por exemplo, um veiculo trucado com capacidade
para 15 t de peso e 50 m® de capacidade volumétrica tera densidade ideal de 300 kg/m°. Ja
uma carreta para 27 t de peso e 90 m® de volume tera densidade ideal de 300 kg/m°.

O fator de acréscimo por cubagem sera obtido dividindo-se a densidade ideal adotada pela
densidade real da mercadoria (veja manual de acréscimos e decréscimos).

Frete por viagem

Nos casos em que for mais conveniente trabalhar com o frete por viagem (mudancas, cargas
completas etc) , deve-se excluir a CAP das formulas e entrar com o valor de DI por viagem:
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a=SPTa | g [ CF | oy
H HYV
CFT CF L
CT = 9 4 DI+ (——+CVI)X]A+—
[ 4 D)+ (S + OV)X] 1)

Uso de carreteiro

A maioria das transportadoras ndo trabalha com 100% de frota prépria. Para baixar 0s custos,
prefere fazer boa parte do transporte usando carreteiros. Se a empresa quiser transferir esta
reducdo de custos para o frete, sera necessario fazer uma adaptacao na formula geral, para que
0 custo de transferéncia passe a representar a média ponderada entre os custos com frota
propria e com carreteiros:

K K L
F=[0-—)(A+BX)+—FC+DI]01+—
I 100)( ) 100 I 100)

K = Percentagem de viagens feitas usando carreteiros (%)
FC = Frete pago ao carreteiro por tonelada no percurso analisado (R$/t)

Mais de uma carreta por cavalo

Para reduzir o tempo parado do cavalo mecanico, muitos transportadores preferem usar varias
carretas para atender a um Unico trator. Com isso, aumenta-se a produtividade do
equipamento mais caro, reduzindo-se o seu custo fxo.. Por outro lado, havera aumento do
custo fixo dos equipamentos.

Neste caso, ndo basta apenas somar o custo fixo do cavalo com o custo fixo da carreta. E
preciso somar o custo fixo do cavalo com o custo fixo da carreta multiplicado pela relagdo
entre o numero de carretas e 0 numero de cavalos.

ICF =CFCM +r.CFE|

CFCM = Custo fixo do cavalo mecéanico
CFE = Custo fixo do equipamento
r = Relacdo nimero de equipamentos/nimero de cavalos mecanicos

Supondo-se que o cavalo sempre encontre uma carreta ja carregada no terminal, seu tempo de
carga e descarga sera nulo. Neste caso, podera rodar durante todas as horas (H) disponiveis
durante o més, totalizando HV quilémetros.

Se houver necessidade de espera, para que a carreta complete o carregamento, este tempo (Tcq)
devera ser levado em conta.

Note-se que cada equipamento percorrerd X/r quildmetros e que, juntos 0s equipamentos
percorrerdo X quildmetros.
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Ociosidade no retorno

Sejam:

r = indice das viagens de retorno carregadas (ja dividido por 100)
De cada 2 viagens, apenas (1 + r) sdo pagas:

Fator de agravagdo = 2/(1 +r)

O custo de transferéncia por viagem carregada sera

CT =[2/(1 + N][(CF/n) + Cyp]

O custo de transferéncia por tonelada sera:

CT =[2/(1 + n][(CF/n) + Cyp] (L/CAP)

Tempototal de carga e descarga na ida = 0,5nT g

Tempo total de carga e descarga na volta carregada = 0,5nTqr
Tempo total de carga e descarga na volta vazia=(1-r).n.0=0
Tempo médio de carga e descarga por viagem = [0,5nT¢ + 0,nrTeg+ (1 - r).n.0]/n
Tempo médio de carga e descarga por viagem = 0,5T (1 +1)
Ser=0,vem TMCD =0,5T¢g Ser=1,vem TMCD = T

umero de viagens = n = H/{[0,5T4(1 + r)] + p/V}

CT ={[2/(1 + )].{CF{[0,5Tcq(1 + r)]/H} + p/V} + Cyp}(1L/CAP)
CT ={CF.Tes/(H.CAP}+ (1 + )] [CF/(Tca.V.CAP) + Cy/ICAP]p}CT= A +[2/(1 + 1)]B
[FP = {A+[2/(1 + )] Bp + DAT}X + L/100)
A ociosidade agrava apenas o custo rodoviario.

Exemplo hipotético 1

Uma transportadora precisa montar uma tabela de fretes para grandes massas. Levantando
previamente os dados para esta finalidade, a empresa chegou as seguintes informacdes:

CF = R$ 6.500,00 por més

CV =R$ 0,65 por quilébmetro rodado
DI = R$ 50,00 por tonelada

L = 10% sobre o custo

H = 230 horas por més

CAP = 25 toneladas

V = 55 km/h

Teqa= 6 horas por viagem

Solucédo

L
F=(A+BX +DI)1+—
( )+ 250

n_ CFT, _ 6500x6

= = =6,7826
H.CAP 230x25
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A+ DI =56,7826

B :[C_F+CV]L
HV CAP

=2 2% 465
25 230%55

B = 0,020553 + 0,02600 = 0,046553

F = (56,7826+0,046553X).1,10

F = 62,4609 + 0,051209X|

Para montar a tabela de fretes, basta estabelecer as faixas de quilometragem desejadas,
multiplicar a quilometragem méxima de cada faixa pelo coeficiente da tonelada-quildmetro
0,051209 e somar o resultado com a parcela fixa 62,4609.

Percurso Valor Frete |Percurso Valor

(km) maximo (km) [ (R$/t) |(km) maximo (km) |Frete (R$/t)
0001-0050 50 65,02 (1501-1600 1600 144,40
0501-0100 100 67,58 [1601-1700  [1700 149,52
0101-0150 150 70,14 |1701-1800 1800 154,64
0151-0200 200 72,70 (1801-1900 1900 159,76
0201-0250 250 75,26 (1901-2000 2000 164,88
0251-0300  [300 77,82 [2001-2200  [2200 175,12
0201-0350 350 80,38 |2201-2400 2400 185,36
0351=0400 400 82,94 |2401-2600 2600 195,60
0401-0450 450 85,50 |2601-2800 (2800 205,85
0451-0500  [500 88,07 [2801-3000 (3000 216,09
0501-0550 550 90,63 [3001-3200 3200 226,33
0551-0600 600 93,19 [3201-3400 3400 236,57
0601-0650  [650 95,75 [3401-3600 (3600 246,81
0651-0700 700 98,31 [3601-3800 3800 257,06
0701-0750 750 100,87 (3801-4000 4000 267,30
0751-0800  |800 103,43 [4001-4200 4200 277,54
0801-0850 (850 105,99 |4201-4400  |4400 287,78
0851=0900 |900 108,55 [4401-4600 4600 298,02
0901-0950 950 111,11 [4601-4800 4800 308,26
0951-1000 1000 113,67 |4801-5000  [5000 318,51
1001-1100 1100 118,79 [5001-5200 5200 328,75
1101-1200 1200 123,91 [5201-5400 5400 338,99
2101-1300 1300 129,03 [5401-5600  |5600 349,23
1301-1400 1400 134,15 [5601-5800  [5800 359,47
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[1401-1500  [1500 139,27 [5801-6000  |6000 369,71 |

Exemplo hipotético 2

Montar a mesma tabela acima diretamente numa planilha de Excel.
1. Organizar na planilha excel um cabecalho com os dados basicos

A |B lc Ip E F G

3 |[DADOS BASICOS

4 |Custo fixo CF R$/més 6.500,00

5 [Custo variavel CV R$/km 0,65

6 |Despesas indiretas DI R$/t 50,00

7 |Horas trabalhadas H horas/més (230,00

8 [Capacidade média de carga efetiva |[CAP ton 25,00

9 [Velocidade média v km/h 55,00

10[Tempo de carga/espera/descarga Tcd horas/vg  [6,00

11[Taxa de lucro L % 10,00

2. Organizar uma tabela contendo as seguintes colunas: a) percursos; b) nimero de

viagens; ¢) quilébmetros/més (opcional); d) custo fixo por tonelada; e) custo variavel
por tonelada; g) despesas indiretas por tonelada; h) frete por tonelada.

A |B C D E |F |G H

13 |Percurso (km) [Viagens/més (n) km/més |CF/t |CV/t DI/t |R$/t

14

Preencher a primeira célula da coluna de “Percurso” com 50. Dai para baixo, usar
faixas de 50 km até 1.000 km; 100 km entre 1.000 e 2.000 km; e 200 km acima de
2.000 km.

Preencher a primeira célula (C14) da coluna de viagens/més (n) com a formula
adequada de célculo: +G$7/($G$10+(b14/$G$9)),0u seja, horas trabalhadas por més,
dividido pela soma do tempo de carga e descarga com a quociente entre 0 percurso e a
velocidade na estrada. As letras e os numeros indicam a célula na qual estdo os
valores utilizados na férmula. Quando se trata de um valor constante, a ser repetido
nas linhas seguintes, deve-se digitar $ antes da letra e do numero de localizagdo da
celula.

Preencher a primeira célula da coluna de km/més (D14) com a férmula B14* C14, ou
seja, numero de viagens vezes o percurso de cada viagem.

Preencher a primeira célula da coluna “CF/t” (E14) com a formula
+$G$3/(C14*$G3$8), ou seja, custo fixo dividido pelo produto do nimero de viagens
pela capacidade do veiculo.

