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CUSTOS E TARIFAS

Apuracao de custos e
formacao de pregos no TRC

Para conhecer e mensurar corretamente os
custos envolvidos no transporte rodovidrio
de uma mercadoria, € preciso analisar todo o
processo de producdo desse servico, identifi-
cando as suas etapas e os seus fluxos opera-
cionais.

Como todas as fases (atividades) estdo inter-
ligadas, o processo operacional do transpor-
te pode ser visto como um sistema, ou seja,
uma cadeia sequencial e ordenada de opera-
¢oes, que se divide em subsistemas e intera-
ge com outros sistemas (por exemplo, mar-
keting e finangas), para atingir objetivos
comuns.

Por isso, as etapas do processo produtivo sao
compostas por atividades ordenadas e inter-
dependentes. Se o objetivo for analisar méto-
dos de trabalho ou medir tempos operacio-
nais, pode-se ainda subdividir cada atividade
em seus elementos basicos.

A compreensao clara do sistema operacional
da empresa de transportes e o conhecimento
do encadeamento légico e sequencial das
diversas etapas do processo produtivo aju-
dam o administrador a isolar as células pro-
dutivas e, a partir desse isolamento, melhor
avaliar o que acontece em cada fase. Por
exemplo:

e Verificar as técnicas e métodos emprega-
dos para realizar o trabalho;

e Aferir a quantidade e a qualidade dos
recursos solicitados;

* Acompanhar e controlar os niveis de pro-
dutividade alcancados em relacio a um
padrdo estabelecido;

* Identificar os desvios em relacdo ao padrdo
de qualidade dos servicos prestados;
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* Medir os insumos e apurar os respectivos
custos.

Enfim, a organizacdo dos fatores de produ-
¢ao (recursos humanos, materiais, financei-
ros e tecnolégicos) s6 serd possivel quando
0s responsaveis pela empresa puderem
entender como cada um desses fatores parti-
cipa de cada fase do processo e como se
integra ao sistema operacional.

De acordo com este conceito, a tabela 1 des-
creve a cadeia do sistema de transporte de
carga comum, obedecendo a sequencia [6g-
ca das atividades a realizar em cada uma das
etapas do processo.

Baseado no transporte de carga comum, o
fluxo operacional apresentado é bastante
genérico e pode ser aplicado, com ligeiras
adaptacdes, a outras especialidades de trans-
porte.

Entretanto, podem existir situagdes especifi-
cas, que exijam operagoes mais simples ou
mais complexas, dependendo do nimero de
etapas a serem cumpridas pela empresa de
transportes.

TIPOS DE SERVIGOS

Independente da sua especializagdo na
movimentagdo de determinados tipos de
mercadorias, as empresas de transporte rodo-
viario de cargas prestam, basicamente, qua-
tro tipos de servicos diferentes:

1 ¢ Lotacao ou carga direta — As cargas sao
coletadas no depésito do embarcador e
transportadas, no mesmo veiculo, para o
depdsito do destinatdrio, na mesma cidade



Tabela 1 — Fluxo Operacional do Transporte de Carga Comum
' I

Atividades operacionais

e Solicitacdo de coleta pelo embarcador
e Verificagdo de disponibilidade de veiculo de coleta
e “Apanha” de carga junto ao embarcador

e Transporte de mercadoria até o terminal da transportadora
ou diretamente até a “casa” do destinatario.

¢ Recepcao, descarga e conferéncia das mercadorias
coletadas ou recebidas de outras filiais

e Triagem, marcagao e classificacido das mercadorias
recebidas, por “praga” de destino

e Transporte interno até os boxes reservados a cada “praca”
(armazenamento por destino)

e Transporte interno dos boxes até a plataforma de embarque
e Conferéncia a arrumagao da carga nos veiculos

néferéncia (expedicao de carga) . ° Programacao de veiculos disponiveis para viagem

| e Transporte da carga da origem para o destino

e Descarga da mercadoria no terminal de destino ou
diretamente no terminal da firma destinataria

e mercadorias * Programacao de entregas por rota (roteirizagao)

* Analise da disponibilidade de frota de entrega

¢ Carregamento das cargas a serem entregues

* Arrumacao das cargas nos veiculos

e Transporte das mercadorias até seus destinatarios

¢ Descarga das mercadorias nas “casas” dos destinatarios

* Registro de controle de entrega, processamento
da documentagéo fiscal e informacéo ao embarcador.

, OU mesmo em outro conhecido como Jotagdo, quando feito por
estado, sem passar pelo terminal da transpor- carretas; e por transporte de grandes massas,
fadora. quando envolve grandes volumes de cargas a

granel (soja, milho, trigo etc.) e é feito de
Neste caso, a transportadora ndo precisa forma continua para o mesmo cliente.
manter terminais de carga. O manuseio da
arga ocorre em apenas dois pontos: carre- 2 e Carga fracionada — distribuicdo local —
gamento na origem e descarregamento no As cargas sao coletadas no depésito do
‘destino. embarcador e levadas para o depésito da
transportadora, para triagem e reembarque
Nos Estados Unidos, esse tipo de servico é em veiculos que fardo a entrega diretamente
chamado “Full Truck Load service (FTL)”, aos destinatdrios, em diversos pontos da
independentemente do tipo ou da capacida- mesma cidade, de outras cidades ou mesmo
de de carga do veiculo. No Brasil, é mais de outros estados.
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Para este tipo de operacdo, a transportadora
necessita apenas de um terminal de cargas
na origem. O manuseio em terminais geral-
mente € exigido pelas cargas fracionadas,
nas quais um Unico destinatario ndo lota o
veiculo. Esse servico pode ser comum (quan-
do ndo tem prazo de entrega) ou urgente
(quando tem prazo de entrega).

