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RESUMO

IDENTIFICACAO E HIERARQUIA DOS FATORES QUE
INFLUENCIAM O PRECO DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGA

No Brasil, 0 mercado de transporte rodoviério de cargas (TRC) é responsavel pela circulagdo de
diversos produtos e o seu preco, diferentemente do transporte publico de passageiros, ndo sofre
controle governamental. O preco do frete € organizado e calculado individualmente por cada
empresa e, por este motivo, estdo ligadas as particularidades dos gastos de cada tipo de servico.
Porém, existe um conjunto de fatores que influenciam na definicéo do preco do frete, sendo entdo
fundamental que as empresas tenham conhecimento e precisdo das informacdes que implicam na
situacao real dos custos do servigo ofertado para que possa operar com eficiéncia e compreender
o funcionamento do sistema de transporte de carga. O procedimento adotado parte de um
aprofundamento tedrico quanto aos fatores que influenciam o preco do frete e posterior
aplicacédo de técnica de analise multicritério, por meio do Método de Analise Hierarquica
(MAH), permitindo conhecer o grau de importancia de tais fatores em diferentes mercados
de transporte rodoviario de carga. Os resultados obtidos apds esse procedimento mostram
que, apesar do conhecimento das informacgdes sobre os custos do servi¢co ofertado ser
fundamental para que as transportadoras possam otimizar os seus resultados, é essencial para
seu crescimento e sua permanéncia no mercado de TRC a analise de outros fatores que
influenciam o preco do frete, como por exemplo, volume, tipo de carga, forma de
acondicionamento, redespacho, pedagio, regido, concorréncia e carga de retorno, que

apresentaram indices altos de importancia relativa dentre os entrevistados neste estudo.

Palavras-chave: Transporte rodoviario de cargas, custos, preco do frete e Método de Analise
Hierarquica (MAH)
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ABSTRACT

IDENTIFICATION AND HIERARCHY OF FACTORS AFFECTING THE
PRICE OF ROAD FREIGHT TRANSPORT

In Brazil, the road freight transport (RFT) market is responsible for the movement of various
products and their prices, differently from the public passenger transport, it does not suffer
control from government. The price of freight is organized and calculated individually for each
company and, therefore, are linked to the particularities of the costs for each type of service.
However, there are a number of factors that influence the shipping price, and so important
companies keep aware and accuracy of information that imply the actual situation of the offered
service costs so that it can operate efficiently and understand the functioning of the system
cargo transportation. The procedure adopted part of a theoretical study about the factors that
influence the price of shipping and subsequent application of multi-criteria analysis technique,
through the Analytic Hierarchy Process (AHP), allowing know the degree of importance of
these factors in different road freight transport markets. The research part of a theoretical study
about the factors that influence the price of shipping and subsequent application of multi-criteria
analysis techniques, thus, to know the order of importance of these factors in different road
freight transport markets. The results obtained after the procedure shows that, despite the
knowledge of the information on service costs offered be crucial for carriers to optimize their
results, it is essential for their growth and their stay in the RFT market load the analysis other
factors influence the price of shipping, such as volume, type of cargo, form of packaging, re-
dispatch, toll, region, competition and return cargo, which showed high levels of relative
importance among respondents in this study.

Keywords: Road freight transportation, costs, price of freight and Analytic Hierarchy Process
(AHP).
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1- INTRODUCAO

Neste capitulo sera apresentada a contextualizagdo do objeto de estudo, bem como a delimitacéo
do problema, a justificativa e os objetivos. E, para a compreensdo do desenvolvimento da

pesquisa, serdo descritos os aspectos metodoldgicos e a estrutura da dissertagéo.
11- CONTEXTUALIZA(;AO DO PROBLEMA

O transporte de cargas facilita a interacdo entre as fontes produtoras de mercadorias e 0 mercado
consumidor, desempenhando um papel importante para a economia do pais. Dentre os modos de
transporte, o rodoviario € o mais utilizado, sendo responsavel pela movimentagdo da maior parte
das cargas que trafegam no Brasil, correspondendo a aproximadamente 60% do total (CNT,
2014a).

Tedesco (2012) esclarece que o Transporte Rodoviario de Carga (TRC) pode ser subdivido em
Transporte Rodoviario de Carga Propria (TCP) e Transporte Rodoviario Remunerado de Cargas
(TRRC). O TCP é o servico realizado por empresas que movimentam suas préprias cargas, ou
seja, ndo sdo remuneradas pelo servico e ndo possuem o transporte como sua atividade fim. Ja no
TRRC, existe um acordo comercial entre o executor do deslocamento da carga (transportador) e o

demandante da atividade (contratante), para prestacéo de servico.

De acordo com a Resolucao n® 4.799 (ANTT, 2015a), os interessados na exploracdo do TRRC e
TCP devem estar inscritos no Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de Cargas
(RNTRC) da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Os TRRC s&o classificados
em Transportadores Auténomos de Carga (TAC), Cooperativas de Transporte de Carga
(CTC) e Empresas de Transporte de Carga (ETC). Segundo a ANTT (2015b), no RNTRC
existem aproximadamente 890 mil registros de TAC, 180 mil de ETC e um pouco mais de 420

registros de CTC. As ETC possuem cerca de 1,2 milh&o de veiculos.

O foco deste trabalho é o frete realizado por empresas de transporte rodoviario de carga, por este
motivo, nesta pesquisa a sigla TRC serd utilizada para se referir as empresas de transporte que séo

contratadas e pagas para executar esse servico.
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Para Gameiro (2003), a palavra frete é utilizada como sindnimo de transporte e carregamento,
ou ainda, para designar a importancia paga pelo transporte de alguma coisa. Contudo, esse
mesmo autor apresenta ainda o termo preco como sendo a importancia financeira envolvida no
pagamento de um servico de transporte, também denominada de valor. Assim, neste estudo sera
considerado o primeiro conceito apresentado pelo autor para a palavra frete, para ndo haver

conflitos com a definicdo da palavra preco, que é o ponto principal deste trabalho.

A definicdo de custo, conforme apresenta Martins (2010), est4 associada diretamente ao
gasto com a realizacdo de um servigco ou com a fabricacdo de um produto. Nessa mesma
linha, Padoveze (2011, p. 17) afirma que “os custos sdo gastos, que nao sio
investimentos, necessarios para fabricar os produtos da empresa. Sdo os gastos efetuados
pela empresa, que fardo nascer os seus produtos”. O custo do transporte de carga, em geral,
baseia-se na distancia a ser percorrida e no volume da carga transportada multiplicados pela
tarifa. Segundo Ballou (2006), as tarifas do transporte sdo 0s precos unitarios que as empresas
prestadoras cobram por seus servicos. Elas sdo organizadas e calculadas individualmente por
cada empresa, €, por este motivo, estdo ligadas as particularidades dos gastos de cada tipo de
servico. O manual da NTC (2014b) esclarece que a tarifa de transporte é composta por
elementos que procuram restituir ao transportador, de forma balanceada, os custos

provenientes do servico realizado.

