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RESUMO

O transporte rodoviario de cargas no Brasil é fundamental para a logistica e o escoamento de
produtos em direcdo aos centros consumidores. O movimento que ficou conhecido como greve
dos caminhoneiros, também conhecido como Crise do Diesel, ocorrido em margo de 2018,
expbs a importancia e relevancia do servico, além da insatisfacdo da classe em relacdo aos
precos praticados pelo mercado.

Os caminhoneiros exigiam a fixacdo de uma tabela minima de frete a ser cobrada
obrigatoriamente em territorio nacional. Dentre as diversas medidas tomadas para colocar um
fim na paralizagdo que afetava a economia do pais, o governo criou uma tabela minima de fretes
obrigatdria, com utilizacdo de metodologia elaborada pela Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), sendo esta extremamente polémica e controversa, gerando reclamacées de
todas as partes envolvidas, contratantes e prestadores de servico.

Nesse contexto, este trabalho tem por objetivo analisar diferentes métodos de precificacdo para
o transporte rodoviario, além da analise de recomendacdes a alteracdes propostas a metodologia
apresentada pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) no momento da
divulgacdo da tabela de pisos minimos do transporte rodoviario de cargas, com o intuito de
propor melhorias para esta metodologia.

Através das analises realizadas, o estudo buscou propor uma nova metodologia, com base nas
analises comparativas entre as diferentes metodologias de precificacdo do transporte rodoviario
de cargas, da analise das contribui¢bes realizadas pelas partes interessadas no processo de
consulta popular, além das conclus@es obtidas a partir da revisdo bibliografica realizada.

Por fim, este trabalho fez uma simulacdo de uma rota especifica, a titulo de exemplo, utilizando
trés das metodologias analisadas e a nova metodologia proposta, possuindo como base de
comparagdo propostas reais enviadas por transportadoras no contexto de um bidding de fretes
realizado em 2015 pelo Centro de Inovacdo em Sistemas Logisticos da USP (Cislog). Buscou-
se, assim, possuir um resultado palpavel e quantitativo para analise critica das diferentes

metodologias apresentadas.

Palavras-chave: Formacao de precos, Industria de transporte rodoviario, Servigos






ABSTRACT

Road freight transport in Brazil is fundamental for logistics and product flow towards the
consumer centers. The movement known as the truckers' strike, also known as the Diesel Crisis,
which took place in March 2018, exposed the importance and relevance of the service, as well
as the class's dissatisfaction with market prices.

The truckers demanded the fixing of a minimum freight table to be compulsorily charged in the
national territory. Among the various measures taken to put an end to the standstill that affected
the country's economy, the government has created a mandatory minimum freight table, using
a methodology developed by the National Land Transport Agency (ANTT), which was
extremely controversial, generating complaints from all parties involved, contractors and
service providers.

In this context, this work aims to analyze different pricing methods for road transport, as well
as the analysis of recommendations proposed to the methodology presented by the National
Land Transport Agency (ANTT) at the time of the disclosure of the minimum table for road
transport, in order to propose improvements to this methodology.

Through the analyzes performed, the study intended to propose a new methodology, based on
comparative analyzes between the different pricing methodologies of road freight transport, the
analysis of the contributions made by stakeholders in the popular consultation process, and the
conclusions obtained from the bibliographic review performed.

Finally, this work simulated a specific route, as an example, using three of the methodologies
analyzed and the proposed methodology, having as basis of comparison actual proposals sent
by carriers in the context of a freight bidding carried out in 2015 by the USP Logistics Systems
Innovation Center (CISLOG). It had as objective to have a palpable and quantitative result for

critical analysis of the different methodologies presented.

Keywords: Pricing, Road Freight Transport Industry, Services
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1 INTRODUCAO

Este trabalho de formatura é o resultado de uma analise de diferentes métodos de
precificacdo para o transporte rodoviario de cargas, além da analise de recomendacfes a
alteracbes propostas a metodologia apresentada pela Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT) no momento da divulgacdo da tabela de pisos minimos do transporte
rodoviario de cargas, com o intuito de propor melhorias para esta metodologia.

Neste capitulo, sdo apresentados o contexto do trabalho realizado, os objetivos da

pesquisa e por fim, a estrutura desse trabalho, com a demonstracéo de como ele se desenvolve.

1.1 Contexto do trabalho

O transporte rodoviario é atualmente o principal sistema logistico no Brasil. Segundo a
CNT (2019b), o sistema de rodovias brasileiras conta com uma malha rodoviaria de 1.719.991
km composta por estradas e rodovias federais, estaduais e municipais. Dessa malha existente,
apenas 213.208 km (12,4%) é pavimentada. E pelo modal rodoviario que atualmente s&o
transportadas cerca de 61,1% das cargas movimentadas no Brasil, representando uma
concentracdo consideravel, visto que o segundo modal mais utilizado é o ferroviario, sendo
responsavel por cerca de 20,7% do transporte de cargas em territorio nacional, conforme mostra
a Tabela 1:

Tabela 1 — Matriz do Transporte de Cargas em fevereiro de 2019

Modal de Transporte Milhdes (TKU) Participacéo (%)
Rodoviério 485.625 61,10
Ferroviério 164.809 20,70
Aquaviério 108.000 13,60
Dutoviario 33.300 4,20
Aeroviério 3.169 0,40
Total 794.903 100,00

Fonte: Adaptado de CNT (2019b).

A grande concentragdo existente hoje na matriz do transporte de cargas teve inicio na
década de 1920, segundo Rodrigues (2007), com os primeiros investimentos em infraestrutura
rodoviaria sendo realizados pelo entdo presidente Washington Luis, passando pelos governos
de Getulio Vargas e Gaspar Dutra, com consideravel intensificacdo no governo de Juscelino
Kubitschek, um entusiasta do sistema rodoviario, sendo o responsavel pelo incentivo a
instalacdo de montadoras de automoveis multinacionais no Brasil e também pela construcéo e

melhorias de estradas ao longo do territorio nacional. A partir desse momento, Rodrigues
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(2007) afirma que “a rodovia passou a ser encarada como fator de modernidade, enquanto a
ferrovia virou simbolo do passado”.

Além disso, ainda hoje, o investimento publico em infraestrutura de transporte é
altamente concentrado no modal rodoviario. Segundo a CNT (2019a), nos ultimos dez anos,
pelo menos 50% do investimento total (total pago) anual feito pela Uni&o e pelas Estatais em

infraestrutura de transporte foi realizado no sistema rodoviario, conforme mostra a Tabela 2:

Tabela 2 - Evolucéo do Investimento realizado em Infraestrutura de Transporte - Total Pago (R$ milhdes
correntes)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Modal de
Transporte

Rodoviario 7.824 10.265 11.213 9352 8363 9.051 5951 8.609 7.977 7481

Ferroviario 994 2550 1558 1.083 2300 2684 1620 1.009 611 648

Aquaviario

(Unido + Cia 1296 1.285 1.037 838 635 769 506 536 559 663
Docas)

Aeroviario

(Unido + 1149 1520 1.816 2420 2900 3336 2958 2171 1967 2.293
Infraero)

Investimento

Total (Total 11.263 15.620 15.623 13.692 14.197 15.840 11.036 12.325 11.113 11.086
Pago)

Fonte: Adaptado de CNT (2019a).

Apesar dos investimentos publicos, em maio de 2018 explodiu no Brasil uma greve dos
caminhoneiros, também conhecida como Crise do Diesel, em que caminhoneiros autbnomos
realizaram uma paralizacdo de alcance nacional, estendendo-se de 21 de maio até o dia 30 de
maio. Segundo a BBC Brasil (2018), a categoria realizou a paralizagdo exigindo inicialmente
uma reducdo no prec¢o do Oleo diesel, que havia subido mais de 50% nos ultimos doze meses.
Além disso, os caminhoneiros também exigiam a fixacdo de uma tabela minima de frete a ser
cobrada obrigatoriamente em territorio nacional. Dentre as diversas medidas tomadas para
colocar um fim na paralizacdo que afetava a economia do pais, 0 governo se comprometeu a
criar, divulgar e aplicar uma tabela minima de fretes obrigatoria. Tal fato ocorreu através da
assinatura da medida provisoria n°832, de 27 de maio de 2018, pelo entdo presidente Michel
Temer, que instituia a politica nacional de pisos minimos do transporte rodoviario de cargas
(Brasil, 2018b). Tal medida provisoria foi entdo convertida em lei em agosto de 2018, com o
decreto do congresso nacional e a sancéo do presidente da republica da lei n® 13.703, de 8 de
agosto de 2018 (Brasil, 2018a).
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Segundo essa lei, em seu Art. 4° “O transporte rodoviario de cargas, em ambito
nacional, deverd ter seu frete remunerado em patamar igual ou superior aos pisos minimos de
frete fixados com base nesta Lei”. Ainda no mesmo artigo, a lei determina que “os pisos
minimos de frete deverdo refletir os custos operacionais totais do transporte, definidos e
divulgados nos termos de regulamentacdo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), com priorizacdo dos custos referentes ao 6leo diesel e aos pedagios”.

A ANNT, portanto, foi designada como o6rgdo responsavel pelo estabelecimento da
metodologia e pela publicacdo bianual da tabela com precos minimos de frete rodoviario, sendo
a sua ndo observancia, a partir do dia 20 de julho de 2018, sujeita a indenizacdes por parte do
contratante do transportador.

Além disso, a ANTT, ap6s a publicacdo da metodologia e da tabela de fretes, também
abriu uma area em seu site para um processo de participacdo social por meio da Tomada de
Subsidio n®009/2018, com o objetivo de colher sugestdes e contribuicdes para 0 aprimoramento
da metodologia e respectivos pardmetros utilizados na elaboragdo da tabela de frete com os
precos minimos referentes ao quilémetro rodado, por eixo carregado. De acordo com a ANTT
(2018), 281 sugestdes foram colhidas no periodo entre 20/06/2018 e 03/08/2018.

Essa quantidade de sugestdes recebidas pela ANTT, além da quantidade de criticas
recebidas ao modelo de custo de transporte rodoviario utilizada, evidencia que ainda hé grandes
discussdes e discordancias sobre o assunto, que é complexo e possui diversas variaveis e

parametros a serem analisados.

1.2 Objetivos do trabalho

O objetivo do presente trabalho é analisar e compreender algumas metodologias
utilizadas para a precificacdo do transporte rodoviario de cargas presentes na literatura, a fim
de comparé-las com a metodologia proposta pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), no momento da divulgac&o da tabela minima de fretes, de acordo com a lei n® 13.703,
de 8 de agosto de 2018 (Brasil, 2018a).

Dessa forma, contando também com as sugestdes da populacdo colhidas por meio de
processo de participacdo social, objetiva-se propor melhorias a metodologia proposta, sendo
estas coerentes com a realidade brasileira e com o0s anseios das partes interessadas, em uma
tentativa de ampliar ao maximo a aplicabilidade da metodologia para os mais diferentes tipos

de transporte rodoviario de cargas no territorio nacional.



32

Dessa forma, a principal contribuicdo deste trabalho é aprofundar a compreensdo das
metodologias utilizadas para a definigdo de tarifas do transporte rodoviario de cargas por meio
de uma analise da literatura e de contribuicGes da populacdo, para assim propor uma nova
metodologia, a fim de tornar o processo de precificacdo do transporte rodoviario de cargas mais

coerente e aplicavel ao cenério brasileiro.

1.3 Estrutura do trabalho

O presente trabalho divide-se em cinco capitulos. O capitulo atual apresenta a
introducdo ao tema da pesquisa, mostrando seu contexto e sua relevancia, assim como a
definicdo de seus objetivos.

No capitulo 2 é apresentada uma revisao da literatura sobre os topicos tedricos mais
relevantes para o trabalho, com enfoque para o transporte rodoviario de cargas no Brasil, as
diferentes metodologias utilizadas para a definicdo de precos em geral e as especificidades
encontradas na precificacdo de servicos.

O terceiro capitulo apresenta a metodologia definida pelo autor para a analise de
diferentes métodos de precificacdo aplicadas ao transporte rodoviario de cargas, além das
sugestdes da populacédo colhidas por meio de processo de participacdo social, com o intuito de
reunir pontos de melhorias a metodologia proposta por lei, com a explicacdo dos fatores
considerados e a relevancia destes.

Em seguida, no capitulo 4, sdo apresentadas a analise comparativa das metodologias de
precificacdo aplicadas ao transporte rodoviario de cargas e a analise das contribuicfes das partes
interessadas para a tabela de fretes publicada pela ANTT. Além disso, sdo apresentados 0s
resultados alcancados por meio das analises anteriores, com a sugestdo de uma nova
metodologia proposta para a precificacdo do transporte rodoviario de cargas.

Finalmente, o quinto capitulo apresenta as conclusdes e considerac@es finais do autor
acerca do trabalho desenvolvido, com a proposi¢do de analises e trabalhos futuros a serem

desenvolvidos sobre o tema tratado.
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2 REVISAO DA LITERATURA

Neste capitulo, sera apresentada uma revisdo da literatura sobre os topicos tedricos mais
relevantes para o desenvolvimento do trabalho. Inicia-se com uma exposi¢do geral sobre o
transporte rodoviério de cargas e suas particularidades no territério brasileiro. Em seguida,
serdo abordadas algumas metodologias de precificagdo de produtos e servigos propostas na

literatura, com ampla aplicacao.

2.1 O transporte rodoviério de cargas

A importéncia do servico de transporte, segundo Tedesco et al (2011), é indiscutivel
para qualquer economia, na medida que a grande parte das atividades econémicas depende
dessa atividade para realizar o deslocamento de bens e de pessoas. E a atividade de transporte
que possibilita que a forga de trabalho, os insumos e os bens produzidos cheguem ao seu local
de destino e/ou de consumo. Além disso, o transporte também pode ser considerado um fator
essencial no aumento da produtividade de um pais, na medida em que ele é responsavel por
influenciar o potencial de comércio externo deste, tanto via exportacdo quanto via importagdo
(CNT, 2017).

Na atividade de transporte, o sistema rodoviario destaca-se como o principal meio de
transporte de cargas do Brasil (CNT, 2019b), desempenhando papel extremamente importante
para a economia brasileira, gerando empregos diretos e indiretos, fazendo com que a atividade
possua importancia estratégica elevada para o desenvolvimento do pais.

Nas secBGes seguintes, serdo analisadas as principais caracteristicas do transporte
rodoviario no Brasil, em termos de infraestrutura, empregos relacionados, alem do perfil dos

caminhoneiros.

2.1.1 Infraestrutura rodoviaria no Brasil

A infraestrutura rodoviaria brasileira, representada pelas suas estradas e rodovias, é
extremamente importante para o desempenho da atividade de transporte rodoviario de cargas;
sua qualidade e densidade sdo fatores essenciais para 0 custo e a eficiéncia do servigo de
transporte prestado.

Apesar de possuir uma extensa malha rodoviaria, tendo o transporte rodoviario como o

modal mais representativo do pais, observa-se que a grande parte dessa malha é néo
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pavimentada: segundo boletim estatistico da CNT (CNT, 2019b), do total de 1.719.991 km de
malha rodoviéria existente, 1.349.474 km (87,6%) ndo sdo pavimentadas, conforme mostra a
Tabela 3:

Tabela 3: Malha Rodoviaria - extensdo em Km

Tipo Pavimentada  N&o Pavimentada Total
Federal 65.370 10.375 75.744
Rodovias Estaduais Transitorias,
Estaduais e Municipais 147.838 1.339.100 1.486.938
Rede Planejada - - 157.309
Total 213.208 1.349.474 1.719.991

Fonte: Adaptado de CNT (2019b).

Esse € um dos fatores mais importantes e basicos quando se analisa a questdo da
qualidade de uma malha rodoviéria, tendo alto impacto ndo s6 no maior tempo despendido nas
viagens, mas também no desgaste dos veiculos, o que acarreta custos logisticos maiores.

Quando observamos mais detalhes acerca da qualidade das rodovias, nota-se que dentre
as rodovias federais pavimentadas, com extensdo de cerca de 65.615 km, apenas 9,8% sdo
duplicadas e 2,1% estdo em processo de duplicacdo, enquanto a maioria delas ainda é composta
por rodovias de pista simples (88,1%), segundo a Pesquisa CNT de Rodovias (CNT, 2018).

Dessa forma, é possivel constatar que a oferta de infraestrutura rodoviaria no Brasil
ainda possui um baixo nivel de qualidade, carecendo de melhorias em questdo de construcao,
pavimentacdo e duplicacao.

Tal constatacdo encontra respaldo em outros levantamentos, como o ranking de
competitividade global do Férum Econdmico Mundial, cuja Gltima versdo foi divulgada em
2018, no qual o Brasil aparece na 1122 posicao no quesito qualidade da infraestrutura rodoviaria,
em uma comparacdo com 140 paises. Nesse quesito, o Brasil recebeu nota 3, sendo que as notas
variam de 1 (extremamente subdesenvolvida — entre as piores do mundo) a 7 (extensa e eficiente
— entre as melhores do mundo), tendo uma nota consideravelmente inferior a paises situados na
América do Sul, como Chile (nota 5,2 e 24° colocado no quesito), Equador (nota 5,0 e 31°
colocado no quesito), Argentina (nota 3,4 e 93° colocado no quesito), Uruguai (nota 3,3 e 99°
colocado no quesito), Coldmbia (nota 3,3 e 102° colocado no quesito) e Peru (nota 3,2 e 108°
colocado no quesito). Apesar disso, € importante ressaltar a maior dificuldade do Brasil em
relacdo a sua malha rodoviaria quando comparado aos demais paises da América do Sul,
principalmente devido & sua dimensao e a ocupacao territorial desigual existente.

A Pesquisa CNT de Rodovias (2018a) realizou a analise de 107.161 km de malha
rodoviaria, tendo avaliado a malha rodoviaria federal pavimentada por completo e também os

principais trechos de rodovias estaduais pavimentadas. Tal analise foi feita considerando quatro
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caracteristicas principais (Estado Geral, Pavimento, Sinalizagdo e Geometria da Via) das

rodovias, observando-se que 57% delas possui algum tipo de deficiéncia em alguma dessas

caracteristicas, conforme mostra a Tabela 4:

Tabela 4: Classifica¢do do estado geral das rodovias analisadas

Estado Geral Extenséo (km) Extenséo (%)
Otimo 12.412 11,6
Bom 33.669 34,4
Regular 37.735 35,2
Ruim 16.364 15,3
Péssimo 6.981 6,5
Total 107.161 100,00

Fonte: Adaptado de CNT (2018a).

A Pesquisa CNT de Rodovias (2018a) ainda aponta que o problema mais frequente em

relacdo a qualidade das rodovias se encontra na avaliacdo da geometria da via, em que séo

analisadas variaveis como o tipo e o perfil da rodovia, a presenca de faixas adicionais, de curvas

perigosas e de acostamento. Isso decorre devido a idade das rodovias na maior parte do territério

brasileiro, com sua maioria construida ainda na década de 1970, carecendo de obras de

melhorias. O resultado € que, segundo a pesquisa, 75,7% da extensdo avaliada apresenta algum

tipo de problema de geometria.

O Gréfico 1 mostra um resumo da avaliacdo dos 107.161 km de malha rodoviéria trés

outras caracteristicas analisadas: Pavimento, Sinalizacdo e Geometria da Via.
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Grafico 1: Resumo das caracteristicas analisadas da malha rodoviaria
Fonte: Adaptado de CNT (2018a).
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Quando analisamos os resultados do estudo sobre a qualidade da malha rodoviéria
pavimentada brasileira por regido, é possivel constatar que existe uma grande discrepancia em
relacdo aos estados e regides do Brasil, com destaque positivo para a regido sudeste, com cerca
de 54,9% da extensdo das rodovias com estado geral bom ou étimo, e apenas 15,4% possuindo
estado geral ruim ou péssimo. Na regido, o estado de S&o Paulo se destaca possuindo uma malha
rodoviaria com 78% da extensdo analisada com estado geral bom ou étimo, e apenas 3,4% com
estado geral ruim ou péssimo.

Por outro lado, a regido norte se destaca de maneira negativa, possuindo apenas 22,3%
de suas rodovias analisadas com estado bom ou 6timo e 33,9% com avaliagéo do estado geral
ruim ou péssimo. O pior estado na avaliagdo foi 0 Amazonas, com inexpressivos 0,9% da malha
rodoviaria analisada com estado bom ou 6timo, e 57,7% das rodovias com estado geral avaliado

como ruim ou péssimo, conforme mostra o Grafico 2.
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Gréfico 2: Classificacdo do Estado Geral por regido do Brasil
Fonte: Adaptado de CNT (2018a).