Nos Estados Unidos, o transporte de carga
fracionada, independentemente do seu
ambito de operacao, é chamado de “Less
Than Truck Load service (LTL)”.

3 * Carga fracionada — distribuicdo regional
— As cargas sdo coletadas no depdsito do
embarcador, transportadas para o depdsito
da transportadora préximo do local da cole-
ta, onde serdo descarregadas, separadas por
regido de destino e transferida para outro ter-
minal da transportadora nessas regiGes. Nos
depdsitos, as cargas serao descarregadas, no-
vamente separadas por rota de entrega e
reembarcadas em veiculos, geralmente, me-
nores, que fardo a entrega aos destinatarios
das mercadorias em diversos pontos da mes-
ma cidade ou de outras cidades ou estados.

Neste caso, as empresas de transporte neces-
sitam manter filiais organizadas, com termi-
nais estruturados para processar e distribuir
as cargas aos diversos destinatarios nas dife-
rentes zonas ou regioes.

4 » Carga fracionada — Distribuicdo regional
com utilizagdo de terminais de transito — O
volume de carga fracionada destinada a
determinada cidade ou regido torna antieco-
ndmica a transferéncia direta dos pontos de
origem de mercadoria para os depdsitos
regionais da transportadora. Neste caso,
exige-se a concentracao das cargas em um
depdsito de transito da transportadora, de
onde as cargas serdo transferidas para os res-
pectivos depositos de distribuicdo, antes de
serem entregues aos destinatarios.

Geralmente, as cargas viajam a médias e lon-
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gas distancias, obrigando as empresas a
manter bases de reprocessamento de cargas.
Essas bases sdo terminais que funcionam
como centros distribuidores e cumprem,
assim, importante papel logistico.

Nos Estados Unidos, esses terminais concen-
tradores sao conhecidos como “transit
points” ou “hubs” (centros). Neste dGltimo
caso, os terminais de origem ou de destino
final sdo chamados de “spokes” (raios).

A medida que as operacdes se multiplicam,
ocorre a adicao de custos em cada etapa do
processo, da origem até o destinatdrio final
das cargas.

FLUXOS OPERACIONAIS

Quanto mais complexo o esquema operacio-
nal necessario para movimentar a carga,
maior serd o nimero de atividades (carrega-
mento, descarregamento, manuseios, confe-
réncias, processamento de documentos etc)
realizadas para completar a operagao.

Consequentemente, quanto mais complexo
0 esquema operacional, maior serd o custo
do transporte.

A tabela 2 apresenta o fluxo operacional
para os quatro tipos de servigos ja descritos.
Observe-se que o nimero de operacdes
cresce de cinco no esquema de FTL para
doze no esquema LTL, chegando a dezeno-
ve no esquema LTL — Distribuicao regional e
a 26 no esquema LTL — Distribuicao regional
com transito.

Para ndo poluir o texto e facilitar a com-
preensdo, foram deliberadamente omitidas,
as indmeras atividades burocraticas, princi-
palmente, de natureza fiscal, presentes em
todas as etapas do processo.

Mas, devido ao seu peso, nao devem ser
ignoradas na apuracao dos custos de manu-
seio e processamento da carga.
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Tabela 2 — Fluxo Operacional por Tipo de Atividade

Atividade

Coleta

Conferéncia de volumes e notas fiscais no embarcador
Manuseio interno no embarcador

Carregamento do veiculo no embarcador

Transporte embarcador-destinatario

Transporte embarcador-terminal da transportadora
Entrega no destinatario . :

Processamento no termmal de origem

Descarga da coleta ou do velculo em transxto

Conferenma de notas ﬂscars e volumes

Manuselo lnterno no termmal da transportadora

Conferéncia para reembarque ou entrega
Carregamento do veiculo de entrega ou de transferencna

Transporte ate o terminal de redlstnbungao ou de destmo

Entreéa ao ¢ destmatano

Processamento no terminal de destino da transportadora
Descarga da carga transferida

Conferenma das notas fiscais e volumes

Manuse»o interno no terminal da transportadora

Conferéncia para entrega

Processamento de documentos fiscais, seguros e mternos
Carregamento do veiculo de entrega

Transporte para entrega ou segundo trecho de transferencna
Entrega no destinatéario

Processamento no termmal de transnto da transportadora

to de documentos ﬂscaxs de seguros e nternos

Descarga dos volumes para conferencua

Conferencna das notas flscals e volumes desembarcados

Manuselo tntemo no termmal transp rtador

Conferencua para reembarque

Carregamento do vetc

Processamento de documentos fISCElIS e de seguros -

Transporte no segundo trecho e nos segumtes

para transferencta do segund trecho e segumtes

Fonte: Custo Real, Sistema de Apuragéo de Custos e Formagao de Pregos no TRC, NTC&Logistica, dezembro de 1996.

ETAPAS DO PROCESSO

A descricdo do sistema operacional e das ati-
vidades do transporte permite identificar as
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claro sobre o processo produtivo das empre-
sas de transporte rodoviario de cargas.



Tabela 3 — Etapas do Processo

} Etapa1 | Servicos de coleta de mercadorias
Etapa 2 Servicos de terminal de cargas
(armazenagem)
Etapa 3 Transferéncia de mercadorias
Etapa4 | Distribuicio ou entrega de

mercadorias

Fonte: “Custo Real, Sistema de Apuragéo de Custos e
Formagéo de Pregos no TRC", NTC&Logistica, dezembro
de 1996.

