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RESUMO

Esta tese tem como objetivo descrever o contexto da greve dos caminhoneiros,
analisar o processo regulatorio da Politica Nacional de Pisos Minimos do Transporte
Rodoviario de Cargas, e avaliar o impacto econdémico dessa medida regulatéria. O
tabelamento do frete foi uma das medidas anunciadas para terminar a greve dos
caminhoneiros de 2018 e esta em vigor desde entdo. E apresentado um retrato do setor
de transporte rodoviario de cargas, o contexto econémico e politico anterior e atual da
politica e suas consequéncias sobre as decisbes dos agentes econdmicos e politicos.
Também € apresentado um histérico das tabelas divulgadas, com mapeamento das
mudancas metodoldgicas pelas quais passou a politica e uma avaliacdo sobre a
influéncia dos grupos de interesse nos valores determinados nas tabelas. Para avaliar o
impacto econémico da Politica, foi calibrado um modelo de equilibrio geral computavel,
nacional, estatico, baseado no modelo ORANI-G, com abertura para o transporte
rodoviario de cargas. Em primeiro lugar, o modelo foi utilizado para simular o impacto no
preco do frete rodoviario de cargas diante das variacdes ocorridas no preco do Oleo
diesel, ou seja, as varia¢cdes no preco do 6leo diesel foram usadas como choque para se
estimar os impactos no preco do frete. A variacdo no preco do frete resultante do modelo
foi considerada como como uma proxy do preco de mercado para o frete, e comparada
as variacoes decorrentes da tabela. A tese mostra que, entre 2018 e 2019, a Politica de
Pisos Minimos estabeleceu valores acima dos precos que seriam determinados pelo
mercado sem ela. O modelo, entdo, € usado novamente para avaliar o impacto de
aumentos no preco do frete correspondentes ao descolamento de pre¢os entre a tabela e
os precos de mercado estimados, ou seja, foram dados choque equivalentes a diferenca
entre o preco da tabela e o preco de mercado no produto transporte rodoviario de carga.
Foram identificados reducédo do PIB, do emprego, do consumo das familias e das
exportacdes. Em 2018, a reducéo no PIB foi de -0,08%, a reducédo no emprego foi de -
0,16%, a reducéo no consumo das familias foi de -0,13% e a reducido nas exportacdes
foram de -0,10%. Em 2019, essas variaveis se reduziram, respectivamente, em -0,16%, -
0,32%,-0,25% e -0,20%.






ABSTRACT

This dissertation’s goal is to analyze the context and impacts of the National
Minimum Price for Road Transportation Policy in Brazil, as well as describe its
regulatory process. The policy was established as a bargain to end the national
truckers strike of 2018 and has been active since then. The dissertation presents a
review of the transport sector in Brazil, the economic and political context from before
and during the Policy and its consequences over the decisions of economic and
political agents in Brazil. The dissertation also provides a complete history of the
Policy, with detailed accounts of all the minimum price tables that have been
published, all the methodological changes it has suffered and the influence of
lobbying groups over the Policy. To analyze the economic impact of the policy, a
static national ORANI-G computable general equilibrium model was calibrated for
Brazil, with specific data for road transportation and diesel as products. First, a
simulation was performed to estimate the impact on freight prices of changes in
diesel prices. Those freight prices variations were considered as market prices and
compared to the variations from the minimum price policy. The thesis shows that,
between 2018 and 2019, the Policy has resulted in road transportation prices above
the ones that would have been stablished by market forces. The difference in freight
prices was then used as a shock in the model, resulting in a decrease in GDP,
employment, families consumption and exports. In 2018, the GDP reduction due to the
Policy is estimated at -0.08%, the reduction in employment at -0.16%, the reduction in
families consumption at -0.13% and the reduction in exports at -0.10%. In 2019, Those
variables got reduced by, respectively, -0.16%, -0.32%,-0.25% e -0.20%.
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INTRODUCAO

O transporte de cargas € considerado uma atividade margem, ou seja, € uma
atividade necesséaria para garantir que a maior parte das transacfes econdémicas
aconteca, adicionando um custo a essas transacdes. Dessa forma, a maior parte
dos setores dependem do setor de transporte de cargas para desempenhar suas

atividades, seja na obtencdo de insumos, seja na distribuicdo dos bens produzidos.

O Brasil apresenta grande concentracao de sua rede de transporte de cargas
no modal rodoviario, em especial para o transporte interno de bens de consumo,

dado que o transporte ferroviario € concentrado em produtos para a exportagao.

Segundo dados da EPL (2015), para produtos classificados como granel sélido
agricola, 60% do volume foi transportado via rodoviaria em toneladas por quildbmetro
atii (TKU), enquanto o modal ferroviario representava 30% e o hidroviario
representava 10%. O granel sélido agricola é composto principalmente por gréos,

em especial soja e milho.

Ainda segundo a EPL (2015), para produtos classificados como granel sélido
ndo agricola o percentual transportado por rodovias era de 40%, enquanto 49%
eram transportados por via ferroviaria e os outros 11% se dividiam entre dutovias,
hidrovias e cabotagem. O granel sélido ndo agricola é representado principalmente

por minérios e cimento.

O granel liquido, composto principalmente por combustiveis e outros produtos
quimicos, era transportado 25% via ferroviaria, 45% via cabotagem e 25% via dutos,

com 1% via ferrovias e 4% via hidrovias.

A carga geral, onde estéo classificados todos os demais produtos de consumo
interno da populacdo brasileira, € transportado majoritariamente via rodovias: 87%
do volume em TKU, enquanto 1% é transportado por via ferroviaria, 5% por via

hidroviaria e 7% via cabotagem.

Tendo em vista a importancia do setor de transporte de cargas e o grande peso
do modal rodoviario, ndo € de se espantar que, em maio de 2018, quando houve
uma greve nacional de caminhoneiros que se estendeu por 10 dias, verificou-se

grande prejuizo econébmico em diversos setores. Além do desabastecimento de
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produtos basicos em grandes cidades, como produtos agricolas e combustiveis,
também houve paralisagdo parcial do transporte aéreo por falta de combustivel nos
aeroportos, mortes de animais por desabastecimento de racdo, entre outros

impactos setoriais relevantes.

Em meio a crise desencadeada pela greve, o entdo presidente Michel Temer
editou a Medida Provisoria 832, de 27 de maio de 2018, que estabeleceu a Politica
de Pisos Minimos do Transporte Rodoviario de Cargas. A Medida Proviséria (MP) foi
baseada no Projeto de Lei 528, que havia sido apresentado na Céamara dos
Deputados em 03 de margo de 2015 pelo deputado Assis do Couto, do Partido dos
Trabalhadores do Estado do Parana. A MP foi posteriormente convertida na Lei n°
13.703, de 08 de agosto de 2018 com poucas alteracdes em relacdo ao texto

original encaminhado pelo executivo.

Vérias versdes da tabela foram divulgadas e posteriormente canceladas apés
manifestacfes de desagrado por parte das empresas embarcadoras, que utilizam o

servigo de transporte de carga, ou dos caminhoneiros, que ameagavam nova greve.

As idas e vindas do governo em relacdo aos valores da tabela, reveladas pelas
publicacdes de valores seguidas de revogacdo, explicitam a falta de critérios
técnicos ao criar, em poucos dias, uma regulacdo para um setor vital para a
economia brasileira. Como a politica foi instituida em meados de 2018 e, em 2022
ainda se encontra em vigéncia, faz-se necessario avaliar os seus impactos

econdmicos.

Ainda, a continuada pressédo dos caminhoneiros levou a diversas tentativas de
moderar os precos dos combustiveis, em especial do 6leo diesel, resultando no
congelamento do ICMS sobre o diesel por nove meses entre o final de 2021 e o
inicio de 2022. Além disso, foi aprovada a Lei Complementar 192, de 11 de marcgo
de 2022, que altera a forma de célculo do ICMS sobre os combustiveis, com vistas a

reduzir a volatilidade de precos.

Esta tese tem como objetivo descrever o contexto da greve dos caminhoneiros,
analisar o processo regulatério da Politica Nacional de Pisos Minimos do Transporte
Rodoviario de Cargas e avaliar o impacto econbmico dessa medida regulatéria. A
tese € composta por nove secdes e faz uma avaliacdo do transporte rodoviario de

cargas no Brasil.
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Na primeira sec¢do, faz-se uma rapida avaliacdo da importancia do setor de
transporte no Brasil e o diagnostico de dependéncia do modal rodoviario. Também
se explora os tipos de transporte rodoviario de cargas e os conflitos dentro desse

setor que contribuiram para a greve dos caminhoneiros de 2018.

Na segunda sec¢édo, apresenta-se o contexto econdmico e politico que culminou
na greve dos caminhoneiros e no estabelecimento da tabela de preco minimo do
frete rodoviario. Além disso, avalia-se também o contexto econdmico e politico de
2018 até 2022, momento de apresentacdo desta tese, com foco nos impactos da
pandemia e da invasdo da Ucrania pela Russia sobre a atividade econémica, sobre

os mercados de combustiveis e sobre o transporte de carga rodoviario.

A terceira secao apresenta a linha do tempo da tabela de preco minimo do frete
rodoviario, com acompanhamento de todo o historico da politica até abril de 2022.
Sédo destacadas todas as influéncias de grupos de pressdo sobre a divulgacédo de
novas tabelas, o cancelamento de tabelas que contrariavam interesses especificos,
as mudancas metodolégicas adotadas, e as principais manifestacbes em audiéncias
e consultas publicas. Ao fim dessa secdo, avalia-se se as revisdes da tabela tém
seguido critérios técnicos ou tém sido dirigidas pela pressao dos caminhoneiros e

embarcadores.

A quarta secdo se dedica a uma analise dos impactos da politica de preco
minimo do frete rodoviario sobre as decisbes dos agentes econdmicos e politicos.
Recorre-se a uma literatura de custos de transacdo para explicar decisbes de
verticalizacdo ou de alteracdo no tipo de fornecedor contratado para realizar o
transporte rodoviario de cargas. Avalia-se também os incentivos que a instabilidade
e 0 aumento de custos no transporte rodoviario de cargas trouxeram para resolver
problemas regulatérios que dificultavam o desenvolvimento dos demais modais de

transporte no Brasil.

Na quinta se¢do, apresenta-se a estrutura teérica do modelo de equilibrio geral
computavel utilizado para avaliar os impactos da tabela de preco minimo do frete

rodoviario. O modelo adotado, o ORANI-G, é um modelo nacional, estatico,
calibrado para o ano de 2018, ano em que ocorreu a greve dos caminhoneiros.

A sexta secao se dedica a uma explicacédo detalhada da forma de calibracéo do

modelo com base nos dados disponiveis no Brasil. Uma contribuicdo adicional desse
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trabalho é a descricdo de forma didatica e completa do tratamento dos dados
selecionados e como eles foram trabalhados para a calibragem do modelo, com o
objetivo de permitir a reprodutibilidade completa do modelo aqui calibrado ou de
auxiliar na tomada de decis6es metodoldgicas similares em trabalhos futuros. Como
o modelo foi calibrado para um ano em que ndo ha disponibilidade de Matriz de
Insumo-Produto pelo IBGE, utilizou-se, entdo, uma MIP estimada para esse fim. Foi
realizada também a abertura dos dados de transporte terrestre de cargas,
separando o produto transporte rodoviario de cargas, que nos dados do IBGE vem
junto com os dados do transporte ferroviario e dutoviario. Foi também realizada a
abertura do vetor de Formacao Bruta de Capital Fixo para cada setor de atividade. A
remuneracao da terra, que também ndo € contemplada separadamente nos dados

do IBGE, foi estimada com base nos dados do Censo Agropecuario de 2017.

A sétima secdo apresenta a simulacdo de impacto da tabela de pisos minimos
do frete rodoviario. O modelo é utilizado em dois momentos nessa simulacao.
Primeiro, utiliza-se o0 modelo para estimar o impacto no preco de mercado do frete
diante das variagbes no preco do diesel. Em seguida, compara-se essa variagcdo no
preco de mercado com as variacfes decorrentes das tabelas de pre¢co minimo,
identificando se a politica tem estabelecido os precos acima dos precos de mercado.
Por fim, estima-se o impacto econémico do estabelecimento do preco do frete acima

do preco de mercado.
A oitava secao apresenta as conclusdes do trabalho.

A nona secao apresenta brevemente possiveis novos trabalhos neste tema.
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1. O SETOR DE TRANSPORTE NO BRASIL

1.1.A IMPORTANCIA DO SETOR DE TRANSPORTE PARA A ECONOMIA
BRASILEIRA

O transporte de carga é uma atividade que intermedia grande parte das
transacbes econdmicas. Quando uma fabrica compra insumos, o transporte de
carga precisa ser acionado para garantir a entrega tempestiva desses insumos de
modo a garantir a continuidade das operacoes.

A maior adocdo de técnicas de lean manufacturing pela industria brasileira
reduz o acumulo de estoques, aumentando a incidéncia de regimes just-in-time, nos
quais os insumos chegam as fabricas a medida em que séo utilizados. Isso
demanda uma eficiéncia ainda maior do sistema de logistica, do qual o transporte de

cargas faz parte.

Além disso, o transporte de cargas também € vital para o abastecimento das

cidades, levando os bens finais de seu local de fabricacdo ao local de consumo.

De acordo com calculos realizados a partir de dados das Tabelas de Recursos
e Usos de 2018 (IBGE, 2020), a margem de transporte varia entre 0,0% e 6,8% do
valor total de oferta a precos ao consumidor, entre os 128 produtos do Sistema de

Contas Nacionais, base 2010, nivel 68.

Os produtos para os quais a margem de transporte representa o maior
percentual do valor total de oferta a precos ao consumidor sdo, em geral, produtos
agropecuarios ou minérios, enquanto os produtos para 0s quais a margem de
transporte representa 0% do valor final de oferta sdo, em sua maioria, servicos. A
tabela completa com os percentuais para os 128 produtos considerados se encontra

no Apéndice A.

E necessario destacar, no entanto, que esses percentuais representam apenas
a Ultima etapa da cadeia produtiva desses produtos, ndo considerando o peso da
margem de transporte ao longo de toda a cadeia produtiva. Quando se considera

toda a cadeia produtiva, mesmo o0s setores de servicos que ndo dependem
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diretamente do transporte de cargas para a sua prestacédo, dependem indiretamente

dessa atividade, pois consomem insumos que demandam transporte.

Outra evidéncia da importancia do setor de transporte é o fato de ele ser um
setor-chave para a economia brasileira. A determinacéo de um setor-chave pode ser
realizada observando os indices de ligacdo para tras e para frente dos setores da
economia, também conhecidos como indices de Hirshman-Rasmussen, por serem

derivados dos trabalhos de Rasmussen (1956) e de Hirshman (1958).

Os indices de ligacdo para tras refletem o quanto um setor X consome de si
mesmo e dos demais setores, ou Seja, mensura sua capacidade de puxar a
producdo dos setores em sua cadeia produtiva. Ja os indices de ligacdo para frente
refletem o quanto os demais setores demandam do setor X para a sua producdo, em
outras palavras, mede o nivel de dependéncia dos outros setores em relacdo ao

setor X.

Um setor é considerado como um setor-chave da economia quando apresenta
indice de ligacdo para frente e para tras maior que um. Como os indices sao
normalizados, isso € 0 mesmo que dizer que o setor tem uma capacidade de
consumo maior que a média da economia e também apresenta peso maior que a

média dos setores no consumo intermediario dos demais setores.

De acordo com o working paper “Analise estrutural da economia brasileira”
(CNI, no prelo), que estimou matrizes de insumo-produto a pregos constantes para
0s anos de 2000 a 2019, com base nas tabelas de recursos e usos retropoladas do
IBGE, o setor de Transportes permanece como setor-chave da economia em todos
0s anos analisados. O setor apresenta indice de ligacdo para tras superior a média
da economia principalmente por conta do consumo de combustiveis, e apresenta
alto indice de ligagdo para frente por ser um setor margem demandado para a

maioria das transacdes de mercadorias.

O elevado indice de ligacdo para frente apresenta duas consequéncias
principais. A primeira é que 0 setor € muito sensivel ao nivel de atividade dos
demais setores que demandam dele. A segunda € que o setor se torna um gargalo
ao crescimento das demais atividades se ndo consegue responder aos aumentos de
demanda. Essas duas situacOes estiveram presentes na histéria da greve dos

caminhoneiros de 2018.
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1.2. A CONCENTRACAO DO TRANSPORTE BRASILEIRO NO MODAL
RODOVIARIO

De acordo com o estudo “Transporte inter-regional de carga no Brasil:
panorama 2015”, realizado pela Empresa de Planejamento e Logistica — EPL (2015),
65% do transporte de cargas no Brasil é realizado pelo modal rodoviario, quando

mensurado em TKU (toneladas por quilémetro util).
O estudo da EPL separa os grupos de mercadorias em quatro categorias:

a. granel solido agricola (grao em geral, como farelo de soja milho em gréo

e soja em grao);

b. granel sélido ndo agricola (carvao mineral, cimento, minério de ferro e

outros minerais);
c. granel liquido (combustiveis, petro e quimicos); e
d. carga geral, que representa todo o resto dos produtos transportados.

Ainda de acordo com o estudo da EPL, a carga geral representa 73% do total
transportado em TKU, enquanto o granel sélido ndo agricola representa 16%, o

granel solido agricola, 6% e o granel liquido, 5%.

Grafico 1 - Percentual de cada modal de transporte para os tipos de mercadoria

(2015)
TOTAL 65% 15%  10% SELRAYA)
Carga geral 5%
Granel sélido agricola 60% 30% 10%
Granel sélido ndo-agricola 40% 49% A% 6% 3%
Granel liquido 25% 1% 45% 4%  25%
m Rodoviario mFerroviario mCabotagem Hidroviario Dutoviario ® Aeroviario

Fonte: Elaboragédo propria com base em dados de EPL (2015).
Nota: A soma dos percentuais pode diferir de 100% por questdo de arredondamento.
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Com base no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., pode-se observar
ue, apesar de o modal rodoviario representar 65% do transporte total do pais em
TKU, quando se considera apenas a carga geral, que representa a maior parte dos
bens consumidos diretamente pela populacédo, a participacdo do modal rodoviario

sobe para 87%.

Adicionalmente, com base no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.,
ode-se observar que 0os modais alternativos ao rodoviario sdo focados nos demais
tipos de mercadoria. O transporte dutoviario € focado no transporte de granel liquido
(cerca de 80%), o transporte ferroviario é focado em granel solido ndo agricola
(cerca de 80%) e o transporte por cabotagem apresenta grande participacdo do

granel liquido (cerca de 60%).

O transporte hidroviario € o segundo que mais transporta carga geral, mas ele
ainda é incipiente no Brasil, sendo responsavel por apenas 5% do total de TKUs

transportados.

Gréfico 2 - Total transportado em TKU por modal de transporte e tipo de carga

(2015)
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
Rodoviario | [

Ferroviario |} |

cabotagem | IIEGTEN
Hidroviario [l
Dutoviario [l
Aeroviario

m Carga geral mGranel sdlido agricola Granel sélido ndo-agricola  ® Granel liquido

Fonte: Elaboracéo propria com base em dados de EPL (2015).
Nota: O transporte aeroviério tem volume pequeno e insuficiente para aparecer no grafico.
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Além disso, a substituicdo entre os modais de transporte é dificultada pela
limitacdo de infraestrutura, que gera baixa capilaridade para os modais ferroviério,

dutoviario e hidroviario.

De acordo com dados do relatério “The Global Competitiveness Report 2019”
(World Economic Forum, 2019), o Brasil possui apenas 3,6 Km de ferrovias para
cada 1.000m? de territério, o que coloca o Brasil em 78° lugar entre 141 paises.
Ainda de acordo com esse relatorio, o Brasil obtém nota 2,5 em uma escala de 1 a
7% em eficiéncia dos servicos de transporte ferroviario, o que o coloca na 862
colocacgédo entre 141 paises.

A situacdo do Brasil também nédo é favoravel na avaliagcdo de eficiéncia dos
portos maritimos. Ainda com dados do relatorio, o Brasil apresenta nota 3,2 em uma
escala de 1 a 7% o que posiciona o pais em 104° lugar entre 141 paises.
Considerando um indice de conectividade do transporte maritimo da UNCTADSTAT
(2018)*, o Brasil se encontra em 48° entre 176 paises. Embora o resultado pareca
melhor frente ao dado do Global Competitiveness Report, o indice do Brasil ainda é
80% menor que o da China, primeira colocada entre os 176 paises.

A expansdo da capacidade e a melhoria da qualidade demandam
investimentos elevados e com grandes prazos de planejamento e execucao. Dessa
forma, no curto prazo, ha uma severa limitacdo na capacidade de substituicdo entre

modais de transporte no Brasil.

1.3.FROTA DE CAMINHOES NO BRASIL

2 Resposta em uma pesquisa a pergunta “No seu pais, quao eficiente (isto é, frequéncia, pontualidade,
velocidade e prec¢o) sdo os servicos de transporte ferroviario?” (1= extremamente ineficiente, entre os piores
do mundo a 7= extremamente eficiente, entre os melhores do mundo). Média ponderada entre 2018 e 2019,
ou periodo mais recente. Tradugdo prdpria.

* Resposta em uma pesquisa a pergunta “No seu pais, quio eficiente (isto &, frequéncia, pontualidade,
velocidade e pre¢o) sdo os servigos portuarios?” (1= extremamente ineficiente, entre os piores do mundo a 7=
extremamente eficiente, entre os melhores do mundo). Média ponderada entre 2018 e 2019, ou periodo mais
recente. Ndo se aplica a paises sem acesso ao mar. Tradugao propria.

4 ¢ . . . . ~ , . .
Indice considera cinco dimensGes: o numero de navios nos portos; a capacidade de carregamento
desses navios; o tamanho maximo dos navios permitidos; o nimero de servigos oferecidos nos portos; e o
numero de empresas que utilizam os portos.
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Segundo dados do SINDIPECAS (2022), a frota circulante de caminhdes era
de 1.983.149 caminhdes em 2018, ano da greve dos caminhoneiros. ISso
representou um aumento de 1,8% em relacdo a 2014, ano anterior a crise

econdmica.

Gréafico 3 — Frota circulante de caminhodes
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Fonte: SINDIPECAS (2022).

Nesse mesmo periodo, o Produto Interno Bruto do Pais sofreu retracdo de
3,79%. Uma outra forma de ver esses dados é fazendo uma relacdo entre a
guantidade de caminhdes em circulacdo e o valor do PIB Nacional. Embora essa
seja uma simplificacdo, pois parte significativa do PIB ndo é transportavel, em
especial servicos, € pertinente avaliar que a quantidade de bens transportada é

proporcional ao aguecimento da economia.

Como se pode observar no Grafico 4, abaixo, o valor transportado por
caminhdo apresenta uma tendéncia decrescente, com queda acentuada entre 2012
e 2016.



20

Grafico 4 — Valor transportado por caminhdes (PIB a precos de 1995/frota
circulante)
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Fonte: Elaboracao propria, com base em dados do SINDIPECAS (2022) e do IBGE (2022).

1.4. MALHA RODOVIARIA BRASILEIRA

Segundo dados da CNT, a malha rodoviaria brasileira em 2019 era composta
por 1.720.700 km, e se expandiu em apenas 0,5% entre 2009 e 2019.

Chama a atencdo que apenas 12,4% da malha rodoviaria nacional é

pavimentada, mesmo percentual observado desde 2009.

A condicdo das rodovias brasileiras também é preocupante. Segundo a
pesquisa CNT de rodovias, em 2021, 62% das rodovias brasileiras tinham algum
problema de estado geral. A série histérica, apresentada no Grafico 5, abaixo,
mostra que o percentual de rodovias com estado geral 6timo ou bom ndo superou os
45% na ultima década, enquanto o percentual de rodovias em estado ruim ou

péssimo nunca caiu abaixo de 20%.
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Gréfico 5 — Classificacdo do estado geral das rodovias brasileiras

50%
45%
40%
35%
30%

25% /\ ‘/\/\

20%

15%
10%
5%
0%
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2021

e RUIM OU PESSIMO e Reguilar = Otimo ou Bom

Fonte: Elaboracao propria com base em dados da CNT.

Outra questdo que chama a atencdo é a distribuicdo regional irregular das
rodovias em melhores condi¢des. Enquanto na regido Sudeste 49% das rodovias se
encontram em estado geral 6timo ou bom, o percentual é de apenas 22% na regido

Norte, como mostra o Grafico 6, abaixo.

Gréfico 6 — Classificacdo do estado geral das rodovias brasileiras por regido (2021)

15%
23% 20% 25% :
39%
Sl 46%
41% 40%
38%
49%
36% 35% 39%
22%
Norte Nordeste Sudeste Sul Centro-Oeste
Otimo ou bom Regular Ruim ou péssimo

Fonte: Elaboracao propria, com base em dados da CNT.
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1.5.0S TIPOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS NO BRASIL

Araujo, Bandeira e Campos (2014) identificam trés tipos de transporte

rodoviario de cargas no Brasil.

O primeiro tipo € o transporte realizado por caminhoneiros autbnomos. Esses
caminhoneiros sdo donos ou arrendatarios de caminhfes e prestam servicos
individualmente. Os autores destacam que esse tipo de transporte é responsavel
pela movimentacdo de cerca de 60% da carga nacional e que a maior parte desses
profissionais atua informalmente e muito sequer possuem contas bancarias. Os
autores destacam que os caminhoneiros autbnomos praticam precos abaixo do
considerado recomendavel sob a 6tica econdmico-financeira, gerando dificuldade
para manutengdo dos caminhdes, jornadas de trabalho excessivas e dificuldade

para renovacédo da frota, entre outros problemas.

Uma Consulta Empresarial realizada pela Confederacdo Nacional da Industria
(CNI, 2019) perguntou aos embarcadores quais os fatores que dificultam a
contratacdo dos caminhoneiros autbnomos. A resposta mais selecionada pelos
respondentes foi a auséncia de CNPJ para emissdo de notas fiscais, marcada por
57%, seguida da falta de seguranca (rastreio, seguro e escolta), marcada por 53%.

O segundo tipo é o transporte realizado por cooperativas de caminhoneiros.
Nesse tipo, os caminhoneiros se organizam para oferecer o servico de forma
coletiva, alternando-se na prestacéo do servico e dividindo a renda auferida entre os
cooperados. A participacdo na cooperativa formaliza a atuacdo dos caminhoneiros
autbnomos, aumentando o valor adicionado do transporte e reduz o risco da atuacao
informal. Nesse caso, a cooperativa assina o contrato de prestacdo de servicos,
cumpre as formalidades legais, podendo ainda contratar seguros para Seus
cooperados, realizar convénios com oficinas para reparos e prover treinamento e

capacitacao.

A consulta empresarial realizada pela CNI aponta também a falta de seguranca
(rastreio, seguro e escolta) como a principal dificuldade para a contratacdo de
cooperativas de transporte, op¢cdo marcada por 32% dos consultados. Em seguida
aparecem questbes como dificuldade e custo para gerenciar os contratos (24%),
contratos complexos por causa do tipo de carga (23%).
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O terceiro € o transporte realizado por empresas transportadoras, que séo
empresas que firmam contratos com fabricantes de produtos, denominados
embarcadores, para transportar matéria prima até os parques industriais ou sua
producado final até os mercados consumidores. As empresas transportadoras em
geral possuem frota propria de caminhdes e contratam motoristas formal e
informalmente. Ainda, as empresas transportadoras tém o habito de terceirizar parte
de sua demanda para os caminhoneiros autbnomos e para as cooperativas de

caminhoneiros.

Adicionalmente, é importante ressaltar um quarto tipo de transporte rodoviério
de cargas, ndo identificado por Araujo, Bandeira e Campos (2014), que € a
aquisicdo de frota propria pelas proprias empresas embarcadoras, em uma

verticalizagdo da atividade de transporte.

A consulta realizada pela CNI indica uma preferéncia dos embarcadores pela

contratacdo de empresas de transporte, seguida pelo uso de frota propria.

Figura 1 — Intensidade no uso dos tipos de transporte rodoviario de carga —
percentual de respostas (%)

Empresa de transporte

Frota propria

41 1

Caminhoneiros autdnomos

Cooperativas de transporte

L

N Sempre ou quase sempre Multas vezes W Poucas vezes ou quase nunca T Nonca I Ndo sel ™88 Em branco

Nota; A soma dos percentuais pode ser diferente de 100% por questdes de arredondamento

Fonte: CNI, 2019.

A Nota Técnica SEI N° 108/2019 (ANTT, 2019) também destaca a atuacéo de

dois outros tipos de agentes no mercado de transporte de cargas no Brasil.
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Um deles seria os agenciadores, que ndo possuem frota prépria e atuam
fazendo a intermediacdo de transporte de cargas entre os embarcadores os

caminhoneiros auténomos, absorvendo parte da remuneracao.

O segundo tipo adicional s&o operadores de transporte multimodal ou
operadores logisticos, que oferecem solu¢des de logistica completas e integradas

entre modais, incluindo armazenamento.

Segundo Pera, Ferreira Filho e Caixeta Filho (2021), o mercado de frete no
Brasil € altamente concorrencial, com baixa diferenciagdo dos produtos, poucas
barreiras a entrada e saida do mercado e grande quantidade de ofertantes e
demandantes de transporte. Tendo em vista o nivel de concorréncia, 0s

caminhoneiros séo tomadores de pre¢o neste mercado.
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2. CONTEXTO ECONOMICO E POLITICO ENTRE 2015-2022

2.1. CONTEXTO ECONOMICO E POLITICO DA GREVE DOS CAMINHONEIROS

A greve dos caminhoneiros ocorreu em maio de 2018, mas 0 movimento que a
viabilizou teve inicio anos antes, com 0 aumento expressivo da aquisicdo de
caminhdes seguido de uma baixa na demanda por transportes, por conta da crise

econdmica que teve inicio em 2015.

2.1.1. O AUMENTO NA AQUISICAO DE CAMINHOES NO PERIODO ANTERIOR A
CRISE ECONOMICA

Como é possivel notar no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., a
uantidade de caminhdes licenciados cresceu a partir de 2007 e se manteve elevada

nos anos que antecederam a recesséo de 2015-2016°.

Gréfico 7 - Licenciamento total de caminhdes, em unidades
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> O critério para declarar uma recessdo econdmica é a ocorréncia de dois trimestres seguidos de
retracdo do PIB, quando considerada a variagao percentual em relagdo ao trimestre imediatamente anterior na
série livre de efeitos sazonais. De acordo com dados das Contas Nacionais Trimestrais (IBGE, 2020), os dois
primeiros trimestres de 2015 apresentaram variagGes negativas, atendendo a defini¢do para a declaragdo de
recessao.
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Fonte: ANFAVEA (2020).

Sao varias as hipoteses levantadas para o aumento na aquisicdo de caminhdes

no periodo anterior a crise.

A primeira € o otimismo com as perspectivas da economia. Como €é possivel
observar no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., as expectativas de
rescimento econdmico para os anos de 2013 a 2016 eram elevadas até 2013, se

mantendo positivas até 2014.

Com isso, era esperado o aumento do volume de carga a ser transportado,
dado que a atividade do setor de transporte de carga é sensivel ao nivel de atividade

dos demais setores da economia, como visto na secdo anterior.

Grafico 8 - Expectativa da pesquisa FOCUS para o crescimento % anual do PIB,
média das expectativas do ano
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados do Banco Central do Brasil.

Nota: O gréfico deve ser lido da seguinte forma: os anos no eixo sdo 0s anos para 0s quais as
estimativas foram feitas. Os anos nas legendas sdo 0s anos nos quais as expectativas foram
feitas. Assim, percebe-se que em 2011 foram feitas estimativas de crescimento do PIB para os
anos de 2010 a 2015.



27

7

A segunda hipétese é a aproximacdo da data da fase P7 do Programa de
Controle de Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores (PROCONVE), que teria inicio

em janeiro de 2012.

O PROCONVE é um programa de reducdo de emissfes criado, inicialmente,
pela Resolugédo n° 18 do CONAMA, em 17 de junho de 1986. Entre os objetivos do
programa séo listados: reduzir as emissdes de poluentes; desenvolver tecnologias
nacionais na engenharia automobilistica e na medicdo de emissdes; criar programas
de inspecdo e manutencéo para veiculos; e promover a melhoria dos combustiveis

liquidos, visando a reducdo de emissdes poluidoras a atmosfera.

A Lei n® 8.723, de 28 de outubro de 1993, reconheceu o programa e atribuiu
aos 0Orgaos competentes a responsabilidade de estabelecer procedimentos de
ensaio, medicao, certificacdo, licenciamento e avaliagdo dos niveis de emissdo dos
veiculos, bem como todas as medidas complementares relativas ao controle de

poluentes por veiculos automotores

O programa passou por diversas fases. As fases para veiculos leves sao
nomeadas com a letra L seguida da fase, enquanto as fases para veiculos pesados,
nomeadas com a letra P, seguida do numero da fase. A cada fase do programa, 0s
fabricantes de veiculos deveriam atender a requisitos de melhoria na eficiéncia

energética dos motores, com o objetivo de reduzir as emissdes.

A Resolugcdo CONAMA n° 403/2008 previa que a fase P7 do programa tivesse
inicio em janeiro de 2012. Com isso, a partir dessa data, veiculos automotores
pesados novos movidos a diesel, nacionais e importados, deveriam seguir novos

limites de emissdes de poluentes.

Uma das consequéncias da Resolucéo foi a alta demanda por caminhdes nos
anos anteriores & mudanca, dado que era esperado um aumento de preco para 0s
caminhdes que fossem fabricados com a nova tecnologia. Essa analise € compativel
com o pico no licenciamento de caminhdes em 2011, como mostrado no Erro! Fonte

e referéncia ndo encontrada..
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A terceira hipotese para a manutencéo da elevada aquisicdo de caminhdes nos

anos anteriores a crise é a disponibilizacdo de crédito subsidiado para a compra de

caminhoes.

Tabela 1 - Operagfes do PSI, com valores e juros cobrados

Operagdes PS| até 31 de dezembro de 2014

wu:;:;::"mon c S o llh:n?:l‘i:m Juros a0 tomador final aa.
(RS milhies) (minime ¢ maximo, conforme data da operagio)
Inciso | Onibus ¢ Caminhdes 12421760 250107
Incso 11 Procaminhonaro 9.860.98 25%a™™
Inciso 11 Bens de Capital - Deamais Heos 126.7%6,39 25% a8 ™
Inciso IV Hens de Capital - Demais Hems - MPME 41.100.00 2,5% a6,5%
Inciso V PER 2.000,00 5,50
Incise V1 Energa EXtnca 3.686,00 5.50%
Inctso VII Rural 27.500.00 2.3% a b
Inciso VIII Hens de Capital - Exportagio 35.010.00 4.5%a k%
Inciso IX Hens de Consumo - Exportagio 6.786,00 T a k%
Incso X Esportagio - MPME 455 5.5% a 8%
Inciso X1 Inovagio Tecnologen 562,58 315% ad%
Inaso X1l Capual Inovador T 4,5% a 5%
Inciso X1 Pegas. Partes ¢ Componentes 89LII I%Na ™
Inciso XIV Proengenhanalnovacio Produgho 359101 33%a ™
Inciso XV Tecnokga Nacional 720,14 25% 2 5%
Inciso XVI Trans formadores 234697 3.5% n 5%
Inciso XVIH Inovagdo 452270 1.5% a2 4%
Inctso X VI Miquinas ¢ Equipamentos Eficientes 146,54 25% ad%
Inciso XIX Coroalutas 1.068.92 35% a b
Operacdes PSI de 1¢ de janeiro a 31 de dezembro de 2015
lhuluc:: ':;:;:‘:IJ’ION ¢ Sehprograinaé m\p::l-:::mh Juros so tomador final 2.,
(RS milhdes) (minimo ¢ maxime, conforme duta da operacho)
Inciso | Onibus ¢ Caminhdes 1. 850,00 10,007
Inciso 11 Onibus ¢ Caminhdes - MPME 5.185.00 9,500
Inciso 111 Procammhonesro - MPME 131 9.00%
Inciso IV Bons de Capaal - Demais Nens 395000 9.50m
Inciso V HBens de Capnal - Demas ltens - MPME 265000 7000
Inciso V1 Rural - Grandes Empresas 150 9,500
Inciso VII Rural - MPME 206000 7.50%%
Inciso VIII Bens de Capinal - Exportagio 1.050.00 11.00%
Inciso IN Bens de Caprial - Expontagio - MPME 30 10,007
Incwo X Pegas, panes ¢ componentes 460 T.00%
Inciso X1 Pogas, purtes ¢ componentes - MPME 10 6,50%
Inciso XTI Teenologa Nacional 10 700
Inciso X111 Tocoologa Naciooal - MPME 20 6.50%
Inciso X1V Traenformadores - Grandes Empresas 400 T.00%
Inciso XV Transformadores - MPME 6.50%
Inciso XVI Inovigio - Grandes Empresas 97 7000
Inciso X V11 Inovigdo - MPME 1o 6,500
Inciso XVIII Miquinas ¢ Equip. Eficientes b 7,000
Inciso XIX Miquinas ¢ Equip. Eficientes - MPME 2 6,50%
Inciso XX Cerealistas - Grandes Emprosas 20 10,007
Incwo XXI1 Cerenlistas - MPME 10 9.00%

Fonte: Secretaria do Tesouro Nacional (Brasil, 2016).
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De acordo com dados do Tesouro Nacional (Brasil, 2019), mostrados na
Tabela 1Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., foram disponibilizados mais
de 141 bilhdes de reais até 31 de dezembro de 2015, considerando os incisos | e I,
atée dezembro de 2014, referentes a aquisicdo de caminhdes e Onibus e ao
Procaminhoneiro, e aos incisos I, 1l e lll, de 1° de janeiro a 31 de dezembro de 2015,
referentes a aquisicdo de 6nibus e caminhdes, a aquisicdo de 6nibus e caminhdes

para micro, pequenas e médias empresas (MPME) e ao Procaminhoneiro MPME.

Além disso, observa-se que, em especial até dezembro de 2014, as taxas de
juros partiam de 2,5%, sendo fortemente subsidiadas, considerando que a meta da
SELIC, de acordo com dados do Banco Central do Brasil, se manteve entre 7,5% a
12,5% entre janeiro de 2010 e dezembro de 2014. Com isso, houve um incentivo
para que se aumentasse a compra de caminhfes no periodo imediatamente anterior

a crise, contribuindo para a sobreoferta de transporte quando a demanda caiu.

E importante ressaltar que a venda de caminhdes novos a juros subsidiados
nao implica na saida do mercado dos caminhdes mais antigos, que sédo revendidos
em mercados de caminhfes usados. Assim, as concessfes de crédito ampliam a

guantidade total de caminhdes no mercado.

2.1.2. RELACAO ENTRE A CRISE ECONOMICA E A GREVE DOS
CAMINHONEIROS

Como visto no tépico anterior, houve aumento na aquisicdo de caminhdes entre
2010 e 2014, antecipando um aumento na demanda decorrente de expectativa de

elevado crescimento econdmico, além de incentivos regulatérios e de subsidios.

A expectativa de crescimento foi frustrada com o baixo dinamismo econémico
de 2014 e com a recessao de 2015 e 2016, como se pode observar no Erro! Fonte

e referéncia ndo encontrada..

A crise econdmica reduziu os fluxos de mercadorias tanto no transporte de
bens intermediarios, entre empresas, como de bens finais para os mercados

consumidores.
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Diante do cenario de grande expansdo da oferta, seguida de contracdo da
demanda, os precos de mercado para o frete rodoviério cairam, pressionando para
baixo as margens de lucro dos caminhoneiros autdnomos e das empresas de

transporte.

Gréfico 9 - PIB anual efetivo e PIB anual previsto em 2013 na pesquisa FOCUS
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Fonte: Elaboracao propria com base em dados das Contas Trimestrais (IBGE, 2020) e das
Expectativas de mercado anuais (BACEN, 2020).

De acordo com dados da Pesquisa Anual de Servicos (PAS/IBGE, 2017), a
receita operacional liquida do setor de transporte de cargas, que apresentou
crescimento anual real médio de 8,8% entre 2007 e 2014, apresentou queda de
15,6% em 2015 e de 9,8% em 2016. Movimento parecido ocorreu com 0s salarios,
retiradas e outras remuneracdes do setor, que passaram de um crescimento anual
real médio de 9,6% entre 2007 e 2014 para estabilidade em 2015 e retracdo de
4,0% em 2016°.

® Valores deflacionados pelo IPCA, dada a inexisténcia de um indice de precgos de transporte rodoviario
de cargas. Calculo do crescimento anual médio realizado a partir dos dados de 2007 e 2014, com a férmula:

1
valor 2014->§

crescimento anual médio = <7
valor 2007
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O gréfico 10, a seguir, apresenta a evolucdo dos valores reais, deflacionados
pelo IPCA, para a receita operacional liquida e para os salarios, retiradas e outras
remuneracdes do setor de transporte de carga, de acordo com a PAS. Como se
pode observar, ap0s a crise de 2014-2016 o ritmo de crescimento do setor nao

recobrou o vigor observado na década que a precedeu.

Gréfico 10 — Receita operacional liquida real e salarios, retiradas e outras
remuneracoes reais, a precos de 2007, deflacionados pelo IPCA
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Fonte: Elaboragéo propria, com base em dados do IBGE

No inicio de 2015, percebendo o descasamento entre oferta e demanda e a
redugcdo da rentabilidade do setor, os caminhoneiros fizeram uma grande
paralizacdo em decorréncia do contexto econOmico. Nesta paralizacéo,
apresentaram demandas relativas a flexibilizacdo das regulagdes ao trabalho
estabelecidas na Lei 12.619/2012, que regularizou o exercicio da profissdo de
motorista e estabeleceu limites para jornada de trabalho. O preco do diesel também

ja apareceu como pauta dessa paralisacéo (Pera e Caixeta-Filho, 2021).

Nesse mesmo contexto, a ANTT publicou a Resolucdo 4.810/2015, que
publicava valores de referéncia para célculo dos custos de frete, sem divulgacao dos

valores finais do frete e sem uso compulsorio, mas apenas referencial.
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Ndo considerando essa solucdo como satisfatéria, os caminhoneiros
pressionaram os parlamentares e conseguiram que o deputado Assis do Couto (PT-
PR) apresentasse o Projeto de Lei n® 528, em 03 de marco de 2015. O PL previa o

estabelecimento da tabela de preco minimo do frete rodoviario de forma obrigatoria.

A greve de maio de 2018, portanto, tem origem na insatisfagdo dos
caminhoneiros decorrente das perdas associadas a crise econémica, mas outros
dois elementos foram fundamentais para dar impulso ao movimento que lhe deu

origem.
O primeiro foi a mudanca da politica de precos da Petrobras.

De acordo com Ferreira e Vieira Filho (2019), ao longo do primeiro mandato da
presidente Dilma Rousseff foi adotada uma politica de desatrelar o preco doméstico
do preco internacional do diesel, dado o comportamento de relativa estabilidade do
insumo no mercado internacional, ainda em decorréncia da crise internacional de
2008.

No entanto, nos anos finais do primeiro mandato da presidente Dilma Rousseff,
o descolamento entre o0s precos praticados pela Petrobrds e o0s pregos
internacionais foi aumentando. A politica foi mantida para efeito de controle de
inflacdo, juntamente com outras medidas de contencdo de precos controlados,
diante do aumento gradativo dos precos livres e da proximidade do ciclo eleitoral de
2014.

Apds a reeleicdo, a politica foi descontinuada no inicio de 2015, por ser
considerada insustentavel para a Petrobras. A medida foi acompanhada da elevacgéo
de diversos outros precos administrados que se encontravam represados no
periodo, resultando na forte elevacédo da inflagdo em 2015.

Apesar de voltar a acompanhar os precos internacionais, até junho de 2017, a
Petrobras mantinha os precos de distribuicdo de combustiveis fixos por longos
periodos de tempo, absorvendo as diferencas positivas e negativas nas flutuacdes

do cambio e no preco internacional do petroleo.

Em junho de 2017, a companhia alterou sua politica de precos, e comecgou a
fazer reajustes a medida em que o cambio e o preco internacional do petréleo
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variavam. Isso resultou em variacdes até diarias nos precos de distribuicdo dos

combustiveis, que eram repassados aos consumidores nas bombas.

Souza (2019) caracteriza essa alteracdo da politica de precos da Petrobras
como uma extrapolacdo da companhia, considerada desnecessaria pelos
especialistas do setor, resultando, muitas vezes, em repasses acima da paridade de

importacao.

A mudanca na politica de precos da empresa ocorreu em um periodo de
intensa desvalorizacdo do real e de aumento no preco internacional do petrdleo,
como pode ser observado no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.11, o que

evou o preco do diesel na bomba a aumentar de preco rapidamente.

O preco médio do diesel subiu 22,1% entre julho de 2017 e maio de 2018. De
acordo com a Tabela de Recursos e Usos de 2018 (IBGE, 2020) o 6leo diesel
representa 36,5% do consumo intermediario do setor de transporte terrestre. Dessa
forma, essa variagcdo representa um impacto significativo nos custos do setor de

transporte rodoviario de carga.

Apesar de os aumentos terem sido intensos no periodo, Ferreira e Vieira Filho
(2019) destacam que, em termos reais, esses aumentos ndo foram os mais

elevados da série, sendo superados pelos verificados em 2003 e 2006.
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Gréfico 11 — Preco diario do barril de petroleo bruto Brent (FOB) e preco médio do
litro do diesel, em reais
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Fonte: Elaboracgédo propria com base em dados da Energy Information Administration, do Banco
Central do Brasil e da Agéncia Nacional de Petrdleo.
Nota: Valor convertido para reais pela taxa de cAmbio - Livre - D6lar americano (venda) - diario -
u.m.c./US$.

Dessa forma, a falta de previsibilidade nos reajustes do diesel também foi
determinante para a greve. O diesel, um dos principais insumos do setor, ndo tem
como ser estocado em grandes quantidades. Dessa forma, o custo dos
caminhoneiros variava entre o fechamento do contrato de frete e o final da viagem,
reduzindo o retorno financeiro da viagem e, em casos extremos, elevando os custos

acima do valor contratado.

Assim, 0s aumentos expressivos no preco do diesel e a falta de previsibilidade
em seus reajustes foram o estopim para a greve, baseada em uma insatisfacao que

ja vigorava desde o inicio da crise econdmica em 2014.

Desde sua apresentagdo, os caminhoneiros pressionaram os parlamentares
para fazer o PL 528/2015 avancar na Camara dos Deputados. Esse movimento se
intensificou ap0s a mudanca na politica de preco da Petrobras, o que acelerou a
tramitacdo do Projeto de Lei no Congresso Nacional. Em 26 de setembro de 2017, o
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projeto foi aprovado na Comissdo de Constituicdo de Justica da Camara dos
Deputados e foi encaminhado ao Senado Federal para apreciacdo no dia 05 de
outubro de 2017, assumindo o nome de Projeto de Lei da Camara n° 121, de 2017.
No Senado Federal, o projeto foi encaminhado a Comissdo de Assuntos

Econdmicos, onde permaneceu parado.

Dessa forma, pode-se perceber que ja havia, desde 2015, a pressao por parte
dos caminhoneiros e transportadoras para se estabelecer uma tabela de preco
minimo para o frete rodoviario de cargas, mas o tramite da matéria ndo evoluia na

velocidade desejada pelos caminheiros e transportadoras no Congresso Nacional.

O segundo fator que contribuiu para a forca da greve de maio de 2018 foi a
crise politica, mais especificamente a fragilidade do governo Michel Temer naquele
momento. O vice-presidente Michel Temer assumiu o governo interinamente no dia
12 de maio, durante o processo de impeachment da presidenta Dilma Rousseff. O
impeachment foi altamente contestado e o governo Temer enfrentou desde o seu

inicio rejeicdo por parte que outrora se opuseram ao impeachment.

No inicio de 2018, dltimo ano de mandato do presidente Michel Temer, o
governo encontrava-se enfraquecido perante a opinido publica e perante o
Congresso Nacional. Desta forma, enquanto o aumento no preco do diesel foi o
estopim da greve dos caminhoneiros, foi a fragilidade politica do governo de
responder tempestivamente a greve favoreceu o fortalecimento das demandas dos

grevistas.

Um fator adicional que dificultou a atuacdo do Governo Federal na mediacao
da greve foi a descentralizacdo dos grupos organizadores da greve. A participacao
dos caminhoneiros autbnomos foi potencializada pela adesdo das empresas
transportadoras, de modo que o movimento pode ser caracterizado, a0 mesmo
tempo, como greve e como locaute ou bloqueio (Oliveira e Pereira, 2019). Diversas
empresas transportadoras foram multadas no periodo da greve por descumprirem
medidas liminares do STF para desbloqueio das estradas durante a greve dos

caminhoneiros.

Do lado dos caminhoneiros autbnomos, a organizacao difusa, via redes sociais,
ao invés de por meio de grupos organizados, como sindicatos setoriais, dificultou a

identificacéo de representantes para abrir o dialogo (GENESINI, 2018).
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Do lado das transportadoras, ndo se podia confirmar a participacdo ou
participar das negociacdes, pela ilegalidade da pratica de locaute.

Adicionalmente, € relevante para a analise de ambiente politico da greve dos
caminhoneiros o fato de 2018 ser um ano eleitoral. Os caminhoneiros aproveitaram
as discussbes politicas intensas que permearam esse periodo para tentar obter

apoio dos pré-candidatos a presidéncia da republica e ao parlamento.

Resende et al. (2018) fez uma analise de grupos publicos de WhatsApp ao
longo de 2015 e identificou que, nos grupos classificados como pré-Bolsonaro,
termos como greve, caminhoneiros e gasolina foram frequentes, enquanto em

grupos pro-Lula o foco estava na prisdo do ex-presidente e em criticas a lava-jato.

A posicao do pré-candidato Bolsonaro foi de apoio a greve dos caminhoneiros
e de criticas em relagdo ao governo Michel Temer, garantindo o apoio desse grupo

para o processo eleitoral de 2018.

2.1.3. IMPACTO ECONOMICO DA GREVE DOS CAMINHONEIROS

As consequéncias da greve dos caminhoneiros, que durou dez dias, foram

sentidas por toda a economia brasileira.

Como pode ser observado no Erro! Fonte de referéncia néo
ncontrada.Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., a producdo fisica da
industria de transformacdo apresentou queda de 12,0% em maio de 2018, em
comparacao com abril, na série livre de efeitos sazonais. Essa, na época, foi a maior
queda na producdo fisica da industria de transformacdo més a més desde janeiro de
2002, sendo essa retracdo ultrapassada apenas pela pandemia de covid-19. A
indUstria extrativa ndo sentiu tanto os efeitos da greve, pois € menos dependente do
modal rodoviario para escoar sua producdo e ndo demanda o mesmo volume de

insumos em regime just-in-time da industria de transformacéo.



Gréfico 12 - Pesquisa industrial mensal - producéo fisica (IBGE)
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados da Pesquisa Industrial Mensal (IBGE).

Nota: indice de base fixa com ajuste sazonal. Base: média de 2012=100.

A preocupacdo com a queda na producdo e com o desenrolar da crise pode ser
verificada no indice de Confianca do Empresario Industrial (ICEI, CNI), representado
no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.. Como a greve ocorreu no final de

aio, a pesquisa de maio captura apenas parcialmente seus efeitos, com queda de

1,2 pontos no indice de difusdo em relagcdo a abiril.

retracao adicional de 5,9 pontos em relagdo a maio, maior retracdo més a més até

entdo desde janeiro de 2010, quando a pesquisa passou a ser mensal, queda que

foi ultrapassada apenas pelos efeitos da pandemia de covid-19.

Os efeitos foram
verdadeiramente capturados na pesquisa de junho, quando o indicador apresentou



Gréfico 13 - indice de Confianca do Empresario Industrial (ICEI)
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Fonte: Elaboragdo propria com base em dados da Confederagao Nacional da Industria (CNI).
Nota: Indice de difusédo que varia de 0 a 100, em que valores acima de 50 indicam empresarios
confiantes.

Movimento similar ocorreu no setor de servigcos. De acordo com a Pesquisa
Mensal de Servicos, do IBGE, em maio de 2018, o indice de receita nominal de
servicos caiu 5,0% em relacdo a abril, na série livre de efeitos sazonais. Essa
também foi a maior queda no indicador até entdo desde janeiro de 2011, como pode
ser observado no Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.14. Também nesse
aso, a queda s6 foi maior na ocasido da pandemia de covid-19.



