A falta de carga de
retorno é um desafio
constante para as
transportadoras,

que lancam mao de
autdnomos, parceria
com outras empresas
ou negociagdo com
os clientes para cobrir
todos os custos

(\s métodos de célculo de
\_ fretes usualmente utiliza-
dos pela NTC&Logistica partem
da hipérese de que o veiculo de
transferéneia trafega sempre car
regado, tanto na viagem de ida
quanto na de volta. Na pritica,
nem sempre isso acontece, es
pecialmente quando a transpor-
tadora atende a regides predo-
minantemente importadoras de
carga, como Nordeste e Centro-
Qeste. Esse desequilibrio de flu-
X0 entre regides gera ociosidade
do veiculo ¢, portanto, acrésci
Imoes Nos Custos, que precisam
ser incorporados ao método de

cileulo.

Modelo sem retorno vazio
O modelo usual para cileulo
de frete, admitindose veiculo
carregado tanto na ida quanto
na volra, baseia-se nas seguintes
térmulas (ver Manual de Cilculo

Alternativas a ociosidade

de Custos e Formagio de Precos
do  Transporte Rodovidrio de

Cargas):

F=(A+Bp+DI)(1+ L)
100

F = Frete-peso (R$/tonelada)

p = Distancia da viagem
(percurso), em km

A = Custo do tempo de espera
durante a carga e descarga (veiculo
parado) em R/t

B = Custo de transteréncia (veiculo
em movimento) em RE/Lkm

Dl = Despesas indiretas (R%/
tanelada)

L = Lucro operacional (%)

O fator A (custo do veiculo
parado para carga ¢ descarga)
calculase pela férmula:

A= Custo do termpo de espera
durante a carga e descarga (R$/
tonelada)

CF = Custo fixo (R$/més)

Ted = Tempo de carga e descarga
(horas)
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H = Numero de horas trabalhadas
por més

CAP = Capacidade utilizada do
veiculo (foneladas)

O valor de H situase na faixa
de 200 a 240 horas por més, para
um turno dt‘ tl‘ﬂh}ilh(), e p()de ser
ampliado por meio de horas ex-
tras ou multiplicado por até 3,
quando se utilizam pontes rodo-
vidrias (hot seats).

A divisio de CF por H fornece
o custo fixo por hora trabalhada.
Quandc se mulriplica o resultado
pelo tempo de carga e descarga,
temse o custo fixo daquele tem-
po. Dividindose o resultado pela
capacidade do veiculo (CAP),
obtém-se o custo por tonelada de
cargajdescarga.

O fator B (custo do veiculo
em movimento por t.km) calcu
la-se pela formula:

CF C.

? HV.CAP CAP
V = Velocidade comercial do
veiculo (j& computadas as paradas
para refeicdes, abastecimento e
outras necessidades)
Cv = Custo varidvel do veiculo por
quildmetro

A divisio de CF por H fornece
o custo fixo por hora trabalhada.
Dividindo-se este valor pela velo-
cidade, obtémse o custo fixo por
quildometro percorrido. A soma
com o custo varidvel {que 4 estd
expresso em R$/km) fornece o
custo por quildometro rodado.
Dividindose o custo/km pela ca-
pacidade do veiculo, obtémse o
custe por tonelada-quildmetro.

O fator DI (R$/tonelada), por

sua vez, calculase pela formula:

DI—( DI
T.EXP

DI = Despesas indiretas
(R$/tonelada)

TEXP = Tonelagem expedida por

més (t/més)
C = Coeficiente de uso de
terminais

Neste caso, a simples divisio
das despesas indiretas (DAT)
mensais pela tonelagem expe-
dida fornece a despesa indireta
média por tonelada. Esta média
ja reflete, portanto, eventuais
ociosidades provocadas pelo de-
sequilibrio de fluxo.

O resultado deve ser ajustado
ao tipo de servigo, por meio do
coeficiente de uso de terminais,
de valor médio igual a 1, que
serd ranto maior quanto mais
fracionada for a carga e quanto

maior for o percurso.