Em sintese, como ja se viu, as etapas do pro-
cesso estao definidas conforme tabela 3, para
um servico de transporte de cargas fracionadas
com distribuicdo regional, As operacoes de
coleta, transferéncia e entrega de mercadorias
exigem, naturalmente a utilizacao de veiculos
automotores. Ja as operagdes de recepcio,
descarregamento e armazenagem das cargas,
geralmente, sdo executadas com a utilizacio
preponderante de mao-de-obra e de equipa-
mentos de manuseio interno (carrinhos, empi-
Ihadeiras ou esteiras transportadoras).

CONCEITO DE CUSTOS

O custo ndo significa apenas a remuneracdo
dos insumos (mao-de-obra, administracéo,
juros pagos e matéria-prima) aplicados nas
vdrias etapas do processo de producio de
um bem ou servico.

Inclui, além dos desencaixes reais (despesas),
parcelas virtuais e intangiveis, como a recu-
peragao do capital consumido (depreciacdo)
e a possibilidade de ganhos que se sacrifi-
cam para produzir o bem ou servico escolhi-
do (custo de oportunidade do capital).

Normalmente, utilizam-se duas classifica-
cOes de custos. Uma que separa os custos em
fixos e varidveis; e outra que os divide em
diretos e indiretos.

Custos fixos sao aqueles que, dentro de cer-
tos limites, nao variam com o volume de pro-

dugdo. Jd os custos varidveis sdo aqueles pro-
porcionais ao volume de producao.

Custos diretos sao aqueles podem ser clara-
mente atribuidos ao produto fabricado ou ao
servico prestado. Ja os indiretos, também
conhecidos como “over-heads”, sio comuns
a todos os produtos ou servico e s6 podem
ser apropriados mediante rateio.

Estas duas classificacdes obedecem a crité-
rios diferentes e ndo sdo mutuamente exclu-
dentes. As vezes, é necessirio combina-las
para melhor entender a natureza do custo
que esta sendo analisado. Desta combina-
¢ao, resultam quatro tipos de custos:

e Fixos diretos

e Fixos indiretos

e Variaveis diretos

e Variaveis indiretos

DIRETOS E INDIRETOS

Como é possivel quantificar a producdo dos
veiculos utilizados, os processos de coleta,
transferéncia e entrega permitem a empresa
atribuir ou locar esses custos diretamente ao
veiculo ou servico executado. Por isso, diz-
se que estes processos geram custos diretos.
Ja as operacdes que envolvem manuseio de
carga dificultam a locacdo de cada despesa a
cada unidade produzida ou a cada veiculo,
porque os gastos de um determinado periodo
sdo comuns a toda a movimentacao das mer-
cadorias no terminal. Além do mais, ha mer-
cadorias que, pelas suas caracteristicas, exi-
gem mais mao-de-obra de movimentagdo
por unidade do que outras.

Neste caso, os custos sdo denominados indi-
retos. Como tal, exigem sua apropriacao aos

custos por meio de critérios de rateio, com
base na producao mensal.

CUSTOS FIX0S

Os custos fixos englobam despesas que, den-
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tro de limites razoaveis de produgdo, no va-
riam com o nivel de atividade da empresa ou
com o grau de utilizagcdo do equipamento.

Os custos fixos geralmente significam gastos
realizados pela empresa para montar ou
manter em atividade sua estrutura operacio-
nal, ou seja, para criar ou manter sua capa-
cidade de transportar.

As vezes, essa capacidade resulta de despe-
sas ou investimentos realizados antes de
qualquer atividade de producdo. Por isso,
esses custos sao chamados também de “car-
gas de estrutura”, pois continuam existindo
mesmo que a empresa ou O equipamento
estejam parados.

Assim, por defini¢do, os custos fixos mensais
apropriados ao veiculo ndo aumentam ou
diminuem com o maior ou menor volume ou
a maior ou menor quantidade de mercado-
rias por ele transportada.

Um veiculo com 15 t de capacidade dtil de
carga, carregado com 10, 12 ou 15 t, terd o
mesmo custo fixo mensal, independente da
quilometragem rodada ou da tonelagem
transportada por més.

Entre os custos fixos normalmente incluidos
nos orcamentos de servicos de transporte,
destacam-se:

* Remuneracao do capital empatado (custo
de oportunidade);

e Depreciacao do veiculo ou equipamento.

e Saldrio de motorista e ajudante, mais
encargos sociais;

e Salarios do pessoal de oficina e encargos
sociais;

e Licenciamento, IPVA e seguro obrigatério;

e Seguro de casco (colisdo, incéndio e
roubo);

e Seguros de responsabilidade civil (danos
materiais e pessoais a terceiros);

e Didrias e horas extras pagas a motoristas e
ajudantes.
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CUSTOS VARIAVEIS

Os custos varidveis sdo proporcionais a qui-
lometragem rodada, isto é, ao volume de
producao do veiculo. Inexistem, portanto, se
a frota estiver parada. Assim, quando os vei-
culos se deslocam, com carga ou sem carga,
gerardo custos proporcionais ao trabalho da
maquina.

A rigor, existem ligeiras oscilacdes dos custos
variaveis por quildmetro com o aumento ou
a diminuicdo da carga de um veiculo. Para
efeito do orcamento de transporte, no entan-
to, pode-se proceder como se estes custos
fossem constantes.