Gréfico 14 - indice de receita nominal de servicos
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Fonte: Elaboracéo propria com base em dados da Pesquisa Mensal de Servicos (IBGE).
Nota: indice de base fixa com ajuste sazonal. Base: 2014=100.

O mesmo ocorreu também com o setor de comércio. De acordo com a
Pesquisa Mensal de Comércio, do IBGE, em maio de 2018, o indice de volume de
vendas no comércio varejista ampliado, na série livre de efeitos sazonais,
apresentou retracao de 5,4% em relacéo a abril, como pode ser observado no Erro!
onte de referéncia ndo encontrada.. Essa foi a quinta maior retracdo até entdo na

série que tem inicio em janeiro de 2003, embora tenha sido ultrapassada pelas
variaces decorrentes da pandemia de covid-19.
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Gréfico 15 - indice de volume de vendas no comércio varejista ampliado
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: Elaboracéo pré'pria com base em dados da Pesquisa Mensal de Comércio (IBGE).
Nota: Indice de base fixa com ajuste sazonal (2014=100).

Com todos os setores da economia afetados fortemente pela greve dos
caminhoneiros e a populacdo comecando a enfrentar desabastecimento de
alimentos e combustiveis nas cidades, a pressao sobre 0 governo para encerrar a

greve 0 mais rapidamente possivel aumentou consideravelmente. A resposta do
governo, entéo, foi ceder as demandas dos caminhoneiros.

2.2. AS MEDIDAS PARA ENCERRAR A GREVE DOS CAMINHONEIROS

Uma das principais demandas da categoria era a aprovagédo da tabela de

precos minimos do frete rodoviario, cujo projeto (PLC 121/2017) estava parado na

Comissdo de Assuntos Econdmicos do Senado Federal. Essa demanda foi

respondida com a edicdo da Medida Provisoria MP 832, de 27 de maio de 2018,
seguindo praticamente a risca o texto do PLC 121/2017.
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Outra das principais demandas dos caminhoneiros era a reducdo e o
congelamento do preco do diesel, na bomba dos postos de gasolina. Em resposta a
essa demanda, o governo anunciou a reducao do diesel em 46 centavos de real, nas

bombas, e o congelamento do valor por trés meses.

Para alcancar esse objetivo, 0 governo decretou subvencdo econdmica aos
importadores de diesel até 31 de dezembro de 2018 (Decreto 9.403/2018 e Decreto
9.454/2018) e anunciou o corte de tributos federais (CIDE e PIS-COFINS) incidentes
sobre o Diesel (Decreto n°® 9.391). O governo anunciou, ainda, a suavizagao da
politica de precos da Petrobras, de modo que as mudancas de pre¢o ao consumidor

nao ocorressem de maneira abrupta e diaria.

Outra medida adotada para dar fim a greve foi a publicacdo da Lei
13.711/2018, que:

a) estabeleceu a reserva de 30% do frete contratado pela Companhia
Nacional de Abastecimento (Conab) para cooperativas e associacoes

de caminhoneiros autbnomos; e

b) isentou a cobranca de pedagio sobre eixos suspensos de veiculos de
transporte de cargas que circulassem vazios nas vias terrestres

federais, estaduais, distritais e municipais.

Essas promessas foram suficientes para encerrar a paralisagdo, mas
apresentariam consequéncias de longo prazo para a economia brasileira. Essas
consequéncias se manifestaram em termos de inseguranca regulatéria, de
inseguranca juridica e de abertura de precedentes para tabelamento de preco para

outras categorias econdmicas.

Além disso, deve-se considerar o impacto direto de se interferir com o preco de
uma atividade-chave para a economia brasileira, em especial sem nenhuma
preparacdo ou estudo que sustentasse a necessidade da intervencdo e avaliasse
suas consequéncias no curto, médio e longo prazos, dado que nao foi realizada

Andlise de Impacto Regulatério (AIR).
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2.3. CONTEXTO ECONOMICO E POLITICO DESDE A GREVE DOS
CAMINHONEIROS ATE 2022

A eleicdo de 2018 foi encerrada em segundo turno, com vitoria do candidato
Jair Bolsonaro, apoiado pelos grupos de caminhoneiros que organizaram a greve de
maio de 2018.

O apoio de parcela relevante dos grupos organizados de caminhoneiros
conferiu ao inicio do governo Bolsonaro certa estabilidade e controle da
possibilidade de uma nova greve. Foram abertos canais de didlogo com as principais
liderangas de caminhoneiros, embora esse dialogo tenha sido dificultado novamente
pela difusdo dos grupos que comandaram a greve, como pode ser verificado nos
inlmeros encontros entre o presidente Bolsonaro, seus ministros e liderancas dos

caminhoneiros’.

Apesar do maior poder do governo Bolsonaro em dialogar com os
caminhoneiros e dissuadir tentativas de greves, essa possibilidade ficou sempre
latente. Uma pesquisa no Google Trends pelos termos “greve + caminhoneiros”,
indica que o termo volta recorrentemente ao debate publico, sempre que alguma

lideranca dos caminhoneiros ameaca mobilizar a categoria para uma nova greve.

O interesse pelos termos greve + caminhoneiros teve seu pico na greve de
maio de 2018, mas apresenta trés picos menores, relativos as ameacas de greve

mais criveis, que ndo chegaram a se concretizar de forma disseminada.

O primeiro foi em setembro de 2018, antes das elei¢cdes, quando a medida de
congelamento do preco do diesel expirou e 0s precos voltaram a subir. Nesse

momento, os termos chegaram a 15% do nivel de interesse de maio daquele ano.

O ano de 2019, apoés a eleicdo do presidente Bolsonaro, passou em relativa
tranquilidade, tendo o termo aparecido em poucas ocasioes e com menos de 4% da
intensidade de quando ocorreu a greve de maio de 2018. O termo também nao
mobilizou interesse significativo ao longo de 2020, durante a crise de covid-19. O

impacto da crise sobre o setor de transporte sera avaliado a seguir.

7 HAUBERT (2022); EXAME (2021); PELEGI (2019); NEGRAO e WIZIAK (2019); DANTAS e SOARES (2021).
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Em 2021, algumas das condi¢cdes que motivaram a greve de 2018 voltaram a
se manifestar. Houve o enfraquecimento do governo com a repercussao negativa
sobre o desempenho no combate a pandemia, associado a elevacdo dos precos
internacionais dos combustiveis e a desvalorizacdo do real, que resultaram em

elevacdes no preco do diesel.

Com isso, as ameacas de greve passaram a Ser mais criveis e 0s termos
voltaram a alcancar 17% e 19% do nivel de interesse da greve de 2018 em janeiro e
setembro de 2021, respectivamente. Apesar disso, as ameacas ndo se
concretizaram em uma greve disseminada como a de 2018, pelos fatores analisados

a sequir.

Gréfico 16 - Interesse pelos termos greve + caminhoneiros desde 2017 (nimero
indice de 0 a 100, sendo 100 o maior interesse pelo termo na série)
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Fonte: Google Trends.

Conforme apontado anteriormente, a paralizacdo da economia causada pela
greve dos caminhoneiros gerou queda da atividade econémica em niveis superados

apenas pela pandemia de covid-19.

O impacto da pandemia sobre o setor de transportes foi heterogéneo. O
transporte de passageiros foi, sem davida, o mais afetado pelas restricbes de

mobilidade. De acordo com dados da PMS, por exemplo, o setor aéreo, cuja
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atividade é fortemente baseada no transporte de passageiros, chegou a apresentar
uma queda de 77% entre fevereiro e abril de 2020.

O setor de transporte de cargas teve um impacto relativamente mais moderado
no periodo. Embora a PMS ndo permita separar o transporte terrestre de cargas do
transporte terrestre de passageiros, pode-se inferir o impacto no setor de transporte
de cargas pelo impacto no setor de armazenagem, servi¢cos auxiliares ao transporte
e correios. Esse setor apresentou retracdo de apenas 8% entre fevereiro e abril de
2020, no auge das restricdbes a mobilidade causadas pela pandemia. Em julho de
2020, o setor ja havia ultrapassado o nivel de antes do fechamento das atividades, e
evoluiu, em 2021, para um patamar em meédia 14% acima do verificado em fevereiro
de 2020.

Isso ocorreu pelas mudancas no comportamento dos consumidores, que
deslocaram parte de sua renda de servicos para produtos industriais, dadas as
restricbes para atividades presenciais. Assim, a demanda por transportes de carga

foi relativamente pouco afetada frente as demais atividades econdmicas.

Adicionalmente, o nivel de apoio governamental na crise de covid-19
direcionado a trabalhadores autbnomos foi muito superior ao verificado na crise de
2014-2016. O fato de o auxilio emergencial ter complementado a renda dos
caminhoneiros autdnomos no periodo mais agudo da crise contribuiu para a

contencdo de movimentos grevistas no periodo.

Dessa forma, o primeiro fator é econébmico. Embora a situagdo da economia
como um todo tenha sido pior na pandemia de covid-19 em relacéo a crise de 2014-
2016, a situacdo do setor de transporte rodoviario de carga e dos caminhoneiros

autbnomos foi melhor que na crise anterior.

O segundo fator relevante € a falta de disposicdo das empresas
transportadoras em patrocinar mais uma paralisagdo. As transportadoras foram
investigadas por locaute na crise de 2018 e sofreram a imposicdo de pesadas
multas. Com isso, consolidou-se a opinido de que ndo valia a pena arriscar

envolvimento com paralisagdes adicionais.

O terceiro fator relevante é politico. Apesar da perda de popularidade do
presidente Jair Bolsonaro pela conducdo da pandemia de covid-19, seu nivel de
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aprovacao, interpretado como 6timo/bom na pesquisa Datafolha, nunca caiu abaixo
de 20%. Isso mostra um nucleo duro de apoio ao presidente de cerca de um quinto

da populacéo.

Adicionalmente, parcela importante dos caminhoneiros continuou apoiando o
presidente Jair Bolsonaro e mediando a conversa nos grupos organizados de
caminhoneiros, impedindo o0 consenso necessario para que 0S caminhoneiros
autbnomos arriscassem as perdas envolvidas em paralisar sua atividade sem

aderéncia em massa da categoria.

O governo Bolsonaro também manteve um discurso de simpatia as demandas
dos caminhoneiros e fez um grande esfor¢co de comunicacdo para redirecionar a
culpa pelo aumento no preco dos combustiveis as decisdes tributarias dos

governadores.

Essa pressao politica sobre o tema resultou na apresentacao do PLP 11/2020,
que propunha instituir uma tributacdo monofasica do ICMS sobre os combustiveis.
Em outras palavras, se alteraria a forma de calcular o ICMS sobre os combustiveis
de um percentual sobre a base de calculo para um valor fixo por litro. Essa medida
serviria como um estabilizador do preco dos combustiveis, evitando que o imposto

aumentasse ou se reduzisse proporcionalmente ao pre¢o sem tributos.

Outras medidas de estabilizacdo dos precos dos combustiveis foram
amplamente discutidas no periodo, como a formacdo de um fundo de estabilizacédo
do preco dos combustiveis, o subsidio direto por parte do Governo Federal, a
desoneracdo de PIS e COFINS, interferéncia na politica de precos da Petrobras,

entre outras medidas.

Diante da pressao da populacéo, dos caminhoneiros e do redirecionamento da
discusséo aos estados pelo presidente Jair Bolsonaro, o Confaz decidiu congelar o
valor do ICMS sobre combustiveis em 29 de outubro de 2021, por um prazo de 90

dias, que se encerraria em 31 de janeiro de 2022.

Préximo ao prazo de fim do congelamento do valor do ICMS, o Confaz decidiu
prorrogar por 60 dias o congelamento do imposto. O novo prazo para

descongelamento do valor passou a ser dia 31 de marcgo de 2022.
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Essa discuss@o ganhou ainda mais forca no inicio de 2022, com a eclosdo da
invasdo da Ucrania pela Russia, que desencadeou uma série de sancdes
internacionais contra a economia Russa, inclusive sobre as exportacdes Russas de

iNnsuMos energeticos, inclusive petréleo e gas natural.

Segundo dados da International Energy Agency (IEA), a Russia é o terceiro
maior produtor de petréleo, atras apenas dos Estados Unidos e da Arabia Saudita, e
o segundo maior exportador de petréleo, atras apenas da Arabia Saudita. Ainda
segundo a IEA, cerca de 60% do petroleo exportado pela Russia se destina aos
paises europeus da OECD®,

Assim, a RuUssia tem um volume de producdo e exportacdo significativo, com
capacidade de influenciar o preco internacional do petréleo, de modo que as
restricbes a compra de petrdleo e derivados da RuUssia geraram aumento
significativo no preco dos insumos energéticos no inicio de 2022. O preco no
mercado futuro do petroleo brent, por exemplo, passou de 85 dolares por barril em
janeiro de 2022 para uma média de 112 dolares por barril em margo, um aumento de
32% em dois meses.

Essa expansao significativa do preco do petréleo causou um reajuste intenso
de precos por parte da Petrobras no dia 10 de marco de 2022. O reajuste anunciado
foi de 18,7% para a gasolina e de 24,9% para o diesel. Diante desse aumento
acentuado dos custos com combustiveis, em um ambiente de inflacdo elevada na
saida da crise da pandemia de covid-19, em ano eleitoral, acelerou-se a
movimentacao do governo federal e de parlamentares para buscar uma solucdo que

reduzisse ou mitigasse os aumentos nos precos dos combustiveis.

Nesse contexto, foi aprovado o PLP 11/2020, convertido na Lei Complementar
192, de 11 de marcgo de 2022, dia seguinte ao reajuste de precos da Petrobras.

O texto final da Lei diverge da proposta inicial, de fixar um valor monetéario por
litro de combustivel, mas estipula que havera uma aliquota Unica nacional de ICMS
sobre os combustiveis, podendo ser diferenciada por tipo de combustivel, tornando

as aliguotas uniformes em todo o territorio nacional.

8 Disponivel em < https://www.iea.org/reports/russian-supplies-to-global-energy-markets/oil-market-and-
russian-supply-2>. Acesso em 26 de margo de 2022.



https://www.iea.org/reports/russian-supplies-to-global-energy-markets/oil-market-and-russian-supply-2
https://www.iea.org/reports/russian-supplies-to-global-energy-markets/oil-market-and-russian-supply-2
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A lei ainda limita a definicdo das aliquotas de ICMS a apenas uma vez por ano,
de modo que vigorem 12 meses a partir da data de sua publicacdo. A lei limita,
também, que as aliquotas excedam, em reais por litro, o valor dos ultimos dois
exercicios. Ou seja, a aliquota anual deve ser estabelecida de modo a manter o
ICMS em reais por litro de combustivel em um patamar igual ou inferior ao verificado

na média dos dois anos anteriores.

Novamente, proximo ao prazo anunciado para o descongelamento do ICMS
sobre os combustiveis e a despeito da aprovacdo da LC 192/2022, no dia 22 de
margo de 2022, o Forum de governadores anunciou ampliar em mais 90 dias o

prazo para manter o congelamento do ICMS sobre os combustiveis.

Essas medidas, tanto de congelamento do ICMS por um prazo que j& totaliza 8
meses, como a LC 192/2022, que altera a forma de computo do tributo sobre os
combustiveis, devem ter seus impactos analisados, tanto do ponto de vista de
impacto na arrecadacao do tributo como do ponto de vista de impacto nos precgos e

na decisédo dos agentes econdmicos.



48

3. ANALISE DA POLITICA NACIONAL DE PISOS MINIMOS DO TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGAS

A descricdo de toda a Politica de Pisos Minimos do Transporte Rodoviario de
Cargas foi realizada com base em pesquisas no Diario Oficial de Unido, no site da
ANTT e em reportagens sobre a politica divulgadas na midia.

E preciso destacar que o site da ANTT omite de sua linha do tempo todas as
idas e vindas no decorrer da regulacdo, todas as vezes que uma resolugdo é
cancelada e depois volta a vigorar.

Para identificar essas questdes foi necessario fazer uma busca extensa pelo
Diario Oficial da Unido por todas as menc¢fes a Medida Proviséria que instituiu a
Politica e a Lei que a estabeleceu posteriormente.

3.1. O INICIO CONTURBADO PARA A POLITICA EM 2018

Em 27 de maio de 2018, a Medida Proviséria 832 estipulou que a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) elaborasse uma tabela de pre¢co minimo
para o transporte rodoviario de carga em cinco dias a partir da publicacdo da medida
proviséria. A MP estabelecia, ainda, que nova tabela deveria ser publicada até o dia
20 de janeiro e até o dia 20 de julho de cada ano, sendo a tabela valida para o

semestre seguinte.

Em 30 de maio de 2018, sem tempo habil para fazer um estudo que
sustentasse a primeira publicacdo da tabela®, a ANTT publicou a Resolugdo ANTT
n°® 5.820/2018'°, que apresentava os valores iniciais da tabela de preco minimo do
frete rodoviario, bem como uma descricdo da metodologia a ser seguida para sua
atualizacao, seguindo as orientacdes da MP.

A metodologia proposta na Resolugdo ANTT 5.820/2018 separa 0S custos em

fixos e variaveis. O custo fixo seria composto pelas seguintes parcelas:

® Todas as tabelas publicadas pela ANTT se encontram nos Anexos 3 a 18 desta tese para consulta. Os valores
minimos sdo determinados por tipo de carga, por quantidade de eixos do veiculo de transporte, por
quilometragem percorrida, entre outros, ndo havendo um valor minimo Unico de frete, mas valores minimos
diversos.

% Ver Anexo C.
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a. Reposicao do veiculo ou depreciacao;
b. Reposicdo do equipamento/implemento;
c. Remuneracdo mensal do capital empatado no veiculo;
d. Custos da mao de obra dos motoristas;
e. Tributos incidentes sobre o veiculo; e
f. Custo de risco de acidente e roubo de veiculo.
O custo variavel, por sua vez, seria composto por:

a. Manutencdo: mao-de-obra, pecas, acessorios e material de

manutencgao;
b. Combustivel;
c. Lubrificantes;
d. Lavagem e graxas; e
e. Pneus e recauchutagens.

A reacdo contra a tabela veio de diversos setores econdOmicos, com
argumentos contra o tabelamento de precos em um setor com ampla concorréncia,
em que a livre determinacdo de precos funciona bem, acrescidos de acusacdes de

inseguranca regulatoria e de inseguranca juridica.

Efetivamente, a tabela divulgada foi fortemente contestada pelas empresas
embarcadoras, que utilizam o servigo de transporte rodoviario de cargas, com acées
abertas em primeira instancia em varios estados buscando impedir a cobranca de
multas para as empresas que ndo cumprissem a tabela. Adicionalmente, entraram
com Acdes Direta de Inconstitucionalidade (ADIs) a Confederacdo Nacional da
Industria (ADI 5964), a Confederacdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil (ADI 5959)
e a Associacao do Transporte Rodoviario de Carga do Brasil (ADI 5956) no Supremo
Tribunal Federal pedindo o cancelamento da tabela.

O nivel de contestacdo foi tdo grande que, em 07 de junho de 2018, 08 dias

apos a publicacdo da primeira tabela, a ANTT publicou a resolucdo ANTT n° 5.821*,

" Ver Anexo D.
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com revisao dos valores da tabela para baixo. De acordo com entrevistas do ministro
dos Transportes a época, Valter Casemiro, ao portal de noticias G1 (Matoso et al,
2018):

"Mais cedo, nesta quinta, o ministro dos
Transportes, Valter Casimiro, informou que os
precos dos fretes cairam em média 20% com a
edicdo da nova tabela. De acordo com Valter
Casimiro, a primeira tabela da ANTT previa
somente um tipo de caminhdo para cada tipo de
carga. JA a nova tabela, acrescentou o ministro,
distribui os precos para todo tipo de caminhéao,
guantidade de eixos e o valor do quildmetro por
eixo. ‘Entdo, esta tabela conseguiu normalizar o
valor do frete proximo ao que ja vinha sendo

aplicado no mercado’, completou.”

A revisédo da tabela, por sua vez, gerou novos protestos dos caminhoneiros e,
diante de nova ameaca de greve, a ANTT revogou novamente a tabela de precos
minimos do frete com a resolucdo ANTT n° 5.822, de 08 de junho de 2018, dia
seguinte a divulgacdo da segunda tabela. Com isso, passaram a vigorar novamente
os valores da Resolugcdo ANTT n° 5.820/2018.

Essas idas e vindas iniciais estabeleceram a dinamica para a toda regulacao

da tabela de precos minimos do frete rodoviéarios.

Em 20 de junho de 2018, a ANTT abriu a tomada de subsidios n° 009/2018,
com o objetivo de “colher contribuicbes para aprimoramento da metodologia e
respectivos parametros utilizados na elaboracédo da tabela de frete com os precos

minimos referentes ao quildbmetro rodado, por eixo carregado”.

De acordo com a Consulta Empresarial: Impactos do tabelamento do frete
rodoviario, realizada pela Confederacdo Nacional da Industria, com 688 empresas

industriais, entre 31 de julho e 13 de agosto, a tabela de preco minimo do frete
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rodoviario divulgada na Resolu¢cdo ANTT 5.820/2018 resultou em um aumento
médio de 12% no preco do frete rodoviario para a industria®?.

Estudo da FEALQ/USP, contratado pela ANTT, e baseado no Sistema de
Informacdes de Fretes (SIFRECA), identificou aumento médio de 12% nos precos de
fretes de fertilizantes praticados no mercado de fretes, corroborando os dados da
Consulta Empresarial realizada pela CNI (ANTT, 2019).

Em 08 de agosto de 2018, a MP 832/2018 foi convertida na Lei 13.703/2018.
Como novidade, a Lei trazia, em seu artigo 5°, paragrafo 3°, a previsédo de que:

“Sempre que ocorrer oscilagdo no preco do
Oleo diesel no mercado nacional superior a 10%
(dez por cento) em relacdo ao preco considerado
na planilha de calculos de que trata o caput deste
artigo, para mais ou para menos, nova norma com
pisos minimos devera ser publicada pela ANTT,

considerando a variagao no pregco do combustivel”.

Esse dispositivo da Lei € pouco claro, pois ndo estabelece qual indice de preco
de 6leo diesel deveria ser utilizado para calcular a variagdo. A resolugdo 5.820/2018,
no paragrafo 3° alinea Ill busca corrigir essa imprecisdo e estabelece que
consideraria o “valor médio nacional do diesel publicado pela Agéncia Nacional do
Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis - ANP, descontados do valor de R$ 0,46
(quarenta e seis centavos de real), em razdo do acordo firmado com os
representantes dos transportadores rodoviarios de cargas e a Presidéncia da
Republica no més de maio de 2018”. Esse trecho da a entender que o indice de
preco a ser adotado € o indice de preco de distribuicdo do diesel publicado pela
ANP.

Com o fim do congelamento do diesel prometido pelo governo no fim de agosto
de 2018, o preco do Oleo diesel voltou a subir. De acordo com os dados de preco
meédio de revenda do Oleo Diesel da ANP, esse aumento foi de 2,8% em relacéo ao

12 A . , . .z ope .~ .

A auséncia de indices de prego de transporte rodovidrio de cargas dificulta mensurar com precisdao o impacto
inicial da tabela, sendo necessario confiar em pesquisas com as empresas embarcadoras para avaliar esse
impacto inicial.
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preco considerado na Resolugédo 5.820/2018, que descontava os 46 centavos do
preco verificado no final de maio.

Em 04 de setembro de 2018, apesar de o crescimento no valor do diesel ndo
chegar sequer perto dos 10% previstos na Lei, foi publicada a terceira tabela de
preco minimo do frete rodoviario, com a Resolu¢do ANTT n° 5.827**, que aumentou
os valores, em média, em 2,8%. A justificativa para essa publicacéo foi o paragrafo
terceiro do artigo 5° da Lei 13.703/2018, ou seja, variacdo superior a 10% para mais

ou para menos no preco do diesel.

Em seguida, foi publicada a Resolucéo 5.828, de 06 de setembro de 2018, que
passou a prever indenizacao ao transportador em valor equivalente a 2 (duas) vezes
a diferenca entre o valor pago e o que seria devido, em caso de nao observancia

aos pisos minimos do transporte rodoviario de cargas.

Em 20 de novembro de 2018, foi publicada a Resolucdo 5.835™, contendo a
quarta tabela de preco minimo do frete rodoviario, apesar de a variagdo do preco de
distribuicdo do diesel, segundo a ANP ser crescimento de 4,7%. Essa tabela
apresentou reducdo média dos valores em 4,2%. A publicacdo dessa nova tabela
também se baseou no paragrafo terceiro do artigo 5° da Lei 13.703/2018, ou seja na
previsao de revisdo quando houvesse variacao superior a 10% no preco do diesel, o

gue nédo ocorreu.

Ainda em novembro de 2018, a ANTT publicou a Resolucdo 5.833/2018, que
estabelecia as multas para o caso de descumprimento da tabela por parte dos
contratantes, dos transportadores e dos responsaveis por anuncios de ofertas para
contratacdo do transporte rodoviario de carga em valor inferior ao piso minimo de
frete. A resolucdo também estabelece multa para todos esses agentes no caso de
impedir, obstruir ou dificultar o acesso a informacéo e aos documentos solicitados

pela fiscalizac&o para verificacdo de cumprimento do piso minimo.

Em dezembro de 2018, a ANTT abriu novamente uma tomada de subsidios, a
Tomada de Subsidio n° 19/2018, que ficou aberta entre 13 de dezembro de 2018 e

13 de janeiro de 2019. Desta vez o objetivo declarado era “colher contribuicbes para

B Ver Anexo E.
" Ver Anexo F.
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regulamentacdo do documento referente ao contrato de frete, como consta no art. 7°
da Lei 13.703. de 08 de agosto de 2018”.

3.2. CONTINUIDADE DA POLITICA EM 2019

Em 17 de janeiro de 2019, seguindo a orientacdo da Lei 13.703/2018 em
divulgar a tabela atualizada até o dia 20 de janeiro de cada més, foi publicada a
Resolugdo ANTT n° 5.839%, contendo a quinta tabela, que aumentou o preco
minimo do frete rodoviario, em média, em 1,6%. Esse aumento ocorreu mesmo
diante da queda de 7,9% no preco do diesel em relacdo a novembro, de acordo com

o indice de preco de distribuicdo do diesel da ANP.

Em 23 de abril de 2019, a ANTT divulgou a sexta tabela, por meio da
Resolucdo 5.842/2019%°, com aumento médio de 4,2% no preco do frete. Essa
tabela foi justificada também por variacdo de mais de 10% no preco do diesel,
embora o valor médio nacional de distribuicdo do diesel, segundo a ANP, tenha

variado 6,6%.

3.2.1. ENFRAQUECIMENTO DAS PENALIDADES

Em 30 de abril de 2019, a ANTT publicou a Resolucdo 5.844/2019, em que
alterou a Resolucdo 5.833/2018, que estabelecia as multas para o caso de
descumprimento da tabela por parte dos contratantes. Com a alteracao, foi revogado
0 inciso que estabelecia multa para os transportadores no caso de descumprimento
da tabela. Os transportadores também foram eximidos de responsabilizacdo no caso
de impedir, obstruir ou dificultar acesso aos documentos e informacdes para verificar

o cumprimento do piso minimo.

Com isso, as penalidades sdo mantidas para quem contratar abaixo do piso
minimo e para quem fizer andncio de ofertas de valores abaixo do piso minimo, mas
nao haveria mais penalidades para os transportadores que realizassem transporte

abaixo do piso minimo. Com o fim da penalidade também no caso de esses

> Ver Anexo G.
'® Ver Anexo H.
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transportadores impedirem o acesso a documentacdo que comprove a contratacao
abaixo do piso minimo, os transportadores ficaram de fato, isentos de qualquer

penalidade ao praticar um valor abaixo do piso minimo.

Assim, os transportadores que desejassem ofertar transporte abaixo do piso
minimo ndo seriam punidos no caso de fazé-lo, e ndo séo penalizados inclusive no
caso de obstruir acesso da fiscalizagdo a documentacdo que comprove essa
transacdo. De fato, isso gerou um incentivo para que 0s transportadores que
fechassem acordos de transporte abaixo do piso minimo protegessem o0s
contratantes, para que os clientes ndao fossem multados e deixassem de contratar o

transporte com eles.

3.2.2. REVISAO DA METODOLOGIA DA TABELA DE PISO MINIMO EM 2019

Em abril e maio de 2019 foi realizada a audiéncia publica ANTT 2/2019, com o
objetivo de estabelecer as regras gerais, a metodologia e os indicadores dos pisos
minimos, referentes ao quildmetro rodado na realizacdo de fretes, por eixo
carregado, instituido pela Politica Nacional de Pisos Minimos do Transporte
Rodoviario de Cargas - PNPM-TRC. O objetivo foi a elaboracdo e uma nova
resolucdo ANTT que regulasse a politica de precos minimos de frete rodoviario de

cargas em substituicdo a resolucao 5.820/2018.

Para tanto, a minuta de resolucao foi apresentada para o processo de consulta
publica e audiéncia publica, bem como os estudos elaborados para seu
embasamento. A propria Nota Técnica da ANTT a inadequacdo deste tipo de

regulacéo ao identificar problemas em diversas questdes, listadas abaixo.

3.2.2.1. TABELA E NACIONAL, QUANDO A REALIDADE DO TRANSPORTE E
REGIONAL

A primeira delas € o fato de a tabela ser estabelecida a nivel nacional, quando
ha enormes disparidades regionais de custos e condi¢cdes de estradas. Os precos de

combustiveis, servicos de manutencdo e reparacdo, pecas de reposi¢cdo, entre
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outros custos, variam consideravelmente entre as regides do pais, inclusive por

questdes tributarias, com aliquotas de ICMS distintas.

N&o apenas os precos sdo muito diferentes, mas a disponibilidade e qualidades
desses servigos varia muito entre as regides, aumentando o custo de acesso em

regides mais remotas do pais.

Por fim, a qualidade das estradas € muito dispar entre as regifes do pais, com
maior quantidade de estradas asfaltadas em boas condi¢cbes nas regides Sudeste e
Sul em comparagcdo com as demais regifes, além de maior quantidade de vias

duplicadas e com assisténcia adequada aos motoristas.

Assim, ndo faz sentido estabelecer uma tabela de preco minimo de transporte
a nivel nacional, pois a necessidade de estabelecer um pre¢co minimo Gnico resulta

na seguinte situacao.

Ou se estabelece um preco minimo relativo a realidade de menor custo do
pais, de modo que a tabela fica inferior ao preco de mercado nas demais regides, se
tornando inécua justamente nos lugares em que a atividade de transporte envolve

mais custos e riscos.

Ou se estabelece um preco minimo relativo a realidade de maior custo do pais,
preservando o0s transportadores expostos as piores condicdes e onerando
excessivamente o0s embarcadores que utilizam rotas com custos menores,

aumentando o custo social da medida.

Apesar dessas consideracdes, a ANTT avaliou impossivel estabelecer precos
diferenciados que resolvam essa questao, dado que o transporte pode ocorrer entre
regides e, mesmo dentro de uma mesma regido rotas diferentes implicam em custos

distintos.

3.2.2.2. TIPOS DE CARGAS CONTEMPLADOS NAO CORRESPONDEM A
TODAS AS POSSIBILIDADES DE CARGAS
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7 bY

A segunda € quanto a classificagdo dos tipos de carga, com suas

particularidades, identificando a inadequacgé&o da Lei 13.703/2018 em caracterizar de

forma satisfatoria os tipos de carga. Enquanto a Lei estabelecia como tipos de carga:

a.

geral: a carga embarcada e transportada com acondicionamento, com

marca de identificagcdo e com contagem de unidades;

a granel: a carga liquida ou seca embarcada e transportada sem
acondicionamento, sem marca de identificacdo e sem contagem de

unidades:;

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

perigosa: a carga ou produto que seja perigoso ou represente risco para
a salde de pessoas, para a seguranca publica ou para o meio ambiente;
e

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.

A nova resolugcéo passou a considerar as seguintes categorias:

a.

b.

geral,

geral perigosa,;

liquida a granel;

liquida perigosa a granel,
sélida a granel;

sélida perigosa a granel,
frigorificada,

frigorificada perigosa;

neogranel;
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J. conteinerizada; e
k. conteinerizada perigosa.

Apesar da nova classificacdo, nas contribuicbes da audiéncia publica é

possivel identificar diversas situacfes ndo cobertas.

Um dos exemplos levantados na consulta publica é o de produtos
transportados por veiculos silos, como cimento, polietileno, farinha de trigo, amidos,
racao animal. Segundo contribuicdes a consulta publica, esses produtos apresentam
semelhancas com o transporte de cargas liquidas, pois seus produtos sdo bastante
especificos, ndo contemplam a possibilidade de carga "retorno" e o custo de

aquisicdo do equipamento € mais expressivo do que 0s demais segmentos.

Outro exemplo citado na audiéncia publica € o de carga perigosa com
temperatura elevada. Sao produtos que precisam ser mantidos em temperatura
elevada durante o transporte para que mantenham suas caracteristicas essenciais,
como € o caso dos ligantes asfalticos aquecidos, 0 que provoca majora¢ao no custo

de transporte.

A ANTT reconhece em sua nota técnica a existéncia dessas cargas nao
contempladas, mas considera que aumentar o rol de cargas tornaria as tabelas

complexas e dificeis de serem implementadas e fiscalizadas.

3.2.2.3. POLITICA FOI CRIADA PENSANDO APENAS EM CARGA LOTACAO,
QUANDO HA TODO UM MERCADO DE CARGAS FRACIONADAS

Outra diferenca apontada na audiéncia publica e reconhecida na nota técnica
da ANTT é a existente entre carga lotacdo e carga fracionada. A carga de lotacdo é
aquela contratada por um Unico embarcador e com um Unico destino, ocupando toda
a capacidade de transporte de um caminh&o. A carga fracionada, por sua vez, pode
ocupar apenas parte da capacidade de transporte, pertencer a diversos

embarcadores, com destinos distintos e contratos separados.

O custo de transporte de uma carga fracionada é superior ao de uma carga
lotac&o, pois implica em infraestrutura logistica para classificacdo e etiquetagem das
cargas com destinos diferentes. Também implica em maior tempo de carga e

descarga e muitas vezes, em trajeto urbano em adi¢c&o ao rodoviario.
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Apesar de reconhecer essas diferengas, a ANTT novamente justifica a
impossibilidade de se alterar as tabelas considerando a diferenca de carga
fracionada para carga lotacdo, pois o aumento de complexidade gera custos de

conformidade e de fiscalizac&o.

3.2.2.4. POLITICA PENSADA PARA FRETE PESO E NAO PARA FRETE
VOLUME

Todo o mercado de transporte, a nivel mundial, mensura as cargas de formas
diferentes. Algumas cargas S&o0 mensuradas por peso, enquanto outras Sao
mensuradas por volume. A mensuracdo por volume, em geral é adotada para
mercadorias que possuem baixa densidade, ou seja, ocupam muito espaco com

peso baixo.

Nesses casos, um peso menor de mercadoria pode ocupar todo o volume de
um veiculo, que poderia estar circulando com um peso muito maior de uma

mercadoria mais pesada.

Para corrigir essas distorcfes, € comum a utilizacdo do peso cubado, em que
mensura o volume ocupado pela mercadoria e se aplica um valor de peso padrao,
de 300kg/m3, considerado ideal para o volume equivalente a um metro cubico

transportado.

A politica, no entanto, ndo considera essa possibilidade, valendo apenas para
as mercadorias em peso. Assim, o estabelecimento do preco minimo por tonelada
transportada por km, se for calculado com base em mercadorias leves, onera

sobremaneira o transporte de mercadorias mais pesadas.

3.2.2.5. QUEBRAS NOS VALORES DE FRETE POR CAUSA DAS FAIXAS DE
VALOR POR QUILOMETRAGEM

A Resolucédo 5.820/2018, que estabeleceu a metodologia para o calculo do piso
minimo de frete rodoviario estabeleceu que o valor seria tabelado considerando

faixas de quilometragem. Ou seja, haveria um preco para viagens entre 0 e 100 km,
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outro prego para viagens entre 101 e 200km e assim sucessivamente. A ideia era
contemplar as diferencas na ponderagéo entre os diferentes custos entre viagens

curtas e viagens longas.

No entanto, essa forma de calculo causou o seguinte problema: o custo de
frete sofria quebras consideraveis quando se mudava de faixas de quilometragem,
passando de valores muito altos em 100km, por exemplo, para valores bem
inferiores a 101 km. Isso gerava um incentivo para que se estendesse um pouco a
viagem para cair em uma faixa de preco minimo de frete menor, o que néo faz

sentido.

3.2.2.6. DIFICULDADE NA ESCOLHA DOS VALORES DE PARAMETROS DE
CUSTOS

Em todas as questdes citadas acima, o problema € o mesmo. A diversidade de
custos em decorréncia de caracteristicas multiplas, que faz com que o calculo de
cada transporte seja individualizado no mercado a partir das caracteristicas do tipo
de mercadoria, da distancia, do trajeto a ser percorrido, do tipo de contrato

estabelecido, entre outros fatores.

A ANTT reconhece que, ao escolher valores médios para os parametros de
custo, estaria superestimando o valor minimo e onerando o0s transportes que

ocorrerem em condicfes que permitem a execucdo do servico a um preco menor.

A agéncia, também, ndo concorda com o estabelecimento da tabela de precos
minimos a partir dos valores minimos de custos, pois considera que podem estar
baseados em outliers e atender apenas a uma parcela pequena do total de

transporte realizado.

Para resolver essa questdo, adotou-se o que eles chamaram de “quartil de
maior eficiéncia”. Para os parametros diretamente relacionados ao custo de
transporte, adotou-se 0 menor quartil, enquanto para os parametros inversamente

proporcionais ao custo, adotou-se o terceiro quatrtil.

Apesar de essa abordagem tentar minimizar as distor¢des causadas pela
tabela, ela as mantém para todos os transportes realizados nas condicbes de

menores custos do pais, ou seja, com mercadorias mais simples e sem riscos, em
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estados com custos menores de combustiveis, insumos e servigos, e condi¢cdes

melhores de estradas.

Na verdade, ndo é correto chamar de quartis de maior eficiéncia, dado que as
condi¢cbes enfrentadas ndo dependem do transportador ou do embarcador, mas das
condicdes das estradas, das mercadorias e dos trajetos. Nao ha como se fazer uma

busca por eficiéncia desses parametros para reduzir os custos.

Na audiéncia publica, os embarcadores apontaram que diversos parametros
foram calculados, novamente, com base em pesquisas realizadas apenas com 0s
transportadores, enquanto algumas variaveis tém forte presenca dos embarcadores.
Um exemplo citado por diversos embarcadores foi a carga e descarga, que em geral
é de responsabilidade dos embarcadores, mas cujo tempo foi estimado em pesquisa

sem a participagcao deste grupo.

Por fim, os embarcadores demandaram a previsdo de ajustes na tabela para as
modalidades de contrato em que os embarcadores arcam com 0s custos variaveis
da operacdo, ou seja, pagam a parte os gastos com combustiveis, com pneus, entre
outros. Neste tipo de contrato, ndo faz sentido seguir uma tabela que ja considera

esses custos variaveis se eles estdo sendo pagos a parte.

Dessa forma, é possivel concluir que a politica busca regular um mercado
absolutamente pulverizado, com caracteristicas extremamente dificeis de encaixar
em padrdes, com uma quantidade enorme de agentes prestadores de servigos e
compradores destes servicos e uma infinidade de modalidades de contratos.

Apesar de todas as criticas, foi publicada, em 16 de julho de 2019, a Resolucao

5.849/2019%, com a nova metodologia e a sétima tabela de frete.

Nesta nova Resolucdo, um ponto que havia sido alterado no inicio de 2019
guanto as penalidades foi desfeito, incluindo novamente a penalidade aos
transportadores no caso de impedirem, obstruirem ou dificultarem o acesso as
informagbes para penalidade. Assim, se corrigiu a situacdo em que o0S
transportadores que realizam os transportes fora do padrédo pudessem proteger seus

clientes dificultando o acesso as informacgoes.

17
Ver Anexo |
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Adicionalmente, a resolucdo previa que ndo compunha o célculo da tabela
lucro, pedagio, valores relacionados as movimentacdes logisticas e despesas de
administracdo, alimentacdo, tributos, taxas e outros itens nao previstos, que

poderiam ser acrescidos ao valor do piso minimo.

Apesar de todos os problemas ja mencionados, a Resolu¢do 5.849/2019
apresentou avanco técnico em relacdo a Resolucédo 5.820/2018, a original, feita as

pressas e com forte influéncia dos caminhoneiros grevistas.

Pelo menos no caso da Resolugéo 5.849/2019, houve tempo habil se realizar
estudos sobre o tema, considerar de forma adequada as limitacBes regulatorias
impostas pela Lei 13703/2019, que estabeleceu a politica, e permitiu a ampla

participacdo social no processo de audiéncia publica.

Também se estabeleceu um parametro de qual preco de diesel deveria ser
observado como gatilho para a revisdo dos valores da tabela, qual seja o preco
médio ao consumidor do 6leo diesel (S10) do Brasil disponibilizado pela Agéncia

Nacional de Petroleo, Gas Natural e Biocombustiveis — ANP.

Outra mudanca relevante foi a separacédo dos custos com Carga e Descarga
(CC) e dos Custos com Deslocamento (CCD), que passaram a ser avaliados

separadamente.

Adicionalmente, corrigiu-se o problema em ter uma tabela que considerava
faixas de quilometragem especificas, causando quebras nos valores quando os
limites eram cruzados. As tabelas novas passaram a ser divulgadas considerando
um unico valor por km, independentemente da distancia, mas diferenciando esse

valor por nimero de eixos da composi¢ao veicular.

Essa Resolucéo, no entanto, foi suspensa pela Resolucédo 5.851, publicada em
27 de julho de 2019, ap6s manifestacdo do Ministério da Infraestrutura no Oficio n°
004/2019/GM (0833282). Com a suspenséo, voltou a valer a metodologia de calculo
da Resolugéo 5.820/2018. A nova resolugao, portanto, ficou vigente por apenas 11
dias antes de ser revogada por pressdo dos caminhoneiros, sem maiores

explicacbes™®.

8 ver https://oglobo.globo.com/economia/governo-decide-suspender-tabela-de-frete-apos-pressao-de-
caminhoneiros-23823702.
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Novamente, verifica-se que os rumos da Politica sdo completamente
dominados pelas pressdes dos grupos de interesse, 0 que gera elevados niveis de
inseguranca juridica para todos os envolvidos no mercado de transporte de cargas

no Brasil.

Foi, entdo, publicada a oitava tabela, com a Resolucdo 5.858/2019, em 12 de
novembro, restabelecendo a metodologia da resolucdo 5.849/2019. Na nova
redacdo proposta, ficaria imposta a negociacdo para valores de lucro,
movimentacgdes logisticas e demais despesas (deverdo ser negociados), quando na
Resolucdo suspensa estava previsto que esses valores poderiam ser acrescidos
(poderédo ser acrescidos). Outra alteracdo foi incluir explicitamente os custos de
pernoite entre os valores que deverdo ser negociados. Fica também mais claro que

os valores referentes a pedagios devem ser acrescidos.

3.3. CONTINUIDADE DA POLITICA EM 2019 — 2° CICLO REGULATORIO

O segundo ciclo regulatério se iniciou em outubro de 2019 com a tabela
publicada pela Resolugcdo 5.849/2019 suspensa por pressdo politica dos

caminhoneiros.

Foi aberta, entdo, nova audiéncia publica sobre o tema: a audiéncia publica n°®
17/2019%°, com duracéo de 24 de outubro a 08 de dezembro de 2019, que deu
origem a Resolucao 5.867, de 14 de janeiro de 2020, que publicou a nona tabela de

frete.

A ANTT, entdo, propds mais uma alteracdo metodoldgica para o cOmputo dos
parametros, passando do quartil de maior eficiéncia para a mediana dos valores.
Com isso, amplia-se novamente a distor¢cdo da tabela em relacdo as situacdes de

menor custo devido a regido, trajeto e tipo de mercadoria.

Outra mudanca metodolégica que atendeu a demandas dos caminhoneiros foi
a inclusdo de diarias nos custos fixos, relativas a despesas com almogo, jantar e

pernoite com café da manha incluso. Dessa forma, esse valor deixaria de ser

' Disponivel em <
https://participantt.antt.gov.br/Site/AudienciaPublica/VisualizarAvisoAudienciaPublica.aspx?CodigoAudiencia=
408>.
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negociado com os embarcadores e passaria a compor o valor minimo da tabela.
Dada a grande variacdo de custos desses componentes a nivel nacional, a inclusao

deles gera ainda maiores distorcoes.

Também foi especificada uma nova tabela para operagbes consideradas de

alta produtividade, especificando-as como

“XVI - operagdo de transporte de alto
desempenho: operacéao de transporte,
especificada em contrato, com utilizagdo de
veiculos de frotas dedicadas ou fidelizadas, para
transporte das cargas definidas nos incisos de |
a Xll, em 2 (dois) ou 3 (trés) turnos, respeitadas
as legislacbes trabalhista e de transito, com
tempo total de carga e descarga de até trés
horas, na qual o contratante se responsabiliza
tanto pelo carregamento, quanto pelo

descarregamento da carga;”
Resolucdo ANTT 5.867/2020.

Foi, ainda, adicionada mais uma categoria de carga ao rol anterior, sendo ela:

Carga a granel pressurizada.

Outra inovacdo da Resolucdo 5.867/2020 foi a especificagcdo da
obrigatoriedade do pagamento do retorno vazio para o transporte de contéineres e
nos casos de veiculos de frotas especificas, dedicados ou fidelizados por razdes
sanitarias ou submetidos a certificacbes que delimitem o tipo de produto que pode
ser transportado. Tal pagamento foi determinado como 92% do valor do coeficiente
de custo de deslocamento (CCD) da composicéo veicular utilizada multiplicado pela
distancia de retorno, conforme fixado em contrato. Essa obrigagéo ja estava implicita

nas resolucdes anteriores, gerando alto nivel de contestacéo.

Houve, na consulta publica, uma grande demanda por parte do setor de
guinchos, para inclusdo na tabela de preco minimo de transporte, evidenciando,
novamente, que o estabelecimento de regulacéo de precos gera pressdes por parte

de setores diversos para regulagéo.
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Esse ciclo regulatdrio evidencia mais ainda a complexidade do sistema de
transporte e as demandas infinitas para ajustes da tabela a uma realidade que nao é

facilmente parametrizada e mensurada de forma uniforme.

3.4. CONTINUIDADE DA POLITICA EM 2020/2021 — 3° CICLO REGULATORIO

A nota técnica 968/2020 (ANTT,2020) dispbe sobre a demanda do setor de
guinchos para inclusdo na Politica, destacando que essa atividade pertence a uma

CNAE diferente, ndo inclusa na Politica.

Também foi prevista a atualizacdo dos parametros mercadoldgicos, a
atualizacdo do modelo de caminhdo das composicdes veiculares de 7 e 9 eixos, a

atualizacdo da jornada de trabalho do motorista pela PNAD Continua.

Foi também alterado o Indicador referencial do preco do 6leo diesel para o
preco médio semanal do 6leo diesel S10 da ultima semana divulgada pela Agéncia
Nacional do Petrdleo, Gas Natural e Biocombustiveis (ANP).

Ainda, foi identificado que havia duvidas quanto ao enquadramento na politica
dos transportadores nao registrados no Registro Nacional de Transportadores
Rodoviarios de Cargas (RNTRC), em desacordo com a Lei. Isso porque a politica
definia como transportadores apenas aqueles com registro no RNTRC. Para eliminar
essa duavida, retirou-se na definicdo de frete a referéncia a transportador com

registro RNTRC, deixando transportador de forma geral.

Em maio de 2020, com a pandemia de covid-19 atingindo fortemente a
economia mundial, com reducdes brutais dos precos internacionais dos
combustiveis por conta da reduc¢do da demanda mundial, foi publicada uma nova
tabela por meio da Resolucdo 5.890/2020%°, que publicou a 102 tabela. A justificativa
foi de queda de mais de 10% no preco do diesel diante da retracdo no preco desse
combustivel em meio a crise de covid-19. Houve demora excessiva na revisdo da
tabela para baixo, tendo esta ocorrido apenas quando a variacdo do diesel ja
alcancava 20,3% em relacdo a nona tabela, mais que o dobro do estipulado pela

2 Ver Anexo J.
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legislacdo. Essa nova publicagéo resultou em uma retracéo de 4% a 6% no precgo do
frete, em relacdo a tabela divulgada em janeiro (Tambelli, 2020).

Em 14 de julho de 2020, houve a divulgacdo da 112 tabela com base no
dispositivo da Lei de prevé revisdo quando houver variagdo e mais de 10% no preco
do combustivel, por meio da Resolucdo 5.899/2020%!. Nessa reviséo, houve reducéo
adicional dos valores de frete de 4% a 8% (Tambelli, 2020). Além da revisdo do
Custo com Deslocamento, essa resolucdo trouxe também uma reducdo de 3% a

11% no custo com Carga e Descarga.

Em outubro de 2020, encerrou-se o contrato que a ANTT tinha com a
Fundacao de Estudos Agrarios Luiz de Queiroz (FEALQ) para obtencédo dos valores
necessarios para atualizacdo da Tabela de Pisos Minimos do transporte Rodoviério.
Foi aberto um novo processo licitatério e em 25/08/2021, o Pregédo Eletrénico n°
09/2021, referente a contratacdo de empresa para conduzir as pesquisas de
mercado necessarias para atualizagao da tabela, foi realizado e declarado “deserto”,
uma vez que ndo houve nenhuma empresa interessada em apresentar proposta

comercial.

Em 03 de novembro de 2020, foi divulgada a 122 verséo da tabela por meio da
Portaria 399/2020%, com base no dispositivo da Lei de prevé revisdo quando houver
variacdo e mais de 10% no preco do combustivel, embora o diesel tenha sofrido

aumento de 8,8% de acordo com a mediana nacional do preco de revenda da ANP.

Em 18 janeiro de 2021, foi divulgada a Resolucdo 5.923/2021%, com a 132
tabela, atualizando a tabela anterior pelo valor do IPCA, para cumprir a obrigacao de
publicacdo de nova tabela até o dia 20 de janeiro. Essa medida foi necessaria dada
a auséncia de empresa contratada para fazer a atualizacdo dos valores de
referéncia para elaboracao da Tabela.

Em 1° de marco, a Portaria n° 90/2021%* divulgou a 142 tabela com base no
dispositivo da Lei de prevé revisdo quando houver variacdo e mais de 10% no preco

do combustivel. Este € um dos poucos casos em que se verifica realmente aumento

! Ver Anexo K.
%2 Ver Anexo L.
> Ver Anexo M.
**Ver Anexo N.
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superior a 10% no preco do diesel em relacdo a tabela anterior, com a mediana do
preco de distribuicdo da ANP tendo subido 14,1%.

Em 13 de julho de 2021, foi divulgada a Resolucdo 5.949/2021%°, com a 152,
atualizando a tabela anterior pelo valor do IPCA, para cumprir a obrigacdo de
publicacdo de nova tabela até o dia 20 de janeiro. Essa medida foi necesséria,
novamente, dada a auséncia de empresa contratada para fazer a atualizacdo dos

valores de referéncia para elaboracdo da Tabela.

Em 19 de outubro de 2021, foi divulgada 162 tabela, por meio da Portaria
496/2021%°, com novos valores da tabela com base no dispositivo da Lei de prevé
revisdo quando houver variacdo e mais de 10% no preco do combustivel. Isso
ocorreu apesar de a mediana dos precos de distribuicdo do diesel ter se elevado em
apenas 8,2% em relacéo a 152 tabela.

3.5. CONTINUIDADE DA POLITICA EM 2021/2022 — 4° CICLO REGULATORIO

A prépria ANTT, na nota técnica 5.555/2021, reconhece que “atualizacbes
frequentes de insumos baseadas unicamente em indice inflacionario pode vir a gerar

distorcao nos valores efetivamente praticados no mercado”.

Também reconhece, na mesma nota técnica, que “ANTT nao possui
capacidade operacional para realizar pesquisa de mercado que contemple todos os
parametros necessarios ao calculo dos pisos minimos de frete nos prazos

requeridos em Lei”.