Preencher a primeira célula da coluna “CV/t” (F14) com a formula
+$G$4*B14/$G$8, ou seja, custo varidvel por quildmetro vezes o percurso, dividido
pela capacidade do veiculo.
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8. Preencher a primeira célula da coluna “DI” (G14) com a férmula +$G$6,
correspondente as despesas indiretas por tonelada.

9. Preencher a primeira célula da coluna “R$/t” (H14) com a formula
+((1+($G$11/100)*(E14+F14+G14), correspondente ao produto do fator de lucro pela
somas dos custos fixos, variavel e indireto. Quando se aperta a techa F2, cada célula
devera apresentar as seguintes férmulas:

A |B C D E F G H

13 |Percurso (km) [Viagens/més (n) |[Km/més |[CF/t CVit DI/t |R$/t
+G$7/($G$10+ +$G$3/ +$G$4*B14/ +((1+($G$11/100)*

14 |50 (b14/$G$9)) B14* C14 |(C14*$G$8) [$G$8 +$G3$6 |(E14+F14+G14)

10. Usar a funcédo “copiar” para as células C14 a H14 e aplicar a funcdo “colar” a todas as
colunas em branco, para obter a tabela ja apresentada no exemplo anterior.

Exemplo hipotético 3

Um caminhdo trucado transporta cargas fracionadas nas distancias de 400, 800, 2400 e 4.000
km. Devido a natureza da mercadoria e do equipamento, a empresa s6 consegue carga de
retorno em 50% das viagens. A empresa estima que o frete de retorno situa-se 30% abaixo do
frete de ida. Montar a tabela de fretes, sabendo-se que um levantamento prévio dos parametros
necessarios obteve 0s seguintes valores:

CF = R$ 5.200,00 por més

CV =R$ 0,38 por quilébmetro rodado
DI = R$ 120,00 por tonelada

L = 10% sobre o custo

H =230 horas por més

CAP =9 toneladas

V = 55 km/h

Tea =5 horas por viagem

Solugéo
Em primeiro lugar, determina-se a equacéo de fretes como se ndo houvesse desequilibrio:

n_ CFT, _ 520055

= = =12,5604
H.CAP  230x9

A+ DI =132,5604

51T rov -
HV CAP
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g L5200
923055

B =0,0457 +0,0422 = 0,0879
F = (132,5604+0,0879X).1,10

+0,38)

|F =145,8164 + 0,0967X

Chamando-se de F o frete de ida, o frete de retorno serd 0,70F. Como sé existe retorno para
50% das viagens, com 30% de desconto, o frete de uma viagem redonda (ida e volta) é de 1,35
F =F + 0,70x0,50F.

Cada viagem gera, portanto, em média, apenas 0,675F de frete, ou seja, o frete final deve ser
dividido por 0,675 para se equilibrar os custos. Assim, o frete de ida sera:

Figa = 216,0243 + 0,1433X

Para se calcular o frete de volta, basta tomar 70% do valor acima:

Fuotia = 151,2170 + 0,1003X]

A tabela final sera:

Percurso Ida \Volta
(km) (R$/1)) [(R$/Y)
400 273,34 |1191,34
800 330,66 (231,46
2400 559,94 (391,94
4000 789,22 |552,42

Exemplo hipotético 4

No exemplo abaixo, admitir que apenas 45% das viagens de retorno
sdo feitas carregadas.

r=45%=0,40 H=210horas DAT =R$ 120,00 h =4 horas
V=60km/h L=10% CF=4.800,00 Cv=0,4100 t=10ton
Calcular o frete médio para a distancias de 50/800/2.400/6.000 km

A = (CF.h/H.t) = (4.800x4/210x10) = 9,14 por tonelada
B = (CF/H.V.t) + cy/t = (4.800/210x10x60) + 0,4100/10 =

0,0381 + 0,0410 = 0,0791 por t.km
[2/(1 + r/100)] = (2/1,45) = 1,3793 (fator de agravamento)
1,3793xB = 1,3793x0,0791 = 0,1091

FP =1,10x(9,14 + 120,00 + 0,1091p)
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[FP = 142,05 + 0,1200p)

Se ndo houvesse ociosidade, o frete seria:
FP =1,10 (9,41 + 120,00 + 0,0791p)
IFP = 142,50 + 0,0870p|

Haveria 0s seguntes acréscimos nos frete peso:

Percurso R$/t R$/t Acréscimo | Viagens/més | Viagens/més | Acréscimo
(km) r=0 R =045 (%) r=0 R= 0,45 (%)
50 146,40 148,05 1,13 43,45 56,25 22,46
400 176,85 190,05 7,46 19,69 21,95 11,50
800 211,65 238,05 12,47 12,12 12,94 6,78
2.400 350,85 430,05 22,57 4,77 4,90 2,56
6.000 664,05 862,05 29,82 2,02 2,04 1,07

Observa-se que o acréscimo de custo devido a ociosidade aumenta com o percurso, pois afeta
exclusivamente o custo rodoviario. Ja o acréscimo do nimero de viagens é maior para as
curtas distancias, uma vez que, nesta situacao, o tempo consumido mensalmente na carga e
descarga é muito maior.
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CAPITULO VI

Frete-valor e GRIS

De todos os custos envolvidos no transporte, o Frete Valor e 0o Gerenciamento de Riscos
(GRIS) talvez sejam o0s que geram maior numero de incompreensdes, até mesmo entre 0s
préprios transportadores. Particularmente, no caso de mercadorias de alto preco, como eletro-
eletrbnicos, computadores, medicamentos, cigarros etc, este custo envolve valores vultosos e
crescentes. Dai a necessidade de dispensar ao assunto a importancia que merece.

Todas as atividades econdmicas tém como objetivo produzir uma receita capaz de
proporcionar ao empresdrio a remuneracdo dos seus custos de produgdo e de seus
investimentos, gerar um lucro operacional e compensar 0s riscos envolvidos em tal atividade.

Esta regra geral € valida também para o transporte rodoviario de cargas. No entanto, o setor
adota maneiras especificas para se ressarcir de cada um dos custos necessarios para manter em
funcionamento esta atividade ao mesmo tempo complexa e fundamental para a economia do
pais.

Este trabalho ja apresentou as formas de remuneracdo dos custos de producéo, representados
pelos custos operacionais e pelas despesas administrativas e de terminais. Adicionando-se a
estes custos a margem de lucro, chega-se ao frete-peso, destinado a remunerar custos,
investimentos e a lucratividade do negécio.

O aumento causado por distor¢des de custos resultantes de fatores especificos de determinadas
operagdes, tais como peculiaridades de percurso, densidade de carga, uso de equipamentos
especiais de carga e descarga, servicos adicionais etc sdo remunerados por meio de acréscimos
e decréscimos (veja o capitulo 1X).

Hé ainda taxas e tributos que geram despesas especificas das quais o transportador precisa se
ressarcir (capitulo VIII).

Responsabilidade do transportador

Supde-se que a taxa de lucros ja incorpore 0s riscos normais, presentes em qualquer atividade.
Remanescem sem cobertura, no entanto, os riscos especificos resultantes da responsabilidade
pela integridade da mercadoria, que devem ser cobertos pelo transportador. Inerentes a
atividade, tais riscos ndo guardam relacdo direta com o peso da mercadoria ou a distancia do
transporte, mas sim com o seu valor e com o tempo em que permanece em poder do
transportador.

Salvo em circunstancias excepcionais previstas em lei (caso fortuito, forca maior, erro ou
negligéncia do embarcador, deficiéncia de embalagem, vicio intrinseco do bem transportado,
greves, locautes e bloqueios de trafego), devidamente comprovadas, o0 transportador ndo pode,
em nenhuma hipdtese, eximir-se da sua responsabilidade pela integridade dos bens que lhe
forem confiados para transporte, dos quais torna-se fiel depositario. E o que determinava o
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artigo 102, do antigo Codigo Comercial Brasileiro, em vigor ha mais de cem anos. Por sua
vez, o artigo 749 do Novo Cadigo Civil Brasileiro determina que “o transportador conduzira a
coisa a seu destino, tomando todas as cautelas necessarias para manté-la em bom estado e
entrega-la no prazo previsto”. Limitada apenas pelo valor declarado no conhecimento do
transporte, sua responsabilidade estende-se desde a coleta até a entrega final do bem. Limitada
apenas pelo valor declarado no conhecimento do transporte, esta responsabilidade estende-se
desde a coleta até a entrega final do bem.

Este risco de perdas, danos, acidentes e avarias, varia também em funcéo de outros fatores:
e Peso - Quanto mais leve, menor a possibilidade de furto;

e Embalagem utilizada - Um contéiner, por exemplo, reduz substancialmente as
possibilidades de furto em relacdo a caixotes ndo cintados, caixas de papeldo ou sacos
ndo amarrados; estes, por sua vez, sd0 mais seguros que material fragil sem
embalagem ou embrulhado em papel

e Tipo de estrada — Rodovias de terra ou em mau estado aumentam 0S riscos.

e Quantidade de manuseios — Quanto mais a carga tiver de ser manuseada ou
transbordada, maior o risco avaria.

S&o inimeros 0s casos em que o transportador pode ser obrigado a indenizar o usuério. Por
exemplo: avaria total ou parcial resultante de colisdo, capotamento, tombamento ou incéndio
de veiculos ou armazéns; ma estiva, carregamento inadequado; agua de chuva e inundag&o;
desaparecimento total ou parcial da mercadoria devido a perda durante o transporte,
apropriacdo indébita, furto, roubo etc.