Entre os custos varidaveis normalmente inclui-
dos nos orcamentos de servicos, destacam-se:

e Despesas com pecas de reposicao

e Despesas com o consumo de combusti-
veis;

® Despesas com o Arla-32 (para veiculos
Euro 5):

e Despesas com o consumo de lubrificantes
e fluidos (cérter, cAmbio e diferencial);

e Despesas com lavagem e graxas;

e Despesas com pneus, recuperacdo de
pneus, camaras e protetores.

CENTROS DE CUSTOS

Na linguagem contabil, um 6rgdo que
desempenha fungdes mais ou menos homo-
géneas é chamado de célula ou centro de
custos. Bons exemplos sdo os departamentos
vendas de uma fabrica.

A locagao das despesas aos centros de custos
previamente definidos pelo Plano de Contas
da empresa ajuda a compreender os custos
finais dos produtos ou servicos. Os centros
de custos podem ser classificados em produ-
tivos ou centros de custos auxiliares.

No transporte rodovidrio de cargas, todas as
etapas do processo operacional (tabela 3)
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podem ser classificadas como centros produ-
tivos. Ha, porém, na empresa de transportes
uma séria de 6rgaos administrativos e de
controle que prestam servigos de apoio para
que todos os 6rgaos produtivos exercam com
eficacia suas funcdes. Estes 6rgaos de apoio
sao denominados centros de custos auxilia-
res. Eis alguns deles:

* Departamento de contabilidade.

* Departamento de recursos humanos;

e Departamento de Tecnologia e Informatica;
e Departamento comercial;

* Departamento de manutencdo;

* Departamento de logistica;

e Departamento financeiro.

Esses departamentos de apoio se integram de
forma indireta ao processo operacional, por-
que nao sao agentes diretos de transforma-
¢ao e porque seus insumos (matéria-prima e
mao-de-obra) ndo sdo agregados diretamen-
te ao produto ou servico.

Além do mais, como seus custos sio comuns
a todos os centros de custos produtivos, ndo
¢ possivel debita-los diretamente aos produ-
tos ou servicos. E por isso que as despesas
atribuidas aos centros de custos auxiliares
sao transferidas aos centros de custos produ-
tivos segundo critérios de rateio.

Um determinado veiculo de coleta, transfe-
réncia ou entrega se constitui em centro de
custo produtivo porque realiza uma atividade
operacional ou, como preferem alguns, uma
atividade-fim. Em virtude disso, os custos dos
insumos sao apropriados diretamente a ele.

PRODUTIVIDADE

O veiculo de transporte €, por definicao,
maquina ou equipamento indispensavel para
a transferéncia de mercadorias de um local
para outro. Isso permite estabelecer um para-
lelo entre a operagao do transporte e a ativi-
dade industrial, que possui também maqui-
nas operatrizes.
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Na inddstria, um dos fatores de produtivida-
de estd relacionado com a eficiéncia obtida
na operacao das maquinas, medida pelo
nimero de pegas produzidas por hora.
Existe, portanto, uma relacao entre o tempo
disponivel para a operacdo da maquina e a
quantidade de pecas produzidas durante a
jornada de trabalho.

Em termos ideais, a produtividade maxima
seria alcangada se a mdquina produzisse
ininterruptamente durante as 24 horas do
dia. Na pratica, no entanto, isso € impossivel
porque sdo necessdrias paradas para manu-
tencao e preparagdo da maquina, além de
interrupcoes para refeicoes, lanches e neces-
sidades pessoais do operador.

Entretanto, descontadas as horas paradas e
interrupgoes programadas, as maquinas ope-
rariam teoricamente com produtividade
6tima.

De acordo com estas consideragoes, pode-se
concluir que, para otimizar a produtividade e
minimizar o custo por unidade produzida em
determinado intervalo de tempo, as maquinas
devem trabalhar o maior niimero possivel de
horas, com o minimo de tempo parado.

A reducdo de custos resultante da minimiza-
¢ao do tempo parado decorre do fato de que,
como boa parte dos custos operacionais da
maquina sao custos fixos, diluem-se com o
aumento do nimero de pecas produzidas em
determinado periodo.

De maneira semelhante, para otimizar seus
custos, os veiculos devem operar durante o
maior nimero possivel de horas e evitar pa-
radas desnecessarias. O caminhdo é uma
maquina de elevado valor, cujo investimento
deve retornar com taxas capazes de cobrir
seus custos e deixar uma margem adequada
de lucro.

Em condicdes normais de trabalho, é inevité-
vel que os veiculos fiquem parados por



algum tempo. Durante esse periodo, embora
a producao seja nula, todos os custos fixos
continuam existindo.

NUMERO DE VIAGENS

Na atividade industrial, a produtividade da
maquina é medida pela quantidade de pecas
produzidas por hora. No transporte, a produ-
tividade padrao ou ideal (100%) é dada pelo
nimero maximo de viagens que é possivel
realizar no periodo de um més, em um per-
curso determinado.

Dividindo-se o nimero de viagens efetiva-
mente realizadas pelo ndimero méaximo de
viagens possiveis, chega-se ao coeficiente de
rendimento, que mede o nivel de aproveita-
mento do veiculo se trafegasse sempre lota-
do, com capacidade maxima, também cha-
mada de capacidade nominal.

O ndmero de viagens realizadas por um vei-
culo viajando durante um més do local A pa-
ra o local B, depende dos seguintes fatores:

° Horas Gteis disponiveis durante o més;

° Horas paradas para manutencao preventi-
va;

* Horas paradas para refei¢oes, lanches e
descanso;

* Horas paradas durante o carregamento;

* Horas paradas durante o descarregamento;

* Velocidade média de operacdo do veiculo.