A agéncia se propde, entdo, a “priorizar os insumos de maior relevancia no
custo total do transporte, viabilizando assim a realizagéo de coleta de pregos para

tais insumos”, enquanto mantém a corre¢cao dos demais valores pelo IPCA.

A agéncia escolheu os custos mercadologicos que iria avaliar por meio do seu
peso no custo total, considerando os estudos deixados pela FEALQ. Foram estes:
custo de combustivel (40,3%); custo de mao de obra de motoristas (21,0%); custo

de pneus e recauchutagem (10,0%); e custo de depreciacdo do veiculo automotor

> Ver Anexo O.
%% Ver Anexo P.
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de cargas (9,1%). Esses custos, somados, representam 80,3% do custo total do
transporte, segundo a ANTT (2021).

Segundo a propria nota técnica, os impactos calculados resultaram em
aumento de 5,79%, para operacdo de veiculo automotor de alto desempenho, até
8,27%, para operacéo de carga lotagdo. Sao elevacdes de preco significativas, com

impacto relevante para toda a economia brasileira.

Em 20 de janeiro de 2022, a ANTT divulgou a Resolucdo 5.959/2022%’, com a
172 tabela, que trouxe nova alteracdo nas categorias de produtos, passando a
caracterizar a carga aquecida na mesma categoria da carga frigorificada e a carga
aguecida perigosa ha mesma categoria da carga frigorificada perigosa. A resolucao
também divulgou novos valores para as tabelas de precos minimos do transporte

rodoviario de carga.

Ja em marcgo de 2022, por consequéncia da variacdo intensa nos precos dos
combustiveis em decorréncia da invaséo da Ucrania pela Russia, foi divulgada a 182

tabela por meio da Portaria 169, de 18 de marco de 2022.

3.6. TABELA RESUMO DAS ALTERACOES NA TABELA DE PISO MINIMO DO
FRETE

A tabela abaixo apresenta um resumo do histérico da tabela de pisos minimos
do frete rodoviéario, a partir do acompanhamento de todas as Resolucdes e Portarias

gue a modificaram desde sua criacdo em 2017.

E possivel observar que cada edi¢éo da tabela tem duragdo média de apenas
73 dias, ou pouco mais de dois meses, apresentando, ainda grande variancia no

periodo de vigéncia, que foi desde apenas um dia a 134 dias.

Essa inconsisténcia nos periodos de divulgacdo das tabelas e sua frequente
alteracdo elevam o custo de conformidade, pois se torna complicado saber qual

tabela estd em vigor a cada periodo de tempo.

Ainda, é preciso ressaltar que, de 18 edicbes da tabela, oito apresentaram

mudancas metodolégicas, contando com as vezes em que as mudancas

" \ler Anexo Q.
8 \er Anexo R.
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metodoldgicas foram anunciadas e depois canceladas dias depois por pressdes de

grupos de interesse.

Percebe-se também que a tabela foi reajustada oito vezes com a justificativa de

que o preco do diesel passou por variagdes acima de 10 % em relacdo a tabela

anterior, sem contar com o0s reajustes programados em lei para ocorrer duas vezes

ao ano.

Tabela 2 — Resumo das edi¢des das tabelas de piso minimo dos fretes rodoviérios.

Alteracdo da Instrumento Data Dias Motivo da alteracéo Mudanca
Tabela de desde metodoldgica
alteracéo a
Gltima
12 Tabela Resolucao 30/05/2018 - Atender MP 832/2018 SIM
5.820/2018
22 Tabela Resolucao 07/06/2018 6 Mudanc¢a metodoldgica SIM
5.821/2018 estabelecendo excecdes
a tabela e alterando a
tabela para um peso por
km diferenciado pela
quantidade de eixos dos
caminhdes
Cancelamento Resolucéo 08/06/2018 1 Retorno aos valoresea  SIM
da 22 tabela 5.822/2018 metodologia da primeira
tabela por conta de
protestos dos
caminhoneiros
32 Tabela Resolugdo 04/09/2018 88 Alteracao por variacao NAO
5.827/2018 de mais de 10 pp no
preco do diesel
42 Tabela Resolucéo 20/11/2018 77 Alteragdo por variacdo NAO
5.835/2018 de mais de 10 pp no
preco do diesel
52 Tabela Resolugdo 17/01/2019 58 Previsdo legal de revisio NAO
5.839/2019 até 0 de janeiro e 20 de
julho a cada ano
62 Tabela Resolugdo 23/04/2019 96 Alteracao por variacao NAO
5.842/2018 de mais de 10 pp no
preco do diesel
72 Tabela Resolucao 16/07/2019 84 Grande alteracéo na SIM
5.849/2019 metodologia apés
estudos da Fealg/USP e
apo6s consulta publica
Cancelamento Resolucéo 22/07/2019 6 Retorno & metodologia SIM
da 72 tabela 5.851/2019 antiga por protestos dos

caminhoneiros




Alteracdo da Instrumento Data Dias Motivo da alteracéo Mudanca
Tabela de desde metodoldgica
alteracéo a
Gltima
82 Tabela Resolucao 12/11/2019 113 Ajustes feitos na nova SIM
5.858/2019 metodologia e retorno
para ela. Previsdo de
negociacéo de lucro,
movimentacdes
logisticas
complementares,
despesas de
administracéo,
alimentagéo, pernoite,
tributos, taxas
92 Tabela Resolugdo 14/01/2020 63 Previséo legal de revisdo SIM
5.867/2020 até 0 de janeiro e 20 de
julho a cada ano e
mudancas
metodolégicas, com
alteracdo de quartil de
maior eficiéncia para
mediana dos valores
102 Tabela Resolucéo 26/05/2020 133 Alteragdo por variacao NAO
5.890/2020 de mais de 10 pp no
preco do diesel
112 Tabela Resolugdo 14/07/2020 49 Previsdo legal de revisio NAO
5.899/2020 até 0 de janeiro e 20 de
julho a cada ano e
alteracéo por variagdo de
mais de 10 pp no preco
do diesel
122 Tabela Portaria 03/11/2020 112 Alteragdo por variacdo NAO
399/2020 de mais de 10 pp no
preco do diesel
132 Tabela Resolugdo 18/01/2021 76 Previsdo legal de revisio NAO
5.923/2021 até 0 de janeiro e 20 de
julho a cada ano
142 Tabela Portaria 01/03/2021 42 Alteragdo por variacdo NAO
90/2021 de mais de 10 pp no
preco do diesel
152 Tabela Resolucao 13/07/2021 134 Previsdo legal de revisdio NAO
5.949/2021 até 0 de janeiro e 20 de
julho a cada ano
162 Tabela Portaria 19/10/2021 98 Alteracao por variacao NAO
496/2021 de mais de 10 pp no
preco do diesel
172 Tabela Resolucao 20/01/2022 93 Previsdo legal de revisdo SIM
5.959/2022 até 0 de janeiro e 20 de
julho a cada ano e
mudanc¢a metodoldgica
par contemplar carga
aquecida
182 Tabela Portaria 18/03/2022 57 Alteracdo por variacao NAO

69
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Alteracdo da Instrumento Data Dias Motivo da alteracéo Mudanca
Tabela de desde metodoldgica
alteracéo a
Gltima
169/2022 de mais de 10 pp no

preco do diesel

Fonte: Elaboracéo propria com base nas publicacdes do Diario Oficial da Uniéo.

7

Também é importante notar que as revisdes decorrentes de variagfes para
mais ou para menos no preco do diesel S10 ndo fazem sentido. Para verificar se as
revisbes estavam de fato seguindo as variacbes do diesel S10, foi calculado uma

série das medianas de preco de diesel S10 com base na coleta diaria da ANP.

O Grafico 17, abaixo, apresenta essa série. A série € composta por séries
encadeadas de numeros indice de base fixa = 100, sendo que cada uma das séries
tem a base em uma tabela de preco minimo do frete. Ou seja, o nimero indice

reflete o preco médio do diesel S10 no Brasil em relagéo a ultima tabela valida.

N&o foram consideradas as tabelas que foram divulgadas e revogadas com
apenas alguns dias em vigor, que estdo sinalizadas no grafico, mas ndo iniciam uma

nova série.

Nota-se, por exemplo, que a 3% 43 62 102 1223 142 162 e 182 foram

justificadas com base em variac&o superior a 10% no preco do diesel S10.

No Grafico 17, abaixo, € possivel notar que na 122 tabela o preco havia
passado de 10%, mas ja tinha retornado para um valor inferior quando a nova tabela
foi divulgada. O mesmo ocorreu com a 162 tabela. Quando isso aconteceu para
baixo, em 12/07/2019, ndo houve revisdo, embora isso tenha ocorrido em meio
contexto confuso da divulgacdo da tabela com a nova metodologia e posterior

cancelamento dela.

Também é possivel notar que as revisdes da tabela sdo muito mais sensiveis a
alteracdes para cima dos precos do diesel do que a sua sensibilidade as variacdes
para baixo. Destaca-se o0 caso da 102 tabela, cuja revisdo somente se realizou apos
uma queda acumulada de 20,3% em relacéo a tabela anterior e de uma persisténcia
de 54 dias do preco do diesel abaixo do limite de 10% abaixo do verificado na tabela

anterior.
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4. EFEITOS DA POLITICA SOBRE AS DECISOES DOS AGENTES
ECONOMICOS

4.1. CUSTO TRANSACIONAL E VERTICALIZACAO

A Politica de piso minimo do frete rodoviario de cargas, como visto, apresenta
alta e crescente complexidade para enquadramento dos tipos de transporte e

produto e métodos de calculo crescentemente complexos.

Além da dificuldade de enquadramento, hd também a inseguranca juridica
associada ao processo regulatorio dessa politica. Tabelas sao divulgadas e, logo em
seguida, revogadas, voltando a vigorar tabelas anteriores. Se multiplicaram também
0S questionamentos na justica, com concesséo de isencao da tabela para alguns

embarcadores, enquanto outros permanecem sujeitos a ela.

A combinacdo de complexidade e inseguranca juridica eleva
consideravelmente o custo de conformidade com a politica, tanto por parte dos

caminhoneiros, como por parte dos embarcadores.

Do lado dos caminhoneiros, principalmente os autbnomos, pode haver
dificuldade em acompanhar as tabelas que atualmente estdo em vigor. Também

pode haver dificuldade em entender e aplicar corretamente a tabela.

As empresas transportadoras, por outro lado, tendem a ser empresas de maior
porte e contar com departamentos contdbeis e juridicos que podem apoia-las na

interpretacdo da regulacéo, garantindo a conformidade.

Assim, o custo de conformidade para estabelecimento do preco de frete acaba
sendo repassado aos embarcadores, principalmente no caso dos caminhoneiros
autbnomos. Em especial os embarcadores maiores, cujas empresas possuem
sistema de compliance implementado, ndo correm o risco de estarem ndo conformes

e sofrerem sangdes.

Esse custo de conformidade aumentado em decorréncia da tabela pode ser

interpretado como um custo transacional.
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A Teoria dos Custos Transacionais, elaborada por Oliver Williamson (1991),
considera a decisdo das firmas em termos de quais atividades ela deve realizar
internamente e quais ela deve contratar com outros fornecedores, em um processo
de terceirizacdo. Segundo o autor, sdo avaliadas trés dimensdes: especificidade,

incerteza e frequéncia.

Quanto maior a especificidade de um produto ou servico, maior o custo de se
adquirir esse produto ou servico no mercado e maior o incentivo para internalizacao

dessa atividade pela firma.

Considerando AC como a diferenca entre o custo da Burocracia Interna das

Empresas (BIE) e o custo da Governanca de Mercado (GM):
AC =BIE - GM

De acordo com Preston (2002), espera-se que 0 custo da governanca de
mercado seja declinante em relacdo a burocracia interna das empresas para niveis
maiores de especificidade de produto, considerando os ganhos de escala e de
escopo. Em outras palavras, espera-se que AC se reduza a medida em que 0s
produtos se tornam mais especificos porque o potencial de ganhos de escala no

fornecimento para diferentes empresas se reduz.

A especificidade do produto pode ser relacionada ao local de prestacdo, as
caracteristicas fisicas do produto em si, ao capital humano necessario, ou ao capital
fisico, financeiro ou institucional para a realizacdo da transacao. Neste ponto, €
necessario considerar também a especificidade regulatéria na relacdo entre as

empresas, que € onde entra a politica de piso minimo do frete rodoviario.

A frequéncia também impacta as decisGes da firma, pois quanto maior a
frequéncia do relacionamento entre as firmas, mais diluido fica o custo de se
estabelecer um conjunto de regras que delimite a relacdo, e maior 0 espaco para a

construcdo de um relacionamento que mitigue a incerteza.

A incerteza importa a decisédo de terceirizar ou verticalizar uma atividade, pois
um contrato ndo consegue prever todas as situagfes possiveis em uma relagédo
econdbmica entre firmas. A possibilidade de acédo oportunista de uma parte em
relacdo a outra e em uma relacdo contratual € sempre um risco da terceirizacao da

atividade.
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Nesse contexto, quanto maior a incerteza e menor a frequéncia de
relacionamento, maior o incentivo a internalizacdo da atividade. Nesse sentido,
Klein, Crawford e Alchian (1978) indicam que o custo de uma ac¢ao oportunista é
determinado pelo valor presente do fluxo de receita esperada em uma relagcéo
bilateral entre empresas. Ou seja, em uma relagcdo de longo prazo, o custo de
oportunidade para se realizar uma acao oportunista aumenta, reduzindo a chance de

que essa relacéo oportunista ocorra.

No caso em questdo, pode-se considerar como uma agao oportunista a oferta
de transporte abaixo do prec¢o estabelecido na Politica, com posterior denlncia ao
poder publico para receber duas vezes o valor cheio da tabela e ainda punir com
multa o embarcador. Em uma relacdo comercial pontual, ndo h& por que o
caminhoneiro ndo adotar essa pratica, enquanto com uma relacdo comercial

continua, a expectativa de recebimento por servi¢os futuros inibiria essa pratica.

A tabela de piso minimo do frete rodoviario, como apontado, aumenta a
complexidade de relacionamento das empresas com os prestadores de servigcos de
frete. S&o dois os fatores afetados pela politica.

O primeiro é a especificidade do servico prestado. Embora o servico
permaneca 0 mesmo, agora ele precisa estar contratualmente registrado sob uma
das categorias previstas na Politica, em termos de produto transportado, tipo de

veiculo utilizado, distancia percorrida, entre outros.

O segundo é a incerteza na relacdo entre empresa e fornecedor. Se a empresa
nao tem certeza sobre a correcdo do célculo do frete pelo seu fornecedor, ela se
coloca em uma posicado de risco de inconformidade, com possibilidade de incorrer

em custo de multas, por exemplo.

Conforme apontado nas secbes anteriores, ha categorias de produtos cujo
transporte ndo estd claramente regulamentado nas tabelas, de forma que ha
margem para interpretagdo de em que categoria eles seriam inclusos. Ha também
uma mudanca frequente de metodologia de calculo das tabelas e de valores das

tabelas, o que dificulta a conformidade das empresas.

Ambos esses fatores constituem incentivos para a internalizacdo da atividade

de transporte pelas proprias empresas. Nesse sentido, pesquisa realizada pela
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NTC&Logistica apontou uma reducao de aproximadamente 30% na terceirizacdo do
transporte no ano de 2018. (ANTT, 2019). Essa alteracdo na dinamica do mercado
pode estar relacionada tanto a greve dos caminhoneiros neste ano como ao

estabelecimento da politica de piso minimo, também neste ano.

A politica também incentiva as empresas que decidirem manter sua
contratacdo terceirizada a buscarem uma relacdo comercial mais estavel, com
empresas que possam garantir de forma confiavel a conformidade com a regulacao.
Nesse sentido, h4 um incentivo para que as empresas embarcadoras passem a
contratar grandes empresas transportadoras em detrimento de caminhoneiros
autbnomos. Os contratos com as empresas transportadoras também teriam uma
frequéncia maior e uma duracdo maior, aumentando o custo de oportunidade de

uma agao oportunista na relacéo.

Consulta empresarial realizada pela Confederacdo Nacional da Industria
mostra um movimento das empresas embarcadoras nesses dois sentidos, de
aumentar a verticalizacdo, com aquisicao de frota prépria, e de maior contratacédo de
empresas embarcadoras em detrimento dos caminhoneiros autbnomos (CNI, 2019).

Tabela 3 — Aumento ou reducédo no uso dos tipos de transporte rodoviario de carga

Frota prépria Empresa Cooperativa de Camir‘moneiro

transportadora transporte auténomo
Aumentou 0 uso 18,0% 18,0% 2,0% 7,0%
Nao houve alteracio  660% 570%  700% 620%
Reduziu o uso 30% 16,0% 6,0% 16,0%
T s 20% 30% i 50% s 3‘0.% .....
Em branco 11,0% 6,0% 170% 13,0%
Diferenca entre o percentual de aumento e o 15,0 pp. 20pp. -40pp. 90 pp.

percentual de reducao (em pontos percentuais - p.p)

Nota: A soma dos percentuais pode ser diferente de 100% por questdes de arredondamento.

Fonte: CNI,2019

A nota técnica ANTT 3408/2019 (ANTT, 2019) aponta também uma tendéncia
a verticalizagdo a partir de dados de emplacamentos de veiculos pelo DENATRAN.
Eles observam que boa parte dos emplacamentos estdo sendo realizados na

categoria particular (destinado a transporte de cargas proprias), € que, apesar de
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essa tendéncia ter inicio em 2015, ela se consolida a partir de 2018/2019, indicando
uma possivel verticalizacdo do setor de transporte rodoviario de cargas. E
importante notar que os movimentos dos caminhoneiros se intensificaram a partir de
2015, embora a greve que desencadeou a politica tenha ocorrido apenas em 2018,
de modo que isso pode refletir uma crescente preocupacdo das empresas
embarcadoras, antecipando os problemas do setor.

Mesmo entre 0os emplacamentos destinados a transporte de cargas de
terceiros, a nota técnica da ANTT indica uma inversdo da proporcdo de
emplacamentos entre caminhoneiros autbnomos e empresas transportadoras, com

aumento da participacdo de emplacamentos por essas empresas.

Essa tendéncia também é confirmada por Oliveira e Pereira (2018), por meio
de estudo economeétrico utilizando o método de diferencas em diferencas, com base
em dados da PNAD continua. Eles mostram que o rendimento dos caminhoneiros
autbnomos caiu cerca de 20%, enquanto os donos de transportadoras tiveram seus
rendimentos elevados em 28% apds a entrada em vigor da Politica Nacional de
Pisos Minimos do Frete Rodoviério.

4.2. INCENTIVO A INVESTIMENTOS EM OUTROS MODAIS DE TRANSPORTES

A substituicdo entre modais de transporte ndo € trivial, pois depende da
capacidade instalada de infraestrutura para cada tipo de modal, além de ambiente
regulatério que comporte as necessidades de cada tipo de modal.

A concentracdo no modal rodoviario no Brasil, além de uma escolha estratégica
para promover o desenvolvimento da indUstria automotiva, decorreu de uma série de
dificuldades regulatorias que impediram o desenvolvimento satisfatorio dos demais
modais de transporte, como apresentado a seguir. As principais alternativas ao
transporte rodoviario de cargas sdo o transporte ferroviario, a cabotagem e o

transporte fluvial, ou hidroviario interior.

A greve dos caminhoneiros de maio de 2018 evidenciou de forma inegavel os
riscos associados a tamanha concentragdo da rede de transporte de cargas

brasileiro no modal rodoviario.
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Isso gerou uma forte movimentacdo da sociedade civil organizada para
pressionar o Governo e o Congresso Nacional pelas mudancgas regulatérias

necessarias para destravar o desenvolvimento dos demais modais de transporte.

4.3. O NOVO MARCO REGULATORIO DAS FERROVIAS

No caso do setor ferroviario, CNI (2018) destaca que os principais problemas
regulatorios do setor eram o desempenho insatisfatorio das concessionérias, a
auséncia de concorréncia no mercado e as dificuldades encontradas na
interconexao das diversas malhas. Também dificultava a limitacdo da exploracdo da
malha ferroviaria apenas pela empresa responsavel pela infraestrutura ferroviaria em
Si.

Em relacdo ao desempenho das concessionarias, 0s principais problemas
eram os trechos ndo utilizados para exploracdo comercial, cerca de um terco da
malha concedida, que ficavam sem manutencao, sofrendo deterioracédo, e o volume

de investimento insatisfatorio.

Essas questdes se derivaram do modelo de concessao das linhas ferroviarias
nacionais, que previam apenas metas globais de producdo, o que permitia as
concessiondrias apenas nos trechos mais rentaveis da malha, deixando

abandonados os demais trechos.

Em 2021, foi aprovada a Lei 14.237, denominada como Nova Lei das Ferrovias
ou Novo Marco Regulatorio das Ferrovias. A Lei teve origem no PLS 261, que foi
distribuido as comissdes, dando inicio a sua tramitacdo no dia 29 de maio de 2018,

em meio a greve dos caminhoneiros.

As principais mudancgas trazidas pela nova Lei s&o a previsao de construcao e
exploracdo de trechos ferroviarios no regime de autorizacdo. Nesse regime, as
empresas interessadas em construir uma ferrovia ou explorar trechos néo
implantados, ociosos, ou desativados podem fazer propostas a ANTT em um

sistema mais agil que o tradicional processo de concessao.
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Apesar das criticas que a Lei tem recebido em fung&o de vetos a necessidade
de apresentacdo de Estudos de Viabilidade Técnica, Econdmica e Ambiental
(Conzedey e Chiavari, 2022), o modelo apresenta forte incentivo a investimentos no
transporte ferroviario. No dia da sancédo da Lei, jA haviam sido apresentados 64
requerimentos, com previsdo de 180 bilhGes de reais em investimentos para

construcdo de 15 mil km de novas ferrovias em 16 estados (Brasil, 2021).

4.4. NOVO MARCO LEGAL PARA A CABOTAGEM (BR DO MAR)

Embora a cabotagem tenha um enorme potencial no Brasil por conta da
extensa costa maritima e da concentracdo dos centros consumidores proximos a
costa, a cabotagem ainda representa menos de 11% do volume transportado no
Brasil (Teixeira et al., 2018).

Barbosa et. Al. (2021) observam que, apesar do crescimento expressivo dos
demais tipos de mercadoria, 0 transporte de cabotagem ainda € dominado pelo
transporte de granel liquido e gasoso, com média anual de 77% do volume
transportado entre 2010 e 2019. Isso se deve, segundo 0s autores a industria de
petréleo e gas, que da suporte a cadeia de transporte do petréleo extraido em aguas

profundas e territoriais brasileiras.

E nesse contexto de potencial ndo utilizado que foi elaborada a Politica de
Estimulo & Cabotagem, denominada BR do MAR, no contexto do Programa de
Parcerias de Investimentos (PPI), da Presidéncia da Republica.

Em 21 de agosto de 2019, o Conselho do PPI divulgou a Resolucéo n° 70, de
21 de agosto de 2019 manifestando-se pela promoc¢éao do transporte de cabotagem

no Brasil por meio das seguintes diretrizes:

“Art. 4° Sao diretrizes para a consecug¢édo dos

objetivos previstos no art. 3°, dentre outras:

| - permissdo de uso de embarcagbes de
bandeira estrangeira para compor parcela da frota

das Empresas Brasileiras de Navegacéo;
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I - adocdo de maritimos brasileiros para
formacdo de parcela da tripulagdo nas
embarcacdes de bandeira estrangeira em operacao
na cabotagem;

[l - reducdo de barreiras de entrada ao

mercado brasileiro de cabotagem;

IV - reducédo dos custos de investimento em

embarcacoes;

V - equalizacdo dos custos de operacdo em

relacdo aos beneficios sociais da cabotagem;

VI - reavaliacdo da politica de intervencao da
Unido no apoio ao desenvolvimento da marinha
mercante e da industria de construcdo e reparacao

naval brasileiras e os encargos dela decorrentes; e

VII - apoio a realizacdo de investimentos em
seguranca da navegacdo costeira pela Marinha do

Brasil.”
Fonte: Resolucao PPI 70/2019

Com isso, o programa ataca a falta de competitividade no mercado de
cabotagem no Brasil, abrindo esse mercado para embarcacgfes estrangeiras. Para
gue essas diretrizes fossem implementadas, foi apresentado ao Congresso Nacional

pelo poder executivo o PL 4199/2020, posteriormente convertido na Lei 14301/2022.

A EPL estima que, com as mudancas regulatorias, o preco do transporte de
cabotagem se reduza em mais de 15%, a oferta de embarcacdes para cabotagem
se amplie em 40% e o volume de contéineres transportados por ano se amplie em
65% (EPL, 2021).

De acordo com CNI (apud) o total de cargas transportadas na navegacao
interior foi de 110,3 milhGes de toneladas, em 2020. A modalidade de navegacéo
interior que transportou a maior quantidade cargas foi a com origem ou destino em

portos estrangeiros (41% do total), seguida pela navegacdo com origem ou destino
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em portos maritimo brasileiros (23% do total). Os fluxos de navegacao interior com
origem e destino em trechos hidroviarios respondem por 36% do total.

Os principais desafios desse modal de transporte decorrem da falta de
investimentos em sinalizagdo, seguranca, derrocagem e dragagem nas vias

navegaveis.

A inclusdo de propostas por 6rgdos da sociedade civil organizada para
viabilizacdo de parcerias publico privadas que desencadeiem os investimentos
necessarios para a maior utlizagdo desse modal também reflete a maior

preocupacao com a concentracao do transporte de cargas no modal rodoviario.

4.5. RESISTENCIA DOS CAMINHONEIROS AS POLITICAS DE ESTIMULO AOS
DEMAIS MODAIS DE TRANSPORTE

Essa movimentacdo para promover as lentas, mas necessarias, mudancas no
cenario do transporte de cargas no Brasil ndo passou despercebida pelos grupos
organizados de caminhoneiros, que tém se manifestado contra os projetos de forma
enfética, inclusive ameacando novas greves. O trecho abaixo, relativo ao novo

marco legal de ferrovias, representa parte desse pensamento:

‘O novo marco institui o regime de
autorizacdo para a construcdo de ferrovias
no pais. Isso significa que, mediante
autorizacdo do Estado, o setor privado pode
construir linhas de forma independente, com

liberdade para operar ilimitadamente.

Assim, abre portas para 0 avanco
gradual da substituicdo dos caminhoneiros
pelo sistema ferroviario, que conta com um
namero muito mais restrito de trabalhadores
gue nao tem possibilidade de serem
autonomos, tendo em vista que dependem

da infraestrutura provida pelas empresas.”
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Fonte:
https://universidadeaesquerda.com.br/o-
novo-marco-legal-das-ferrovias-e-um-

ataque-a-luta-dos-caminhoneiros/

Ja o projeto de BR do Mar, talvez pelo préprio nome, que remete as rodovias
terrestres, talvez pela maior velocidade de resultados em comparacdo com a
lentiddo da construcdo de ferrovias, despertou ainda mais reacdo por parte dos

caminhoneiros.

O Google trends aponta que o0 termo caminhoneiros aparece em oitavo lugar
como termo relacionado a BR do Mar, atras de termos como Projeto — assunto,
Senado Federal do Brasil — Congresso Nacional, Projeto de Lei — assunto, votacao —

assunto e ferrovias.

A busca pelos termos BR do Mar e caminhoneiros resulta em diversas criticas
da categoria ao projeto, principalmente por parte dos caminhoneiros autbnomos, que
temem a reducdo de demanda para viagens mais longas®® e a maior tendéncia a
verticalizacdo da cadeia logistica por parte dos portos, que tenderiam a adquirir
frotas proprias para as viagens mais curtas®*®**. A contrariedade da categoria chegou
a resultar em pequenas paralisacdes em portos do pais?.

Em resumo, embora no curto prazo a substituicAo entre os modais de
transporte seja dificil e custosa, quando a desorganizacdo do setor de transporte
rodoviario de cargas se mostrou excessiva, com riscos constantes de paralizacdes e
regulacdo variavel, capturada por grupos de interesse e com elevada inseguranca

juridica, a sociedade mostrou que esta disposta a enfrentar esse custo de transicao.

Isso tem reflexos negativos para o setor de transporte rodoviario como um
todo, que perde, inicialmente, demanda desviada para outros modais, e reduz seu

poder de barganha, com a perda de importancia relativa no transporte total do pais.

» https://trucao.com.br/camara-aprova-projeto-br-do-mar-que-incentiva-a-navegacao-de-cabotagem/

30 https://www.gazetadopovo.com.br/economia/br-do-mar-liderancas-caminhoneiros/.

3 https://www.cnnbrasil.com.br/business/caminhoneiros-definem-agenda-nacional-mirando-preco-do-diesel-
e-piso-do-frete/

32 https://oantagonista.uol.com.br/brasil/caminhoneiros-fazem-protesto-no-porto-de-santos-contra-br-do-
mar/
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As perdas, como demonstrado, foram maiores para 0s caminhoneiros

autbnomos, em relacao as grandes transportadoras.
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5. METODOLOGIA

5.1.POR QUE UM MODELO DE EQUILIBRIO GERAL COMPUTAVEL?

Considerando a importancia do transporte rodoviario de carga na economia
brasileira, ja demonstrado em secfes anteriores, é pertinente compreender 0s
impactos decorrentes do tabelamento do frete, para avaliar o impacto econémico

decorrente dessa regulacao.

Ha ganhos significativos em se avaliar o impacto de intervencdes na economia,
em especial intervencbes de natureza setorial, por meio do uso de modelos de

equilibrio geral computavel.

Neste tipo de modelo, as relagBes entre os agentes econdmicos (familias,
empresas, governo) sdo descritas por meio de equacbes matematicas e
mensuradas com dados reais da economia para um determinado periodo,

considerado um equilibrio inicial da economia.

Em seguida, da-se um choque em alguma variavel equivalente a intervencao
que se esta tentando avaliar. Como as relac6es econbmicas estdo descritas no
modelo, os agentes econdmicos irdo responder ao choque de acordo com a
descricdo matematica previamente determinada para seu comportamento. Ao final
de todas as respostas, a economia chegara a um novo equilibrio, considerando os

impactos da intervencdo econémica.

Assim, € possivel comparar o equilibrio inicial da economia com o equilibrio
final e avaliar o impacto da intervencao avaliada sobre a economia como um todo e

sobre cada agente separadamente.

Desta forma, em um modelo de equilibrio geral computavel, o resultado
depende basicamente de trés elementos: a adequacdo da descricdo de
comportamento dos agentes econdmicos, a qualidade dos dados utilizados para

calibrar o modelo e a estratégia de simulacao para o choque realizado.

E interessante notar que esse tipo de avaliacio considera que tudo o mais na
economia permaneceu constante, e toda a movimentacdo ocorrera apenas em
funcao, direta ou indiretamente, do choque aplicado. Com isso, & possivel isolar

apenas um elemento, nos casos em analise, o impacto de se estabelecer um preco
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minimo para o frete rodoviario acima do preco de mercado ou de se congelar os

impostos sobre os combustiveis.

5.2. DESCRICAO TEORICA DO MODELO ORANIG

O modelo utilizado nesta tese € o modelo ORANIG, descrito detalhadamente

em Horridge (2000). As equacdes do modelo descrevem:
a) A demanda das firmas por insumos e por fatores primarios;
b) A oferta de produtos pelas firmas;
c) A demanda de produtos para formacao de capital,
d) A demanda das familias
e) A demanda das exportagoes;
f) A demanda do governo;

g) A relacdo entre precos basicos, custos de producdo e precos ao

consumidor;

h) Condi¢cbes de equilibrio de mercado para produtos e para fatores de

producao;
i) Varidveis macroeconémicas e indices de precos.

As equacodes de oferta e demanda para agentes privados sao determinadas por
solucbes a problemas de otimizacdo (minimizacdo de custos e maximizacdo de
utilidade), seguindo a convengdo da microeconomia classica. Os agentes séo
considerados tomadores de precos e os mercados sao descritos em concorréncia

perfeita, ou seja, ndo existe lucro econémico positivo.

Este € um modelo de estatica comparativa, ou seja, ele apresenta o equilibrio
inicial da economia e um equilibrio final, apdés todos os agentes econbémicos

reagirem, direta e indiretamente ao choque da simulagé&o.
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5.2.1. MODELO LINEARIZADO, CORRECAO DO ERRO DE LINEARIZACAO

Muitas das equacdes do modelo sdo néo-lineares, mas o modelo € linearizado
para facilitar a solugdo computacional. Dessa forma, o modelo é composto de uma
série de equacOes lineares que relacionam variacdes percentuais a variaveis no

modelo.

A solucdo do modelo linearizado®, no entanto, resulta em erro de medida,
como se pode ver na Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., onde a linha
xact representa o resultado do modelo em nivel e a linha 1 step representa a
linearizacdo. Quanto maior a distancia entre o valor inicial (X°) e o valor final (X"), ou
seja, quanto maior o choque dX, maior sera a distancia entre o valor verdadeiro

(Y®®) e o da linearizacéo (Y?).

E necessario, portanto, corrigir o erro de linearizagdo para que o resultado do
modelo linearizado corresponda ao resultado do modelo com a variavel em nivel. A
forma mais simples de corrigir o erro de linearizacdo € o método Euler, em que se
divide o choque em etapas e calcula-se uma etapa de cada vez, sempre a partir da

solucéo da etapa anterior.

Figura 2 — Erro de linearizagéo

Método Johansen Método Euler trés etapas
Y
v ¥ 1 step YJd 1 step
dy Yiry? 3 step
exact Y4 At
by 72 Exact -y Exact
Yo YVl
Xl
L. J X L A A 1
x dX o x° x! X2 x? X

Fonte: Horridge (2000)

** Conhecida como método Johansen (1960).
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E possivel notar na Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada., que o método
uler com trés etapas ja reduz significativamente o erro, ou seja, a diferenca entre

Y®@ @ Y3 & menor que a diferenca entre Y& e Y7,

Esta tese utiliza o método Euler com 50 etapas, para reduzir o erro de
linearizagdo. Como o0s choques adotados sao pequenos, em percentuais, 0S

resultados do modelo convergem com essa quantidade de etapas.

5.2.2. ESTRUTURA DE PRODUCAO

O modelo ORANIG permite uma estrutura de producédo multiproduto, isto €, em
gue cada setor pode fabricar mais de um produto e em que o0 mesmo produto pode

ser fabricado em mais de um setor.

Essa estrutura é mais compativel com a economia real, pois permite maior
desagregacado dos produtos em relacdo aos setores. Por exemplo, o setor de
agricultura pode fabricar arroz, milho, trigo e soja. Ao mesmo tempo, o milho também
pode ser produzido por empresas do setor de pecuaria que tem a producao de racao
verticalizada. Na economia brasileira, os setores de fabricacéo e refino e de acucar e
de etanol sdo os que sdo melhor representados pela estrutura de producao
multiproduto, pois boa parte das fabricas trabalha de forma flexivel, transformando a
cana de acucar em etanol ou em acucar a depender do preco de cada produto no

momento.

7

No modelo, essa estrutura é representada na forma de funcdes CET**
aninhadas. Assim, as firmas determinam qual produto irdo produzir dependendo do
preco composto entre o mercado doméstico e o mercado internacional
(exportacdes). E estabelecida uma elasticidade que determina o grau de dificuldade
para se trocar a producédo de um produto para o outro.

Ja a decisdo de vender o produto para o mercado domeéstico ou internacional é
feito produto a produto, baseado na diferenca de precos entre esses mercados e em

uma elasticidade de substituicdo que mensura o grau de dificuldade de trocar o

** Constant Elasticity of Transformation function. Essa fun¢do tem a propriedade de conduzir as substituicdes a
uma taxa constante, independentemente do nivel da variagao.
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destino da producdo do mercado doméstico para 0 mercado internacional e vice-

versa. Essa decisao também toma a forma funcional de uma CET.

A forma funcional CET é criticada por ndo considerar a possibilidade de os
custos de transicao serem relacionados a escala. Por exemplo, no caso do agucar e
do etanol, caso o preco internacional do acucar suba 0,1%, tudo o mais constante,
talvez ndo valha a pena o custo de redirecionar a producdo para acucar em
detrimento do etanol. Caso esse aumento de preco seja de 10%, por exemplo, talvez
valha a pena direcionar toda a producéo ao agucar. A funcdo CET ndo permite esse
tipo de avaliagdo, mas faz com que, a cada pequena variagdo, se direcione uma
pequena parte adicional da producdo ao produto que ficou mais rentavel. Por outro
lado, mesmo uma mudanca grande de precos néo seria suficiente para converter
toda a producdo de um produto para o outro, dado que a substituicdo ocorreria a

uma taxa constante.

Além de decidir quais produtos fabricar e se venderdo para o mercado
domeéstico ou internacional, as firmas também decidem quais insumos utilizar e o

qguanto de fatores de producéo deve ser empregado.

O modelo ORANIG considera que ndo ha substituicdo entre produtos
intermediarios ou entre produtos intermediarios e fatores de producado (capital,
trabalho e terra), de modo que é adotada uma funcdo Leontief para determinar a
guantidade de cada produto intermediario e de fatores de produc¢éo para se alcancar

o nivel de produto desejado.

Apesar de ndo permitir a substituicdo entre produtos intermediarios, o modelo
permite a substituicdo da origem desses produtos intermediarios entre nacional e
importado, dependendo da relagdo de precos entre eles. Assim, estabelece-se uma
funcdo CES® entre o produto de origem doméstica e 0 mesmo produto de origem

importada, balizada por uma elasticidade de substituicdo Armington.

A decisdo de evitar a possibilidade de substituicdo entre os produtos faz
sentido, em especial considerando o nivel de agregacdo de dados com o qual se
trabalha nesse tipo de modelo. No modelo calibrado para esta tese, por exemplo,

sao considerados 128 produtos, de modo que uma substituicdo entre produtos muito

* Constant elasticity substitution function, ou fungdo de elasticidade constante de substituicdo. Similar a CET,
mas para consumo.
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parecidos provavelmente estara computada como consumo do mesmo produto por

conta da agregacéao.

A alteracdo de toda a estrutura de producdo de um tipo de insumo para outro
normalmente implica em custos significativos de adaptacdo, seja das maquinas e
equipamentos utilizados, seja em termos de capacitacdo de mao de obra para lidar

com as alteracoes.

Por outro lado, a substituicdo de um produto nacional por um produto similar
importado, apesar de ndo ser livre de custos, em especial de logistica, € mais facil,
de modo que o modelo apresenta flexibilidade suficiente para que as empresas nao

figuem presas a repassar custos elevados com um tipo de insumo.

Além disso, apesar de considerar a forma funcional Leontief, que ndo permite a
substituicdo entre os insumos, o modelo acrescenta um elemento de tecnologia, que
normalmente é exdgeno e de valor zero, ndo influenciando na escolha das
empresas, mas que pode ser utilizado para dar um choque de mudancga na estrutura

produtiva, caso a simulacdo desejada demande essa intervencao.

Apesar de ndo permitir a substituicdo entre produtos intermediérios e fatores de
producdo, o modelo novamente segue a estrutura de aninhar uma CES a funcgéo
Leontief, permitindo que haja substituicdo entre os fatores de producao, a depender
da variacdo de preco relativo entre eles. Assim, caso o trabalho fique muito caro no
campo, por exemplo, o0 modelo permite que o setor de agricultura adote mais uso de
capital, comprando mais maquinas agricolas, e reduza a quantidade de trabalho.

E importante ressaltar que, no modelo ORANIG original, Horridge considera
mais uma CES aninhada no fator trabalho, que permitiria a substituicdo entre tipos
diferentes de trabalhadores, por exemplo, por nivel de qualificacdo profissional, ou
por faixa de renda. Como o foco da analise desta tese ndo é mercado de trabalho, o

modelo adotado ndo conta com categorias diferentes de trabalhadores.

A Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada. representa graficamente a
strutura de producéo do modelo ORANIG, sendo a parte superior a decisao da firma
de quais produtos fabricar e a parte de baixo a decisao da firma de quais insumos e

fatores de producéo consumir.
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Figura 3 - Estrutura de producgéo
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Fonte: Adaptado de Horridge (2000).

5.2.3. ESTRUTURA DE INVESTIMENTO

A determinacdo do investimento no modelo ORANIG é setorial, e também é
feita em duas etapas, considerando fun¢des aninhadas.

Para cada produto de investimento, considera-se duas fontes possiveis:
domeéstica e importada. A decisdo de comprar esse produto de investimento de uma
fonte doméstica ou importada € regida por uma funcdo CES, que vai alterar essa
composicdo dependendo da relagcéo entre os precos dos bens e da elasticidade de

substituicdo de Armington.
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Em um nivel acima, a composi¢do do investimento em termos de produtos é
determinada por uma funcéo Leontief, que supde que os produtos necessarios para

se investir em cada setor ndo se alteram em funcéo dos precos.

Cabe notar que o nivel dos investimentos no modelo pode ser determinado de
maneiras diferentes. Em simula¢des de curto prazo, como € o caso da avaliacdo de
impacto da tabela de preco minimo do frete, ele costuma ser determinado
exogenamente com variacao nula. Essa hipotese parte do principio de que no curto

prazo o investimento j& esta contratado e ndo pode ser alterado com facilidade.

Alternativamente, o modelo também oferece a possibilidade de determinar o
nivel de investimento de acordo com o retorno do capital de cada setor, alinhando o
retorno do capital ao retorno de capital mundial daguele setor. Considera-se que no
equilibrio inicial o retorno do capital em cada setor estd alinhado ao retorno do
capital mundial, de modo que ele seria exdgeno com variacdo zero. Neste caso, 0
investimento estaria ligado a acumulacado de capital para equalizar o retorno do
capital, ou seja, se a simulacao inicialmente gera uma queda no retorno do capital
do setor A, o investimento no setor A devera ser negativo, com queda no estoque de

capital até que o retorno do capital retorne, no longo prazo, ao nivel mundial.

Como esse modelo é de estatica comparativa e ndo apresenta a progressao
temporal, essa diferenca é alcancada por meio do fechamento do modelo. No
fechamento de curto prazo, considera-se que o0 estoque de capital € fixo e 0
investimento € exdgeno. Assim, o resultado da simulacdo pode ser verificado no
retorno do capital de cada setor. No fechamento de longo prazo, o estoque de
capital varia para manter constante o retorno do capital. Nesse fechamento de longo

prazo, o investimento esta ligado a acumulacao ou depreciacéo do capital.

A regra de investimento também é separada por setor, possibilitando que
alguns setores sejam determinados exogenamente enquanto outros seguem regras
de mercado. Essa abordagem é Util para setores cujo investimento é puxado pelo
governo seguindo uma légica diversa daquela de mercado, como os setores de

saude publica e educacéao publica.

A Figura 4 representa a determinacao de formagéao de capital para cada setor i.
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Figura 4 - Formacao de capital para cada setor i

New Capital
for Industry i

Domestic
Good 1

Fonte: Adaptado de Horridge (2000).

O investimento é a forma de aquisi¢cdo de novo capital para os setores. Ou
seja, simulacbes que demandam aumento de producdo em um setor gerardo
aumento da remuneracao do capital naquele setor, o que se refletirh em aumento na

demanda por capital e gerara investimento no setor.

5.2.4. CONSUMO DAS FAMILIAS

A estrutura aninhada de func¢des do consumo das familias € similar a estrutura
de investimento, com a diferenca de que a fun¢édo adotada é a Klein-Rubin no lugar
da Leontief, o que da origem a um sistema de gastos linear. No sistema de gastos

linear, os gastos com cada bem sé&o uma funcéo linear dos precos e do gasto total.

A funcéo Klein-Rubin determina um gasto minimo de subsisténcia para cada

produto, que independe dos precos ou do gasto total. Acima desse valor de

7

subsisténcia, todo o consumo é considerado um consumo de luxo, e ele ocorre



93

mantendo os shares de cada produto na renda restante apdés a deducdo do

consumo de subsisténcia.

Assim, a substituicdo entre os produtos no consumo das familias ocorre entre
produtos nacionais e importados, seguindo uma funcdo CES, balizada por uma
elasticidade de substituicdo Armington.

Essa forma funcional é criticada por ndo permitir que os shares dos produtos se
alterem com o aumento ou com a reducgdo da renda. Essa critica faz sentido, dado
que h& evidéncias de que quanto maior a renda, menor o share gasto com

alimentacéo, por exemplo, e maior o share gasto com lazer.

Apesar da critica, na simulacdo em questédo, do impacto da tabela de preco
minimo do frete rodoviario, o foco ndo € na composicdo do consumo das familias.
Adicionalmente, as dimensdes dos choques e dos resultados sédo relativamente
pequenas, de modo que essa restricdo da forma funcional adotada no modelo ndo

representa um prejuizo grave a analise.

E importante ressaltar que, na formulacdo original, o nivel do consumo das
familias ndo é determinado neste modelo e ndo esta ligado a renda. Desta forma,
ele pode ser exogenamente (considerado constante ou ter um valor de crescimento

atribuido a ele) ou determinado por residuo.

Em simulagfes de curto prazo, costuma-se considerar o consumo das familias
como fixo, pois considera-se que o0s habitos de consumo nao sofrem alteracbes

abruptas e sdo suavizados pelo acumulo ou reducao da poupanca das familias.

Para o Brasil, que tem niveis de poupanca baixos, essa hipétese se torna forte
demais, principalmente em se tratando da populagcéo de renda mais baixa, que nao
costuma apresentar percentuais significativos de poupanca. Essa populacdo, em

geral vive de renda do trabalho decorrente de ocupacdes formais ou informais.

Desse modo, foi realizada uma adaptacdo do modelo, ligando o consumo das
familias as variacbes do emprego e do salario real, considerando uma propensao
marginal a consumir de 80%. Isso significa que, ocorrendo uma queda de 10% na
renda real, seja por queda do emprego, seja por queda no salario real, 0 consumo
das familias se reduziria em 8%, sendo 0s 2 pontos percentuais que faltam uma

suavizacgao por consumo da poupanca das familias.
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N&o se considerou para isso a renda do capital ou da terra, pois em geral as
familias que contam com renda de capital ou de terra possuem quantidade maior de

patrimdnio, caso em que a hipodtese original de suavizacao de variagdes no consumo

no curto prazo por poupanca faz sentido.

A Figura 5 apresenta a estrutura de consumo das familias.

Figura 5 - Estrutura de consumo das familias

Household
Utility

= EE &

Fonte: Adaptado de Horridge (2000).

5.2.5. DEMANDA POR EXPORTACAO

No modelo ORANIG os produtos sao divididos em dois grupos: produtos para
0s quais ha exportagbes individuais e produtos para os quais as exportacdes sao
tratadas de forma agregada. Na calibracdo do modelo utilizada nesta tese, foram
determinados como produtos de exportacdes individuais todos os produtos que

tiveram algum valor exportado no ano base de 2018.
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Para as exporta¢Bes individuais, a demanda por produtos exportados €
inversamente relacionada ao pre¢o de cada produto, considerando as elasticidades

de exportacao, tipicamente determinadas como -5,0 (Horridge, 2000).

5.2.6. CONSUMO DO GOVERNO E ESTOQUES

O consumo do governo € determinado exogenamente no modelo, tanto em
nivel como em composicdo de produtos demandados. Os estoques também séo
determinados exogenamente no modelo tanto em nivel como em composi¢do de
produtos demandados. Esses dois componentes da demanda tipicamente assumem

crescimento nulo sempre que ndo forem alvo de choque.

Essa hipétese se baseia na ideia de que os gastos do governo estdo, em geral,
contratados no curto prazo, de modo que ndo variam com a receita, causando
déficits ou superavits nas contas publicas. Essa hipotese esta muito alinhada ao
Brasil atual, por conta das limitacbes relacionadas ao teto de gastos publicos
(Emenda Constitucional 95/2016).

E importante destacar que esse modelo néo tem fechamento para as contas do
setor publico, de modo que a arrecadacdo de impostos ndo esta de maneira
nenhuma relacionada aos gastos do governo. Assim, 0 modelo age como se todo o
valor de impostos arrecadado fosse retirado da economia e néo tivesse destinagao.
Assim, para simulacdes que envolvem a criacdo de um imposto ou taxa com

destinacdo especifica, é necessario dar dois choques, um na arrecadacdo de

impostos e outro no gasto do governo para a destinacédo esperada.

Esta propriedade do modelo permite que choques em tributos possam ser
utilizados para simular qualquer intervencdo que implique em um descolamento
entre os precos basicos de um produto e 0s pre¢cos ao consumidor, como € 0 caso
da tabela de preco minimo do frete rodoviario. Nesta simulacdo, o que é feito é
impor um Iimposto que cause um aumento no preco ao consumidor do frete
equivalente ao efeito da tabela para mensurar 0s prejuizos para a economia desta

medida.

5.2.7. IMPOSTOS E MARGENS
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Os impostos indiretos e margens representam a diferenca entre pre¢cos basicos
e 0S pre¢cos ao consumidor dos produtos no modelo. A arrecadagao de impostos
indiretos e as margens incidem proporcionalmente aos valores basicos em cada

fluxo dos bens no modelo.

No modelo linearizado, os impostos sao representados em termos de poder da
tarifa, ou seja, ndo se fala em 10% de aumento de um tributo, mas de um tributo que

cause 10% de aumento no preco ao consumidor do produto.

Mais detalhes sobre a diferenca entre preco basico e preco ao consumidor sédo
apresentados no capitulo 7 desta tese, onde sdo apresentadas as simulacbes

realizadas.

5.2.8. CONDICOES DE EQUILIBRIO DE MERCADO

As condicbes de equilibrio de mercado estipulam que toda a producao
doméstica, para cada produto, dever4d ter um destino, seja em consumo
intermediario, seja em um dos componentes da demanda final (consumo das

familias, investimento, gastos do governo, exportacao ou variacdo de estoques).

Também é estipulado que todo o consumo, para cada produto, deve ser
suprido pela producdo nacional, descontadas as exportacbes e somadas as

importacdes.

Detalhes sobre o fechamento do modelo adotado nas simula¢gdes desta tese

serdo apresentados no capitulo 7, que apresenta as simulacdes.
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6. DESCRICAO DOS DADOS UTILIZADOS NA CALIBRAGEM DO MODELO
ORANIG

O modelo foi calibrado com base na Matriz de Insumo produto estimada com
base nas Tabelas de Recursos e Usos divulgadas pelo IBGE para o ano de 2018.
Dado o propdsito do trabalho, foi realizada a desagregacédo adicional do produto-
margem transporte rodoviario de cargas; correcdo dos valores negativos de
Excedente Operacional Bruto para o setor de Fabricacdo e refino de acucar;
atualizacao dos parametros para distribuicdo da remuneracao da terra; e adequacgao
da matriz de investimento para os setores de atividade.

A abertura do produto “transporte rodoviario de carga” foi realizada com base
em dados de transporte disponibilizados pela EPL e detalhados a seguir. Este
modelo de equilibrio geral computavel necessita de uma estrutura especifica de

dados. Esta sec¢do se destina a detalhar como esta estrutura foi calibrada.

A estrutura de dados necessaria para o modelo ORANI-G € a representada
na Figura 6, abaixo.

Figura 6 - Estrutura da matriz de absorcao de dados para modelo ORANI-G

Govemno +
Produtores | Investidores | Familas | Exporagoes | “aliocs | Estoques
lucratvos
Tamanho | | 1 1 1 1
_Fluxos basicos domeésticos | C VIBAS V2BAS | V3BAS | VABAS | VBBAS | VEBAS
Fluxos basicos importados C VIBAS V2BAS V3BAS V5BAS VGBAS
_Margens CxSxM VIMAR V2MAR V3MAR VAMAR VSMAR
Impostos indiretos CxS VITAX VZTAX V3TAX VATAX VSTAX
Trabalho 1 VILAB
Capital 1 VICAP } Producéo
Temra 1 VILND ‘ Tamanho |
Outros custos 1 VIOCT | C MAKE
Impostos de producao 1 VIPTX }
Imposto ge
importacio
_Tamanho 1
C VOTAR

Fonte: CNI, 2019.
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A matriz de absorc¢éo, representada nesta figura, ilustra todas as transagoes
ocorridas em um determinado periodo de tempo, em uma regido. No caso desta

tese, séo utilizadas as transa¢ces que ocorreram no Brasil, no ano de 2018.

O modelo separa os fluxos basicos entre doméstico e importado e apresenta
separadamente os fluxos de margens de comeércio e transportes e de impostos

indiretos.