Essa andalise por estados e por regido € de extrema importancia pois 0s custos
operacionais também estdo diretamente relacionados a qualidade da malha rodoviaria. 1sso
porque além dos custos diferenciados entre as diferentes regides do pais de insumos, como
combustivel e mao de obra, os custos relacionados ao tempo de viagem e a manutengdo do
veiculo, diretamente ligados a qualidade das estradas, também séo diferentes de regido para

regiéo.
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Segundo a Pesquisa CNT de Rodovias (2018a), a ma qualidade das rodovias pode gerar
custos adicionais de até 91,5% para o transportador rodoviario de cargas, devido a diversos
fatores como maior consumo de combustivel por quildmetro rodado, maior desgaste dos pneus,
maior gasto com a manutencéo e a reparacdo dos veiculos, aumento do tempo de viagem, entre
outros. De acordo com a CNT (2018a), o aumento médio do custo operacional do transporte
rodoviario brasileiro, de acordo com o estado do pavimento das rodovias, ocorre conforme

mostrado na Tabela 5:

Tabela 5: Aumento do custo operacional conforme o estado do Pavimento das rodovias - Brasil (%)
Estado Aumento do custo operacional

Geral do transporte rodoviério (%)
Otimo -
Bom 18,8
Regular 41,0
Ruim 65,6
Péssimo 91,5

Fonte: Adaptado de CNT (2018a).

Um segundo aspecto importante a ser analisado acerca da infraestrutura rodoviaria no
Brasil € a densidade de sua malha. A densidade é um fator importante pois para 0 bom
funcionamento de um sistema logistico, é necessario que exista de maneira satisfatdria ligacGes
entre as areas consumidoras e as areas produtoras de bens, permitindo o deslocamento de cargas
entre essas areas.

Nesse quesito, apesar dos esforcos realizados para ampliacdo da malha rodoviria
brasileira pavimentada, o Brasil ainda possui uma malha bastante reduzida. Segundo a Pesquisa
CNT de Rodovias (2018a), o Brasil possui uma densidade de cerca de 25,1 km de rodovias
pavimentadas por 1000 km2 de area, enquanto 0s paises mais ricos, como Estados Unidos e
China, possuem, por exemplo, cerca de 437,8 e 421,6 km de rodovias pavimentadas por 1000
km2 de area, respectivamente. O Brasil ainda figura atras de paises em desenvolvimento de
grande extensdo, como a Russia, e também de paises da América Latia, como México e
Uruguai.

Essa insuficiéncia na oferta de infraestrutura rodoviaria impede que areas mais isoladas
do territorio sejam ocupadas e desenvolvidas, por meio de atividades econdmicas de extragdo
ou de producdo, pois o custo logistico necessario para escoar e bens e para importar bens
necessario ao desenvolvimento € muito alto. Ainda assim, regides mais isoladas sdo atendidas
com a malha rodoviaria, possuindo, no entanto, um custo logistico superior devido a distancias

maiores que devem ser percorridas para alcancar o local desejado.
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No Grafico 3, sdo mostradas as densidades das malhas rodoviarias pavimentadas por
1000 km2 de &rea para o Brasil e alguns outros paises, a titulo de comparacéo.
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Graéfico 3: Densidade da malha rodoviaria pavimentada por pais (valores em km/1.000 km?)
Fonte: Adaptado de CNT (2018a).

A densidade, assim como a qualidade, da malha rodoviaria nacional também apresenta
desigualdade quando comparamos os valores entre as regides do Brasil. A regido sul possui a
mais densa malha rodoviaria federal pavimentada enquanto a regido norte possui a menor

densidade da malha rodoviéaria federal pavimentada, conforme Grafico 4:
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Grafico 4: Densidade da malha rodoviéaria federal pavimentada por regido do Brasil (valores em km/1.000 km?)
Fonte: Adaptado de CNT (2018a).
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2.1.2 Empregos formais ligados ao transporte rodoviario de cargas

O setor de transporte é responsavel, no Brasil, pela geracdo de mais de dois milhdes de
postos formais de trabalho (CNT, 2017). Deste nUmero, a maior parte dos empregos gerados €
relativo ao setor de transporte rodoviario de cargas, que em 2016 empregava 871.014 pessoas,
conforme mostrado na Tabela 6:

Tabela 6: Estoque e variacdo de empregos do setor de transporte e logistica, Brasil - 2015 e 2016

Variacao Variacao
Segmentos 2016 2015  acumulada (%) anual
noano (2016/2015)
Atividades auxiliares ao transporte 408.620 421.388 -12.768 -3,0%
Transporte aéreo 63.154 68.521 -5.367 -7,8%
Transporte aquaviario 42.241 43.492 -1.251 -2,9%
Transporte metroferroviario 67.201 66.967 234 0,3%
Transporte rodoviario 1.595.286 1.669.801 -74.515 -4,5%
Transporte de cargas 871.014 912.892 -41.878 -4,6%
Transporte  de  passageiros 550.310 572.082 21,772 -3,8%
Urbano
Transporte de passageiros
intermunicipal, interestadual e 173.962 184.827 -10.865 -5,9%
internacional
Total do setor de transporte 2.176.502 2.270.169 -93.667 -4,1%

Fonte: Adaptado de CNT (2017).

O mais representativo dentre os segmentos de transporte, o setor de transporte
rodoviario de cargas também foi 0 que mais apresentou queda na quantidade de postos formais
de trabalho de 2015 para 2016, em numeros absolutos. Tal movimento esta diretamente
relacionado a queda do volume transportado por meio do transporte rodoviario, devido a queda
do nivel de atividade econdmica brasileira. No mesmo periodo, de 2015 para 2016, o volume
de servigcos no setor de transporte terrestre (ferroviario e rodoviario) apresentou queda de
10,4%, sendo o reflexo principalmente da queda da demanda pelo transporte de bens e também

de pessoas através do modal rodoviario (CNT, 2017).

2.1.3 Perfil dos caminhoneiros

Segundo a Pesquisa CNT perfil dos caminhoneiros (2019c), o perfil médio do
caminhoneiro no Brasil € um homem, de 44,8 anos, com segundo grau completo. Impressiona
a predominancia absoluta de caminhoneiros do sexo masculino na profissdo, atingindo
porcentagem de 99,5% dos 1.066 entrevistados pela pesquisa.

Quanto a faixa etaria, observa-se que 0s caminhoneiros autbnomos possuem uma faixa

etaria consideravelmente superior aos caminhoneiros empregados de frota, sendo a idade média
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dos entrevistados 46,5 anos e 41,5 anos, respectivamente, conforme mostra a Tabela 7. Cabe
salientar que h& uma maior concentracdo de caminhoneiros empregados de frota nas faixas
etarias até 49 anos, enquanto para os caminhoneiros autbnomos, a concentracdo maior fica nas
faixas etarias acima de 40 anos (CNT, 2019c), evidenciando uma questdo fortemente
influenciada pela necessidade de investimento no inicio da carreira e uma maior flexibilidade

possivel no final da carreira para os autbnomos.

Tabela 7: Porcentagem de caminhoneiros por faixa etaria

Faixa Etaria Caminhoneiros Caminhoneiros Total de
autdbnomos empregados de frota caminhoneiros

Até 29 anos 7,6 11,6 8,9
30 a 39 anos 21,4 37,3 26,6
40 a 49 anos 29,6 29,5 29,6
50 a 59 anos 25,2 14,5 21,7
60 anos ou mais 16,2 7,1 13,2
Total 100,0 100,0 100,0

Fonte: Adaptado de CNT (2019c).

Ainda a partir da pesquisa CNT perfil dos caminhoneiros (2019c), é possivel tracar
algumas caracteristicas relevantes sobre o total de 1.066 caminhoneiros autbnomos
(proprietarios de caminh&o que trabalham por conta propria ou prestam servico a uma empresa)
e caminhoneiros empregados de frota (profissionais vinculados a uma empresa) entrevistados.
As principais caracteristicas relevantes para esse trabalho s&o analisadas abaixo.

Acerca do faturamento, a pesquisa mostra que 0s caminhoneiros possuem faturamento
bruto médio mensal de R$ 16.062,90, sendo a renda mensal liquida (descontando impostos,
encargos sociais, combustivel, aluguel, manutencdo, entre outros) chega a R$ 4.609,35. Quanto
a renda mensal liquida, existe uma consideravel diferenca entre os resultados apresentados para
0s caminhoneiros autdbnomos e para os empregados de frota: enquanto a média para 0s
autdbnomos é de R$ 5.011,39, os empregados de frota possuem média de R$ 3.720,56, um valor
26% inferior.

Para a obtencdo dessa receita, 0s caminhoneiros rodam em média 9.561,3 km por més,
sendo a maior parte desses trajetos em prestacdo de servigos de transporte interestaduais: cerca
de 71,3% dos caminhoneiros entrevistados realizam deslocamentos interestaduais, enquanto
36,1% realizam deslocamentos intermunicipais e apenas 17,7% realizam servi¢cos municipais.
Ainda ha uma pequena parcela, de cerca de 4,1%, que prestam servicos internacionais. E
importante ressaltar que nessa questdo o caminhoneiro podia citar mais de um item, visto que

é possivel que um mesmo trabalhador realize diferentes tipos de prestagdo de servigos.
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Em média, a categoria trabalha 11,5 horas por dia, uma jornada de trabalho 43% superior
a jornada de 8 horas diérias prevista pela CLT. Além disso, hd uma porcentagem consideravel
dos entrevistados, com cerca de 18,2%, que relatam trabalhar em média mais de 15 horas por
dia, 0 que pode ser extremamente perigoso e causar acidentes devido ao cansago causado pelas

longas jornadas de trabalho, conforme mostra a Tabela 8.

Tabela 8: NUmero de horas trabalhadas, em média, por dia

Horas trabalhadas, Caminhoneiros Caminhoneiros Total de

em média, por dia autdbnomos empregados de frota caminhoneiros
Até 8 horas 20,7 24,4 22,0
9 a 10 horas 22,1 29,6 24,5
11 a 12 horas 22,7 22,4 22,6
13 a 14 horas 12,5 9,7 11,5
15 a 16 horas 12,9 8,2 11,4
Acima de 17 horas 7,6 51 6,8
NS/ NR 15 0,6 1,2
Total 100,0 100,0 100,0

Fonte: Adaptado de CNT (2019c).

Outro ponto relevante da pesquisa diz respeito a frota dos caminh@es utilizados pela
categoria. A idade média do veiculo utilizado pelos entrevistados é de 15,2 anos, uma idade
média muito elevada, o0 que pode acarretar o aumento dos riscos de acidentes e de avarias nos
veiculos, aumentando ndo s6 o custo operacional, mas também o namero de vitimas e de
emissdo de poluentes, entre outros (CNT, 2018b).

Novamente observa-se uma grande discrepancia quando comparamos os resultados
obtidos para os autbnomos e para os empregados de frota. A idade média do veiculo dos
caminhoneiros autbnomos € mais do que o dobro da idade média do veiculo utilizado pelos
empregados de frota, sendo os valores 18,4 anos e 8,6 anos, respectivamente. Isso evidencia a
maior dificuldade dos caminhoneiros autdbnomos de realizar a renovagdo da sua frota,
principalmente devido aos grandes investimentos necessarios para aquisi¢do de novos veiculos.

Para os caminhoneiros autbnomos, cerca de metade dos entrevistados realizaram a
aquisicdo do veiculo de forma ndo financiada, enquanto a outra metade o adquire de forma
financiada, tendo j& quitado o financiamento ou ndo. A Tabela 9 mostra o percentual da forma

de aquisicdo dos veiculos pelos caminhoneiros autbnomaos.

Tabela 9: Porcentagem da forma de aquisi¢do do veiculo por caminhoneiros autbnomos (continua)

Forma de aquisicao Porcentagem por

forma de aquisicéo

Veiculo préprio financiado, mas ja quitado 26,1
Veiculo préprio financiado, ainda ndo quitado 20,9
Veiculo ndo financiado 50,3

Outros 1,3
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Tabela 10: Porcentagem da forma de aquisicdo do veiculo por caminhoneiros autbnomos (conclusao)

Forma de aquisicao Porcentagem por

forma de aquisicéo

NS/NR 1,4
Total 100,0

Fonte: Adaptado de CNT (2019c).

Do total de caminhoneiros autdnomos que realizaram a aquisi¢do do veiculo por meio
de financiamento, a grande maioria (69,2%) o realizou através de financiamento com banco
privado, o que por vezes gera um custo consideravel relacionados a juros pagos.

Em relacdo ao tipo de carga transportada, hd grande predominancia das cargas
fracionadas e das cargas a granel sélido, com um percentual de cerca de 66% dos entrevistados
serem transportadores desses tipos de carga. Os demais tipos de carga transportados s&o menos
relevantes e ndo sdo transportados por mais de 10% dos caminhoneiros. Na Tabela 10 sdo
mostrados os tipos de carga transportados pelos entrevistados, com a ressalva de que o

caminhoneiro podia citar mais de um item nessa questédo da entrevista:

Tabela 11: Porcentagem de tipo de carga transportada pelos caminhoneiros

Tipo de carga Caminhoneiros Caminhoneiros Total de

transportada autdbnomos empregados de frota caminhoneiros
Carga fracionada 41,7 28,7 37,4
Granel sélido 29,7 26,4 28,6
Frutas/ Verduras/ Legumes 8,8 9,1 8,9
Carga seca 7,6 6,8 7,3
Carga variada 8,4 3,7 6,8
Carga frigorificada 3,1 13,6 6,6
Bebidas 6,2 6,8 6,4
Mudancas 6,4 1,1 47
Granel liquido 3,2 4,8 3,8
Quimicos ou perigosos 2,8 54 3,7
Contéineres 2,2 0,9 1,8
Gréos 18 0,9 15
Veiculos 0,8 1,4 1,0
Alimentos 1,1 0,9 1,0
Madeira 0,8 0,9 0,8
Carga viva 1,1 - 0,8
Outras 3,2 2,8 3,1
NS/ NR 0,1 - 0,1

Fonte: Adaptado de CNT (2019c).

Segundo o Plano CNT de transporte e logistica de 2018 (CNT, 2018b), a frota de
veiculos no Brasil teve um aumento de 95,6% entre os anos de 2007 a 2017, passando de 49,6
milhdes para 97,1 milhdes de veiculos no pais. Esse aumento vem acompanhado de um aumento
na oferta de emprego no setor. Contudo, a categoria ainda carece de melhorias nas condigdes
de trabalho, o que resulta em greves como a ocorrida em maio de 2018, no que ficou conhecida
também como a Crise do Diesel (BBC, 2018).
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A pesquisa CNT perfil dos caminhoneiros (2019c) tentou levantar as principais
dificuldades relacionadas ao setor, com algumas questGes sobre 0s pontos negativos da
profissdo, os principais problemas na atividade de caminhoneiro, além das reivindicacdes mais
importantes para o setor. Os resultados dessas analises serdo expostos a seguir.

Segundo os entrevistados pela pesquisa (CNT, 2019c), o principal ponto negativo da
profissdo é o fato de a profissdo ser perigosa/ insegura, sendo tal fator citado por 65,1% dos
entrevistados. Outros fatores negativos relevantes sdo o fato de a profissdo ser desgastante
(citado por 31,4% dos entrevistados), comprometer o convivio familiar (citado por 28,9% dos
entrevistados), além de ser pouco rentdvel financeiramente (citado por 20,0% dos
entrevistados).

Esse resultado esta relacionado ao resultado das respostas dadas a questdo acerca dos
principais problemas na atividade de caminhoneiro. Cerca de 64,6% dos entrevistados citaram
0s assaltos e roubos como um dos dois maiores problemas da atividade, além de 22,4% terem
citado a questéo dos riscos de acidentes, o que confirma o principal ponto negativo citado, em
relacdo ao fato de a profissdo ser perigosa/ insegura. Os outros dois pontos mais citados foram
0 custo do combustivel e o fato de o valor do frete ndo cobrir os custos, sendo citados por
respectivamente 35,9% e 27,4% dos entrevistados. Esses dois fatores confirmam a insatisfagéo
do setor com a rentabilidade financeira da atividade (CNT, 2019c).

Dessa forma, podemos encontrar nas principais reivindicacbes dos caminhoneiros
pontos em relacédo a rentabilidade e a seguranca da prestacdo do servico de transporte rodoviario
de cargas. As quatro reivindicacdes mais citadas pelos caminhoneiros foram: reducéo do preco
do combustivel, mais seguranca nas rodovias, financiamentos oficiais a juros mais baixos para

compra de veiculos e aumento do valor do frete, como observado na Tabela 11:

Tabela 12: Reivindicagdes consideradas importantes para 0s caminhoneiros

Principais reivindicacoes Caminhoneiros Caminhoneiros Total de
autdbnomos empregados de caminhoneiros
frota
Reducéo do prego do combustivel 59,0 35,8 51,3
Mais seguranca nas rodovias 33,5 48,0 38,3
Fmanmamentps oficiais a juros mais baixos para 30.3 216 274
compra de veiculos e aumento do valor do frete
Aumento do valor do frete 27,3 23,9 26,2
Pontos de parada com minimo de conforto e estrutura 12,6 31,0 18,7
Melhoria das condi¢es das rodovias 13,4 19,6 15,5
Reducdo do valor dos pedagios 15,1 7,1 12,5
Mais cursos de aperfeicoamento 1,5 2,8 2,0
Outros 1,3 3,4 2,0
Nenhuma 0,3 - 0,2
NS/ NR 0,1 0,3 0,2

Fonte: Adaptado de CNT (2019c).
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2.2  Metodologias para formagéo de precos de venda

A partir do momento em que produtos e servicos sdo oferecidos, a etapa de precificacdo
é essencial no processo de venda. Segundo Santos (2005), o processo de formacéo do preco de
venda deve envolver diversos fatores como os custos envolvidos, as condigdes do mercado, as
restri¢cbes legais, além da remuneragdo do capital investido. Além disso, fatores estratégicos
como a lucratividade alvo da atividade, a concorréncia e a estratégia de crescimento devem ser
consideradas no processo de precificacao.

Ainda de acordo com Santos (2005), a determinacdo de um preco de venda de um
produto ou servigo deve atender a alguns requisitos, como a maximizacdo dos lucros, a
manutencdo da qualidade, além do atendimento da expectativa do mercado acerca do preco a
ser praticado.

Dessa forma, o processo de formacdo de precos de venda para produtos e servicos é
complexo e envolve diversos fatores, que devem ser analisados em conjunto. Nagle e Hogan
(2007) afirmam que o consumidor ndo faz sua escolha apenas a partir do menor preco ou entao
do melhor quociente entre preco e qualidade, levando também em conta aspectos menos
tangiveis, como conveniéncia ou a forca da marca.

Nas secOes seguintes, serdo expostas as metodologias mais comumente utilizadas para
a formacéo de precos de produtos e servigos existentes na literatura: baseadas em custos, em

valor e no mercado.

2.2.1 Metodologia orientada pelo custo

Segundo Nagle e Hogan (2007), as metodologias que utilizam o custo como parametro
principal para a precificacdo baseiam-se no produto fabricado ou servico oferecido. Nesse caso,
podemos dizer que os prec¢os sao definidos a partir da aplicacdo de uma margem de lucro sobre
0 somatorio dos custos (CPV — custo dos produtos vendidos ou CSP — custo dos servicos
prestados) e despesas administrativas envolvidos no processo de fabricacdo de um produto ou
de prestacdo de um servico.

Essa metodologia baseia-se no conceito de que o prego final deve ser capaz de cobrir
todos os custos, despesas administrativas e impostos, além de proporcionar uma margem de
lucro satisfatoria ao vendedor ou prestador de servico.

Nesse sentido, destacam-se trés principais métodos de custeio, que podem ser aplicados

em diferentes contextos, dependendo do objetivo e utilidade que serd dada a informacéo:
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método de custeio por absor¢do, método de custeio direto e método de custeio por atividade
(ABC, do inglés Activity Based Costing).

O método de custeio por absorcao, segundo Costa et al. (2010) baseia-se na apropriacao
de todos os custos de producéo, fixos e variaveis, aos produtos vendidos ou servigos prestados.
Nesse caso, 0s custos fixos sdo rateados e alocados de forma arbitraria aos bens produzidos.
Esse método é muito utilizado para fins contabeis e também para a gestdo de estoques, mas para
fins gerenciais ele pode apresentar problemas, visto que grandes distor¢@es do custo calculado
em relacdo ao custo real dos produtos e servigos podem ser observadas devido as regras de
rateio aplicadas para alocagao dos custos fixos.

J& 0 método de custeio direto pode ser descrito como uma forma de apropriar apenas 0s
custos variaveis dos produtos vendidos ou servicos prestados. Dessa forma, o rateio feito dos
custos fixos no método anterior ndo € necessario, gerando menos distor¢des em relacdo ao custo
real praticado. No entanto, por ndo apropriar os custos fixos ao CPV ou ao CSP, este método
ndo pode ser utilizado para fins contdbeis, sendo, contudo, muito util para fins gerenciais e para
tomada de decisdes, possibilitando, por exemplo, o calculo das margens de contribuicdo unitaria
de cada produto (COSTA et al., 2010).