O nimero de horas disponiveis para opera-
¢ao do veiculo, por sua vez, depende do nd-
mero de dias Gteis disponiveis por més e do
nimero de horas (jornada) trabalhadas dia-
riamente pelo motorista. Regida por legisla-
¢ao federal, esta jornada ndo pode passar de
oito horas mais, no mdaximo, duas horas
extras didrias.

O aumento da jornada de trabalho do veiculo
(ndo do motorista) eleva em proporcao direta a
quilometragem rodada por més e, consequen-
temente, o nimero de viagens realizadas.

Esse aumento exige mudanca na cultura da
empresa, pois cada motorista deverd deixar
de ser o “dono” de determinado caminhio.
Por exigir ainda servigos dedicados, que per-
mitam linhas regulares, semelhantes as de
onibus, com hordrios fixos.

A elevacdo das horas trabalhadas pode ser
obtida por meio do aumento dos turnos de
trabalho, pela utilizacdo do sistema de
duplas (cabine leito) ou pela troca de moto-
ristas em pontos de apoio instalados ao
longo do percurso.

As horas paradas para manutencio do veicu-
lo e as horas paradas para descanso, refei-
¢oes, lanches e necessidade pessoais do mo-
torista e dos ajudantes durante o expediente
de trabalho sdao denominados tempos mor-
tos, que devem também ser deduzidos do
total de horas Uteis. O saldo de horas dispo-
niveis representa o tempo em que o veiculo
estara efetivamente em operacao.

EXEMPLO

Um exemplo numérico pode facilitar a com-
preensdo. Uma transportadora deseja calcu-
lar o tempo livre operacional disponivel para
um caminhdo durante um més que dispoe de
25 dias dteis e cujo motorista tem uma jor-
nada de dez horas (oito normais mais duas
horas extras). Sabe-se que a oficina programa
uma parada mensal de 8,5 horas para manu-
tencao preventiva e que, durante a viagem,
0s motoristas interrompem o trabalho duran-
te 2,50 horas por dia para descanso, lanche,
refeicbes e necessidades pessoais.

O tempo disponivel é de 250 horas (25 dias
x 10 horas). Por sua vez, os tempos mortos
sao calculados da seguinte forma:

e Parada para manutencdo preventiva: 8,5
horas

e Paradas para refei¢des, lanches e descan-
sos: 2,5 horas x 25 dias = 62,5 horas

* Total de tempos mortos = 8,5 + 62,5 horas
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= 71,0 horas;
° Horas livres operacionais por més = 250 —
71 =179 horas

CARGA E DESCARGA

Os veiculos permanecem parados durante o
carregamento, operacao que precede o ini-
cio da viagem. Chegando ao destino, perma-
necem novamente imobilizados durante o
descarregamento.

Essas paradas, necessdrias e inevitdveis, fa-
zem parte do ciclo operacional e sdo impro-
priamente chamadas de horas ociosas, mas
realmente impedem a movimentacdo do vei-
culo, onerando sobremaneira os custos do
transporte.

Devido a sua importancia para a produtivi-
dade e o0s custos operacionais, recomenda-
se que os tempos de carga e descarga junto a
plataforma do terminal sejam cronometrados
e anotados.

Recomendam-se ainda medidas para acele-
rar o carregamento e o descarregamento, uti-
lizando-se processos, terminais e equipa-
mentos mais produtivos, de forma a reduzir
ou evitar filas e a reduzir o tempo de carga e
descarga, amarragdo, enlonamento, pesa-
gem, conferéncia de cargas e emissdo de
documentos (expedicdo), além das paradas
para manutencao.

Essas reducdes sao especialmente importan-
tes nos trajetos curtos, nos quais 0 consumo
mensal de tempo com carga e descarga € sig-
nificativo, e podem ser obtidas por meio de:

e Utilizacdo e carrogaria adequada para
cada operacao;

* Manter maior nimero de carretas do que
de caminhdes tratores ou carrocarias inter-
cambidveis, que podem ser deixados car-
regando ou descarregando, enquanto os
cavalos mecdnicos seguem viagem com
outra carreta.
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* Paletizacao de cargas e uso de empilhadei-
ras (siders);

* Acondicionamento da carga de forma a
agilizar as operagdes de carregamento e
descarregamento;

* Adequacao dos locais de carga e descarga.

MANUTENGAO

Para reduzir as paradas para manutencdo e
aumentar a disponibilidade da frota, reco-
menda-se:

* Manutencdo preventiva adequada;

e Utilizagdo de componentes de reserva;
e Treinamento de mecanicos;

» Utilizacao de ferramentas adequadas;
e Utilizacdo de monitoramento da frota.

RETENGAO DO VEiCULO

Um dos fatores que contribui para baixar o
rendimento da frota é a demora nas opera-
¢cbes de carregamento e descarregamento
junto aos clientes. Muitos embarcadores cul-
tivam o mau habito de transformar a carro-
caria dos caminhdes em armazéns.

Vdrios motivos justificam estes atrasos inde-
sejaveis. Um deles pode ser a baixa capaci-
dade de processamento do terminal do clien-
te, provocada por insuficiéncia do nimero
de docas ou plataformas de carga e descarga,
auséncia de mecanizacdo, mao-de-obra
insuficiente etc.

Outro, muito comum, é a auséncia de pro-
gramagdo da chegada dos caminhdes, de
maneira a evitar grandes oscilagdes no fluxo
de veiculos ao longo do periodo de funcio-
namento. Essa programacgdo pode indicar até
a necessidade de criagdo de turnos adicio-
nais ou noturnos.