Na figura, e no decorrer desta tese, séo utilizadas as seguintes

denominagoes:
« C = produtos™®;
« | = setores de atividade®’;
* S = origem;
* M = margens;
* BAS = fluxos basicos;
* MAR = fluxos de margem;
» TAX = fluxos de impostos indiretos;
* LAB = fluxos de remuneracéao do trabalho;
* CAP = fluxos de remuneracéao do capital;
* LND = fluxos de remuneracéao da terra;
* OCT = fluxos de outros custos (inexistentes no caso do Brasil);
* PTX = fluxos de impostos diretos;
* MAKE = matriz de produgéo;
* VOTAR = fluxos de tarifas de importagao.

As Tabelas de recursos e Usos disponibilizadas pelo IBGE para 2018
apresenta os dados para C=128, 1=68, S=2, e M=2. A lista com os 127 produtos e 0s

67 setores de atividade se encontra nos ANEXOS 1 e 2, respectivamente. Os dados

% Ver Anexo B.
* Ver Anexo A.
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disponibilizados pelo IBGE consideram duas origens: domeéstico e importado, e duas

margens: margem de comércio e margem de transporte.

A proxima secdo detalha como os dados do IBGE foram tratados para

corresponderem a necessidade de dados do modelo de equilibrio geral computavel.

6.1. CORRESPONDENCIA ENTRE OS DADOS DO IBGE E DOS DADOS DO
MODELO

As tabelas de recursos e usos sédo divulgadas da seguinte forma:

e Tabela 1A — oferta: apresenta, para cada produto, os valores de oferta a

preco ao consumidor e a preco basico e os componentes que diferenciam o

preco basico do preco ao consumidor: o total de margem de comércio, o total

de margem de transporte e o total de tributos indiretos. Os tributos indiretos

também sdo apresentados separados em imposto de importacéo, IPI, ICMS e

Outros impostos menos subsidios.

e Tabela 1B — producéo: matriz de producédo. Detalha em quais setores os

produtos sédo produzidos. Representada a precos basicos.

e Tabela 1C — importacéo: vetor com valores de importacéo liquidas de ajuste

CIF/FOB para os produtos.

e Tabela 2A — Consumo intermediario. Apresenta os valores de produtos

consumidos pelos setores de atividade para sua producéo.

e Tabela 2B — Apresenta os valores de produtos consumidos pelos usuarios

finais, quais sejam Formacédo Bruta de Capital Fixo (FBCF), exportacoes,

familias, governo, Instituicbes Sem Fins Lucrativos ao Servico das Familias

(ISFLSF) e estoques.

e Tabela 2C — Valor adicionado. Apresenta, para cada setor, os valores de

Valor Adicionado, Remuneracdes, Excedente operacional Bruto

e

Rendimento Misto Bruto, Outros impostos sobre a producdo e outros

subsidios sobre a producéo.
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A correspondéncia entre as matrizes apresentadas na Figura 6 e as Tabelas
disponibilizadas pelo IBGE estéo descritas detalhadamente no apéndice B.
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6.2. AGREGACAO DO SETOR DE COMERCIO

Os dados disponibilizados pelo IBGE apresentam dois setores de comeércio:
“Comeércio e reparacdo de veiculos automotores e motocicletas” e “Comércio por

atacado e a varejo, exceto veiculos automotores”.

Os dados disponibilizados pelo IBGE também apresentam dois produtos de
comércio: “Comeércio e reparagao de veiculos” e “Comércio por atacado e a varejo,

exceto veiculos automotores”.

Como esses produtos e setores ndo sédo objeto deste trabalho e ndo havia
interesse em tratar duas margens de comércio separadamente, optou-se por
agregar esses dois setores em um setor de “Comércio por atacado e varejo” e esses

dois produtos em um produto de mesmo nome.

6.3. DISTRIBUICAO DA FBCF ENTRE OS SETORES DE ATIVIDADE

Para a distribuicdo da FBCF entre os setores de atividade econémica, usou-
se como referéncia as participacdes dos setores na absor¢céo de cada produto de
investimento calculadas com base na Matriz de Absor¢éo de Investimentos estimada

em Miguez (2016), com ajustes.

Miguez (2016) calibrou uma Matriz de Absorcéo de Investimentos (MAI) para
0s setores com base em dados de producdo da PIA — produto, ao nivel mais
desagregado de PRODLIST, e de importacdo ao nivel mais desagregado de NCM.
Ele fez uma pesquisa de campo com especialistas em investimento do BNDES para
atribuir cada tipo de produto de investimento aos setores que os utilizam e, com
base nessas informacdes, abriu o vetor de FBCF das Contas Nacionais de 2000 a
2013.

Uma regra diferente foi estabelecida para os produtos do setor agropecuario,

quais sejam “Laranja”,

M

Café em grao”, “Outros produtos da lavoura permanente”,
“Bovinos e outros animais vivos, prods. animal, caga e serv.”, “Suinos”, “Aves e

ovos”, e “Produtos da exploracéo florestal e da silvicultura”.
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Para esses produtos, o investimento foi distribuido entre os setores seguindo
a participacao de cada setor na producéo total do produto, de acordo com os valores

determinados na Matriz de producéo, Tabela 1B.

Essa decisdo foi tomada pois Miguez (2016) atribui, por exemplo, toda a
aquisicao de “Café em gréo” ao setor de Agricultura, mas o setor de pecuaria é
responsavel por cerca de 3% da producéo de café. Assim, as empresas que sao do
setor de pecuéria, mas também produzem café, demandam sementes de café e

mudas de café para expandir sua producéo.

Esses produtos agricolas e pecuarios sdo 0s Unicos em que faz sentido
distribuir pela producao, pois o produto de investimento € equivalente ao produto
final. Ou seja, uma muda de café produzira café, um bezerro virard um boi, e assim

por diante.

Nos demais produtos de investimento, essa relacdo direta se quebra. Por
exemplo, se utiliza maquinas industriais para produzir sapatos, avides ou outras

magquinas industriais.

Por conta disso, para os demais produtos, adotou-se a distribuicdo dos
produtos entre os setores de investimento detalhada em Miguez (2016).

6.4. ESTIMACAO DA MATRIZ DE USOS A PRECOS BASICOS

A Matriz de Recursos, Recursos(c,i), indica em quais setores i 0s produtos ¢
sdo produzidos, permitindo que mais de um produto seja fabricado por setor e mais
de um setor fabrique 0 mesmo produto. Essa matriz é reportada a precos basicos,

ou seja, sem margens de comércio e transportes e sem tributos indiretos.

A Matriz de Usos a pregos ao consumidor, UsosPC(c,w), indica 0 consumo
intermediario de produtos ¢ pelos setores de atividade e o consumo de produtos ¢
pelos usuarios finais. Sendo que w € um vetor com todos 0s usuarios de produtos,
assumindo a seguinte configuracdo: w = 67 setores (consumo intermediario); 67

setores (consumo para investimento); Familias; Exportacfes; Governo; Estoques.
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Esses valores sao reportados a precos ao consumidor e incluem o uso de
produtos de importados. Para que os dados sejam compativeis com os dados da

Matriz de Recursos, é necessario transforma-los para precos basicos.

Ao contrario de quando é divulgada a Matriz de Insumo-Produto pelo IBGE, o
gue ocorre a cada cinco anos, na divulgacédo das Tabelas de Recursos e Usos nao
sao divulgadas as matrizes de margens de comeércio e de transporte, de tributos e
de importacdes. Esses dados séo divulgados apenas como vetores de valores para
cada produto, sem especificagdo de setores de destino ou consumidores finais de
destino. Assim, é necesséario distribuir esses valores pelos setores e consumidores

finais.

Essa distribuicao foi estimada utilizando a metodologia descrita em Guilhoto e
Sesso Filho (2005), com adaptacdes.

6.4.1. ESTIMACAO DAS MATRIZES DE MARGENS DE COMERCIO E DE
TRANSPORTES TOTAIS

A distribuicdo das margens de comércio e de transportes foi inicialmente
realizada considerando as participacbes das aquisicbes de cada produto pelos
setores e pelos usuarios finais nha matriz de usos a pre¢os ao consumidor, com
excecao da variacdo de estoques. Nao se considera que ha margens sobre variacao
de estoques pois os produtos ndo foram comercializados pelas empresas, de modo

gue também nao foram transportados ao consumidor intermediario ou final.

Assim, considerando g um vetor de usuarios sem as variagfes de estoques: q
= 67 setores (consumo intermediario); 67 setores (consumo para investimento);

Familias; Exportacdes; Governo.

Em outras palavras, calcula-se a participacdo de cada fluxo de produto por
usuario em relagdo ao uso total do produto, sem estoques, como representado

abaixo:

UsosPC (c,w)
PartUsosPC(c,q) =

YqUsosPC(c,q)
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Em seguida, cada elemento da matriz PartUsosPC € multiplicado pelo produto
correspondente nos vetores de margem de comércio — MarCom(c) — e de margem

de transportes - MarTransp(c).
MarCom(c,q) = PartUsosPC(c,q) * MarCom(c) e
MarTransp(c,q) = PartUsosPC(c,q) * MarTransp(c)

As margens de comércio e transportes para todos os fluxos destinados a
variacdo de estoques séo imputadas iguais a zero para completar a dimensdo w de

MarCom(c,w) e MarTransp(c,w).

E importante ressaltar que o produto comércio por atacado e varejo, no caso
da margem de comércio e transporte terrestre de carga e transporte aquaviario, no
caso da margem de transporte, vém com valores negativos nas tabelas de recursos
e usos. Esses valores negativos compensam exatamente os valores positivos de
margens sendo alocados nos demais produtos. Para manter essa légica, esses
produtos ndo séo distribuidos conforme a participacdo deles na UsosPC, como 0s
demais produtos, mas calculados para, setor a setor e usuério a usuario, manterem
o valor negativo igual a soma dos valores positivos dos demais produtos. Com isso,

garante-se que serd mantido o equilibrio de valores nos setores.

6.4.2. ESTIMACAO DAS MATRIZES DE TRIBUTOS INDIRETOS E IMPOSTOS DE
IMPORTACAO

A distribuicdo dos tributos indiretos domésticos e importados foi realizada
considerando as participacdes das aquisicoes de cada produto pelos setores e pelos
usuarios finais na matriz de usos a precos ao consumidor, com excecao da variacao
de estoques e da exportacdo. Ndo se considera que os tributos indiretos incidem
sobre os produtos que nao foram comercializados ou sobre os produtos destinados

a exportacao, por conta da previsao de isencéao tributaria das exportagoes.

Considerando p um vetor de usuarios sem as variagées de estoques e sem as
exportacdes: p = 67 setores (consumo intermediario); 67 setores (consumo para

investimento); Familias; Governo.
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Calcula-se a participacdo de cada fluxo de produto por usuario em relagéo ao
uso total do produto, sem estoques ou exportacdes, como representado abaixo:

UsosPC (c,w)
PartUsosPC2(c,p) =

Y.qUsosPC(c,p)

Em seguida, cada elemento da matriz PartUsosPC2 é multiplicado pelo
produto correspondente nos vetores de tributos domésticos — Tax(c) e de imposto de

importacao li(c):
Tax(c,p) = PartUsosPC2(c,p) * Tax(c) e
1I(c,p) = PartUsosPC2(c,p) * 1I(c)

Tributos indiretos e impostos de importacdo para todos os fluxos destinados a
variacdo de estoques e para exportagcdes sdo imputados iguais a zero para
completar a dimenséo w de Tax(c,w) e li(c,w).

6.4.3. ESTIMACAO DA MATRIZ DE IMPORTACOES

A distribuicdo das importagOes foi realizada considerando a participacéo das
aguisicdes de cada produto pelos setores e pelos usuarios finais na matriz de usos a
precos ao consumidor, com excec¢do da exportacdo. Isso ocorre pois o0 modelo nédo
comporta reexportacdo de produtos importados que nao passam por transformacgao

no pais.

Considerando p um vetor de usuarios sem as variacdes de estoques e sem as
exportacdes: p = 67 setores (consumo intermediario); 67 setores (consumo para
investimento); Familias; Governo; Variacdo de estoques.

Calcula-se a participacdo de cada fluxo de produto por usuario em relagéo ao

uso total do produto, sem exportacdes, como representado abaixo:

UsosPC (c,w)
PartUsosPC3(c, k) =

YqUsosPC(c, k)

Em seguida, cada elemento da matriz PartUsosPC3 é multiplicado pelo
produto correspondente no vetor de importagado — M(c):



106

M(c, k) = PartUsosPC3(c, k) * M(c)

O valor de importacdo para uso destinado a exportacdo € imputado como

zero, para completar a dimenséo w de M(c,w).

6.4.4. CALCULO DA MATRIZ DE USOS A PRECOS BASICOS

A matriz de usos a precos béasicos UsosPB(c,w) foi calculada subtraindo os
valores de margem de comércio, margem de transporte, tributos indiretos, imposto

de importacao e importacdes da matriz de usos original, a precos ao consumidor.

UsosPB(c,w)
= UsosPC(c,w) - MarCom(c,w) - MarTransp(c,w) - Tax(c,w) - II(c,w) - M(c,w)

6.4.5. CORRECAO DE VALORES NEGATIVOS NA MATRIZ DE USOS A PRECOS
BASICOS

Ao estimar a matriz de usos a precos basicos, foram identificados valores
negativos no consumo intermediario do produto “Aeronaves, embarcagdes e outros
equipamentos de transporte” pelos setores “Fabricagcao de outros equipamentos de

”,

transporte, exceto veiculos automotores”; “Manutengao, reparacao e instalagado de
maquinas e equipamentos”; “Comércio por atacado e varejo”; “Transporte terrestre”;
“‘Administragdo publica, defesa e seguridade social”; “Educacéo publica”; “Saude
publica”; e “Organizagdes associativas e outros servigos pessoais”. Também foram
identificados valores negativos no uso deste mesmo produto para a FBCF e para as

familias.

Observando os dados de importacao para esse produto, é possivel identificar que os
valores sdo altamente positivos para esses fluxos. Dessa forma, optou-se por zerar
esses fluxos negativos na matriz de usos domeéstica, compensando essa diferenca
na variacdo de estoques, para manter o equilibrio a nivel de produto, e subtrai-los
dos fluxos equivalentes importados, mantendo o equilibrio a nivel de setores.
Alteracdes equivalentes foram realizadas nas matrizes de margens de comércio e
transportes e nas matrizes de tributos indiretos domésticos e impostos de

importagao.
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6.5. CORRECAO DE VALOR NEGATIVO DE EXCEDENTE OPERACIONAL
BRUTO NO SETOR DE FABRICACAO E REFINO DE ACUCAR

Para a calibracdo do modelo ORANI-G, € necessario atribuir a remuneracao
do capital. Nos dados disponibilizados pelo IBGE, essa remuneracdo € equivalente

ao Excedente Operacional Bruto e Rendimento Misto Bruto.

Nas Tabelas de Recursos e Usos de 2018, esse valor esta negativo para o
setor “Fabricacéo e refino de agucar”’. Caso esse valor seja mantido negativo, o
modelo pode interpretar que o setor gera prejuizo indefinidamente e imputar um
comportamento de desinvestimento no setor. Como o propdsito de calibrar o modelo
com dados da economia para um ano é estabelecer um equilibrio inicial, ndo faz

sentido supor que o setor estaria em equilibrio com prejuizo.

Para corrigir esse valor negativo, calculou-se o quanto o Excedente
Operacional Bruto e Rendimento Misto Bruto do setor representa em relacdo a
remuneracao do trabalho nos anos de 2010 a 2015, chegando-se a um percentual
de 30%. Assim, imputou-se um valor equivalente a 30% da remuneracéo do trabalho
no ano de 2018. Para manter o equilibrio do setor, aumentou-se a producédo dos
produtos fabricados no setor de forma proporcional ao valor original da Matriz de
Recursos. Para reequilibrar o sistema a nivel de produtos, a diferenca foi imputada

na variacao de estoques de todos os produtos afetados.

6.6. DISTRIBUICAO DO EXCEDENTE OPERACIONAL BRUTO E RENDIMENTO
MISTO BRUTO ENTRE REMUNERACAO DO CAPITAL E REMUNERACAO
DA TERRA

As Contas Nacionais do IBGE n&o separam o Excedente Operacional Bruto
dos setores entre remuneracdo da terra e do capital. Dessa forma, para alcancar a
necessidade de dados para calibracdo do modelo ORANI-G é necessario estipular
um critério para distribuicdo do Excedente Operacional Bruto entre esses dois

fatores produtivos que geram renda.
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Lima (2007) estipulou uma metodologia para separar a remuneracéo da terra
da remuneracdo do capital nos setores agropecuarios a partir de dados dos Censos
Agropecuarios de 1970 a 1995/1996.

A autora parte dos dados de Valor Bruto da Producéao do setor agropecuario e
das despesas com insumos do setor agropecudrio para estimar um valor adicionado

para o setor a partir dos dados dos Censos.

O valor adicionado se destina a remunerar os fatores de producéo, trabalho,
capital e terra e a compensar os tributos diretos.

A remuneracdo do trabalho €é calculavel com dados dos Censos
Agropecuarios.

Para estimar a remuneracdo da terra, ela pega os dados de despesa com
arrendamentos de terra, divide pelos hectares de terras arrendadas, para obter um
preco de arrendamento por hectare, e depois multiplica esse preco pela area total
utilizada pelo setor agropecuério. Assim, a autora garante imputar o aluguel de

terras a terras proprias utilizadas para culturas e pecuaria.

A remuneracado do capital, no estudo de Lima, € determinada como o residuo

do valor adicionado quando subtraidos a remuneracao do capital e da terra.

O estudo de Lima esta desatualizado, considerando como ultimos dados o
Censo de 1995/1996. Para esse ano, a autora ressalta, ainda, que ha um
descolamento entre os dados estimados de EOB pelo Censo deste ano e os dados
de EOB reportados nas Contas Nacionais, 0 que ndo ocorre em outros anos. Essa
diferenca é atribuida a um desempenho negativo atipico na safra de 1996, que
reduziu o EOB do setor, bem como ao fato de o censo ter sido coletado em dois

anos distintos, dificultando a comparacao com as Contas Nacionais.

Para essa tese, portanto, optou-se por adaptar e atualizar o estudo de Lima
(2007), com os dados dos Censos de 2006 e de 2017.

A Tabela 4, abaixo, apresenta os dados de Valor Bruto da Producédo dos
setores agricola e pecuario nos Censos de 2006 e 2017 e nas Contas Nacionais de
2006 e 2017. Também sdo apresentados os dados de consumo intermediario das
Contas Nacionais e os calculados com base nos Censos Agropecuarios e o Valor

Adicionado das Contas Nacionais e o0 estimado pelos Censos Agropecuarios.
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Para se chegar ao valor adicionado do setor agropecuario com os dados do
Censo Agropecuario, € necessario computar, pelo Censo Agropecuario as despesas

com consumo intermediario.

Para o Censo de 2006, considerou-se como consumo intermediario as despesas

com:
1. Contratagéo de servi¢os
2. Adubos
3. Corretivos do solo
4. Sementes e mudas
5. Sacarias e embalagens
6. Agrotoxicos
7. Armazenamento da producgao
8. Transporte da producao
9. Medicamentos para animais
10. Sal e rag¢des (industriais ou n&do industriais)
11.Compra de matéria-prima para a agroindastria
12.Juros e despesas bancérias
13. Aluguel de maquina
A compra de animais foi considerada como investimento.

Para o Censo Agropecuario de 2017, foram consideradas como consumo

intermediario as despesas com:
1. Contratagéo de servi¢os
2. Adubos e corretivos
3. Agrotoxicos
4. Transporte de producao

5. Medicamento para animais
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6. Sal, racéo e outros suplementos

7. Sementes e mudas (exclusive permanente e silvicultura)
8. Energia elétrica

9. Combustiveis e lubrificantes

10.Outras despesas

Compras de animais, compra de maquinas e veiculos, novas culturas
permanentes e silvicultura e formagdo de pastagens foram consideradas como

investimento.

E possivel identificar que, apesar da diferenca de valores entre os Censos
Agropecuarios e as Contas Nacionais, as propor¢des entre Valor Adicionado e Valor
Bruto da Producdo apresentam patamares similares tanto para o 2006 como para
2017.

Tabela 4 - Valor Bruto da Producao (VBP), Consumo Intermediario (Cl) e Valor
Adicionado (VA) — Censos Agropecuarios e Contas Nacionais, em reais correntes

2006 — 2006 — 2017 - 2017 -
Contas Censo Contas Censo

Nacionais  Agropecuério Nacionais  Agropecuério

VBP 198,6 bi 143,8 bi 540,6 bi 465,1 bi
Cl 87,0 bi 57,6 bi 237,6 bi 210,2 bi
VA 111,6 bi 86,2 bi 303,0 bi 254,9 bi
Participacéo do VA no VBP 56,2% 59,9% 56,0% 54,8%

Fonte: Censo Agropecuario de 2006 e Censo Agropecuario de 2017.
Nota: para os Censos Agropecuarios, foi considerado o total dos setores. Para as Contas
Nacionais de 2006 foram considerados os setores de “Agricultura, silvicultura e produgao florestal” e
“Pecuaria e pesca” e para as Contas Nacionais de 2017 foram considerados os setores de

“Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pos-colheita”, “Pecuaria, inclusive o apoio a pecuaria”
e “Producéo florestal; pesca e aquicultura”.

O proximo passo é separar o valor adicionado entre tributos, remuneragéo do
trabalho e remuneracdo de capital mais terra, e comparar com as proporcoes

observadas nas Contas Nacionais.
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Na auséncia de informacdes detalhadas sobre os tributos diretos no Censo
Agropecuario, optou-se por atribuir a mesma participacdo dos tributos diretos nos
dados do Censo que os verificados nas Contas Nacionais.

Para 2017, a soma de Outros Impostos sobre a Produgdo com Outros
Subsidios para a producdo representa -2,6% do valor adicionado dos setores da
agropecuaria. Para 2006, os tributos diretos menos subsidios representam 1,0% do

Valor Adicionado do Setor.

O valor é negativo pois os subsidios sdo maiores que os impostos diretos
pagos pelos setores.

Tabela 5 — Valor adicionado (VBP), Tributos (T) e Remuneracéao do Trabalho,
inclusive Encargos (RTE) e Excedente Operacional Bruto mais Excedente Misto
Bruto (EOB) — Censos Agropecuarios e Contas Nacionais, em reais correntes

2006 — 2006 — 2017 — 2017 —
Contas Censo Contas Censo

Nacionais Agropecuario Nacionais Agropecuario

VA 111,6 bi 86,1 bi 303,0 bi 254,9 bi
T 1,15 bi 0,83 bi -7,99 bi -6,9 bi

% TIVA 1,0% 1,0% -2,6% -2,6%

RTE 47,0 bi 21,9 bi 58,6 bi 48,2 bi
% 42,1% 25,4% 19,4% 18,9%

RTE/VA

EOB 63,4 bi 63,5 bi 252,3 bi 213,5 bi
%EOB/VA 56,8% 73, 7% 83,3% 83,7%

Fonte: Censo Agropecuario de 2006 e 2017 e Contas Nacionais de 2006 e 2017.

E possivel notar uma acentuada divergéncia nos dados do Censo
Agropecuario para as Contas Nacionais no ano de 2006, em especial no tocante a
participacdo das remuneragbes do trabalho no Valor Adicionado. As Contas
Nacionais daquele ano apontam uma participacdo de 42,2% do trabalho no valor
adicionado dos setores agropecuarios, enquanto o Censo Agripecuario indica uma
participacdo de 25,4%. Dado que as participacdes totais do VA no VPB estdo
préximas, é preciso se avaliar com cuidado as causas de tal descolamento, que nao
ocorre para 0 ano de 2017.
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J4 para o ano de 2017, de maior interesse desta tese, os dados de
participagdo das remuneragdes do trabalho no Censo e nas Contas Nacionais se

encontram muito alinhados.

Este é o Ultimo ponto em que € possivel realizar a comparacdo entre 0s
dados das Contas Nacionais com as estimativas realizadas a partir dos Censos
Agropecuarios. A partir de agora, os calculos seréo realizados apenas com dados

dos Censos Agropecuarios.

O célculo de remuneracao da terra foi realizado de acordo com o estipulado
em Lima (2007), com ajustes. Para cada ano do Censo, dividiu-se 0s pagamentos
para arrendamento da terra por produtores arrendatarios sobre o total de hectares
de terra arrendada por produtores arrendatarios para se obter o preco de

arrendamento por hectare.

Verifica-se uma diferenca significativa no pre¢co de arrendamento por hectare
a depender do tipo de produtor. Em 2006, por exemplo, enquanto os arrendatarios
pagavam R$ 134,70 por hectare, um produtor assentado sem titulacdo definitiva
pagava R$ 1496,40 por hectare. Em 2017, essas diferengcas se mantém: enquanto
um arrendatario pagava R$ 530,70 por hectare em média, um concessionario ou
assentado aguardando titulacdo definitiva pagava R$2007,20.

Optou-se por calcular o preco de arrendamento por hectare considerando
apenas os produtores classificados como arrendatarios por se considerar que eles
sdo os que negociam melhor os precos das terras, em relagdo aos demais tipos de
produtores, assentados e ocupantes, para 0s quais ha um prémio de risco no valor

dos arrendamentos.

Dado que o objetivo € atribuir um valor de rendimento principalmente para as
terras proprias, que representam 90,5% do total em 2006 e 84,9% em 2017, faz
sentido adotar o preco dos arrendatarios, com menor prémio de risco para o

rendimento da terra.

Depois se multiplicou esse preco pela quantidade total de hectares

efetivamente utilizados a cada ano®.

38 . . ™ ~ .
Para 2006, foram consideradas terras efetivamente utilizadas na produgao as destinadas a: lavouras
permanentes; lavouras temporarias; plantadas com forrageiras para corte; cultivo de flores; pastagens
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Tabela 6 — Total de terra arrendada, em hectares, despesa total com arrendamento
de terra, preco médio do arrendamento por hectare e despesa total imputada com
arrendamento de terra

2006 2017
Total de hectares arrendados por arrendatarios 8.959.230 16.860.054
Despesa total com arrendamento de terras por
arrendatarios 1.206.577.947 8.947.101.000
Preco do arrendamento por hectare utilizado 135 531
Area total utilizada efetivamente na producdo 221.452.447 233.674.565
Total imputado para efeito de rendimento da terra 29.823.951.576  124.003.748.567

Fonte: Censos Agropecuarios de 2006 e 2017.

Ao imputarmos esse valor de remuneracao da terra e tirarmos a remuneracao
do capital como a diferenca entre esse valor e o EOB, temos a distribuicdo de
remuneracao dos fatores apresentados na tabela a seguir para os Censos de 2006 e
2017.

Tabela 7 — Parcela da terra, parcela do trabalho, parcela do capital e tributos

Parcela da terra Parcela do Parcela do Parcela dos
Capital trabalho tributos
2006 34,6% 39,1% 25,4% 1,0%
2017 48,7% 35,1% 18,9% -2,7%

Fonte: Elaboracgéo propria com base nos dados do Censo Agropecuario.

Para efeito de comparacéo intertemporal, apresenta-se abaixo 0s percentuais
encontrados por Lima (2007) para os Censos de 1970 a 1995/1996:

Tabela 8 — Resultados originais de Lima (2007) — Distribuicdo da renda da
agropecuéria entre os fatores produtivos primarios no brasil — 1971 a 1995/1996

Ano Parcela da Terra Parcela do Trabalho Parcela do capital

1970 0,36 0,23 0,41

1975 0,43 0,21 0,35

1980 0,34 0,25 0,41

1985 0,35 0,21 0,44
1995/1996 0,51 0,25 0,24

Fonte: Lima (2007).

naturais; pastagens plantadas em boas condigGes, florestas plantadas, cultivadas com espécies florestais
também usada para lavouras e pastejo de animais. Para 2017, foram consideradas como terras efetivamente
utilizadas na producdo as destinadas a: lavouras permanentes; lavouras temporarias; cultivo de flores;
pastagens naturais; pastagens plantadas em boas condicdes; florestas plantadas; e cultivadas com espécies
florestais e também lavoura e pastejo.
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J& a distribuicdo do EOB entre capital e terra deve seguir as seguintes
proporcoes:

Tabela 9 — Distribuicdo do EOB entre capital e terra para 2006 e 2017

Participacdo da terra  Participacéo do capital

2006 47% 53%

2017 58% 42%
Fonte: Elaboracéo propria com base nos dados do Censo Agropecuario

Para este estudo, considerando a proximidade de datas, adotou-se para todos
0s setores que utilizam terra, as propor¢cdes observadas nos setores agropecuarios

com base no Censo de 2017.

6.7. ABERTURA DO PRODUTO DE TRANSPORTE TERRESTRE DE CARGA

Para avaliar os impactos da tabela de preco minimo do transporte rodoviario,
€ necessario desagregar o produto Transporte Terrestre de Carga, que inclui ndo

apenas o modal rodoviario, mas também os modais ferroviario e dutoviario.

Para tanto, seguiu-se a metodologia descrita no apéndice metodolbgico
descrito no estudo Impactos Econbmicos da Tabela de Preco Minimo do Frete
Rodoviario (CNI, 2019), realizado pela autora dessa tese com base na Matriz de
Insumo-Produto de 2015 e nas tabelas de preco minimo do Frete rodoviario
publicadas até entéo.

Como ndo ha dados de transporte mais atualizados que os utilizados no
estudo da CNI, as mesmas propor¢cdes foram adotadas nesta tese, apesar da
atualizacdo com os dados de 2018 das Contas Nacionais.

A metodologia para desagregacao do setor de transporte parte dos dados de
transporte por tipo de mercadoria em TKU, calculados pela EPL (2015) e
apresentados no Capitulo 1.2 desta tese.



115

A participacdo de cada modal por tipo de mercadoria em TKU, no entanto,
ndo é suficiente para a abertura do produto Transporte Rodoviario de Cargas na
MIP, pois as Tabelas de Recursos e Usos usadas estdo computadas em valores.
Dessa forma, é necessario fazer uma correcdo pelo preco do transporte em cada

modal.

Os precgos dos modais em R$/TKU foram encontrados na publicagdo “Plano
Nacional de Logistica”, da EPL (2018), em sua tabela 19. Feita a corre¢cdo dos
volumes transportados em TKU pelos precgos de transporte dos modais, em reais por

TKU, obteve-se o valor do transporte.

Figura 7 — Precos médios estimados de transporte de tipos de carga por
modais de transporte terrestre

Rodovidrio Ferroviério Dutovidrio Médio
Granel Sélido Agricola 0,11 0,05 - 0,08
Granel Sélido Nao Agricola 017 0,03 - 0,09
Carga Geral 017 0,04 - 0,15
Granel Liquido 0,12 - - 0,04

Fonte: CNI (2019).

Como o preco do modal rodoviario € maior que os precos dos demais modais,
0s percentuais em valores indicam uma concentragdo ainda maior que aquela
verificada quando se analisa somente o0s volumes transportados, ou seja, a
concentracdo do gasto com transporte € ainda maior no modal rodoviario, pois 0s

precos sao superiores aos dos demais modais.
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Figura 8 — Calculo do percentual de transporte em cada modal, por tipos de

carga, em valores

Tabela A7 — Transporte de Granel Sdlido Agricola em 2015

Volume em % original % terrestre  Transporte em .
LT REREER0 bilhdes de TKU volume voume  R$bihoes oM Redls
Transporte rodovidrio 96 60% 67% " 83%
Transporte ferrovidrio 48 30% 33% 2 17%
Transporte hidroviario 16 10% - ) )
Cabotagem 0 0% - ) )
Transporte dutovidrio 0 0% 0% 0 0%
Fonte: CNI, com base em dados da EPL.
Tabela A8 — Transporte de Granel Sdlido nao-agricola em 2015
Volume em % original % terrestre  Transporte em :
Modalce e bilhdes de TKU volume volume R$ bilhdes e et
Transporte rodoviério 237 40% 43% 4 82%
Transporte ferrovidrio 291 49% 53% 8 15%
Transporte hidroviario 36 6% - - -
Cabotagem 12 2% - - -
Transporte dutovidrio 18 3% 3% 2 3%
Fonte: CNI, com base em dados da EPL.
Tabela A9 - Transporte de Granel Liquido em 2015
Volume em % original % terrestre Transporte em ;
Nae 2 i ts bilhdes de TKU  volume volume R$ bilhdes e
Transporte rodoviario 85 25% 49% 10 72%
Transporte ferrovidrio 3 1% 2% 0 1%
Transporte hidrovidrio 14 4% - -
Cabotagem 153 45% - -
Transporte dutoviario 85 25% 49% 4 27%
Fonte: CNI, com base em dados da EPL.
Tabela A10 — Transporte de Carga Geral em 2015
Volume em % original % terrestre  Transporte em :
Modalde ransports bilhdes de TKU volume voume RS bihoes - °M Reais
Transporte rodovidrio 1.124 87% 99% 192 100%
Transporte ferroviario 13 1% 1% 1 0%
Transporte hidrovidrio 65 5% - - -
Cabotagem 90 7% - - -
Transporte dutovidrio 0 0% 0% 0 0%

Fonte: CNI, com base em dados da EPL.
Fonte: CNI (2019).
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Em seguida, atribui-se a cada um dos 67 setores utilizados no modelo um tipo
de mercadoria entre as categorias granel sélido agricola, granel sélido ndo-agricola,

granel liquido e carga geral.

A tabela abaixo apresenta os percentuais atribuidos ao transporte rodoviario
de cargas e a outros transportes terrestres, para cada um dos setores de atividade
considerados e para 0s usuarios finais.

Tabela 10 — Percentuais atribuidos ao transporte rodoviario de cargas ou a outros
transportes terrestres para cada setor de atividade ou agente de demanda final

% do transporte % dos outros

Setor de atividade SCN ou agente de demanda final terrestre de transportes
carga por terrestres de
rodovia carga
Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pés-colheita 83,3% 16,7%
Pecuéria, inclusive o apoio a pecuaria 99,7% 0,3%
Producéo florestal; pesca e aquicultura 99,7% 0,3%
Extracdo de carvdo mineral e de minerais ndo metélicos 81,7% 18,3%
Extracdo de petréleo e gas, inclusive as atividades de apoio 72,3% 27, 7%
Extracao d~e minério de ferro, incl. beneficiamentos e a 15,0% 85.0%
aglomeracao
Extrac_;a_o de minerais metalicos néo ferrosos, inclusive 81.7% 18,3%
beneficiamentos
Abate e produtos de carne, inclusive os prod. do laticinio e da 99.7% 0,3%
pesca
Fabricacédo e refino de acgucar 99,7% 0,3%
Outros produtos alimentares 99,7% 0,3%
Fabricacdo de bebidas 99,7% 0,3%
Fabricacdo de produtos do fumo 99,7% 0,3%
Fabricacdo de produtos téxteis 99,7% 0,3%
Confeccao de artefatos do vestuario e acessorios 99,7% 0,3%
Fabricac&o de calcados e de artefatos de couro 99,7% 0,3%
Fabricac&o de produtos da madeira 99,7% 0,3%
Fabricac&o de celulose, papel e produtos de papel 99,7% 0,3%
Impresséo e reproducéo de gravacoes 99,7% 0,3%
Refino de petréleo e coquerias 72,3% 27,7%
Fabricacéo de biocombustiveis 72,3% 27, 7%
FabnE:agao de quimicos organicos e inorganicos, resinas e 99.7% 0.3%
elastbmeros
F_abnca(;ao de defensivos, desinfestantes, tintas e quimicos 99.7% 0.3%
diversos
Eiz;ti)éﬁggao de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e 99.7% 0.3%
Fabricacéo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos 99,7% 0,3%
Fabricacéo de produtos de borracha e de material plastico 99,7% 0,3%
Fabricacéo de produtos de minerais ndo metalicos 81,7% 18,3%
Producéo de ferro gusa/ferroligas, siderurgia e tubos de aco 81,7% 18,3%
Metalurgia de metais nédo ferrosos e a fundigcdo de metais 81,7% 18,3%
Fabricac&o de produtos de metal, exceto maquinas e 81.7% 18,3%

equipamentos
Fabricacéo de equip. de informética, prod. eletronicos e 6pticos 99,7% 0,3%
Fabricacdo de maquinas e equipamentos elétricos 99,7% 0,3%
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% do transporte

% dos outros

Setor de atividade SCN ou agente de demanda final terrestre de transportes
carga por terrestres de
rodovia carga
Fabricacdo de maquinas e equipamentos mecanicos 99,7% 0,3%
Fabricacdo de automéveis, caminhdes e 6nibus, exceto pecas 99,7% 0,3%
Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos automotores 99,7% 0,3%
Fabricacdo de outros equip. de transp., exceto veiculos 99.7% 0.3%
automotores
Fabricacdo de moveis e de produtos de industrias diversas 99,7% 0,3%
Manutencao, reparacéo e instalacdo de maquinas e 99.7% 0.3%
equipamentos
Energia elétrica, gas natural e outras utilidades 99,7% 0,3%
Agua, esgoto e gestdo de residuos 99,7% 0,3%
Construcéo 81,7% 18,3%
Comércio por atacado e varejo 100,0% 0,0%
Transporte terrestre 99,7% 0,3%
Transporte aquaviario 99,7% 0,3%
Transporte aéreo 99,7% 0,3%
Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio 99,7% 0,3%
Alojamento 99,7% 0,3%
Alimentacdo 99,7% 0,3%
Edicdo e edicao integrada a impressao 99,7% 0,3%
Athldades de televiséo, radio, cinema e gravacdo de som e 99.7% 0,3%
imagem
Telecomunicacdes 99,7% 0,3%
Desenvolvimento de sistemas e outros servi¢os de informacgéo 99,7% 0,3%
Intermediacao financeira, seguros e previdéncia complementar 99,7% 0,3%
Atividades imobiliarias 99,7% 0,3%
Atividades juridicas, contabeis, consultoria e sedes de empresas 99,7% 0,3%
zeévu;os de arquitetura, engenharia, testes/analises técnicas e P 99.7% 0.3%
Outras atividades profissionais, cientificas e técnicas 99,7% 0,3%
Aluguels nao imobiliarios e gestdo de ativos de propriedade 99.7% 0.3%
intelectual
Outras atividades administrativas e servicos complementares 99,7% 0,3%
Atividades de vigilancia, seguranca e investigagéo 99,7% 0,3%
Administracéo publica, defesa e seguridade social 99,7% 0,3%
Educagéo publica 99,7% 0,3%
Educacéo privada 99,7% 0,3%
Saude publica 99,7% 0,3%
Saude privada 99,7% 0,3%
Atividades artisticas, criativas e de espetaculos 99,7% 0,3%
Organizacfes associativas e outros servicos pessoais 99,7% 0,3%
Servigos domésticos 99,7% 0,3%
Exportacéo de bens e servicos (1) 99,7% 0,3%
Consumo do governo 99,7% 0,3%
Consumo das ISFLSF 99,7% 0,3%
Consumo das familias 99,7% 0,3%
Formacéo bruta de capital fixo 99,7% 0,3%
Variagdo de estoque 99,7% 0,3%

Fonte: CNI (2019).
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7. SIMULACOES DE IMPACTO

7.1.FECHAMENTO DO MODELO PARA AS SIMULACOES

As simulagdes foram realizadas considerando um fechamento de curto prazo
no modelo de equilibrio geral computavel. O fechamento do modelo é determinado

pelas variaveis que se considera exdégenas, com variacao igual a zero.

Tradicionalmente, no fechamento de curto prazo do modelo ORANI-G, o
salario real € uma das variaveis consideradas exogenas, o que reflete a dificuldade
em se reduzir salarios por conta das leis trabalhistas. Nesse caso, todo o ajuste no
mercado de trabalho ocorre via contratacdo de mais trabalhadores, no caso de um
choque que cause aumento da produc¢do, ou na demissao de trabalhadores, no caso
de um choque que cause queda da producéo.

Outra variavel exdégena no fechamento de curto prazo € o estoque de capital,
o que reflete o periodo necessério para maturacao de investimentos. Dessa forma, o
ajuste no mercado de capital ocorre via preco do capital. Em um choque que cause
aumento de producdo, a demanda por capital aumenta, mas a quantidade de capital
permanece fixa, 0 que gera um aumento no preco do capital. Em um choque que
cause queda na producédo, a demanda por capital se reduz e, diante da quantidade
fixa de capital, o preco do capital se reduz.

7.2.DETERMINACAO DOS CHOQUES

Além de todos os custos ja explorados de conformidade regulatéria, de
fiscalizacdo, de inseguranca juridica e de alteracdo da organizacdo Otima das
atividades econdmicas, a tabela de pre¢os minimos do frete rodoviario pode causar

efeitos sistémicos na economia com a imposicao de custos adicionais de transporte.

7

Esses custos adicionais se manifestam apenas quando a tabela é
estabelecida acima do preco que o mercado estabeleceria normalmente para essa

atividade econdmica. Nos casos em que a tabela se posiciona abaixo do prego de
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mercado, vigora o preco de mercado (pois a tabela é de pre¢co minimo) e a tabela se

torna inGcua, apesar de continuar a causar os demais custos listados acima.

A primeira tarefa, entdo, é avaliar ao longo da politica 0s momentos em que a
tabela se posicionou acima do preco de mercado, com 0 objetivo de mensurar o
impacto sobre a atividade econOmica dessa diferenca de precos no transporte

rodoviario de cargas.

Considera-se que a partir do momento em que a nova metodologia entrou em
vigor, no dia 12 de novembro de 2019, com a edicao da 82 tabela, que trouxe a nova
metodologia de forma definitiva, os valores da tabela se aproximam mais do preco
de mercado. Isso ocorre porque passou a ficar prevista maior especificidade dos
valores por tipo de mercadoria e por eixos dos caminhdes e, principalmente, ficou
estabelecida a negociacéo para parte dos valores de remuneragéo, como a de lucro,
movimentacdes logisticas e demais despesas. Assim, se parte do valor fica para
negociacao entre as partes, a negociacao tendera a levar esse valor adicional para

algo que aproxime o preco final do preco de mercado®®.

Claro que para parte das operacdes, que se deparam com custos abaixo da
mediana adotada no célculo a partir de janeiro de 2020, a tabela permanecera
sempre acima do preco de mercado, causando elevacao dos custos. Também é
necessario ressaltar que caso haja viés regional para esses custos, como precos
menores em regides do pais com maior volume de atividade econdmica, essas
regides serdo consistentemente mais oneradas com o valor da tabela nacional

alinhado a mediana.

Para avaliar se o preco da tabela esta acima ou abaixo do preco de mercado
para o transporte rodoviario de carga, utilizou-se o modelo de equilibrio geral
computavel para determinar qual seria 0 aumento médio no preco de mercado para

o frete, dado o aumento que houve no preco do diesel.

Em seguida, compara-se o aumento determinado no modelo com os
aumentos verificados na tabela, para determinar se o aumento médio da tabela
reflete um ganho acima do mercado por presséo politica dos caminhoneiros como

grupo de interesse.

** N3o é possivel testar se essa hipStese se realizou, pois ndo ha dados de frete efetivo que permitam
identificar os precos de fato implementados.
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Os choques foram dados no preco ao consumidor do diesel doméstico, via
aumento nos tributos que incidem sobre o diesel. Isso é possivel pois 0 modelo nao
é fechado para os gastos do governo, ou seja, hdo ha ligacdo entre a arrecadacao
tributaria e os gastos do governo dentro do modelo. Assim, a arrecadacao tributaria

apenas causa uma distancia entre os pre¢cos ao consumidor e 0s pre¢os basicos.

De acordo com Horridge (2000), o modelo ORANI-G permite grande
flexibilidade ao tratar de impostos. Para simplificar os choques lineares de preco de
um produto para todos os consumidores, foi criada a variavel fOtax_s(c,t), que € um
shifter inserido no modelo com o Unico proposito de deslocar o nivel de impostos
indiretos (t) para os produtos (c) e causar diferencas entre precos basicos e precos

ao consumidor.

Para flexibilizar mais e permitir variacdes direcionadas a apenas uma industria
ou a apenas produtos nacionais ou importados, também foram criados os shifters
fltax(c,s,i), que incidem apenas sobre consumo intermediario; f2tax(c,s,i), que
incidem apenas sobre investimento; f3tax(c,s), que incidem sobre consumo das
familias; fdtaxtrad_t(c), que incidem sobre exportacdes; e f5tax(c,s), que incidem
sobre consumo do governo. Todos esses shifters sdo, por natureza, exdgenos ao
modelo, de modo que precisam ter seus valores determinados. Quando eles ndo séo

necessarios para a simulacéo, costuma-se apenas manter seus valores em zero.

Esses shifters afetam as variaveis tl1, t2, t3, t4 e t5, que representam,
respectivamente, o poder das tarifas de afetar os precos aos consumidores para
fluxos de consumo intermediario, de investimentos, de consumo das familias, de

exportacdes e de consumo do governo.

Essas variaveis, por sua vez, determinam, em conjunto com as margens, a

diferenca entre os prec¢os basicos e os precos ao consumidor.

As variagbes percentuais no preco do diesel foram imputadas nos shifters
fltax, f2tax, f3tax, f4taxtrad_t e fStax, para o produto diesel combustivel, afetando na
mesma proporcao as variaveis tl, t2, t3, t4 e t5, para esse produto, que por sua vez
afetam os precos ao consumidor pl, p2, p3, p4 e p5. Assim, o pre¢co ao consumidor

do diesel combustivel a todos os consumidores aumenta.
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Como a elasticidade de Armington, que determina no modelo a substituicao
entre insumos domeésticos e importados é zerada para diesel, dado que a
distribuicio € monopdlio da Petrobras, os consumidores de diesel ndo tém
alternativa sendo repassar o aumento de custos aos precos do transporte rodoviario

de cargas.

Assim, no modelo, os transportadores repassam o aumento do diesel ao
preco do frete, dado que o modelo supde lucro econdémico zero e ndo ha margem
para as empresas internalizarem o aumento de custos. No entanto, no mundo real,
as empresas podem reduzir seu lucro e até mesmo enfrentar prejuizo temporario
diante de choques nos custos, o que ocorre com mais frequéncia para empresas
com alta elasticidade-preco de demanda e com grande competicdo com importados.
Apesar disso, a simplificacdo do modelo faz mais sentido quando se observa prazos
mais longos, pois uma atividade que tenha remuneracao do capital deprimida por um
longo periodo tende a sofrer desinvestimento para que 0S recursos possam ser
investidos em setores mais rentaveis. Outro aspecto que minimiza essa restricao é
que o modelo representa a média de um mercado que na pratica € composto por
diferentes agentes com diferentes perfis. Na média, € mais razoavel supor que 0s
aumentos de custos sdo repassados, mesmo que isso ndo verifigue em uma analise

individual de cada agente.

Desse modo, 0 modelo apresenta o0 aumento de preco de mercado no frete
resultante de determinado aumento no preco do diesel, considerando o repasse

perfeito e proporcional.

Na primeira simulagdo, observou-se o aumento no preco do diesel S10,
mensurado pela ANP, nos 12 meses que antecederam a tabela, que variou em
14,6%. Esses 14,6% foram considerados como choques no poder da tarifa para o
produto diesel combustivel, para consumo intermediario, para investimento, para
consumo das familias, para consumo do governo e para exportacdes. Ou seja, um
choque de 14,6% foi aplicado nos shifters fltax, f2tax, f3tax, f4taxtrad_t e fStax, o
gue equivale a um choque nos tributos que resulta em um aumento dos precos ao

consumidor de 14,6% no produto diesel combustivel.

Como resultado desse choque, o modelo aponta um aumento no preco do

produto transporte rodoviario de cargas em 4,11%. O aumento causado pela
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primeira tabela de pisos minimos do frete rodoviario, no entanto, foi de 12%, muito
superior ao aumento de preco que ocorreria naturalmente no mercado em
consequéncia da alta do diesel. Esses 12 % refletem os resultados de uma consulta
empresarial realizada pela CNI (2018), e sdo compativeis com estudo realizado pela

FEALQ para o frete de fertilizantes, para o qual eles dispunham de série histérica.

Esse mesmo exercicio foi repetido para as tabelas 3, 4, 5 e 6, sendo que para
elas, a variacdo no preco do diesel considerada para constru¢cdo do choque foi
computada como o periodo desde a ultima tabela em vigor. No caso dessas tabelas,
a variacdo de preco das tabelas foi computada pela média simples entre os precos

divulgados em cada tabela publicada.*

Para cada edicdo da tabela de preco minimo do frete rodoviario até o vigor
definitivo da mudanca metodolégica que introduziu a negociagao para parte do valor,

a

A segunda tabela foi desconsiderada pois foi publicada e revogada em 24h, de modo que ndo chegou a ter
nenhum efeito.
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Tabela 1, a seguir, compara o resultado do modelo para o pre¢o do transporte
rodoviario de carga em resposta a variagdo verificada no preco do Diesel S10
divulgado pela ANP e a variacdo correspondente nas tabelas. Cabe ressaltar que a
variacdo inicial no preco do frete foi estimada em 12% com base na consulta
empresarial realizada pela CNI e pela estimativa da FEALQ para o transporte de

fertilizantes.

Pode-se perceber na
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Tabela 11 que as revisbes da tabela tenderam a ocorrer em valores
superiores a variacao estimada pelo modelo como uma proxy para 0 comportamento
do mercado de frete diante de uma variacdo no preco do diesel. De fato, das cinco
ocasifes em que houve revisdo da tabela, apenas em uma a revisao da tabela foi
inferior & revisdo de mercado, algo que aparentemente foi uma tentativa de correcao

a partir do forte descolamento no inicio da politica.
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Tabela 11 — Comparacédo entre resposta do preco do frete pelo modelo e variacéo
decorrente das tabelas de piso minimo.

Periodo de andlise Tabela de Variacdo da  Variacdo no preco  Variacdo no
referéncia mediana no do frete pelo preco do frete
preco do modelo (proxy pela tabela
diesel S10 para variagdo de (%)
pela ANP (%) mercado, %)

30/05/2017 a 12 tabela 14,6% 4,11% 12%"

30/05/2018

30/05/2018 a 32 tabela -9,0% -2,54% 2,8%°

04/09/2018

04/09/2018 a 42 tabela 4,7% 1,32% -4,2%°

20/11/2018

20/11/2018 a 52 tabela -7,9% -2,23% 1,6%"

17/01/2019

17/01/2019 a 62 tabela 6,6% 1,86% 4,2%°

23/04/2019

Nota: A segunda tabela foi desconsiderada para efeito dos célculos, dado seu cancelamento
em um dia.

1 — Variacgdo retirada da Consulta empresarial realizada pela CNI (2018) sobre os impactos da
primeira tabela no prego do frete rodoviario de cargas, com resultado compativel com estudo da
FEALQ para o frete de fertilizantes (ANTT, 2019). 2 — Variagdo média entre 32 tabela e 1% tabela. 3 —
Variacdo média entre 42 tabela e 32 tabela. 4 — Variagdo média entre 52 tabela e 4% tabela. 5 —
Variacdo média entre 62 tabela e 52 tabela.

Fonte: Elaboracgdo propria com base nos resultados do modelo e nas variagbes das tabelas de
pisos minimos do frete rodoviario.

Quando calculamos um numero indice de base fixa, com base igual a 100 em
30/05/2017, considerando as variacdes no preco do frete obtidas com o modelo,
teriamos 102,56, enquanto o mesmo numero indice acumulado a partir das
variacdes causadas pela tabela de pisos minimos resulta em 116,77, como se pode
observar no grafico abaixo. Adicionalmente, pode-se perceber que, mesmo na
ocasido em que a revisdo da tabela foi inferior a do mercado, ela néo foi suficiente
para trazer o preco da tabela para um nivel inferior ao do mercado, permanecendo
durante todo o periodo a distorcdo causada por um preco minimo estabelecido
acima do preco de mercado.

A partir dos resultados do Grafico 18, é possivel calcular o desvio no preco do

frete da tabela em relacdo ao preco do frete calculado pelo modelo em resposta as
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variages no preco do diesel. Essa diferenca é a causa dos impactos econémicos
negativos do tabelamento do frete, calculados na seg¢é&o a seguir.

Gréfico 18 — Comparacdao entre resposta do preco do frete pelo modelo e variagédo
decorrente das tabelas de piso minimo
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Fonte: Elaboracao propria com base nos resultados do modelo, nas variagdes das tabelas de piso
minimo do frete rodoviario e no preco do diesel S10 da ANP.