Por fim, o método de custeio por atividade (ABC) €, segundo Martins (2003), um
método que tem como objetivo reduzir as distor¢bes geradas pelo rateio arbitrario dos custos
indiretos. Nesse método, os custos indiretos sdo alocados aos produtos e servigos de acordo
com 0s custos das atividades identificadas e das suas utilizacdes nos processos de fabricacao
dos produtos ou prestacdo dos servicos. Basicamente, tal processo de alocacdo ocorre em duas
etapas: primeiramente, cada atividade tem um custo a ela atribuido, e em seguida, cada processo
da fabricacdo de um produto ou prestacao de um servico que utilize essa atividade tem sua taxa
de utilizacdo estimada.

Tendo visto os trés principais métodos de custeio, a principal metodologia de
precificacdo que se aplica a esses modelos é conhecida como metodologia de precificacdo por
custo mais margem (cost-plus pricing/ cost plus mark-up). Essa metodologia baseia-se na
formagéo do prego de venda a partir da adigdo de uma margem ao custo do produto ou servigo,
que deve ser capaz de cobrir as despesas e custos ndo considerados no método de custeio, 0s
impostos, além de garantir lucro.

Trata-se de uma metodologia simples e que requer condicOes especificas para que sua
aplicabilidade seja garantida, visto que ela supde que os pregos independem dos precos dos
concorrentes, considerando apenas 0s custos e despesas proprios, € uma margem a estes

aplicada.
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2.2.2 Metodologia orientada pelo valor

As metodologias que utilizam o valor como parametro principal da definicdo do preco
baseiam-se na percepc¢édo de quanto o consumidor esta disposto a pagar pelo produto ou servico
oferecido. Nesse sentido, o preco é definido de acordo com os beneficios fornecidos ao
consumidor no momento da compra, percebidos através de diferentes aspectos, como por
exemplo durabilidade, rapidez na entrega, marca, qualidade, etc., que podem ser diferentes e
por isso devem ser definidos para cada produto ou servico oferecido.

E importante ressaltar que Nagle e Hogan (2007) defendem que o esforgo das empresas
ndo deve se concentrar apenas em definir pregos que atinjam as expectativas do cliente, mas
também em definir estratégias de venda e de marketing que valorizem os seus produtos para

que o cliente esteja disposto a pagar a quantia adequada por eles.

2.2.3 Metodologia orientada pelo mercado

O dltimo tipo de metodologia apresentado é a metodologia orientada pelo mercado ou
pela competicdo, na qual a definicdo dos precos deve ser orientada pelos precos praticados pelos
competidores, baseando-se sempre em um preco de referéncia.

Essas metodologias orientadas pelo mercado devem ser utilizadas com cautela, para que
a disputa por precos ndo gere uma guerra de precos, comprometendo a lucratividade do produto
vendido ou servico oferecido. Segundo Pereira (2006), a resposta ou ndo de uma empresa em
relacdo a perda de vendas para um competidor devido a precos menores ndo é tao simples ou
I6gica. Deve-se analisar os motivos da diferenca de precos, ligados as vantagens competitivas
do concorrente, a fim de definir a melhor estratégia de resposta de precos.
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3 METODOLOGIA

Para atingir os objetivos definidos neste trabalho, o autor optou pela utilizacdo de uma
analise qualitativa e quantitativa, com pesquisa bibliografica e analise de 281 contribuicbes da
sociedade colhidas por meio de processo de participagdo social, o procedimento de tomada de
subsidios, conduzido pela ANTT, regido pela Resolugdo ANTT n° 5.624/2017.

Dessa forma, foi utilizada uma abordagem comparativa entre as diferentes tabelas de
frete existentes e de metodologias utilizadas, em especial a metodologia utilizada pela ANTT
na publicacdo da tabela com os precos minimos referentes ao quilémetro rodado na realizacdo
de fretes, por eixo carregado, que passou a ser obrigatoria com a aprovacado da lei n® 13.703, de
8 de agosto de 2018, que institui a politica nacional de pisos minimos do transporte rodoviario
de cargas (Brasil, 2018a).

Ao final, o autor faz uso das analises comparativas e da pesquisa bibliogréfica para
propor uma nova metodologia de precificacdo do transporte rodoviério de cargas.
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4 DESENVOLVIMENTO E RESULTADOS

Neste capitulo serdo expostos o desenvolvimento da metodologia exposta no capitulo
anterior, com a realizacdo de uma analise comparativa das tabelas de frete utilizadas pelo
mercado, incluindo a tabela de fretes publicada pela ANTT, conforme o texto da lei n°® 13.703,
de 8 de agosto de 2018, que institui a politica nacional de pisos minimos do transporte
rodoviario de cargas (Brasil, 2018a). Além disso, faz-se uma analise das 281 manifestacoes
escritas por meio eletrdnico e por meio fisico pela sociedade para propor contribuicdes a tabela
de fretes publicada pela ANTT, a fim de evidenciar os principais pontos de aprimoramento da
metodologia e respectivos parametros utilizados na elaboracao desta, primeiramente divulgada
apos a adoc¢do da medida provisoria n°832, de 27 de maio de 2018, substituida posteriormente
pela lei n® 13.703, de 8 de agosto de 2018.

4.1  Analise comparativa das metodologias de precificacdo aplicadas ao transporte

rodoviéario de cargas

Conforme exposto no capitulo anterior, as metodologias de precificacdo aplicadas ao
transporte rodoviario de cargas selecionadas foram as elaboradas pelos seguintes institutos:
ANTT, FEALQ/USP, NTC e CNR.

Nas secdes seguintes, sera feita uma analise de cada uma dessas metodologias, sendo

possivel realizar uma analise comparativa ao final.

4.1.1 Metodologia de precificacdo a partir dos custos do TRC — ANTT

A ANTT divulgou, no anexo | da resolucdo ANTT n° 5.820, de 30 de maio de 2018
(BRASIL, 2018c), a metodologia aplicada para o célculo das tabelas com precos minimos,
referentes ao quildmetro rodado, como determinado pela lei n® 13.703.

Nesse anexo sdao descritos os parametros e hipdteses considerados para o calculo do
custo do transporte rodoviario de cargas.

A metodologia consiste no calculo dos custos de operacdo da atividade de transporte
rodoviario de cargas e a sua posterior alocacdo para que se atinja ao fim o valor do custo km-
eixo, que representa o custo médio da operacdo por quilémetro rodado e por eixo carregado do
veiculo. Sdo esses o0s valores que sdo expostos nas tabelas minimas de frete e que sdo objetos

de fiscalizagé@o pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.



50

Primeiramente, a metodologia delimita a utilizagdo de custos diretos, divididos em
custos fixos e variaveis. Segundo o texto da resolucdo (BRASIL, 2018c), os custos fixos
correspondem aos custos operacionais que nao sofrem variacdo de acordo com a distancia
percorrida do veiculo, ou seja, continuam a existir independentemente da utilizacdo ou néo do
veiculo. Ja os custos variaveis sdo aqueles que dependem da distancia percorrida, variando
conforme a quilometragem rodada e que deveriam ser nulos quando o veiculo néo est4 sendo
utilizado.

Os custos considerados no calculo, classificados em custos fixos e variaveis, sdo
expostos no Quadro 1:

Quadro 1: Custos considerados no calculo das tabelas de frete minimo pela ANTT
Tipo de custo direto Descricdo do custo Abreviacao do custo
Custos Fixos Reposicéo do veiculo ou depreciagio RV
Reposigdo do equipamento/implemento | RE
Remuneragdo mensal do capital RC

empatado no veiculo
Custos da mao de obra dos motoristas CMO

Tributos incidentes sobre o veiculo TI
Custos Variaveis Manutengdo: méo-de-obra, pegas, PM
acessorios e material de manutencédo
Combustivel DC
Lubrificantes LB
Lavagem e graxas LG
Pneus e recauchutagens PR

Fonte: Adaptado de BRASIL (2018c).

A metodologia utiliza entdo o calculo dos custos fixos e variaveis para chegar ao célculo
do custo-peso. O custo-peso representa o custo médio da operacao por tonelada, sendo este peso
representado pela capacidade utilizada do veiculo de acordo com o limite legal (BRASIL,
2018c).

O calculo do custo-peso, de acordo com a resolucdo ANTT n° 5.820 (BRASIL, 2018c),
se da de acordo com a Equacéo 1:

CPESO = (CF/n + CV x p)/CAP (1)

Sendo que:

CPESO = custo-peso por tonelada.

CF = custo fixo mensal, calculado a partir das parcelas calculadas no Quadro 1.

CV = custo variavel por quilometro rodado, calculado a partir das parcelas calculadas
no Quadro 1.

CAP = capacidade utilizada do veiculo em toneladas de acordo com o limite legal.

n = ndmero de viagens por més, calculado pela Equacéo 2.

Equacdo 1: Calculo do custo-peso
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n = H/(Tcd +p/V) )
Sendo que:
p = percurso em quilémetros.
V = velocidade média do veiculo.
Tcd = tempo de carga e descarga.

H = nimero de horas trabalhadas por més

Equacdo 2: Calculo do nimero de viagens por més

Dessa forma, a partir do célculo do custo-peso, € possivel calcular-se o custo km-eixo,
a ser utilizado para a confeccao das tabelas de frete minimo, multiplicando o valor do custo-
peso pela capacidade utilizada do veiculo (CAP), e dividindo pelo produto do percurso em
quildmetros (p) e do numero de eixos do veiculo (ou composicdo), conforme mostrado na
Equacéo 3:
CUSTO KM — EIX0 = CPESO x “AP/ . ypy ©)

Sendo que:

NE = namero de eixos do veiculo (ou composic¢éo)

Equacdo 3: Célculo do custo km-eixo

Com a metodologia definida, para alcancar os valores apresentados nas tabelas de precos
minimos, é necessario apenas definir os valores dos parametros utilizados para o calculo dos
custos, além da sele¢do de um veiculo a ser utilizado como base para os célculos.

No caso das tabelas apresentadas no Anexo Il da resolugdo ANTT n° 5.820, de 30 de
maio de 2018 (BRASIL, 2018c), o Quadro 2 mostra quais foram os veiculos escolhidos como

base para os célculos:

Quadro 2: Lista de veiculos escolhidos pela ANTT como base de célculos por tipo de carga

Tipo de carga Veiculo base

Carga Geral Veiculo com 3 eixos
Carga Granel Veiculo com 5 eixos
Carga Neogranel Veiculo com 5 eixos
Carga Frigorificada Veiculo com 6 eixos
Carga Perigosa Veiculo com 8 eixos

Fonte: Adaptado de BRASIL (2018c).

Essa metodologia resultou na divulgacéo de 5 tabelas de frete distintas, cada uma para
ser utilizada de acordo com o tipo de carga a ser transportada: carga geral, carga granel, carga

neogranel, carga frigorificada e carga perigosa.
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H& ainda algumas especificidades importantes a serem destacadas na metodologia
utilizada pela ANTT para o célculo do custo do transporte rodoviario de cargas (BRASIL,
2018c):

e A metodologia utilizada aplica-se comente as operagdes de transporte rodoviario
de carga lotacéo;

e Os precos minimos estabelecidos ndo compdem o valor do pedagio, que deve
ser pago ao transportador quando este custo existir, além da margem de lucro do
transportador;

e Ha custos importantes como seguro do veiculo, tributos e taxas, alimentacdo e
estadia, aléem das despesas indiretas, que ndo sdo considerados no calculo e
também ndo sdo destacados como itens a serem negociados separadamente;

e Para 0 caso da inexisténcia de carga de retorno, o valor a ser considerado como
0 preco minimo deve ser calculado a partir da soma das distancias da ida e da

volta, a fim de cobrir os custos do retorno vazio do veiculo.

Constata-se que esta € uma metodologia bastante simplificada, que ndo considera alguns
pardmetros importantes para o calculo da tarifa minima, deixando-os a cargo da negociacéo

entre embarcador e transportador a ser feita acima dos valores apresentados nas tabelas.

4.1.2 Metodologia de precificacdo a partir dos custos do TRC — FEALQ/USP

A FEALQ/ USP (Fundacao de Estudos Agrarios Luiz de Queiroz da USP) elaborou um
relatorio técnico (FEALQ/USP, 2019), com a revisdo da metodologia de definicdo,
monitoramento e atualizacdo dos dados e informagdes com vistas a implementacdo da politica
nacional de pisos minimos do transporte rodoviario de carga e a adequacéo da tabela de fretes.
A entidade foi contratada pela ANTT para revisdo da metodologia proposta no anexo | da
resolucdo ANTT n° 5.820, de 30 de maio de 2018 (BRASIL, 2018c), como determinado pela
lei n° 13.703, propondo assim também novos valores para as tabelas de frete.

Tal metodologia com os novos valores propostos foi oficializada pela resolugdo ANTT
n°5.849, de 16 de julho de 2019 (BRASIL, 2019a), revogando a resolugdo ANTT n° 5.820, de
30 de maio de 2018 (BRASIL, 2018c). A resolugdo n° 5.849 teve sua vigéncia suspendida
cautelarmente em 22 de julho de 2019, ap0s protestos e ameacas de nova greve por parte dos

caminhoneiros e, em 12 de novembro de 2019, teve sua vigéncia restabelecida.
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A nova metodologia proposta pela FEALQ/USP e adotada pela ANTT em sua
resolucdo, € muito similar & originalmente proposta, possuindo apenas algumas alteragdes em
relacdo aos custos considerados e aos diferentes tipos de carga a ser transportada, o que resultou
num aumento da quantidade de tabelas de fretes finais propostas.

Em relacéo aos tipos de carga transportada, a primeira metodologia se limitava a dividir
as cargas em cinco categorias diferentes: carga geral, carga granel, carga neogranel, carga
frigorificada e carga perigosa. Ja a nova metodologia aumentou esse nimero para onze tipos de
cargas distintos, presentes na Resolucédo n° 5.849, de 16 de julho de 2019 (Brasil, 2019a), no
Capitulo I, das definigdes:

Aurt. 2° Para fins deste Regulamento, considera-se:

| - Carga geral: a carga embarcada e transportada com acondicionamento, com
marca de identificacdo e com contagem de unidades;

Il - Carga geral perigosa: carga geral que contenha produto classificado como
perigoso para fins de transporte ou represente risco para a salde de pessoas,
para a segurancga publica ou para 0 meio ambiente;

Il - Carga liquida a granel: a carga liquida embarcada e transportada sem
acondicionamento, sem marca de identificagdo e sem contagem de unidades;
IV - Carga liquida perigosa a granel: a carga liquida a granel que seja
classificada como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a
salide de pessoas, para a seguranga publica ou para 0 meio ambiente.

V- Carga solida a granel: a carga solida embarcada e transportada sem
acondicionamento, sem marca de identificacdo e sem contagem de unidades;
VI - Carga soélida perigosa a granel: a carga solida a granel que seja
classificada como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a
salide de pessoas, para a seguranga publica ou para 0 meio ambiente;

VII - Carga frigorificada: a carga que necessita ser refrigerada ou congelada
para conservar as qualidades essenciais do produto transportado;

VIII - Carga frigorificada perigosa: a carga frigorificada que seja classificada
como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a salde de
pessoas, para a seguranca publica ou para 0 meio ambiente;

IX - Carga neogranel: a carga formada por conglomerados homogéneos de
mercadorias, de carga geral, sem acondicionamento especifico cujo volume
ou quantidade possibilite o transporte em lotes, em um Unico embarque;

X - Carga conteinerizada: a carga embarcada e transportada no interior de
contéineres;

Xl - Carga conteinerizada perigosa: a carga conteinerizada que seja
classificada como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a
salde de pessoas, para a seguranga publica ou para 0 meio ambiente;
(BRASIL, 20194, [s.p.])-

Além disso, é necessario notar que a lista de custos diretos, fixos e variaveis,
considerados na metodologia foram modificados. Os custos considerados no calculo dessa
nova metodologia proposta pela FEALQ/USP (2019), classificados em custos fixos e variaveis,

s&o expostos no Quadro 3:



Quadro 3: Custos considerados no calculo das tabelas de frete minimo pela FALQ/USP

Tipo de custo direto Descri¢do do custo Abreviacéo do custo
Custos Fixos Custo de depreciagdo do caminhdo
Cdep_c
trator
Custo de depreciacdo do implemento Cdep i
rodoviario ou carroceria P
Custo de remuneragéo do capital do
o Crcap_c
caminhdo trator
Custo de remuneracéo do capital do .
. o - Crecap_i
implemento rodovidrio ou carroceria
Custo de méo de obra de motoristas Cmo
Custo de tributos e taxas da Ctrbi
composicao veicular
Custo de risco de acidente e roubo da Cse
composicao veicular 9
Custo adicional de cargas perigosas Cper
Custos Variaveis Custo de combustivel Ccomb
Custo de Arla Carla
Custo de pneus e recauchutagem Cpne
Custo de manutencéo Cman
Custo de lubrificantes para motor Club
Custo de lavagens e graxas Clav

Fonte: Adaptado de BRASIL (2018c).

Destacam-se no Quadro 3, os seguintes custos adicionados em relacdo a metodologia
incialmente proposta:

e Custo de risco de acidente e roubo da composicao veicular

e Custo adicional de cargas perigosas

e Custo de Arla

Apbs a definicdo dos custos a serem considerados e da forma de célculo de cada um
deles, a metodologia segue a mesma férmula de célculo para chegar ao valor do custo-peso.
Além disso, o relatorio técnico elaborado pela FEALQ/USP (2019) detalha as metodologias
utilizadas para a definicdo dos pardmetros a serem considerados no calculo das tabelas de frete
minimo.

E importante notar que, na nova resolucdo n® 5.849, de 16 de julho de 2019 (Brasil,
2019a), publicada pela ANTT, que tem como base essa nova metodologia proposta pela
FEALQ/USP (2019), ficam definidos que alguns itens ndo integram o calculo do piso minimo,
como lucro, pedagio, valores relacionados as movimentagdes logisticas complementares ao
transporte rodoviario de cargas com uso de contéineres e de frotas dedicadas ou fidelizadas,
despesas de administracdo, alimentacgéo, tributos, taxas e outros custos ndo mencionados. A
resolucdo ainda ressalta que, exceto pelo pedagio, esses outros custos descritos podem ser
acrescidos ao piso minimo, a partir de acordo a ser realizado entre as partes, embarcador e

transportador.
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4.1.3 Metodologia de precificagdo a partir dos custos do TRC — DECOPE/NTC

A NTC, através do DECOPE - Departamento de Custos Operacionais e Pesquisas
Técnicas e Econdmicas, divulgou em 2014 o Manual de Caélculo de Custos e Formacédo de
Precos do Transporte Rodoviario de Cargas. Neste manual é apresentada a metodologia
utilizada para o célculo da tarifa do transporte rodoviario de cargas.

A metodologia apresentada pela NTC inclui ndo sé o calculo para as operacgdes de carga
lotacdo, como também aquelas de carga fracionada. O foco, no entanto, serd apenas na
metodologia utilizada para o calculo dos custos de transporte de cargas lotacdo, a fim de
podermos compara-la com as outras metodologias analisadas. Nesta metodologia, a
composicao da tarifa é dividida em quatro parcelas principais: Frete-peso, Frete-valor, GRIS e
Outras taxas — Generalidades (DECOPE, 2014).

As quatro parcelas que compdem a tarifa do transporte rodoviario de cargas e a sua
definicdo, segundo o Manual de Célculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte
Rodoviario de Cargas (DECOPE, 2014), sdo expostas no Quadro 4:

Quadro 4: Componentes tarifarios basicos das operac¢des de transporte de carga lotagdo
Componente tarifério Definicio

O frete-peso é o componente tarifario responsavel pela
remuneracao da operacao de transporte pelo deslocamento da carga
Frete-peso de um ponto a outro, incluindo os custos operacionais diretos (fixos
e variaveis), as despesas administrativas e de terminais, 0s custos
de capital, além da taxa de lucro operacional.

O frete-valor é o componente tarifario responsavel por resguardar o
transportador em caso de acidentes e avarias envolvendo a carga
Frete-valor transportada; os riscos sdo maiores de acordo com o valor da carga
e também com o tempo em que a carga fica em posse do
transportador.

O GRIS — Gerenciamento de riscos é o componente tarifario
GRIS responsével por cobrir os custos do transportador decorrentes de
medidas de seguranca tomadas contra o roubo de cargas.

As outras taxas ou generalidades sdo destinadas a cobrir custos
Outras taxas — Generalidades especificos da operacdo, como tributos especificos ou servigo
adicional prestado.

Fonte: Adaptado de DECOPE (2014).