Ha também situacdes em que o transportador pode ser responsabilizado por danos causados a
terceiros pela carga transportada: perecimento ou contaminagdo do produto, atrasos anormais
na execucdo do transporte, acidentes provocados pela carga, danos a satde publica ou ao meio
ambiente (em especial no transporte de produtos perigosos) etc.

E preciso incluir ainda nesta relagdo as multas a que esta sujeito o transportador, geralmente
proporcionais ao valor da mercadoria, mas desproporcionais a intensidade da culpa ou ao
prejuizo causado ao erario. Muitas vezes, sdo causadas por funcionarios subalternos ou
prepostos, o que impede a transferéncia do prejuizo ao usuario ou ao funcionario responsavel.

Fica evidente que tais riscos ndo se manifestam com o mesmo grau de intensidade em todos 0s
casos. Ao contrario, eles variam com o tipo e o valor da mercadoria, tempo de permanéncia da
carga em poder do transportador e dos locais a serem percorridos

Crime organizado

Na ultima década, a exacerbacdo da atividade de quadrilhas organizadas, mancomunadas com
grandes receptadores, obrigou os transportadores a adotarem medidas excepcionais de
gerenciamento do risco:

e seguranca patrimonial de suas instalacdes, escolta dos veiculos, com equipes
fortemente armadas e, em casos extremos, até helicopteros;
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e instalacdo de equipamentos sofisticados de vigilancia eletronica nos terminais e de
rastreamento dos veiculos, via satélite;

e reducdo da carga transportada em cada veiculo, no caso de mercadorias de maior valor
agregado, assumindo-se os 6nus de uma ociosidade forcada, em nome da seguranca;

e contratacdo de seguros facultativos, de transporte e de mercadorias em depésito, para
complementar a insuficiente cobertura do seguro obrigatério (RCTR-C);

e selecdo ainda mais rigorosa de seus motoristas e demais colaboradores, mediante
consulta a cadastros especializados.

Apesar desses cuidados, multiplicaram-se por todo o Pais os casos de roubos praticados
mediante violéncia ou grave ameaca, por quadrilhas numerosas e com poder de fogo muito
superior ao dos dispositivos de seguranca, publicos ou privados.

O fato de alguns embarcadores contratarem seguro préprio ndo exime o prestador de servi¢os
de manter aquele aparato de seguranca, muitas vezes acrescido de medidas adicionais e
especificas impostas pelas seguradoras dos embarcadores. Essas medidas sdo particularmente
gravosas para as empresas de transporte de cargas fracionadas, que prestam servicos
simultaneamente a muitos clientes. Por isso, se véem diante da dificil tarefa de conciliar a sua
propria politica de gerenciamento de risco com as exigéncias de cada cliente ou seguradora,
néo raro conflitantes e, em alguns casos, absurdas.

A tendéncia dos grandes embarcadores de passarem a contratar seguro proprio teve outro
efeito colateral indesejado: a multiplicacdo das agOes regressivas promovidas pelas
seguradoras daqueles contra as empresas de transporte. Felizmente, a jurisprudéncia
dominante dos tribunais vem se inclinando pelo reconhecimento de que o roubo a mao
armada configura forca maior, fator que exclui a responsabilidade civil do transportador.
Isso ndo diminui a gravidade desses processos. Em muitos deles, os valores envolvidos séo de
tal monta que, na eventualidade de uma condenacdo, ensejariam a quebra da empresa de
transporte.

Somem-se, de qualquer forma, aos custos de gerenciamento de risco, as despesas com
contratacdo de advogados, custas judiciais etc., além dos custos adicionais com o0 atendimento
das exigéncias especificas de cada embarcador ou de sua seguradora

Com isso, as tradicionais aliquotas de frete-valor tornaram-se insuficientes para cobrir as
despesas extraordinarias de gerenciamento de risco e dos sinistros ligados aos desvios de
carga. Ao absorverem grande parte desses custos adicionais, como o fizeram até aqui — com
sacrificio de suas margens, que foram um verdadeiro desastre na Ultima década —, as
empresas de transporte deram importante contribuicdo para evitar que os efeitos dessa
inseguranca endémica agravassem ainda mais o “Custo Brasil”.

O resultado é que muitas delas, inclusive algumas das maiores e mais tradicionais, acabaram
por fechar as suas portas. Ja ndo mais suportando tamanha sangria, o setor viu-se diante da
contingéncia de repassar integralmente para os seus clientes — e, portanto, para a sociedade
brasileira, via precos dos produtos transportados — 0s seus vultosos custos adicionais de
gerenciamento de risco.
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Gerenciamento de riscos

O gerenciamento de riscos envolve, antes de tudo, a identificacdo dos riscos a que esta
exposto o transporte; e o levantamento da a natureza, o valor e a freqiiéncia dos sinistros ja
acontecidos e dos que possam ocorrer no futuro. Em seguida, deve-se adotar medidas de
controle de perdas e de reparacGes financeiras dos danos.

O controle de perdas compreende a adocdo de medidas fisicas e operacionais capazes de
conduzir & completa eliminac&o do risco ou, caso ocorra o sinistro, & minimizacao das perdas.

No entanto, mesmo adotadas as medidas necessarias para eliminar os riscos e para minimizar
as perdas, ainda remanescem riscos potencialmente importantes. E indispensavel, portanto,
que o empresario adote medidas para assegurar a reparacdo financeira dos danos, caso esses
venham a ocorrer. Tais medidas compreendem:

a) Retencdo de perdas, ou seja, utilizacdo de disponibilidades proprias para ressarcir 0s
danos, por meio de recursos ordinarios de caixa ou por meio de fundos especificos ou
reservas especiais (auto-seguro).

b) Transferéncia de perdas, ou seja, repasse para terceiros das perdas acidentais, seja
mediante contratos de seguros ou mediante contratagdo de empresas ou pessoas fisicas
para a execucdo de determinados servicos, com clausula especifica de
responsabilidade.

c) Prevencdo de riscos, por meio de medidas de gerenciamento, com rastreamento,
escoltas armadas etc.

d) Reducdo de riscos, por meio de utilizacdo de equipamentos e métodos de
gerenciamento que aumentem a seguranca do transporte.

Assim, quando o transportador adota um sistema de rastreamento por GPS, esta praticando
uma medida de prevencdo de risco. Quando utiliza carrocarias fechadas, esta procurando
proteger melhor a mercadoria e reduzir riscos em caso de acidentes. Quando faz seguros ou
terceiriza as operacdes, esta transferindo riscos. E mesmo, depois de tudo, até por falta de
alternativa, ainda tera de “bancar” riscos que sdo intransferiveis.

Muitas vezes, a necessidade de coordenar todas essas acdes exige a criacdo pela empresa de
transportes de um 6rgédo especializado em gerenciamento de riscos, que mobilize pessoal de
seguranca e recursos tecnologicos avangados, como o rastreamento de veiculos por meio de
satélites, radios e/ou computadores de bordo, escolta de veiculos e medidas capazes de
aumentar a seguranca patrimonial de suas instalagdes.

A combinacdo de tais medidas reflete uma decisdo empresarial, tomada a partir do exame de
varidveis tais como a potencialidade do risco, a probabilidade de que ele se materialize, custos
financeiros da sua transferéncia, prevencdo ou reducéo etc.

No transporte rodoviario de cargas, todavia, esta decisdo € limitada por exigéncias legais, que
impdem a transferéncia compulséria de determinados riscos, sob a forma de seguros, cujos
prémios nem sempre sao compativeis com as coberturas e indenizac¢@es oferecidas.
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Constata-se, pois que 0s seguros representam uma das parcelas relativas a responsabilidade e
ao risco do transportador, mas ndo a Unica, nem a mais significativa. Mesmo que o
embarcador desonere o transportador da responsabilidade pelos seguros, ele continuara
arcando com todas as despesas de prevencdo, reducdo e retencdo de riscos.

Mesmo que desonerado do seguro, o transportador ndo se exime das cautelas normais para
proteger a carga. Caso contrario, o risco das suas operacGes aumentard de tal forma que a
seguradora ndo tardard a aumentar os prémios ou exigir a sua substituicdo por outro
fornecedor.

Além disso, 0 seguro RCTRC cobre apenas 0s danos causados a mercadoria quando o veiculo
estd em transito (incéndio, roubo, colisdo e tombamento). Assim, avarias e quebras de
mercadorias, assim como furtos de cargas ocorridos nos terminais nao estdo cobertos.

Embora em outros paises seja possivel fazer seguros mais amplos (all risks), esse tipo de
seguro ainda ndo existe no Brasil. Da mesma forma, na Europa, a responsabilidade do
transportador € limitada a 8,33 DES (Direitos Especiais de Saque) por quilo de mercadoria, 0
que ndo ocorre no Brasil.

Frete-valor

A0 gerenciar 0s riscos que assume por ter em seu poder bens de terceiros, o empresario de
transportes suporta custos nada despreziveis, como medidas de prevencdo, reducdo e
transferéncia de perdas. Ainda assim, contudo, continua sujeito a um elevado residual de risco,
a ser coberto com recursos proprios.

Para ressarcir-se desses custos e riscos residuais, deve-se agregar ao preco do transporte, além
do frete-peso e das taxas uma taxa adicional, denominada frete-valor; e outra denominada de
gerenciamento de riscos (GRIS).