7.3. AVALIACAO DE IMPACTO ECONOMICO DO DESVIO DO PRECO DO
FRETE EM RELACAO AO PRECO ESTIMADO DE MERCADO

Ao se considerar que a tabela permaneceu acima do preco de mercado
durante a sua vigéncia na metodologia original, € possivel estimar os impactos
dessa distor¢céo sobre a atividade econdémica recorrendo novamente ao modelo de

equilibrio geral computavel.

Neste segundo caso, o objetivo é verificar os impactos econdmicos do
aumento do preco do frete rodoviario de cargas. Para tanto, aplica-se o choque
equivalente a diferenca entre os precos de mercado e 0s precos da tabela
representados no grafico acima por meio de choques nos tributos, com o objetivo de

elevar os precos aos consumidores.
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Os choque sao aplicados nas variaveis shifter fltax, f2tax, f3tax, f4taxtrad_t e
fStax, para o produto frete rodoviario de cargas, com impactos sobre as variaveis t1,

t2, t3, t4 e t5, chegando aos precos aos consumidores pl, p2, p3, p4 e p5.

Com o aumento do preco do frete rodoviario de cargas, todas as atividades
que transportam produtos repassam esse aumento proporcionalmente ao peso do
frete no preco ao consumidor, pois ndo é possivel substituir o frete rodoviario de

cargas domestico pelo frete rodoviario de cargas importado.

Assim, h4 um aumento no preco de todos os produtos transportados no
Brasil, domésticos e importados. No entanto, quanto mais longa a cadeia produtiva
dentro do Brasil, maior o peso acumulado do transporte nos custos intermediarios
desses produtos. Isso gera um diferencial de preco entre os produtos domésticos e
0os produtos importados, que faz com que as empresas e as familias tendam a
substituir os produtos domeésticos pelos importados, que serdo transportados por
menores distancias dentro do Brasil e cujos pre¢os dos insumos nao carregam esse

aumento de custos.

Com essa tendéncia a substituicdo dos produtos domésticos pelos produtos
importados, a produgéo nacional se reduz, o que gera menor demanda por fatores
produtivos, como capital, trabalho e terra.

O fechamento de curto prazo do modelo ORANI-G considera que a
quantidade de capital dos setores é fixa, de modo que essa queda na demanda por
capital se reflete em queda na remuneracao do capital. O modelo também considera
gue em curto prazo o investimento ja esta contratado, de modo que ele ndo varia no

curto prazo.

No mercado de trabalho, em curto prazo, o modelo considera que o salario
real é fixo, refletindo a resisténcia de reducédo de salario real causada pela legislacéo
trabalhista. Dessa forma, o ajuste de curto prazo no mercado de trabalho ocorre por
variagdo na quantidade de trabalho, aumentando ou reduzindo a quantidade de
pessoas empregadas. Neste caso, a menor demanda pelo fator trabalho se reflete

em retracdo do emprego.

Com isso, ha perda de poder de compra das familias, seja por reducdo no

namero de pessoas empregadas, seja por reducéo do salario real. Essa reducdo no
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consumo das familias se reflete em nova queda de demanda, com efeitos negativos

em cadeia adicionais sobre a economia.

Assim, 0 impacto sobre importacdes € ambiguo. Por um lado, as importacdes
aumentam pela substituicdo entre produtos domeésticos e importados, dado que os
domésticos tendem a ter maior custo de transporte acumulado ao longo da cadeia.
Por outro lado, a queda da atividade econbmica e da renda das familias reduz a
demanda total por bens domeésticos e importados. O efeito final sobre as

importacdes depende, portanto, da for¢ca de cada um desses fatores.

Outro resultado que sofre com forcas opostas sao os precos. Embora a forca
inicial seja um aumento de precos, pela elevacao no custo de transportes, a queda
de atividade econdmica reduz a demanda pelos bens e servigos, forcando os precos
para baixo. Assim, os resultados sobre os precos podem ser positivos, no caso de a
pressdo de custos ser menor que a queda de demanda, ou negativos, caso a queda

de demanda se sobreponha a presséo de custos.

A Tabela 2, a seguir, apresenta os resultados macroeconémicos do modelo
para cada tabela, considerando a diferenca entre os precos de mercado estimados

anteriormente e os precos estabelecidos pela tabela.

E possivel perceber, por exemplo, que os efeitos negativos da queda de
atividade dominam, tanto em termos de importacdes como em termos de precos, se

sobrepondo aos impactos iniciais de elevacéo dessas variaveis.

E importante ressaltar que a tabela também resulta em impacto negativo para
o setor de transporte rodoviario de cargas. Embora esse seja um setor margem,
essencial e sem possibilidade de substituicdo por equivalente importado, ele é
extremamente sensivel as variagcdes no nivel de atividade econémica. Assim, com a

gueda do PIB, reduz-se também a demanda por transporte rodoviario de cargas.

Para calcular o impacto da Politica de Pisos Minimos do Frete Rodoviario
sobre as variaveis macro de 2018 e de 2019 é preciso supor que os efeitos da tabela
se manifestam imediatamente e perduram pela duragdo da tabela. Essa
simplificag@o decorre da hipotese de lucro econdmico zero, que implica em repasse

completo e tempestivo de aumentos de custo. No mundo real, contratos de prazo
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mais longo com precos pré-estabelecidos, por exemplo, limitam esse repasse

automatico de precos.

Tabela 12 — Impactos macroecondmicos estimados do preco do frete estar
estabelecido acima do preco de mercado*

30/05/2018 04/09/2018 20/11/2018 17/01/2019 23/04/2019
(12tabela) (3*tabela) (42tabela) (52tabela) (62 tabela)

Distancia do preco da
tabela para o preco de 7,58% 13,47% 7,29% 11,49% 14,06%
mercado (modelo)

Variacdo no PIB -0,11% -0,19% -0,10% -0,16% -0,20%
Variagdo no emprego -0,22% -0,38% -0,21% -0,33% -0,40%
Variagdo nos pregos -0,06% -0,10% -0,05% -0,09% -0,10%
ao consumidor

Variagdo na

guantidade importada -0,15% -0,27% -0,15% -0,23% -0,28%
agregada

Variagdo na

guantidade exportada -0,13% -0,24% -0,13% -0,21% -0,25%
agregada

variagdono consumo g 1700 931095  -0,17%  -026%  -0,32%

real das familias

Variagdo na producgao
do setor de transporte -0,33% -0,58% -0,32% -0,49% -0,61%
rodoviario de cargas

Fonte: elaboracgédo prépria de acordo com resultados do modelo.

Como se pode observar na Tabela 13, a seguir, 0s maiores impactos setoriais
de se estabelecer o preco minimo do transporte rodoviario de cargas acima do preco
de mercado ocorrem sobre o proprio setor de transportes terrestres. 1sso ocorre por
duas vias. Em primeiro lugar, diante do aumento de precos, as empresas podem
passar a racionalizar seu uso do transporte rodoviario de cargas, seja aguardando
para enviar cargas maiores de uma vez, seja revisitando entregas para localidades
mais distantes. Em segundo lugar, o setor de transporte de cargas € um dos mais
sensiveis ao nivel de atividade dos demais setores, como demonstrado no capitulo

1. Assim, a perda de dinamismo da economia trazida pelo aumento nos precos do

*0s choques foram dados individualmente, em cima dos dados originais do modelo.
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frete afeta negativamente o setor de transporte mais que proporcionalmente em

relacdo aos demais setores.

Em seguida, aparecem setores cujos produtos apresentam um peso maior da
margem de transporte em sua composicao final e sao majoritariamente
transportados por via rodoviaria, como é o caso de acuUcar, leite e outros derivados e
racoes balanceadas para animais.

Setores cujos produtos apresentam custo de transporte elevado, como outros
equipamentos de transporte, que contemplam desde motocicletas, passando por
embarcacdes, avides e até plataformas de petréleo, também estdo entre os mais
afetados.

Produtos industriais de menor valor agregado também séo relativamente mais
prejudicados, como borracha, plastico, metais basicos e celulose. Isso ocorre pois
sdo majoritariamente transportados via rodoviéria, enquanto outros produtos de valor
agregado mais baixo, como minérios, tém alta participacdo do modal ferroviario, o

gue minimiza o impacto sobre eles.

Entre os setores menos afetados, se encontram os setores de servigos, que
dependem menos diretamente da atividade de transporte rodoviario de cargas e,
portanto, se prejudicam via reducéo da renda da populacédo devido a queda no nivel
de atividade econdmica.

Poucos setores, como o de alojamento, se beneficiam marginalmente, devido

a recomposicao da cesta de consumo das familias.

Tabela 13 — Impactos setoriais estimados do preco do frete estar estabelecido acima
do preco de mercado*?

Tabela Tabela Tabela Tabela Tabela

1 3 4 5 6
Transporte terrestre -0,54 -0,95 -0,52 -0,81 -0,99
Outros produtos alimentares -0,37 -0,66 -0,36 -0,56 -0,69
Fabricac&o de outros equipamentos de
transporte, exceto veiculos automotores -0,34 -0,60 -0,33 -0,51 -0,63
Fabricac&o de produtos de borracha e de
material plastico -0,34 -0,60 -0,33 -0,51 -0,63
Fabricacéo de celulose, papel e produtos de
papel -0,31 -0,55 -0,29 -0,47  -0,57
Fabricacdo de pecas e acessorios para veiculos
automotores -0,30 -0,53 -0,29 -0,45 -0,56

*0s choques foram dados individualmente, em cima dos dados originais do modelo.
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Tabela Tabela Tabela Tabela Tabela

1 3 4 5 6
Fabricacdo de produtos de limpeza,
cosmeéticos/perfumaria e higiene pessoal -0,28 -0,50 -0,27 -0,42 -0,52
Fabricacéo e refino de acucar -0,28 -0,49 -0,26 -0,42 -0,51

Fabricagéo de calcados e de artefatos de couro -0,28 -0,49 -0,27 -0,42 -0,51
Fabricacdo de automéveis, caminhdes e énibus,

exceto pecas -0,27 -0,47 -0,26 -0,40 -0,50
Abate e produtos de carne, inclusive os produtos

do laticinio e da pesca -0,26 -0,46 -0,25 -0,39 -0,48
Fabricag&o de produtos da madeira -0,25 -0,44 -0,24 -0,37 -0,46
Fabricacdo de bebidas -0,24 -0,42 -0,23 -0,36 -0,44
Producéo de ferro-gusa/ferroligas, siderurgia e

tubos de ago sem costura -0,23 -0,41 -0,22 -0,35 -0,43
Fabricacéo de produtos téxteis -0,23 -0,41 -0,22 -0,35 -0,43
Refino de petréleo e coquerias -0,23 -0,40 -0,22 -0,35 -0,42
Armazenamento, atividades auxiliares dos

transportes e correio -0,21 -0,38 -0,21 -0,32 -0,40
Fabricacédo de quimicos organicos e inorganicos,

resinas e elastdmeros -0,21 -0,38 -0,20 -0,32 -0,39
Transporte aéreo -0,20 -0,35 -0,19 -0,30 -0,37
Comércio por atacado e varejo -0,19 -0,34 -0,19 -0,29 -0,36
Fabricagdo de maquinas e equipamentos

elétricos -0,19 -0,34 -0,18 -0,29 -0,36
Fabricag&o de produtos de metal, exceto

maquinas e equipamentos -0,19 -0,34 -0,18 -0,29 -0,35
Extracdo de carvdo mineral e de minerais nédo-

metalicos -0,17 -0,31 -0,17 -0,26  -0,32
Edicdo e edicao integrada a impressao -0,16 -0,29 -0,16 -0,25 -0,30
Fabricacdo de defensivos, desinfestantes, tintas

e quimicos diversos -0,16 -0,28 -0,15 -0,24 -0,29
Confeccao de artefatos do vestuéario e acessorios  -0,15 -0,27 -0,14 -0,23 -0,28
Servigos domésticos -0,15 -0,26 -0,14 -0,23 -0,28
Fabricagéo de produtos farmoquimicos e

farmacéuticos -0,15 -0,26 -0,14 -0,22 -0,27
Extracdo de minerais metalicos ndo-ferrosos,

inclusive beneficiamentos -0,14 -0,25 -0,13 -0,21 -0,26
Fabricacdo de mdveis e de produtos de

inddstrias diversas -0,14 -0,25 -0,13 -0,21 -0,26
Educacao privada -0,14 -0,24 -0,13 -0,21 -0,25
Fabricacdo de maquinas e equipamentos

mecanicos -0,13 -0,23 -0,12 -0,20 -0,24
Fabricacdo de equipamentos de informatica,

produtos eletrdnicos e épticos -0,12 -0,22 -0,12 -0,19 -0,23
Pecuaria, inclusive o apoio a pecuaria -0,12 -0,22 -0,12 -0,18  -0,23
Fabricacéo de produtos de minerais ndo-

metalicos -0,12 -0,21 -0,12 -0,18 -0,22
Atividades de vigilancia, seguranca e

investigacao -0,12 -0,21 -0,11 -0,18 -0,22
Alimentacao -0,11 -0,20 -0,11 -0,17 -0,21
Impresséo e reproducado de gravacdes -0,11 -0,20 -0,11 -0,17 -0,21

Agua, esgoto e gestéo de residuos -0,11 -0,19 -0,10 -0,16 -0,20
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Tabela Tabela Tabela Tabela Tabela

1 3 4 5 6
Metalurgia de metais ndo-ferosos e a fundicéo de
metais -0,10 -0,18 -0,10 -0,16  -0,19
Saude privada -0,10 -0,17 -0,09 -0,15 -0,18
Telecomunicacdes -0,09 -0,16 -0,08 -0,13 -0,16
Energia elétrica, gas natural e outras utilidades -0,08 -0,15 -0,08 -0,12 -0,15
Manutencéo, reparacao e instalacédo de
magquinas e equipamentos -0,08 -0,14 -0,08 -0,12 -0,15
Organizagfes associativas e outros servigos
pessoais -0,08 -0,14 -0,08 -0,12 -0,15
Intermediacéo financeira, seguros e previdéncia
complementar -0,07 -0,13 -0,07 -0,11 -0,14
Outras atividades administrativas e servigcos
complementares -0,07 -0,12 -0,06 -0,10 -0,13
Atividades juridicas, contdbeis, consultoria e
sedes de empresas -0,06 -0,11 -0,06 -0,10 -0,12
Transporte aquaviario -0,06 -0,11 -0,06 -0,09 -0,12
Extracdo de petréleo e gas, inclusive as
atividades de apoio -0,05 -0,09 -0,05 -0,08 -0,10
Aluguéis ndo-imobiliarios e gestéo de ativos de
propriedade intelectual -0,04 -0,07 -0,04 -0,06  -0,07
Atividades artisticas, criativas e de espetaculos -0,04 -0,06 -0,03 -0,05 -0,07
Desenvolvimento de sistemas e outros servigcos
de informacéo -0,04 -0,06 -0,03 -0,05 -0,06
Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a
pos-colheita -0,03 -0,05 -0,03 -0,04 -0,05
Construcéo -0,02 -0,04 -0,02 -0,04  -0,05
Fabricacéo de biocombustiveis -0,02 -0,04 -0,02 -0,03 -0,04
Producéo florestal; pesca e aquicultura -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,02
Extracdo de minério de ferro, inclusive
beneficiamentos e a aglomeracéo -0,01 -0,01 -0,01 -0,01 -0,01
Servigos de arquitetura, engenharia,
testes/andlises técnicas e P & D 0,00 -0,01 0,00 -0,01 -0,01
Atividades imobiliarias 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Atividades de televisao, radio, cinema
egravacao/edicdo de som e imagem 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Saude publica 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Administracao publica, defesa e seguridade
social 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Educacéo publica 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Fabricac&o de produtos do fumo 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01
Outras atividades profissionais, cientificas e
técnicas 0,02 0,03 0,02 0,03 0,03
Alojamento 0,02 0,04 0,02 0,03 0,04

Fonte: elaboracdo prépria a partir de dados do modelo.

Para calcular o impacto sobre o PIB de 2018 e 2019, considera-se que 0S

efeitos da simulacdo de aumento no preco do frete em relagéo ao preco de mercado
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sobre o PIB duram pela quantidade de dias em que cada tabela ficou em vigor em
cada ano.

A Tabela 14, abaixo, apresenta os resultados meédios proporcionais para 2018
de o preco do frete rodoviario ter sido estabelecido e mantido acima do preco de
mercado que seria praticado na auséncia da tabela.

Percebe-se que o PIB do pais foi 0,08% menor, 0 que equivale a uma perda
de R$ 5,6 bilhdes no PIB a precos correntes de 2018, de acordo com as Contas
Nacionais trimestrais do IBGE. Ainda de acordo com as Contas Nacionais
Trimestrais a precos correntes de 2018, a perda de 0,10% nas exportacdes é o
mesmo que R$ 1,0 bilhdo de reais a menos exportados, e a perda de 0,13% no
consumo das familias equivale a R$ 5,9 bilhdes a menos. Ja a queda de 0,16% no
emprego se traduz em 147,5 mil pessoas ocupadas a menos, de acordo com a

meédia de pessoas ocupadas pela PNAD Continua em 2018.

O impacto sobre 2019 é ainda mais expressivo, pois a tabela vigorou
proporcionalmente por mais dias nesse ano antes da mudanca metodolégica que
permitiu a negociacdo de parte do valor. A Tabela 104, abaixo, apresenta os
resultados médios proporcionais para 2019 relacionados ao prec¢o do frete rodoviario
ter sido estabelecido e mantido acima do preco de mercado que seria praticado na
auséncia da tabela.
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Tabela 14 — Resultados médios sobre as variaveis macroecondémicas de 2018

2018 Sem tabela 12tabela 32tabela 42tabela Toat‘ilodo
Duragdo em dias 149 97 77 42 365
% do ano 40,8% 26,6% 21,1% 11,5% 100,0%
Variacéo no PIB 0,00% -0,11% -0,19%  -0,10%  -0,08%
Variagdo no emprego 0,00% -0,22%  -0,38% -0,21% -0,16%

Variagao nos precos ao 0,000  -0,06% -0,10%  -0,05%  -0,04%
consumidor

Varia¢do na quantidade importada 0,00% 015%  -0.27% -0,15% -0,11%
agregada

Variacéo na quantidade exportada 0.00% 013%  -0,24% -0,13% -0,10%
agregada

Varia¢éo no consumo real das

. 0,00% -0,17%  -0,31% -0,17% -0,13%
familias

Variagdo na producgédo do setor de

e 0,00% -0,33%  -0,58% -0,32% -0,25%
transporte rodoviario de cargas

Fonte: Elaboragédo propria com base nos resultados do modelo.

Ao multiplicar os percentuais encontrados pelo modelo e ponderados pelo
tempo de vigor de cada tabela pelos valores correntes das Contas Nacionais
Trimestrais, encontra-se que a queda 0,16% no PIB equivale a uma perda de R$
11,8 bilhdes a pregos de 2019. Ainda de acordo com as Contas Nacionais
Trimestrais a precos correntes de 2019, a perda de 0,20% nas exportacdes € o
mesmo que R$ 2,1 bilhdes de reais a menos exportados, e a perda de 0,25% no
consumo das familias equivale a R$ 12,0 bilhdes a menos. Ja a queda de 0,32% no
emprego se traduz em 301,6 mil pessoas ocupadas a menos, de acordo com a

média de pessoas ocupadas em 2019 pela PNAD Continua.
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Tabela 105 — Resultados médios sobre as variaveis macroecondmicas de 2019

Nova
2019 42 tabela 52tabela 62tabela metodologia  Total do
(sem ano
impacto)
Duracao em dias 16 96 203 50 365
% do ano 4,4% 26,3% 55,6% 13,7% 100,0%
Variagcdo no PIB -0,10% -0,16% -0,20% 0,00% -0,16%
Variagdo no emprego -0,21% -0,33%  -0,40% 0,00% -0,32%
Zggfﬁ?}? dro‘?s Precos ao 0,05%  -0,09% -0,10%  0,00%  -0,08%
Variagao na quantidade 015%  -023% -028%  000%  -0,22%
importada agregada
Variago na quantidade 0,13%  -021% -0,25%  0,00%  -0,20%
exportada agregada
Variagdo no consumo real 0.17% 0.26%  -0,32% 0,00% -0.25%

das familias

Varia¢do na producéo do
setor de transporte -0,32% -049%  -0,61% 0,00% -0,48%
rodoviario de cargas

Fonte: Elaboracéo propria com base nos resultados do modelo.

7.4. TESTE DE SENSIBILIDADE AOS PARAMETROS

Como os modelos de equilibrio geral computavel sdo deterministicos, isto €,
os resultados dependem somente da estrutura de equacdes adotada, dos dados

imputados e dos choques estabelecidos, é muito importante que a calibracdo do

modelo seja testada.

A estrutura tedrica do modelo adotado nesta tese é uma estrutura ja bem
estabelecida na literatura e utilizada para avaliacdo de impacto de politicas publicas

em diversas ocasides.

A base de dados adotada é baseada nos dados do IBGE, e as adaptacfes

realizadas estdo descritas minuciosamente nos capitulos anteriores.

Resta, portanto, realizar uma avaliacdo dos pardmetros adotados no modelo,
ou seja, as elasticidades. As elasticidades de Armington, que determinam a
substituicdo entre produtos domeésticos e importados, foram adaptadas de Tourinho
et al. (2007).
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A elasticidade de substituicdo de fatores priméarios, SIGMA1PRIM foi obtida
das estimativas do trabalho de Domingues et al. (2009).

O parametro de Frisch determina a sensibilidade da utilidade marginal da
renda (ver DIXON et al., 1982 e FRISCH, 1959). Este parametro, de valor negativo,
determina a relagdo entre o consumo de luxo e o consumo de subsisténcia, quanto
maior 0 modulo de seu valor, menor o grau de consumo de luxo e maior o de

subsisténcia.

Neste modelo, o valor adotado foi de -2,48, estimado para a economia

brasileira por Domingues et al. (2009).

Desta forma, considerando que as estimativas dos parametros estdo antigas,
€ pertinente verificar a sensibilidade dos resultados do modelo a potenciais
variacfes nesses parametros, dado que os parametros atuais podem ter se alterado

em relacdo ao periodo de sua estimacao.

Uma forma de realizar essa verificacdo € determinar uma variacao percentual
em relacdo aos valores adotados no modelo, escolher uma distribuicdo para esses
parametros e rodar uma grande quantidade de simulacdes com parametros
determinados de acordo com essa distribuicdo, usualmente uniforme ou triangular

simétrica.

No caso da distribuicdo triangular, assume-se que a probabilidade maior é
gue os parametros se encontrem na proximidade dos valores inicialmente adotados,
enquanto na distribuicdo uniforme assume-se que os valores podem se encontrar

com a mesma probabilidade proximos ou distantes do valor inicialmente adotado.

Como o numero de parametros desse tipo de modelo é muito grande, realizar
testes de Monte Carlo para cada um deles se tornaria uma tarefa computavelmente

muito pesada, simulacdes que demandaria tempo muito longo de resolucéo.

Uma forma de reduzir a quantidade de simula¢gdes necessarias em relagéo ao
método de Monte Carlo é adotar o método de quadraturas gaussianas, nas quais é
necessario se resolver o modelo um namero, em geral de 2N vezes o numero de

parametros que estao sendo testados (Pearson e Arndt, 1998).
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O teste foi realizado considerando os dois tipos de simulacdes adotadas nesta
tese, uma de impacto de variagdo no valor do diesel e outra de impacto de variacao

no valor do frete.

Em primeiro lugar, foi simulado o impacto de variacdo de 1% no valor do
diesel. Em segundo lugar, determinou-se uma variagcao de 50% a mais ou a menos

em relacdo a todos os parametros adotados no modelo.

Com isso, espera-se avaliar a robustez do modelo aos parametros adotados
de forma geral. E um teste extremo motivado por questionamentos sobre a
defasagem das estimativas das elasticidades. Com esses testes, € possivel
identificar que, mesmo que os parametros tenham variado consideravelmente desde
suas estimativas iniciais, os resultados do modelo permaneceriam similares aos

obtidos nesta tese.

Em terceiro lugar, determinou-se uma distribuicdo triangular e rodou-se 2048
iteracdes do modelo, de acordo com a quadratura de Liu (1996).

A distribuicdo triangular foi escolhida frente a outra opc¢éo, de distribuicdo
uniforme, pois mesmo que as estimativas estejam defasadas e haja a possibilidade
de elas terem se desviado dos valores estimados, a probabilidade de esse desvio

ser pequeno é maior que a probabilidade de um desvio em magnitudes maiores.

A tabela 16, abaixo, apresenta o resultado original da simulacéo, a média das
simulacbes e o0 desvio padrdao encontrado para as principais variaveis

macroecondmicas e para o preco do frete, que é a outra variavel chave desta tese.

Tabela 11 — Resultados do teste de sensibilidade em simulagdo de aumento de 1%
no prego do diesel

Média - teste Desvio Padréo -

Sl(;rr\iu |i?]§?0 de teste de

9 sensibilidade sensibilidade
PIB real, lado da despesa -0,01262 -0,01237 0,00048
Emprego -0,02545 -0,02496 0,00097
Volume de importacdes -0,01695 -0,01662 0,00069
Volume de exportacdes -0,01474 -0,01445 0,00067
Precos do frete rodoviario de

cargas 0,25730 0,25663 0,00999

Fonte: elaboracao prépria, com base nos resultados do teste de sensibilidade
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Como pode-se observar, a média € muito proxima para as variaveis
macroecondémicas de interesse e para o preco do frete rodoviario, sendo a maior
diferengca, em maoddulo, 2,0% entre a média das simulagbes e o resultado
deterministico com os parametros originais no volume de exportacdes e no PIB.
Também se observa que o desvio padréo é fica limitado entre 4 e 5%, em madulo,

em relacdo ao resultado original, para todas as variaveis de interesse.

O teste em relacdo a simulacdo nos valores do frete foi realizado da mesma
maneira. A simulacéo inicial foi de aumento de 1% no valor do transporte rodoviario
de cargas. O teste de sensibilidade aos parametros foi especificado como uma
variacdo de 50% para mais ou para menos em relacdo aos parametros originais,
com distribuicdo triangular e quadratura de Liu. Apos as 2048 simulacbes
necessarias, os resultados da simulacédo original e da média e desvio padrdo das

simulacdes se encontram representados na tabela 17, abaixo.

Tabela 17 — Resultados do teste de sensibilidade em simulacdo de aumento de 1%
no preco do frete

Média - teste Desvio Padrao

?;imil;lglg a0 de - teste de

9 sensibilidade sensibilidade
PIB real, lado da

despesa -0,01393 -0,01366 0,00047
Emprego -0,03141 -0,0308 0,00106
Volume de importacdes -0,00387 -0,00365 0,00071
Volume de exporta¢des -0,1 -0,09792 0,00352
Precos ao consumidor 0,04366 0,04327 0,00175

Fonte: elaboracéo prépria, com base nos resultados do teste de sensibilidade

Como se pode verificar na tabela, a média € muito proxima a simulagéo
original para as variaveis macroeconémicas, sendo o maior desvio verificado nas
importacdes, com diferenca de 5,7%. O desvio padrdo também fica restrito entre 3 e
4% da média para a maioria das variaveis, com excecao das importacdes, para as

quais chega a 18% da média.
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Considerando que se esta supondo variacdo de até 50% nos parametros para
mais ou para menos que o valor original adotado, que é uma variacéo significativa,
verifica-se que os resultados do modelo sdo, em sua grande maioria, robustos em

relacdo aos parametros adotados.

As simulacgdes de sensibilidade foram realizadas em cima de uma simulagéo
de 1% de aumento no preco do diesel e no preco do frete, que sdo as variaveis de

choque das simulacfes da tese.

A escolha por fazer o teste de sensibilidade em simulagbes de 1% de
variacao foi feita por simplicidade, pois cada variavel foi chocada diversas vezes ao

longo da tese, em valores distintos.

Como o modelo ORANI é baseado principalmente em funcdes do tipo CES e
CET, o impacto dos parametros independe do tamanho do choque, pois esse tipo de

funcdo considera uma elasticidade constante de substituicdo ou de transformacéao.

Assim, ndo € necessario realizar o teste de sensibilidade para todas as

simulacdes realizadas, mas basta fazer esse teste em uma simulacao.

Foi realizado também um teste a parte para a sensibilidade do modelo ao
valor atribuido a elasticidade de substituicdo entre consumo intermediario de produto
doméstico e importado para o produto transporte terrestre de cargas. Esse teste foi
realizado separadamente pois esse parametro foi estabelecido como zero nesta
tese, por conta da hip6tese de que nao seria possivel adquirir transporte terrestre de
carga importado em funcdo de variacbes no preco. Assim, o teste de sensibilidade
anterior, que verificou variacbes de 50% para mais ou para menos, nao alteraria o

valor estabelecido para esse parametro.

Além disso, esse € um parametro-chave do modelo, dado que todo o impacto
econdbmico observado deriva do aumento nos precos do frete.Assim, foram
realizadas simulacbes de aumento de 1% no preco do frete com esse parametro

variando entre 0 e 2, ou seja, de completamente inelastico para elastico.

Ocorre que os valores de importacédo de transporte rodoviario de cargas sao
muito baixos na base de dados, o que esta totalmente alinhado a dificuldade,
guando nao impossibilidade de substituicdo entre frete rodoviario domeéstico e frete

rodoviario importado.
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Dessa forma, as variagfes do parametro tiveram impacto indetectavel até seis

casa decimais para todas as varidveis macro consideradas nessa tese.
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8. CONCLUSAO

Esta tese examinou as condic¢des politicas e econémicas que possibilitaram a
greve dos caminhoneiros e deram origem a Politica de Pisos Minimos do Frete

Rodoviéario.

Do lado econbmico, destaca-se a quebra de expectativa sobre o crescimento
econdbmico, 0s incentivos regulatorios para aumento da producdo e venda de
caminhdes antes das mudancas do PROCONVE e os subsidios para compra de
caminhdes nos anos que antecederam a recessédo de 2014-2016. Do lado politico,
destaca-se a fragilidade do governo Temer, a proximidade das eleicbes de 2018 e a
pulverizacdo do movimento dos caminhoneiros, que dificultou a negociacdo com

lideres claros da categoria.

Foi explorado como a politica foi estabelecida sem tempo habil para uma
avaliacdo criteriosa de seus impactos, e como ela vem sendo sujeita mais a
pressdes de grupos de interesse que a critérios técnicos para determinacao de sua
metodologia e para suas revisdes, 0 que tem gerado grande inseguranca juridica e

regulatoria.

Foi elaborada uma linha do tempo da Politica, com destaque para as idas e
vindas influenciadas pelas pressées dos caminhoneiros e embarcadores, para as
alteracbes metodolégicas e para as criticas a metodologia adotada, tanto

inicialmente e como atualmente.

Também se mostrou os impactos que a intervencdo regulatéria com baixa
previsibilidade e desconsideracao pelos critérios técnicos tém sobre a organizagéo
do setor de transporte rodoviario de cargas. Foram identificados incentivos a
verticalizagcdo da atividade por parte das empresas e mudancas na decisdo de que
tipo de fornecedor deve ser contratado, com tendéncia a reducéo na contratacdo de
caminhoneiros autbnomos e de aumento na contratacdo de grandes empresas

transportadoras.

Por fim, identificou-se que a tabela, nos seus dois primeiros de anos em vigor,
foi estabelecida acima do preco que seria estabelecido pelo mercado. Para tanto,

utilizou-se um modelo de equilibrio geral computavel para criar uma trajetéria
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alternativa a tabela para os precos do transporte rodoviario de cargas a partir das

variagcdes nos precos do diesel.

O modelo foi utilizado novamente para estimar os impactos econdémicos
decorrentes dessa intervencéo sobre a economia brasileira, com queda da producéao
e do emprego, que consequentemente afetam negativamente o préprio setor de

transporte rodoviario de cargas.

Identificou-se que o PIB foi menor do que teria sido sem a implementagéo da
politica de pisos minimos do frete rodoviario tanto em 2018 (-0,08%) como em 2019
(-0,16%), e que a politica também teve impactos adversos no emprego, de

respectivamente -0,16% e -0,32%.

Além dos efeitos de o pre¢co minimo estabelecido na tabela ter sido superior
ao preco de mercado, a politica teve um potencial de reducdo de crescimento de
longo prazo ao contribuir para a piora do ambiente de negécios ao promover
inseguranca juridica e regulatéria, principalmente diante do processo regulatério
conturbado, com decisdes publicadas sem avaliagdo prévia de impactos, revogadas

por pressao de grupos de interesse e questionadas amplamente na justica.

Outro resultado relevante do modelo € que o setor mais negativamente
impactado pela politica de pisos minimos do frete rodoviario foi o proprio setor de
transportes terrestres. Aliado a isso, a avaliacdo de que a politica gerou distor¢cdes
importantes no mercado de frete, alterando as decisbes dos embarcadores sobre
quais tipos de frete contratar, indica que os caminhoneiros autbnomos foram os mais

prejudicados pela politica que foi estabelecida em nome deles.

Esse tipo de analise de impacto se torna cada vez mais importante, e
evidencia a necessidade de se realizar Andlises de Impacto Regulatério antes de
decisbes regulatorias, em especial de setores com alto nivel de conexdo com 0s

demais setores da economia (setores-chave).

Um processo rigoroso de analise de impacto regulatério, com ampla
participagdo dos setores regulados, incluindo caminhoneiros auténomos,
transportadoras e embarcadores, permitiria mapear grande parte dos efeitos
adversos da politica antes de sua implementacdo. Um periodo mais extenso de

discussbes sobre com atender as demandas dos caminhoneiros autbnomos poderia
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resultar em solucbes regulatérias direcionadas apenas a esse grupo, com custos

menores para a economia brasileira.
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9. TRABALHOS FUTUROS POSSIVEIS NESSE TEMA

O modelo calibrado nesta tese permite a avaliagcdo de impactos nas variacdes
dos precos do diesel sobre o transporte rodoviario de cargas e os impactos das
variacdes de precos do transporte rodoviario de cargas sobre a economia como um

todo.

Nesse contexto, uma simulacdo adicional que pode ser realizada é a
estimativa de impacto do congelamento do ICMS por nove meses entre 2021 e
2022, com o objetivo de conter a alta do diesel e minimizar os impactos sobre a

inflacdo e sobre a insatisfacdo dos caminhoneiros.

Para tanto, € necessario apenas buscar os dados de arrecadacao efetiva de
ICMS sobre o diesel no periodo do congelamento e estimar a arrecadacdo que
ocorreria sem 0 congelamento, mantendo as aliquotas originais. Em seguida, se
aplicaria ao modelo essa diferenca em propor¢cdo aos tributos indiretos totais
cobrados sobre o diesel para se avaliar o impacto sobre o pregco médio nacional do
diesel, sobre o preco de mercado do transporte rodoviario de cargas e todas as

consequéncias derivadas dos encadeamentos produtivos.

Outra simulacdo adicional que pode ser realizada € relativa aos efeitos da
substituicdo de modais de transporte em decorréncia do aumento de custos do frete.
Essa substituicdo de modais ndo € simples, pois demanda alteracdes significativas
de infraestrutura. No entanto, é importante considerar a instabilidade no mercado de
frete rodoviario, que ja chega a quatro anos de duragdo, com uma politica de pisos

minimos desastrosa e ameagcas constantes de greve.

Ao se considerar também as mudancas regulatérias destacadas na secéo
quatro desta tese, ha espaco para mudancas significativas na matriz de transporte
brasileira em prazo mais longo. Os impactos dessa mudanca podem ser estimados a
partir de uma adaptacdo do modelo descrito nesta tese, com a inclusdo de uma CES
aninhada entre os modais de transporte para fornecimento do transporte de cargas

por meio de rodovias, ferrovias, dutovias, hidrovias e cabotagem.

Adicionalmente, outra politica implementada que pode ser avaliada por meio

de simulagbes com este modelo de equilibrio geral computavel é a limitagcdo do
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ICMS sobre gasolina e energia elétrica, determinada pelo Congresso Nacional em

resposta ao aumento no preco dos combustiveis.

Por fim, é importante ressaltar que outras metodologias podem e devem ser
utilizadas para avaliar essa politica de pisos minimos do frete rodoviario de cargas.
Podem ser utilizadas, por exemplo, metodologias de andlise de custo-beneficio,
analise multifatorial, entre outras, para observar os beneficios da politica em termos
politicos e de e stabilidade institucional, que ndo estdo contemplados no escopo

desta tese.
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APENDICE A — PERCENTUAL DE MARGEM DE TRANSPORTE NO VALOR DE
OFERTA FINAL DOS 128 PRODUTOS DAS TABELA DE RECURSOS E USOS
2018

Tabela 1A - Percentual de margem de transporte no valor de oferta final dos 128
produtos das Tabela de Recursos e Usos 2018

Oferta total a Participacdo da margem

precos ao Margem de de transporte na oferta
Produto consumidor transporte total a precos ao

(milh&es de reais, (milhdes de reais, consumidor

valores correntes) valores correntes) (%)
Carvao mineral 13607 1001 7,4%
Laranja 14324 950 6,6%
Arroz, trigo e outros
cereais 19875 1241 6,2%
Minerais ndo-metalicos 27618 1717 6,2%
Milho em gréo 38671 2253 5,8%
Cana-de-agucar 59640 2776 4,7%
Minerais metélicos néo-
ferrosos 23847 1089 4,6%
Acucar 62183 1960 3,2%
Leite de vaca e de
outros animais 33774 1048 3,1%
Cimento 16507 505 3,1%
Minério de ferro 81191 2425 3,0%
Racbes balanceadas
para animais 46953 1387 3,0%
Oleo combustivel 19176 559 2,9%
Algodéao herbéceo,
outras fibras da lav.
temporaria 11411 331 2,9%
Ferro-gusa e ferroligas 15053 410 2,7%
Oleos e gorduras
vegetais e animais 79573 2149 2,7%
Naftas para
petroquimica 18812 410 2,2%

Semi-acabacados,

laminados planos,

longos e tubos de aco 119777 2502 2,1%
Leite resfriado,

esterilizado e

pasteurizado 29664 604 2,0%
Soja em gréao 135806 2717 2,0%
Material eletrénico e

equip. de

comunicacdes 119005 2273 1,9%

Outros produtos e

servigos da lavoura

temporéria 88297 1584 1,8%
Produtos da exploracdo

florestal e da

silvicultura 31643 567 1,8%
Outros produtos da
lavoura permanente 43512 778 1,8%

Produtos guimicos 71678 1255 1,8%
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Oferta total a

Participacdo da margem

pregos ao Margem de de transporte na oferta
Produto consumidor transporte total a precos ao
(milhGes de reais, (milhdes de reais, consumidor
valores correntes) valores correntes) (%)
inorganicos

Arroz beneficiado e
produtos derivados do
arroz

Pecas fundidas de aco
e de metais nao
ferrosos

Vidros, ceramicos e
outros prod. de
minerais ndo-metalicos
Produtos de madeira,
exclusive moéveis

Bebidas

Adubos e fertilizantes
Produtos derivados do
trigo, mandioca ou
milho

Artefatos de cimento,
gesso e semelhantes

Artigos de plastico
Produtos quimicos
orgéanicos

Tintas, vernizes,
esmaltes e lacas
Resinas,elastébmeros e
fibras artif. e sintéticas
Maquinas para
escritério e equip. de
informética

Outras maquinas e
equipamentos
mecanicos

Celulose

Papel, papeldo,
embalagens e artefatos
de papel

Produtos quimicos
diversos

Produtos da metalurgia
de metais nao-ferrosos
Produtos de metal,
excl. maquinas e
equipamentos
Automoveis,
camionetas e utilitarios
Etanol e outros
biocombustiveis

Diesel - biodiesel

Artigos de borracha
Equip. de medida, teste
e controle, dpticos e
eletromédicos

Café em gréao

28477

7830

73308

39699
140748
58642

60126

27234
104829

77193

25919

69049

54643

149237
29460

94688

42149

73094

138885

202851

92392
141210
45914

31195
20711

495

131

1200

640
2220
916

936

399
1533

1121

369

964

757

2066
404

1298

574

992

1869

2713

1214
1854
594

400
265

1,7%

1,7%

1,6%

1,6%
1,6%
1,6%

1,6%

1,5%
1,5%

1,5%

1,4%

1,4%

1,4%

1,4%
1,4%

1,4%

1,4%

1,4%

1,3%

1,3%

1,3%
1,3%
1,3%

1,3%
1,3%
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Oferta total a
precos ao
consumidor
(milhBes de reais,
valores correntes)

Produto

Margem de
transporte
(milhdes de reais,
valores correntes)

Participacdo da margem
de transporte na oferta
total a precos ao
consumidor

(%)

Carne de aves 73040
Eletrodomésticos 48927
Maquinas, aparelhos e

materiais elétricos 94119
Tratores e outras

maégquinas agricolas 38973
Combustiveis para

aviacao 20072
Tecidos 30904
Fios e fibras téxteis

beneficiadas 15220
Componentes

eletrdnicos 32079
Café beneficiado 23489
Servigos de impressao

e reproducéo 35090
Calcados e artefatos de

couro 78755
Conservas de frutas,

legumes, outros

vegetais e sucos de

frutas 48163
Pescado industrializado 10901
Produtos farmacéuticos 160387
Art. téxteis de uso

doméstico e outros

téxteis 52243
Maquinas para a

extragdo mineral e a

construcdo 22978
Moéveis 81725
Produtos de industrias

diversas 103960
Artigos do vestuério e

acessorios 150443
Carne de bovinos e

outros prod. de carne 188871
Perfumaria, sabdes e

artigos de limpeza 115709
Aeronaves,

embarcacdes e outros

equipamentos de

transporte 71501
Outros produtos do

laticinio 82955
Carne de suino 19063
Pecas e acessorios

para veiculos

automotores 147743
Gasoalcool 171977
Aves e ovos 33884
Outros produtos do

refino do petréleo 247321

887
587

1121

457

231
351

168

349
251

369

809

493
108
1589

510

221
769

941

1356

1543

940

558

554
127

984
1138
200

1430

1,2%
1.2%

1.2%
1,2%

1,2%
1,1%

1,1%

1,1%
1,1%

1,1%

1,0%

1,0%
1,0%
1,0%

1,0%

1,0%

0,9%

0,9%

0,9%

0,8%

0,8%

0,8%

0,7%
0,7%

0,7%
0,7%
0,6%

0,6%
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Produto

Oferta total a
precos ao
consumidor
(milhBes de reais,
valores correntes)

Margem de
transporte
(milhdes de reais,
valores correntes)

Participacdo da margem
de transporte na oferta
total a precos ao
consumidor

(%)

Petréleo, gas natural e
servicos de apoio
Outros produtos
alimentares

Pesca e aquicultura
(peixe, crustaceos e
moluscos)

Livros, jornais e
revistas

Caminhdes e 6nibus,
incl. cabines,
carrocerias e reboques
Bovinos e outros
animais vivos, prods.
animal, caca e serv.

Produtos do fumo

Suinos

Defensivos agricolas e
desinfestantes
domissanitarios
Manutencéo, reparacdo
e instalacdo de
maquinas e
equipamentos
Eletricidade, gas e
outras utilidades

Agua, esgoto,
reciclagem e gestéo de
residuos

Edificacbes

Obras de infra-estrutura
Servigos
especializados para
construcéo

Comeércio e reparagdo
de veiculos

Comércio por atacado
e a varejo, exceto
veiculos automotores
Transporte terrestre de
passageiros

Transporte aéreo
Armazenamento e
servicos auxiliares aos
transportes

Correio e outros
servicos de entrega
Servicos de alojamento
em hotéis e similares
Servigcos de
alimentacéo

Servigos
cinematogréficos,
musica, radio e

155446

202385

21190

30539

47812

80376
37029
10526

53868

96792

350963

86537
333427
106268

145974

75871

47180

111123
48860

113571

24316

49442

303112

45218

845

1070

80

59

80

130
32

0,5%

0,5%

0,4%

0,2%

0,2%

0,2%
0,1%
0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%
0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%
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Oferta total a

Participacdo da margem

pregos ao Margem de de transporte na oferta
Produto consumidor transporte total a precos ao
(milhGes de reais, (milhdes de reais, consumidor
valores correntes) valores correntes) (%)
televisao

Telecomunicacdes, TV
por assinatura e outros
serv. relacionados
Desenvolvimento de
sistemas e outros
servicos de informacao
Intermediacédo
financeira, seguros e
previdéncia
complementar

Aluguel efetivo e
servigos imobiliarios
Aluguel imputado
Servicos juridicos,
contabilidade e
consultoria

Pesquisa e
desenvolvimento
Servigos de arquitetura
e engenharia
Publicidade e outros
servigos técnicos
Aluguéis nao-imob. e
gestdo de ativos de
propriedade intelectual
Condominios e
servigos para edificios
Outros servigos
administrativos
Servigos de vigilancia,
seguranca e
investigacao

Servigos coletivos da
administragdo publica
Servigos de previdéncia
e assisténcia social
Educacao publica
Educacéo privada
Saude publica

Saude privada
Servigos de artes,
cultura, esporte e
recreacao
Organizacfes
patronais, sindicais e
outros servigos
associativos
Manutencéo de
computadores,
telefones e objetos
domésticos

Servi¢cos pessoais

208200

169907

737181

230603
441426

239167

46796

67340

129653

125111

106922

151814

43523

749171

13756
321103
140520
189202
275121

50063

79432

29474
51145

O O O O O

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%
0,0%
0,0%
0,0%

0,0%

0,0%

0,0%
0,0%
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Oferta total a Participacdo da margem

precos ao Margem de de transporte na oferta
Produto consumidor transporte total a precos ao

(milhGes de reais, (milhdes de reais, consumidor

valores correntes) valores correntes) (%)
Servigcos domésticos 71458 0 0,0%
Transporte aquaviario 30154 -2100 -7,0%
Transporte terrestre de
carga 181304 -79655 -43,9%

Fonte: Elaboracao propria com base em dados das Tabelas de Recursos e Usos de 2017 (IBGE).

Nota: Os valores margem de transporte dos produtos “Transporte aquaviario” e “Transporte terrestre
de cargas” sdo negativos pois eles compensam os valores positivos em todos os demais produtos.
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APENDICE B — CORRESPONDENCIA ENTRE MODELO E TABELAS DO IBGE

A matriz MAKE(c,i) é equivalente aos fluxos de producdo dos produtos C

pelos setores |, representados na Tabela 1B.

A matriz VOTAR(c) é equivalente as tarifas de importacdo, apresentadas na
Tabela 1A.

A matriz V1IBASD(c,i)) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente aos fluxos da Tabela
2A, transformados de pre¢cos ao consumidor para precos basicos. Representa
0 consumo intermediario doméstico dos produtos C, pelos setores de

atividade econbmica |.

A matriz VIBASM(c,i)) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente aos valores de
importacdo da Tabela 1C, distribuidos pelos setores de atividade e
consumidores finais. Representa o consumo intermediario importado dos

produtos C, pelos setores de atividade econémica I.

A matriz V2BASD(c,i)) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. Representa a aquisi¢do de bens de
investimento domésticos por cada setor de atividade, ou seja, dos produtos C,
pelos setores de atividade |. Ela serd calculada pela desagregacdo, nos
setores |, da coluna de Formacédo Bruta de Capital Fixo apresentada na
Tabela 2B.

A matriz V2BASM(c,i) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. Essa matriz representa a aquisicao
de bens de investimento importados por cada setor de atividade, ou seja, dos
produtos C, pelos setores de atividade |. Ela serd calculada pela
desagregacao, nos setores |, da parcela das importacbes da Tabela 1C
alocada a FBCF.

A matriz V3BASD(c) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente ao consumo das
familias da Tabela 2B, transformados de precos ao consumidor para precos

basicos. Representa o consumo das familias dos produtos domésticos C.
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A matriz V3BASM(c) ndo € disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente aos valores de
importacdo da Tabela 1C alocados ao consumo das familias. Representa o

consumo das familias dos produtos importados C.

A matriz VABAS(c) ndo € disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente a exportacédo da
Tabela 2B, transformada de precos ao consumidor para precos basicos.
Representa as exportacdes dos produtos domésticos C. Esse fluxo € apenas
de produtos domésticos, dado que o modelo ndo comporta exportacdo de
produtos importados.

A matriz V5BASD(c) ndo é disponibilizada pelo IBGE e serd calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente & soma do consumo
do governo e do consumo das ISFLSF na Tabela 2B, transformados de
precos ao consumidor para precos basicos. Ela representa o consumo dos
produtos C domésticos pelo governo e pelas instituicdes sem fins lucrativos.

A matriz V5BASM(c) ndo € disponibilizada pelo IBGE e serd calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente aos valores de
importacdo da Tabela 1C atribuidos ao governo e as ISFLSF. Ela representa
o consumo dos produtos C importados pelo governo e pelas instituicbes sem

fins lucrativos.

A matriz V6BASD(c) ndo é disponibilizada pelo IBGE e serd calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente & variagdo de
estoque da 2B para cada produto C doméstico, transformados de precos ao
consumidor para precos basicos. Os fluxos relativos as variacdes de estoques

sdo os unicos fluxos basicos que podem ser tanto positivos como negativos.

A matriz V6BASM(c) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. E equivalente ao valor de
importacdo da Tabela 1C atribuido & variacdo de estoque para cada produto
C importado. Os fluxos relativos as variacdes de estoques sdo 0s Unicos

fluxos basicos que podem ser tanto positivos como negativos.
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A matriz VIMARDC(c,i) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. Representa os fluxos de margens
de comércio que incidem sobre os fluxos basicos de consumo intermediario
doméstico da matriz V1BASD. Ela é obtida a partir da distribuicdo dos valores

de margem de comércio da Tabela 1A pelos setores e consumidores finais.

A matriz VIMARMC(c,i) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. Representa os fluxos de margens
de comércio que incidem sobre os fluxos basicos de consumo intermediario
importado da matriz VIBASM. Ela € obtida a partir da distribuicdo dos valores

de margem de comércio da Tabela 1A pelos setores e consumidores finais.

A matriz VIMARDT(c,i) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. Representa os fluxos de margens
de transporte que incidem sobre os fluxos basicos de consumo intermediario
domeéstico da matriz V1BASD. Ela é obtida a partir da distribuicdo dos valores

de margem de transporte da Tabela 1A pelos setores e consumidores finais.

A matriz VIMARMT(c,i) ndo é disponibilizada pelo IBGE e sera calculada,
conforme metodologia detalhada a seguir. Representa os fluxos de margens
de transporte que incidem sobre os fluxos basicos de consumo intermediario
importado da matriz VIBASM. Ela é obtida a partir da distribuicdo dos valores

de margem de transporte da Tabela 1A pelos setores e consumidores finais.

A matriz V2MARDC(c,i) representa os fluxos de margens de comércio que
incidem sobre os fluxos basicos de investimentos das matrizes V2BASD. Ela
nao é disponibilizada pelo IBGE, mas calculada a partir da distribuicdo dos
valores de margem de comércio para FBCF, usando uma combinacdo de

informacgdes das tabelas 1A e 2B.

A matriz V2MARMC(c,i) representa os fluxos de margens de comércio que
incidem sobre os fluxos béasicos de importacdo para investimentos das
matrizes V2BASM. Ela ndo é disponibilizada pelo IBGE, mas calculada a
partir da distribuicdo dos valores de margem de comércio para FBCF, usando

uma combinacéo de informacdes das tabelas 1A, 1C e 2B.



162

A matriz V2MARDT(c,i) representa os fluxos de margens de transporte que
incidem sobre os fluxos basicos de investimentos das matrizes V2BASD. Ela
nao é disponibilizada pelo IBGE, mas calculada a partir da distribuicdo dos
valores de margem de transporte para a FBCF, usando uma combinagao de
informacgdes das tabelas 1A e 2B.

A matriz V2MARMT(c,i) representa os fluxos de margens de transporte que
incidem sobre os fluxos basicos de importacBes para investimentos das
matrizes V2BASM. Ela ndo é disponibilizada pelo IBGE, mas calculada a
partir da distribuicdo dos valores de margem de transporte para FBCF,
usando uma combinacéo de informacgdes das tabelas 1A, 1C e 2B.