Para o calculo do frete peso, a primeira parcela a ser calculada é a que corresponde aos
custos de transferéncia, que podem ser divididos em custos fixos e variaveis. Tais custos

considerados no calculo sdo mostrados no Quadro 5:
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Quadro 5: Custos diretos e indiretos considerados no calculo proposto pela NTC

Tipo de custo direto Descricdo do custo Abreviacdo do custo

Custos Fixos Remuneragdo mensal do capital (RC)
empatado
Salario do motorista (SM)
Salério de oficina (SO)
Reposicéo do veiculo (RV)
Reposi¢do do equipamento/implemento | (RE)
Licenciamento (LC)
Seguro do veiculo (V)
Seguro do equipamento/implemento (SE)
Seguro de responsabilidade civil (RCF)
facultativo

Custos Variaveis Pecas, acessorios e material de (PM)
manutencao
Despesas com combustivel (DC)
Lubrificantes (LB)
Lavagem e graxas (LG)
Pneus e recauchutagens (PR)

Fonte: Adaptado de DECOPE (2014).

Em seguida, sdo calculadas as despesas indiretas, que sdo aquelas que ndo estdo
diretamente relacionadas a operacdo de transporte, mas sdo necessarias para que a atividade
funcione. De acordo com o documento elaborado pela DECOPE (2014), temos que as despesas

administrativas e de terminais estdo divididas em duas grandes parcelas:

- Salérios e encargos sociais do pessoal ndo envolvido diretamente com a
operagdo dos veiculos (pessoal administrativo, de vendas, diretoria etc.);

- Outras despesas necessarias ao funcionamento da empresa, como aluguel,
impostos, material de escritério, comunicacOes, depreciacdo de maquinas e
equipamentos etc. (DECOPE, 2014, p. 19).

Estes custos, por serem indiretos, ndo sdo variaveis com a distancia percorrida, e por
isso, a fim de inseri-los nos custos operacionais do transporte rodoviario de cargas, o valor
mensal das despesas indiretas totais é dividido pelo volume mensal transportado, rateando o
montante nas diversas operacdes de transporte realizadas.

E importante ressaltar que mesmo os transportadores auténomos (TAC) podem possuir
despesas indiretas, como por exemplo as comissdes pagas a prestadores de servicos para a
realizacdo da busca de fretes a serem realizados, além das negociacgdes a serem feitas.

Em seguida, a metodologia da NTC discorre sobre dois outros componentes tarifarios
do transporte rodoviario de cargas: o Frete-valor e 0 GRIS. Ambos sdo reconhecidos como
componentes do frete e possuem objetivo de cobrir gastos relacionados ao risco de acidentes,
avarias e roubos, envolvendo a carga transportada, que salvo em circunstancias, especificas, é

de responsabilidade do transportador durante a transferéncia. (DECOPE, 2014). Esses dois
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componentes tarifarios sdo de essencial importancia, principalmente para o transporte de cargas
de alto valor, quando os riscos financeiros sao ainda maiores.

Os componentes do frete-valor e do GRIS séo expostos no Quadro 6:

Quadro 6: Componentes do frete-valor e do GRIS considerados no calculo proposto pela NTC
Componente tarifario Custos relacionados

Frete-valor Prémios de RCTRC

Administracdo de seguros

Indenizacéo por extravios, perdas, danos e riscos ndo
cobertos pelo seguro;

Seguranca interna

Seguros de instalagdes

Outros seguros

GRIS - Gerenciamento | Seguros facultativos de desvios de cargas (RCF-DC)

de riscos Salérios de monitores de equipamentos de rastreamento e
seguranga

Investimentos em sistema de rastreamento e monitoramento
Custos operacionais de gerenciamento de riscos

Fonte: Adaptado de DECOPE (2014).

A partir do célculo desses componentes, sdo calculadas as aliquotas de frete-valor e de
gerenciamento de riscos, em porcentagem sobre o valor da mercadoria transportada.
Finalmente, as outras taxas ou generalidades sdo 0s componentes tarifarios destinados
a cobrir custos especificos da operagdo, caso estes existam. Seu intuito é cobrir custos que ndo
sdo comuns a todas as operacoes de transporte rodoviario de cargas e que por vezes nao estdo
relacionados nem com a distancia percorrida e nem com 0 peso da carga transportada,
resultando em uma dificuldade de inclusdo no célculo do frete-peso (DECOPE, 2014).
Existem varias generalidades que ainda sao aplicadas no setor, com diferentes niveis de
especificidade, e algumas delas sdo exemplificadas a seguir, conforme enumeracdo feita
DECOPE (2014):
e Taxa de permanéncia de carga (armazenagem)
e Taxa de cubagem
e Taxa de devolucdo de mercadorias
e Reentrega, segunda e terceira entregas
e Estadia do veiculo
e Taxa de Administragdo das Secretarias da Fazenda (TAS)
e Taxa de Dificuldade de Entrega (TDE)
e Taxade Restricdo ao Transito — TRT
e Taxa de Fiel Depositario

e Servico de Estiva (carga e/ou descarga)
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e Taxa de Entrega em Areas Rurais — TEAR

e Taxa de Realocacdo de entregas

Tendo descrito a metodologia de célculo para os quatro componentes tarifarios (Frete-
peso, Frete-valor, GRIS, Outras taxas — Generalidades), a NTC, ao final do Manual de Célculo
de Custos e Formacao de Precos do Transporte Rodoviario de Cargas (DECOPE, 2014), expde
suas tarifas referenciais de frete-peso para a carga lotacdo em reais por tonelada para faixas de
distancia determinadas, além das taxas correspondentes ao frete-valor e ao GRIS. Para as cargas
especificas, como cargas frigorificadas, cargas perigosas, cargas granéis e cargas em
contéineres, a NTC fornece os valores referenciais em outros formatos e unidades. O Quadro 7
visa resumir as diferentes maneiras com que o valor referencial de custos € mostrado para cada

tipo de carga:

Quadro 7: resumo das diferentes maneiras com gue as tabelas de frete referenciais da NTC s&o mostradas para
cada tipo de carga nas tabelas

Tipo de carga | Unidade do valor Aliquota | Aliquota | Diferenciacdo | Diferenciacéo
referencial de custo | de frete- | de GRIS | por tipo de por tipo de
valor veiculo carga
Lotagéo - R$/ t Sim Sim Néo Nao
Geral
Cargas R$/ t Sim Sim Néo Sim (carga
frigorificadas paletizada e
néo-
plaetizada)
Produtos R$/t ou R$/ m3 Sim Sim Sim Sim (gas,
liquidos e produtos
perigosos quimicos,
petroquimicos
e derivados de
petréleo)
Contéiner R$/ contéiner, R$/t | Sim Sim Néo Nao
ou R$/ viagem
Granéis R$/t ou R$/ viagem | Sim Sim Sim Néo
solidos

Fonte: Adaptado de DECOPE (2014).

H& ainda algumas especificidades importantes a serem destacadas na metodologia
utilizada pela NTC para o calculo do custo do transporte rodoviario de cargas (DECOPE, 2014):
e Apesar de mencionados na descri¢cdo da metodologia, as tabelas referenciais de
frete ndo contemplam: os impostos incidentes, pedagio e demais despesas de

viagem e lucro;
e Ha& uma observacdo a respeito da qualidade das rodovias nas quais o0 servico é

executado. Segundo o manual (DECOPE, 2014), “os valores desta tabela
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referem-se a servicos executados em rodovias pavimentadas em boas condi¢Ges
de trafego e transito”. E mencionado no texto que condi¢des diferentes destas
devem ser tratadas com a cobranca de generalidades;

Para operacdes de transporte que possuam desequilibrio no fluxo de trafego de
retorno, ou seja, o frete para as cidades que possuem fluxo de exportacéo
significativamente inferior ao de importacdo, o embarcador deve acrescentar
uma parcela ao frete pago para compensar o transportador. Nesse caso, trés
opcOes existem: a) o veiculo retorna vazio: deve-se dobrar a distancia utilizada
na formula de determinacéo do frete-peso; b) o veiculo retorna com uma parte
de sua capacidade carregada: deve-se multiplicar o frete de ida por um fator de
correcao, a fim de compensar a perda de frete no retorno; ¢) o veiculo precisa se
deslocar para uma localidade proxima para obter a carga de retorno: deve-se
pagar ao transportador esse custo adicional referente ao deslocamento realizado
(DECOPE, 2014).

Constata-se que esta é uma metodologia detalhada, que busca identificar a maior parte

dos custos relacionados ao transporte rodoviario de cargas, de forma direta ou indireta, além de

exemplificar os métodos de ressarcimento ao transportador através do pagamento de diferentes

fatores que podem compor a tarifa final.

4.1.4 Metodologia de criacéo de indices de preco do TRC — CNR

O CNR (2018) divulga anualmente um relatorio de custos do transporte rodoviério de

cargas, realizando uma andlise de sua evolucdo, a fim de definir a variacdo dos custos totais do

setor, além de prever as variacGes esperadas para 0 ano seguinte.

Ao calcular seus custos, 0 CNR (2019) utiliza um método de calculo que decompde 0s

custos em trés partes:

Custo variavel com a distancia: custos que variam conforme a distancia
percorrida pelo veiculo na operacdo de transporte. Essa parcela do custo engloba
principalmente os custos de combustivel, manutencéo e reparacdes, pneus e por
vezes 0 custo de pedagio;

Custo do condutor: custo referente ao tempo total gasto pelo condutor para

realizar a operacdo de transporte. Essa parcela do custo engloba os salérios e
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encargos sociais do motorista, além de taxas de descolamento, que
compreendem os gastos com alimentacao e estadia.

e Custo fixo diario: custo referente ao custo fixo existente independentemente da
utilizacdo do veiculo. Essa parcela do custo engloba custos de financiamento e
renovacdo da frota, seguros, taxas sobre o veiculo, além de custos indiretos e de
despesas administrativas.

Além disso, mensalmente, 0 CNR realiza 0 acompanhamento e a publicagdo em seu site
de indices de prego do servico de transporte rodoviério de cargas, por tipo de veiculo, assim
como dos principais componentes do custo operacional da atividade: combustivel, salarios,
manutencao, etc.

Os indices de preco da atividade possuem como objetivo orientar tanto os fornecedores
como os usuarios do servico de transporte rodoviario de cargas nas negociacGes sobre as tarifas
de frete.

Constata-se que esta € uma metodologia bastante simplificada, baseada apenas nas
principais linhas de custo do transporte rodoviario de cargas, com o intuito de criar indices de
precos do servico prestado.

4.1.5 Analise comparativa das metodologias analisadas

A andlise de quatro diferentes métodos de precificacdo do transporte rodoviario de
cargas possibilitou a realizacdo de uma analise comparativa, orientada em trés eixos principais:
quanto a finalidade, quanto ao nivel de detalhamento e quanto a estrutura de célculo utilizada,

apresentando os principais pontos de semelhangas e diferencgas.

4.1.5.1 Analise comparativa das metodologias analisadas quanto a finalidade

As trés metodologias analisadas apresentam diferencas consideraveis quando focamos
em suas finalidades.

A finalidade principal da primeira e da segunda metodologia analisada, proposta pela
ANTT e pela FEALQ/USP, é apresentar tabelas de frete minimo com cumprimento obrigatério
em todo territorio nacional, visando a melhoria da rentabilidade do setor por meio de uma maior
regulacdo deste. Fica clara a necessidade de simplificar a metodologia utilizada a fim de facilitar
0 seu entendimento, ja que o publico destino da analise realizada e dos resultados obtidos, sob

a forma das tabelas de frete minimo, é muito amplo, englobando as empresas de transporte
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rodoviario de cargas (ETCs), as cooperativas de transporte rodoviario de cargas (CTCs) e 0s
transportadores autbnomos de cargas (TACSs), sendo estes ultimos os principais responsaveis
pela greve dos caminhoneiros de maio de 2018, que resultou na elaboracao da lei que estabelece
0S pisos minimos de frete.

A terceira metodologia analisada, proposta pela DECOPE/NTC, apresenta uma
finalidade informativa, extremamente focada nas empresas de transporte rodoviario de cargas
(ETCs), com o intuito principal de disponibilizar as empresas uma ferramenta para uma melhor
apuracdo dos custos e uma melhor negociacdo com os embarcadores. Assim, as tabelas de frete
publicadas no estudo s&o apenas referenciais, com caréater informativo.

A quarta e ultima metodologia analisada, proposta pelo CNR, apresenta também uma
finalidade informativa, mas de carater mais estatistica, na medida em que ha a divulgacédo de
indices de preco mensalmente, ndo s6 dos servigos de transporte, como também dos principais
componentes de custo da atividade. Dessa forma, o CNR visa oferecer a um publico
majoritariamente formado por contratantes e fornecedores do servigo de transporte rodoviario
de cargas insumos para sustentar discussdes e negociaces de preco de fretes. E bastante
diferente das outras trés metodologias nesse sentido, pois ndo ha uma tabela de fretes calculada
ao final do estudo, hé apenas andlises de evolucdo dos precos do servico de transporte e de seus
custos principais, com a divulgacédo de indices de preco para acompanhamento mensal.

4.1.5.2 Analise comparativa das metodologias analisadas quanto ao nivel de detalhamento

O nivel de detalhamento das quatro metodologias de precificacdo do transporte
rodoviario de cargas analisadas apresenta grandes diferencas.

A metodologia mais detalhada é a apresentada pelo estudo do DECOPE/NTC, no
Manual de Célculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte Rodoviario de Cargas. Ela
percorre praticamente todos 0s componentes tarifarios existentes para a formagcéo da tarifa final
do frete, englobando o frete-peso (custos diretos e indiretos, despesas indiretas), o frete-valor e
0 GRIS, além de taxas e generalidades a parte.

Em seguida, temos a metodologia proposta pela ANTT na elaboragdo da resolugéo n°
5.820, de 30 de maio de 2018, juntamente com a metodologia proposta pelo relatério técnico
elaborado FEALQ/USP (2019). Ambas englobam os principais parametros de custo direto e
indireto, mas ndo especificam métodos de precificagdo para os demais componentes tarifarios:
despesas indiretas, frete-valor, GRIS e outras taxa e generalidades, deixando esta parte livre

para negociacao entre transportador e embarcador.
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Dada o contexto de urgéncia com que a primeira resolugdo foi divulgada, além da
finalidade da metodologia, € compreensivel que ela ndo seja extensiva e complexa como outras
metodologias de carater informativo, como a apresentada pelo DECOPE/NTC. Contudo, a
segunda proposta, realizada pela FEALQ/USP, com menor carater de urgéncia, apesar de ser
um pouco mais detalhada em termos de custos considerados, ainda deixa a desejar em relacéo
aos demais custos presentes na operacdo de transporte rodoviario de cargas, deixando muitos
pontos sob responsabilidade da negociacgéo entre as partes envolvidas.

Finalmente, a metodologia proposta pela CNR oferece um minimo nivel de
detalhamento, mostrando apenas as grandes linhas de custo do transporte rodoviario, sem
detalhar os parametros que cada uma dessas linhas engloba. E uma anélise mais simples que,
por ser atualizada mensalmente, ndo pode possuir grande nivel de detalhamento ou um extenso

numero de parametros a serem considerados.

4.1.5.3 Analise comparativa das metodologias analisadas quanto a estrutura de célculo

As estruturas de célculo das quatro metodologias de precificacdo do transporte
rodoviario de cargas analisadas seguem um mesmo direcionamento: a formacdo do preco
através do célculo dos custos.

As metodologias expostas pela ANTT, FEALQ/USP e pelo DECOPE/NTC se
assemelham ainda mais no sentido em que ambas utilizam a separacdo dos custos necessarios
para o calculo do frete-peso em custos fixos e variaveis. No entanto, a metodologia utilizada
pelo DECOPE/NTC vai além dos custos diretamente ligados a operacao de transporte e também
abrange outros componentes da tarifa a ser aplicada.

No resultado obtido através das trés metodologias, também podemos identificar
semelhancas e diferencas. Todas elas resultam em tabelas de fretes, por tipo de carga, para
serem usadas para o calculo da tarifa final (minima obrigatéria ou referencial). Contudo, a
ANTT divulga suas tabelas com valores de frete em reais por quilémetro por eixo carregado,
para todos 0s cinco tipos de carga apresentados, enquanto a FEALQ/USP apresenta tabelas de
frete com valores em reais por quilémetro por eixo carregado, além de um custo segregado por
viagem para carga e descarga. J4 0 DECOPE/NTC as divulga com diferentes unidades, de
acordo com o tipo de carga transportada, sendo a mais utilizada aquela que apresenta os valores
de frete em reais por tonelada, para cada faixa de distancia.

Ja a metodologia apresentada pela CNR também tenta realizar a separagdo dos custos

fixos e variaveis, considerando ainda as despesas indiretas da atividade. E uma estrutura mais



63

simplificada, mas que possui as principais grandes linhas de custo presentes nas outras duas
metodologias, quando abordamos o célculo do frete-peso. No entanto, ndo ha a divulgacéo de
uma tabela de fretes estruturada, ha apenas a divulgacdo de indices de preco do servigo de
transporte de cargas rodoviarias, por tipo de caminhao, além dos indices das principais linhas

de custo calculadas.

4.2 Analise das contribuicdes das partes interessadas para a tabela de fretes publicada
pela ANTT

A lei n° 13.703, de 8 de agosto de 2018, que institui a Politica Nacional de Pisos
Minimos do Transporte Rodoviario de Cargas, determina em seu Art. 4° que os valores
presentes na tabela de fretes minimos deverdo refletir os custos operacionais totais do

transporte:

O transporte rodoviario de cargas, em ambito nacional, devera ter seu frete
remunerado em patamar igual ou superior aos pisos minimos de frete fixados
com base nesta Lei

§ 1° Os pisos minimos de frete deverdo refletir os custos operacionais totais
do transporte, definidos e divulgados nos termos de regulamentagdo da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), com priorizagdo dos
custos referentes ao 6leo diesel e aos pedagios (BRASIL, 2018b, [s.p.]).

Além disso, a lei n° 13.703 discorre sobre a responsabilidade da ANTT sobre a
publicacdo de norma com as tarifas minimas de frete, além de uma planilha de calculos

utilizada para a obtencdo dos respectivos pisos minimos:

Art. 5° Para a execucgdo da Politica Nacional de Pisos Minimos do Transporte
Rodoviario de Cargas, a ANTT publicard norma com 0s pisos minimos
referentes ao quildmetro rodado na realizacdo de fretes, por eixo carregado,
consideradas as distancias e as especificidades das cargas definidas no art. 3°
desta Lei, bem como planilha de célculos utilizada para a obtencdo dos
respectivos pisos minimos (BRASIL, 2018b, [s.p.]).

Finalmente, a lei n® 13.703 trata em seu Art. 6° sobre o processo de definigéo dos pisos
minimos do transporte rodoviario de cargas, deixando a cargo da ANTT a regulamentacdo da
participacao de todos as partes interessadas no processo:

Art. 6° O processo de fixacdo dos pisos minimos devera ser técnico, ter ampla
publicidade e contar com a participacdo dos representantes dos embarcadores,
dos contratantes dos fretes, das cooperativas de transporte de cargas, dos
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sindicatos de empresas de transportes e de transportadores autbnomos de
cargas.

Paragrafo Unico. A ANTT regulamentara a participacdo das diversas partes
interessadas no processo de fixacdo dos pisos minimos de que trata o caput
deste artigo, garantida a participacao igualitaria de transportadores autbnomos
e demais setores (BRASIL, 2018b, [s.p.]).

Dessa forma a ANTT conduziu um procedimento de tomada de subsidios, com o
objetivo de “colher contribui¢des para aprimoramento da metodologia e respectivos parametros
utilizados na elaboragdo da tabela de frete com os pregos minimos” (ANTT, 2018, p.2). A
ANTT entdo divulgou em seu endereco eletronico um aviso sobre o procedimento, de acordo
com a determinagdo da Resolugdao n° 5.624 (BRASIL, 2017), informando “a matéria objeto,
datas e endereco eletrénico com as informacdes do evento no Diério Oficial da Unido” (ANTT,
2018, p.2).

Durante o prazo em que o0 procedimento de tomada de subsidios ficou aberto, de 20 de
junho de 2018 até o dia 03 de agosto de 2018, a ANTT recebeu 271 manifestacdes enviadas por
e-mail e outras 10 manifestacdes enviadas por correios ou protocoladas pessoalmente (ANTT,
2018).

Apb6s o recebimento das 281 manifestacdes, a ANTT somente considerou as
manifestacdes relacionadas ao tema, e apos analise, chegou ao resultado de 1.052 contribui¢fes
presentes nestas. Todas as contribui¢cbes foram entdo classificadas por assunto, origem e
relevancia, dando origem aos resultados mostrados a seguir.