De acordo com Holter et al. (2008), os tramites da contratacdo dos servicos de transporte estéo
relacionados com o tradicional trade off entre custo e qualidade do servi¢o. Neuschel e Russell
(1998) afirmam que o ambiente concorrencial tem promovido mudancas na procura pelos
servicos de transporte. Essas mudancas sao observadas pelos prestadores de servigo no que tange
a necessidade de integracdo com outros modos de transporte de carga, aos reduzidos obstaculos
de novos entrantes no mercado em consequéncia das desregulamentacfes governamentais, a
liberdade para fixacdo de preco e a forte pressdo dos embarcadores, ou seja, dos proprietarios da

carga e contratantes do servigo de transporte rodoviario, por preco e melhoria nos servigos.
Para orientar os reajustes de fretes, a Associacdo Nacional do Transporte de Cargas (NTC)

publica mensalmente, além das planilhas de custos do Departamento de Custos Operacionais,

Estudos Técnicos e Econdmicos da NTC (DECOPE), os indices Nacionais do Custo do

16



Transporte (INCT). Seu funcionamento se da como um indice de inflagdo (IPCA, IGP e INPC,

por exemplo), entretanto apenas em relacdo ao setor de transporte.

Segundo Gameiro (2003), o preco do transporte é determinado por um conjunto de fatores, tanto
relacionados ao servico de transporte, como 0 custo operacional, quanto por outros fatores
relacionados ao mercado do produto a ser movimentado. Trabalhos anteriores buscaram apresentar
métodos e técnicas aplicados na formacédo do preco do transporte rodoviario de carga, como em
Santos (2007), Martins (2008) e NTC (2014b). Em outros estudos foi possivel observar a utilizacdo
de fatores que influenciam os custos da atividade de transporte em seus modelos de determinacéo
de preco, direcionados para os diversos modos de transporte, conforme Quadro 1.1. Contudo, esses
autores nao buscaram hierarquizar os fatores que influenciam o preco de transporte em diferentes
mercados do TRC.

Quadro 1.1 — Estudos sobre a formacéo de pregcos no Transporte

Modalidade de Transporte Autores

Kerr, 1972; Grimm e Winston, 2000; Garrido e Mahmassani, 2000;

Ferroviaria Miljkovic et al, 2000; Teixeira Filho, 2001.
Maritima Binkley e Harrer, 1981; Hsu e Goodwin, 1995.
Aquaviaria - - ] ___
Fluvial Garrido e Mahmassani, 2000; Miljkovic et al, 2000.

De Vany e Saving, 1977; Beilock, Garrod e Miklius, 1986; Allen
Rodoviaria e Liu, 1995; Chow, Shiomi e Caravan, 1995; Corréa Junior, 2001;
Teixeira Filho, 2001; Gameiro, 2003; Valente et al, 2013.

Segundo NTC (2014a), em 2013, o custo do transporte rodoviario de carga completa teve alta
de 7,67% e o de carga fracionada de 7,85%. Considerando que o custo médio do transporte
rodoviario de cargas neste mesmo ano fechou com elevacdo maior que a inflacdo, observa-se
gue o conhecimento sobre os fatores que interferem no preco do frete é fundamental para a

eficiéncia e a compreensdo do funcionamento do sistema de transporte de carga.

1.2 - DELIMITACAO DO PROBLEMA

O presente estudo procura responder a seguinte questdo: quais sdo os fatores que influenciam o

preco do frete e seu grau de importancia em diferentes mercados?
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1.3-JUSTIFICATIVA

O mercado de transporte rodoviario de cargas, no Brasil, é responsavel pela circulacdo de
diversos produtos e, diferentemente do transporte publico de passageiros, o preco do frete ndo
sofre controle governamental (CAIXETA FILHO et al, 1998). Segundo Martins (2010), o
calculo do preco do servigo pode ser realizado com base nos custos, no mercado ou numa

combinacdo de ambos.

Martins et al (2005) apresentam que o conhecimento dos custos, seja qual for o segmento
econémico em questdo, pode proporcionar beneficios ou promover uma vantagem competitiva
para as transportadoras, diante das necessidades e expectativas do mercado. O transporte
rodoviario apresenta elevados custos quando comparado com outros modos de transportes
(Tabela 1.1).

Tabela 1.1 — Comparacéo de custos entre as modalidades de transporte no Brasil

. 2012
Modalidade USS$ / mil TKU*
Rodoviario 133
Ferroviario 22
Aquaviario 30
Dutoviario 25
Aéreo 1.060

*TKU = Unidade de medida equivalente ao transporte de uma tonelada util a distancia de um quilémetro (ANTT, 2015c)

Fonte: Elaborado a partir de ILOS (2014)

Contudo, Carneiro et al (2004) advertem que 0s custos devem servir apenas de parametro para
estabelecer qual o preco minimo aceitdvel. A exatiddo das informacBes que implicam na
situacdo real dos custos do servi¢o ofertado é fundamental para que as empresas possam
otimizar os seus resultados, representando assim, um instrumento importante para a escolha de
um plano de acdo ou para a tomada de decisdo propriamente dita. Segundo Nascimento, Gallon
e Beuren (2009), a politica de precos estabelecida pelas transportadoras é essencial para o seu

crescimento e permanéncia no mercado de TRC.

Apesar da importancia deste segmento na economia, ndo sdo encontrados com frequéncia
estudos que identifiquem e hierarquizem os fatores na determinagdo do prego do transporte

rodoviario de carga, segundo a percepcdo das transportadoras. A maioria dos estudos que
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procura identificar esses fatores considera a distancia como a principal variavel (BEILOCK et
al, 1996; CANN, 2001). Entretanto, além da distancia, outros fatores devem ser destacados

devido a sua relevancia no célculo do preco do frete.

1.4 - OBJETIVOS

1.4.1 — Objetivo Geral

Esta dissertacdo tem como objetivo geral identificar e organizar hierarquicamente os fatores
determinantes para o calculo do preco do frete em mercados do Transporte Rodoviério de Carga.

1.4.2 — Objetivos Especificos

— Classificar os fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de cargas;
— Categorizar os fatores em diferentes mercados; e

— Hierarquizar os fatores em funcdo de sua importancia para as transportadoras.