A matriz V3BMARDC(c) representa os fluxos de margens de comércio que
incidem sobre os fluxos basicos de consumo das familias das matrizes
V3BASD. Ela é obtida nos fluxos de margem e comércio sobre consumo das

familias dos produtos C domésticos, estimados a partir das Tabelas 1A e 2B.

A matriz VAMARMC(c) representa os fluxos de margens de comércio que
incidem sobre os fluxos bésicos de consumo das familias das matrizes
V3BASM. Ela é obtida nos fluxos de margem e comércio sobre consumo das
familias dos produtos C importados, estimados a partir das Tabelas 12, 1C e
2B.

A matriz V3MARDT(c) representa os fluxos de margens de transportes que
incidem sobre os fluxos basicos de consumo das familias das matrizes
V3BASD. Ela é obtida nos fluxos de margem e transporte sobre consumo das

familias dos produtos C domésticos, estimados a partir das Tabelas 1A e 2B.

A matriz VAMARMT(c) representa os fluxos de margens de transportes que
incidem sobre os fluxos basicos de consumo das familias das matrizes
V3BASM. Ela é obtida nos fluxos de margem e transporte sobre consumo das
familias dos produtos C importados, estimados a partir das Tabelas 1A, 1C e
2B.

A matriz VAMARC(c) representa os fluxos de margens de comércio que

incidem sobre fluxos béasicos de exportagbes das matrizes VABAS. Ela é
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obtida nos fluxos de margem de comércio sobre exportagbes dos produtos C,
apenas para a origem doméstica, estimados a partir das tabelas 1A e 2B.

A matriz VAMART(c) representa os fluxos de margens de transportes que
incidem sobre fluxos basicos de exportacdes das matrizes V4BAS. Elas sao
obtidas nos fluxos de margem de transportes para exportacdes dos produtos

C, apenas para a origem doméstica, estimados a partir das tabelas 1A e 2B.

A matriz V5MARDC(c) representa os fluxos de margens de comércio que
incidem sobre fluxos basicos de consumo domeéstico do governo da matriz
V5BASD. Ela é obtida nos fluxos de consumo dos produtos C pelo governo e

pelas ISFLSF, estimados a partir das Tabelas 1A e 2B.

A matriz VSMARMC(c) representa os fluxos de margens de comércio que
incidem sobre fluxos basicos de consumo importado do governo da matriz
V5BASM. Ela é obtida nos fluxos de consumo dos produtos importados C
pelo governo e pelas ISFLSF, estimados a partir das Tabelas 1A, 1C e 2B.

A matriz VSMARDT(c) representa os fluxos de margens de transporte que
incidem sobre fluxos basicos de consumo doméstico do governo da matriz
V5BASD. Ela é obtida nos fluxos de consumo dos produtos C pelo governo e

pelas ISFLSF, estimados a partir das Tabelas 1A e 2B.

A matriz VSMARMT(c) representa os fluxos de margens de transporte que
incidem sobre fluxos basicos de consumo importado do governo da matriz
V5BASM. Ela é obtida nos fluxos de consumo dos produtos importados C

pelo governo e pelas ISFLSF, estimados a partir das Tabelas 1A, 1C e 2B.

A matriz VITAXD(c,i) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de consumo intermediario domeéstico das matrizes V1BASD.
Ela € obtida nos fluxos entre os produtos C e os setores |, estimados a partir
das tabelas 1A e 2B.

A matriz VITAXM(c,i) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de consumo intermediario importado das matrizes V1BASM.
Ela é obtida nos fluxos entre os produtos C e os setores |, estimados a partir
das Tabelas 1A, 1C e 2B.
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A matriz V2TAXD(c,i) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de investimento das matrizes V2BASD. Elas ndo séo
disponibilizadas pelo IBGE, mas calculadas em cima do consumo dos

produtos domeésticos C pela FBCF, estimado a partir das Tabelas 1A e 2B.

A matriz V2TAXM(c,i) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de investimento das matrizes V2BASM. Elas ndo sé&o
disponibilizadas pelo IBGE, mas calculadas em cima do consumo dos
produtos importados C pela FBCF, estimado a partir das Tabelas 1A, 1C e
2B.

A matriz V3TAXD(c) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos béasicos de consumo doméstico das familias das matrizes V3BASD. Ela
€ obtida nos fluxos de consumo das familias dos produtos domésticos C,

estimados a partir das Tabelas 1A e 2B.

A matriz V3TAXM(c) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de consumo importado das familias das matrizes V3BASM. Ela
€ obtida nos fluxos de consumo das familias dos produtos importados C,
estimados a partir das Tabelas 1A, 1C e 2B.

A matriz VATAX(c) representa os impostos indiretos que incidem sobre o0s
fluxos basicos de exportacdo da matriz VABAS. Ela é obtida nos fluxos de
exportacdo dos produtos C, estimado a partir das Tabelas 1A e 2B. Nao ha
impostos que incidem sobre exportacdes de importados, pois 0 modelo nao
comporta exportacdes de importados.

A matriz V5TAXD(c) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de consumo doméstico do governo e das ISFLSF da matriz
V5BASD. Ela é obtida nos fluxos de consumo dos produtos C pelo governo e

pelas ISFLSF, estimados a partir das tabelas 1A e 2B.

A matriz VSTAXM(c) representa os impostos indiretos que incidem sobre os
fluxos basicos de consumo importado do governo e das ISFLSF da matriz
V5BASM. Ela é obtida nos fluxos de consumo dos produtos C pelo governo e
pelas ISFLSF, estimados a partir das Tabelas 1A, 1C e 2A.
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e A matriz V1LAB(i) € obtida na Tabela 2C com abertura de 68 setores, a partir

dos dados de salarios.

e As matrizes V1CAP(i) VILND(i) sdo obtidas a partir dos dados de Excedente
Operacional Bruto e Rendimento Misto Bruto da Tabela 2C. Parte dos valores
de Excedente Operacional Bruto e Rendimento Misto bruto s&o direcionados
para o V1LND(i) como remuneragdo pelo uso da terra, e parte sdo
direcionados para o V1CAP(i) como remuneracao do capital, como conforme

detalhado a seguir.
e A matriz V10OCT(i) é igual a zero para esta calibragem.

e A matriz VIPTX(i) é obtida a partir dos dados de contribuicdes sociais efetivas
e imputadas, outros impostos sobre a producdo e outros subsidios sobre a
producéo, da Tabela 2C.



ANEXO A - SETORES DE ATIVIDADE

O wWN -

»

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

21

22

23
24
25
26

27
28

29

30
31
32
33
34

35
36

37

Agricultura, inclusive o apoio a agricultura e a pés-colheita
Pecuéria, inclusive o apoio a pecuaria

Producao florestal; pesca e aquicultura

Extracdo de carvdo mineral e de minerais ndo metélicos
Extracdo de petréleo e gas, inclusive as atividades de apoio
Extracdo de minério de ferro, inclusive beneficiamentos e a
aglomeracao

Extracdo de minerais metalicos nao ferrosos, inclusive
beneficiamentos

Abate e produtos de carne, inclusive os produtos do laticinio e
da pesca

Fabricacéo e refino de aclcar

Outros produtos alimentares

Fabricacdo de bebidas

Fabricac&o de produtos do fumo

Fabricacdo de produtos téxteis

Confeccéo de artefatos do vestuario e acessorios
Fabricacdo de calcados e de artefatos de couro

Fabricacéo de produtos da madeira

Fabricacéo de celulose, papel e produtos de papel
Impresséo e reproducéo de gravagoes

Refino de petroleo e coquerias

Fabricacdo de biocombustiveis

Fabricacdo de quimicos organicos e inorganicos, resinas e
elastdbmeros

Fabricacdo de defensivos, desinfestantes, tintas e quimicos
diversos

Fabricacdo de produtos de limpeza, cosméticos/perfumaria e
higiene pessoal

Fabricacéo de produtos farmoquimicos e farmacéuticos
Fabricacdo de produtos de borracha e de material plastico
Fabricacéo de produtos de minerais ndo metalicos

Producao de ferro gusalferroligas, siderurgia e tubos de aco sem
costura

Metalurgia de metais ndo ferosos e a fundicdo de metais
Fabricacdo de produtos de metal, exceto maquinas e
equipamentos

Fabricacdo de equipamentos de informatica, produtos
eletrénicos e opticos

Fabricagdo de maquinas e equipamentos elétricos
Fabricacdo de maquinas e equipamentos mecanicos
Fabricagdo de automoveis, caminhdes e 6nibus, exceto pecas
Fabricacéo de pecas e acessorios para veiculos automotores
Fabricac&o de outros equipamentos de transporte, exceto
veiculos automotores

Fabricagdo de moveis e de produtos de industrias diversas
Manutencéo, reparacao e instalacdo de maquinas e
equipamentos
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38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48

49
50
51
52
53
54

55
56

57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67

Energia elétrica, gas natural e outras utilidades

Agua, esgoto e gestdo de residuos

Construcao

Comércio por atacado e varejo

Transporte terrestre

Transporte aquaviario

Transporte aéreo

Armazenamento, atividades auxiliares dos transportes e correio
Alojamento

Alimentacéo

Edicdo e edicdo integrada a impressao

Atividades de televisao, radio, cinema e gravacao/edi¢cdo de som
e imagem

Telecomunicagdes

Desenvolvimento de sistemas e outros servicos de informacao
Intermediacé&o financeira, seguros e previdéncia complementar
Atividades imobiliarias

Atividades juridicas, contdbeis, consultoria e sedes de empresas
Servicos de arquitetura, engenharia, testes/analises técnicas e P
&D

Outras atividades profissionais, cientificas e técnicas

Aluguéis ndo imobiliarios e gestao de ativos de propriedade
intelectual

Outras atividades administrativas e servigos complementares
Atividades de vigilancia, seguranca e investigacao
Administracdo publica, defesa e seguridade social

Educacao publica

Educacéo privada

Saude publica

Saude privada

Atividades artisticas, criativas e de espetaculos

Organizagfes associativas e outros servicos pessoais

Servicos domeésticos

Fonte: Tabelas de Recursos e Usos / Sistema de Contas Nacionais / IBGE

167



168

ANEXO B — PRODUTOS

Tabela A2 - Produtos utilizados no modelo desta tese

O© 0O ~NOO O, WNPE

A bDbBEA,BERADMPPDEDEDPOWWWWWWWWWWNDNDNDNNNNNNNNRERERPRPERPERPEPERRELPR
PO OO~NOUPRRWNPOOONOOODOUOP,WNRPOOONOUURMWNPEPOOONOOOMWNIEO

Arroz, trigo e outros cereais

Milho em gréo

Algodao herbaceo, outras fibras da lav. temporaria
Cana-de-acucar

Soja em gréo

Outros produtos e servigos da lavoura temporaria
Laranja

Café em gréo

Outros produtos da lavoura permanente

Bovinos e outros animais vivos, prods. animal, caca e serv.
Leite de vaca e de outros animais

Suinos

Aves e ovos

Produtos da exploracéo florestal e da silvicultura
Pesca e aquicultura (peixe, crustaceos e moluscos)
Carvéo mineral

Minerais ndo-metalicos

Petrdleo, gas natural e servigos de apoio

Minério de ferro

Minerais metélicos ndo-ferrosos

Carne de bovinos e outros prod. de carne

Carne de suino

Carne de aves

Pescado industrializado

Leite resfriado, esterilizado e pasteurizado
Outros produtos do laticinio

Aclcar

Conservas de frutas, legumes, outros vegetais e sucos de frutas
Oleos e gorduras vegetais e animais

Café beneficiado

Arroz beneficiado e produtos derivados do arroz
Produtos derivados do trigo, mandioca ou milho
Rac¢bes balanceadas para animais

Outros produtos alimentares

Bebidas

Produtos do fumo

Fios e fibras téxteis beneficiadas

Tecidos

Art. téxteis de uso doméstico e outros téxteis
Artigos do vestuario e acessorios

Calcados e artefatos de couro

Produtos de madeira, exclusive moveis

Celulose

Papel, papeldo, embalagens e artefatos de papel
Servigos de impresséao e reproducao
Combustiveis para aviagédo

Gasoélcool

Naftas para petroquimica

Oleo combustivel

Diesel - biodiesel

Outros produtos do refino do petréleo
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52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99
100
101
102
103
104
105
106

Etanol e outros biocombustiveis

Produtos quimicos inorganicos

Adubos e fertilizantes

Produtos quimicos organicos

Resinas,elastdmeros e fibras artif. e sintéticas

Defensivos agricolas e desinfestantes domissanitarios
Produtos quimicos diversos

Tintas, vernizes, esmaltes e lacas

Perfumaria, sabdes e artigos de limpeza

Produtos farmacéuticos

Artigos de borracha

Artigos de plastico

Cimento

Artefatos de cimento, gesso e semelhantes

Vidros, ceramicos e outros prod. de minerais ndo-metalicos
Ferro-gusa e ferroligas

Semi-acabacados, laminados planos, longos e tubos de ago
Produtos da metalurgia de metais néo-ferrosos

Pecas fundidas de aco e de metais néo ferrosos

Produtos de metal, excl. maquinas e equipamentos
Componentes eletrdnicos

Maquinas para escritdrio e equip. de informatica

Material eletrénico e equip. de comunicacdes

Equip. de medida, teste e controle, épticos e eletromédicos
Maquinas, aparelhos e materiais elétricos
Eletrodomésticos

Tratores e outras maquinas agricolas

Maquinas para a extragdo mineral e a construcéo

Outras maquinas e equipamentos mecanicos

Automdveis, camionetas e utilitarios

Caminhdes e 6nibus, incl. cabines, carrocerias e reboques
Pecas e acessorios para veiculos automotores

Aeronaves, embarcacdes e outros equipamentos de transporte
Moéveis

Produtos de industrias diversas

Manutencéo, reparacao e instalacdo de maquinas e equipamentos
Eletricidade, gas e outras utilidades

Agua, esgoto, reciclagem e gest&o de residuos

Edificacbes

Obras de infra-estrutura

Servigos especializados para construcao

Comércio por atacado e a varejo

Transporte rodoviario de carga

Outros transportes terrestres de carga

Transporte terrestre de passageiros

Transporte aquaviario

Transporte aéreo

Armazenamento e servi¢os auxiliares aos transportes
Correio e outros servicos de entrega

Servicos de alojamento em hotéis e similares

Servigos de alimentacéo

Livros, jornais e revistas

Servicos cinematograficos, musica, radio e televisao
Telecomunicacdes, TV por assinatura e outros serv. relacionados
Desenvolvimento de sistemas e outros servicos de informacéo




107
108
109
110
111
112
113
114
115
116
117
118
119
120
121
122
123
124
125
126
127
128

Intermediacéo financeira, seguros e previdéncia complementar
Aluguel efetivo e servigos imobiliarios

Aluguel imputado

Servicos juridicos, contabilidade e consultoria

Pesquisa e desenvolvimento

Servicos de arquitetura e engenharia

Publicidade e outros servigos técnicos

Aluguéis nao-imob. e gestéo de ativos de propriedade intelectual
Condominios e servigos para edificios

Outros servigos administrativos

Servigos de vigilancia, seguranca e investigacdo

Servicos coletivos da administragao publica

Servicos de previdéncia e assisténcia social

Educacéo publica

Educacao privada

Saude publica

Saude privada

Servigos de artes, cultura, esporte e recreagéo

Organizag6es patronais, sindicais e outros servi¢cos associativos
Manutencgdo de computadores, telefones e objetos domésticos
Servigos pessoais

Servigos domeésticos

Fonte: Tabelas de Recursos e Usos / Sistema de Contas Nacionais / IBGE
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ANEXO C — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA RESOLUCAO ANTT
5.820/2018

Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Geral

De KM Até KM  Custo por Km/Eixo
1 100  R$210
101 200 | R$128
201 300 R$ 111
301 400 R$104
401 500  R$100
501 600 . R$ 0.98
601 700 RS 0.96
701 800 R$0.95
801 900 R$ 0,94
901 1000 | R$ 0,93
1001 1100 . R$ 0.92
1101 1200 | R$ 0.92
1201 1300 R$091
1301 1400 | R$ 0.91
1401 1500 R$091
1501 1600 R$ 0,90
1601 1700 R$ 0.90
1701 1800 | R$ 0.90
1801 1900 R$090
1901 2000 R$0.89
2001 2100 RS 089
2101 2200 _ R$ 0,89
2201 2300 R$089
2301 2400 R$0.89
2401 2500 R$089
2501 2.600 _ R$ 0.89
2601 2700 R$ 089
2701 2800 R$ 0,89
2801 2900 R$088
2.901 3.000 R$0.88

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 3 (trés) eixos.
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Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Granel

De KM | Ate KM | Custo por Km/Eixo
1 100 RS 2,05
101 200 |R$127
201 300 R$111
301 1400 RS 1.04
401 500 RS$ 1,00
501 1600 RS 0.98
601 700 |R$096
701 800 RS 0.95
801 900 RS 0.94
901 1000 RS 0.93
1001 1100 |R$0.93
1101 1200 |R$0.92
1201 1300 |R$0.92
1301 11400 RS 0.91
1401 1500 |R$0.91
1501 1600 |R$091
1601 1700 |R$090
1701 1800 |R$0.90
1801 1900 |R$0.90
1901 12000 RS 0.90
2,001 2100 |R$0.90
2.101 2200 |R$0.90
2201 2300 |R$0.980
2301 12400 RS 0.89
2401 2500 |R$0.89
2501 2600 |RS 089
2.601 2700 |R$0.89
2701 2800 R$0.89
2.801 2900 |R$0.89
2901 3000 |R$0.89

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.



173

Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Neogranel . . _
'De KM Até KM Custo por Km/Eixo
1 100  R$187
1101 200 R$114
201 300 | R$100
1301 400 R$093
401 500 R$090
1501 600 R$0.88
601 700  R$086
701 1800 R$0.85
1801 900  R$0.84
1901 1000 R$083
11001 1100 R$0.83
11101 1200 R$0.82
11201 1300 R$082
1301 11400 | RS 082
11401 1500 R$0.81
11501 1600 RS$ 0,81
11601 1700 RS 081
1701 1800 RS 0.81
11801 1900 R$0.80
11901 2000 R$0.80
12001 2100 R$0.80
12101 2200 R$0.80
2201 2300 R$0.80
12301 2400 R$S080
12401 2500 R$0.80
12501 2600 RS$0.80
12601 2700 R$0.80
12701 2800 R$079
12.801 2900 R$079
12901 13000 R$0.79

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.
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De KM 'Até KM Custo por Km/Eixo
1 1100 RS 147
101 200 R$0.90
201 1300 R$079
301 400 R$ 074
401 1500  R$071
501 600 R$ 069
601 700 RS 068
701 800 RS 067
8ot 1900 RS 067
901 1000 R$ 066
1001 /1100 RS 066
1101 11200 R$0.65
1201 11300 R$065
1301 11400 RS 065
1401 /1500 RS$0.64
1501 1600 RS 0.64
1601 11700 RS 0.64
1701 11800 RS 064
1801 /1900 R$064
1901 12000 RS 064
2,001 12100 | R$0.64
2101 12200 RS 0.64
2201 12300 RS$063
2301 12400 RS$ 063
2401 12500 R$0.63
2501 12600 RS 063
2601 |2700 R$ 063
2701 12800 R$063
2801 12900 R$0.63
2901 13000 RS$0.63

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 6 (seis) eixos.
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Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Perigosa |

De KM (At KM Custo por Km/Eixo
1 100 R$164
101 200 R$001 |
201 300 R$077 |
301 400 RS 071 |
401 500 R$067
501 600 RS 065
601 700 | R$063
701 800 R$062
801 900  R$ 061
901 11000 RS 061 |
1001 1100 R$ 0,60 |
1101 11200 | R$ 060
1201 1300 R$0,59 |
1301 11400 RS$ 059 |
1401 1500 R$ 059 |
1501 1600 RS 0,59
1601 1700 |RSO058 |
1701 1800 R$ 0,58 |
1801 1900 R$058
1901 12000 RS$058 |
2001 2100 R$058 |
2101 12200 R$058
2201 2300 R$057
2301 12400 |R$0.57 |
2401 2500 RS 0,57 |
2501 12600 R$057 |
2601 2700 RS 0.57 |
2701 2800 RS$057
2801 2900 RS 057 |
2901 3000 RS 0,57

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 8 (oito) eixos.
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ANEXO D — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA RESOLUCAO ANTT

5.821/2018
Tabela de Precos Mimmos por KM ¢ por Ewo - C G
2 EIXOS 3 EIXOS 4 EIXOS 5 EIXOS 6 EINOS 7 BIXOS 9 EIXOS
De Km | A Km
Custo por | Custo por | Custor pot | Custo por | Custo por | Custo por | Custo pot

1 100 RS330 R$2.29 RS1% RS$1.21 RS54 RS1AR R$1.20
101 200 RS89 RS2 RSLiI RSLI2 RSU.97 R3O 87 R30.72
201 300 RSLGO RSLI2 RSO RS0.96 RS0 K4 | R$0.75 R$0.63
301 A RSLAS RSO RS0.K7 RSOKRY RSUTH R30.70 R30.59
101 $00 R$IAL | RS090 RS0.K1 RS(.86 _R$0TS R$0.67 R$OS6
301 &0 HS137 RSO 96 RS(.%0 RSURI R80T RS0 65 RS0 S5
ol T RS RSu RSOTR RS(L82 RSOT2 R3uol R$OSY |
01 KO0 RS RS0.92 RS$0TT RSORO RSOT70 RS063 RS0 53

U 000 RSL30 RSO.91 RSO.76 RSO RSO.70 RS062 R3O 52
901 1000 RSI12X RSO0 R$0.7S RS0.7Y RS1.6Y R3$0GI RS0 52
1001 100 RS127 RS0.90 R$0.75 RSOTS RS0.69 RS04 RS0 52
L1101 1200 RS126 _RSO89 RSUTY RSOTS RSOOSR R30G1 R§OS1
1201 1300 RS126 RSU88 RS$0.74 RS0.77 RSU68 RS060 RS0 S1
1301 1400 RSL2S RSURK R$UT3 RSUTT RS05T R$0G0 R3OS54
L4401 1500 RS2 | ___RSOKS RS0.73 RS$0.76 RSUGT RSOGO RS0O.S51
1.501 1600 RS124 RSUST R$0.T73 R$OT6 R$UGT RSO 60 RS$0.50
Leor 1170 RS124 R$0.87 R$0.73 RS0.76 R$0.67 R$0.59 R$0.50
1.701 1. 800 RS123 RS0O.87 R§$0.72 RS0.76 RS$OA6T R$0.59 RSU.50

| 1801 900 RS123 RSUKT RSOT2 R$OT6 RS0&G R3059 RS0 50
1901 2000 RS123 RS0.86 RS0.72 RSO73 RSO66 RS0.39 RSO 50
2001 210 RS122 RSU86 RS0.72 RSOTS RSOG6 R30.50 R$0.50
2,101 2.200 RS122 RS(L%6 R§0.72 RS$UTS RSO 66 R$0.50 R$0.50
2201 2.300 R§122 RS0.86 RSOTE RSOTS | .66 | __RSOSO | RSOS0 |
2301 2400 RS122 | RSOS6 RS0.7} RSUTS RSUL0 R§059 R30S0
2 401 2.500 RS121 RSO.86 RS0.71 RSOTS RSUB6 RS0 59 RS0 50
2.301 1,600 R§121 RS0.K3 RS0.71 R$0.T75 R$0.66 R$1.58 R$0.50
2601 2700 RS12M RSO85 R&0.7) RS(.73 RSU.66 RS0 5K R3O 49
2701 200 RS121 RSO8S RSO.T1 _RSO.74 RS066 R30.58 14

| 2801|2900 RS121 | RSONS R§0.7) R$0.74 R$V6S R§OSE | RW4O
2901 3000 RS121 RSURS RS0T1 RSOTY RSNGS RSO 58 RSO49 |
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Tabela de Pregos Minanos por KM e por Fixo - Carga CGranel
(8 Ate KM | 2 EIXOS 3 EIXOS 4 EIXOS 5 EIXOS 6 EIXOS 7 EIXOS 9 EIXOS
KM
Custo por | Custo por | Custo por | Custo pot | Casto por | Custa por | Custo por
1 100 R$3 2% 228 | RS RS 87 RS1GI RSLW RS 16
101 200 RSLSS RS13) RSL1L R$LIL R$O96G RSOKS RS0 70
201 300 R$1.59 RSL12 RSO R$0.95 RSO R3 | RS0O.74 R$061
301 A00 RE147 .03 | RSO K6 RS0 89 R$0.77 RS0.69 RS0 57
A0l 300 RS0 RSO 99 ) K2 | RSO RS R$0.74 RSOG6 R$0.35
S01 600 R$1.36 R$0.9G | RSO.K0 RS0 82 R$0 .72 RS04 R$0 54
il T RE133 R$0.94 RSOTS RS0 81 R$07| RS063 RY0 53
701 W0 R$L31 R$0.92 | R$0.77 R$UR0 R$0.70 R$0.62 32
S0 20 R$1.29 R$0.91 RS0.76 R$0.79 R$0.69 RS0.61 R$0.52
901 Lo RSII% RS0 90 R$U.TS | R$1.TS RS$0.69 RSU61 R$031
Lool 11100 RELDT R$URY RSUTY R$U77 R$OLR RSOGO RS0S4
L10} }.200 R$1.26 RSO 89 RSO.74 RSO 77 RSO 68 RSO.60 R$OS51
1,201 1.300 R$12S RSO 88 RSO.73 RS81.77 RS0 67 RSO.60 RS0 50
L1301 11400 R$L2F RS0 8% RSUT R$0.76 R$067 RS0.39 R$0.50
401 1.500 R$1.24 R$O8T RSO.T3 R$0.T6 R$0.67 RS0.39 RS0 50
1,501 1600 RSI2M RSO87 | RS0.72 RSU.76 R$06T RSU.39 R$0 50
L0} L700 R$L2S R$O87 RS072 | R$0.75 RS066 RS0 30 R$0.S0
1.701 1. 800 R$1.23 R$O87 180,72 R$75 R$0.66 RS0.59 R0 49
| 1801|1900 R$L 22 | RSO 8G R$GT72 R$0.73 [ R$OSK R30.49
1901 12,000 1122 RSO.RO R$0,72 | B8 TS R$0.66 R$0SS K30 49
2001 1210 1.22 | RSO Ri R$0.T7L RSO.75 RSO 66 R$0.58 RS0 49
2101 12200 R$I22  IRSOSG R$OTL RS$NTS R$0.66 R$OS% R3O 49
2200 12300 R$L21 | KRS0 86 R$GTL RSO.74 RS0 66 R$OSK RS0 49
2308|2400 RS121 | RSO.86 R$OTE RSOT4 RS0 65 R$0.58 RS$0.49
| 2401 12500 RSN K30.85 R$0OT7L RSOTY R$063 RSO 3K R0 49
2501 2600 REL2L RSO 85 RSOTI | RSO.74 R$O 65 R$OS8 RS0 49
2601 12700 RS121 RS0 85 | R$0.T71 RSOT74 R$0.65 R$O.58 R$0.49
2701 12800 R$I2L I RSOSS R$OTL RSUTY RSO.63 R$OS3S Rfo4s |
2801 | 2900 R$1.20 RS0 85 R$O.71 RSO.T4 RYO.05 R$0 58 RS0 49
2001 13000 R$1.20 | R$O.83 R$0.71 RSOTH R3O .65 R$O58 R$G 49
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labels de Pregos Minmes por KM ¢ por Bive - Cargy Neo el
De KM | A XM 2 EIXOS 3 EIXOS 4 EIXOS 5 EIXOS & EIXOS
Custo por Kav/Eixe | Custo por | Cusio por | Custo por Ke'Eixo | Custo por Knv'Eixe
! 100 RS$3.38 R$235 | RS2 .40 RE$193 R$1.66
101 200 R31L92 R$134 R$13Y RSLI4 RSOI%
200 300 R$1.62 R$LI4 RSLI% R$0.9% REO XS
01 o0 RS1.50 R$1.05 RS110 R$0.9] R$0.79
A01 500 R$1.42 R$ 100 R$1LOS R$OR7 R$0.76
s01 600 R$138 R$0.97 R$1.02 RS$ORS RE$O.T4
| 604 100 R$1335 R$0.93 R$0.99 R$0 83 R$072
701 800 R$1.33 R$0.93 R$0.9% R$0.8 R$0.71
| %01 900 R$1.3) R$0.92 R$0.97 RSO R$0.70
901 1.000 R$1.30 RSO 91 R$0.96 R$0.80 R$0.70
1001 1100 RS1.28 R$0.41 R$0.95 RS$OROD R$O.60
1101 1200 R$127 R$0.90 R$0.94 R$0.79 R$0.69
1201 1300 R$1.27 RSO8Y R$094 R$079 RSOLK
1.301 1400 R$1.26 R$0.89 R$0.93 R$0.7% R$0.68
1401 L) 500 K126 K$0.89 8091 RSO R$0.68
1,501 L6 R$125 R$08% R$0.93 R$0.78 REOGK
[ 1601 1 700 R3125 R$088 R$0.92 RS0.78 R§0AT
LI01 | 800 R31L.24 1230 8K R$092 | R$0.77 R$067
1801 1 900 RS1.24 RSO 8T R$0.92 R$0.77 R$06T
L0l 2000 R$1.24 R$08T R$0.92 RS0 R$06T
2001 2100 R$1.23 R$0.87 91 R$0.77 R06T
2101 2200 R$1.23 R$08T R$0.9) R$0.77 R$06T
2.201 2300 R$1.23 R$ORT | RSO Y| R$0.77 R$O66
2301 2400 RS1.23 R$0 86 RS0.91 R$0.77 R$0.66
2401 2.500 R$1.22 R$0.86 K801 R$0.76 R$0.66
2.501 2, RS1.22 R$OR6 RS04 R$0.76 R$0.66
2601 2700 RS12> R$O86 RS0 | R$0.76 RS0.66
2701 2800 22 | R$ORG R$050 R$076 R066
| 2 801 2900 R$1.22 R$0.86 R$0.90 R$0.76 R$066
2901 3,000 R$1.22 R$086 R$0.90 R$0.76 RE$0.66
* Nio wehn unpostos (IRPF, INSS, SEST/SENAL ICMS, ISS)
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Tabela do Precos Minimos por KM = Frigoefic
De A KM | 2 EIXOS 3 EIXOS 4 FIXOS 5 FIXOS 6 FIXOS 7 EIXOS 9 FIXOS
KM
Custo por | Custo por | Custo por | Cuosto por | Custo potr | Casto por | Custo pen
KavEixe KL K Lixe Kaiive b bixe Ka¥ixo KnvEixo
1 100 28338 R$2.35 | RS2 001 R§1 95 RS1.69 RS1.64 RS 33
101 2% RSLO2 RS RSLI3 RSLIA 00 RS04 R$0.T%
201 30 RS162 RS 14 RS0.93 R$0.97 RS0 86 R$0.80 RS0 66
301 law  |wsiso R$1L0S | Rsoss R$0.90 RS0.80 RS04 R$062
40) S00 08142 R$1.00 RSO.R4 | R$U86 R$0.76 R$0.70 RS0 59
301 600 RS|138 R$0.97 RS0 81 RS0.84 RS0.74 R$0.68 R§0.57
(2| J00 RS13S R$0.95 RSO.7Y RSOXI R$0.73 R$O6T RS0 56
701 X0 RS113 R$0.93 RSO TR REOK) R$0.71 R$0.66 RS0 55
| 801 900 RS131 K93 R$0.77 REOX0 K307 R$0.63 R3$0 33
201 1000 RS |30 RS04 RSH. 76 R$0.79 RS0.70 R$0.64 RS0 54
100} 1100 RSI2% R$09) RS0T75 R$0.79 R8U.69 R$O.64 R30.54
1o 1200 RS1.27 R$0.90 RSN 75 | R$0.78 R$0.69 R$0.63 R§0.53
1201 1300 RS127 RS 89 RSUT4 R$0.T8 RSO 69 R$0.63 RS0 53
1.301 1400 RS126 R$0 .89 RS$OTY R$0.77 RS0 68 R$0.63 RS0 83
1401 | 1300 RS126 R$O89 RSO 74 R$0.77 RSUG8 R$0.62 R30.53
1.501 1 (00 RS 125 R$0.838 RSO, 73 R$0.77 R$U.GK R$0.62 R$0.52
1601|1700 R$125 R$088 R$0.73 RS0.76 R$0.68 RS0.62 R$0 53
L7001 | 1800 R$1.24 R$O.X8 R$0.73 RS(0.76 R$0.67 R$0.62 R$0.52
1801 | 1900 RS1.24 R$0.87 R$0,73 RS(1.76 RS0.67 RS$062 R$0.52
L901 | 2000 R$1.24 R$)87 R§0.72 RS0.76 R$0.67 R$061 R$0.52
2000|2100 R$1.23 RSOXT R$0.72 RS0.76 RSO.67 R$0.61 R$0 52
2101 | 2200 R$1.23 R$0.X7 R$0.72 R&0.76 RS0.67 R$061 R$0.52
2201 | 2300 RS 123 R$0,87 R$0.72 R$0.75 R$0.67 R&0.61 R$0.52
2301 |1a0 R$1,23 R$0%5 R$0.72 R$0.75 RS$0.67 R$UGL R$0.51
2401 | 2500 R$).22 RO 86 R$0,72 RS0.T7S R$0.67 R$061 R$0 51
2501 |2600 R$122 RS0 86 R$0.72 RS0,75 R30.66 RSNG6I R$0.5)
2601 | 2700 R$1.22 RSO 86 R$0.72 RS0.7S RS0, 66 RSOA51 R30.51
2701 | 2800 R$1.22 R$0.86 R$0.71 RS0,73 RSO 66 R$O6G1 R$0.51
2801 |2%00 R$1.22 R$O.86 R$0.71 R80.75 RS0.066 R$0O61 R$0.51
2901 | 3000 kS22 R$086 R$0.71 RS0.73 RS0O.66 R$0.60 RSO 51
* Nio uxly impostos (IRFF, INSS, SEST/SENAT, ICMS, IS5)
** Nio wclul despesas com seguro do veicolo, poix varu muite em relaglo 4o perfil do treosportador ¢ sun frota
== Nio mchn despesus com duinins do tnmsportador duranie o opetagiio de transporie (alunentagdo, estadia. etc.)
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Tabela de Pregos Mimmos por KM ¢ por Fixo - Cags Pengoss
De KM | Ae KM 2 EIXOS 3 EIXOS 4 EIXOS 5 EIXOS 6 EIXOS 7 EIXOS 9 EIXOS
Casto  por | Casto pot | Custo pot | Custo por | Casto pot | Custo pot | Cesto pot
KaovEixo Ku/Eixe Km/Eixo Km¥Fixo Kan/Eixo Km/Exo KmEio

1 100 RS$3.40 R$2.36 RS2.01 R§1.89 R$1.69 R$1.44 R$1.17
1] 20 RS$1.93 RS§135 RSI.4 RS111 RS$0,99 R$0.86 R$0.71
201 30 R$ 1,63 RS1.14 RS9 R$0.56 RS$0 RS R$0,74 R$0.62
301 A0 RS1.50 R$1.05 RSO88 R$O.%9 R30,79 R$0.69 3058
401 500 RS$1.43 R$1.01 RS0S4 R$0.85 R$0.76 R$0.66 R$0,56
301 &0 R$1.39 R$0.97 RS0.81 RSOX3 RS0,74 R$O64 RS0S54
G 0 R$)135 RS0.5 RSO.80 R$O.81 R$0.72 R$063 R$0,53
7ol 00 R$1.33 RS0O.94 RSUT8 RS0 %0 R$0.71 R$0.62 R$0,52
801 900 RS1.31 R$0.93 ns0.77 R$O.79 R$0.71 R$0O61 R$0,52
01 1.000 RS 1.30 R$0.92 RS0.76 R$0D.78 R$G.70 R$O.61 R30.51
1001 1100 R$1.29 RSO RSD.76 R$0.78 R$0.69 R$0.60 R$051
1101 1.200 R$1.28 R$0.90 R§0.75 R$0,77 R$0.69 R$0.60 R$0.51
1.201 1.300 R$1.27 RS0.90 RSO3 R$0.77 R$0.6Y R$0,59 R$0.51
1301 1400 RS$1.27 RS0 89 RSOTH R$0.76 R$0.68 R¥),59 R$0.50
1401 1.500 RS1.26 RS0.89 RSUTH R$0.76 R30.68 R$0,59 R$0.30
1.501 1.600 R$1.25 R30.88 RSO.74 R$0.76 RS0 68 R$0.59 R$0,.50
1L.601 1.700 RS1.25 RSO88 RS0.73 R$0.76 R$0D.68 RS0.59 R$0.50
1701 1 800 R$1.25 RSO.88 RSO.73 R$0.735 RS0.67 R$0.5% R$0.50
| 801 1.900 R$1.24 RS0 8% R$0.73 R$0.7 R$0.67 R$0.58 R$0.50
L9001 2000 R$1.24 R$O87 R$0.73 R$0.75 R$0.67 R$0.3% R$0.50
2001 2100 RS1.24 RSO8T RSO.73 R$0,75 R$0.67 RS0, 5% R$0.49
2101 2200 R$1.23 RSO87 RSO.72 R$0,75 K$0.67 R$0,38 R$0.49
2201 1300 R$1.23 RSOR7 R$0.72 R$0.75 R$0.67 R$0O, 5% 180,49
2304 2400 R$1.23 RSO87 RS0.72 R$0.73 R$0.67 R§0.58 R$0.49
2401 2500 R$1.23 R$ORT RS0.72 R$0.74 RS0 4ts R$0,58 R$0.49
23501 2600 R$1.23 RSO 86 RS$0.72 R$0,74 RS0 66 R$D 5% R$0.49
2601 2700 R$1.22 R$U.86 RS0.72 R$0.74 RS0 66 R$0.5% R$O 49
2701 2800 R$1.22 R$0.86 RSO.72 R$0.74 RS0.66 R$0.58 R$0.49
2801 2900 R$1.22 RS0O.86 RS0.72 R$0.74 RSO 66 R$0.57 R$0.49
2901 3.000 RS$1.22 RSO K6 RS0.72 R$0.74 RS0.66 R$0.57 R$0.49

* Nio incha wmpostos (IRPF, INSS. SEST/SENAT, ICMS, ISS)

** Nao inchas despesas oo segiro do vesculo, pois varis muito em relagio a0 peefil do traosportador ¢ sus fiota

*er Nio mcla despesas com dutnas do trunsportador dwranke 2 operagio de transpone (alimentscdo, estadia, ete )
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ANEXO E — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA RESOLUCAO ANTT
5.827/2018

labela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carca Geral
De KM | Ate KM Custo por Km/Eixo

| 100 216
101 200 .33
201 300 1.17
301 400 1.10
401 500 1. (6
501 GO0 1.03
6] 700 1.01
T01 K00 1,00
801 900 (.99
901 1 000 (.98
1.00] 1 100 (.98
1101 1.200 0.97
1201 1.300 0,97
1 301 1.400 (.96
| 401 1.500 (.96
1 501 1600 0.96
| &0 1. 700 .96
| 701 1 800 0.95
| 801 1.900 0.95
[ 2 000 .95
2001 2 100 (.95
2 101 2200 0.95
2201 2300 0.95
2301 2400 0.94
2401 2500 (.04
2.501 2 600 (.94
2601 2700 (.94
2701 2 800 0.94
2 801 2 900 (.94
2901 3000 (.94

Obs: Veiculo utilizado como base para o célculo com 3 (trés) eixos.



Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carea Granel

De KM | Are KM

Custo por Km/Eixo

| 100 2.10
101 200 1.31
201 300 115
301 400 .08
401 500 1.04
501 600 1.02
Gl 700 1060
701 SO0 0.99
RO SO0 .98
o0 1 000 0.98
| D01 1 100 0.97
1101 1.200 0.96
| 201 1.300 .46
| 301 1.400 0.96
| 401 1.500 0.95
1.501 1600 0,95
601 1.700 0.95
| 701 1 800 .95
| 80| 1 900 0.94
| 901 2.000 0.94
2001 2.100 0,94
2101 2.200 0.94
2201 2300 0.94
2301 2 400 0.94
2 401 2 500 0.94
2501 2.600 0.94
2601 2700 .43
2701 2. 800 0.93
2 801 2 900 (.93
2901 3 000 0.93
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Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.



Tabela de Precos M

nimos por KM e por Eixo - Carga Neogranel

De KM | Ate KM Custo por Km/Eixo

| LOL 1.91
101 200 1.19
201 300 1.0
301 400 .U
401 500 0.94
501 600 0.92
6l JO0 0,90
701 00 089
801 SO0 {88
Q0 1.000 (.88
| OO1 1 100 0.87
101 | 200 0.87
1.201 | 300 086
1 301 1400 086
1. 401 1. 500 0.86
| 501 1 600 085
1601 | 700 0.85
| 701 | S0 (.85
| 801 1.900 0.85
1901 2 (000 {085
2001 2 100 (085
2101 2 200 0.84
2201 2 300 (.84
2 301 2 400 0.84
2401 2 500 0.84
2 501 2 600 084
2.601 2700 0.84
2.701 2 800 0.84
2 801 2 900 0.84
2 901 3.000 (.84
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Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.



Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Frigorificada |
De KM | Ate KM Custo por Km/Eixo

| 100 1,50
101 200 0.93
201 300 (.82
301 400 0.77
201 500 0.74
501 600 0.73
60 7100 0.71
J01 8200 071
801 S0 0.70
901 1000 0.69
1001 1100 (.69
1.101 1.200 (L69
1.201 1.300 0,68
1301 1 400 (.68
| 401 1.500 0.68
1.50] 1600 (.68
1.601 1.700 0.67
1.701 1.800 0.67
1 801 1.900 0.67
1.90] 2.000 067
2001 2100 0.67
2101 2.200 0.67
2.201 2300 0.67
2301 2 400 0.67
2 401 2 500 0.67
2501 2.600 (.66
2601 2.700 0.66
2701 2.800 (.66
2 801 2 900 LLGh
2901 3 000 (.66
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Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 6 (seis) eixos.



labela de Pregos Mimimes por KM e por Eixo - Carga Perigosa
De KM | Até KM Custo por Km/Eixo

| 100 | &b
101 200 0.94
201 SO0 .30
301 400 0,73
401 SO0 0.70
501 600 0,68
601 700 0,66
701 8200 {163
801 patlh .64
o0 |.000 (.63
| .O01 1 100 (.63
1.101 1. 200 0,62
1.201 1.300 0,62
| 301 1.400 0,62
| 40 1.500 0,61
| 501 | 600 0,61
1.601 1.700 0,61
1.701 1 800 0.61
| B0 | 900 061
1 901 2.000 0,60
2001 2.100 0,60
2.101 2.200 0,60
2.201 2300 0,610
23501 2 400 0.60
2401 2.500 0,60
2501 2 600 0,60
2601 2700 0.60
2701 2 B0 0.60
2 801 2.900 (.60
2901 3.000 0.60
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Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 8 (oito) eixos.
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5.835/2018

Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Cargs Geral

De KM Até KM Custo por Km/Eixo
1 100 2,11
101 200 1,28
201 300 112
301 400 1,05
401 500 1.01
501 600 0,98
601 700 0.96
701 800 0,95
801 200 0,94
901 1.000 0,93
1.001 1.100 0,93
1.101 1.200 0,92
1.201 1.300 0,92
1.301 1.400 091
1.401 1.500 0,91
1.501 1.600 091
1.601 1.700 0,91
1.701 1.800 0,580
1.801 1.900 0.90
1.901 2.000 0.50
2.001 2.100 0,90
2.101 2.200 0,90
2.201 2.300 0,90
2.301 2.400 0.89
2.401 2.500 0,89
2.501 2.600 0.89
2.601 2.700 0.89
2.701 2.800 0.89
2.801 2.900 0.89
2.901 3.000 0.89

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 3 (trés) eixos.
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Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Granel

De KM Até KM Custo por Km/Eixo
1 100 2.06
101 200 127
201 300 111
301 400 1,04
401 500 1,01
501 6500 0,58
601 700 0,97
701 300 0,95
801 9S00 0,94
901 1.000 0,94
1.001 1.100 093
1.101 1.200 0,93
1.201 1.300 092
1.301 1.400 0,92
1.401 1.500 091
1.501 1.600 0,91
1.601 1.700 0,91
1.701 1.800 091
1.801 1.900 091
1901 2.000 0.90
2.001 2.100 0,90
2.101 2.200 0,90
2.201 2.300 0,90
2.301 2.400 0,90
2.401 2.500 0,80
2.501 2.600 0.90
2.601 2.700 0,90
2.701 2.800 0,90
2.801 2.900 0,89
2.901 3.000 0.89

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.
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Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Neogranel

De KM Até KM Custo por Km/Eixo
1 100 1,87
101 200 115
201 300 1,00
301 400 0,94
401 500 0.90
501 600 0,88
601 700 0.86
701 &00 0.85
801 S00 0.84
301 1.000 0.84
1.001 1.100 0.83
1.101 1.200 0.83
1.201 1.300 0,82
1.301 1.400 0,82
1.401 1.500 0,82
1.501 1.600 0,82
1.601 1.700 0,81
1.701 1.800 0,81
1.801 1.900 0,81
1.901 2.000 0,81
2.001 2.100 0,81
2.101 2.200 0,81
2.201 2.3200 0,80
2.301 2.400 0,80
2.401 2.500 0,80
2.501 2.600 0,80
2.601 2.700 0,80
2.701 2.800 0,80
2.801 2.900 0,80
2.901 3.000 0,80

Obs: Veiculo utilizado como base para o célculo com 5 (cinco) eixos.
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Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Frigerificada

De KM Ate KM Custo por Km/Eixo
1 100 1,47
101 200 0,91
201 300 0,79
301 400 0,74
401 500 0,71
501 600 0,70
6501 700 0,68
701 800 0,68
801 500 0,67
S01 1.000 0,66
1.001 1.100 0,66
1.101 1.200 0,66
1.201 1.300 0,65
1.301 1.400 0,65
1.401 1.500 0,65
1.501 1.600 0,65
1.601 1.700 0,64
1.701 1.800 0,64
1.801 1.900 0,64
1.901 2.000 0,64
2.001 2.100 0,64
2.101 2.200 0,64
2.201 2.300 0,64
2.301 2.400 0,64
2.401 2.500 0,64
2.501 2.600 0,64
2.601 2.700 0,63
2.701 2.800 0,63
2.801 2.900 0,63
2.901 3.000 0,63

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 6 (seis) eixos.
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Tabela de Pregcos Minimos por KM e por Eixo - Carga Perigosa

De KM Até KM Custo por Km/Eixo
1 100 1,64
101 200 0,92
201 3200 0,77
301 400 0,71
401 500 0,67
501 600 0,65
601 700 0,64
701 800 0,63
801 900 0,62
901 1.000 0,61
1.001 1.100 0,60
1.101 1.200 0,60
1.201 1.300 0,60
1.301 1.400 0,59
1.401 1.500 0,59
1.501 1.600 0,59
1.601 1.700 0,59
1.701 1.800 0,58
1.801 1.900 0,58
1.901 2.000 0,58
2.001 2.100 0,58
2.101 2.200 0,58
2.201 2.300 0,58
2.301 2.400 0,58
2.401 2.500 0,57
2.501 2.600 0,57
2.601 2.700 0,57
2.701 2.800 0,57
2.801 2.900 0,57
2.901 3.000 0,57

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 8 (oito) eixos.
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5.839/2018
Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Gaeral
D KM Afa KM Cursto por Km/Eixo
1 100 RS 2,16
101 200 RE 1,30
201 00 RS 1,13
301 400 RS 1.06
401 500 RS 1,02
501 600 RS 1,00
601 TO0 R$ 098
701 800 RS 0,96
BO1 Q00 RS 0,95
a0 1.000 RS 0,95
1.001 1,100 RS 0.94
1901 1.200 RS 0,93
1.201 1.300 RS 0,93
1.301 1400 RS 0,83
1.401 1,500 RS 082
1.501 1.800 RS 0,92
1.601 1.700 RS 0,92
240 2.500 R$0.91
2.501 2.600 RS 091
2,601 2.700 R$ 091
270 2.800 RS 0.91
2.801 2.900 RS§0.91
2.901 3.000 RS 0.91

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 {cinco) eixos.
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Taveda de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Necgranel
Do KM Até KM Custo por Km/Exo

1 100 RS 1,82
101 200 RS 1,17
201 300 RS 1,02
301 400 RS 0,95
40 500 RS 0,92
501 600 RS 0,89
601 700 RS 088
701 800 RS 0,87
a0 900 RS 0,88
901 1.000 RS 0,85
1.001 1.100 RS 0,85
1.101 1.200 RS 0,84
1.20% 1.300 R$ 0,84
1,301 1.400 RS 0,83
1407 1.500 RS 0,83
1.501 1.600 R$ 0,83
1.601 1.700 RS 0,83
1,704 1.800 RS 0.82
1.801 1.900 RS 0.82
1.901 2.000 RS 0,82
2.001 2100 RS 0,82
2,101 2.200 R$ 0,82
2201 2.300 RS 0,82
2.301 2400 RS 0,82
2404 2,500 RS 0,81
2.501 2.600 RS 0,81
2.601 2,700 RS 0,81
2,701 2.800 RS 0,81
2801 2,900 RS 0,81
2.901 3.000 RS 0,61

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.
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Tabela de Precos Minimos por KM e por Eixo - Carga Frigorificada

De KM Ard KM Custo por KmiEixo
1 100 RS 1,50
101 200 RS 0,92
am 300 R§ 0,80
m 400 RS 0,75
4 500 RS 0,73
501 00 RE 0,71
G0 70D RS 0,70
701 &00 RS 0,69
B0 200 RS 0,68
801 1.000 RS 0,67
1,001 1,100 R§ 0,67
1.101 1.200 RS 0,67
1.201 1,300 RS 0,66
1.30M 1.400 RS 0,66
1.401 1.500 RS 0,66
1.501 1,600 RS 0,66
1,601 1,700 RS 0,65
1.701 1,400 RS 0,65
1.801 1900 RS 0,65
1.601 2,000 RS 0,65
2,001 2,100 RS 0,65
2.0 2200 R3 0,65
2.2 2300 R§ 0,65
2.3m 2400 R§ 0,65
240 2,500 RS 0,65
2.501 2,800 RS 0,64
2,601 2.700 R3 0,64
2.701 2,800 R§ 0,64
2.801 2900 RS 0,64
2.801 3.000 RS 0,64

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 6 (seis) eixos.
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Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Canga Perigosa
De KM Abé KM Cusio por KmiEixo

1 100 F% 1,67
m 200 RS 0,93
2n 300 RE0.79
3 400 RS 0,72
401 500 RS 0,69
501 800 RS 0,66
801 700 RS 065
701 800 RS 0.64
801 S00 RS 0.63
901 1.000 RS 0.62
1.001 1.100 RS 061
1.101 1,200 RS 0,61
1201 1.300 RS 0,61
1.301 1.400 RS 0.60
1401 1,500 RS 0.60
1.501 1.600 RS 0.60
1,601 1.700 RS 0,59
1,701 1,800 R$ 0,59
1.801 1.900 RS 0.59
1.90 2,000 RS 0,59
2,001 2.100 RS 059
210 2.200 RS 0.50
2,20 2,300 RS 0.59
2.3 2,400 RS 0.58
2401 2,500 RS 0,58
2,50 2,600 RS 0.58
2,601 2,700 RS 0.58
270 2,800 RS 0,58
2.801 2,900 RS 0.58
2,901 3.000 RS 058

Obs: Veiculo utilizado como base para o célculo com 8 (oito) eixos.
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5.842/2018
Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Geral
De KM Ate KM Custo por Km/Eixo
1 100 R$ 2,19
101 200 RS 1.35
20 300 RE 1,18
3m 400 R$1.1
401 500 RE 1,07
501 B00 RE 1,04
G601 700 RS 1.02
To1 BOD RE 1,01
B0l 800 RE 1,00
201 1.000 RE 0,99
1.001 1.100 RE 0,99
1.101 1.200 RE 0,98
1.201 1.300 RE 098
1.3 1,400 R$ 0,97
1.4 1.500 RE 0,97
1.501 1.600 RE 0,97
1.601 1.700 RE 0,96
1,701 1.800 RS 0,96
1.801 1.900 R$ 0,96
1.901 2.000 R$ 0,96
2,001 2,100 R$ 0.96
2.101 2,200 R$ 0,96
2.201 2.300 RS 0,95
2,301 2,400 R$ 0,95
2.401 2.500 R$ 0,95
2.501 2.600 R$ 0,95
2,601 2.700 R$ 0,95
2.701 2.800 R$ 0,95
2.801 2.800 R$ 0,95
2.901 3.000 R$ 0,95