As 1052 contribuicGes recebidas por meio de 281 manifestacOes analisadas pela ANTT
tiveram seu maior foco em relagdo a metodologia utilizada pela agéncia para o estabelecimento
da tabela minima de fretes, com cerca de 44% das contribuicdes. E possivel também observar
que os resultados da tabela em si (tarifas minimas) ndo foram assunto significantemente

comentado, com apenas 7% das contribui¢des, conforme mostrado na Tabela 12:

Tabela 13: Classificagdo das contribuicfes recebidas por assunto

Assunto NUmero de %
contribuicdes

Metodologia 462 44
Resolucéo 429 41
Resultados da Tabela 75 7
Medida Provisoria 74 7
Contribuicdo ndo esta clara 12 1
Total 1052 100

Fonte: Adaptado de ANTT (2018).

A ANTT classificou também as contribui¢Ges recebidas de acordo com o contribuinte.

A primeira classificacdo realizada foi para distinguir as contribui¢cbes oriundas de pessoas
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fisicas e pessoas juridicas. Nessa andlise, observou-se que a maioria das contribuicdes foram
feitas por pessoas juridicas (71%), com significante participacdo de algumas entidades que
forneceram numerosas contribui¢bes em uma mesma manifestacdo, conforme mostra a Tabela
13.

Tabela 14: Classificagdo das contribuic6es recebidas por tipo de contribuinte (1/2)

Caracterizacao do contribuinte 1 NUmero de %
contribuicGes

Pessoa Juridica 750 71

Pessoa Fisica 259 25

N&o identificado 43 4

Total 1052 100

Fonte: Adaptado de ANTT (2018).

Além da classificacdo entre pessoa fisica e pessoa juridica, a ANTT realizou uma
classificacdo sobre a funcdo exercida pelo contribuinte dentro do contexto do transporte
rodoviario de cargas, classificando-os em embarcador, transportador, operador de servico de
transporte, além de outros contribuintes e aqueles que ndo foram identificados. E importante
notar que ha certo equilibrio entre o nimero de contribuic6es enviados por embarcadores e por
transportadores, as duas partes que sdo mais diretamente afetadas pela tabela de fretes, com
porcentagem no numero de contribuicdes de 32% e 28%, respectivamente, conforme mostra a
Tabela 14.

Tabela 15: Classificacdo das contribuicfes recebidas por tipo de contribuinte (2/2)

Caracterizacao do contribuinte 2 Ndmero de %
contribuicdes

Embarcador 335 32

Transportador 291 28

Operador de Servico de Transporte 74 7

N&o identificado/ Outros 352 33

Total 1052 100

Fonte: Adaptado de ANTT (2018).

Dentre as 291 contribuigdes oriundas dos transportadores, a ANTT ainda os classificou
de acordo com a classificagdo utilizada pelo RNTRC (2018) para o os transportadores
rodoviarios remunerados de cargas (TRRC):

e Transportador Autdnomo de Cargas — TAC
e Empresa de Transporte Rodoviario de Cargas — ETC;

e Cooperativa de Transporte Rodoviario de Cargas — CTC.
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Nessa analise, observa-se uma grande predominancia das contribuicGes realizadas pelas
empresas de transporte rodoviario de cargas — ETC, com cerca de 60% das contribuicGes

enviadas pelos transportadores, conforme mostra a Tabela 15:

Tabela 16: Classificacdo das contribuicfes recebidas por tipo de transportador

Tipo de transportador NUmero de %
contribuicdes

ETC 174 60

TAC 46 16

CTC 31 11

N&o identificado 40 14

Total 291 100

Fonte: Adaptado de ANTT (2018).

Por fim, foi realizada uma classificagdo por unidade da federacdo de origem do
contribuinte, conforme mostra a Tabela 16, com destaque para o estado de Séo Paulo, que
concentrou 38% das contribui¢des analisadas, seguido pelo estado do Parana e Distrito Federal,

com 12% e 10%, respectivamente.

Tabela 17: Classificacdo das contribuicfes recebidas por unidade da federacao

UF Ndmero de %
contribuicdes

SP 399 38
PR 126 12
DF 105 10
RS 58 6
MG 51 5
RJ 48 5
SC 21 2
RN 20 2
MT 12 1
MS 8 1
GO 7 1
BA 4 0
CE 4 0
PA 3 0
PE 3 0
SE 1 0
Na&o identificado 182 17
Total 1052 100

Fonte: Adaptado de ANTT (2018).

A partir dessa analise inicial feita pela ANTT, uma anélise mais detalhada foi feita, com
a identificacdo de contribuigdes que se repetiram em diversas manifestacdes distintas, buscando
definir as propostas de melhorias mais relevantes para as diferentes partes envolvidas.

Nas secOes a seguir serdo analisadas as contribui¢cdes mais relevantes obtidas a partir da

analise das manifestacOes resultantes do processo de Tomada Subsidios n° 009/2018.
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4.2.1 Contribuigdes gerais

Dentre as diversas contribuicGes obtidas através do processo de Tomada Subsidios n®
009/2018 estdo algumas contribuicdes gerais, em grande parte sobre a manifestacao de apoio e
de rejeicdo a instituicdo da politica nacional de pisos minimos do transporte rodoviario de
cargas, e principalmente em relacdo a necessidade de fiscalizacdo e controle da politica
instituida, para que ela passe a ser efetivamente aplicada na determinacgéo dos precos dos fretes

para o transporte rodoviario de cargas.

4.2.1.1 Manifestacdo de apoio e rejeicdo a politica nacional de pisos minimos do TRC

Uma parte consideravel das manifestacdes coletadas atraves do processo de Tomada
Subsidios n® 009/2018 contou com manifestacdes de apoio e de rejeicdo a politica nacional de
pisos minimos do transporte rodoviario de cargas.

As manifestacGes de apoio vieram principalmente de contribuintes do tipo TAC
(Transportador Auténomo de Cargas), com a comemoracao do estabelecimento de uma medida
que visa melhorar as condicdes de rentabilidade do setor.

J& as manifestacGes de rejeicdo foram justificadas principalmente pelo fato da
obrigatoriedade de a tabela prejudicar a liberdade de negociacdo e a livre concorréncia
promovida pelo mercado, de acordo com a oferta e a demanda do servico. O entendimento geral
destes contribuintes é de que a tabela deve ser somente uma referéncia para o transporte

rodoviario de cargas, € ndo uma obrigatoriedade.

4.2.1.2 Fiscalizacdo do cumprimento da politica implementada

A questdo mais citada nas manifestacdes analisadas, com 47 mencdes identificadas, foi
sobre a necessidade de criacdo de um sistema eficaz de fiscalizacdo e controle da politica
nacional de pisos minimos do transporte rodoviario de cargas, com devida penalizagdo aos
descumpridores desta.

A grande preocupacao ressaltada nas manifestaces era que a ANTT ndo possuia
mecanismo eficaz de aplicar medidas administrativas, coercitivas e punitivas a fim de incentivar

0 cumprimento do piso minimo estabelecido por lei.
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Algumas manifestacdes apoiavam a aplicacdo de punic¢des tanto para os embarcadores
que praticassem um valor de frete inferior ao piso, quanto para os transportadores que
aceitassem realizar o servico em tais condices.

E importante ressaltar que a ANTT, apds grande demanda em relacdo ao assunto,
realizou alteragdes na resolucdo n®5.820, de 30 de maio de 2018, a fim de incluir especificacbes
mais claras e objetivas das punicdes aplicaveis aos infratores desta resolucéo.

A primeira punicdo estabelecida refere-se ao contratante que contratar servico de

transporte com valores inferiores ao piso minimo estabelecido pela ANTT:

| - 0 contratante que contratar o servi¢o de transporte rodoviario de cargas
abaixo do piso minimo estabelecido pela ANTT: multa no valor de duas vezes
a diferenca entre o valor pago e o piso devido com base nesta Resolucdo,
limitada ao minimo de R$ 550,00 (quinhentos e cinquenta reais) e a0 maximo
de R$ 10.500,00 (dez mil e quinhentos reais) (Brasil, 2018c, [s.p.])

Ha também a definicdo de punicdo para aqueles que realizarem andncios de ofertas para
contratacdo do servico de transporte com valores inferiores ao piso minimo estabelecido pela

ANTT, ainda que a contratacdo nao tenha sido feita:

Il - os responsaveis por anuncios de ofertas para contratacdo do transporte
rodoviario de carga em valor inferior ao piso minimo de frete definido pela
ANTT: multa no valor de R$ 4.975,00 (quatro mil e novecentos e setenta e
cinco reais) (Brasil, 2018c, [s.p.])

Finalmente, a resolucdo inseriu uma punicdo para aqueles que impedirem obstruirem ou

dificultarem o acesso as informacdes necessarias para a averiguacao do cumprimento da lei:

IV - 0s contratantes, responsaveis por anincios ou outros agentes do mercado
gue impedirem, obstruirem ou, de qualquer forma, dificultarem o acesso as
informacges e aos documentos solicitados pela fiscalizacdo para verificacdo
da regularidade do pagamento do valor de frete: multa de R$ 5.000,00 (cinco
mil reais) (Brasil, 2018c, [s.p.])

Em abril de 2019, a ANTT (2019) publicou matéria em que evidencia seu esforco na
intensificacdo da fiscalizagdo sobre a tabela de fretes, com aumento de controles realizados em

seus postos de pesagem, tendo realizado até a data da publicacéo, 342 fiscalizacdes.
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4.2.2 ContribuicGes a metodologia de calculo dos pisos minimos do TRC

As contribuicdes mais importantes para o resultado deste trabalho sdo aquelas
relacionadas a metodologia utilizada para o célculo das tabelas de frete minimo para o
transporte rodoviério de cargas.

Diversos tipos de contribui¢cbes foram feitos, com diferentes niveis de detalhes e
abrangéncia, indo desde a proposi¢do de métodos completos para a realizacdo dos célculos, até
a proposic¢do de inclusdo de algum parametro faltante na metodologia proposta pela ANTT.

A seguir sdo listadas algumas das contribuices mais relevantes a metodologia de

calculo utilizada.

4.2.2.1 Unidade de divulgacao da tabela de fretes

As tabelas de frete minimo divulgadas pela ANTT primeiramente na resolugdo n° 5.820
e posteriormente atualizadas, foram divulgadas na unidade reais por quildmetro e por eixo
carregado (R$/km/eixo).

Dessa forma, o célculo do frete minimo pode apresentar algumas distor¢des em algumas
situacBes especificas, como quando caminhBes com o mesmo ndmero de €ixos, mas com
capacidade liquida de carga diferentes, possuem o mesmo valor de frete minimo calculado, para
uma determinada distancia.

Isso ocorre, por exemplo, no caso da comparacdo entre um caminhdo toco ou
semipesado, que possui 2 eixos e capacidade maxima de carga de 6 toneladas, e um veiculo
urbano de carga (VUC), que também possui 2 eixos, mas capacidade maxima de carga de 3
toneladas (LOGISTICA DESCOMPLICADA, 2010). S&o veiculos totalmente diferentes, que
possuem custos operacionais também distintos (niveis de consumo de combustivel, valor de
equipamento, custos de manutencdo, etc.), que, por meio do célculo do frete minimo seguindo
a tabela proposta pela NTC, possuiriam 0os mesmos valores.

Como analisado nas secOes anteriores, diversas tabelas de fretes existentes sdo
disponibilizadas na unidade reais por tonelada ou ainda reais por metro cubico, para diferentes

faixas de distancia.
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4.2.2.2 Proposicao de tabelas de frete regionais

As cinco regides brasileiras apresentam diferentes caracteristicas em termos de
infraestrutura, desenvolvimento e custo de vida. Para o transporte rodoviario de cargas, a
realidade ndo é diferente: os pardmetros necessarios para o calculo do custo do transporte
também variam no territorio nacional. O preco de insumos como combustiveis, lubrificantes,
pneus, mdo-de-obra, além do preco de novos equipamentos variam de acordo com a regido do
pais. Além disso, a diferente qualidade e densidade da malha rodoviaria ao longo do territorio
nacional, conforme apontado na Pesquisa CNT de Rodovias (2018a), é fator a ser considerado
visto que a menor densidade e a ma qualidade da malha podem gerar custos adicionais ao
transportador.

E nesse contexto que se inserem as 15 contribuicdes recebidas pelo processo de Tomada
Subsidios n® 009/2018, que sugerem a proposicdo de tabelas de frete regionais, com diferentes

valores de acordo com a regido do transporte.

4.2.2.3 Incluséo de novos parametros no calculo

A metodologia utilizada pela ANTT para o célculo das tabelas de frete minimo levou
em consideracdo todos os custos operacionais diretos, sendo eles fixos ou variaveis. Para o
calculo desses custos, a agéncia fez uso de diversos parametros, cujos valores foram
estabelecidos por meio de estudos técnicos (BRASIL, 2018c).

No entanto, alguns contribuintes identificaram alguns parametros faltantes na
metodologia, que, segundo eles, deveriam ser considerados a fim de tornar o calculo mais
proximo da realidade. Os principais parametros citados foram:

e Despesas administrativas: este parametro foi mencionado em uma contribuicéo
de uma grande empresa transportadora de cargas, argumentando que existem
diversas despesas necessdrias para que a atividade seja desenvolvida,
mencionando principalmente despesas comerciais e administrativas, como por
exemplo o aluguel de areas administrativas e de armazenagem de veiculos.

e Seguro do veiculo: apesar do ANEXO | da Resolugdo ANTT n° 5.820/2018
(BRASIL, 2018c) apresentar o seguro do veiculo como um dos componentes do
custo fixo, este ndo é detalhado posteriormente quando a metodologia de calculo
dos demais componentes é exposta. Por isso, observou-se necessaria a incluséo

desse parametro no célculo da tabela minima de frete, a fim de assegurar a
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indenizacdo de possiveis danos materiais no veiculo decorrente de furtos ou
acidentes.

e Alimentacédo e estadias: este parametro foi mencionado com a justificativa de
que este tipo de despesa é de responsabilidade do contratado, e dada a
dificuldade de designar um valor para cada viagem individualmente, a
negociacdo de pagamento adicional pelo contratante torna-se dificil e

praticamente inaplicavel.

4.2.2.4 Frete de retorno

A questdo do frete de retorno foi amplamente citada nas contribuices enviadasa ANTT,
com 28 mencdes identificadas, abordando diferentes temas, principalmente focados na revisdo
do método de célculo do frete minimo quando ndo ha carga de retorno e também na
remuneracado diferenciada existente para o valor do frete de retorno.

Segundo o Guia do TRC (2018), “carga de retorno, de forma bastante simples e direta,
é a carga que evita que um caminhao retorne & sua base”. E essa carga que permite o chamado
frete de retorno.

A lei n° 13.703, de 8 de agosto de 2018 (Brasil, 2018a), estabelece que caso nao exista
carga de retorno, o transportador deve ser remunerado considerando a distancia do percurso em
dobro, ou seja a distancia de ida e de volta do trajeto. A grande parte das manifestacoes
analisadas mostraram-se contrarias ao acréscimo dessa parcela relativa a volta no célculo do
preco minimo, alegando ser dificil verificar se 0 caminhdo ndo realiza outros fretes na regido
de destino, além do fato de os custos operacionais de um caminh&o vazio ser consideravelmente
menor do que os de um caminh&o carregado (menor consumo de combustivel, menor desgaste
de pecas, etc.).

Outro fator levantado foi a remuneracdo diferenciada para o pagamento de fretes de
retorno, quando eles existem. E uma pratica comum do mercado pagar um valor inferior para o
transporte de cargas de retorno, principalmente devido a maior oferta de servicos de transporte
disponivel. A Resolugdo ANTT n°5.821, de 7 de junho de 2018 (BRASIL, 2018d), que alterava
a Resolugdo ANTT n° 5.820, instituia que a tabela de fretes ndo se aplicaria ao pagamento do
frete de retorno:

Art. 2°-B. As tabelas de precos minimos do ANEXO Il ndo se aplicam as
situacOes excepcionais elencadas a seguir:
I - Quando houver a necessidade de Autorizagdo Especial de Transito - AET;
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Il - Quando houver a locagéo do veiculo, implemento ou composi¢do completa
por uma das partes do contrato de transporte;

Il - Quando a contratacdo envolver apenas o veiculo ou o implemento da
composicao que sera utilizado na operacdo de transporte;

IV - Quando o veiculo ndo for movido a diesel;

V - No transporte de produtos radioativos;

VI - No transporte de valores;

VII - Na coleta de lixo;

VIl - Aos sistemas de logistica reversa listados no artigo 33 da Lei n°
12.305/2010, que trata da Politica Nacional de Residuos Solidos; e

IX - No frete de retorno.

Paragrafo unico. Para fins desta Resolucdo, considera-se frete de retorno
aquele previamente estabelecido no contrato de transporte do frete de origem
(Brasil, 2018d, [s.p.])-

Contudo, em 11 de junho de 2018, a Resolugéo n° 5.821/2018 foi revogada, voltando a
ficar valida a Resolucéo anterior, n° 5.820, de maio de 2018.

Segundo diversos contribuintes, os custos operacionais de um frete de retorno sdo
similares ao frete de ida, sendo assim necessaria a manutencao da aplicabilidade da tabela de

fretes também para esse tipo de frete.

4.2.3 Valores da tabela de fretes

Finalmente, numerosas contribuicdes foram feitas a respeito dos valores finais das
tabelas de frete minimo, com 41 mencgdes identificadas, com a identificacdo de inconsisténcias
em relacdo aos precos minimos estabelecidos para algumas faixas de distancia e numero de
eixos. Além disso, constatou-se a existéncia de um grande numero de manifestacfes acerca do
preco minimo das cargas frigorificadas e perigosas estarem muito inferiores aos valores
praticados no mercado.

A questdo dos valores da tabela de frete para a carga frigorificada e para a carga perigosa
estarem interiores aos valores praticados no mercado € o resultado da existéncia de fatores e
parametros especificos destes tipos de carga que ndo foram considerados no célculo dos custos
operacionais do transporte, além do fato de a tabela de fretes considerar como base para o
calculo das tabelas veiculos de seis eixos para as cargas frigorificadas e de oito eixos para as
cargas perigosas, distorcendo os resultados obtidos.

Além disso, é importante ressaltar a grande quantidade de documentagdo necessaria para
adequar o veiculo e 0 motorista as normas que regulam a atividade de transporte de cargas
frigorificadas e perigosas, que geram despesas que nao sdo consideradas no célculo do frete

minimo.
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Outro ponto levantado foi o fato de a tabela apresentar valores inconsistentes para
algumas faixas de distancia e nimero de eixos. De acordo com as manifestacfes, os valores
cobrados para as pequenas distancias (até 100km) e para as longas distancias (acima de
3000km), o frete apresentado na tabela € muito superior ao praticado pelo mercado.

Além disso, como a tabela de fretes é apresentada na unidade reais por quilémetro por
eixo, sendo que os valores sdo calculados tomando como base um veiculo de referéncia, quando
o calculo é feito para composi¢cdes com numero de eixos diferente do veiculo utilizado como
base, os valores apresentam distor¢oes e ndo condizem com a realidade praticada pelo mercado.

Dessa forma, faz-se necessario que as tabelas de frete sejam divulgadas com valores
diferentes, em reais por quilémetro, para cada quantidade de eixo, ja que os valores relacionados

a aquisicdo, manutencdo e consumo de combustivel, por exemplo, ndo sdo lineares.

4.3  Resultados e proposi¢ao de nova metodologia

A proposicdo de nova metodologia de precificacdo do transporte rodoviario de cargas
do tipo lotacdo leva em conta os resultados das analises comparativas entre as diferentes
metodologias de precificacdo do transporte rodoviario de cargas, da analise das contribuicdes
realizadas pelas partes interessadas no processo de consulta popular, além das conclusdes
obtidas a partir da revisao bibliografica realizada.

A nova metodologia de precificacdo baseia-se em uma metodologia orientada pelo
custo, que utiliza como método principal 0 método de precificacdo por custo mais margem
(cost-plus pricing/ cost plus mark-up), que se baseia na formacao do prego de venda a partir da
adicdo de uma margem ao custo do produto ou servico, que deve ser capaz de cobrir as despesas
e custos ndo considerados no método de custeio, 0s impostos, além de garantir lucro. Nesse
caso, o custo do servico sera calculado por meio do custeio por absor¢do, método no qual todos
0s custos de producao, fixos e variaveis, diretos e indiretos, sdo apropriados ao servico prestado,
no caso, o transporte rodoviario de carga. No caso analisado, a alocacao por rateio dos custos
fixos é mais simples e, portanto, menos arbitraria, pois estamos analisando apenas um tipo de
servigo oferecido.