1.5 - ASPECTOS METODOLOGICOS DO ESTUDO

Visando alcancar os objetivos enunciados, foram estabelecidas as seguintes etapas: (1)
estruturacdo do projeto; (2) levantamento bibliogréfico; (3) identificacdo e analise dos fatores e
(4) consideracbes e recomendacdes finais. Na Figura 1.1 estd organizada a estrutura

metodoldgica para a execucdo da pesquisa.

O desenvolvimento desta dissertacdo é iniciado com a estruturacdo do problema, que envolve
a contextualizacdo do tema, a formulacdo do problema a ser estudado, a elaboragdo da
justificativa e a identificagdo dos objetivos a serem alcancados por meio do estudo.

A segunda etapa corresponde a revisdo bibliografica sobre a tematica estudada, abrangendo as
teorias pertinentes a precificacao de bens e servigcos, bem como o levantamento dos fatores que

influenciam o preco do frete.

Figura 1.1 — Etapas da metodologia de pesquisa
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METODOLOGIA DE PESQUISA

/ %
_~ Contextualizagéo do tema |

i _~ Formulagéo do problema |

l)_J" Capitulo 01 \

ETAPA 01:
Estruturagéo do Projeto

| Elaboragédo da justificativa |

|
|
I
[
|
|
|

“{ Identificagdo dos objetivos )

“{Metodologia do estudo | J

Revisao sobre formagao de
precos e sobre as

especificidades para o caso -
( ETAPA 02: dos servigos de transporte Capitulo 02
k Revisao Bibliografica rodoviario de carga

Levantamento dos fatores que
influenciam o prego do frete

Definigdo da amostra
(intencional)

Elaboracao e aplicacao
dos questionarios

Identificagéo, complementagéo
ETAPA 03: : =
dentificaco e e validagédo dos fatores VCapltulo 03
analise dos fatores Aplicacdo de ferramenta para

ponderagéo dos fatores

Pesquisa de campo

Hierarquizagao dos fatores de
acordo com 0s tipos de mercado

Analise dos resultados

ETAPA 04 Elaboragao das principais conclusdes

Consideragoes e Apresentagao das limitagdes
recomendacées finais

Capitulo 04

Recomendacgdes para pesquisas futuras

Como a presente pesquisa aborda a visdo do transportador e ndo a do embarcador, a terceira
etapa consistira em realizar uma validacdo dos fatores identificados por meio de um
questionario aplicado a um grupo de empresas do setor. Posteriormente, sera aplicado novo
questionario com o objetivo de se obter a ponderacao de importancia desses fatores no calculo
do preco do frete em diferentes mercados. O método utilizado nesta etapa serd o Método de
Analise Hierarquica (MAH) ou Analytic Hierarchy Process (AHP), com o apoio do software
Expert Choide.

A ultima etapa abordaré as principais conclusdes alcancadas com os resultados da metodologia

aplicada as empresas, bem como as limitagbes durante o desenvolvimento do trabalho e

sugestdes para novas pesquisas.
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1.6 - ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Considerando o0s objetivos deste estudo e suas etapas metodoldgicas, a dissertacdo esta
organizada em quatro capitulos. O primeiro apresenta a estruturacdo do projeto, discorrendo
sobre a contextualizagdo do tema, os objetivos, a justificativa e a metodologia proposta para
este estudo.

O capitulo 2 consiste no resgate literario acerca dos aspectos concernentes a formacédo de
preco de modo geral, bem como no Transporte Rodoviario de Carga, e ressalta os fatores
que interferem no preco do frete neste segmento.

O Capitulo 3 apresenta o procedimento adotado para identificacdo, levantamento e
complementacdo dos fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga, por
meio de questionario apresentado as empresas de diferentes mercados. Ainda neste capitulo é

apresentada a andlise dos resultados.
Por fim, o Capitulo 4 discorre sobre as principais conclus@es referentes ao estudo realizado,

bem como as recomendac@es visando a continuidade e ao aprofundamento das investigacdes

sobre o0 assunto.
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2 - PRECO DOS SERVICOS DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGAS

Em ambientes de negdcios evidenciado pela concorréncia extremamente forte, torna-se
indispensavel estudar a precificacdo, considerada como uma das mais decisivas estratégias
comerciais (WERNKE, 2008).

Segundo Bruni e Fama (2011), qualidade, atendimento e preco de bens e servigos representam
fatores de concorréncia entre as empresas. Por conseguinte, no que diz respeito ao ambiente de
negdcios, € importante que a precificacdo adotada por uma empresa esteja incorporada a sua
estratégia comercial geral. Consequentemente, isso demanda atencdo peculiar das empresas
guanto ao método de gerenciamento das operacgdes atreladas ao precgo, sobretudo no que tange

as deliberacdes para a sua formacao.

Para Santos (2005), a definicdo do preco de venda deve basear-se em um modelo que tenha por
finalidade principal apoiar o decisor a encontrar a melhor alternativa de preco em uma
determinada situacdo, ndo apenas na fixacdo do preco em si, mas também na definicdo de
politicas e estratégias de precos. O célculo do preco de venda dos produtos e servigos € um
ponto do cotidiano da empresa, independentemente da natureza de seus produtos, do setor em

gue atua ou de seu tamanho.

A apropriada deciséo do preco final ao consumidor vem se tornando mais relevante para as
empresas, tanto para se manter, como para crescer no mercado em que operam (WERNKE,
2008). Preco muito alto ou muito baixo pode coibir a venda ou ndo comportar custos e despesas,
respectivamente. Dessa forma, a decisao de preco de venda é ponto primordial para a empresa,
considerando que um feedback positivo, seja econémico ou financeiro, esté atrelado ao preco
de venda apropriado (HOJI, 2001).

O transporte possui uma caracteristica especifica, uma vez que o seu valor € determinado pela
capacidade de transposic¢do no espaco e, terminado 0 processo, passa a ndo ter mais utilidade e
seu valor acaba, considerando que ndo ha como estocar este produto (servi¢o). Porém, mesmo

tendo essa caracteristica, o transporte é negociado de forma semelhante as demais mercadorias
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em um mercado, pois a necessidade de deslocamento e a sua satisfacdo é o que faz ser

considerado como um bem econdmico (LOPES, 2009).

A avaliacdo dos precos praticados no transporte de carga baseia-se na estrutura comercial do
proprio negdcio e em seus custos, assim como na estrutura dos mercados de oferta e demanda
do produto. Neste sentido, os formadores de preco de um produto ou servico ofertado podem
tomar essa decisdo por meio de diferentes técnicas e abordagens. Considerando esses aspectos,
este capitulo apresenta as principais abordagens sobre a formacao de preco nos mercados em

geral, bem como no transporte rodoviério de carga.