Modelo para transporte
com retorno vazio

Seja
r = fndice das viagens de retor
no carregadas (j4 dividido por
100 ou, se houver 45% de retor
nos vazios, r serd 0,45)

De cada duas viagens, apenas
(I + r) sdo pagas pelos clientes.
Intuitivamente, concluise que o
fator de agravacio do custo seréd:
- 2
(141)

O custo de
(CTvg) por viagem carregada é:

Clvg = % +Cp

transferéncia

n = numero de viagens por més

O Custo de transferéncia por
tonelada (CT) serd:
| 1
| CAP

Q tempo de duragio de uma

cT=| CF

n

+Cp

viagem € a soma dos tempos de

veiculo parado e em movimento:

— p
TV=Tu+ EVi

Logo:
poH
h p
Tat+~7

Se existem viagens com retor-
no vazio, o Ted para as viagens
com vefculo carregado nio se al
tera, sendo nulo para as viagens
vazias. Na média, este tempo
serd menor, aumentando o né

mero possivel de viagens:

Tempo mensal de carga e descarga
naida = 0,6nT

Tempo mensal de carga e descarga
navolta = 0,5nrT

Somando-se s dois tempos e
dividindose pelo néimero de via-

gens, temos:
Tempo medio de carga e descarga
= 05T 01 +71)

Se r = 0 (todas as viagens de
retorno vazias), vem:
TMCD = 0,5Ted

Se r =1, (todas as viagens de
retorno carregadas), ven:
TMCD = Ted

Portanto, o nimero médio de
viagens quando existem retornos
vazios serd:

H

n= ©
0,5 Tu+(l4+1)+ 4

Devese lembrar que:

CF 1

CAP

Como o fator n entra no deno-

CT= +Cp

minador da férmula, o custo de
transferéneia médio para o total
de viagens sera:

(or e I
ol LF.,@,;TLMHH L i
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I+r HCAP 14 \HV.CAP CAP

Lembrandose que:

_ CET.
" H.CAP

p=_CF L G

H.V.CAP CAP

Temsse:
N 2 B
CT=A+ T P
Para se obter o frete-peso, bas
ta adicionar a despesa indireta e
o lucro:

2 1
_far 2 el
N (A+ T B“DI)( 100

Concluise que o fator de agra-
vamento 2/(1+1) afeta somente
o custo do deslocamento do vet-
culo. Este fator reflete 0 aumen-
to necessdrio do frete médio en-
tre as duas viagens, mas o frete
praticado depende da politica
comercial da empresa. Sabe-se
que, devido a lei de oferta e
procura, o frete do sentido de
menor fluxo (retorno) é sem-
pre mais baixo do que o frete do
sentido de maior fluxo. No en-
tanto, a utilizagio deste fator ja
d4 uma idéia do valor que deve
ser obtido com a soma das recei-
tas nos dois sentidos.

Este fator nio altera o coefi
clente A, pois, nas viagens pagas
e carregadas, o tempo de carga e

dcscarga permanece © mesmo.
Tabela 1

Percurso (km)

100% de retorno (R$/1)
FP = 22,1967+0,09252p

Exemplo hipotético
Sejam:

r=40% = 0,40 = taxa de via-
gens de retorno com o vefculo
carregado
H = 240 horas = tempo mensal
de utilizagiio do vefculo
DAT = R$ 10,00 = despesas in-
diretas para carga lotacio
Ted = 5 horas = Tempo de car-
ga e descarpa
V = 60 km/h = velocidade co-
mercial do vefculo na estrada, ja
computados os tempos de parada
para refeicdes, descanso ete.
L =10% = taxa de lucro
CF = 13.000,00 = custo fixo
mensal do veiculo pesado
Cv =1,20 = custo varidvel/km
do veiculo pesado

CAP = 25 toneladas = carga
atil média por viagem

Caleular o frete médio para

as distAncias de 50/800/2.400/
6.000 km
4o CFTa _ 130005

T H.CAP 24025

=10,8333 port

CF C, _ 13000 ,L20

B=vea Tcar- 5 -

CAP™ 2402560 25

=0,03611 + 0,04800 = 0,08411 por t.km
Sendo houvesse ociosidade, o

frete seria chtido adicionande-se

a despesa indireta e acrescentan-

dose a taxa de lucro:

FP = 1,10 (10,00 + 10,8333 +

0,06411p)

FP = 22,9167 + 0,09252p

40% de retorno (R$/1)
FP = 22,1967+0,13218p

Devido 4 ocicsidade, o termo
B deve sofrer agravamento:

[2/(1 + 1/100)] = (2/1,40) =
1,4286 (fator de agravamento)
1,4286xB = 1,4286x0,08411 =
0,12016

Incluindose a despesa indireta
e o lucro:

FP = 1,10x(10,00 + 10,8333 +
0,12016p)
FP = 22,9167 +0,13218p

Haveria acréscimos no frete-
peso mostrados na tabela 1.