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 3 (trés) eixos,
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Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Granel

De KM Até KM Custo por Km/Eixo

1 100 RS 2,14
101 200 RS 1,33
201 300 R$ 1,17
301 400 RS 1,10
40 500 RS 1,06
501 600 RS 1,03
601 700 R$ 1,02
701 800 RS 1,01
801 900 RS 1,00
901 1.000 RS 0,99
1.001 1.100 R$ 0,98
1.101 1.200 RS 0,98
1.201 1.300 RS 0,97
1,301 1.400 RS 0,97
1.401 1.500 RS 0,97
1.501 1.600 R$ 0,96
1.601 1.700 RS 0,96
1.701 1.800 RS 0,96
1.801 1.900 RS 0,96
1.801 2,000 RS 0,95
2.001 2.100 RS 0,95
2,101 2,200 RS 0,95
2.201 2.300 R$ 0,95
2.301 2.400 RS 0,95
2.401 2.500 RS 0,95
2.501 2.600 RS 0,95
2.601 2.700 RS 0,95
2.701 2,800 R$ 0,95
2.801 2.900 RS 0,94
2,901 3.000 RS 0,94

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.
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Tabela de Pregos Minimos por KM & por Eixo - Carga Neogranel

De KM Até KM Custo por Km/Eixo
1 100 R$ 1,95
101 200 R$ 1,21
201 300 RS 1,06
301 400 R$ 0,99
401 500 R$ 0,95
501 600 R$ 0,93
601 700 R$ 0,92
701 800 R$ 0,80
801 900 R$ 0,90
901 1,000 R$ 0,89
1.001 1.100 R$ 0,88
1.101 1.200 RS 0,88
1.201 1.300 R$ 0,87
1.301 1.400 R$ 0,87
1.401 1.500 R$ 0,87
1.501 1.600 R$ 0,87
1.601 1.700 R$ 0,86
1.701 1.800 R$ 0,86
1.801 1.800 R$ 0,86
1.901 2.000 R$ 0,86
2.001 2,100 R$ 0,86
2.101 2.200 R$ 0,85
2.201 2.300 R$ 0,85
2.301 2.400 R$ 0,85
2401 2.500 R$ 0,85
2.501 2.600 R$ 0,85
2.601 2.700 RS 0,85
2.701 2,800 R$ 0,85
2.801 2.900 R$ 0,85
2.901 3.000 RS 0,85

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 5 (cinco) eixos.
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Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Frigorificada

D KM AtE KM Custo por KmEixo

1 1040 RE 1,53
101 200 RS 0,95
201 300 RS 0,83
301 400 RS 0,78
401 500 RS 0,75
501 600 RS 0,74
601 700 RS 0,72
701 800 R$ 0,71
801 S00 RS 0,71
901 1.000 R$ 0,70
1.001 1.100 RS 0,70
1.101 1.200 RS 0,69
1.201 1.300 RS 0,69
1.301 1.400 RS 0,69
1.401 1.500 RS 0,69
1.501 1.600 RS 0,68
1.601 1.700 RS 0,68
1.701 1.800 RS 0,68
1.801 1.900 RS 0,68
1.901 2.000 RS 0,68
2.001 2.100 RS 0,68
2.101 2.200 RS 0,68
2.201 2,300 RS 0,68
2.301 2,400 RS 0,67
2,401 2,500 RS 0,67
2,501 2,600 RS 0,67
2.601 2,700 RS 0,67
2,701 2,800 RS 0,67
2.801 2.900 RS 0,67
2.901 3.000 RS 0,67

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 6 (seis) eixos.
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Tabela de Pregos Minimos por KM e por Eixo - Carga Perigosa

De KM Até KM Custo por Km/Eixo

1 100 R$ 1,70
101 200 R$ 0,96
201 300 R$ 0.81
301 400 R$ 0,74
401 500 R$ 0,71
501 600 R$ 0,69
601 700 R$ 0,67
701 800 R$ 0,66
801 900 R$ 0.65
901 1.000 R$ 0.64
1.001 1.100 R$ 0,64
1.101 1.200 R$ 0,63
1.201 1.300 R$ 0,63
1.301 1.400 R$ 0,63
1,401 1.500 RS 0,62
1.501 1.600 R$ 0,62
1.601 1.700 RS 0.62
1.701 1.800 R$ 0,62
1.801 1.900 R$ 0,61
1.901 2.000 RS 0,61
2.001 2.100 RS 0,61
2,101 2,200 R$ 0,61
2.201 2.300 R$ 0,61
2,301 2,400 R$ 0,61
2.401 2.500 R$ 0,61
2.501 2,600 RS 0,61
2.601 2.700 R$ 0,61
2.701 2.800 R$ 0,60
2.801 2.900 R$ 0,60
2.901 3.000 R$ 0,60

Obs: Veiculo utilizado como base para o calculo com 8 (oito) eixos.
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5.849/2019

COEFICIENTES DOS PISOS MINIMOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

TABELA A - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAO

200

Deslocamento (CCD) RS kan 17188 21436 | 26185 | 29912 | 344085 38370 43514
Granel solido
Cargn e descarga (CC) RS 10218 | 19948 | 23238 | 239,58 | 279,69 | 310,60 | 34657
Deslocantento (CCD) RS km 1,7598 21930 | 2.6643 3.0551 15406 | 3,933 44617
Graned Liguido
Carga e descarga (CC) RS 105.51 208,02 | 234,19 | 24683 297,81 32424 35574
Deslocamento (CCD) RS'km 2.0316 | 25038 3.0403 35990 | 4.0339 | +4.490] 5.1492
Frigonificada
Carga e descarga (CC) 33 12226 | 23440 | 25994 | 31663 | 356,74 | 380,05 | 423,16
Deslocasnento (CCD) RSk 42,1334 2,6064 3.0033 Jass 38237 43672
Conteisenzada
Cargn e descargn (CC) RS 19640 | 228,75 | 24321 | 3830 Ap3 A5 | 398
Deslocamento (CCD) Rikm L7157 | L1338 | 26064 | 30033 | 34325 | 385237 | 43672
Cazgn Geral
Cargn e descarga (CC) RS 101,63 196.40 228,78 24321 28331 303,35 31933
Deslocamento (CCD) RSkm L7157 | 20334 | 2, 30033 | 34525 | 3.8237 | 43672
Neogravel
Cargn e descargn (CC) RS 101,63 | 196,40 | 22875 | 24321 | 28331 | 303 s | 394
Deslocamento (CCD) RS/km 22309 | 26557 | 31514 | 35241 10734 | 43834 | 49260
Perigosa (granel sblido)
Cargn ¢ descargn (CC) RS 165,26 304,61 840,50 347,80 18700 | 41939 45557
Deslocamento (CCD) RSkm 23028 | 27418 | 31961 36400 | 41300 | £,5510 | 50068
Pengosa {granel liquido)
Carga ¢ descarga (CC) RS 175,08 330,33 | 353990 | 38257 | 437,90 | 470,44 | 506,54
Deslocamento (CCD) R3km 2425 28973 | 34426 | 40022 | 44362 | 489%0 | 535549
Perigosa (cargn frigonficada)
Crrgn & descargs (CC) RS 166,99 806 338,40 39510 | 43530 | 45962 02,73
Deslocasnento (CCD) RSk 23684 | 28622 32591 3.7084 | 40822 16257
Penigosa {conteinerizada)
Carga ¢ descarga (CC) RS 26341 | 20884 | 31330 | 35340 | 37422 | 410,20
Deslocamento (CCD) RS km 19508 | 23684 | 28622 | 32591 | 3,7084 | 40822 | 36257
Pengosa (carga geral)
Carga ¢ descargn (CC) RS 14184 | 2034) 208,84 | 315,30 | 35340 | 374,22 | 41020

Notas: 1. Apresenta os coeficientes de custo deslocamento (CCD) e de custo de carga e
descarga (CC) para calculo do piso minimo de frete de Transporte Rodoviario de Carga
Lotacao, para cada tipo de carga e categoria de numeros de eixo da composicao veicular. 2.
As celulas sem valores de coeficiente de custos se referem a composigées veiculares nao
utilizadas para aquele tipo de carga.
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TABELA B - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAO APENAS DO VEICULO
AUTOMOTOR DE CARGAS

Deslocamento (CCD) R&km 2,3162 26057 3,0549 33337 36783

Granel sdlkso
Carga e descarga (CC) RS 197,75 20133 24144 25511 27413
Deslocamento (CCD) R&/km 23162 2,6057 30549 33337 36783

Granel liquido
Carga e descarga (CC) RS 197,75 201,33 24144 2561 27413
Deslocamento (CCD) R&/km 27085 30188 34538 3.8094 42458

Frigorificada
Carga e descarga (CC) RS 22597 22955 269,66 28411 303.14
Deslocamento (CCD) R&/km 23162 26057 3,0549 3.3337 36783

Conteinerizada
Carga e descarga (CC) RS 167,75 201,33 241.44 25511 27413
Deslocamento (CCD) R$/km 2,3041 27446 3,1838 3.3085 36542

Carga Getal
Carga e descarga (CC) RS 194,12 243,00 2831 247 86 266 89
Deslocamento (CCD) R$/km 23162 260587 30549 3,3337 36783

Neogranel
Carga e descarga (CC) RS 197,76 20133 24144 25511 27413
Deslocamento (CCD) R&'km 2,6637 2,9532 3,4024 3.6838 40284
Pernigosa (granel solido)
Carga e descarga {CC) RS 301,99 305.57 34568 360,13 37916
Deslocamento (CCD) R3km 26951 29845 34338 37162 4 0508
Perigosa (granel liquido}
Cargs e descarga (CC) RS 3nas 314,59 355,10 369.55 388.57
Perigesa (carga Deslocamento (CCD) R¥km 29571 3,2685 3,7025 40614 44978
frigorificada) Carga e descarga (CC) RS 300,55 304,14 34425 3597 378.74
Deslocamento (CCD) R&km 25366 28261 32753 3 5667 39013
Perigosa (contelinerizada)
Carga e descarga (CC) RS 26387 26745 307,56 32201 341,04
Deslocamento (CCD) R&km 2,5366 28261 32753 3.5567 3.89013
Pengosa (carga geral)

Carga e descarga (CC) RS 263,87 267 45 307,56 322,01 341.04

Nota: Apresenta os coeficientes de custo deslocamento (CCD) e de custo de carga e
descarga (CC) para calculo do piso minimo de frete de operagoes em que haja a contratagao
apenas do veiculo automotor de cargas, para cada tipo de carga e categoria de numeros de
eixo da composicao veicular.
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5.890/2020

TABELA A - TRANSPORTE ROODWVARIO OE CARGA LOTAGAD

Tpo de cargs

Granel sdbde

Granel liquido

Frgoeificads

Conteinerzada

Pangosa (graned sdido)

Pangosa (granel liquida)

Pengosa (frigonificada)

Parngosa |conteinerzada|

Perigosa (carga gera)

Coeficients de custo

Dostccamento (CCD)
Carga a descarga (CC)
Dasiocamento {CCD)
Carga ¢ dascarga ITC)
Dsziocamento (CCD)
Camga a dascarga (CC)
Deslccamento (OCD)
Carga o doscarga (CC)
Dasiccamento (CCD)
Corga o descarga (CC)
Deslccamento (CCD)
Carga e doscarga (CC)
Ossiccamento {(CCD)
Carga a dascargu (CC)
Osslccamento (CCD)
Carga @ descarga (CC)
Dosiccamento {CCD)
Carga a descarga (CC)
Daziccamento (CCD)
Carga @ dascarga 1ITC)
Dsziccamento (CCD)
Campa a descarga (CC)

D o (OCD)

Carga o dascarga (CC)

Egﬁgﬂgﬂgﬂgﬁgﬂgﬂ?ﬂgagagﬂg

Nomeo de saos carregndos do veiculo combnado

-
19622
22010

1553

1,955
21824
17832
2432
25104
azrs
25659
4z57

27658

22150

\/T33

3

24068
250,34
24802
258,67
28848
284,07
24345
246,93
24345
246,93
24345
240,93
29951
357,55
30008
375,60
3a2
360,34
26841
3608
26547

316,03

a

2885
28545
2.0085
8378
34300
33691
28788
28375
24788
28375
28560
8849
14650
38012
1468
40634
Jsady
azzny

ez

3102

38631

5

32041
29338
32813
306,20
39058
37384
32022
29284
32022
20284
32022
292,84
3,784
407,03
35650
420 48
4.56802
450,56
Ja837
368,40
34837
388 .40
3,3668

33|12

3683
32321

3.7405

44227
4
Jeed
1z
36814
3azra
RE R
3azn
4,245
446 89
43249
46634
aem
450 45

30628

36528
ace
38200

T ea

3a512
35,74
10678
390,82
4 6955
43318
39519
355,01
349518
356,91
Jahe
35,01
45801
4rzp8n
4,661
505,14
51613
621,97
42621
434,80
42521

434 85

202

4518
357
4824
41528
§,3481
arzem
45072
LR
45072
38688
48072
38088
8022
50768
52227
540,80
58118
561,70
48075
46726
48075
48788
47508

45690



TABELA B - OPERAGS S EM QUE HAJA A CONTRATAGAD APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS

Tipo de carga Coofcianta de cusio
Geanel sbida Deslocamanto (CCO}
Cargn » cescaign {CC)
Granel liquido Deslocamento (CCO}
Carge » Gescarga (CC)
Frgoritcada Desiocamanto (CCO}Y
Carga o Sescanga {CC)
Contetnerzada Deslocamants (CCO}
Carga o cescangs (CC)
Carga Goemal Deslocamuntn (CCO)
Carga o Sescarga (CC)
Neogronel Deslocamanto (CCO}
Carga @ coscarga {CC)
Perngosa (granel sdido) Deslocamento (CCO}
Carga o cescarga (CC)
Pengusa (granel bagudo) Destocamente (CCD)
Carga @ cescarga {CC)
Parigosa (frgorificada) Leslocsmento (CCO}
Carga e descarga {CC)
Pengosa (cortmnenzads | Deslocamentn (CCO)
Carga e descarga {CC)
Pangusa (curgn gurad} Deslocammnto (CCD)
Carga e doscarga {CC)
Carga Cenned P D (CCO}

Carga e descarga {CC)

Kad da oixos Gacos 00 YOICIo combinada
2 3 ] 5
RS&m 19205 24050 26323 285458
RS 21113 23882 25809 28041
R&Xm 19444 24199 20521 28843
RS 21113 23882 75800 260,41
H$km 22646 2840 326 33887
RE 23835 28605 29178 20410
R$km 24000 26321 28544
RS 238682 808 26041
R$km 19206 24080 26323 28548
R§ 21113 23882 =800 26040
R$/Mm 1,7443 24080 26323 28545
7S 21143 23BE2  2%808 26041
R&%m 24177 28533 32128 34385
R 1834 JEGS  3IN77 3rs08
R$&m 25120 266875 32465  3.4807
R 32700 A6S4E W19 38380
R$&m 26019 32384 35670 38400
R 3581 3433 3ras srars
RS&m 26648 22237 31850
RE a7 WAL 307
RSk 21801 28646 20237 3,1458
RS 8022 3076 3365 93587
RS&m 28545
RE 260,4%

33138
0027
33435

0027

IiNnw
c0zT
30837
49365
3.9279
4233
43569
a6
3.6080

s a2

34T

35008
30898

40581

aam
30898
3am
30898

A4m

45347
4anan
373
35,96

373

203

387y
325,02
3848
325,02
44000
361,43
Jany
325,02
Jany
325,02
ey
325,02
44005
481,02
44348
450,54
40458
445,84
41118
03,00
41110
403,00
ey

325.02



TABELA C - TRANSPORTE RODOVI RIO DE CARGA LOTAGAO DE ALTO DESEMPENHO

Tipo ce carga

Grans stido

Grarel liguido

Frigonhcsda

Carys Gare

Pangosa (granal soldo)

Pengosa (granet liquido)

Pengosa (fngonficada)

Pengosa (comerenzads|

Pengosa (carge geral)

Cargn gramn| Prossrizacs

Coeficiente da custo

Deslocemento {CCD)
Carga o descarga {CC)
Dusiocamento (CCD)
Carga e descarga (CC)
Daocamento {CCO)
Carga @ descargo (CC)
Duwlecumwena (CCD)
Carga & descaeyn (CC)
Desocament (CCD)
Cargs o descargn (CC)
Dasiocamanto (CCD)
Curgm » descwge (GC)
Degiocamanta (CCO)
CHrge « dascargu (CC)
Deglocamenno (CCH)
Carga o descargn (CC)
Desiocamento {CC0)
Carga a dascarga (CC)
Desocamento {CCD)
Carga e descarga (CC)
Desiocumenno (CCO)
Carga o descargn (CC)
Desiocarmsen (CCD)
Carga ¢ descargn (CC)

N do eixoa 9 do velculo comtsnaco
2 3 4 5
R&&m 18876 2,0860 25042 28041
8578 42,80 108,42 11002
REkm 1.7096 20204 2559 2.8408
RS ara2 84,53 108,10 1262
RSMhm 20355 25190 30081 3.3022
RE 105,22 144 15220 138,61
REMm 2,0849 25 28035
92,12 103,10 108,92
Rikm 18853 20849 250 28035
RS 85,38 02,12 108,10 100.92
RS&m 15044 2,00M9 25078 28035
RS g7 & 8212 109,05 109.9¢
RExm 20419 24633 25903 31802
RS 1oee 12513 144 54 146,23
RSkm 20604 24782 25998 32478
RS 12214 128,74 146,10 150,72
R$%&m 2314 28448 33508 37380
RS 134 83 14106 166 85 17425
R&H%m 22630 28020 2,860
RE 1883 13568 138,50
R&km 18434 2,2530 26920 28604
R$ mos 1583 135,68 138,50
Rakm 28584
RE nagr

31667
17,56
Nz
12080
I
147 58
316861
117,89
31661
17,89
31661
17,89
35528
1540
3.5800
15889
41653

1&223

4847
33560
14547
3220

126894

4

a2
125,83
34760
130.11
40638
155,86
34174
125,97
34174
12587
34474
12597
38122
183,60
3,8528
170,26
cam
18220
Jate2
156,01
3662

156,01

204

KXt
13290
39535
13764
46180
16361
EE ]
13258
38920
13258
38929
13258
42899
17058
4,3300
7719
40823
{0015
40918
16250

40018

39741

14595



TABELA D - OPERACO ES EM QUE HAJA A CONTRATAGAO APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO

Tipo do carga

Granel sdlido

Granal igudo

Frigeahicada

Comeinenzada

Neagramal

Pargasa {granel sdtdo)

Pargass (granel lkukda)

Cooficients da custo

Deslocamanio (CCD)
Carge o descarga (CC)
Deslocamenta (CCD)
Cavgn @ duscaigs (CT)
Deslocamanta (CCD)
Carga o descarga (CC)
Desiocamento (CCD)
Came o dascargs (CC)
Deslocamenta (CCD)
Carga o descargn (CC)
Destlocamerda (CCD)
Carga o doscams (CC)
Deslocamenta (CCD)
Cavga o descaiga (CC)

Deslecarmenta (CCD)

Carga o descarga (CC)
Pergaza (frigorificada) Declocamerta (CCD)
Carga & descags (CC)
Poargusn (contwinerunda) Daslocumenta (CCD)
Came o doscarga (CC)
Pergosa (carga geral) Desiccamerda (CCD|
Carga o descaga (CC)
Carga Grunel P [ {cco)

Carga o descarga (CC)

uricace

3?8?3?3;3?3?3?333?3;3?3;

N de oxos i do vokufo combinado
2 3 4 5
167687 20851 23178 25344
3400 90,50 102,87 103,43
18618 21000 23476 25642
8406 90,50 10207 103 43
2007 2480 2.708% 30855
101,29 108,03 125,18 12382
20051 23178 253e4
90,50 102,97 10343
16767 20881 23178 25328
84,06 20.50 10287 103,88
14885 20851 23178 25344
34,90 90,50 102,97 103,43
20310 22064 27039 20208
1729 122,83 130,17 13264
20424 24508 27153 29310
ARLERE: 12412 141,08 141,52
23310 24180 3,150 14184
130,90 136,44 157,82 15820
2241 25077 27243
ns21 131,85 mm
18348 2240 25077 27281
100,87 1521 131,55 13201
25344
105,44

28969
mu
29267
M40
34858
131 61
28089
M4
28968
M40
28999

M

"7 at
32044
149 49

Assy

30358
129,90
3,0868
13998
28059

M

30524
1
aoez7
18,38
13,6508
13305
3.0529
1838
3,0528
16.38
3.0629
16,38
14474
154.0¢
34507
15683
4,0148
17450
32518
1a542
12516

14642

205

33546
119,58
33844
1858
4,0229
14125
3,3546
19,50
33846
118,59
3,3548
119,59

37498

37600
15814
aner2
1
35533
145,63
1,6533
14963
33546

148,56
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ANEXO K — TABELA PUBLICADA NO ANEXO DA RESOLUCAO ANTT 5.899

12020

TABELA A - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAD

Tipo da carga

Granel sclido

Granal iqudo

Fngorficada

Containenzada

Carga Gecal

Noogranal

Parigasa {granal s&iida)

Parigasa {granal Tgudo)

Parigasa (ngorcada)

Perigasa (containanzada)

Parigons (CAga gersl)

Criga Granel Prassunzada

Cooscienio de cusio

Leslocamonte (CCO)
Cargn ¢ cestarga (CC)
Deslocamants (CCO)
Carge e descarga {CC)
Deslocamanto (CCO)
Cargn e coecargs (CC)
Deslocamantn (CCO}
Carga e dedcarga {CC)
Desiscamants (CCO}
Corga e cescarga (CC)
Deslocamante (CCO}
Cargn e cescarga {CC)
Deslotamanto (CCD}
Carga e cescarga {CC)
Peslocamento (CCO)
Carga e cescarga (CC)
Peslocamante (CCO)
Carga e cescanga (CC)
Duslocamanto (CCO)
Carga e descarga {CC)
Deslocamanto (CCO)
Carge e coscarga (CC)
Deslocsmante (CCD}

Carga o cescarga {OO)

umndode

R&&m

R&xkm

R&&km

REAmM

RE&Xm

RE&XM

R&Xm

Nimero de eixos da compomcio vesular

2

18301
202,36
18047
207,32
2182

237.85

1.8253
200,77
16513
200,77
23544
302,13
24043
310,44
2.5804

S10.08

2.0700

26810

3
22935
23218

2354

27088
26810

22809

22823
20329
2,2829
2929

28183

31200
34093

25278

4

28781
255,58
27028
258,16
3 tre0
30168
26738
25408
20728
25416
26875
258,18
32281
351,02
3.2540
358,32
36108
351,28
20442
32420
29442

32820

5

30022
260,00
s
280 08

1.8402

3,0006
28857
3 0006
20857
3,0006
28857
38522
37443
36243
a3 25
40717
41644
3270
KL
370
nes
3,408

307,08

34078
248 66
34rTE
308,74
4 (oas
33.70
32050
23523
34058
29823
34006
28523
39575
404 e
40298
423,01
4.5304
449,08
34773
821

38773

35458

3,71

37867
347,13

38603

17872
347,28
3ere
34728
17872
ar.28
43445
as4.70
4,4501
481,73
4,801
a6, us
40664
atBdn
40664

418,40

43080
376,53
44
365 68
50081
44527
43038
375098
43038
3500
4.3038
7508
4 8558
a8 08
49718
812,908
53098
3.4
45820
aarar
45820
A4 27
4510

43204



TABELA B - OPERAQOES EM QUE HAJA A CONTRATAGAD APENAS DO VEICULD AUTOMOTOR DE CARGAS

Tigo de carge

Gramel slido

Granal ligudo

Carga Garal

Pargasa (granel sclida)

Ferigasa (granal llguido)

Perignsa {Irigecicata)

Porigasa (cantainerizada)

Pengasa {carga garal)

Coatcianta de custo

Deslocamanto (CCD)
Carga e descarga (CC)
Daslocamants (CCD)
Carga e doscarga (CC)
Daslocamanto (CCD)
Carga e descarga (CC)
Deslocamanto (GCD)
Carge e dezcarga (CC)
Deslocamanto (CCO)
Carga e descarga {CC)
Desiocamants (CCD)
Carpa o dozcarga (CC)
Dasiocamanto (CCD)
Carge e doscarga (CC)
Dasiocamanto (CCD)
Carga e doscargs (CC)
Deslocamanto (CCD)
Carga e doscarga (CC)
Deslocamaento (CCD)
Carga e doszarga (CC)
Daslocamanto (CCD)
Cargo e doscarga (CC)
Deslocamanto (CCO)

Carga e dozcarga (CC)

06 sex0s di

REKm

RS&m

REKm
RS
R$H®m
H
RS&m

R$&m
[
RS&m
R$
R&&m
R$
REXm
R$

RE&KM

R&&m
LH
R$&m

R$

4

24383
e
2. ABHT
22
28340
25347

24380

29889
nrrr

30207

246083
240 8%
31615

2z

240,85
2 5885
240,85
26685
240,98
32185
346,30
32903
358,12
35031
351,62
29300
310,88
29300
310,89
26586

240,85

30738
2ro.0t
31036
270,01
isam
31.re
30738
2ra.8t
30738
270,61
30738
270,61
35238
3600
36556
388,77
40517
3410
33451
340,68
33454
380,65
3orae

21t

33298
300,43
33566
300,43
38820
356,76
33208
500,42
33208
306,43
33208
306,43
38878
413,00
30154
42273
43256
421,82
38080
are.e
3.60E0

yros1

3,635
ness
36653
NoEs
42589
362,17
16295
nuses
36365
316,85
3,8365
31685
41873
2142
4229
a3 e
47006
EXL
3 mee
382,00
39186
382,08
36208

310,88

207



TABELA C - TRANSPORTE RODODVIARIO DE CARGA LOTAGAD DE ALTO DESEMPENHO

Tipo de carga Coaficlonti 6o custo
Granal sdlido Deslccamunto (CCD)
Carga o dascarga (CC)
Gransl igaco Deslccamento (CCD)
Cargs o dascacga (CC)
Frigorficada Deslccamunto (CCD)
Carga @ dascargn (CC)
Conteinenzada Osslccamento (CCD)
Carga & dascargn (CC)
Carga Gernl Deslccamento (CCD)
Carga & duscargs (CC)
Neagranal Deslocamento {CCD)
Carpa & descargn (CC)
Ferigosa (granel salida) Deslccamento {CC0)
Carge & dascacgn (CC1
Pergasa |granal iguco) Deslccamento (CCD)
Camge e doscargn (CC)
Ferigasa {mgorfcada) Daslccamanto (OCD)
Carga e doscarga (CC)
Paeigasa (contminenizads) Deslccamanto (CCD)
Carga o doscarga (CC)
Perigoss (cangs gersl) Deslocamanto (CCD)
Cags o dascarga 1CC)
Cargs Gennel P ! D {€Cco)

e

agagagagagagagagagagagag

NOMErG da #ias & COMDPaRGRo vekular

2
16260
&7 57
168474
B384
1.9503

10641

16238

a7.23

8723

19836
120,48
20015

123,41

135,74

17854

11249

k)
20488
94,00
2,0033
a5ss
24187
1300
20951
9337
20151
83,37
2,018
83,37
23768
126,89

23975

1864

4

23928
108,30
24208
105,08
25473
12071
23310
10588
2310
105,80
23802
106,85
27788
142,85
27881
144 02
anar
164,28
25805
13451
25805

134,51

L}

26857
1e1e
2730
sy
3,236
137.93

26852

26882
109.09
20882
108,09

ons

30874
4861
38820
11280
28747
13re
28747
e
27354

11738

30219
11553
3,0662
1796
34201
144,32
30213
11543
34213
11543
30213
11548
34011
151,74
34338
154,00
39815
174,88
32100
122,01
32100
14401
30716

12377

3,3068
2009
3.3631
13347
3NN
1801
3.3070

12913

12913
33070
12813

17008

42783
16438
35049
a0
3.5049

15004

208

Q

37600
135,42
38167
130,77
44395
18524
37587
135,92
37507
135,12
37587
135,92
41,1847
172,66
41926
179,19
48028
201,62
30566
165,03
3.0566
165,02
383N

147,39



TABELA O - OPERAGOES EM QUE MAJAA CORTRATAGAD APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO

Tipo du cargs

Granel sdhdo

Gennol liquicko

Froprifcaca

Contmnanaacs

Carga Cunl

Nucgrunul

Pargosa igranal sa%do)

Parigsa (granel liquido)

Parigosu (iganicaca)

Pergasa (conteinenzada)

Pangosa (carga gacal)

Carga Grane! Pressunzada

Cuoefitienta deo custo

Desiocamento (CCD)
Carga @ descarga (CC)
Dusiocamenio (CCD)
Carga » descaga (CC)
Deskcameno (CCD)
Carga a descarga (CC|
Desocamanta (CCD)
Carga a descarga (CC|
Daskocsmenta (CCD)
Carga e descarga (CC)
Denkcamanta (CCD)
Carga o descarge (CC)
Daniceamena (CCD)
Carga e descarga (CC)
Desiocamenta (CCD)
Carga e descarga (CC)
Daskcamenta (CCD)
Carga e descarga (CC)
Desiocamanto (QCD)
Carga v descarga (CC)
Desiacemanto (CUDY
Carga e descarga (CC)
Deskocamanta (CCD)

Carga e descarge (CC)

%

agagagagagagagagagaga?ag

2

de wixos ds
a
22079
w127
22378
T
2.6627
12143
22079
10127
2,2079
10127
220719
.z
2.5637
12743
2.6051
13e31

3,051

2,3675
126,00

2,26e75

"

5

24174
10314
24472
0614
20
12329
274
10314
N4
10314
20174
0314
28032
13929
28148
4118
12716
8787
2.6070
13167
2.6070
&7
4174

103814

275%
10953
27834
109.53
33087
12988
2753
109,53
275%
109,53
275%
109,53
3133
14588
3457
ar sy

38611

79431

13808

ZzMa

13808

275%

108,53

20447
120,32
29745
120,32
350682
141 8¢
29447
120,32
29447
120,32
29447
12032
33389
157,86
33503
159,74
38715

a2

31427

150,23

31427

15023

W

3.2232
12322
3,2530
12322
38510
14475
32232
12322
gz
123,22
ann
12322
39173
160,75
3s287
142,63
42152
141,12
3an
153,13
3421
15313
3z

12322

209
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ANEXO L — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA PORTARIA SUROC 399
12020

TABELA A - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAO

‘ Too de cwgs Coefickente de custo wridade Melansso d¢ cleos cureRades do yeiue sombineds.
3 3 [ & 1 )
1 | Granel soldo | Deyiocsmento (CCD) L3750 24638 | 28479 1197 16329 40117 | 45689 |
Sarga ¢ descargs [CO) = | 23208 | 29559 126900 {20666 | 34733 | 37653 |
1 | Grane! ligado _MML__gh__Lm_.m_m_JLJm_JJL.Mm_
Carga v dercargs [CC) [ 23053 | 35436 | 8008 [ 30974 | 36743 | I8 |
3 | Frigorificada | Desiocamento 4CCOL L ASAwa L 23206 | 28983 133313 LIB8A7 L A3EN0 L AZeE7 L S53M2
Larea ¢ desaega (€O BS L 26830 130188 1 34004 1 36970 1 41470 | 44827 |
4 | Conteinerizada | Oesocamento ICCOF | at/km im0 | 284006 1106 16309 40122 1 45646
Carga ¢ descaegs 1CC) .+ 22020 losae | 26837 129623 | 347w | 37500 |
3 | Carga Gorsl | Devlocemento ICCOF [ RSfm | o009 12400 | 28426 21000 | 269% 40122 45046 |
Sarga s descansa 1O A3 22329 | 25406 L 26857 | 29823 | 3A7GA 137508 |
6 | Neogranel | Desocamene (CCOE L ASAm. L a7a3 124329 128573 1 3e83 136308 | 40122 | 45646
Carga ¢ descarga 1C0) L3 | 22939 125829 L 2GR%? 1 29623 l347gm | 27500
7 | Perigona {gramel sobdo) | Dedlocamento JCCDI I RSkm [ 2e6E3 120668 | 339 | 37479 41825 AXeS 15207 |
Larga e ol 10 AS | 33256 | 6102 137643 lapece laesagn | ssecs |
B | Pecgona (gramel Squido) | Devccomente (CCOE [ RS/hm | 25183 1 30353 | 34344 | 28200 [ 42046 | 46781 | 5232 |
Larga s descaga 100 a5 | 34864 | 36832 139425 142331 | 48373 L5258
9 | Pergosa {frigorficada) | Desocomento JCCOT I RS/m 127318 0133005 L 388 143153 L 4BU6 1SR | S83S
Carea e d o 84 L3809 L amios L 41944 21 44909 2l 40688 1 3044
10 | Porigona {contetnerizada) |_Deslocsmento ICCD) Rifm 26770 | 33140 13667 | 30000 1 42004 | amals |
Carga ¢ dexcangy {CO) (7] 0433 132000 1a3n6) L MGEYT 1 41946 | se7y)
11 | Perigona jcargs geral) | Dslecamente (CC0L RS L2AE33  L26776 L340 L 38676 1 32023 142004 | 4848 |
LwasdewanalCO  LRS 126576 129448 132420 133851 L 3GEAT 1 41946 1 44727 |
12 | Canga Graned Pressurizada | Deslocymento {CCOI 25/kbm 13262 13778 47718 |
Sarga ¢ descags |CC) 25 0795 | 3367] 42205
TABELA B - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAO APENAS DO VEICULO
AUTOMOTOR DE CARGAS
. Tipo de carga Coeficiente de custo imers de sivoy carragadon do veiuo
) a [ [ [
1 | Goanel séldo AS0m. 25087 L 28642 A28 2554 33004
SADR & JCICAA. B3 22223 23035 ANEL 1 30643 21283
2 | Grane liguido RSAm 25185 18960 | 386 15844 319303
Cargs ¢ descas (O RS 43229 140,95 27061 206,43 2285
3 |Frigeeificada o a7y 13406y 0 139034 00 14368y  lasaso |
Cargs « dusearge (CO) ] 26047 L2203 L3029 133975 |
4 | Conteinerizada | Dedocamento (CCD} ASAum. As087  L28682 132588 | 35548 323004
Sonsdexwem 00 RS 23223 128095 1 27061 306,43 31255
5 | Cargs Gesal | Destocamento (CCD! RSAm 26087 128642 132568 135568 139004
Sarge « destargs (CO L3 120 2 las09r | IN6) 2006,4) 12480
6 | Neogranel | Oestocamento (CCD} Rifem dsoay  la8cey @ laoen 0 135048 0 1 D0004 @ |
Sangs ¢ dercatia (GO RS 43229 24085 | 27061 308,43 3485
7 |Perigena (grenel sobdo) | Destocamente (CCO} RSOm 31387 EXILH 888 LANN6 L ASE
Larga & destaga (€0 RS, .. lazaoa  lange LA742
8 | Perigosa {granel Squido) | Destoamento (CCD) RSfm 11305 1480 18806 45484 43300 |
Sacgs ¢ descargs (KO s 256 40 15512 Ans 2 A1 A0
9 | Perigona (frigorficads) | Oeslocamento (CCD) Rifem 1387 L8NS 43420 46068 20260
Lange & descaga (G0 RS, 34286 asis2 | 38028 2152 e —
10 | Perigosa {contsinerizada) L Desleamento (CC0) BSfm. 28200 131355 13570 38339 44735
Lanka s desiaa (00 RS 20233 21023 28065 27881 3203
11 | Perigona {carga geral) | Deslocamento (CCD} Rifam 800 1 31355 As70] 28339 41795
Cargs « descargs (G0 [13 20233 11099 28065 A7) 29203
13 | Carga Granel Preswiruads . Destecamento (CCO} ASAm. Aseaz | 331H8 B —
Canke s descaie (CQ L5 PETE S W T Y aes. )




TABELA C - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAQ DE ALTO DESEMPENHO

211

. Tpo de carpe Coeficiente de cuto wrsdade Jeimeto de sl aroiedon do vekule combinade
rd 3 4 5 g b 3
1 | Grasel séldo m.na_.gm_.xm_m_.uu_m_m_m_m_
Lags ¢ descarga (KO 2157 2400 10630 110918 1 QiS58 1 12309 113543
3 | Gramel ligudo | Doiccanantc 10004 £ MG L 23033 L 25206 L2380 L3202 LAl
Qracdsaua KO0 1 RS 8863 BSE 10599 1 05?1056 1 13347 113977
3 | Prgorificeds | Deviocanento 40C0) I wthn 2301y | 26060 Paoes [ asmay 1 a0y lajsey | aJnse |
| RS lioedl L1300  fa2a7) 113093 1 14432 1 ISEQL 1 16524
4 | Comtenerizads . Deocamento (000} Rilun 2650 [ asA0N 1 2as0n 1 22463 125320 1 0L
Lares ¢ descacma KO E.+3 28337 L0595 110905 1l AsA8 L2031 13512
5 |Corge Gerdd | Desiocamentp JCC08 I &S/bm L L7378 | 20651 125606 | 28808 132483 135320 1 4piee |
Qrecdoaca KO 00 L& L@723 19337 10599 L10303 L AxsAg L A2e03 lue2
& | Neogranel | Desocamentp $CC0) I ®Sfbm 1 15399 | 20681 1 25660 | 23808 1 312483 | 3530 | 4pjee |
Luesdesaa KO L &S 8723 2337 Li0685 10903 L ANsA8 L A23M3 113502
7 |Pergos (pranel sokdo} | Desiocamentp $CC08 I RSbm [ 20076 | 25065 (20484 1 32672 136327 1339959 | 48156
Larga o descacga (C0) &S A066 e  [aa24c  laes3e  1s1723 L aeRed L anse
B | Pergoss (prenel llquiso) | Dogocamentp 4CCDS | RSbm 1 2USS | 25475 1 29579 1 32930 | 36545 13639 44533
Larga v descarga (CC) RS PEETH TR TN BTV ST YT ST BT TR R
5 |Pergoss (frigorificada) [ Bihm 124319 129364 134320 138365 142607 145506 1S9 |
Larga o descarga KO A5 J6Te 114333 L6428 L 12250 L A0R89 | AM3R 1 2ns2
10 |Pergoss {comeinerizada) | Deyocamentn {000 0T 23265 127503 | 30704 1 3439 | 37299 1 42105 |
Cogeedewarga(CC) | &3 FFT TN TS N 77 T T TY-THN T CO YT
11 |Pergoss (cangs gorsl | Degocemento ICCDV | &S/bw | L8993 | 23265 P 27503 | 30004 1 34350 | 37299 1 1% |
Sageedescarga (OO I &f L2  laanes L ades) [ 136l 1 a4apl | jemod 1 14000
12 | Cangas Granel Premuriussa L Des'ocamanto 10C0) RS 231 1 12%6 40935
Cargs o descarga (CC) 5 117,38 12327 1409
TABELA D - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAQ APENAS DO VEICULO
AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO
. Tpo do carge Coelicdente de onto & Mumaro de wieon carregadios do veindo combinado
3 [} 5 6 1 )
1 |Granel sélido | Delocamento JCCO} B3 LA7R. 126133 29786 133697 | JAReD |
Came ¢ descangs (CO) £ 0037 laaas {10953 1032 1a222 |
2 | Granel liquido | Desdccamento (CCD) ES0m 24078 26828 laooad 132395 L3513 |
Cama & descaom 100 >3 0027 L i03ds L0953 L2032 142322
31 |erigorificads | Oslocamendo ICC0) 250m LEISD 11632 1 a3300 1 37ngS L AATE0
Carge o desceegs (CO) a8 e 12029 12268 18LB6 J84.7%
4 | Conteinerizads | Deccamento ICC0) ESfuw 13778 26131 29786 1 35697 2 13aped
Carge & descacgs (CO) B 104,27 10334 953 la032  la322
S |Cargs Geral | Dmlccemento {CCO) ESfum 3778 26133 129786 | 33637 | 33840 |
Carge & descacgs (CO) L5 100,27 130338 110953 1032 L3332
& | Neogramel | Oeslocamento 1CC01 ESOm 23778 25131 23786 132037 1 3488 |
Cargs e descacga ICO) s 012y  Lioaaa  Ligesy 11032 L2z |
7 |Pengoss (granel solido) | Oegcamento ICCD)| Rifm 17083 20088 22643 125630 L JWME2
(ST TN (44 I— . 324 13023 145,68 150,86 16075 |
B | Perigows (granel ligado) | Devecamento [CCO| ASam Avae  [Aaged | 33757 135753 | AsE% |
Cania ¢ descan 100 B3 oL — TR 82,37 za.1e SELED
9 | Perigota (frigaethicads) |-Desdocamento (CC0) 250m. 312274 L5 TS W X~ - SN S L) SN LT —
Caiga o descarga {C0) 25 126,00 15787 116426 110823 2 118112 2
10 | Pengow (comtemerusds) | Oedocamesto ICCO) A5/ 15673 L am006 1368l 0 133677 20O AGRN0 |
Large ¢ duscacgy (CO) L3} 12080 | 13067 135,06 3023 129303 |
11 |Pengosa (carga geral) | Oelocamente ICCD) BShm 25673 12806 133681 133677 L AGRQ
Lama ¢ descacss (G0 B A080 1 A3167 L2806 115023 L 15303
12 | Carga Grane! Preswrizada | Deslocamentp ICCD) B5fkm 2610 | 2978 l4sé0 |
Carga ¢ descacgs ICO I FTTRTY 10853 1222




ANEXO M — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA RESOLUCAO ANTT
5.923/2021

TABELAA - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAD

Tipa do carps

Granel & ido

Granel | quido

Frigorttcada

Conteinerzaca

Carga Gonal

MNecgranal

Parnposa {granel s lido)

Panposa (granel | qudo)

Parigosa (fngorficaca)

Perigosa (conteinerzada |

Pangosa [carga gerat)

Conficiants de custo

Deslocamanto (CCO)Y
Cargs & descargn (CC)
Deslccamento (C02D)
Carge w descargs (CC)
Dasiccamento (CCO)
Carga o descargs (CC)
Dasiccamento (CCD)
Carga & descargn (CC)
Dedocamaonto (CCO)
Canga & dascargn (CC)
Oeslocamento (CCO)
Cangn e dascarga (CT)
Desiccamento {CCO)
Caurga » descargn (CC)
Deslccamento (CCD)
Carga & descarga (CC)
Dasiccamento (CCO)
Canga & dascarga (CC)
Daslccamento (CC0)
Carga & dascarga (CC)
Desiocamento (CCD)

Carga @ dascarga (CC)

Carga Granel P d

D {CCo)

Caga @ dascarga CC)

unidade

RSWm

Bgdgﬂgﬂ?ﬂgﬂgﬂgagﬁgﬂgﬂgﬂ

N it Gixas CATIGASOE B0 veiculn
2 3 4 5 @
10920 25030 20963 32751 37208
208,46 23919 263,30 mn 30767
20260 2545 20417 373 3703
21357 675 261,81 w553 310,08
23789 29580 34732 29793 AABT
26472 27619 31086 35030 380,66
24922 2009 32738 3TIE2
23621 26181 27667 W72
10861 24922 20106 32736 37162
20683 23821 26181 27867 3022
17838 24922 29260 327y 3N
20683 23821 265987 27667 | 7.2
25312 30422 34830 38418 42u7s
31187 M8 I@ 38572 41628
25826 21024 3HI03 3D 49047
32599 36916 37043 40614 43670
20006 33908 3078 44Z% A8
ITS 3512 AMWATE 43200 46765
27443 31806 35531 30088
W01 33AET ME8A2 I3
22082 27443 518056 355351 30008
27378 30a1a 33387 Meaz g3
7T asena
ME3 34687

41077

35760

42145

Tas0

48510

ar

41083

35774

41083

asTT74

4,083

IBTTA

4o

A8 41

4.9

A8 37

83160

511,87

4,205

42211

4.3954

a3z 1

212

446802
387 88
47864
408 64
55240
481,76
L6748
388.40
4748
388 40
L0748
386,40
52548
438,70
5,383
528 46
59800
540 45
49624
450,78
19624

450,70



TABELA B - OFERACOES EM QUE HAJAA CONTRATACAD APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS

12

Tipo de carga

Granet liquida

Frgonficada

Pangesa (gransd s bdo)

Parigesa (graned | quido)

Pangesa (vigonficada)

Pangosa (conanerzada)

Pangeas (carga geral)

Cargn Grane Prassurzads

Cooficionte de cusio

Desiocamento (CCO)
Carg & dmcargn (CC)
Deslocamanto (CCO)
Carga e descargs (CC)
Deslocamento (CCO)
Carga o dencarga (CC)
Desiocamnnto (CCO)
Carga e descargs (CC)
Deslocamanto (CCO)
Carga e descarga (CC)
Deslocamants (CCO)
Carge & dercarga (CC)
Desiocamanto (CCO)
Carpa e dozcargs (CC)
Desjocamanto (CCO)
Carga & descarga (CC)
Deslocamanto (CCD)
Carga e descarga (CC)
Deslocamanto (CCO)
Cargo e dozcarga (CC)
Desiocamanto (CCO)
Carga e dezcarga {CC)
Deslocamanto (CCO)

Carga e doscarga {CC)

de exos

3?3?-3;3?3;3;3;3?