Se as chegadas ocorrem de maneira aleaté-
ria, ou se a capacidade de processamento é
insuficiente, as vezes, formam-se filas de
caminhdes em frente da empresa destinata-
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ria, com espera de horas e até dias. Esta
situacdo € bastante comum em portos, como
Paranagua e Santos.

Nestes casos, apesar da existéncia de lei
sobre o assunto (artigo 11, paragrafo 5° da lei
no 11.442/2007), o cliente usualmente se
recusa a remunerar o custo da imobilizacdo
do veiculo (custo fixo das horas paradas). £
obvio que este veiculo parado fard durante o
més menor niimero de viagens. Isso compro-
metera seu desempenho, causando menor
indice de produtividade e aumentando seus
custos. Por esta razdo, € justo que o cliente
pague pelo aumento que provocou.

Também no carregamento dos veiculos junto
ao expedidor ocorrem tempos ociosos. As
causas da improdutividade estdo relaciona-
das com as dificuldades da transportadora
para programar a utilizacao da sua frota
durante a jornada de trabalho e com even-
tuais atrasos provocados pelo embarcador na
liberacdo das mercadorias.

Se houver retencdo do veiculo na coleta na
“casa” do embarcador, por grande periodo
de tempo, a transportadora terd que destinar
maior nimero de veiculos a filial que atende
o cliente, a fim de cumprir a meta de produ-
cao mensal. A eficiéncia nos servicos de
coletas agiliza o processo de transferéncia
das cargas, levando a significativos ganhos
de custos e de produtividade.

VELOCIDADE MEDIA

Outro fator que influi na produtividade da
frota, especialmente nas longas distancias é a
velocidade média do deslocamento do vei-
culo do ponto de origem até o ponto de des-
tino.

Este aspecto tornou-se critico nas operagdes
urbanas, em especial nas grandes cidades,
devido aos congestionamentos, a prolifera-
¢do de restricdes ao transito e ao carrega-
mento e descarregamento de veiculos.
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Quanto maior a velocidade média, maior a
quilometragem rodada por més. A ideia ndo
é transitar com velocidades acima das velo-
cidades permitidas (o que pode ocasionar
multas, maior consumo de combustivel e
maior desgaste dos pneus), mas reduzir per-
das de tempo em aclives e condigoes dificeis
de transporte.

Pode-se aumentar a velocidade média por
meio de veiculos com maior relacdo potén-
cia/peso, motores mais modernos (turbo-ali-
mentados, com intercooler e gerenciamento
eletronico), utilizacdo de redugoes adequa-
das de eixos traseiros e escolha de veiculos
mais aerodindmicos. O uso de defletores de
ar, em particular, pode levar a boa reducao
no consumo de combustivel, quando o vei-
culo trafega em altas velocidades.

O valor da velocidade média depende ainda
de muitas outras varidveis, tais como a habi-
lidade profissional do motorista, condigoes
atmosféricas e climaticas, estado de conser-
vagdo, topografia e volume de trafego das
rodovias, hordrio de viagem (dia ou noite),
qualidade do equipamento etc.

INFLUENCIA DA DISTANCIA

Conhecidos os tempos padrdes consumidos
na operacao de carregamento e descarrega-
mento e a velocidade média de operagio do
veiculo, é possivel calcular o ndmero ideal
de viagens que um caminhao pode realizar
durante o més para cada distancia desejada.

Sejam os seguintes padroes:

Tempo padrao de carregamento: 2 horas
Tempo padrao de descarregamento: 1 hora
Velocidade média de operacdo: 70 km/hora
Horas livres do veiculo durante o més: 179
horas

A tabela 4 fornece os resultados.

A medida que o percurso aumenta, diminui
o nimero de viagens possiveis durante o més
e vice-versa. Como 0s custos fixos totais nao



dependem da quilometragem, deduz- se que
0 custo fixo por viagem serd tanto maior
quanto maior for o percurso.

RENDIMENTO

Como ja se viu, quanto maior a utilizagao
das horas disponiveis para a operacdo, me-
nores serdo os custos fixos por viagem.
Entretanto, ndo basta colocar o veiculo em
movimento o tempo todo para aproveitar o
maior nimero de horas disponiveis, se o
caminhdo trafegar com volume de carga
abaixo da sua capacidade.

Para maximizar sua produtividade, um con-
junto cavalo mecdnico mais carreta, com ca-
pacidade para transportar 27 t em cada via-
gem, ndo deve viajar frequentemente trans-
portando, por exemplo, 20 t. Esse “déficit”
na ocupagao da capacidade se refletira em
custos maiores por tonelada transportada.

Para medir esse “déficit”, pode ser usado o
Coeficiente de Rendimento da Frota — CRF%,
indice que mede a relacdo entre a tonelagem
x quilometro (t.km) transportada e a tonela-
gem x quilometro oferecida pelo veiculo.

Um veiculo de 27 t de capacidade rodando
1.000 km produz:
27 tx 1000 km = 27.000 t.km

Se 0 mesmo veiculo, em vez de transportar
27 t, movimentar, em média, 23 t no mesmo
percurso, sua producdo sera de apenas
23.000 t.km.

Por simples regra de trés, deduz-se que o
Coeficiente de Rendimento desta frota sera:
CRF% = (23.000/27.000)x100 = 85,1%.

E importante conhecer este indice porque é
dificil aproveitar sempre a capacidade
6tima oferecida. As vezes, para manter o
padrao de qualidade dos servicos, o admi-
nistrador de trafego, premido pelos prazos
de entrega, libera o veiculo para viagem
com ociosidade.

Se o veiculo viajar diversos percursos man-
tendo 0 mesmo coeficiente de rendimento,
isto €, transportando a mesma tonelagem
média por més, o nimero de toneladas trans-
portadas cresce proporcionalmente a quilo-
metragem rodada.