Essa metodologia toma como base as quatro parcelas que compdem a tarifa do
transporte rodoviario de cargas segundo a metodologia apresentada Manual de Calculo de
Custos e Formacéo de Precos do Transporte Rodoviario de Cargas (DECOPE, 2018): Frete-
peso, Frete-valor, GRIS e Generalidades. Elas estdo expostas no Quadro 3, quando a

metodologia proposta pelo DECOPE/NTC é apresentada.
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Dessa forma, o componente da tarifa frete-peso consiste no calculo dos custos fixos e
variaveis tipicos da atividade de transporte rodoviario de cargas, incluindo os custos diretos e
indiretos e as despesas indiretas, com posterior alocacdo ao servico prestado, para o célculo
final de um custo por quildmetro (R$/km) por tipo de caminh&o, ao qual deve-se adicionar 0s
impostos e uma margem de lucro para que se atinja o valor final desse componente.

Para os demais componentes, o frete-valor e 0 GRIS estdo relacionadas a carga
especifica que estd sendo transportada, responsavel por garantir uma remuneracdo extra ao
transportador para que ele seja capaz de cobrir possiveis acidentes, avarias e roubos da carga
transportada.

Ja as generalidades séo pratica comum no mercado, que traduzem custos relacionados a
especificidades da operacao, relacionadas por exemplo ao tempo anormal de espera para carga/
descarga, origem/ destino de dificil acesso, transito intenso durante a rota, estadias, etc.

Finalmente, é importante ressaltar que a metodologia sugere uma precificacdo diferente
por categoria de produto e por regido do Brasil, visto que os custos de operacdo e também as

condicdes da malha rodoviaria séo diferentes nas cinco regides brasileiras.

4.3.1 Frete-peso

O frete-peso é a parcela bésica do célculo do valor do frete. Ela é responsavel pela
remuneracao do servico de transferéncia da carga entre dois pontos, incluindo os custos diretos,

as despesas e custos indiretos, além dos impostos e da margem de lucro.

4.3.1.1 Custos diretos

Primeiramente, fez-se a defini¢do da lista dos custos diretos a serem considerados na
metodologia. A metodologia proposta pela ANTT, presente no anexo | da resolugdo ANTT n°
5.820, de 30 de maio de 2018 (BRASIL, 2018c) considera apenas 0s custos diretos, sejam eles
fixos ou variaveis.

A metodologia apresentada pelo autor tomou como base a lista dos custos diretos
apresentados pela ANTT, acrescentando e alterando alguns dos custos propostos. A lista
completa dos custos diretos a serem considerados na determinagéo do custo do servico prestado

esta presente no Quadro 8:



Quadro 8: Custos diretos considerados na metodologia proposta pelo autor

75

Tipo de custo direto Descri¢do do custo Abreviacéo do custo

Custos Fixos Reposicdo do veiculo ou depreciagao RV
Reposi¢do do equipamento/implemento | RE
Remuneragdo mensal do capital RC
empatado no veiculo
Custos da méo de obra dos motoristas CMO
Seguro do veiculo SV
Tributos incidentes sobre o veiculo TI

Custos Variaveis Manutencéo: mao-de-obra, pegas, PM
acessorios e material de manutencéo
Combustivel DC
ARLA 32 ARL
Lubrificantes LB
Lavagem e graxas LG
Pneus e recauchutagens PR

A seguir serdo detalhadas as formulas de célculo sugeridas para cada um dos
componentes do custo direto do transporte rodoviario de cargas.

a) Reposicdo do veiculo ou depreciacdo

O custo de reposicao do veiculo ou depreciacdo representa 0 montante necessario para

a realizacdo da troca do veiculo ap6s certo periodo de tempo, relativo ao ciclo

econdmico do veiculo, devido ao desgaste natural do bem. Tal custo é calculado de

acordo com a Equacao 4.

RV = (VAv — VRv) /VEv (4)

Sendo que:

RV = custo de reposicdo do veiculo ou depreciacdo (R$/més)
VAv = valor de aquisicdo do veiculo (R$)

VRv = valor de revenda do veiculo (R$)

VEV = vida econdmica do veiculo (meses)

Equacdo 4: Célculo do custo de reposicao do veiculo ou depreciacéo

b) Reposicdo do equipamento/implemento ou depreciacéo
O custo de reposicdo ou depreciacdo do equipamento/ implemento segue a mesma
I6gica apresentada anteriormente para o veiculo. A forma de célculo é apresentada na

Equacéo 5.
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RE — (VAe — VRe)/VEe (5)

Sendo que:

RE = custo de reposic¢do do equipamento/ implemento ou depreciacdo (R$/més)
VAe = valor de aquisicdo do equipamento/ implemento (R$)

VRe = valor de revenda do equipamento/ implemento (R$)

VEe = vida econdmica do equipamento/ implemento (meses)

Equacdo 5: Calculo do custo de reposicdo do equipamento/implemento

¢) Remuneragdo mensal do capital empatado na composigéo veicular

O custo de remuneracdo do capital é essencial em todas as atividades na medida em que
mede o custo de oportunidade do capital empregado. No caso do transporte rodoviario
de cargas, o capital empregado utilizado é aquele utilizado na composicao veicular,
representada pelo veiculo e pelo equipamento/ implemento. A forma de calculo é
apresentada na Equacéo 6.

RC = ix [(VAv + VAv)/2 N (VAe + VRe)/Z] (6)

Sendo que:
RC = custo de remuneracdo mensal do capital empatado no veiculo e no equipamento/

implemento (R$/més)

| = taxa de remuneracdo do capital (%/més)

VAv = valor de aquisicdo do veiculo (R$)

VRv = valor de revenda do veiculo (R$)

VAe = valor de aquisicdo do equipamento/ implemento (R$)

VRe = valor de revenda do equipamento/ implemento (R$)

Equacéo 6: Calculo do custo de remuneracdo mensal do capital

d) Custos da méo de obra dos motoristas
O custo da méo de obra dos motoristas € um custo fixo pois independentemente do
namero de viagens realizadas, o salario e os encargos dos motoristas sdo pagos. A forma

de célculo é apresentada na Equacéo 7.
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CMO = Sx (1+E) x Nmo (7)

Sendo que:

CMO = custos da mao de obra dos motoristas (R$/més)

S = salario médio dos motoristas, por regido (R$/més)
ES: acréscimo percentual devido aos encargos sociais (%)

Nmo = ndmero de motoristas por composicao veicular (unidades)

Equacdo 7: Calculo dos custos da méo de obra dos motoristas

e) Seguro do veiculo

O seguro do veiculo representa 0 custo para 0 pagamento do seguro ou entdo para
assumir os riscos de eventuais sinistros que possam ocorrer com a composicao veicular.
O seguro depende diretamente do valor da composic¢do veicular. A forma de calculo é
apresentada na Equacéo 8.

1 VAv + VA VAe + VR (8)
SV:EXSXI:( vt U)/2+( et e)/z]

Sendo que:

SV = custo de seguro do veiculo (R$/més)

s = fator de risco de sinistro associado a composicao veicular (%)
VAv = valor de aquisicdo do veiculo (R$)

VRv = valor de revenda do veiculo (R$)

VAe = valor de aquisicdo do equipamento/ implemento (R$)

VRe = valor de revenda do equipamento/ implemento (R$)

Equacéo 8: Calculo do custo de seguro do veiculo

f) Tributos incidentes sobre o veiculo
Nesse componente dos custos fixos estdo agrupados todos os tributos que incidem
diretamente sobre a composicao veicular, necessarios para que esta esteja apta a transitar

no sistema viario nacional. A forma de calculo é apresentada na Equacéo 9.
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1
Tl = =X [LIC + DPVAT + TAC/, + 1PV4 x (VAv+ VRV ®

Sendo que:

TI = tributos incidentes sobre o veiculo (R$/més)

LIC = valor do licenciamento da composicao veicular (R$/ano)

DPVAT = valor do seguro obrigatério DPVAT (R$/ano)

TAC = taxa de vistoria do tacdégrafo, obrigatoria a cada dois anos (R$/2 anos)
IPVA = aliquota média do IPVA por regido (%)

VAv = valor de aquisicdo do veiculo (R$)

VRv = valor de revenda do veiculo (R$)

Equacéo 9: Calculo dos tributos incidentes sobre o veiculo

Dessa forma, o custo direto fixo total se d& pela Equacéao 10:
CDFT = (RV 4+ RE + RC + CMO + SV + TI) (10)

Sendo que:

CDFT = soma de todos os custos diretos fixos (R$/més)

RV = custo de reposicao do veiculo ou depreciacdo (R$/més)

RE = custo de reposic¢ao do equipamento/ implemento ou depreciacdo (R$/més)

RC = custo de remuneracdo mensal do capital empatado no veiculo e no equipamento/
implemento (R$/més)

CMO = custos da médo de obra dos motoristas (R$/més)

SV = custo de seguro do veiculo (R$/més)

TI = tributos incidentes sobre o veiculo (R$/més)

Equacdo 10: Célculo do custo direto fixo total

g) Manutencdo: médo-de-obra, pegas, acessorios e material de manutencéo

Os custos de manutencao sao todos os relativos aos gastos realizados com a manutencao
da composic¢ao veicular. Em geral, tais custos sdo diretamente proporcionais ao valor do
veiculo, mas séo extremamente dificeis de serem estimados. Utilizou-se, portanto, um
valor estimado, em R$/km, calculado a partir da mediana de respostas de questionarios
enviados a prestadores de servicos, presente no relatério técnico realizado pela
FEALQ/USP (2019). Sua forma de calculo € simples e se da pela Equacédo 11:
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PM = DM
Sendo que:
PM = custo de manutencdo (R$/km)
DM = custo estimado de manutencdo, envolvendo mao-de-obra, pecas, acessorios e

material de manutencao (R$/km)

Equagdo 11: Calculo do custo de manutencéo

h) Combustivel
O custo de combustivel € um dos mais representativos do transporte rodoviario de cargas
e é calculado através do consumo médio da composicdo veicular e do preco do
combustivel por regido. A forma de célculo é apresentada na Equacéo 12.

pC = PC/.. (12)
Sendo que:
DC = custo do combustivel (R$/km)
PC = preco médio do combustivel (R$/litro)

CC = consumo meédio de combustivel da composicéo veicular (litro/km)

Equacéo 12: Célculo do custo de combustivel

i) ARLA 32
O Arla 32 é um aditivo cujo custo é também representativo na atividade de transporte
de carga rodoviario. A forma de célculo é apresentada na Equacéo 13.

ARL = P4/, (13)
Sendo que:
ARL = custo do ARLA 32 (R$/km)
PC = preco médio do ARLA 32 (R$/litro)

CC = consumo médio de ARLA 32 da composicdo veicular (litro/km)
Equagdo 13: Célculo do custo de ARLA 32

j) Lubrificantes
O custo dos lubrificantes é relativo ao custo com o 6leo do motor e 0 com o 0Oleo da
transmissdo (diferencial e cdmbio) da composicdo veicular. A forma de calculo é
apresentada na Equacgéo 14.
_ (LM x PLM) (LT x PLT) (14)
LB = /1Lm + /1Lt

Sendo que:
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LB = Custo com lubrificantes (R$/km)

LM = volume de 6leo do motor usado na composicao veicular (litros)
PLM = preco médio do 6leo do motor (R$/litro)

ILM = intervalo de troca do 6leo do motor (km)

LT = volume de 6leo de transmissdo usado na composi¢édo veicular (litros)
PLT = preco médio do 6leo de transmisséo (R$/litro)

ILT = intervalo de troca do 6leo de transmisséo (km)

Equacdo 14: Célculo do custo de lubrificantes

k) Lavagem e graxas
O custo com lavagens e graxas é relativo as lavagens e aplicacdes de graxas realizadas
a composicdo veicular de tempos em tempos. A forma de calculo é apresentada na
Equacéo 15.

LG = DLG/, (15)

Sendo que:
LG = custo com lavagem e graxas (R$/km)
DLG = despesa com lavagem e aplicacdo de graxa (R$)

ILG = intervalo entre lavagens e aplicacdo de graxa (km)

Equacéo 15: Célculo do custo de lavagem e graxas

I) Pneus e recauchutagens

O custo com pneus é também significativo no transporte rodoviario de cargas, devendo
ser calculado de acordo com o desgaste dos pneus, 0 que demanda a troca ou a reforma
(via processo de recauchutagem) destes. A forma de calculo ¢é apresentada na Equacéo

16.
PR = [(PP + PRE X NRE) /VUP] o« NP (16)

Sendo que:

PR = Custo com pneus e recauchutagens (R$/km)

PP = prec¢o unitarios dos pneus (R$)

PRE = prego da recauchutagem do pneu (R$)

NRE = nimero de recauchutagens realizadas para cada pneu (unidades)
VUP = vida util dos pneus incluindo a recauchutagem (km)

NP = numero de pneus da composicdo veicular (unidades)

Equacéo 16: Calculo do custo de pneus e recauchutagens
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Dessa forma, o custo direto variavel total se da pela equagéo 17:
CDVT = (PM + DC + ARL + LB + LG + PR) (17)
Sendo que:
CDVT = soma de todos o0s custos diretos variaveis
PM = custo de manutencdo (R$/km)
DC = custo do combustivel (R$/km)
ARL = custo do ARLA 32
LB = Custo com lubrificantes (R$/km)
LG = custo com lavagem e graxas (R$/km)

PR = Custo com pneus e recauchutagens (R$/km)

Equacédo 17: Calculo do custo direto total

4.3.1.2 Despesas e custos indiretos

As despesas e custos indiretos sdo aqueles que ndo estdo diretamente relacionados com
a operacdo de transporte, mas dao suporte a essa atividade. S&o custos e despesas que nao
variam conforme a quilometragem rodada, pois séo valores que variam conforme a demanda
de transporte; ou seja, geralmente, quanto maior o volume transportado, maiores serdo as
despesas e custos indiretos.

E importante ressaltar que apesar de o racional utilizado para a existéncia dessa parcela
no calculo do frete-peso baseia-se nas operagdes das transportadoras, tais custos e despesas
indiretas também existem para os transportadores autbnomos (TAC), visto que estes possuem
atividades administrativas e comerciais que devem ser realizadas por eles proprios, utilizando
parte do seu tempo, ou entdo por empresas terceiras, gerando custos como, por exemplo, com
comissOes pagas a prestadores de servigcos para a realizacdo da busca de fretes a serem
realizados ou com escritorios de contabilidade.

As principais parcelas das despesas e custos indiretos sao, de acordo com o documento
elaborado pela DECOPE (2014):

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

- Outras despesas necessérias ao funcionamento da empresa, como aluguel,
impostos, material de escritério, comunicacdes, depreciacdo de maquinas e
equipamentos etc. (DECOPE, 2014, p. 19).
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Como o célculo a existéncia e o calculo de cada uma dessas parcelas varia
significativamente de caso para caso, a metodologia proposta pelo autor sugere o célculo das
despesas e custos indiretos como um percentual sobre os custos diretos., conforme mostrada
pela Equacdo 18:

DCI = %DCI x (CDTotal) (18)

Sendo que:

DCI = despesas e custos indiretos

%DCI = percentual relativo as despesas e custos indiretos sobre 0s custos diretos totais

CDTotal = soma de todos os custos diretos

Equacéo 18: Céalculo das despesas e custos indiretos

4.3.1.3 Impostos e margem de lucro

A metodologia de definicdo do preco de venda através do mark-up baseia-se na
aplicacdo de impostos e margem de lucro sobre 0s custos e despesas.

Os impostos gerais que incidem diretamente na operacdo de transporte rodoviario de
carga sdo listados no Quadro 9. Além destes, outros impostos especificos podem incidir sobre

a atividade, dependendo da operacéo e do produto transportado.

Quadro 9: Impostos gerais que incidem sobre o transporte rodoviario de cargas

Componente tarifario | Ambito Definic&o

IR Federal Imposto de Renda

CSLL Federal Contribuicdo Social sobre o Lucro Liquido

PIS/PASEP Federal Con_trltzw_gao para 0s Programas de Integracdo e Formacdo do
Patrimdnio do Servidor Publico

COFINS Federal Contribuicdo para o Financiamento da Seguridade Social

Estadual Imposto sobre Operagdes Relativas a Circulacdo de Mercadorias

ICMS X -

e Servicos de Transporte Interestadual e Intermunicipal

Fonte: Adaptado de Jornal Contabil (2018).

Além dos impostos, deve-se aplicar uma margem de lucro, o mark-up sobre os custos
totais da atividade. Dessa forma, de maneira ilustrativa, se considerarmos que a soma dos custos
diretos, custos indiretos e despesas indiretas seja igual a R$100, para um trajeto com origem no
estado de SP e destino no estado do PR, teriamos 0s seguintes percentuais aplicados sobre ele

para atingirmos o valor final do frete-peso, conforme mostrado na Tabela 17:
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Tabela 18: Exemplo ilustrativo da aplicacdo de impostos e da margem de lucro

Item Percentuais Valores
Custos diretos e indiretos e despesas indiretas R$ 100
ICMS 12,00%
PIS/PASEP 0,65%
COFINS 3,00%
IR 1,20%
CSLL 1,08%
Tributos sobre a venda 17,93%
Margem de lucro 15,00%
Mark-up (1-Margem de lucro — Tributos sobre a venda) 67,06%
Frete-Peso (1/Mark-up) R$ 149,10

Fonte: Adaptado de Faria et al (2006).

4.3.2 Frete-valor e GRIS

O frete-valor e 0 GRIS (custos de gerenciamento de riscos) representam 0S custos
associados aos riscos de acidentes, extravio, perda, avaria ou roubo da mercadoria transportada.
Os riscos associados ao devem ser mitigados pelo transportador com medidas
especificas que geram custos, a fim de assegurar a reparacdo de danos ao contratante, caso haja
algum sinistro. As principais medidas, de acordo com o documento elaborado pela DECOPE

(2014), compreendem:

1. Retencdo de perdas, ou seja, utilizagdo de disponibilidades proprias para
ressarcir os danos, por meio de recursos ordinarios de caixa ou por meio de
fundos especificos ou reservas especiais (auto seguro). 2. Transferéncia de
perdas, ou seja, repasse para terceiros das perdas acidentais, seja mediante
contratos de seguros ou mediante contratacdo de empresas ou pessoas fisicas
para a execucdo de determinados servicos, com clausula especifica de
responsabilidade. 3. Prevencdo de riscos, por meio de medidas de
gerenciamento, com rastreamento dos veiculos e da carga, etc. 4. Reducédo de
riscos, por meio de utilizagdo de equipamentos e métodos de gerenciamento
que aumentem a seguranca do transporte. (DECOPE, 2014, p. 30).

Dessa maneira, quanto maior o valor da mercadoria, maior deve ser a parcela do custo
relacionada ao frete-valor e ao GRIS. Além disso, a aliquota do frete-valor deve ser maior a
medida que as distancias sdo maiores, ja que quanto maior a distancia, maior o tempo que a
mercadoria fica sob a responsabilidade do transportador.

Assim, na metodologia proposta pelo autor, essas parcelas serdo calculadas como uma

porcentagem do valor da mercadoria por tonelada, conforme a Equacgfes 19 e a Equacao 20:
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FVA = %FVA x VM (19)
Sendo que:
FVA = frete valor
%FVA = aliquota de frete-valor a ser aplicado sobre o valor da mercadoria

VM = valor da mercadoria em R$/t

Equacdo 19: Célculo do frete-valor

GRIS = %GRIS x VM (19)
Sendo que:
GRIS = custo de gerenciamento de riscos
%GRIS = aliquota de GRIS a ser aplicado sobre o valor da mercadoria

VM = valor da mercadoria em R$/t
Equacdo 20: Célculo do GRIS

Adota-se como referéncia para o calculo do frete-valor, as aliquotas propostas pela NTC
no Manual de Célculo de Custos e Formagdo de Precos do Transporte Rodoviério de Cargas
(DECOPE, 2014), expressas na Tabela 18.

Tabela 19: Aliquotas de frete-valor

Faixa de distancia Aliguota
Custos diretos e indiretos e despesas indiretas
ICMS 12,00%
PIS/PASEP 0,65%
COFINS 3,00%
IR 1,20%
CSLL 1,08%
Tributos sobre a venda 17,93%
Margem de lucro 15,00%
Mark-up (1-Margem de lucro — Tributos sobre a venda) 67,06%

Frete-Peso (1/Mark-up)
Fonte: Adaptado de DECOPE (2014).

Para 0 GRIS, também se adota o valor indicado no Manual de Célculo de Custos e
Formacao de Precos do Transporte Rodoviario de Cargas (DECOPE, 2014), que reflete o valor
de referéncia nas tabelas da NTC&Logistica, de 0,30%, com minimo de R$ 3,00 por

conhecimento.
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4.3.3 Generalidades

Por fim, as generalidades representam as demais taxas adicionadas ao valor do frete para
cobrir custos especificos da operacdo de transporte, dependendo da rota e também da
mercadoria transportada, além de possiveis dificuldades nas etapas de carga e descarga.