4

2,t0ey

3102
27142

2008

3.2365
3479

32083

36142
352y
25490
31128
2,05

dnae

25313
21822
2,5021
20822
34882
28034
28313
20822
29313
0822
26311
20822

34580

3am
276.78
34078
278.78
19640
310,20
321
27878
33
27878
asmm
278,78
39437
3739
39765
86,39
44386
302,69
36566
250,63
38568
350,63
3am

21878

36270
568
Jpery
568
42018
350,00
ER )
315,68
R
315,68

16370

213

3,9806
326,51
40202
32051

46813

35600
328,51
3,8600
328,51
13,8606
328,51
46862
440,02
45080
448,33
51483
aap 49
42781
20387
42781
403,87
38606

3265



TABELA C - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAD DE ALTO DESEMPENHD

1o

n

12

Tipo de carga Coohoenta da custo
Granet sohdo Dowocamento {CCD)
Carga o descage (CC)
Graret liquida Desiocamenta (CCO)
Carga & dascarge (CC)
Frgaiiticada Desiocamenta (CCD)
Carga & descsegs (CT)
Comtonerizada Desiocamenta (CC0)
Cargs & dascega (CC)
Carga Gerad Desiocamento {CCD)
Canga @ dascargs (CC)
Neogranel Desiocamento {CCD)
Carga @ descarga (CC)
Pengosa (granel 5 do) Desiocementa {CCO)
Carga a descarga (CC)
Pungosa (graret | quido) Desiocamento {CCO)
Qarga @ descarga (CC)
Pangosa (ingorhicada) Desiocamenno (CCD)
Carga a descarga (CC|
Pangosa (comenerizada) Desiocamenta {CCD)
Carga @ descsega (CC)
Pangosa (carga geral) Deslocamento (CCD)
Carga e descarga (CC)
Carga Grana Pr 0 W (CCO)

Carga o descarga (CC)

agagagagagagagagagagagag

unicado NCmerD do axos

2
17808
80.21
1.8028
8132

21818

11Tes

1678
89,86

21482
12410
267
12714
24517

14083

15450

115,89

da walouio

3 4 5 L]
22201 26226 29401 33236
2584 109.50 11245 10.06
22454 26513 29948 13863
B8 47 109,19 114,54 12152
25881 Jm2 35607 40032
nes 13362 142,00 14868
2262 28206 29408 323
95,10 109,10 1239 18 a7
22162 20206 29488 1
6,10 109,19 1239 1897
22182 26200 29486 32m
96,10 110,08 11239 1aa7
25086 3,0200 33468 ann
130,72 146,75 149,73 156,31
20102 30298 332 37417
134,20 14837 154,13 6o
30082 35152 Ag2ar 43683
147 50 165,24 wrn 18430
23624 28158 34438 35183
12222 tians 141,78 14836
23020 2159 31438 35183
12222 13888 141,78 148,36
. 30003 39,3748
12091 1295

36134
13209
36714
137.50
42080
162.78
BT kL]
13302
35130
1350
26136
133,02
40194
17160
40588
17an

46503

Am75
16384
I8

163,84

214

a4
143,99
48774
1023
4032
138,20
41138
136,20

41132

48204
178,19
4 5803
184,60
82617
20771
437
170,01
4073
170,01
2,1800

15184



TABELA D - OPERAGOES EM QUE HAJA A CONTRATA O APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALYO DESEMPENHO

10

1"

12

T de cargs

Granel & Sdo

Granel bquedo

Frgoricada

Carga Garmal

Neocgranal

Pangosa (granei s 8do)

Pangosa (granel | quida)

Parigosa (rigorifcaca)

Pangoesi continonzecs)

Parigoss (CHIOn gare)

Cargs Geanel Pressunzmdn

Costcianis de cusio

Desiocamento (CCD)
Carga o dascangs (CC)
Ceslocamanto (CCD)
Carga o descangs (CC)
Desiocamento (CCO)
Carga » descargs (CC)
Deslocamento (CCO)
Carga o descorgs (CC)
Ceslocamento (CCO)
Carga e descargs (CC)
Deslocamanto (CCD)
Cargn e descarga (CC)
Deslocamanto (CCO)
Carga e doscargn {CC)
Deslocamanto (CCD)
Carga & descarga (CC)
Deslocamanto (CCD)
Carga e descarga (CC)
Deslocamanto (CCD)
Carga e dascarga (L)
Deslocamanto (CCO)
Carga e descarga [OC)
Deslocsmaenio (CCD)

Carga o descanga (OC)

N s wixos caeregados 9o vaitio combinado
2 3 |4 5 B
R$km 24321 26727 372
RS 104,33 106,28 12,84
R&km 24620 27088 0774
RS 104,33 108.26 1284
R&&m 29414 22566 36732
RS 125.10 12702 13380
Rexm 24321 26727 20472
R 104,33 108,26 1"284
R&Xm 24321 26121 30472
RS 104,33 108,26 N2
H&&m 24321 26727 20472
RS 104,53 108.28 1N
R&&m 28295 30701 34448
RS 141,50 143,50 150,00
R&WmM 23413 30819 34564
R$ 143,52 145 44 152,08
RS&m 33048 35mM7 40352
RS 100,12 16254 16822
R$Wm 26274 2.8580 32425
HE 133,72 13559 14223
R&Mm 26274 25980 32425
RS 133,72 135,85 142,23
RSMm 28727 3472
RS 106,26 1284

32404
123968
z2m
12300
3AT4Y

148,15

123,98
32408
12398
32404
123,08
36454
15281
36582
154 87
42402
183 62
34443
15477
34443

15477

215

35617

126,94

125,94
42721
149,13
35617
126,84
35817
126,94
35617
126,64
39978
16561
397as
167,55
45404
188 60
37658
157,75
37658
157,75
35617

126,54



216

ANEXO N - TABELA PUBLICADA NO ANEXO DA PORTARIA SUROC 90/2021

COEFICIENTES DOS PISOS MINIMOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA TABELA A -
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTAGAO

Mgoducega |  Cosficwnte de custo unigade - H&WW N
T o — A A A
Coga o descargs (CC) (5 8,46 | 207011 MNGF| 357601 BE) BN
A tGmeeifouwse | Deslocemwnto dCC0) I RSAm 1 207461 224161 336321 360261 40866
Corme o duscargs {CC) " P EE R LT L VTN LY —
|2 1Engorificads Deslocgenento (000 RSfum 256271 32051 2 3ayS011 4208
Lacga. e Sescarga (0] RS 244,22, e AS00L 38080
4 !Conteineriads Deslocaenento 000 RS | 3sae0] Ao
Carga v descarga (C0) e T
A iCuga Gel Leslocacnento (LCD) RS, PRET VA | AN280  AQ12]
Lacga o descarga (CC) 1S 20683 el il sl s
|51 Meogsanel Leslocament 40003 280 190121 TS STV B YT
7 "ﬁm": Mﬂ_mz
Pormoss (granelschida) | Desloceswnto §0C0)
Qrpedeame(CQ 1 RS 21087 8o 02) 416281 2 AcHAll 4980
LBl Peomose buanel Saussel | Osslocsnmnta (0003 RS AL A28AL__2J318 4172 £5352)
CoppogdescorgniCl) I WS ] R399 350061 MUPAR] 40614l 4MG0] 4083
L9 lPerwoss (imorificodsd | Deglocsemnto $0CDY [T Lu_zm_smljﬂﬂﬁ_mm_sm
Coppeducame (Ol LR 1 875 3512] X078 | SLLETL 54645
| 10 {Pergoss jcortuiaripade) | Qeslocsmento $CCD) RSm 29¥0] 341201 J80K)] 0 429031 2 4GB 52007
Lacka & Seacane (001 S 20361 333371 3agml 37338l 432001 45006
11 {Perigose fcongageral) | Owslocesnento §0C0) | Rofkm | | 200%) 24120] IB0RI]  49933] A689)) 53027
Carga o descarge (CC) [ mu_mnw_m__m._xm.__am_mn
— T T Hent—w o
Cacgs v descargs iCC) e £45,08

TABELA B - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAO APENAS DO VEICULO

AUTOMOTOR DE CARGAS
212 4
L1 |Gand wdido Deslocamento (TO0) B3/ 24514 ]
Lo & Suscanta (CC) .43 2330
1 |Graneg lgudo Deslocarmants (CC0) 2ifem 25222
Lacka ¢ descania (KX) 3 23230
3 |Frigocilicads Lupkosemanto (CC0) Rolem. ERLEY
Lorga ¢ dercargn (C) RS 27142
4 Conteinesizada Daskecanmmnte (CC0) RSfm 28314
Corpn v Syscarga (CC) L4 20920
3 1Coms Geral Luslocamsents (CO0) LT AE3)4
Laone s deama 0] B2 23530
& |Neoyrsosl Dwslocarsento (CU0) Kolem 22914 )
Laa ¢ destarga (CC) = 283
2| Penmc (Rraned 5ol Leshxacmnto (0001 LT 34581
Cags o cescargs (C) L+ 26191
2 IPerigona (praned Ipsidol Desiocarments (CO0Y BS/em 34909
Saomax Sescania (CC) 83 35692
3 |Pungons (Figgeificeda) Deslocamanto (CX0) Kifem 1897
meduaua ) 000 L RS 35321
A2 _{Peneces (contemneniadal Deskxacmnto (CC0) Balumn 24210,
Lacmn o descanta (CC) L5 31106
1) |Pongoss (carge gurall Deslocamento (C00) L] 2110
Carga & descarga (CC) & 3114
12 Cams Granel Pregvritade Desiocarnento (CO0) RSfem
Cargs & dexcarga (CC) L3




TABELA C - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAO DE ALTO DESEMPENHO

217

Sipodecage 1 Cooligents de cuito undade = WW 5
| 1 JGeanaisdbdo 00000000 IOeocomentodCCD) I RSAww | 1sgo4l  24jse] 2Besyl 32084] 361730 0 39069]  4.4%56)
Caiga & descargs {CC) L>] 20,21 96,84 10950) 1124s] 11906  13295] @ 13952)
2_|Granel bquido Desocamento §CC0) | KS/km | 195141 24410] 28729] 32500] 36628] 33643 45134
Cotge v descarge (CC) L3 Nzl 9847 A5
3 _|Fegorificads Deilocamenta {CCD) 55 218721 291271 34| 38857] 43701 4p609| 53008 )
Catga v descarga {CC) Lo 109,63 11541] 13362 14868] 16278 17023
4 _|Sonteiseriads Devipcpmento ICC0) LY A418] s | 190711 44537
Coms u descargs (CC) >3 25191 108.19) 10,021 139.20)
3| Corgs Geesl Depiocementy {CC0) Xpfkem 13020 241091 28431 L ANO71] a7
Comma g descaa dC0l L ES E286 26048 | A3L021 13320
L& | Neograned Deslocamento {CC0) RS/ 16938] 248| 2BAJ6. 3203 36166] 350711 44537
Carga e descarga (CC) &5 53,86 3519 110,08 11897] 13302  13320)
7 |Perigoss raneisditdo) =~ | Oesocsmento JCCD) 5 /e L2078| 2TRAS] 22415 | 42128] a7
Corge w devcagu (CO) | 124101 120721 14675 M9 156311 173661 1730
& |Porggoss (granelSquide) | Desocamento (CCO) 55l 23t63|  2B06e)| 32513 2 36285) 2 40412| 43520 49004
Canga ¢ descarge (C0) B %_M_M_M_ML_IM_M
S [Perigusa ifrgodificada) | Deslocamento {CC0) K/ 26075] 32509] 39| A2ees| 47331] 2 Soas2]  S6TN
Compuchocarne dCC) [R5 | JA0BS| 1A766| 16924 A720 A8A20] 200250 20071
|30 | Periose (comtemmritadal | Desiocamento JCCO) LA 5182 23,0178 | 2AUs| 430l 48576
Carga o descarga (CC) L3 12222 13858 1 1 | 1638e] 17001
1l {Peciposs fampageeall | Delocamento 0000 85w 20061 2502) Jo0wal 3300 2 RALLSl  4NIM0) 4.6806)
A2 | Corgs Graem) Prossuritads | Devlocemento {OC0) K5 hem J2555) L668) 45300}
Catsa & descane. (CC) [ ] L_aeml  an 5084 ]
TABELA D - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAC APENAS DO VEICULO
AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO
STipo de cangs Cosficnte de custa unitade de
212 R
A |_Deslocamento (CCD), K5/ 256
Come & descorgs (CO) x5 10433
A__Geesl Souids Deslocarant (CID] B0 256843
Cangs & descargs (CO) ®S 104.33
3 _[Fegonficads Deslocamento (CCD} RSkm 3,2183
Loome u descarga [CO) L5 12510
4 |Comtemuriads Deslocamento (CC0) 5 ferm 2,£536
Larga ¢ descargs (CO) 7 10433
5 1Corms Geval Deslocamanto (CCDI &l L6530
Som o dexcorga (OO x5 100.35)
& I Nsostanat Dealocamgnto (CC0) BSm 25536
Loxa v descana (C5) B 2433
! lPergosa(granelsoloc) | Deslocaments (CCD) R5fm 30510
Conps o escargs (C0) &5 16158
T T I — RS 30628
Cangs o descargs (€O L3 14352,
S lberguea(irigoeticadsl | Deslocsesento (CCD) RS fem 15813
Corgs v doscangs (GO L5 10002
10 _1Perigoss (comehneriadel | Deslocements (CCD) Kplem 14489
Lacka s desceine (S0 RS 133722
Al [Perynsafcacgagenall | Destocamento (CCD1 Bom 25483 |
Corga ¢ descarga (CO) RS 133,72
Lfm“m—w B5um
Cacgs o descarga (CO) B




ANEXO O — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA RESOLUCAO ANTT

5.949/2021

TABELAA - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTAGAD

#Tipo de cargs

1 Oranel side

2 Cennwl liqudo

3 FrigoriScada

4 Conteinanzaca

5 Carga Gaml

o Neocgranel

? Parigosa {granal sdiido)

2 Pangosa {granel ¥qudo)

10 Parigosa (contenenzada)

1" Pangosy (cargs gersl)

Parigosa {frgorificada)

Coulciante de custo

Deslocamanto (CCD)
Caga & descarga (CT)
Dasiocamanto (CCD)
Carga o descarga (CC)
Daslocamants (CCO)
Cargo e descarga 1CC)
Daslocamanto (CCO)
Carga e dexcarga (CC)
Desiocamanto (CCO)
Carga & descarga (CC)
Deslpcamunto (CCO)
Caga e descarga (CC)
Desiocamento (CCO)
Carga » descurgy (CC)
Desiocamento (CCO)
Cavgn » descargs (CC)
Desipcomento (CCO)
Cargo w descuign (CC)
Dasigcamento (CCO)
Carga & discargs (OT)
Desstocamento (CCD)
Carga 6 descarga (CC)

Dl (CCO)

12 Cargs Geunel P

Carga e descanga (OC)

umidade

RN

RS&&m

Numerno de eixos caregecos do velculo combnada

2

22884
21804
22009
22330
27136

5561

2.2682
216,34
20074
216,34
24204
326.22
28021
34020
35,1569

334,40

25219

253,38

3

28579
/19
2,9028
288,10
34045
208,90
2.BAE6
2ar.07
?B4gs
2ar.07
2,8486
2a7.07
14220
368,57
34849
375,60
38478
368739
3,103
KEE ¥
31103

a2

K

33108
s A0
33463
e
3a718
¥2528
3314
27308
334
27385
33230
278,18
3g2a
350,02
38412
30680
44568
41085
3.6066
34933
36066

34933

5

3.7374
285 85
38129
78
45541
.41
1,7387
208,38
37357
208,38
3787
286,38
Q.3302
an3 a7
407
AZ483
5,0192
45106
40281
364 87
a,0281
364 87
3.8865

33086

]

42518
3z a
43272
a337s
51452
30838
4 2490
32138
42493
32138
4 2493
321,35
48448
A35.44
49221
456 80
56103
48304
45424
306 83
45424
30683
4. 4008

w282

4651
31419
48511
574,19
4050
374,19
52547
460.66
53666
521,25
6,0088
53542
4,8520
45198
49520

451,08

218

53052
40572
S4193
42743
6.2985
48303
53025

40418

404 16
53azs
a8
50091
521564
s0228
55274
67745
ST
56054
43106
56054
43195
55258

46555



TABELA 8 - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAD APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS

0

1"

12

#Tipo do cargn.

Grana! stbdo

Grana! liquido

Fngonficada

Pergosa (granal sélido)

Pengosa (graned liguido)

Pengosa (ngonficada)

Pangosa (comenenzada)

Pengosa (carga geral)

Coslioente co cusic

Dosiocamento (CCD)
Carga o dascirga (CC)
Dosocamento (CCD)
Canga e dascarga (CC)
Degocamento {CCD)
Carga o dascirga (CC)
Dedocamento (CCO)
Carga o dascarga (CC)
Desiccamento (CCD)
Carga o dascarga (CC)
Desiccamento (CCD)
Carga @ dascarga (CC)
Dosiocamento (CCD)
Carga @ dascarga (CC)
Desocamento (CCD)
Carga o dascarga (CC)
Desiccamento (CCD)
Carga & dascarga (CC)
Desiocamento (CCD)
Carnga @ dascanga (CC)
Deglocamento {CCD)
Carnga o dascarga (CC)
Degiccamento (CCD)

Carga o dascarga (CC)

d A de eixos do yekulo comb
2 3 4 5 8
RS&mM 30821 33778 32,8821
RS 503 25084 20160
R&&m 30842 400 36242
RS 26031 5664 281 80
R&&m 216548 4,008 46204
RS 28301 6324 32520
R$&m 30621 3178 38821
RS 25031 25064 261,80
R&&m 30621 338 J8e21
RS 250314 5964 291,60
R&&m a0e21 3308 kXA
RS %03 25054 26180
R&&mM 36549 3,8708 44849
RS 3830 ErEh:] A0523
R&xm X2 40048 45191
RS 7335 38zes a4
REKmM 411948 480084 85,0645
RS 36847 arest /077
R&&m 30845 602 49848
RS 332757 33512 IET09
R&xm 32545 ez LRIEEY
RE zsm 33512 367.00
R$wm 34178 38821
R3 25064 29180

4,2602
3021
2,160

330

33021
PRES
130,21
41804
2a8,14
41807
455,56
53800
A4 68
4458
408,00
14801

4ce.0o

219

4 fSees
344,67
44ee
34467
84208
38058
4 secs
34467
4 sees
8487
45088

344 87

480,60
52222
470,02
59028
46615
L8876
42247
48870
A2247
4 Secs

34467



TABELA C - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAQ DE ALTD DESEMPENHO

#Tipo do carga

Grangl séivdo

Granel igudo

Frgochicada

Carga Gernl

Perosa (granel zolida)

Pergosa {granel igudo)

Costciania de cusi

Deslocamanto (CCO}
Carge # Seecurgs (CC)
Cesiocamento (SCO)
Carga o descurga (CC)
Deslocameonto (CCO}
Carge o descargn (OC)
Deslocamanto (CCO}
Caega & decargn (CC)
Deslocamento (CCO)
Carga » descarge (CC)
Deslocamanto (CCO)
Carga » descargs (CC)
Deslocamanto (CCO)
Cargu o descaig (CC)
Desiocamento (CCO)

Cargs » dexcargn (CC)

Pengosa {figorficoda) Deslocamanto (CCO}
Carge o deecurgs (CC)
Pengosa (contenenzada) Desincamanto (CCO}
Cargn o descarga |OC)
Fengosa {carga goral) Deslocamanto (CCO}
Cargo o descargn (CC)
Carga Geanel P 3 Dol to (CCO}

Caega » descargn (CC)

d de eixos Gacos ¢o veiculo

2 3 4 5 8
RENM 20830 28621 30126 32664 38362
RS 2¢37 W 155 1788 | 12455
R&km 20066 28885 30427 X4442 38830
RS Q5,52 106.00 121 12023 127,12
R$km 24TTE 30€20 3630 4225 463e2
RS 1168 2177 13978 MB8B4 15553
R&xm 25580 30108 33888 3040
RS 0062 1421 756 | 12645
RSHm 20412 285530 30105 3384n 38300
RS 94,00 WoE2 1421 1756 12445
REMm 17006 28880 30162 3aess 34358

96,00 0062 1515 NTSE 12445
RSkm 24208 2076 34283 amiz2 42800
RS 12081 13874 15351 15662 18351
R&km 24482 28702 34308 Sm401 42790
RS 13300 14048 15520 6123 188M
R&km 28338 24480 40150 aS02s 50180
13 14737 15448 17704 BSS0 19279
R&km 27520 328 secor 20990
A& 12785 14496 4831 15519
R&&m 22182 27%0  s2tan 2001 40389
3 12123 12785 14486 831 15519
Rexm 14500 3pheee
RS 12650 13330

4.13%
138.15
ERAL
13815
4.13%
139.15

4,558

45002
18631

63291

44N
1713E
amMn

s
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TABELA D - OFERACOES EM QUE HAJAA CONTRATACAD APENAS DO VEICULO AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO

¥Tipo de carga

Gronel sofdo

Frgordcade

Neogranel

Parigoss (granel siido)

Parigoes (granel iuido)

Perigosa (nganfcads|

Pangoesa (contenenzada)

Parigosy (curgh gue)

Cargn Geunel Pressunzadn

Cooficienie de cusio

Dasiccamento (CCD)
Carga o dascarga (CC)
Dasocamernto (CCD)
Carga o descarga (CC)
Daslocamanto {CCD)
Carga o dascarga (CC)
Daslocamerto (CCD)
Carga o descarga (CC)
Daslocamentn (CCD)
Carga e descarga (CC)
Desiccamento (CCD)
Carge e doscargn (CC)
Duslccamanto (CCD)
Carga e doscarga (CC)
Daslocamanto (CCD)
Carga e doscarga (CC)
Desiceamanto (CCD)
Carge & dascarga (CC)
Deslccamanto (CCD)
Carga o dascargn (CC)
Deslocamunts (CCD)
Carga & descargn (CC)
Dasloeamanto (CCD)

Carga e descargn (CC)

L ReNeneng:

unidads

R$/Kkm

RS

Rékm

R&km

RS

Nimero de eixos caregados do velculo combinado

2

3

q
28133
10914
28458
109,14

14155

2813
10914
2813
10914
28133
109,14
3.2201
148,10
32414
150,13
37953
168.12

30178

30176

12959

5

3.1073
1mas
31384
SIRREY
AT
132487
31073
mas
31073
AR L]
31073
11,15
asen
15011
35354
152,14
41570
170,13
33116
14180
33196
141,80
31073

mas

250

e

15792

11804

42938

139,76

e
A5471

1e04

e
39628
157,00
39751
153,03
46737
177.02
a7514
148,78
37514

145,78

1MEM

37438
120,67
37755
129,87
4 4002
152,88
37434
128,07
37434
120,61
3.7434
129,67
4.1882
170,12
41805
172,18
4 8008
192,008
39567
161,81
3 A567

161,91
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41382
13279
41703
132,78
4 49000
156,00
£,1302
132,70
4,13682
13279
4.13682
132,76
4.5630
175,24
45753
175,27
53706
19520
43515
165,02
43515
165,02
41382

132,79
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ANEXO P - TABELA PUBLICADA NO ANEXO DA PORTARIA SUROC 496/2021

TABELA A - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAO

#Tipo de carga S:Se;cuenle o unidade|Numero de eixos carregados do veiculo combinado
2 3 |4 5 6 17 |9
1 (Granel solido (ooco”u’)w""""’ R$/km |2.3821 [3.0129 (3 4952 |39395|4.4841 |4.8831 |55777
Carga e
R 218,04 [250.19 [275,40 | 289,85|321 81 |374.03[405.72
descarga (CC) s
2 \Granel liquido %ecsgca"’e"“’ R$/km [2.4176 [3.057835218 |4.0151 [4.5597 |4.9947 |5 6888
Carga e
' : . . 76/305.00/427.4
5 RS  |22339|e5810 27385 30170 [33376 305 90(427.43
3 |Frigorificada g’:;w"‘ "0lpg/km [28608[3 508341011 |48068(5.4350 58212 [6.6354
arge “Rs  |255.97 [288.90|325.29 |366.41 [398 38/446.86/483 03
descmga (CC)
4 |Conteinerizada :2:‘:;‘)‘;“’"'"” R$/km 30016(3 489639378 |4.4824 4883655721
Carga e
4 3 X i 4 2
2o RS 247,07 |273.85 |289.38/321.35 [374.19 [404.16
5 Carga Geral ?gg““" "0l es/km |2.3759 |3.0016(3 4896 [3.9378|4.4824 4 8836 |5.5721
Carga @
: . : . 404,
Lo [R$ [P134 [24707 |27385 289,38 (32135 37419 (40416
6 Neogranel ::E‘gcame"w R$/km [21004[3.0016|3.5054 39378 [4.4824 4 88365 5721
GO ®Rs  |21634 [24707 |278 19 |280:38(321.35 |374.19 [404.16
descarga (CC)
Penigosa Deslocamento|
7 g RS$/km [29461 [3.5770 |4.0880/4.5323 |5.0760/5.4842 (61789
{granel sobdo) |(CCD)
R ®lRs  [326.22[35837[389.02/403 47|35 44489 9652164
descarga (CC) ' ’ ' ) ' ’
Perigosa Destocamento
R 3 4, 4, :
B i Lo $/km |2.9998|3.6399/4.1167 |4.6100(51546 |55980|6.2921
Carga e
RS [340.99|375.69 |396.89 424 83|456,80 /52125 (55278
descarga (CC)
Perigosa Deslocamento
9 | ioerit ks R$/km [3.3040[4.0415 |4 6562 152719 (59010162972 (71114
Gona ®lrs 33446 [36739 [41085 | 45198 |483 94 /535 42 57160
descarga (CC)
Pengosa Deslocamento)
L i R$/km 32653[37821 |4.230347749 151845 [5.8729
Carga e
4
qa oo RS 31712 |349.33 364,87 (396.83/45198 |48196
3 |Pengosa (cargaDeslocamento) oe . |5 5306 (3 2653 |3 7821 14.2303(4.7740 51845 [5.8720
___geral) (CCD)
oo “IRs  [28638[31712 [349.33!364.87|39683/45198 48196
descuga (CC) s S ’ Y E
‘Carga  Granel Deslocamento
] e e RS$/km 4.0887|4.6333 57953
Carga N 330,86/36282 46555
descarga (CC}




TABELA B - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATACAO

APENAS DO VEICULO

AUTOMOTOR DE CARGAS

Coeficiente de| Numero de eixos carregados do veiculo
#Tipo de carga epd unidade coriaind
234 5 5 |7 9

1 |Granel solido (%‘?;C‘me"m [Rs/km | | [32375 |35800|1246 43907 48563
nga oks 250,31 [259,64 |291.60 (33021 (34467
descarga (CC)

2 |Granel liquido z:sg)’came"m [Rs/km | | 32697 [36121 [41567 |44229 (48885
Corom €lrs 250,31 |250,64 [291.60 (330,21 |344.67
descarga (CC)

3 |Frigorificada :fg;“mem R$/km | | |38742 |4.2910 |4.9201 51946 |57635
carge “lrs 28301 29324 [32520 (36612 (38058
descarga (CC)

4 |Conteinerizada g’:;’came"m R$/km | | |3.2375 [35800 [41246 |43907 |4.8563
Cangd “Irs 250,31 |259,64 [291.60 (330,21 (344,67
descarga (CC)

5 |Carga Geral (?ng“m"m R$/km | | [32375 [35800 [4.1246 |4.3907 |4.8563
cargs elns 25031 259,64 [20160 [330.21 (344,67
descarga (CC)

6 |Neogranel gegé?“me"m [Rs/km | | [32375 3580041246 (43907 [4:8563
caga ele 25031 |259.64 [29160 [33021 (344,67
descarga (CC)

Perigosa (granel Deslocamento
. 1728 |4, . :

7] s e [Rs/km | | [38303 41728 [a7174 49019 [54575
S os 36393 [373.26 |405.23 [446.14 (460,60
descarga (CC)

Perigosa  (granel Deslocamento

% s o [Rs/km | | (38646 |42070 47516 |5,0262 |5.4918
A eles 37335 [38268 |414.64 |45556 (470,02
descarga (CC)

Perigosa Deslocamento

gl R [Rs/km | | (43393 |a7561 |5:3852 56706 [6.2395
b2 elns 369,47 (378,81 [41077 |45468 [46915
descarga (CC)

Perigosa Deslocamento
: 8724 |4 ; ;

o s S - R$/km | | [35300 (38724 [4.4170 |46916 [51572
targa °lrs 32579 [33512 |367,09 |408.00 |422.47
descarga (CC)

' IDesl t
yp|"engosa  (cargaDeslocamento oo 1 | 135300 38724 |a.4170 46916 [51572
| lgeral) (CCD)
_ elR«s. 32579 (33512 [367.09 [408.00 [422.47
descarga (CC)
Carga Granel! Deslocamento
/K 5800 |4.124 :

s T g P IRs m 35800 |41246 48563
carga ele 250,64 [29160 344,67
descarga (CC)
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TABELA C - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTACAQ DE ALTO DESEMPENHO

Coeficiente de

descarga ({CC)

#Tipo de carga b unidade|Numero de eixos carregados do veiculo combinado
> BB & 5 |8 7 e

1 |Granel sélido :)C‘;s;’c"me"m R$/km (21611 [27171 31880 (35986 |4.0687]4.3660/4.9869
Carga ®Rs o437 [10130|11455 [11766 (12455 [139.11 |14594
descarga (CC)

2 [Granel liquido :)Cecsll;)ca'"s"m R$/km [21842 [27435 32181 |3.6464|4,1165 |4.4267 50474
carga ®rs  |os52 |103.00[11421 1202312712 [14382 150,62
descarga (CC)

3 [Frigorificada E:eé’:;,c"'"e' "las/km [2.6250(3.2858 |3.8554 |4.3752 |4.9208|5.2282 |5, 9582
Cga ®Rs  |1468 |12177 13978 148564 15553 [170.28 178.07
descarga (CC)

4 |Conteinerizada m‘;ﬁmm R$/km 27130 |3.1860 [3.5980/4.0681 |4.3662|4.9848
Cone ®lrs 100.62(114.21 (11756 [124.45 [139.15 [145.60
descarga (CC)

5 |Carga Geral :é‘::sg;c"me“w R$/km 21589 |2.7130 (31860 [3.5980|4.0681|4.3662|4,.9848
Cargn ®Rs 0400 10062[11421 [11756 |12445 [139.15 |145.60
descarga (CC)

6 [Neogranel gecsl‘;)‘:a"'e' "0ls/km (18835 [27130 [3.1017 |3.5080(4.0681 4 3662]4.9848
Shita ®Rs  lo4.00 l10062|11515 [11756 |124.45 |139.15 [145.60
descarga (CC)

Perigosa Deslocamento

7_ ol i et R$/km [2.5466 (31026 |3,6038/4,0144 |4 4845 |4 70085 4117
Sorge ®rs 12081 |13674 15351 [156.62 |16351 [17957 |186.39
descarga (CC)

Perigosa Deslocamento

8_ {granel iy |icD) R$/km [25659 (31252 [3.6141 |4.042345124 |4.8317 |5.4523
Carga °lR$  [13300(140.48 (15520 (16123 [168.11 [18631 [19310
descarga (CC)

g [Perigosa Deslocamentol . 1 |2 0800(3,6417 |4.2352 [47550 [5.:3096(5.6198 |6.3497

(frigorificada) _|(CCD)
Carga e
RS  [14737 |154.46 |177.04 |185.90 19270 |200 4821727
descarga (CC)
jo wigess.  [Deslocamentor . i 2.8870|3.3903(3.8023/4,2724 |4 5796 |5.1082
(conteinerizada)|(CCD)
carga N 127.85 |144.96 |14831 (15519 [171.38 17784
descarga (CC)

g |[Perigosa (carga\Deslocamentol oo\ - 1> 3350 |2 8870/3.3903(3.8023(4,.2724 |4 5796 51082

__lgeral) (cCD)

G0N ®rs  [12123 |12785 |124.96 [148.31 |15519 |17138 [177:84
descarga (CC)
Carga Granel|Deslocamento

Rl hcs R$/Km 36522(4.1223 50650

Carm ®Irs 12650 (133,38 158,83
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TABELA D - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATAGAO
AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO

APENAS DO VEICULO

Coeficiente de| Numero de eixos carregados do veiculo
Fipasecarg custo pnilace combinado
2[3la 5 6 7 9

1 |Granel solido ':)Czsg;“'"e"m [rs/km | | 29888 |33095 37796 [39759 |4.4077
caipa €lrs 10914 11115 [118.04 12967 (13279
descarga (CC)

2 |Granel liquido '2;5‘;‘)’“'"8"“ IRS/km 30209 (33416 138117 |4,0080 |4.4399
Carga ®lrs 10914 (11115 [118.04 12967 (13279
descarga (CC)

3 [Frigorificada 'E:ecso“:ca'"e"m RS/km | | [36349 |4.0209 45845 |47898 53250
arpa °|Rs 130.86 (132,87 113976 [152.88 [156,00
descarga (CC)

4 |Conteinerizada '(Dcecsg“'"e"m R$/km | | 20888 [33095 (37796 [39759 |44077
carge “lrs 10914 |11115 [118.04 [12967 (13279
descarga (CC)

5 |carga Geral 'g?g“"'e“m [Rs/km | | 29888 |3.3095 137796 [39750 44077
carga ®lrs 10914 |11115 (118.04 12967 (13279
descarga (CC)
| amen

& [Neogranel :2;5;‘: to [Rs/km | | [29888 (33005 37796 (39759 (44077
ik °|Rs 10914 |11115 (118,04 [12067 (13279
descarga (CC)

Perigosa  {(granel|Deslocamento

e o [Rs/km | | [34045 37252 41953 |4.4007 |48325
Carga eIRS 14810 (15011 157.00 17012 (17324
descarga {CC)

g [Perigosa  (graneliDeslocamento 1o. 1 | |5 1168 (37375 142076 [44130 [4.8448

liquido) (CCD)
Carga €lrs 15013 (15214 115003 [17215 (17527
descarga (CC)
Perigosa |Deslocamento
sk k 4 ; 49643 |5, :
9 otaoiscaiss ket [R$/km 0147 [4.4007 |49643 |51814 |57165
Ca
r9a RS$ 16812 (17013 17702 |192.08 [19520
descarga (CC)
Perigosa |Deslocamento
10) e rivadar locD) RS/km | | [31931 |35138 |3.9830 41892 |46211
Ca
i °|Rs 139.89 14190 (14878 [16191 [16502
descarga (CC)
Peri |Deslocament

jp [Perigosa  feargajDeslocamento 1o\ | | 131031 |35138 [3.9839 [41892 46211

| |geral) (CCD)

Carga “lrs 139.89 (14190 |14878 |16101 16502
descarga (CC)
Carga Granel|Deslocamento

ol b (RS /km 33095 (37796 44077
caioa ele 1m1s 11804 13279
descarga (CC)
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ANEXO Q — TABELA PUBLICADA NO ANEXO Il DA RESOLUCAO ANTT

5.959/2022

TABELA A - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTAGAG

Coeficiente de| . Numero de eixos carregados do veiculo combinado
#Tipo de carga S e umdadel2 3 a 5 6 B 9
Deslocamentol .o m 25805 3330037018 143454 |4.9644|5.4062]6 2123
o leceo
1 |Granel solido Car =
ga RS  [23785 [283.02]290.16 [32124 [350,37 416,28 |455.77
descarga (CC)
Deslocamentol o v m |2.6271 [3:3783(3:8196 |4.4254 [5.0444|5.5244 |5.3290
- leeo
2 |Granel liquido o .
2 RS  |24352 |20140 |288 52 |333 88(372.02{439. 4347876
descarga (CC)
Deslocamento
: . ; ; : ; 34
. ol R$/km [3.0900[39461 |4 5228 [5.2504 |5 9693(6.4065(73411
Aaecin carga ®lRe  |27471 |32070[339.13 1398 4543658492 23536 49
descarga (CC)
g’:‘é‘;“""‘em R$/km 33180 (37856 |4.34364.0626/5.4068|6.2063
4 |Conteinerizada Car =
ga RS 27972 |288 52 |32075|358 88416 44 |454.13
descarga (CC)
Deslocamentol o« /um 25820 |3:3189 37856 |4.3436|4.9626/5.40686.2063
(cco)
5 |Carga Geral 7
rga ®lrs  |236.05|27972 28852 |32075 (358 88(416.44 |45413
descarga (CC)
::fgcame"m RS/km |2.2865 33189 (380234 3436 |4.9626/5.4068|6.2063
& |Neogranel o 2
92 RS  [236.05|27972 29312 |32075|358 88416 44 |454.13
descarga (CC)
, Deslocamentol oo v m [31745 |3.9150 |4.4051 |4.9500(55770 |6 0385|6:8448
7 Perigosa (CCD)
foranel solidar (Carga ®IRs  [349.07 394,24 [406,60/43768 |47581 |53787 |577.36
descarga (CC)
: Deslocamentol o« 1 132314 (3982644354 [5,0412 |5.6602(6.1580 |6.9644
8 Perigosa (CCD)
igranstliquidio) |Carge ®lRs  |36471 |41257 |414.93 |460.29|49842|570.99]610.32
descarga (CC)
Perigosa z;:s[l:;cammo R$/km |3.5436 |4.3997 [4.9971 |57336 |6.4435|6.9051|7.8396
9 |{frigorificada ou o e
aquecida) ga RS  [35351 [399.50/42472 |484.04|52217 |584 52 (62877
descarga (CC)
. DS OOl i 35860|4,0812 [4.6392|5,2582(57211 |6.5207
Perigosa {CCD)
3 (conteinerizada)|Car e
9 RS 350,57 364,50 |396,81 |434,95 497,66 |535.35
descarga (CC)
Desloca t
. SIOCAMENIOl2s /km [2.8500(3.5860]4.0812 [4.6392[5,2582 (57211 [6.5207
1 Perigosa (cargallCCD)
L I
oReal won “Rs$  [306.90|350557|36459 |396.81 |434.95|49766 [535.35
descarga (CC)
Deslocamento
RS$/k 450335, 6.44
|p|Carga  Graneljcco) ke e <
Pressurizada  |Carga “Irs 364.65(40278 519.11
descarga (CC)
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TABELA B - OPERAGOES EM QUE HAJA A CONTRATAGAO APENAS DO VEICULO

AUTOMOTOR DE CARGAS
; Numero de eixos carregados do veiculo
#Tipo de carga E;osegcuente de unidade|combinado
2(3/4 5 6 7 ]
Deslocaments RS/km 34770 |3.9021 |[45211 |48015 [5.3233
" (CCD)
Granel solido Carga p
rga ) RS 26362 |289,28 (32741 |36992 [39119
Deslocamento | e /km | | [35110 [3.9361 45551 |4:8355 (53573
i {CCD)
Granel liquido = i
I i \ 7. A :
9 rga o) RS 263,62 |289.28 [327.41 |369,92 |39118
Deslocamento
RS/k 41456 146507 |5, B B, 7
Frigorificada oulicen) S/km 1 507 |5,3606 56598 6,292
Aquecida Carga e
i X . 2 80 (428,
rga ) RS 295,35 (321,01 |359.14 |406,80 (428,07
Deslocamento | ¢ v | | (34770 39021 |45211 |4:8015 (53233
ey (CCD)
Conteinerizada Carga a
I rga (CO) RS 26362 28928 |32741 (36992 139119
Deslocamento. | o um | | 34770 (39021 45211 la8015 153233
(CCD)
Carga Geral Carga P
I rga (CC) RS 26362 |28928 |32741 (369,92 (39119
;f;’cammm R$/km | | 34770 [39021 |a5211 |48015 153233
Neogranel s Fi
rga (CO) RS 263,62 |289.28 |32741 (36992 (39119
Deslocamento
Peiigoss (granelliccD) R&/km 4 0906 |4.5157 |51347 (54338 |59556
solido) Carga e
R 380,06 [405,71 |443.85 |49151 (51278
descarga (CC) a
Deslocamento
RS/k 41268 145519 (51708 54701 590919
Perigosa  (granel|{(CCD) i 1 He ;
liquido} Carga e
03 415, 453, 4 3
rga (CC) RS 390,03 |41568 |453,82 50148 |52275
Perigosa Deslocamento |oe im | | 46198 [51249 |5.8348 61583 |67013
R (CCD)
(frigorificada ou! Carge pi
ida) R 380.94 |406.59 (444,73 |499,08 i520.35
PR descarga (CC) i
Deslocamento
RS/km 37726 |41977 (48167 |5.1159 56377
Perigosa (CCD) 3
fcontsinerizade); | |Cenge IR 339,69 (36534 [403.48 [45114 [472.41
descarga (CC)
Deslocamento
/km 37726 (41977 48167 (51159 56377
Perigosa (carga|(CCD) R i
geral) Carga e
I rga (CC) RS 339.69 (365,34 40348 |45114 (47241
Deslocamento
! 4 ,
2Carga Granell(ccD) RS/km 39021 45211 53233
Pressurizada Carga e
rga (CC) RS 289,28 [32741 39119




TABELA C - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTAGAO DE ALTO DESEMPENHO

Coeficiente de| . Numero de eixos carregados do veiculo combinado
#Tipo de carga Gt umdasdeL2 3 n 5 5 7 5
Deslocamentol o\ 1231052 04663 4361 [3.9175 |4.4476 |4.8017 |5.5157
o liceo
1 (Granel solido o s
ga R$  [o668 |106.41 11545 {12214 {130.36[150,02(158.53
descarga (CC)
g;s;ca'"e"m R$/km [2:3349]2.9746 |3.4680(3 9681 4 49824 86595 5798
2 |Granel liquido Carca E
K RS o790 [108.22(115.09 [124:87 {13308 (155,01 |163 48
desoarga (CC)
Deslocamento!
: 543341361 [4.7345 |5, : :
, [rigoiteada aulcco R$/km [27943|3.5433 [4.1361 |4.7345 [5.3555 [57213 |6.5527
i c
FEEICIR g °R$  |116.05|12596 [139.67 [152.45 |160.67|182.28 |19182
descarga (CC)
L t
g?ofcame" °IR$/km 20423 (3.4340 (39169 |4,4470|4,8010 |5 5136
4 |Conteinerizada pLs i
S R$ 105,70 [115.09 122,04 130,25 [150,06(158.18
descarga (CC)
L t
g;;came" ®IRs/km |2.3081[2.9423 (34340 3,916 |4.4470/4,8019|5 5136
5 [Carga Geral A e
9 RS 9629 |10570115.09 [122.04 13025 15006158 18
descarga (CC)
(?Cs;’came"m R$/km [2.0117 |2.94233.4400(3.9169 |4.4470|4.8019 55136
6 |Neogranel P P
9 R$  [96.20 |10570 (116,08 (122,04 (130,25 (150,06|158.18
descarga (CC)
; Deslocamento| o 1 [27056|3.3417 [3.8612 43426 14,8727 |5. 24659610
7 Perigosa (CCD}
granetolido} | Carge ®Rs 1320714180 [154.21 {16090/169.12 19212 20063
descarga (CC)
: Deslocamentol oo 1 27260133657 |3.8721 [4.3721 |4.9022/5. 290260040
5 [Perigosa (cCD)
Greliouprel) |Cargn “Rs 13544 [14575 156,00 16578 |17399 |199.25 20773
descarga (CC)
Perigosa Deslocamentol ¢ v (31543 [3.9033(45186 [5.1160 (57380(6.1301 [6.9615
i (CCD)
9 |(frigorificada ou e .
aquecida) 9 R$  |14788 |15779 [175.89 (188,67 [196.89|22283[232.37
descarga (CC)
. gl 31136 36352 |4.1181 |4,6482(50233(57350
10 Perigosa (CCD)
(conteinerizada
i ®Irs 132.39 (145,16 (152,10 [160.32|183.45 (19157
descarga (CC)
. Deslocamentol e m [2.4704]31136 [3.6352 [41181 14.6482[5.0233/57350
1 Perigosa (carga|(CCD)
o) o ®rs  |12208[132:39 [145.16 [15210 1160.32|18345 [19157
descarga (CC)
Deslocamento
39742 4504 5
[p[Carga  GranellicCD) R . 3 s
Pressurizada |Carga e RS 13150 113971 17218
descarga (CC)
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TABELA D - OPERACOES EM QUE HAJA A CONTRATAGAO APENAS DO VEICULO
AUTOMOTOR DE CARGAS DE ALTO DESEMPENHO

Coeficiente de Numero de eixos carregados do veiculo
#Tipo de carga eads unidade|combinado
2[3]4 5 6 7 9
Deslocamento | oo v | | |31834 (35487 |4.0788 [43050 47773
. (cco)
Granel solido Cana o
9 RS 10973 11525 (12347 |140.03 [14462
descarga (CC)
Deslocamento
RS/km | | [32174 (35827 [4.1129 |4.3301 |4.8113
o (cCD)
Granel liquido —— =
9 [Rs 10973 111525 (12347 [140.03 144,62
descarga (CC)
Deslocamento foe im | | [3.8609 43063 49273 151737 57570
Frigorificada ou((CCD) : 2 : " !
Aquecida Carga el
desmuiic P8 130,24 113577 (14398 /16387 (16846
Deslocamento
ks, RS/km | | |31834 [35487 |4.0788 |4.3050 47773
Conteinerizada CacE o
9 RS 10973 11525 (12347 |140.03 {14462
descarga (CC)
(%ecsg)’camem R$/km | | [31834 (35487 [4.0788 |4:3050 (47773
Sl Carga el
deacargaict. I8 10973 111525 (12347 |140.03 (14462
Deslocamento
s RS/km | | |31834 35487 [4.0788 43050 (47773
Neogranel Cariga ol
oscara (00 RS 10073 11525 (12347 140,03 [14462
Deslocamento
R ; 9738 |4, 7 .
s oot $/km | | [3.6085 139738 |4.5039 47503 |5.2225
NG e ®lrs 14849 (15402 (16223 (18213 (18671
descarga (CC)
Deslocamento
/k 3 0868 [4,5169 |47 .
i Gneliecos RS/km 6215 [3.9868 |4,5169 47633 [52356
e
e o ®lrs 150.64 (15617 (164,38 [184.27 (188,86
descaga (CC)
Perigosa Deslocamento | oo\ | | |4.2434 la 6888 |5.3008 /55824 61658
oy (cco)
(frigorificada Carga o
aquecidal) . 166.45 (171,98 (180,20 (204,42 [209,01
Deslocamento
. RS/km | | [3.3846 [37490 [4.2801 |4,5265 |4.9087
Perigosa (CCD)
o(oonteinerizada) Carga el
9 RS 13979 (14532 (15354 (17343 [178.01
descarga (CC)
Deslocamento. | oo vm | | [3:3846 [37499 |4.2801 45265 |4.9987
Perigosa (carga|(CCD) ) ) ' ' '
oy o ®lrs 13979 |14532 (15354 [17343 [178.01
descaga (CC)
Deslocamento
i s R$/km 35487 |4,0788 47773
Pressurizada Carga =
tescacgaiid RS 11525 [123.47 144,62
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ANEXO R - TABELA PUBLICADA NO ANEXO DA PORTARIA 169/2022

TABELA A - TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTAGAD

¥Tipe de caga Costiciknte de custo dach Nimaro & elsoe arvgades do veiculy combinado
2 3 a ) (3 7 9
1 |Granel sdbdo L RSMam | 29207 | 37749 | 49243 | 56804 | 0243 |
Carga e destarga {CC) RS 23785 | 28302 | 20016 | 32124 | 3%9 628 | 5577
2 |Granel Mguido -Peslocamento {CCO} L BSm | 29643 1 38223 [ 43220 | 50085 L 57104 1 6304 | 71021 |
L R§ 124357 | 20140 | | 33388
3 |Frigonficads ou Aquecida _Peslocamento (CCD) RAm | 3515 L 4%11 | 51510 | 5958 | 6818 | 12390 | 83063
< | &S 22471 | 32070 | 33913 | 39RAS
4 | Conteinerizacs . Desiocamento_{CCDJ RSMam 37623 | 42883 | 49228 | 5628 | 60728 | 637385
L« g L33 2872 BRSNS | Assm | 41644 | 33y |
5 |Carga Geral Desliocamento (CCO} RS/Am 2,9201 37623 | 42883 | 49228 | 56285 | 60723 | 69785
Loge o descangn ACC) L RS L 23605 | 27973 | 28851 | 32075 | 3oAAm | 41644 | 43413
fi | Neogransl L Rfam | 25520 | 37620 | 43050 | ADNR | SEIR6 | 60728
Coge ¢ desoga {CC) L RS 1 23005 | 279,72 12 L3078 | JShEs | &1044 | 45413
7 |Pergosa (granel sdlide) . Deslocamenta (CCO} Rifam 35117 | 43500 | 40078 | 55381 | 62439 | 67MS | 76168 |
Carga e descarga {CC) RS 34907 | 39424 | A0550 | 43768 | 47581 | 53727 | STIE |
B |Perigosa (granel liguido] | R&m_ | 35686 | 44266 | 40381 | 56203 | 63262 | 6R2M9 | 77366 |
Corga e descarga {CC) L] 36471 | 41257 | 41493 | 46029 | 93842 | 57059 | 61032 |
4 |Pengosa (frigortficoda ou aquecida) L BSkm._ | 39651 | 495e7 | 56254 | 0ASTS | 7IN0 | L7N6 | A
Carga e descarga {CO) &S 35351 | 39950 | 42472 | aBeO4 | 52217 | SB4S2 | 62877
10 |Pengosa (conteinerizads) . Peslocamento | L BSAm 0300 | 45839 L 52184 | 59242 | G387\ | T2NM
Cargn v descargn {CC) L+ 35057 | 36459 | ID6H1 | 495 | 49766 | S3535 |
11 |Perigosa (cargn gers) | Deslocamento (CCO} | ®&%m | 31873 | 40300 | 45839 | 52184 | %9342 | 0NN | 720%
L RS | 30690 | 35057 | 36450 | 306K | AM95 | 49766 | 53535
12 |Carga Granel Pressurizada {cco) RSfAm 50824 | 57882 72148
Laga o descarga {CC) | &5 36465 | 27§ 51981 |
TABELA § - OPLRACOES IM QUL WAJA A CONTRATACAO APENAS DO VHICULO AUTOMOTOR DI CARGAS
¥Tipo de carga Coeficiente de custo vaad NOmero de einos do_veitulo combinado
2 A L 3 o 2 5
1 |Granel sotido Deslocamento_{CCD) RS/m 39797 | 44813 | 31871 | 54875 | 60955 |
Corgn e descarga (CC) L+ 263,62 239,28 2741 | M892 | 39119
1 | Granel lgudo - Deslgcyments (CCD) R fkm. A0187 | 45153 | 52211 | S5015 | 61095
o {(4s] RS 26362 | 327,41 391,19
3 |Frigonticeds ou Aguecide __Destocy R$fkm 47230 | 33787 | 6391 | a3 | 22478
Coga o descargs |CC) RS, L 35934 | 40550 | 47207 |
4 |Conteinerizada __Deslccamenta {CCO) R$/km 39797 | 44813 | 54871 | 354575 | 60955 |
Cornn ¢ descargs (CC) L] 263,621 28928 L 041 L MR L 3919 |
5 | Carga Gasal RSk 3,0797 | 44813 | 51871 SAGYS | 60955 |
Carge e descarga |CC) RS 26362 | 28928 | 341 | 36392 | 313
6 | Noogranwl RSk 39707 | 44813 | S3871 | 34675 | 60955 |
Carga @ descarga |CC) RS 26362 | 28928 | 32741 | 3A02 | 39119
7 |Pergosa (granel sdico) . Deslocamento_{CCD} R3{km 45932 | L 5B0C7 | 5058 | 6T2TE
Carga v descarga (CC) L3 M_.%L.ﬂ!s_[ﬁél__i&ﬂ_‘
8 |Pergosa (granel tquide) Deslocamento |CCD) RSfkm 46205 | 51311 58369 | 61361 | 57540
Corga & destargs. (CC) RS 350,03 | 415,68 | 45382 | so1as | S0 |
9 |Pengosa (trigonficada ou aguecida) Detlocamanto {CCD) RS /km 5,2481 58489 | 56673 7,7365
Caga e descarga (CC) RS 38098 | 406,59 | 44473 | 49508 | 52035 |
10 |Perigosa (comteinenizada) L Deslocamentn {(L0) A5 km AQ753 L4639 | 3A820 |
Carge e descarga {CC) RS 33969 | 36534 | 40348 | 45134 | 47241
11 | Pergoza {cargs geral] . Deslocamento {CCO) RS{km 42753 | 47769 | S4827 | syEig | 6099 |
Corne e descaran [CC) L) 23969 | 16534 | 47241 |
12 |Carga Granal Prassurizads __Deslocamanto {CCO) R$fkm 44813 | S1IA71 60055 |
Corgn e descargs [CC) L} 255,28 | a2 |
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231

&Tipo de carga Coefidente de custo Numern de eixos carregados do veioudo combinado
2 £l 4 5 6 7 9

1 |Granel wado R&&m | 26877 | 33900 | 39388 | 44967 | 1336 | 54677 | 62%09
Carga & descarga (CC} RS 96,68 | 10641 | 31585 | 12214 | 13036 | 13002 | 15553 |

2 | Granel tiguido Desiocamento_(CCD) R$Mem | 26721 | 34186 | 39706 | 45472 | 53642 | 55319 | 53519
Corga & descaeps (SO} RE 92,90 | 30822 | 11508 | 324,87 | 13308 | 15501 | 16348 |

3 | Frigoetficada ou Aquedida Deslocamento R&Mm | 32158 | auss3 | a70aa | sasea | 6180 | 3538 | 73179
Carga e cescarga (CC) (3 11605 | 12596 | 13967 | 15245 | 16067 | 12228 | 19182

4 | Conteinerirada | Desiocamento (CCP) L 338631 32,9306 | 44960 | 31130 | 3467 . 62858 |
Corga e descarge (CC} RS 105,70 | 13509 | 122,04 L 15006 | 15818

S |Caga Gerad | Deslocamenta (CCO) RSMm | 26453 | 33863 | 39366 | 44960 | S1130 | SA673 | 62858
Corpa & Geschepp (CC) | R§ | | 106,201 315,09 | 32204 1 13025 | 13006 | 15818

© | Neograned |_Desiocamento (CC0) R&&m | 22781 | 33863 | 39420 | 44560 | 51130 | 34675 | 62458
Carga e descargs (CC) RS 96,29 | 10570 | 11608 | 122,04 | 13025 | 15006 | 153,18 |

7 | Perigosa (graned solido) Deslocamento (CCD) R&Mm | 30428 | 37857 | 43638 | 49217 | 55387 | senw | 73R
Cargs ¢ descags (CC} | A% | 13207 | 34180 | 35421 | 16090 | 16932 | 193,32 | 2063 |

5 | Rerigosa (gransl liquido) Deslocamento (CC) R&&m | 30632 | 38097 | s37a7 | 49513 | 55682 | 59562 | ove
Carga e descarge (CC) RS 13588 | ja575 | 85600 | 16578 | 17399 | 19825 | 207,73

G | Perigoss (frgerificade ou aquecdal | R&%m | 35758 | 44583 | 51469 | 58409 | €3705 | 69626 | 7967 |
Carga & descarge (CC) RS 19788 | 357,79 | a5 | isse? | 19689 | 322m3 | 13337

10 | Perigoss (contenerizada) Destocamento (CCD) REMm 35576 | 41378 | 46572 | 53142 | 56893 | 63072
Sargn e descaege (CC) L3 132301 19516 L 152,30 | 160,32 | 18345 | 191,57 |

11 | Perigose (corga gerad) RSkm | 28166 | 35570 | 41378 | 46872 | 53142 | S6a93 | 602
Carga e descarga (CC) RS 12298 | 13239 | 14516 | 15210 | 16032 183,45 19157

12 | Corge Geanwd Pressunide |- Deslocamentn (CCO) R 4350, 3373 S35
Cargs e descacge (CC) -] 131,50 | 13971 I8

TABELA D - OPERACOES EM QUE MAI A CONTRATACAD APENAS DO VEICULD AUTOMOTOR Df CARGAS UE ALTO DESEMPENHO
¥Tipo du carga Coeficente de (usto Nimero de eisos caregados do veiculo combinedo
2 1 ] 3 6 7 L}

1 |Granel solido |_Deslocamento _(CCO} R$/m 30861 | 41273 | azess | agmo | 55e3¢
Cargs & descaps (CC} L3 10973 | 11535 | 12347 | 14003 | 144,62

2 |Grenal lipiiio |_Deskacamento (CC0) Rsykm 27200 | 41619 | 47789 | 50081 | 55835 |
Cargs & descaepa (CC) RS 10070 | 11525 | 12347 | 16003 | 14462

3 |Fogordicada ou Agqueciss | Deslocamento (CCD) R$/km A4897 | 50302 | 57598 | 60062 | 67222 |
Cargs » Syicapa (CC) A3 13024 | 13577 | 14398 | 16387 | 16846 |

4 | Conteinerizada |_Deslocamentn [CC0) Rkm 36861 | 41279 | a7esk | 49710 | 55404
Carga e descvga (CC) RS 10973 | 11525 | 12347 | 14003 | 18862

& |Carga Gesal Deslozamentn (CCO) REMm 36861 | 41279 | ajass | agno | 55094
Carga » descarga (CL) R3 10973 | 11525 | 12347 | 14003 | 14462

& | Neogranel |_Oeslocamento (CCO) REkm 36861 | 41279 | a7ass | 49710 | 55638 |
Carga e descarp (CC} RS 10573 | 11525 | 12347 | 18003 | 1ae62

7 |Pergosa [granel sdkdo) Oeslocamento (CCD) RS/Nm 41111 | 45529 | 51699 | 58163 | 539947
2T SRR TR S— . Jans | 15400 | 16238 L 16210 [ 106,71

B |Perigosa (granel Mguido) Deslocamento (CCO) adfm 41241 | 45659 | 51829 | 58293 | 60077
Cargs e descage (CC) RS 15068 | 15517 | 164,35 | 18827 | 18886 |

U |Purgosa (Migorficada ou sguicds) | Dwskacamento (CCO) Rifkm 48717 | 54127 | 61423 | 64149 | 21310 |
Cargs e descarpa (CC) L] 16645 | 171,98 | 180,20 | 20001 |

10 |Perigosa (comteinenzods) Oeslotamentn (CC0) WS xm 3887 | 8321 | abeg1 | 51928 | 57708 |
Carga e descarga (CC) RS 139,79 | 14532 | 15354 | 17343 | 17801 |

11| Pergosa (carga geral] | Deslocamentn (CCO) Rfem 38873 | 43291 | 4966y | 51925 | 57709 |
Cargh v devie (CC] 3 13979 | 14537 | 153.5¢ | 17343 | 17801 |

12 |Cargas Granel Pressurizaca Deslocamento (CCD) RSMm 81273 | a7jass 5,5834
Carga » descarga (CT) RS 11525 | 12347 14862