Os custos operacionais da frota por tonelada
transportada serdo tanto maiores quanto me-
nor for o coeficiente de rendimento da frota.

Um exemplo pode ilustrar este conceito. Seja
um veiculo com capacidade nominal de 12
t, transportando 9,6 t, ou seja, com CRF% de
80%. As t.km produzidas estdo na tabela 5.

Tabela 4 — Numero de Viagens Possiveis

A B C D E
Distancia (km) Tempo rodando = Carga e descarga Tempo de viagem @ Viagens possiveis/
| més
100 1,43 | 3,00 4,43 ‘ 40,4
B o0 28 3,00 Y
B oo 7,14 560 l0a 17,7
e | s 500 17,29 10,4
B o0 i . 3,00 o 8,9
s o L s 57
B = A/70 km/h C = 2 horas carregando + 1 hora descarregando
D=B+C E = 179 horas livres/D
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Tabela 5 — Variacao das t.km com a Distancia

i

‘ 1 ‘ *
A B | c 3 D : E

~ Distancia (km) , Viagens possiveis ~ Kmrodados  Carga ﬁédiéﬁb&‘“ﬂ%"“ t.km produzidas

| por més j por més viagem (t) por més
100 40,4 4.040 9,6 38.784
200 | 30,5 ' 6.100 ! 9,6 58.560
500 | 7 ' 8.850 ] 9,6 84.960
1.000 ‘ 10,4 ‘ 10.400 f 9,6 99.840
1.200 T 10.680 f 9,6 102.528
2.000 ' 5,8 | 11.400 9,6 109.440

B = Valores da tabela 4 C=AxB D=96t E=GCxD

Tabela 6 — Custo Fixo por Distancia do Percurso

|
D f E

A L B ; c !
Distancia (km)  Custo fixo mensal  t.km por més , Custoportkm  Custofixopor
i | tonelada transportada

100 9.000,00

38.784 0,232 23,20

200 : 9.000,00 58.560 - ol | 28,80

500 [ 9.000,00 84.960 . 0o | 53,00

foo0 | 9.000,00 99.840 ' 0,090 ' 90,00
oo 9.000,00 102.528 | 0,088 ' 105,60
2.000 £ 9.000,00 lgoads | 0oso ‘ 164,00

B = R$ 9.000,00/més C = Dado da tabela 5 D = B/C E = AxD

CF VERSUS DISTANCIA més. De maneira inversa, quando se divide
o valor total deste custo pela quilometra-
gem, obtém-se o custo por quilémetro

rodado.

Admita-se que, no exemplo anterior, 0s cus-
tos fixos do caminhdo sejam de R$ 9.000,00
por més. Quando divididos pela t.km, esses

custos se comportam de forma decrescente.

Observe-se que o custo fixo mensal mantém-
se constante. Porem, o custo fixo por unida-
de (t.km) decresce com o percurso, enquan-
to o custo fixo por tonelada aumenta com o
percurso. Por isso, diz-se que o custo fixo é
constante no seu valor total e variavel por
unidade produzida.

CUSTOS VARIAVEIS

Os custos varidveis crescem com a quilo-
metragem rodada pelo veiculo durante o
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O custo unitario (R$/km) é um valor cons-
tante que independe da quilometragem
rodada pelo veiculo durante o més. Por
isso, diz-se que o custo varidvel cresce pro-
porcionalmente a quilometragem rodada
pelo veiculo durante o més e que o custo
varidvel por quilémetro mantém-se fixo por
unidade produzida.

Para calcular o custo varidvel por t/km,
basta dividir o custo variavel por quildme-
tro pela capacidade oferecida, multiplicada
pelo coeficiente de aproveitamento da
capacidade nominal:
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Custo variavel/tkm = Custo varidvel por
km/(capacidade oferecida x CFR%)

Assim, se o custo variavel do veiculo de 12 t
é de R$ 0,90/km e o aproveitamento de 0,90,
tem-se:

Custo varidvel por t.km = R$ 0,90/(12x0,80)
=R$ 0,09375/t.km

Os custos por tonelada transportada sdo obti-
dos multiplicando-se o custo por t.km pelo
percurso (tabela 7).

Observe-se que hd um mesmo custo por t.km
e que os custos por tonelada crescem pro-
porcionalmente as distancias do percurso.

CUSTO TOTAL

O custo total serd obtido somando-se os cus-
tos fixos e varidveis por t.km e multiplicando-

se os resultados pelo percurso (tabela 8).

Nota-se que custo total cresce linearmente
com o percurso, ou seja, a equacao do custo
total é uma reta cuja origem equivale ao
custo fixo por tonelada e cuja inclinacao
equivale ao custo variavel por t.km.

OCIOSIDADE E CUSTOS

Imagine que o veiculo analisado neste artigo
operou durante um més com indice de ocio-
sidade de 60%, quando o aproveitamento
desejavel é de 80%, e que realizou apenas
sete viagens por més num percurso de 1.200
km, quando o desejavel é 8,9 viagens.

O veiculo estd produzindo, portanto, apenas
7,2 tviagem (12tx0,60). Tem-se uma produ-
cao reduzida em 41,0% (tabela 9).