2.1 - OS PRECOS DOS BENS E SERVICOS NOS MERCADOS

Segundo Kotler e Armstrong (2004), preco é definido como a quantidade de dinheiro cobrada
por um produto ou servico, ou seja, é todo o valor pago pelos clientes as empresas pelos
beneficios de se obter ou utilizar um produto ou servico. Hendriksen e VVan Breda (1999)

afirmam que os precos representam o valor de troca de bens e servi¢cos na economia.

Oliveira e Perez Junior (2000) afirmam que, em ambiente comercial competitivo, o preco de
venda de um produto estd mais relacionado com fatores externos a empresa do que
propriamente aos seus custos. Cogan (1999) complementa a afirmacao desses autores ao dizer
que os precos sdo definidos pelo mercado apesar de, historicamente, serem formados com o
acréscimo do lucro desejado aos custos.

Portanto, a definicdo de precos € uma atividade complexa e exige, além de um bom
entendimento da estrutura interna da empresa, um bom conhecimento do mercado e das diversas
variaveis que o compdem, bem como de suas interfaces. Dessa forma, deve considerar 0s
aspectos mercadoldgicos, quanto a perspectiva de alcancar os clientes em situacdes
competitivas, e 0s aspectos financeiros, quanto a agregacdo de valor por meio de um retorno
adequado da aplicacdo realizada, considerando os riscos do negécio (BERTO; BEULKE,
2006). Assim, a definicdo de preco esta associada ao equilibrio entre os aspectos interno e

externo, objetivando a tomada de decisdes mais coerentes.

Conforme apresenta Martins (2010), nos processos de gestao de pregos de venda séo necessarias

discussOes para determinacdo dos precos e, embora 0 conhecimento dos custos seja importante,
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essa informac&o ndo é suficiente. Sartori (2004) afirma que a relacdo entre o ambiente de formagéo
de precos e os objetivos gerais e de mercado da empresa € mostrada por meio das politicas de
preco, isto é, uma politica de precos orienta o processo de precificacdo dos produtos ou servigos
da empresa, com a finalidade de alcancar os seus objetivos. Na selecdo dos objetivos,
geralmente, sdo as metas mais amplas que descrevem o que as empresas pretendem atingir por
meio da precificacdo. Bernardi (1996) afirma que a politica de preco pode ser baseada nos

objetivos estabelecidos pela empresa, conforme Quadro 2.1.

Quadro 2.1 — Objetivos considerados no estabelecimento da politica de precos

Objetivos | Descrigéo

Determinacdo de precos baixos para estimular o

Penetragdo no mercado : A
crescimento e aumentar a participacdo no mercado.

Estabelecimento de pregos baixos para conquistar fatias

Aumento de participagio do mercado.

Definir precos altos pela inovagéo, para futuramente

Preco da exclusividade (skimming) baixar 0s precos

Determinar precos para rapidamente recuperar o
Recuperagéo do caixa investimento, eventualmente a custo do mercado
futuro.

Estabelecer precos para maximizar os lucros e o

Maximizagao dos resultados
retorno.

Definicéo de pregos promocionais visando uma linha, um

Promogao de Produto / Servigo especifico oroduto ou outro fator.

Estabelecimento de preco em fungdo de qualidade
superior. Pode-se estender o conceito de qualidade para
servicos, atendimento, durabilidade, desempenho,
utilidade, entrega, pagamento, garantia, entre outros.

Preco / Qualidade

Determinag&o de pregos em funcgdo da oportunidade da

Preco / Oportunidade venda, estagdo, moda, entre outros.

Fonte: Elaborado a partir de Bernardi (1996)

Nas organizagdes, as decisdes devem ser tomadas com base em modelos que, sintonizados com
0s objetivos das empresas, auxiliam e delineiam o processo decisorio. Bernardi (1996), assim
como Santos (1995), Cogan (1999), Hoji (2001), Pindyck e Rubinfeld (2002), Warren, Reeve
e Fess (2008), Souza e Diehl (2009), Padoveze (2011), Bruni e Fama (2011), ainda propde que
0 preco seja formado em fungdo dos custos da empresa, da demanda e da concorréncia, ou

seja, em funcdo das caracteristicas do mercado. Contudo, Varian (1997), Pindyck e Rubinfeld
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(2002), Sartori (2004) e Padoveze (2011) ainda véo além trazendo o estabelecimento de

precos com base na teoria econémica, conforme Figura 2.1.

Figura 2.1 — Modelos para a gestao de precos de venda

FORMAGAO DE PREGO DE VENDA
DE PRODUTO OU SERVICO

T

Modelo orientado Modelo orientado Modelo orientado
pelo mercado pelos custos pela teoria econémica

Fonte: Elaborado a partir de Padoveze (2011)

A seguir serdo descritas as principais caracteristicas dos modelos para a gestdo de precos de
venda apresentados por Padoveze (2011), bem como informacdes acerca da perspectiva de outros

autores sobre esses modelos.

2.1.1 — Modelo orientado pelo mercado

Com base em Pindyck e Rubinfeld (2002), esse modelo abrange tanto as unidades econdmicas
vendedoras, representadas pelas empresas, quanto as compradoras, representadas pelos
consumidores. Vérias técnicas podem ser aplicadas para a determinacdo dos precos dos
produtos ou servi¢os no contexto dos mercados. Assim, segundo estes autores, 0 modelo de
decisdo de prec¢os de venda baseada no mercado é discutido sob duas vertentes. A primeira diz
respeito a demanda e a segunda a concorréncia, ndo considerando 0s custos no processo de
definicdo de precos. Padoveze (2011) vai alem dessas duas vertentes, acrescentando também a
esse modelo o valor percebido pelos clientes.

Para Bernardi (1996), no método baseado na demanda ocorre a discriminacdo dos precos.
Assim, o produto, a mercadoria ou o servico serdo vendidos por precos diferentes de acordo com
o local, cliente, época ou momento. Warren, Reeve e Fess (2008) afirmam que, nesse método, 0
preco sera determinado de acordo com a demanda, isto €, se a demanda for baixa, 0 precgo a ser

definido sera baixo e, se a demanda for alta, provavelmente o preco também o sera.
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O método baseado na concorréncia parte do pressuposto que a fixacdo de preco é consequéncia
da acéo e reacdo dos concorrentes, ou seja, nos valores determinados pelas empresas que atuam
em um mesmo segmento. Nesse método, considera-se somente a influéncia dos concorrentes,
desconsiderando a estrutura de custos e despesas da empresa. Com isso, € uma conduta
orientada pelas estratégias de marketing, em que a empresa procura manter a conexdo entre o
preco determinado por ela e o prego praticado pelos seus concorrentes (SANTOS, 1995). Os
precos podem ser de oferta, em que a empresa estabelece o valor maior ou menor que oS
praticados pelos concorrentes, ou de proposta, quando a empresa determina o valor com base

no que ela acredita que os concorrentes irdo praticar (BRUNI; FAMA, 2011).