Nao faz sentido que produtos de alto valor por tonelada (eletro-eletrénicos, por exemplo)
paguem o mesmo frete que produtos de baixo valor (tijolos, por exemplo), pois 0s riscos e
responsabilidades envolvidos no transporte de um e de outro sdo muito diferentes. Mas é
exatamente isso que aconteceria se 0 preco fosse determinado com base apenas no frete-peso.
Determinado com base apenas em fatores como peso e distancia, o frete-peso ndo tem relagéo
direta com o valor do bem que se transporta.

O frete-valor, também conhecido como ad-valorem, é determinado a partir de percentuais
aplicados sobre o valor da nota fiscal da mercadoria transporta. Crescentes com a distancia da
viagem, tais percentuais proporcionam um aumento de frete proporcional ao tempo que 0 bem
fica sob responsabilidade do transportador.

O frete-valor cumpre também uma funcdo social, na medida em que barateia o frete dos
géneros de primeira necessidade em relacéo ao dos produtos de consumo mais sofisticados.

Para o transportador, a cobranca do frete valor é vital, pois se trata dae Gnica maneira de
cobrir as despesas resultantes dos riscos a que a atividade esta sujeita.

Para o usuario, o frete-valor representa um critério importante na hora de escolher uma
transportadora. Diante de um transportador que ndo efetua a cobranga, tera fundadas razdes

34



para temer pelo seu patriménio em transito. No minimo, tal empresario ndo tem a mais remota
nocao de gerenciamento de riscos, 0 que se constitui em grande risco para o proprio usuario.

Base legal

As ferrovias perceberam desde cedo a necessidade de agregar aos contratos que firmavam
com seus clientes uma parcela variavel de remuneracao, proporcional ao valor da mercadoria
e ao tempo de permanéncia da carga sob sua responsabilidade (que, por sua vez, €
proporcional & distancia a percorrer).

Esta parcela foi incorporada sob a denominacdo de ad-valoremaos regulamentos do transporte
ferroviario, que a jurisprudéncia sempre aplicou, por analogia, ao transporte rodoviario de
cargas quando ndo existe legislacao especifica.

O ad-valorem ou frete-valor faz parte desde a década de 60 (governo Jango Goulart) do
sistema tarifario do transporte de cargas brasileiro.

O Frete Valor é reconhecido pela legislacdo tributaria, figurando, por exemplo, no Modelo 8
(Conhecimento do Transporte Rodoviario de Cargas) do Decreto no 45.490/2000 do Governo
de S&o Paulo, que institui o Regulamento do ICMS.

Da mesma forma, o Frete Valor e 0 GRIS foram reconhecidos pelo Anexo Unico do AJUSTE
SINIEF 06/03, que instituiu o Conhecimento do Transporte Multimodal de Cargas, como
componentes do frete.

Embora ndo esteja prevista no direito positivo do pais, a cobranca do GRIS e do frete-valor
ndo é ilegal, pela simples razdo de que, como quase tudo no setor, o frete-valor, o GRIS e
suas aliquotas sdo estabelecidas por contrato. Assim, aplica-se aqui o secular principio que
preside o mundo dos negécios, segundo o qual “o combinado ndo é caro”.

Custos relacionados com o valor

Os custos relacionados com o valor dividem-se em dois grandes grupos:

e Custos de gestdo de riscos de acidentes e avarias (frete-valor)
e Custos de gerenciamento de riscos de roubos (GRIS)

Custos relacionados com acidentes e avarias (frete-valor)

O frete-valor, que, como ja se disse, ndo se limita ao custo do seguro, tem 0s seguinte
componentes:

1. Prémios de RCTRC

Administracédo de seguros

Indenizacdo por extravios, perdas, danos e riscos ndo cobertos pelo seguros;
Seguranca interna

Seguros de instalacGes

Outros seguros

IS
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Pode-se incluir seguros ndo diretamente ligados ao valor da carga, como seguros de vida,
seguro de edificacBes, seguro de lucros cessantes e outros nas despesas administrativas e de
terminais. J& os seguros relacionados com a operacdo do veiculo (casco e responsabilidade
civil facultativa contra danos materiais ou danos pessoais a terceiros) geralmente sdo
computados no custo fixo do veiculo.

A aliquota de frete-valor calcula-se:

D+@)+B)+ @A +(5)+(6)
VM

FV =

x100/0,8

FV = Aliquota de frete-valor resultante dos seguros
(1) a (6) = Despesas relacionadas acima
VM = Valor da mercadoria em R$/t
0,8 = Taxa de administracao

Para maior precisdo, deve-se calcular esta aliquota por faixa de distancia. As tabelas
publicadas pela NTC e adotadas pela tabela de custos de referéncia da NTC/Fipe recomendam
as seguintes aliquotas para o frete-valor:

Aliguotas de frete-valor
Distancia (km) Aliquota
(%)
0000 - 0250 0,3
0251 - 0500 0,4
0501 - 1.000 0,6
1.001 - 1500 0,7
1.501 - 2.000 0,8
2.000 - 2.600 0,9
2.601 - 3.000 1,0
3.001 - 3.400 1,1
3.401 - 6.000 1,2
Coleta e entrega 0,15

Custos de gerenciamento de riscos (GRIS)

Os custos de gerenciamento de riscos (GRIS), relacionados com o roubo de cargas, por sua
vez, podem ser assim classificados:

1. Seguros facultativos de desvios de cargas (RCF-DC)

2. Salarios
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Monitores de equipamentos de rastreamento e seguranga
Horas extras
Obrigacdes sociais
3. Investimentos
Investimentos em sistema de rastreamento e monitoramento
Taxas de habilitacdo dos equipamentos
Retorno do investimento
Reposicao do equipamentos
4. Custos operacionais de gerenciamento de riscos
Taxas Do FISTEL
Bilhetagem
Air Time
Consultas a cadastros de carreteiros
Escoltas

”

O célculo da aliquota de gerenciamento de riscos é feito pela formula”:

D+@+@)+(4)

GRIS = x100/0,8

GRIS = Aliquota de gerenciamento de riscos
(1) a (4) = Despesas relacionadas acima
VM = Valor da mercadoria em R$/t
0,8 = Taxa de administracao

Devido a dificuldade de se isolar os salarios do setor de gerenciamento de risco, muitas vezes,
eles sdo incorporados diretamente as despesas administrativas e de terminais, o que pode levar
uma taxa subestimada para o GRIS.

Recomendada pelo Conet — Conselho Nacional de Estudos de Transportes e Tarifas, em
fevereiro de 2.001, a aliquota do GRIS pode variar com a faixa de valor agregado, tipo de
produto, caracteristicas de comercializacdo, maior ou menor possibilidade de identificacdo das
unidades (nimero de série, lote etc.), grau de risco das regides compreendidas no itinerario
etc.

O GRIS substitui , desde fevereiro de 2001, o Adicional de Emergéncia (Ademe), criado hd mais de
guinze anos. Seu valor de referéncia nas tabelas da NTC/Fipe é de 0,30%, com minimo de R$ 3,00 por
conhecimento.
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CAPITULO VII

Taxas ou generalidades

Na composicdo final do frete de uma mercadoria podem figurar também algumas taxas e
tributos, conhecidos também como Generalidades, desde que ndo incluidas nas despesas
administrativas e de terminais. Muitas delas sdo bastante antigas e continuam fazendo parte
dos “usos e costumes” do setor, mesmo apds o aperfeicoamento dos critérios técnicos de
célculo de custos.

A finalidade das taxas sempre foi cobrir riscos anormais, servigos de documentacdo ou
tributos especificos, necessarios a realizagdo do transporte e que ndo estdo relacionados com o
volume ou o peso do bem transportado.

Como tal caracteristica dificulta a inclusdo dessas despesas no frete-peso, a solucao
encontrada foi a instituicdo de taxas capazes de ressarcir a empresa desse tipo de custo.
Despacho, coleta e entrega

Cobrada por conhecimento até 100 kg e por kg para conhecimento com mais de 100 kg, tem
como finalidade ressarcir a empresa das despesas de despacho, coleta e entrega.

Em janeiro de 2.003, o valor recomendado pela tabela de referéncia de custos da NTC/Fipe
(fora o lucro) era de R$ 18,36 por coleta e entrega. Acima de 100 kg, deveria ser cobrado R$
0,18 por kg.

Esta taxa substitui o antigo SEC/CAT, Servico de Coleta/Custo Adicional de Transporte, que
ainda consta nos conhecimentos oficiais de carga.

Por sua vez, a antiga taxa de Despacho, que remunerava despesas com documentos de trafego
e ainda figura nos conhecimentos, foi extinta e incorporada as Despesas Administrativas e de
Terminais (DAT) apropriadas ao frete peso.

Frete-peso minimo

Valor minimo de frete-peso por despacho, a ser cobrado para combinagdes de distancias e
pesos nos quais o frete tecnicamente calculado resultar inferior a este minimo. Geralmente
este valor é fixado em cerca de % do menor frete por tonelada.

Em janeiro de 2.003, este valor era de R$ 9,01 na tabela de custos de referéncia da NTC/Fipe.
Taxa de Administracao das Secretarias da Fazenda (TAS)

Oficializada pelo Conet em 25 de setembro de 2003, esta taxa tem como finalidade ressarcir
as transportadoras dos elevados custos “invisiveis” gerados pelos trabalhosos procedimentos
adotados pelas Secretarias de Fazenda dos Estados.