As possiveis taxas cobradas nessa parcela do prego do frete sdo variadas, e devem ser
acordadas no momento de realizacdo do contrato entre contratante e fornecedor do servigo de
transporte.

Na metodologia proposta pelo autor, destaca-se a possibilidade de existéncia de um
valor adicional relacionado as generalidades, mas ndo se objetiva calcular ou propor algum

valor para tal, visto a variedade e extensdo das chamadas generalidades.

4.3.4 Diferenciacao

A precificacdo do frete sugerida na metodologia apresentada pelo autor deve ser
diferenciada por categoria de produto e por regido do Brasil, sendo que a regiao é definida como
a regido de origem da rota, no caso de um transporte inter-regional.

As categorias de produto consideradas sdo as mesmas onze presentes na Resolugéo n°
5.849, de 16 de julho de 2019 (Brasil, 2019a), no Capitulo I, das defini¢des:

Art. 2° Para fins deste Regulamento, considera-se:

I - Carga geral: a carga embarcada e transportada com acondicionamento, com
marca de identificacdo e com contagem de unidades;

Il - Carga geral perigosa: carga geral que contenha produto classificado como
perigoso para fins de transporte ou represente risco para a salde de pessoas,
para a seguranca publica ou para 0 meio ambiente;

Il - Carga liquida a granel: a carga liquida embarcada e transportada sem
acondicionamento, sem marca de identificacdo e sem contagem de unidades;
IV - Carga liquida perigosa a granel: a carga liquida a granel que seja
classificada como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a
salde de pessoas, para a seguranca publica ou para 0 meio ambiente.

V- Carga solida a granel: a carga sélida embarcada e transportada sem
acondicionamento, sem marca de identificagdo e sem contagem de unidades;
VI - Carga sélida perigosa a granel: a carga sélida a granel que seja
classificada como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a
salide de pessoas, para a seguranca publica ou para 0 meio ambiente;

VII - Carga frigorificada: a carga que necessita ser refrigerada ou congelada
para conservar as qualidades essenciais do produto transportado;

VIII - Carga frigorificada perigosa: a carga frigorificada que seja classificada
como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a saude de
pessoas, para a seguranca publica ou para 0 meio ambiente;
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IX - Carga neogranel: a carga formada por conglomerados homogéneos de
mercadorias, de carga geral, sem acondicionamento especifico cujo volume
ou quantidade possibilite o transporte em lotes, em um Unico embarque;

X - Carga conteinerizada: a carga embarcada e transportada no interior de
contéineres;

Xl - Carga conteinerizada perigosa: a carga conteinerizada que seja
classificada como perigosa para fins de transporte ou represente risco para a
salde de pessoas, para a seguranga publica ou para 0 meio ambiente;
(BRASIL, 20194, [s.p.]).

Tal tratamento diferenciado é de essencial importancia para o calculo correto de parcelas
do frete-valor, que estdo diretamente relacionadas ao tipo de caminhdo necessario realizar a
operacdo, como a reposicdo do veiculo ou depreciagdo, a reposicdo do
equipamento/implemento e a lavagem.

Ja a diferenciacdo da precificacdo por regides do Brasil se da devido aos diferentes
custos diretos existentes nas cinco regides do pais, em especial o custo do combustivel e o custo
de méo de obra dos motoristas, que afetam diretamente o custo-frete do prestador de servigo.

Os custos de combustivel se mostram diferentes quando observamos o preco médio do
Diesel D10 por regido, segundo pesquisa realizada pela ANP (2019), cujos valores para

setembro de 2019 estdo mostrados na Tabela 19.

Tabela 20: Preco médio do Diesel S10 em setembro de 2019 por regido

N2 de postos Preco médio para o

Regiado pesquisados consumidor (RS/1)
Centro Oeste 1834 3,827
Nordeste 4348 3,673
Norte 1436 3,844
Sudeste 9272 3,664
Sul 3657 3,504

Fonte: Adaptado de ANP (2019).

Ja os custos da médo de obra dos motoristas também apresentam diferencas entre as
regides, segundo levantamento realizado pela Dissidio (2019), com analise de “380831 salarios
em admissdes de empresas de todo o Brasil em 2019, além de dissidios, convencdes e acordos
coletivos da categoria em sindicatos nacionais ou regionais de Motoristas de veiculos de cargas
em geral” (Dissidio 2019). Os valores de salario médio por regido foram calculados como a
média dos salarios dos estados ponderada pelas respectivas populagdes. Os resultados séo

mostrados na Tabela 20.



Tabela 21: Salario médio de motorista de caminhdo de 2019 por regido

Regido Estado Populagdo (2019)  Salario Médio (RS)

Centro Oeste - 16.297.074 1.749,28
Centro Oeste Distrito Federal 3.015.268 1.703,20
Centro Oeste Goias 7.018.354 1.637,25
Centro Oeste Mato Grosso 3.484.466 2.019,56
Centro Oeste Mato Grosso do Sul 2.778.986 1.743,34
Norte - 18.430.980 1.878,79
Norte Acre 881.935 1.639,90
Norte Amapa 845.731 1.784,42
Norte Amazonas 4,144 597 1.807,77
Norte Pard 8.602.865 1.983,27
Norte Rondonia 1.777.225 1.826,89
Norte Roraima 605.761 1.700,30
Norte Tocantins 1.572.866 1.806,52
Nordeste - 57.071.654 1.741,99
Nordeste Alagoas 3.337.357 1.509,44
Nordeste Bahia 14.873.064 1.803,20
Nordeste Ceara 9.132.078 1.652,97
Nordeste Maranhao 7.075.181 1.820,06
Nordeste Paraiba 4.018.127 1.653,84
Nordeste Pernambuco 9.557.071 1.907,09
Nordeste Piaui 3.273.227 1.613,33
Nordeste Rio Grande do Norte 3.506.853 1.650,71
Nordeste Sergipe 2.298.696 1.586,97
Sul - 29.975.984 1.980,95
Sul Parana 11.433.957 2.013,83
Sul Rio Grande do Sul 11.377.239 1.947,91
Sul Santa Catarina 7.164.788 1.980,93
Sudeste - 88.371.433 1.842,49
Sudeste Espirito Santo 4.018.650 1.703,20
Sudeste Minas Gerais 21.168.791 1.750,97
Sudeste Rio de Janeiro 17.264.943 1.770,56
Sudeste Sao Paulo 45.919.049 1.923,91

Fonte: Adaptado de Dissidio (2019).

4.4  Simulacéo de rotas especificas
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Tendo definido a nova metodologia de precificacdo do transporte rodoviario de cargas,

a seguir serdo realizadas simulagfes para duas rotas selecionadas a titulo de exemplo,

comparando os valores calculados a partir da nova metodologia, da metodologia proposta pela

ANTT, da metodologia proposta pela FEALQ/USP e também pela NTC/ DECOPE, além dos

valores de transportadores reais oriundos de um bidding de fretes realizado pelo Cislog em

2015, todos ajustados pelo IPCA para deixar os valores em uma base comparavel.
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4.4.1 Selecdo da rota a ser simulada

Foram selecionadas duas rotas para a simulacdo dos precos de frete do transporte
rodoviario de cargas. A fim de se obter um valor de mercado comparativo, foram selecionadas
duas rotas que obtiveram valores reais propostos por transportadoras em um bidding de fretes
realizado em 2015 pelo Cislog. O bidding foi realizado para o transporte de produtos do tipo
carga geral, com origem em uma cidade do estado de S&o Paulo, onde se localizava o espaco
de armazenagem da empresa contratante, para alguns destinos do Brasil, referente a processos
de transferéncia a outros centros de distribuicdo da empresa e também a processos de
distribuicdo. As tabelas de preco enviadas pelos participantes do bidding foram enviadas no
formato de R$ por viagem, para 10 diferentes faixas de peso, para as diferentes rotas possiveis.

A comparacao a ser realizada refere-se apenas a parcela do preco referente ao frete-peso,
visto que a metodologia proposta pela ANTT ndo contempla as demais parcelas do preco (frete-
valor, GRIS e generalidades), além do fato de que o valor da mercadoria e outros aspectos
especificos da rota sdo de mais dificil comparacéo.

As rotas selecionadas para a simulacdo foram duas rotas de processo de transferéncia,

por tratar-se de um transporte rodoviario de cargas do tipo locacéo.

4.4.2 Simulacéo da rota 1

A primeira rota a ser simulada, possui as seguintes caracteristicas:
e Origem: Cidade do estado de S&o Paulo
e Destino: Cidade do estado do Parana
e Distancia: 434 km

e Peso: 16.000 kg (capacidade de um caminhdo com 3 €ixos)

4.4.2.1 Rota 1 - nova metodologia proposta

Primeiramente, faz-se a simulagéo de acordo com a metodologia apresentada pelo autor,
utilizando valores de referéncia presentes no relatério técnico realizado pela FEALQ/USP
(2019), na Portaria n°® 224 (Brasil, 2019b), de 18 de julho de 2019, que publica os parametros

de célculo utilizados para a obtencdo dos coeficientes dos pisos minimos de que trata a
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Resolugdo ANTT n° 5.849, de 16 de julho de 2019 (Brasil, 2019a), além de dados encontrados
em pesquisas secundarias.

A seguir, detalha-se os calculos realizados para cada um dos componentes do preco do
frete-peso.

Primeiramente, deve-se calcular a parcela referente aos custos diretos fixos da rota. Para
tal, deve-se calcular o custo direto fixo total (R$/més) e posteriormente estimar o tempo total
do percurso, a fim de calcular o custo proporcional dessa rota em relacdo ao tempo de
disponibilidade da composicao veicular no més.

Para o célculo do custo direto fixo, temos as seguintes parcelas:

e Reposicdo do veiculo ou depreciagdo (RV)

e Reposicdo do equipamento/implemento (RE)

e Remuneracdo mensal do capital empatado no veiculo (RC)

e Custos da méo de obra dos motoristas (CMO)

e Seguro do veiculo (SV)

e Tributos incidentes sobre o veiculo (TI)

a) Reposicdo do veiculo ou depreciagdo (RV)

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéo (4) expressa na se¢do 4.3.1
desse documento. Como parametros para o calculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019Db).

e VAv=R$237.881,00
e VRv=R$126.259,14
e VEV = 84 meses (meses)

Dessa forma, o valor do componente RV ¢é igual a R$ 1328,83

b) Reposicao do equipamento/implemento ou depreciacdo (RE)

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéo (5) expressa na secao 4.3.1
desse documento. Como parametros para o céalculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).

e VAe=21.500,00
e VRe=09.99150
e VEe =84 meses
Dessa forma, o valor do componente RE é igual a R$ 137,01

c) Remuneragdo mensal do capital empatado na composicao veicular (RC)
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Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéo (6) expressa na secao 4.3.1
desse documento. Como parédmetros para o célculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).

e i=0,3715%/més

e VAv =R$237.881,00
e VRv=R$126.259,14
e VAe =21.500,00

e VRe=9.991,50

Dessa forma, o valor do componente RC € igual a R$ 734,89

d) Custos da méo de obra dos motoristas (CMO)

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacao (7) expressa na secao 4.3.1
desse documento. Como parametros para o célculo foram utilizados valores presentes na

Portaria no 224 (Brasil, 2019b) e os valores de salario apresentados na Tabela 20 desse
documento.
e S=R$1.84249
e E=096,75%
e Nmo=1
Dessa forma, o valor do componente CMO é igual a R$ 3625,10

e) Seguro do veiculo (SV)
Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacao (8) expressa na secao 4.3.1

desse documento. Como parametros para o calculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).

e sS=5%

e VAv=R$237.881,00

e VRv=R$126.259,14

e VAe=21500,00

e VRe=9.99150
Dessa forma, o valor do componente SV é igual a R$ 824,23

f) Tributos incidentes sobre o veiculo (TI)
Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéao (9) expressa na secao 4.3.1

desse documento. Como parametros para o célculo foram utilizados valores presentes na

Portaria no 224 (Brasil, 2019b).
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e LIC=R$84,00

e DPVAT =R$ 16,77

e TAC=R$ 145,00

e IPVA=1%

e VAv=R$237.881,00
e VRv=R$126.259,14

Dessa forma, o valor do componente T1 € igual a R$ 166,16

Assim, o custo direto fixo total CDFT se da pela Equacédo (10) expressa na se¢do 4.3.1
e resulta em um valor igual a R$ 6.816,22.

A rota selecionada possui duracdo de 13,23h, incluindo viagem, parada obrigatoria e
tempo de carga e descarga. Para esses calculos foram utilizados valores presentes na Portaria
no 224 (Brasil, 2019b).

Velocidade média = 60km/h

Tempo total de péatio (carga e descarga) = 5h

Portanto, é possivel dizer que a parcela de custos fixos relativos a rota selecionada é
igual a 7,88% (relativos as 168h por més que a composicao veicular fica disponivel) dos custos
fixos diretos totais CFDT, ou seja, um valor de R$ 536,91.

Em seguida, deve-se calcular a parcela referente aos custos diretos variaveis da rota.
Para tal, deve-se calcular o custo direto varidvel (R$/km) e posteriormente multiplicar tal valor
pela distancia percorrida.

Para o calculo do custo direto variavel, temos as seguintes parcelas:

e Manutencdo: médo-de-obra, pecas, acessorios e material de manutencao (PM)
e Combustivel (DC)

e ARLA 32 (ARL)

e Lubrificantes (LB)

e Lavagem e graxas (LG)

e Pneus e recauchutagens (PR)

g) Manutencdo: mao-de-obra, pecas, acessorios e material de manutencdo (PM)

Essa parcela do custo € calculada de acordo com a Equagdo (11) expressa na se¢do 4.3.1
desse documento. Como parametros para o calculo foram utilizados valores presentes no
relatdrio técnico realizado pela FEALQ/USP (2019).
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e DM =0,16 R$/km

Dessa forma, o valor do componente PM é igual a R$ 0,16/km

h) Combustivel

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéo (12) expressa na se¢do 4.3.1
desse documento. Como parametros para o célculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b) e também na pesquisa de precos de combustiveis feita pela ANP
(2019) cujos resultados estéo apresentados na Tabela 19 desse documento.

e PC=R$356
e CC=35

Dessa forma, o valor do componente DC é igual a R$ 1,017/km

i) ARLA 32 (ARL)

Essa parcela do custo € calculada de acordo com a Equacéo (13) expressa ha se¢édo 4.3.1
desse documento. Como parametros para o célculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).

e PA=R$3,56
e CA=35

Dessa forma, o valor do componente ARL é igual a R$ 0,034/km

J) Lubrificantes (LB)

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéo (14) expressa na se¢do 4.3.1
desse documento. Como parametros para o calculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).

e LM =26 litros

e PLM =R$ 12,60/litro
e ILM =15.000 km

e LT =09 litros

e PLT =R$ 14,00/litro
e |ILT =80.000 km

Dessa forma, o valor do componente LB é igual a R$ 0,023/km.

k) Lavagem e graxas (LG)

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a Equacéo (15) expressa na se¢éo 4.3.1
desse documento. Como parametros para o célculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).
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e DLG =R$210,00
e ILG =9.000 km

Dessa forma, o valor do componente LG é igual a R$ 0,023/km

I) Pneus e recauchutagens (PR)

Essa parcela do custo é calculada de acordo com a equacgéo (16) expressa na se¢ao 4.3.1
desse documento. Como parametros para o célculo foram utilizados valores presentes na
Portaria no 224 (Brasil, 2019b).

e PP=R$1705,88
e PRE =R$ 583,00

e NRE=1
e VUP =130.000 km
e NP=10

Dessa forma, o valor do componente PR ¢ igual a R$ 0,176/km

Portanto, é possivel dizer que a parcela de custos fixos variaveis relativos a rota
selecionada € igual a soma das parcelas dos custos variados multiplicada pela distancia da rota
(434km), resultando em um valor igual a R$ 635,36.

Assim, temos que a soma dos custos diretos é igual a R$ 1.167,66.

Em seguida, é necessario calcular os custos indiretos, que na metodologia proposta sao
estimados de acordo com a equacdo (18). Utilizou-se um percentual de 9,41% em relacéo ao
custo total, estimado através de pesquisas secundarias de demonstrativos financeiros das
transportadoras JSL e Tegma, para os anos de 2017 e 2018.

e CDTotal =R$ 1.167,66
e %DCI=9,41%

Dessa forma, o valor do componente DCI ¢ igual a R$ 109,86.

Finalmente, seguindo a metodologia proposta pelo autor, devem-se adicionar 0s
impostos e a margem de lucro para se atingir o valor do frete-peso final. Utilizou-se como base
para o calculo os valores de impostos definidos por lei, além de uma margem de lucro de 5,21%,
estimado através de pesquisas secundarias de demonstrativos financeiros das transportadoras
JSL e Tegma, para os anos de 2017 e 2018.

Dessa forma, o valor do frete-peso final calcula-se conforme a Tabela 21.
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Tabela 22: Rota 1 - Simulacdo do frete-peso final segundo metodologia proposta

Item Percentuais Valores
Custos diretos e indiretos e despesas indiretas 1.277,53
ICMS 12,00%
PIS/PASEP 0,65%
COFINS 3,00%
IR 1,20%
CSLL 1,08%
Tributos sobre a venda 17,93%
Margem de lucro 5,21%
Mark-up (1-Margem de lucro — Tributos sobre a venda) 76,86%
Frete-Peso (1/Mark-up) R$ 1.662,12

Fonte: Adaptado de Faria et al (2006), com valores da simulacéo.

4.4.2.2 Rota 1 - metodologia proposta pela ANTT

A segunda simulacgdo a ser realizada é com a tabela de fretes apresentada pela ANTT no
Anexo Il da Resolugdo n°5.842, de 23 de abril de 2019 (Brasil, 2019c), que alterou o Anexo Il
da Resolucdo n°5.820, de 30 de maio de 2018 (Brasil, 2018c), cuja metodologia é detalhada no
item 4.1.1 desse documento. Tal alteracdo foi feita a fim de ajustar os valores das planilhas de
frete, devido as oscilagdes no preco do 6leo diesel.

Segundo essa tabela de pre¢cos minimos, o preco do frete para a rota simulada seria de
R$ 1393,14.

4.4.2.3 Rota 1 - metodologia proposta pela FEALQ/USP

A terceira simulacdo a ser realizada ¢ com a tabela de fretes apresentada pela
FEALQ/USP (2019), utilizando-se das tabelas de frete apresentadas do relatorio técnico e que
foram posteriormente utilizadas no Anexo Il da Resolucdo n°5.849, de 16 de julho de 2019
(Brasil, 2019a).

Segundo essa tabela de precos minimos, o preco do frete para a rota simulada seria de
R$ 1122,30.

Como pode ser percebido, o valor calculado é inferior ao valor calculado a partir das
tabelas de frete anteriores publicadas inicialmente pela ANTT, com a metodologia de calculo
anterior. Essa foi uma das grandes causas para 0s protestos e ameacas de nova greve por parte
dos caminhoneiros, que resultaram na suspenséo cautelar da resolucgdo n° 5.849 em 22 de julho
de 2019. E importante ressaltar que, em 12 de novembro de 2019, a resolucéo n® 5.849 teve sua

vigéncia restabelecida.
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4.4.2.4 Rota 1 - metodologia proposta pelo DECOPE/NTC

A quarta simulacdo a ser realizada ¢ com a tabela de fretes apresentada pelo
DECOPE/CNT no Manual de Célculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte
Rodoviério de Cargas (DECOPE, 2014), cuja metodologia € detalhada no item 4.1.2 desse
documento.

Segundo essa tabela referencial de custos, o preco do frete para a rota simulada seria de
R$ 1226,56.

4.4.25Rota 1 - Valores apresentados pelas transportadoras no bidding realizado pelo

Cislog

Finalmente, temos os valores propostos por transportadoras no bidding de fretes
realizado pelo Cislog em 2015. Para a rota selecionada, o bidding contou com 45 respostas,
sendo que para a faixa de peso considerada para a simulacao, foram obtidas 21 respostas.

As propostas iniciais de frete ofertadas pelas empresas de transporte participantes do

bidding estdo listadas na Tabela 22.