Observasse que o acréscimo
de custo devido 2 ociosidade aw
menta com o percurse, pois ela
afeta exclusivamente o custo do
vefculo em movimento.

Para calcular o acréscimo do
niimero total de viagens e da qui-
lometragem total, lembrar que:
TCD (100%) = 5 horas
TCD (40%) = 0,5.Tcd(1+ 1) =
0,5x5x(14+0,40) = 3,5 horas

Portanto (rabela 2):

: _ M40
0
240

3,54 w0

O acréscimo do ndmero de
viagens ¢ maior para as curtas
distAncias, uma vez que, nesta
situagio, a economia do tempo
consumido mensalmente na car
ga ¢ descarga ¢ também maior,
O tempo rodado assim como a

Aumento (%)

50 27,54 29,53 7,20
1000 115,44 155,09 34,35
2000 207,96 287,27 38,13
3000 300,48 419,44 39,59
4000 393,01 551,62 40,36
5000 485,53 683,79 40,83
6000 578,05 815,96 41,16



Tabela 2 - Comparativo do niumero de viagens

Percurso (km)  Viagens (100%)

50 41,14
1000 11,08
2000 6,26
3000 4,36
4000 3,35
5000 2,72
6000 2,29

quilometragem total percorrida
mensalnente aumentam na mes-
ma proporcao do nimero de vie
gens, contribuindo para diluir o
custo por km do percurso total.

Confirmacao pelo método
do nimero de viagens

Os resultados acima podem ser
confirmados calculandose o fre-
te a partir das formulas:

| 13000 1
CT (IOO%):tn(TO%)+1,ZP 42_5
2| 13000 | L
CT (40%) = 1,4 Ln(IOC%)JFLZP f 5
onde:
n (100%) = LOP
* 60

Tempo rodando (h) Viagens (40%)

34,29 55,38
184,62 11,90
208,70 6,52
218,18 4,49
223,26 3,42
226,42 2,76
228,57 2,32

n(4o%)= 20
35+ =

60

Para 100% do retorno carrega-
do, tem-se 0s resultados apresen-
tados na tabela 3 e, para 40% do
retorno carregado, o disposto na
tabela 4.

Notase que, antes do agrava-
mento, a diferenca entre os cus-
tos fixos (R$ 3,25/1) corresponde
exatamente A diferenca entre os
fatores A:

OB, e
AfTo0%) =S - 130003

1000 = oA = 79035 =108333 port

CETa 1300035
'WU,-" = = Adedl
AWY= ™ 1035
A(100%)-A (40%) =
10,8333 — 7,5833 = 3,2500

=108833 port

Tabela 3 - Fretes para retorno sempre carregado

Tempo rodando (h) Aumento (%)

48,15 34,62
198,35 7,44
217,19 4,07
224,30 2,80
208,03 214
230,33 1,73
231,88 1,45

Para 50 km, por exemplo:
CF (100%) - CF(40%) =
12,64-9,39 = 3,25

Esta diferenga se repete nas de-
mais distAncias.

E sobre este custo de transfe-
réncia, ligeiramente rebaixado
pela reducdo do tempo parado,
que deve ser aplicado o fator
de agravamento, e nio sobre
0 custo com todos 0s retomos
carregados,

O modelo pode ser generaliza-
do para a situagio em que exis
tam r1 retornos carregados na ida
e r2 retornos carregados na volta.

Neste caso, o fator de agrava
mento serd:

2

(1+41) (141,

Percurso (km)  Viagens (n) CF/t CVv/t DI/t Custoft Frete/t
50 41,14 12,64 2,40 10,00 25,04 27,54
1000 11,08 46,94 48,00 10,00 104,94 115,44
2000 6,26 83,06 96,00 10,00 189,06 207,96
3000 4,36 119,17 144,00 10,00 273,17 300,48
4000 3,35 155,28 192,00 10,00 357,28 393,01
5000 2,72 191,39 240,00 10,00 441,39 485,53
6000 2,29 227,50 288,00 10,00 525,50 578,05
Tabela 4 - Frete para 40% de retorno vazio
Percurso (km)  Viagens (n) CF/t CVit Soma/t  Ctransf/t D/t Custo/t Frete/t
50 55,38 9,39 2,40 11,79 16,84 10,00 26,84 29,53
1000 11,90 43,69 48,00 91,69 130,99 10,00 140,99 155,09
2000 6,52 79,81 96,00 175,81 251,15 10,00 261,15 287,27
3000 4,49 115,82 144,00 259,92 371,31 10,00 381,31 419,44
4000 3,42 152,03 192,00 344,03 491,47 10,00 501,47 551,62
5000 2,76 188,14 240,00 428,14 611,63 10,00 621,63 683,79
6000 2,32 224,25 288,00 512,25 731,79 10,00 741,79 815,96