Estes custos estdo ligados a:
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queda da produtividade dos veiculos de transferéncia devido as grandes perdas de
tempo nos varios postos fiscais, motivadas pelo excesso de especificaces dos diversos
controles das SEFAZ estaduais;

montagem de operacdes urgentes para atender prioridades de entregas de cargas que
tiveram seu transit-time prejudicado por causa das horas/dias perdidos nos postos, ou
pelas retencdes fiscais;

administracdo dos casos de retencdo/apreensdo, exigindo comunicagdes aos clientes e
acompanhamento dos processos;

multas lavradas contra o transportador por infracdo ocasionada por erros de emissdo
nas notas fiscais pelo remetente ou dados incorretos do destinatario;

perda de area Util nos terminais e/ou gastos maiores com aluguel, devido a necessidade
de terminal com espago maior do que a atividade-fim exigiria na regido, gerada pelos
espacos reservados para armazenar mercadorias retidas ou apreendidas pelo fisco;

agravamento dos indices de avarias, extravios e roubos das mercadorias que ficam sob
a responsabilidade do transportador enquanto o processo tributario ndo é resolvido,
gerando gastos com indenizag0es;

pessoal dedicado, quase que exclusivamente, as atividades ligadas as administracoes
de processos onde ocorra ndo-conformidade tributéaria,

outros custos ocasionais.

A T.A.S. é cobrada sempre do pagador do frete (se frete é CIF, cobra-se do remetente; se frete
FOB, cobra-se do destinatario), tanto para cargas interestaduais quanto para cargas
transportadas dentro do préprio Estado. O valor sugerido pelo Conet de 25 de setembro de
2003 foi de R$ 1,25 a ser cobrado por conhecimento para carga fracionada; e por 100 kg ou
fragdo no caso de lotagdes.

Taxa de Dificuldade na Entrega (TDE)

Oficializada pela NTC&Logistica em 30 de agosto de 2.005, esta taxa destina-se a ressarcir o
transportador pelos custos adicionais sempre que a entrega for dificultada por um ou mais dos
seguintes fatores:

1.

N o o s~ DN

Recusa da mdo-de-obra da transportadora;

Solicitacdo de agendamento prévio;

Recebimento por ordem de chegada, independente da quantidade;
Recebimento precério, que gere longas filas e tempo excessivo na descarga;
Exigéncia de separacao de itens no recebimento;

Exigéncia de tripulacdo superior a do veiculo para carga e descarga; e
Disposicdes contratuais que agravem o custo operacional.

39



A aliquota da TDE sera negociada livremente a partir de um piso de 20% sobre o frete e um
valor minimo de R$ 20,00.

A TDE aplica-se indistintamente a carga fracionada e a cargas completas. Sua criacdo nédo
exclui a cobranca da tradicional hora parada, pois suas finalidades sdo diferentes.

Tributos

Estaduais

Variaveis de um Estado para outro, remuneram a empresa de transporte das despesas com
tributos particulares de cada unidade da federacéo.

Federais

Taxa da Zona Franca de Manaus: 1% do valor de nota fiscal liberada mais a taxa de
desembarago da documentagéo.
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CAPITULO VIII
Pedagios e meios auxiliares de passagens

Forma de cobranca: taxa por 100 kg ou fracéo.

Sempre que houver, no percurso normal para o ponto destino, passagem obrigatéria por postos
de pedéagio, travessia de balsa, chatas, balsas, navios ou utilizacdo de quaisquer meios
auxiliares para a passagem do caminhdo, os respectivos custos adicionais serdo transferidos ao
usuario segundo o seguinte critério de célculo:

™AP = (Y x00/08
PCV

TMAP = Taxa de meios auxiliares de passagem de veiculo (pedagios, balsas, chatas,

navios etc.) por 100 kg ou fracéo

CSU = Custo total do servico a ser utilizado por um caminh&o trucado

PCV = Peso de carga do veiculo
100 = Peso minimo da carga a ser cobrado (kg)
0,8 = Coeficiente de administracdo e de remuneracao

Para o caso especifico de um veiculo trucado de carga fracionada, cuja capacidade média
efetiva de carga € de 7.140 kg, segundo pesquisa da Fipe, pode-se adotar:

CSU
7.140

TMAP = (=—>=)x100/0,8

No caso especifico de pedagio, a lei no 10.209 tornou obrigatério o fornecimento de vale-
pedagio ao carreteiro e o repasse da despesa ao embarcador. O custo do pedagio é cobrado por
eixo e, geralmente, varia, de um posto para outro. Para se chegar ao custo total de pedagios no
percurso, € preciso somar os pedagios por eixo do percurso e multiplicar o resultado pelo
namero de eixos do veiculo (3).Assim, para se chegar a taxa de pedagio (TP), a formula seria:

> pedagios/ eixo
PCV

TP = ( )100.n/0,8

PCV = Peso médio da carga do veiculo
n = Ndmero de eixos

No caso particular de um caminh&o trucado (trés eixos):

~ (z pedagios/ eixo
- 7.140

TP )x3x100/0,8
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TP =0,0525) pedégios/ eixo

No caso de transporte itinerante, o pedagio deve ser cobrado integralmente de todos o0s
clientes no percurso de ida-e-volta do terminal de origem do veiculo itinerante (polo de
desconsolidacdo) até a localidade de destino do ultimo cliente. Isso significa, que
independente da sua posi¢do no itinerério, todos os clientes pagardo igualmente por todos 0s
pedagios.

TP =0,0525)  pedégios/ eixo

No caso de transporte itinerante, o pedagio deve ser cobrado integralmente de todos 0s
clientes no percurso de ida-e-volta do terminal de origem do veiculo itinerante (polo de
desconsolidacdo) até a localidade de destino do Gltimo cliente. Isso significa, que
independente da sua posicao no itinerario, todos os clientes pagardo igualmente por todos 0s
pedagios.
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CAPITULO IX

Acréscimos e decréscimos

Acréscimos e decréscimos sdo aumentos e reducdes introduzidos em uma tabela basica de
tarifas elaborada para um determinado tipo de servigo, devido a circunstancias que agavam ou
amenizam o custo operacional.

As tabelas de fretes, geralmente, sdo montadas a partir de condi¢cGes normais de transporte.
Quando tais condi¢bes ndo sdo atendidas na pratica ou sdo necessarios servi¢os logisticos
extras, isto gera custos nao previstos.

Na época da inflacdo alta, algumas empresas costumavam prestar servicos adicionais aos
clientes como cortesia, isto é, sem qualquer acréscimo no preco, compensando tais custos por
meio de ganhos financeiros.

Com a estabilizacdo econémica trazida pelo Plano Real, desde 1995, tais ganhos deixaram de
existir. Assim, devido a nova realidade econdmica, esta pratica deve ser abolida. Todas as
despesas, por menores que sejam, devem ser repassadas aos clientes.

Para ajudar neste repasse é que foram idealizadas as formulas de acréscimos e decréscimos.
Elas devem ser aplicadas sempre que:

e acarga a ser transportada ou as condi¢cfes de operacdes exijam a utilizacdo de servigcos
logisticos n&o previstos nas tabelas;

e a distorcdo de custos referir-se a utilizacdo do veiculo e seu aproveitamento ou a
variagéo dos riscos do transporte;

e aexecucdo ou complementacdo do transporte exija prazos, equipamentos ou quaisquer
recursos ndo incluidos nos custos normais.

Se, num mesmo despacho, coexistem varias circunstancias capazes de provocar acréscimos e
decréscimos, todos os custos afetados devem ser corrigidos.

ACRESCIMOS
Cubagem

Cargas de baixa densidade, que lotam a carrogaria antes de completar o limite de peso,
sofrerdo acréscimo no frete-peso.

As tarifas por tonelada sdo calculadas levando-se em conta cargas cuja densidade permita ao
veiculo completar o seu limite de peso bruto antes que se esgote a sua capacidade volumétrica.
Mas se isso ndo ocorrer, o veiculo vai completar sua lotagdo volumétrica antes que sua
capacidade em peso seja alcancada. Ou seja, 0 custo, que se mantém praticamente 0 mesmo,
devera ser coberto por um nimero menor de toneladas transportadas, o que encarecera o
custo por tonelada.
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Entenda-se por densidade (kg/m®), o valor obtido dividindo-se o peso da carga, em
quilogramas pelo seu volume em metros cdbicos. O volume da carga (m®) é obtido
multiplicando-se o comprimento pela largura pela altura, em metros, ocupadas pela mesma.

Existem equipamentos que pesam e cubam a mercadoria, a0 mesmo tempo, de maneira
dindmica. Um exemplo é o Cargo Scan, composto de balanca, aparelho de medicdo de volume
e duas esteiras, uma de entrada, outra de saida.

O coeficiente de acréscimo de cubagem, pelo qual se multiplica o frete normal, deve ser
calculado da seguinte forma:

DI

CA=—
DP

CA = Coeficiente de acréscimo (multiplicador)
DI = Densidade ideal
DP = Densidade do produto a ser transportado

Existe, para cada veiculo, uma densidade ideal de carga, que corresponde a capacidade de
carga liquida dividida pelo volume do compartimento de carga. Assim, por exemplo, um
veiculo trucado com capacidade para 15 t de peso e 50 m* de capacidade volumétrica tera
densidade ideal de 300 m®. Da mesma forma, uma carreta para 27 t de peso e 90 m® de
volume tera densidade ideal de 300 kg/m®.