Tabela 23: Rota 1 - Valores ofertados em resposta ao bidding de fretes realizado pelo Cislog em 2015 (continua)

14.001 18.001 24.001

501a 1.001a 3.501a 6.001a

Transportadora 2t Eg 2521kg 520%1% 1.0|(()0 3500 6.000 14.000 18_003 ) 4300 30.00?)
g kg kg kg kg kg kg
Transportadora 1 2.610 3.150
Transportadora 2 1753 1.753 2192 2592
Transportadora 3 2.025 2115
Transportadora 4 2.030 1.872
Transportadora 5 2300 2.450
Transportadora 6 269 610 1.000 1.814 1966 2.170 2335 2769 3.046 3.503
Transportadora 7 1856 2479 2.479
Transportadora 8 2200 2.600 2.800 3.200
Transportadora 9 72 91 181 362 1331 2218 2464 3168 3.520 3.980
Transportadora 10 3.400 -
Transportadora 11 5.300 6.600
Transportadora 12 2.231  2.457
Transportadora 13 4462 4.685
Transportadora 14 2.640 3.340
Transportadora 15 2500 2.700 2.900
Transportadora 16 2959 2959 3.089
Transportadora 17 4523 4523
Transportadora 18 4561 5.202

Transportadoral9 2950 2950 2950 2950 2950 2950 2950 2950 2.950 2.950
Transportadora 20 3.000 3500 4.500 5.000
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Tabela 24: Rota 1 - Valores ofertados em resposta ao bidding de fretes realizado pelo Cislog em 2015

(concluséo)

650 51a 251, 501 1001a 3501a goo1a ‘OO 18001 24001
Transportadora kg 250 kg 500 kg 1.000 3.500 6.000 14.000 18.000 24.000 30.000
kg kg kg kg kg kg kg
Transportadora 21 2.610 3.150
Transportadora 22 1.753 1.753 2192 2.592
Transportadora 23 2.250  2.350
Transportadora 24 2.100 2.100
Transportadora 25 3.100 3.348
Transportadora 26 269 610 1.000 1814 1966 2170 2335 2769 3.046 3.503
Transportadora 27 1.716 2321 2321
Transportadora 28 2500 2950 3.150 3.510
Transportadora 29 72 91 181 362 1331 2218 2464 3168 3.520 3.980
Transportadora 30 7.680 9.600
Transportadora 31 3.400 -
Transportadora 32 5.300 6.600
Transportadora 33 2518 2.842
Transportadora 34 720 880 1.050 1520 1.800 2.400 3.400 5.400 - -
Transportadora 35 4462 4.685
Transportadora 36 2.890 3.520
Transportadora 37 2500 2,700 2.900
Transportadora 38 3.208 3.208 3.329
Transportadora 39 4523 4523
Transportadora 40 3.258 3.716
Transportadora4l 2950 2950 2.950 2950 2950 2950 2950 2.950 2.950 2.950
Transportadora 42 3.000 3.500 4500 5.000
Transportadora 43 4.700 5.900
Transportadora 44 - - - - - - - - 2.800  3.100
Transportadora 45 - - - - - - - - 2.300 2.300

O valor minimo do frete proposto no bidding realizado em 2015 pelo Cislog. O preco

minimo ofertado foi de R$ 1753,00.

E possivel notar que as propostas recebidas para a rota selecionada variaram do preco

minimo, de R$ 1753,00, até o valor méaximo, de R$ 5400,00, possuindo como média o valor de

R$ 3059,16. Essa grande dispersdo das ofertas apresentadas evidencia que o mercado de

transporte rodoviario de cargas ainda ndo aplica modelos de precificacdo padronizados,

chegando a propor valores fora da realidade competitiva.

4.4.3 Simulacéo da rota 2

A segunda rota a ser simulada, possui as seguintes caracteristicas:

e Origem: Cidade do estado de S&o Paulo

e Destino: Cidade do estado de Pernambuco



97

e Distancia: 2603 km

e Peso: 16.000 kg (capacidade de um caminhdo com 3 eixos)

4.4.3.1 Rota 2 - nova metodologia proposta

Para a segunda rota selecionada, foi feita a simulacdo de acordo com a metodologia
apresentada pelo autor, utilizando os mesmo valores de referéncia utilizados para a rota 1,
presentes no relatério técnico realizado pela FEALQ/USP (2019), na Portaria n° 224 (Brasil,
2019Db), de 18 de julho de 2019, que publica os parametros de calculo utilizados para a obtencéo
dos coeficientes dos pisos minimos de que trata a Resolu¢cdo ANTT n°5.849, de 16 de julho de
2019 (Brasil, 2019a), além de dados encontrados em pesquisas secundarias.

Assim, temos que o componente de custo direto fixo para a tora selecionada possui o
seguinte valor calculado:

e CDFT =R$6.816,22.

A rota selecionada possui duracdo de 58,38h, incluindo viagem, parada obrigatdria e
tempo de carga e descarga. Para esses calculos foram utilizados valores presentes na Portaria
no 224 (Brasil, 2019b).

Velocidade média = 60km/h

Tempo total de patio (carga e descarga) = 5h

Portanto, é possivel dizer que a parcela de custos fixos relativos a rota selecionada é
igual a 34,75% (relativos as 168h por més que a composicao veicular fica disponivel) dos custos
fixos diretos totais CFDT, ou seja, um valor de R$ 2.348,44.

Além disso, para os custos diretos varidveis, calcula-se que a parcela de custos fixos
variaveis relativos a rota selecionada é igual a soma das parcelas dos custos variados
multiplicada pela distancia da rota (2603km), resultando em um valor igual a R$ 3.810,609.

Assim, temos que a soma dos custos diretos € igual a R$ 6.159,13.

Em seguida, é necessario calcular os custos indiretos, que na metodologia proposta sao
estimados de acordo com a equacéo (18). Utilizou-se um percentual de 9,41% em relacdo ao
custo total, estimado através de pesquisas secundarias de demonstrativos financeiros das

transportadoras JSL e Tegma, para os anos de 2017 e 2018.
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e CDTotal = R$ 6.159,13
e %DCI=941%

Dessa forma, o valor do componente DCI € igual a R$ 579,51.

Finalmente, seguindo a metodologia proposta pelo autor, devem-se adicionar 0s
impostos e a margem de lucro para se atingir o valor do frete-peso final. Utilizou-se como base
para o calculo os valores de impostos definidos por lei, além de uma margem de lucro de 5,21%,
estimado atraves de pesquisas secundarias de demonstrativos financeiros das transportadoras
JSL e Tegma, para os anos de 2017 e 2018.

Dessa forma, o valor do frete-peso final calcula-se conforme a Tabela 23.

Tabela 25: Rota 2 - Simulacao do frete-peso final segundo metodologia proposta

Item Percentuais Valores
Custos diretos e indiretos e despesas indiretas 6.738,63
ICMS 12,00%
PIS/PASEP 0,65%
COFINS 3,00%
IR 1,20%
CSLL 1,08%
Tributos sobre a venda 17,93%
Margem de lucro 5,21%
Mark-up (1-Margem de lucro — Tributos sobre a venda) 76,86%
Frete-Peso (1/Mark-up) R$ 8.767,28

Fonte: Adaptado de Faria et al (2006), com valores da simulacéo.

4.4.3.2 Rota 2 - metodologia proposta pela ANTT

A segunda simulacdo a ser realizada é com a tabela de fretes apresentada pela ANTT no
Anexo Il da Resolucgédo n°5.842, de 23 de abril de 2019 (Brasil, 2019c), que alterou o Anexo Il
da Resolugdo n°5.820, de 30 de maio de 2018 (Brasil, 2018c), cuja metodologia é detalhada no
item 4.1.1 desse documento. Tal alteracdo foi feita a fim de ajustar os valores das planilhas de
frete, devido as oscilacdes no preco do 6leo diesel.

Segundo essa tabela de precos minimos, o preco do frete para a rota simulada seria de
R$ 7418,55.

4.4.3.3 Rota 2 - metodologia proposta pela FEALQ/USP

A terceira simulacdo a ser realizada é com a tabela de fretes apresentada pela
FEALQ/USP (2019), utilizando-se das tabelas de frete apresentadas do relatorio técnico e que
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foram posteriormente utilizadas no Anexo Il da Resolu¢do n°5.849, de 16 de julho de 2019
(Brasil, 2019a).

Segundo essa tabela de precos minimos, o preco do frete para a rota simulada seria de
R$ 5749,64.

Como pode ser percebido, o valor calculado é inferior ao valor calculado a partir das
tabelas de frete anteriores publicadas inicialmente pela ANTT, com a metodologia de calculo
anterior. Essa foi uma das grandes causas para 0s protestos e ameacas de nova greve por parte
dos caminhoneiros, que resultaram na suspensdo cautelar da resolucéo n° 5.849 em 22 de julho
de 2019. E importante ressaltar que, em 12 de novembro de 2019, a resolugdo n° 5.849 teve sua
vigéncia restabelecida.

4.4.3.4 Rota 2 - metodologia proposta pelo DECOPE/NTC

A quarta simulacdo a ser realizada é com a tabela de fretes apresentada pelo
DECOPE/CNT no Manual de Calculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte
Rodoviario de Cargas (DECOPE, 2014), cuja metodologia é detalhada no item 4.1.2 desse
documento.

Segundo essa tabela referencial de custos, o preco do frete para a rota simulada seria de
R$ 5496,96.

4.4.3.5Rota 2 - Valores apresentados pelas transportadoras no bidding realizado pelo

Cislog

Finalmente, temos os valores propostos por transportadoras no bidding de fretes
realizado pelo Cislog em 2015. Para a rota selecionada, o bidding contou com 48 respostas,
sendo que para a faixa de peso considerada para a simulagéo, foram obtidas 22 respostas.

As propostas iniciais de frete ofertadas pelas empresas de transporte participantes do
bidding estdo listadas na Tabela 24.

Tabela 26: Rota 2 - Valores ofertados em resposta ao bidding de fretes realizado pelo Cislog em 2015 (continua)

501a 1.001a 3.501a 6.001a 14.001 18.001  24.001

até 50 5l1a 25l1a a a a

Transportadora kg 250 kg 500 kg 1.0I(<JO 3.5I(<JO 6.800 14.0I(<)O 18.000 24.000  30.000
g9 g g g kg kg kg

Transportadora 1 13.000 14.900

Transportadora 2 12.300 14.850
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Tabela 27: Rota 2 - Valores ofertados em resposta ao bidding de fretes realizado pelo Cislog em 2015

(concluséo)

650 5la 251, S01a 100la 3501a goora ‘OO 18901 24001
Transportadora kg 250 kg 500 kg 1.000 3.500 6.000 14.000 18.000 24.000 30.000
kg kg kg kg kg kg kg
Transportadora 3 12.000 12.800
Transportadora 4 11.940 12.775
Transportadora 5 14.000 15.000
Transportadora 6 13.394 13.394 16.516
Transportadora 7 12.470 12.470
Transportadora 8 13.200 14.300
Transportadora9 460 1386 2434 4437 7.497 8980 9.449 12.052 13.257 15.246
Transportadora 10 8.549 13.670 13.670
Transportadora 11 167 209 418 836 3.453 8.634 9.593 12334 13.704 14.300
Transportadora 12 8.050 10.683 10.683 12.100
Transportadora 13 12,500 12.500
Transportadora 14 22.980 27.980
Transportadora 15 16.010 16.811
Transportadora 16 10.500 11.500 12.500
Transportadora 17 - - - - - - - 12,500 12.500 14.500
Transportadora 18 12.666 12.666 13.855
Transportadora 19 16.744 18.210
Transportadora 20 10.950
Transportadora21 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200
Transportadora 22 7.800 9.800 12.600 14.000
Transportadora 23 15.900 18.800
Transportadora 24 12.300 14.850
Transportadora 25 13.700
Transportadora 26 11.940 12.775
Transportadora 27 14.000 15.000
Transportadora 28 13.394 13.394 16.516
Transportadora 29 12.470 12.470
Transportadora 30 13.200 14.300
Transportadora 31 460 1386 2434 4437 7497 8980 9.449 12.052 13.257 15.246
Transportadora 32 7.806 13.274 13.274
Transportadora 33 167 209 418 836 3453 8.634 9593 12334 13.704 11.915
Transportadora 34 16.320 20.400
Transportadora 35 8.050 11.350 11.350 12.100
Transportadora 36 13.500 13.500
Transportadora 37 22.980 27.980
Transportadora 38 16.010 16.811
Transportadora 39 10.500 11.500 12.500
Transportadora 40 - - - - - - - 12.500 12.500 14.500
Transportadora 41 13.475 13.475 14.624
Transportadora 42 - - - - - - 9.527 12.702 12.702 14.607
Transportadora 43 11.960 13.754
Transportadora 44 10.950
Transportadora 45 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200 14.200
Transportadora 46 7.800 9.800 12.600 14.000
Transportadora 47 14.000 17.500
Transportadora 48 323 437 746 1474 3830 6.186 8.375 12.654 12.654 14.892
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O valor minimo do frete proposto no bidding realizado em 2015 pelo Cislog. O preco
minimo ofertado foi de R$ 9800,00.

E possivel notar que as propostas recebidas para a rota selecionada variaram do preco
minimo, de R$ 9800,00, até o valor maximo, de R$ 14200,00, possuindo como média o valor
de R$ 12274,22. Essa grande dispersdo das ofertas apresentadas evidencia que o mercado de
transporte rodoviario de cargas ainda ndo aplica modelos de precificacdo padronizados,

chegando a propor valores fora da realidade competitiva.

4.4.4 Analise comparativa das simulagoes

Primeiramente, para a realizacdo da analise comparativa, faz-se necessario ajustar 0s
valores originais para valores comparaveis, através da aplicacao do IPCA. Decidiu-se por fazer
a comparacdo considerando como ano base o ano de 2019, ano de divulgacdo das Gltimas
tabelas de frete propostas pela Politica Nacional de Pisos Minimos do Transporte Rodoviario
de Cargas.

Dessa forma, temos os seguintes valores para as duas simulacdes realizadas, para cada
uma das metodologias apresentadas, além do valor minimo atingido no bidding de fretes de
2015, ajustados de acordo com o ano de referéncia, apresentados na Tabela 25 e na Tabela 26.

Tabela 28: Rota 1- Comparacdo de valores obtidos para a rota simulada

Valor Ano de IPCA de Valor

Metodologia/ Bidding original referéncia  transportes ajustado
acumulado  pelo IPCA

Bidding 1.753,00 2015 14,11% 2.000,35
ANTT 1.393,14 2019 0,00% 1.393,14
FEALQ/USP 1.122,30 2019 0,00% 1.122,30
DECOPE/NTC 1.319,20 2014 23,87% 1.634,09
Proposta pelo Autor 1.655,25 2019 0,00% 1.655,25

Tabela 29: Rota 2- Comparacdo de valores obtidos para a rota simulada

Valor Ano de IPCA de Valor

Metodologia/ Bidding original referéncia  transportes ajustado
acumulado  pelo IPCA

Bidding 9.800,00 2015 14,11% 11.182,78
ANTT 7.418,55 2019 0,00% 7.418,55
FEALQ/USP 5.749,64 2019 0,00% 5.749,64
DECOPE/NTC 5.496,96 2014 23,87% 6.809,08

Proposta pelo Autor 8.767,28 2019 0,00% 8.767,28
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Para a rota 1, é possivel notar que ha uma grande discrepancia entre o valor utilizando
as metodologias da ANTT e da FEALQ/USP em relacdo aos valores apresentados pelas duas
outras metodologias, da DECOPE/ NTC e a apresentada pelo autor. Isso se da principalmente
pelo fato das metodologias adotadas pela ANTT e pela FEALQ/USP nédo contemplarem itens
de despesas indiretas, que as outras duas metodologias contemplam. Além disso, o0s valores
salariais utilizados pela ANTT e pela FEALQ/USP s&o os pisos salariais nacionais, enquanto
na metodologia proposta pelo autor os valores utilizados sdo os valores médios por regiao,
deixando os calculos e simulagdes mais precisas e proximas da realidade.

Paraarota 2, € possivel notar que hd uma grande dispersdo entre os valores apresentados
pelas quatro metodologias utilizadas para a simulacdo. A metodologia proposta pela
DECOPE/NTC possui tabelas de frete que sdo no formato de R$/ton, por faixas de distancia, o
que faz com que os custos ndo sejam diretamente proporcionais a distancia percorrida. Para
grandes distancias, isso pode ter um efeito de reducdo do valor final a ser calculado. J& as
metodologias propostas pela ANTT e pela FEALQ/USP ndo contemplam itens de despesas
indiretas, que as outras duas metodologias contemplam. E possivel, contudo, notar uma grande
diferenca nos valores finais calculados das duas metodologias. Isso ocorre porque existe uma
diferenca de valores entre as duas metodologias que aumenta conforme a distancia percorrida.

Cabe ainda ressaltar que todas as simulacGes realizadas para as duas rotas utilizando as
metodologias analisadas e proposta atingiram valores finais bem distantes dos valorres minimos
ofertados no Bidding de 2015, em valores ajustados. Uma das explicac@es para tal fato é de que
em um processo de bidding existem diversas etapas de negociacdo, e o valor aqui apresentado
é o valor minimo das ofertas iniciais enviadas ao Cislog. Outra explicacdo pertinente para a rota
2 é que, por se tratar de uma viagem de longa dist6ancia, existem custos adicionais que podem
ser adicionados a parte, principalmente aqueles relacionados a alimentacdo e estadia, além da
possibilidade de se realizar tal trajeto com dois motoristas, 0 que aumentaria o custo do
transportador.

Além disso, é importante ressaltar que da maneira como a tabela de precos minimos de
frete foi divulgada, ndo ha mencGes claras e especificas sobre as componentes de preco
referentes ao frete-valor, GRIS e generalidades. Fica a cargo do contratante e do prestador de
servigo o entendimento em relacéo a tais itens que, dependendo do tipo de carga transportada e
da rota a ser executada, sdo extremamente relevantes.

E essencial compreender também que a ANTT e a FEALQ/USP, ao ndo considerarem
alguns custos importantes em sua metodologia, deixando-os para as partes envolvidas

negociarem separadamente, € um ponto de atencdo. Isso porque a tabela de fretes minimos,
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quando foi publicada, foi entendida pelos contratantes como o prego final a ser pago aos
prestadores do servigo, j& que a fiscalizacdo deveria ser feita em relagdo a tabela de fretes
minimos. Tal entendimento prejudica os prestadores de servigco que possuem ainda custos que
ndo sdo especificos de uma rota ou de um produto a ser transportado, mas sdo gerais e presentes
em qualquer operacdo de transporte rodoviério de carga, como custos e despesas indiretas,
impostos, e margem de lucro.

Essa analise comparativa entre as metodologias, com um referencial de mercado, para
uma rota especifica, tinha como objetivo mostrar valores calculados segundo as propostas
apresentadas, para que, além de uma analise comparativa qualitativa, obtivéssemos também
uma anélise comparativa com valores a fim de exemplificar as diferencas e semelhancas

existentes entre as metodologias.
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5 CONCLUSOES

O autor espera ter conseguido com esse trabalho explorar as diferentes metodologias de
precificacdo do transporte rodoviario de cargas no Brasil, apontando similaridades e diferencas,
a fim de se construir uma metodologia alternativa que englobe caracteristicas das metodologias
analisadas, assim como as contribuigdes populares das partes interessadas no processo de
definicdo do preco deste importante servico prestado.

A primeira conclusdo alcangada € a importancia do entendimento e anélise dos custos
do transporte rodoviério de cargas, que sdo fundamentais para o estabelecimento de um método
de precificagdo. Em um mercado extremamente competitivo, faz-se necessario saber analisar
0s custos envolvidos para que, a partir da aplicacdo de impostos e de uma margem de lucro,
atinja-se um preco final justo para todas as partes envolvidas.

Apesar disso, € importante ressaltar que somente o custo ndo deve determinar o prego
final do servigo prestado, mas deve servir de referencial importante para os prestadores de
servico e também para 0s contratantes. Sobre 0s custos totais, deve-se ainda aplicar os impostos
e uma margem de lucro para que o preco final seja atingido.

A segunda conclusdo alcancada é de que apesar dos métodos de formacéo de preco de
venda focarem em metodologias orientadas pelo custo, € necessario levar em consideracdo 0s
parametros do mercado, ja que é o mercado o agente final da definicdo do prego do servico.

Além disso, analisando as metodologias propostas, fica evidente que as metodologias
devem buscar o equilibrio entre incluirem a maior parte dos custos existentes possiveis, sendo
0 mais detalhista possivel na definicdo dos parametros, e a simplicidade da metodologia e das
tabelas finais de frete a serem aplicadas. Isso porque esse trade-off depende muito da finalidade
das metodologias e também dos utilizadores das planilhas a serem calculadas e divulgadas.

Por fim, deve-se salientar a importancia de se estabelecerem préximos passos para o
trabalho realizado, com o célculo de outros pardmetros além do preco do combustivel e do
salario do motorista especificos para as diferentes regides do Brasil, visto que as diferencas de
custos existentes podem refletir de maneira expressiva na precificacdo final do transporte
rodoviario de cargas. Citam-se 0s pre¢os de pneus e recauchutagem e as diferentes politicas de
renovacdo de frotas como proximas analises a serem realizadas, a fim de se determinar o

impacto nos resultados da aplicacdo da metodologia proposta.
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