Por fim, a precificacdo baseada no valor percebido tem como premissa a identificacdo do
grau de utilidade de um produto ou servico para o cliente. A empresa define 0 maior preco
de venda do produto ou servico em que o0 consumidor estaria disposto a pagar, uma vez
que para ele seria o satisfatorio para deixa-lo tranquilo no ato da compra. Esse conceito
de precificacdo também é conhecido como preco-alvo ou tarfet pricing (PADOVEZE,
2011).

Segundo Padoveze (2011), com base nesse modelo a empresa sabera o valor maximo que o
produto pode custar internamente apds deduzir do preco de venda a margem minima que a
empresa deseja alcancar, os custos financeiros de financiamento e os efeitos monetarios sobre
o capital de giro. Essa informacdo permitira que a empresa saiba se sua producdo e venda esta
permitindo o alcance do lucro almejado e com isso 0 custo obtido torna-se o custo padrdo ideal

0u 0 custo meta.

Na préatica, esse autor considera ainda que a defini¢do de custo meta apresenta problemas em
sua aplicacdo, pois parte do pressuposto de que o preco de venda unitario foi definido pelo
mercado e ndo podera ser modificado. Assim, caberd a empresa apenas a gestdo dos seus custos

operacionais, visando obter a rentabilidade desejada.

2.1.2 — Modelo orientado pelos custos

Neste modelo, a decisdo de precos é realizada por meio do célculo de seus custos adicionado
de uma margem de lucro e, segundo Padoveze (2007), o0 mercado aceita o pre¢o determinado

com base no custo da empresa. Santos (2005) afirma que o modelo orientado pelos custos é o
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mais antigo e tradicional na pratica dos negdcios e 0s métodos de custeio sdo fontes gerenciais
fundamentais para a tomada de decisdes, para o alcance dos objetivos e para a obtencdo dos

lucros.

Vaérios sdo 0s métodos que podem ser utilizados no processo de formacdo do preco de venda
orientado pelos custos e, de acordo com Bruni e Famé (2011), os principais costumam empregar
0s seguintes fatores: custo pleno, custo de transformacdo, custo marginal, taxa de retorno

exigida sobre o capital investido e custo-padrao.

Segundo esses autores, no método em que é empregado o custo pleno, os precos sdo definidos
com base nos custos totais de producdo incrementados pela margem de lucro almejada e pelas
despesas de administracdo e de vendas. Quanto ao método baseado no custo da transformacéo,
séo levados em consideracéo os gastos decorrentes da transformacdo do produto, desprezando
na determinacdo do prego os custos com materiais diretos. Padoveze (2007) complementa
afirmando que esse método néo inclui a absor¢do das despesas operacionais e margem de lucro

dos valores desses materiais ou servigos adquiridos de terceiros.

O método orientado pelo custo marginal pode ser definido como o custo acrescentado devido a
producdo de unidade adicional de produto, ou seja, 0s custos que ndo seriam incorridos caso
um produto fosse suprimido ou ndo produzido. Ja os precos determinados com base na taxa de
retorno sdo estabelecidos por meio de uma taxa de lucro predefinida pelos proprietarios ou
acionista sobre o capital investido.

No método orientado pelo custo-padrdo, a empresa estabelece seu custo de referéncia separando
0s custos variaveis, aqueles pertencentes aos produtos, e 0s custos fixos, os relacionados a
estrutura operacional da empresa. Eventuais distorgdes entre 0s custos reais e o custo-padrdo
devem ser prontamente corrigidas. A formacéo do preco de venda com base no custo-padrédo
pode ser utilizada na elaboracdo de orgcamentos, como pardmetro na orientacdo de precos
futuros, e proporcionar mais flexibilidade ao gestor, principalmente em relacdo & manutencao

da margem de lucro desejada.

Conforme Martins (2010), na formag&o do preco de venda, independente do método escolhido,

deve ser acrescentada aos custos uma margem de lucro, também chamada de mark-up. Apesar
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de ser um método simples, pode influenciar o grupo gestor a tomar decisdes que ndo estdo de
acordo com a realidade dos negécios.

De acordo com Padoveze (2007), o mark-up pode ser genérico, ou seja, um indice idéntico para
todos os produtos da empresa, em que as despesas administrativas e comerciais, custo
financeiro e margem de lucro almejada serdo iguais para todos os produtos; ou especifico para
cada produto, em que esses mesmos itens serdo diferentes para cada produto/servico. Souza e
Diehl (2009) complementam essa ideia afirmando que o mark-up pode ser diferenciado também

por linha de produtos.

2.1.3 — Modelo orientado pela teoria econdmica

O modelo orientado pela teria econbmica parte do principio de que as empresas buscam
alcancar seu lucro méximo, sendo que os precos sdo definidos com base na curva de demanda,
na estrutura de seus custos e na relacdo entre a oferta e a procura no mercado em que atuam
(PADOVEZE, 2011).

A teoria econdémica fundamenta-se em dois principios: (i) o principio de otimizacdo, que esta
relacionado com a questdo dos clientes buscarem o melhor padréo de consumo; e (ii) o principio
de equilibrio, isto €, quando a demanda do produto ou servico iguala-se a oferta, 0s precos se
estabilizam (VARIAN, 1997). Neste caso, o equilibrio acontece somente com o mercado
balanceado, e nessa situacdo o ponto relevante ndo é a forma como o mercado alcangou este
equilibrio, e sim o preco de equilibrio (PINDYCK; RUBINFELD, 2002).

Segundo alguns autores, para a aplicacdo deste modelo, a empresa precisa identificar se
a estrutura de mercado onde atua é monopolio, oligopdlio, concorréncia imperfeita

(monopolistica) ou concorréncia perfeita (Quadro 2.2).

Quadro 2.2 — Caracteristicas das estruturas mercado
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Estrutura de Caracteristicas

mercado

Atuacdo de um unico vendedor, em que 0 seu produto ndo
possui substituto sendo comercializado por seus concorrentes e,
Monopolio dessa forma, o ofertante tem influéncia na definicdo do preco e
acaba ajustando conforme a quantidade que pretende ofertar no
mercado (SARTORI, 2004).