Parceria e tecnologia:

volta com carga

Para gue a ociosidade do veiculo no retorno néo acarrete custo
extra, algumas empresas procuram alternativas. A Rapido 900
tem evitado o retorno vazio usando tecnologia e parceria, e conse-
gue aproximadamente 90% de sucesso. “Os 10% faltantes referem-
se a periodos de alto volume de carga em determinada regiao, quan-
do temos de enviar carretas vazias”, afirma o diretor André Ferreira.

A empresa procura garantir a demanda dos clientes nas pontas
para ter cargas de retorno pelo menos para onde possui filial. "Em
ultimo caso, voltamos carregados servindo como carreteiro de ou-
tra transportadora”, acrescentou.

Segundo Ferreira, o rastreador instalado em todos os veiculos
facilita a operagdo de retorno, pois permite que os gerentes das
filiais saibam com antecedéncia quais veiculos estdo chegando e
vao atras de carga de retorno. Se nao conseguir, recorrem a trans-
portadoras parceiras para obter carga da filial para Sao Paulo. “O
maximo que esperamos é um dia”.

Mas, como em todo negdcio, quem manda é o cliente, nos tre-
chos mais curtes, onde a demanda de carga € maior, a carreta é
autorizada a voltar sem carga para nao deixar de atender aos clien-
tes. “Nos ndo consideramos como pfejuizo o retorno vazio, porque
maior prejufzo é ndo ter o veiculo para atender o cliente quando ele
solicita coleta. Por isso, mantemos diversas carretas vazias nas fi-
liais”, disse Ferreira.

A empresa encontra mais dificuldade para equilibrar o fluxo de
cargas de retorno nas rotas do Rio Grande do Sul e Minas Gerais
para Sao Paulo, onde a disputa faz baixar muito o valor do frete pra-
ticado, o que nem sempre compensa.

‘Empty return: ways to avoid it

The unbalance of the market between the Brazilian regions is the most

important cause of the low transportation productivity, because it is not

- always possible to obtain return cargo from the Northeast and Central West

. for the South and Southeast. In this study, some mathematical formulas

are shown regarding the operational costs caleulation in the case of full or |

empty returns.
If the compensation of the round trip is not possible, the operational
| alliances with senders of cargo are required, or, for the guarantee of

| coverage of, at least, part of the costs, it is possible to have to wait for a few :
| days in order to receive the cargo. This is not always possible in the case of |

| fractioned cargo, which can be minimized through the pool of transporters.

Conclusoes

°

Como o custo deve ser coberto
pelas viagens pagas, quando,
no retorno, existe apenas uma
proporcio de rviagens pagas, o
custo do percurso é agravado
pelo fator 2/(147).

Este agravamento nao alcanga
o custo do veiculo parado nem
as despesas indiretas.

Esta reduciio do nimero de
carregamentos diminui o tem-
po médio de carga e descarga,
aumentando o total de viagens
e a quilometragem percorrida.
Quanto mais curta a distincia,
maior serd este aumento.

Opcionalmente, o célculo po-
de ser feito aplicando-se coefi-
ciente de agravamento sobre 0
custo de transferéncia obtido,
levandose em conta a redugio
do tempo de carga e descarga

resultante dos retornos vazios.

O modelo pode ser generali-
zado para a situagio em que
existam viagens 0Ociosas tanto
na ida quanto na volta.

Nem sempre € ficil reduzir o
retorno vazio, principalmente
no transporte entre regides
onde existe desequilibrio de
fluxo. No caso de carga fra-
cionada, a urgéncia pode im-
pedir a espera por carga de
retorno ¢ mesmo a lotagio
do veiculo. A adocio, por
parte  dos
de solugbes como pool de

transportadores,

cargas, aliancas operacionais
e de transporte colaborativo
ou de circuitos fechados por
parte dos embarcadores pode
amenizar o problema.