Tabela 7 — Galculo dos Custos Variaveis

A ; B
Distancia (km) 2 1  Custo variavel/lkm
100 L0
o 090
e 090 .
1.000 1 0,90
1200 il 090
2.000 e 090
B = R$ 0,90/t C=B/9,6 D = AXC

Tabela 8 — Calculo do Custo Total

c ; D

| Custo variavel/tkm  Custo variavel por tonelada |
P ooep 9,38

0,09375 ' 18,75

0,09375 46,88

0,09375 93,75

0,09375 112,50

0,09375 187,50

{

A | B | | D | E
Distancia (km) ‘ Custo fixo por t.km '1 Custo variavel por t.km Custo total por t.km?Ethfo pbr tonelada

100 0,232 ‘ 0,09375 ‘ 0,32575 ‘ 32,58
200 0,144 0,00375 0,23775 47,55
500 0,106 0,09375 0,19975 99,88
1.000 0,090 0,09375 0,18375 183,75
1200 | 0,088 0,09375 0,18175 218,10
= ooo.. | 0,082 0,09375 0,17575 351,50

B = dado da tabela 5 C = dado da tabela 7 D=B+C E = AXD
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Esta reducao de 41,0% nas t.km produzidas varidveis (tabelas 10, 11 e 12). O ciélculo
tem sensiveis reflexos nos custos fixos (tanto pressupde custo fixo de R$ 9.000,00 por més
por t.km quanto por tonelada) e nos custos e R$ 0,90 por t.km.

Tabela 9 — Reducao da Producao

|

A ‘ B c D | E
Distancia (km)  Aproveitamento ‘ Viagens realizadas ’ Toneladas por W: t.km produzidas
‘ (%) 1 por més \ viagem |
1200 | 80 ‘ 8,9 | 9,6 t 102.528
1200 = e o 72 1 simy
D=0,80x12te 0,60 x 12t E=—"Abxc XD

Tabela 10 — Impacto sobre Custo Fixo por t.km

1 ! !
Custo | CREF (%) g Calculo ! Resultado

Custo fixo por t.km ; 80 f 9.000/120.528 ' 0,088
Custo fixo por t.km : 60 9.000/60.480 0,148

Aumento no custo fixo bc;r t.km (%) 682

Tabela 11 — Impacto sobre Custo Fixo por Tonelada

{

Custo | CREF (%) | Calculo | Resultado
Custo fixo por tonelada i 80 ! 0,088x1200 105,60
Custo fixo vbor tonelada | 60 0148x1200 o 77,60 P
Aumento no custo fixo pbr ton (%) ] o e o 68,2% :

Tabela 12 — Impacto sobre Custo Variavel

! ! |
CRF (%) " Calculo Resultado

Custo \

Custo variavel por t.km | 0,90/9,6 1 0,90/9,6 ‘ 0,09375
Custo variaveis por tkm . 0o 0g0n 0,12500
Aumento no custo variavel por t.km (%)A i : e '33,3% :

Para facilitar a compreensdo, estes valores foram colocados na tabela 13. @

Tabela 13 — Impacto da Ociosidade

Distancia (km) Produtividade & CF/t 1 CV/t ‘ CT/t

1.200 ‘ Desejavel 105,60 ’ 112,50 | 218,10

200 0 |  Redwas [ om0 | a0l o
Aumentos (%) ; | 68,2 s 33,3 | 50,2

Anudrio NTC&Logistica 2013-2014
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Fonte: DECOPE/NTC&Logistica

CUSTOS E TARIFAS

Reajuste de salarios eleva custos

O impacto dos aumentos de salarios de 10% em 2013 foi maior na
carga fracionada transportada nas curtas distancias, nas quais os custos

chegaram a subir 4,99%.

O segmento do transporte rodovidrio de car-
gas se caracteriza por ser um grande empre-
gador de mao-de-obra. Diferentemente da
inddstria de transformagdo, que ao empregar
tecnologia, consegue reduzir pessoal, o setor
de transporte, embora venha realizando
investimentos em tecnologia, ndo consegue
reduzir o seu contingente de mao-de-obra,
porque o trabalho é um fator de producdo
inerente a essa atividade.

Como o setor de transporte rodovidrio de
cargas € um empregador de mdo-de-obra
em potencial, os saldrios passam a ser um
grande gerador de custos. Para se ter uma
ideia, a mao-de-obra representa 38,14% dos
custos totais, para as distdncias de até 800
km, no segmento da carga fracionada,

Tabela 1 — Pesos dos Salarios
sobre os Custos Operacionais

Distancias ~ Carga Lotacao
(km) fracionada

50 44,01 35,99
400 39,94 26,34
800 38,14 23,30
2.400 35,34 20,37
6.000 s00: 19,27

enquanto que, na carga lotagdo, para essa
mesma distdncia, a participacdo é de
23,01%, valor relativamente menor. Essa
diferenca se deve ao fato de que o segmen-
to de carga lotacdo exige menos mao-de-
obra na sua operagao.

ACIMA DA INFLAGAO

A partir de 1° de maio de 2013, por conta da
Convencao Coletiva dos trabalhadores em
transporte rodoviario de carga, os saldrios de
motoristas e de outras categorias operacio-
nais, tiveram reajustes médios de 10%. Hou-
ve aumento também da PLR (Participagdo
nos Lucros e Resultados), de 25%, No caso
de Sao Paulo, base do SETCESP, o valor fixo
passou de R$ 400,00 para R$ 500,00.

O reajuste de 10% representa aumento real
de salario de 3,30% acima da inflacao,
quando comparado com o acumulado
de 6,49% do IPCA/IBGE, nesse mesmo
periodo. O PLR, utilizando a mesma base
de comparacdo, teve variagao real de
17,38%.

IMPACTO SOBRE 0 CUSTO

Analisando os salarios, na condicdo de que
0s precos de todos os outros insumos estejam
constantes, o reajuste médio de 10,0%,
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