Um numero reduzido de ofertantes com diferenciacéo entre seus
produtos, com menor autonomia na definicdo do seu proprio
preco de venda, pois seus concorrentes poderdo reagir com o
objetivo de interferir no seu volume de venda e na sua
participagdo no mercado (SARTORI, 2004). Mesmo que as
empresas atuem em cooperacdo, ndo podem se tornar um
monopélio devido aos interesses no proprio lucro e por ter
proibicéo legal quanto aos trustes (MANKIW, 2010).

Oligopolio

Imperfeita ou monopolistica: h4 grande numero de ofertantes
de produtos da mesma categoria, porém com diferencas que
podem ser desde as caracteristicas dos produtos, como
qualidade e embalagem, até os servi¢cos complementares, como
0s de poés-venda (MANKIW, 2010; VASCONCELLOS e
GARCIA, 2010). Segundo Sartori (2004), o ofertante tem certo
dominio na definicdo do preco devido a diferenciagao que existe
em seu produto e Pindyck e Rubinfeld (2010) ressaltam ainda
que, apesar de serem produtos altamente substituiveis uns pelos
Concorréncia outros, eles ndo sdo substitutos perfeitos.

Perfeita ou pura: existéncia de muitos compradores e
vendedores comercializando produtos idénticos e substituiveis
ao nivel do consumidor. Quando a quantidade ofertada é
superior ao ponto de equilibrio, ocorre uma oferta exacerbada
e, consequentemente, 0 aumento excessivo do produto em
estoque. Dessa forma, a competicdo entre os vendedores faz
com que 0s pre¢os abaixem até alcancar o ponto de equilibrio
(VASCONCELLOS e GARCIA, 2010).

Fonte: Elaborado a partir de Sartori (2004); Mankiw (2010) e Vasconcellos e Garcia (2010)

2.2 — FORMACAO DOS PRECOS DOS SERVICOS DE TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGA

No Brasil, o setor de transporte rodoviario € caracterizado pela auséncia de regulamentacéo que
limite a entrada de novas empresas, tendo como consequéncia uma excessiva oferta e uma
atividade concorrencial desleal aos demais modos de transporte (WANKE; FLEURY, 2006).
Segundo Soares e Caixeta Filho (1997), o fato de o setor ndo passar pelo crivo governamental,
permite uma determinacdo de precos atrelada essencialmente a oferta e a procura. Esse contexto

de reduzidas imposicdes para a atividade e fiscalizacdo escassa implicou a diminuicdo da
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qualidade da prestacédo de servicos e dos valores de frete praticados nas operacgdes de transporte
rodoviario de cargas no pais (HIJJAR, 2008).

No entanto, a decisdo do preco do frete torna-se altamente complexa em razdo das
peculiaridades do transporte, como atividade econdmica e interface com varidveis locais e
circunstanciais. No Brasil, especificamente, uma analise sob a luz dos severos problemas dos
sistemas de transporte revela que essas limitagcdes tém elementos intrinsecos. O pais dispde de
pavimentacao parcial das rodovias (em torno de 12%), sendo que a maioria encontra-se hum

estado de conservacao insatisfatorio (CNT, 2014b).

No Brasil, geralmente as companhias contratantes de servicos de transporte apresentam, além
da capacidade de barganha, grande forca de negociacdo, principalmente sobre as
transportadoras de menor porte, dentro de um mercado de alta atividade concorrencial. A
qualidade e a seguranca do TRC tém a oportunidade de aprimoramento caso ocorra um aumento
nas exigéncias por uma melhor prestacdo de servicos, o que consequentemente implica uma

pressdo pela diminuicdo de precos menos expressiva.

Portanto, é fundamental por parte dos contratantes o monitoramento do preco dos fretes
praticado no mercado, ressaltando-se que os gestores ndo podem se restringir ao empenho pela
sua diminuicdo. Esses gestores precisam analisar outras acbes administrativas, visando a
diminuicédo de gastos com frete (fundamentadas na otimizac&o da malha rodoviéria brasileira e
contencdo de custos), mas principalmente as chances de aumento de produtividade e eficiéncia
por meio de uma melhor determinacdo da descricdo da frota utilizada e melhor planejamento
do espaco nos veiculos para preenchimento com carga. O motivo das reclamacdes dos
transportadores, que alegam o achatamento dos precos, resulta da avaliacdo dos valores dos
fretes praticados atualmente no Brasil (HIJJAR, 2008).

O transporte é uma atividade de servigo que (i) tem seu valor de acordo com a utilidade que Ihe
é atribuida; (ii) é intangivel; (iii) é capaz de gerar valor em determinado bem ao atribuir-lhe
utilidade quando o move para um ponto diferente daquele de sua origem; (iv) € capaz de agregar
valor a determinado bem quando dele este se vale; (v) tem seu valor determinado pela

transposicao no espaco; e (vi) o tempo também é determinante de seu valor (LOPES, 2009).

Assim, Samuelson (1977) afirma que a formagéo dos precos de transporte segue 0s seguintes
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preceitos:

(i) As tarifas (pregos) de transporte tendem a aumentar com o valor unitario da
mercadoria transportada;

(i)  As mercadorias que apresentam uma elasticidade maior de oferta ou de demanda
tendem a pagar menores tarifas (precos) de transporte;

(iii) As estruturas de mercado da oferta e da demanda do bem transportado tém efeito
sobre as tarifas (precos) de transporte pagas pelo bem; e

(iv) As tarifas (precos) de transporte, quanto mais proximas de uma estrutura de
mercado de concorréncia perfeita, mais se aproximardo dos custos marginais de

producao.

Dessa forma, a estrutura dos mercados de oferta e demanda do produto do qual se origina a
demanda por transporte, assim como a estrutura de mercado do préprio negécio de transporte e
sua respectiva estrutura de custos, devem ser considerados na formagédo do prego do frete.
Segundo Castro (2003), a estrutura de mercado da oferta é responsavel pela definicdo dos
precos por servicos ou segmentos do mercado, ja os custos envolvem fatores do servi¢o, como

por exemplo, tamanho do lote, valor, distancia, entre outros.