No caso da transferéncia, sdo usados principalmente carretas de trés eixos e caminhdes
trucados. Tradicionalmente, a NTC adota para esta operacdo o valor de 300 kg/m* como
densidade ideal.

Devido a reducdo da densidade das cargas ao longo das Gltimas décadas e a necessidade de
aumentar a produtividade do transporte, existe uma tendéncia para se elevar a capacidade
volumétrica dos caminhBes novos. O movimento ECR, por exemplo, ja especifica carretas
para 30 pallets, com 2,65 m de altura e cerca de 15,30 m de comprimento, cuja capacidade
supera 97 m*. Da mesma forma, o aumento do limite do comprimento total dos caminhdes
trucados, de 12 m para 14 m, pela Resolucdo 12/98 do Contran, permite carrogarias com
mais de 60 m® de capacidade.

Além do mais, as préprias transportadoras costumam adaptar a capacidade volumétrica dos
seus véiculos a densidade média das cargas transportadas.

A renovacdo da frota comercial, no entanto, tem sido muito lenta. Segundo levantamento do
Geipot, mais de 72% dos caminh@es continuam tendo mais de dez anos de idade. Ja o
acréscimo de comprimento das carrogarias foi compensado pelo aumento da tonelagem dos
caminhdes.

Por isso, a NTC decidiu manter a densidade tradicional de 300 kg/m®. Isso ndo impede que
cada transportadora defina a sua propria densidade ideal, com base na cubagem dos
equipamentos que utiliza e na maior ou menor possibilidade de compensar o grande volume
de cargas leves com mercadorias mais pesadas (lastro).

44



No caso das transportadoras de lotacdo, tal compensacao geralmente ndo é possivel. No caso
de carga fracionada, a densidade média geralmente situa-se na faixa de 200 kg/m®, o que
exige a aplicacao do fator de cubagem.

No caso da carga liquida, os tanques devem ser dimensionados levando-se em conta a
densidade real do produto, para que possam trafegar sempre cheios. Isso aumenta a
estabilidade do veiculo e dispensa a aplicacdo do fator de cubagem. No entanto, se o veiculo
for usado para transportar uma carga de menor densidade, sera necessario utilizar o fator de
correcdo de cubagem.

Opcionalmente, pode ser negociada uma tarifa por viagem, cuja validade independera da
tonelagem transportada e da densidade da carga. Ou ainda uma tarifa por m*, que resultara da
divisdo do custo por viagem pela capacidade volumétrica do veiculo (e ndo pela capacidade
em peso).

Armazenagem de responsabilidade do usuério

Para cargas mantidas no depdsito ap6s o quinto dia util de permanéncia, deve ser cobrada taxa
de armazenagem. Esta situacdo ocorre especialmente no caso de pendéncias.

Forma de acréscimo: embora o0 custo possa ser cobrado também por metro clibico ou por
toneladas, geralmente, trabalha-se com uma taxa mensal por m? de piso (até 2,00 m de
altura) ou posicdo ocupada (pallet).

Pelo armazenamento da mercadoria, em depdsitos ou caminhdes, além do prazo estritamente

necessario ao transporte e transito, deve-se cobrar taxa de armazenagem, para cobrir custos e
locacdo de armazéns, imposto predial, servicos de vigilancia, despesas com seguros etc.

Para um determinado periodo (més ou ano), o custo unitario de ocupacdo de espaco durante o
periodo sera:

C
Custo/ unidade = —="*%°_ xi xi
Espaco I, 08

0

J4 o custo por unidade (pallet, m* de piso etc) por produto sera:

C
Custo/unidade = —=%%° xi xm xi
Espaco I, QE 0,8

0

Cespaco = Custo total de uso do espaco do armazém
Espaco = Quantidade de espac¢o na unidade escolhida (nimero de posi¢des, para
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carga paletizada ou m? (teis (decontados os corredores) para cargas
nado paletizadas;

l, = Indice de ocupag&o

EM = Estoque médio no periodo

QE = Quantidade expedida no periodo

(1/0,8) = Taxa de administracao e lucro

A taxa de administracdo e lucro pode variar de acordo com o esfor¢o dedicado a cada cliente.
Sugere-se um minimo de 15%.

C espago 1

Custo/unidade = - —
Espacoxl ,xGiro 0,8

Em suma, os dois primeiros fatores representam o custo unitario mensal. Ja o dltimo fator
representa o tempo medio de armazenagem, medido na unidade de tempo escolhida (més ou
ano). Quanto maior o giro, menor a permanéncia, logo, menor o custo por unidade do produto.
Para saber o custo por unidade do produto (caixas), bastaria dividir os resultados pelo nimero
de caixas contidas em cada pallet.

O custo total do espaco no periodo de um més ou de um ano é dado por:

Cespaco = CLA +IP + SV + SA + DL + LE + CM + DA

CLA = Custo total de locacdo do armazem. Se o prédio for proprio, considerar a

depreciacédo e remuneracao do capital empatado;
IP = Imposto predial do armazém
SV = Custo do servigo de vigilancia
SA = Seguro da &rea do armazém(contra fogo e contra roubos e avarias, se nao foi
providenciado pelo cliente em relagdo as mercadorias;
DL = Despesas de limpeza do armazém (méo-de-obra e materiais)
LE = Custo de iluminacao, aquecimento ou refrigeracdo, agua e luz
CM = Custo de manutencéo do armazém (materiais e mao-de-obra)
DA = Outras despesas do armazém

Custo de movimentacado de materiais (CMM)

Este custo é cobrado por pallet ou tonelada movimentado(a).Inclui:

SEO = Salarios, encargos e beneficios de operadores
SES =Salérios, encargos e beneficios de supervisores
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DE= Depreciacao de equipamentos (empilhadeiras, baterias, pallets, racks,
computadores, leitores 6ticos etc)

RC = Remuneracéo de capital empatado em equipamentos;

ME = Manutencao de equipamentos

CE = Consumos de empilhadeiras (gasolina, gas, diesel, pneus, lubrificantes etc)

[CMM = SEO + SES + DE + RC+ ME + CH

Como ja viu antes, a depreciacdo é obtida dividindo-se a diferenca entre o preco do
equipamento novo e o seu valor residual pela vida til. Para obter a remuneracao do capital,
basta aplicar uma taxa (entre 10% e 20% ao ano) sobre o valor do equipamento.

Tratando-se de empilhadeiras elétricas, geralmente ndo se consegue separar 0 consumo de
energia especifico destas maquinas para recarga de baterias do consumo geral. No caso de
empilhadeiras a movidas a derivados de petroleo, serd mais fécil identificar estes custos.

No caso de equipamento alugado com operador e manutengéo, basta computar neste item os
custos do aluguel.

Riscos de avarias e extravios

Forma de acréscimo: cobranca da taxa de RR

Mercadorias que, segundo a experiéncia, sejam extremamente frageis ou apresentem fortes
expectativas de furtos devem ser averbadas por apélice de Risco Rodoviario. Como este
seguro € de responsabilidade do embarcador, o respectivo custo deve ser transferido ao
usuario mediante prévio entendimento, que envolve também a corretora de seguros.

Cargas nao limpas

Forma de acréscimo: Taxa por 100 kg ou fracdo

O transporte de cargas perigosas ou restritas e que exijam limpeza, manutencdo extra e
cuidados especiais com o veiculo, exigindo a sua paralisacao para esses Servicos, esté sujeito
ao pagamento de uma taxa para ressarcimento desses custos.

A cobranca desta taxa, quando aplicavel, serd feita por 100 kg ou fracdo. O preco é
determinado pela aplicagédo da seguinte formula:

CNL - (CLV +3%xCPV 1X100/08

9400

CNL = Custo adicional da carga néo limpa

CLV = Custo da lavagem do veiculo

CPV = Custo da paralisacao do veiculo

3,0 = Tempo padréo de lavagem de um caminh&o, em horas
9.400 = Capacidade utilizada, em kg
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100 = Multiplicador para 100 kg
0,8 = Taxa de administracdo e remuneracao do veiculo parado

Coletas e entregas

Em andares

Forma de acréscimo: taxa por 100 kg ou fragdo para coleta do 1° ao 3° andares, mais 10% por
andar adicional.

Mesmo com o uso de elevadores, a coleta ou entrega em andares exige tempo superior ao de
uma coleta ou entrega em andar térreo. Este excedente é estimado em 10 minutos para cada
100 kg entregues até o 3° andar, mais um minuto (10%) por andar superior ao 3°.

Para ressarcir este custo adicional, sera cobrada uma taxa por 100 kg ou fracdo do despacho.
O valor deste adicional calcula-se pela formula:

CEA, _1,9614xSAxNA
3 230x60x0,8

CAE;/3 = Custo de entrega do primeiro ao terceiro andar, por 100 kg ou fracao
SA = Salario mensal do ajudante de entregas
1,9614 = Fator de encargos sociais
NA = Namero de ajudantes utilizados na operacéo de entrega
0,8 = Taxa de administracdo e remuneracao do servigo especial de entrega
60 = 60 minutos
10 = 10 minutos
230 = Tempo mensal de trabalho do ajudante (horas)

Geralmente usam-se dois ajudantes nas coletas e entregas dos grandes centros e apenas um
ajudante nas demais areas.

Para os andares superiores ao terceiro, deve ser acrescido 10% por andar adicional.