O conhecimento das tarifas e dos custos é fundamental para uma melhor compreensdo quanto
ao funcionamento e ao grau de eficiéncia do sistema de transportes. Assim, nos topicos

seguintes, serdo apresentadas as descri¢des desses fatores na formacéo de precos do frete.
2.2.1 — Tarifa do transporte rodoviario de carga

O Manual de Célculo de Custos e Formacao de Precos do Transporte Rodoviario de Cargas
(NTC, 2014b) apresenta que a tarifa de transporte € composta por elementos que procuram

restituir ao transportador, de forma balanceada, os custos provenientes do servico realizado,

conforme Figura 2.2.
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Figura 2.2 — Elementos que compdem a tarifa de transporte

Taxa de despacho j

Frete-peso J

FORMAGCAO DA TARIFA \—( g
DE TRANSPORTE Frete-valor j

Gerenciamento de Risco (GRIS)j

)

/

Outras taxas (Generalidades) ]

Fonte: Elaborado a partir de NTC (2014b)

2.2.1.1 — Taxa de despacho ou de coleta e entrega

Os custos operacionais e administrativos relacionados a operacdo de despacho e as tarefas de
coleta e entrega dos transportadores, especialmente os de carga fracionada, sdo ressarcidos por
meio da taxa de despacho ou de coleta e entrega. Ressalta-se que o grupo de produtos emitidos
em uma mesma nota fiscal € considerado despacho, bem como o conjunto de notas fiscais quando

destinado a um unico comprador.

2.2.1.2 — Frete-peso

E a parte da tarifa que busca remunerar o deslocamento da mercadoria entre a origem e o destino,
incluindo tanto os custos diretos quanto custos indiretos. A somatdria desses custos resulta no
custo total, que sofre variagfes de uma empresa para outra e de acordo com o tipo de servigo
realizado. O frete-peso é composto principalmente por: (i) custos diretos e indiretos e (ii) taxa de

lucro.

2.2.1.3 — Frete-valor

Mesmo gerenciando 0s riscos gque assumem por movimentar mercadorias de terceiros, as
transportadoras ainda estdo sujeitas a outros custos relevantes e que serdo arcados por recursos
financeiros proprios, como por exemplo, medidas de reducdo, prevencdo e transferéncia de

perdas. Assim, 0 empresario de transportes deve entdo acrescentar ao preco do frete um outro
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componente chamado frete-valor, também denominado de ad-valorem, a fim de ressarcir as
despesas resultantes dos riscos e custos excedentes a que a atividade esta sujeita. Esses riscos
correspondem ao tempo que a mercadoria fica sob a responsabilidade da transportadora durante
todo o percurso do transporte e, na propor¢do que aumenta a distancia, o seu valor tende a crescer
(NTC, 2014b).

O frete-valor, isto é, o percentual aplicado sobre o valor da nota fiscal do bem transportado, torna
mais barato o preco pago pelo deslocamento de produtos de primeira necessidade em rela¢do aos

dos produtos de consumo de maior sofisticagao.

O seguro de Responsabilidade Civil do Transportador Rodoviario de Cargas (RCTR-C), que é
obrigatdrio desde o advento da Lei n° 8.374/1991, ampara apenas os dispéndios provocados ao
produto quando o veiculo estd em transito, como por exemplo, incéndio, roubo, colisdo e

tombamento.

O frete-valor ndo se restringe ao custo do seguro, nele também sdo incluidos outros itens como: (i)
prémios do RCTRC; (ii) administracdo de seguros; (iii) indenizacdo por extravios, perdas, danos
e riscos ndo cobertos pelo seguro; (iv) seguranca interna; (v) seguro de instalagGes; e (vi) outros

Seguros.

2.2.1.4 — Gerenciamento de risco

Primeiramente, a empresa de transporte devera identificar os riscos aos quais a operacdo de
transporte esta exposta e, com base nessa informacao, realizar o monitoramento de prejuizos e

reparacao dos sinistros causados.

Segundo NTC (2014b), o Gerenciamento de Riscos (GRIS) é expresso por um percentual (%)
sobre o valor da nota fiscal, independentemente da quilometragem do frete, com o objetivo de
ressarcir os custos despendidos com as seguintes agoes:

i) retencdo de perdas, ou seja, utilizacdo de disponibilidades préprias para ressarcir 0s
danos, por meio de recursos ordinarios de caixa ou por meio de fundos especificos ou reservas
especiais (autosseguro);

i)  transferéncia de perdas, ou seja, repasse para terceiros das perdas acidentais, seja

mediante contratos de seguros ou mediante contratacdo de empresas ou pessoas fisicas para a
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execucao de determinados servigos, com clausula especifica de responsabilidade;

Iii)  prevencéo de riscos, por meio de medidas de gerenciamento, com rastreamento dos
veiculos e de carga, entre outros; e

iv) reducdo de riscos, por meio de utilizacdo de equipamentos e métodos de

gerenciamento que aumentem a seguranca do transporte.

Na maioria das vezes, a necessidade de controle dessas a¢des faz com que a empresa institua um
orgéo responsavel pelo GRIS, capaz de estimular a seguranga e 0 uso de recursos tecnologicos,
como por exemplo, radios e/ou computadores de bordo, rastreamento de veiculos por meio de
satélites e providéncias para ampliar a seguranca do patrimonio de suas instalaces. No entanto,
no TRC as exigéncias legais transferem determinados riscos por meios de seguros que nem

sempre sdo compativeis com as coberturas e indenizacdes oferecidas (NTC, 2014b).

2.2.1.5 — Outras taxas (generalidades)

A formacéo do preco do frete considera ainda algumas taxas e tributos como generalidades, desde
que ndo incluidas nas despesas administrativas e de terminais. O objetivo dessas taxas é liquidar
0S gastos com riscos adicionais para a realizagdo da operagdo do transporte e que ndo estdo
relacionados com o peso ou o volume da mercadoria transportada. Essas taxas ou generalidades
sdo cobradas apenas quando os servicos correspondentes sdo efetivamente prestados. O Quadro

2.3 apresenta alguns exemplos de outras taxas ou generalidades (NTC, 2014b).

Quadro 2.3 — Exemplos de taxas ou generalidades

Tipo de taxa Descricéo

Taxa de Administragio | Tem como objetivo ressarcir as transportadoras dos elevados custos
das Secretarias da “invisiveis” gerados pelos trabalhosos procedimentos adotados pelas
Fazenda — TAS Secretarias de Fazenda dos Estados.

Busca restituir o transportador pelos custos adicionais, sempre que a
Taxa de Restricdo ao | coleta e/ou a entrega for realizada em municipios que possuam
Transito — TRT algum tipo de restricio a circulagio de veiculos de
transporte de carga e/ou a propria atividade de carga e descarga.
Aplicada a cargas com destino as regides onde se utiliza o transporte
fluvial como complemento. O valor cobrado é para ressarcir frete
fluvial para atendimento do interior destes estados.
Sempre que, por solicitagdo do usuério, for necessario se fazer a
Taxa de Realocacédo de | realocacdo da entrega para local e data que diferirem da inicialmente
Entregas — TRE contratada, devera ser cobrada esta taxa. O valor deste servi¢o tem
como base o custo correspondente a distancia de ida e volta entre o
local de destino estabelecido originalmente e 0 novo destino.