Calcad6es/Ruas interditadas/trafego de caminhdes

Forma de acréscimo: taxa por 100 kg ou fracgéo.

A coleta ou entrega em locais aos quais o veiculo ndo tem acesso exige o seu estacionamento
em local distante, aumentado o tempo gasto com a operacdo e exigindo mais auxiliares.

Tanto ao ociosidade quanto o tempo maior despendido pelo operador nesse servico devem ser
ressarcidos.

Estima-se que esse tempo adicional seja, em média, de 7 minutos por entrega, 0 que resulta
nos seguinte custo:

CVP +1,9614xSAXNA

EC/RI=( 23060

)x7/0,8
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EC/RI = Entregas em cal¢addes ou ruas interditadas por 100 kg ou fracdo
CVP = Custo do veiculo parado = custo fixo mensal do veiculo

SA = Salério do ajudante de entrega

1,9614 = Coeficiente de encargos sociais

NA = Numero de ajudantes utilizados

0,8 = Taxa de administracdo e remuneracao do servico especial de entregas
230 = horas trabalhadas por més pelo veiculo e pelo ajudante

60 = 60 minutos

7 = Tempo adicional por entrega (minutos)

Manuseio alheio a carga contratada/Execucdo de servicos internos de responsabilidade
do usuario

Forma de acréscimo: taxa de mao-de-obra extra.
Esta taxa sera cobrada sempre que o transportador for obrigado a:

e movimentar e manusear carga alheia aquela envolvida na operacédo de coleta ou entrega
que estiver realizando;

e executar servigos no interior da instalagdo do usuério, fora das areas de carga e
descarga e ndo relacionados com esta operacao;

e executar quaisquer outros servicos de responsabilidade do usuario.
O célculo do ressarcimento seré feito pela seguinte férmula:

_ ((SM + SAXNA)x19614
230

MEC 1x2

MEC = Manuseio especial de carga (por hora)
SM = Salario mensal do motorista

SA = Salario mensal do ajudante

NA = Numero de ajudante utilizados na operacéo
1,9614 = Coeficiente de encargos sociais

230 = Horas trabalhadas por més

2 = Fator de remuneracéo da operacao

Coleta ou entrega fora de dias e horarios normais de operacao

Os custos de coleta e entrega séo calculados para dias e horarios normais de operacdo. Nao
sdo considerados dias normais de operacdo os domingos e feriados tanto nacionais quanto
locais. Sdo considerados horarios normais os horarios comerciais, ou seja, 8 as 18 horas de
segunda a sexta e 8 as 12 horas no sabado.

Forma de acréscimo: taxa de servicos extras.

A coleta ou entrega fora dos dias e horarios normais de operagdo, inclusive a noite, exige o
uso de pessoal em regime de hora extra.
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O célculo do ressarcimento deve ser feito pela formula:

SM + SAXNAX1,9614x1,50
230x60

SHE =[ IT./08

SHE = Custos de servicos extras executados usando horas extraordinarias
SM = Saléario mensal do motorista

SA = Salario mensal do ajudante

NA = Numero de ajudantes utilizados na operacéo

1,9614 = Coeficiente de encargos socaiis

230 = Horas trabalhadas por més

1,50 = Acréscimo de custo devido as horas extras

60 = Tempo de trabalho expresso em minutos

T, = Tempo de trabalho na operacgéo (em minutos)

0,8 = Administracao e remuneracdo do servigo extraordinario

Fora do perimetro urbano/em municipios adjacentes

Forma de acréscimo: no frete-peso, por meio da aplicagdo de tabelas de acréscimo.

A coleta ou entrega fora do perimetro urbano é feita em distancias muito superiores aquelas
para as quais foi calculado o frete-peso.

Nesses casos, para ressarcir 0 custo adicional, o frete-peso sera sera corrigido aplicando-se a
tabela para a mesma distancia com 10% de acrescimo.

Quando, por erro de endereco, a operagéo for realizada em cidade diferente daquela para o
qual foi calculado o frete, porém adjacente a esta, o frete-peso sera corrigido com 20% de
acréscimo para a mesma distancia.

Cargas indivisiveis/Utilizacdo de equipamentos especiais de icamento

Forma de acréscimo: taxa de servigos adicionais.

Estdo sujeitas a aplicagdo deste acréscimo as cargas indivisiveis, que ndo permitem o
carregamento, descarregamento ou manuseio em condi¢cdes normais de seguranga com a
aplicacdo do esforco fisico normal

O acréscimo corresponde ao preco de mercado de aluguel do equipamento necessario
acrescido da taxa de administracdo e remuneracao.

TEC =CAE/0,8

TEE = Tarifa do uso equipamento especial de carga e descarga
CAE = Custo do aluguel do equipamento
0,8 = Remuneragao e administracéo do servico prestado
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Este acréscimo ndo sera cobrado quando a empresa utilizada for especializada no ramo e cuja
tarifa j& incorporar esses custos.

Ruas de horério restrito

Forma de acréscimo: taxa adicional sobre o frete de coleta ou entrega

A coleta ou entrega em ruas de horario restrito exige a consolidacdo da carga. Além disso,
para realizar toda a operacdo dentro do horario permitido, sera necessario utilizar quantidades
maiores de veiculos e de pessoal, 0 que aumenta o custo do servico.

Para ressarcir este custo adicional, os fretes de coleta e entrega serdo acrescidos de um
percentual , nas seguintes proporces:

Tempo permitido Adicional de frete
1 hora 50%

2 horas 40%

3 horas 30%

4 horas 20%

+ de 4 horas Normal

Pessoal adicional

Sempre que for utilizado pessoal adicional nas operac6es de coleta ou entrega, por solicitacdo
ou exigéncia do usuério, o valor correspondente ao seu custo serd cobrado de acordo com a
seguinte formula:

19614xSAXNA
230

THA=[ 1/08

THA = Taxa por hora de pessoal adicional solicitado pelo usuario
SA = Salario mensal do ajudante

SA = NUmero de ajudantes adicionais

1,9614 = Coeficiente de encargos sociais

230 = Horas trabalhadas pelo ajudante por més

0,8 = Coeficiente de administracdo e remuneracao

Embalagem

Embalagem deficiente
Forma de acréscimo: Taxa de reparo de embalagern
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Sempre que, devido a deficiéncias de embalagem, o transportador for obrigado a reembalar as
mercadorias despachadas, esta reembalagem sera cobrado pela formula:

1,9614x1,1xSAXNA

SR=
[ 230x60

1x5/0,8

SR = Servigo de reembalagem de mercadoria

SA = Salério do ajudante

NA = Numero de ajudantes na operacao

1,9614 = Coeficiente de encargos sociais

230 = Horas trabalhadas por més pelo ajudante

60 = Minutos

1,1 = Coeficiente para cobrir o custo adicional da material de embalagem
5 = Tempo de trabalho utilizado na operacao de reembalagem (minutos)

0,8 = Coeficiente de administracdo e remuneracéo do servico
Despachos de pequenos volumes a granel

Forma de acréscimo: taxa por volume excedente

Considera-se peso ideal de um volume, incluindo embalagem, aquele que um homem
consegue carregar sozinho e sem auxilio de equipamentos. Esse peso ideal situa-se em torno
de 25 Kkg.

A produtividade do pessoal que manuseia carga estd diretamente ligado a quantidade de
volumes contidos em cada despacho. Quanto maior a quantidade de volumes préximos do
peso ideal, maior a velocidade de manuseios e a produtividade e, portanto, menor o custo.

Despachos com peso muito inferior aos 25 kg exigem maior tempo de manuseio e
conferéncia, encarecendo o custo do servico em cada processamento, coletas, entregas e
respectivas conferéncias.

Para compensar esse custo adicional, devera ser cobrada uma taxa por volume:
e para os despachos com peso até 20 kg: aplicar a taxas aos volumes excedentes a 4;
e para os despachos superiores a 20 kg: aplicar a taxa por 10 kg ou fracéo.

19614xSAXNA

TAV = (
230x60

)x6/0,8

TAV = Taxa adicional por volume (despachos inferiores a 20 kg) ou 10 kg ou fracéo
(despachos superiores a 20 kg)

1,9614 = Coeficiente de encargos socais
SA = Salario mensal do ajudante
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NA = Numero de ajudantes usados na operagao

230 = Horas trabalhadas por més

60 = Minutos

6 = tempo total de manuseio de um volume (6 minutos)

0,8 = Taxa de administracéo e remuneracao
Entrega

Contra cobranca do valor da mercadoria
Cobranca da taxa adicional de venda a vista.

A cobranca do valor da mercadoria que esta sendo entregue exige do transportador que
executa este servico a montagem de uma estrutura para controlar todas as fases do processo,
desde o recebimento da mercadoria para transporte até a entrega do valor recebido ao
remetente. Para cobrir estes custos, bem como os dos seguros adicionais exigidos, sera
cobrada uma taxa de “Venda a vista”, calculada sobre o valor da cobranga, conforme tabela
abaixo.

Valor da cobranca (R$) Taxa minima (R$)
Até R$ 67,30 1,81

De R$ 67,30 a R$ 673,00 7,25

De R$ 673,00 a R$ 1,332,00 19,93
Acima de R$ 1.332,00 39,84
Atualizada em maio/2.001.

1 BTNF =R$ 1,2735

Devolucdo do comprovante de entrega
Forma de acréscimo: Taxa de devolucdo de comprovantes

O conhecimento de transporte, assinado pelo destinatario, € o documento habil para
comprovar a entrega da mercadoria. Este documento pertence ao arquivo da transportadora,
que devera exibi-lo quando a comprovacdo da entrega for solicitada.

Assim, a devolugédo ao remetente de notas fiscais ou canhotos assinados, para comprovar a
entrega, constitui servico adicional, ndo incluidos nos custos normais. Quando a
transportadora for solicitada a prestar este servigo adicional, deve se ressarcir dos custos com
funcionarios, méveis, computadores e formularios necessarios a sua execucao.

O custo desse servico varia com a distancia a ser percorrida para devolucao do canhoto (ou via
da nota fiscal), e deve ser cobrado por canhoto devolvido. Este valor é conhecido como taxa
de devolucdo de comprovante de entrega.

53



Quando o usuério desejar que o pagamento do frete seja condicionado & devolucdo do
comprovante de entrega, deve-se aplicar, além da taxa acima, um adicional ao total da fatura,
para cobrir despesas financeiras resultantes da dilatacdo do prazo de cobranca.

Segunda e terceira entregas

Forma de acréscimo: taxa de reentrega.

Sempre que, por responsabilidade do usuério, a entrega ndo puder concretizar-se na primeira
tentativa, deverdo ser cobradas a segunda entrega e as seguintes, O valor desse servico sera
cobrado calculando-se o frete adicional correspondente a distancia de ida e volta entre o
estabelecimento de destino e o polo ou terminal da transportadora mais préximo e
adicionando-se 50% do frete de coleta ou de entrega. Tabela de tarifas aplicavel sera sempre a
mesma pela qual foi calculado o frete original.

Pagamento a prazo

Forma de acréscimo: adicional ao total da fatura

Os valores das tarifas de fretes sdo para pagamento a vista. Os custos do pagamento a prazo
deverdo ser acrescidos de juros idénticos aos cobrados pelos bancos para desconto de
duplicatas, mais despesas para respectivas cobrancas.

Imobilizagdo do veiculo

Forma de acréscimo: taxa por hora parada

Os prazos normais para as operacoes de carga e descarga com utilizacdo de um ajudante estéo
relacionados abaixo. Quando for utilizado mais de um ajudante, 0 peso por minuto deve ser
aumentado proporcionalmente.

- Tempo de espera para inicio e término da operagédo: 20 minutos

- Tempo de carga para operacdo com um ajudante: 10 minutos (até 50 k)

- Tempo de descarga para operacdo com um ajudante: 10 minutos (até 50 kg)
- Tempo de espera e carregamento para carga nao paletizada (lotacdo): 3 h

- Tempo de espera e descarregamento para carga ndo paletizada (lotacdo): 3 h
- Tempo de espera e carregamento para carga paletizada (lotagéo): 1h 30

- Tempo de espera e descarregamento para carga paletizada (lotacao): 1h 30

Quando a imobilizacdo do veiculo for superior aos prazos acima, deve-se cobrar uma taxa
adicional para se ressarcir dos custos.

Esta taxa corresponde ao custo fixo do veiculo (remuneracéo do capital, salario do motorista e
de oficina, reposicdo do veiculo e do equipamento, licenciamento e seguros):

cHpCAM 1
230 08
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CHP = Custo da hora parada

CFM = Custo fixo mensal do veiculo utilizado

230 = Horas trabalhadas por més pelo veiculo

0,8 = Taxa de administragdo e de remuneracéo do servico

Custo to da hora parada

Veiculo Capacidade (kg) |R$/hora
Furgdo leve 1.500 20,00
Caminhdao leve 3.500 20,95
Caminhdo médio toco 6.000 25,02
Caminhdo médio trucado 12.000 26,74
Caminh&o semi-pesado trucado 14.000 30,49
Carreta dois eixos 20.000 36,90
Carreta trés eixos 25.000 56,68
Baseada nos custos fixos de dez/03

Horas trabalhadas por més: 230

Taxa de administracdo e de lucro: 25%

Deve ser cobrado também o tempo adicional de ajudantes envolvidos na operagdo e nao
computados no custo fixo do veiculo, conforme o item “Coleta e entrega”.

Volumes sem marcagao

Marcacéo a cargo da transportadora.
Forma de cobranca: Taxa por volume marcado.

A marcacdo individual de volumes, com as indicacdes minimas exigidas pelo fisco, é de
responsabilidade do embarcador.

A inexisténcia dessa marcacdo, além de contrariar a lei, dificulta a conferéncia da carga.
Assim, quando a marcacdo ndo for feita pelo embarcador, devera ser realizada pela
transportadora.

Como este trabalho ndo esta computado no custo, sempre que exigido, devera ser cobrada do
usuario uma taxa por volume marcado:

1,9614xSMC

TVM =(
23060

)x2/0,8

TVM = Taxa por volume marcado

SMC = Salério mensal do conferente
1,9614 = Coeficiente de encargos sociais
230 = Horas trabalhadas por més
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60 = 60 minutos
2 = Tempo em minutos para marcar um volume
0,8 = Fator de administracéo e remuneracao

Desequilibrio no fluxo de trafego de retorno

Forma de acréscimo: no frete-peso.

O frete-peso para as cidades cujo fluxo de exportacdo seja significativamente inferior ao de
importacdo sofrerd acréscimo no frete-peso, para compensar:

e O retorno vazio ou com ociosidade superior a media aceita até a cidade de origem;
e O desvio para a cidade mais proxima onde haja carga de retorno;

e O decréscimo do frete da carga de retorno determinado pelo desequilibrio de oferta e
demanda.

Inconsisténcia do fluxo de trafego

Forma de acréscimo: no frete-peso.

O frete-peso para cidades cujo volume de importacdo exija, para aproveitamento minimo,
consolidacdo em pétios intermedidrios, assim como retorno sem aproveitamento, por
inexisténcia de fluxo regular de exportacdo, sofrera acréscimo de acordo com o seguinte
critério:
e O frete-peso aplicavel correspondera ao da distancia de ida e volta entre o polo
intermediario de consolidacéo e o destino da carga, mais o frete-peso entre o destino
da carga e o polo de consolidacéo;

Quando o fluxo para a cidade ou localidade de destino seja de tal forma reduzido ou
esporadico que o seu atendimento s6 possa ser feito em conjunto com outras cidades da regido
(transporte itinerante) , 0 acréscimo observara o seguinte critério:

e O frete-peso aplicavel no percurso correspondera ao de ida e volta entre o polo
intermediario de consolidacéo de trafego e o Ultimo destino de entrega na linha, mais o
frete-peso entre a origem da carga e o polo de consolidacéo.

Estradas
Conjugacéo de ligacoes

Em percurso onde exista mais de um tipo de rodovia, a tarifa total corresponderd a soma das
tarifas de cada ligacdo utilizada.

Restricéo de peso por eixo

Forma de acréscimo: no frete-peso.
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Nos casos de restricdo ao peso por eixo, deve ser aplicado um indice de acréscimo sobre 0
frete-peso:

Arp = SV TNF
CMA

AFP = Frete-peso com carga reduzida

CCV = Capacidade de carga do veiculo, em kg
CMA = Carga maxima admitida na estrada
TNF = Tarifa normal de frete

Rodovias ndo pavimentadas

Formas de acréscimo: no frete-peso.

Os calculos de custos operacionais, geralmente, baseiam-se em rodovias planas e
pavimentadas.

Nas estradas de terra ou com revestimento primario ou ndo planas, os veiculos tém custo
operacional e desgaste superiores aos das estradas planas pavimentadas.

O coeficiente de acréscimo de frete para o trecho ndo pavimentado calcula-se pela formula:

TEP = (i + i) +1
100 100

TEP = Fator de correcéo a ser aplicado sobre o frete peso, devido ao trecho ndo
pavimentado;

A = Percentual de aumento de custo operacional em relacéo a estrada pavimentada;

B = Peso do custo operacional no frete-peso para a distancia desejada.

O fator A calcula-se com base na seguinte tabela:

Revestimento Pavimentada Primario | Terra

Veiculo | Peso Plana | Ondu- | Monta- Plana | Ondu- | Monta- | Plana | Ondu- | Monta-
() lada | nhosa lada nhosa lada | nhosa

Médio | 05 0,00 14 41 24 31 79 64 105 136

Pesado | 15 0,00 28 52 46 77 116 94 124 150

Valore a acrescentar ao custo operacional, em %
Fonte: Anudrio Estatistico do DNER.

Baseando-se na tabela da Fipe para maio de 2.001, a participagéo do custo de transferéncia (B)
no frete de carga fracionada € a seguinte:
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Percurso (km) %
0000-0050 7,63
0051-0100 9,25
0101-0200 12,29
0201-0400 17,72
0401-0600 22,42
0601-0800 26,52
0801-1.000 30,13
1.001-1.500 37,52
1.501-2.000 43,21
2.000-3.000 51,42
3.000-4.000 57,04
4.001-5.000 61,13
5.001-6.000 64,24

DECRESCIMOS
Desequilibrio de fluxo no retorno

Forma de decréscimo: no frete-peso.

O frete-peso de retorno nos percursos em que ocorre grande desequilibrio de fluxo entre suas
cabeceiras podera sofrer decrescimo variavel, desde que ocorra:

e Aplicacéo de acréscimo ao frete-peso no sentido de maior fluxo;
e Possibilidade de aproveitamento da ociosidade ao longo do percurso;

e Extensdo do percurso de retorno.
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