Taxa de Redespacho
Fluvial - TRF
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Fonte: Elaborado a partir de NTC (2014b)

2.2.2 — Custos do transporte rodoviario de carga

Os custos representam os recursos que foram utilizados para a prestacdo de um servico ou para
a producdo de um determinado produto. A identificacdo e a analise dos custos permitem a
obtencgéo do valor real consumido e contribuem para a tomada de deciséo e na definicdo dos
precos, permitindo ao gestor saber se a operacéo esta sendo compensatdria, rendendo lucros ou

prejuizos, para a empresa (MARTINS, 2010).

Os custos e despesas de uma transportadora precisam ser identificados de forma precisa, por
meio de analises técnicas, pois se alteram de uma empresa para outra. Dessa forma, podera ser
analisada a viabilidade do transporte de um determinado tipo de mercadoria e, ainda, o
desempenho da empresa por tipo de servico realizado. A estrutura basica de custos é muito
semelhante na maioria das empresas de TRC, contudo ocorrem variagdes quanto a alguns

parametros e, assim, cada caso devera ser analisado individualmente.

Os custos de uma empresa de transporte de cargas, segundo a NTC (2014b), sdo constituidos
por: (i) custo de coleta e entrega; (ii) custo de transferéncia; e (iii) despesas administrativas e
de terminais (DAT), conforme apresentado na Figura 2.3. Os custos de coleta e entrega e de
transferéncia estdo relacionados a operacdo do veiculo, sejam eles fixos, por exemplo, o
salario do motorista, o licenciamento, o seguro do caminhao, ou variaveis, como combustivel,
pneus, lubrificantes. As despesas indiretas sdo aquelas que ndo estdo relacionadas diretamente
com a operacdo do veiculo, ou seja, ndo variam com a quilometragem rodada, por exemplo,

salarios e honoréarios da diretoria, energia elétrica, materiais de escritorio e de limpeza.

Figura 2.3 — Elementos que comp&em os custos de transporte
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Fonte: Elaborado a partir de NTC (2014b)

2.2.2.1 — Custos de coleta de entrega e de transferéncia

Os custos de coleta e entrega e de transferéncia sdo aqueles incorridos nas atividades do
transporte de cargas propriamente ditas, realizadas por veiculos e se dividem em custos fixos e

custos variaveis.

Martins (2010) afirma que os custos fixos sdo aqueles que se mantém inalterados independente
do volume de produc¢do. Enquanto os custos variaveis sdo aqueles que se alteram de acordo com

a quantidade produzida.

No transporte rodoviario de carga, conforme NTC (2014b), os primeiros equivalem aos custos
operacionais do veiculo que ndo se modificam com a distancia percorrida, ou seja, eles existem
mesmo com o veiculo parado. Enquanto os custos varidveis variam de acordo com a
quilometragem percorrida pelo veiculo, isto é, deixam de existir quando o veiculo ndo esta em
movimento (desligado). Neste topico serdo apresentadas as informacdes pertinentes para 0s

ambos 0s custos.

a) Custos Fixos

Segundo o Manual de Calculo de Custos e Formacao de Precos do Transporte Rodoviario de
Cargas (NTC, 2014b), no célculo do custo fixo de operacdo do veiculo deve ser considerada a
remuneracdo mensal do capital empatado, que equivale ao quanto a empresa ganharia no
mercado financeiro caso o capital ndo tivesse sido utilizado na compra do veiculo e, a taxa anual

de juros, também considera a remuneragdo do estoque das pecas de reposicao.
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Considera-se também, nesses custos, o0 salario do motorista, que sdo 0s gastos mensais com a
remuneracao de motorista, com encargos sociais e, caso haja, horas extras, prémios e comissoes.
Nos casos em que sera necessario mais de um condutor para o deslocamento da carga, o salario
deve ser multiplicado pelo numero de motoristas por veiculo. Considera-se também o gasto com
ajudantes, sob o titulo Salario de Ajudantes. Para isso, devera ser acrescentado um item para este

custo e calculd-lo da mesma maneira que o salario do motorista.

Para as empresas que possuam oficina propria, o salario de oficina, ou seja, 0 gasto com 0s
funcionarios da manutencdo e seus encargos sociais, deve ser calculado por meio da
multiplicacdo da folha média mensal dos funcionarios de oficina pelo coeficiente de encargos

sociais e, posteriormente, dividindo esse resultado pelo nimero de caminhdes da frota.

Além desses itens, no calculo dos custos fixos devem ser contempladas a reposi¢do do veiculo e
a reposicao do equipamento. A reposicdo do veiculo equivale ao valor que deve ser reservado
todo més em um fundo com o objetivo de comprar um novo veiculo, quando completar a vida (til
do veiculo atual. Para a reposicdo do implemento rodoviario (carrocaria ou carreta), deve ser
criado um fundo, pois o valor de revenda de um veiculo que atingiu a sua vida Util representa

5% de um equipamento novo.

As taxas e impostos sobre o Veiculo, ou seja, aqueles que a transportadora deve pagar antes do
veiculo ser colocado em circulacdo nas vias publicas, também séo considerados no calculo dos
custos fixos. O habitual a todos os veiculos, anualmente, sdo: (i) imposto sobre a propriedade de
veiculos automotores (IPVA); (ii) seguros por danos pessoais causados por veiculos automotores
(DPVAT); (iii) taxa de licenciamento (TL) paga aos DETRANS estaduais; e (iv) taxa de vistoria

de tacografo que ocorre a cada 2 anos, sendo que o veiculo zero quildmetro é isento.

Nesses custos considera-se 0 seguro do veiculo, seguro do equipamento e seguro de
responsabilidade civil facultativo. O primeiro refere-se a um fundo mensal que deve ser criado
com o objetivo de pagar o seguro ou arcar com eventuais sinistros (colisdo, incéndio, roubo entre
outros) que possam ocorrer com o veiculo. No calculo do seguro do equipamento, a mesma
formula do seguro do veiculo podera ser utilizada, desde que realize as devidas correcfes de
valores. O ultimo seguro, o RCF, refere-se a despesa mensal designada a pagar os danos
materiais, bem como complementar os danos pessoais causados a terceiros, uma vez que 0

seguro DPVAT possui um valor de cobertura muito restrito.
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Conforme apresentado por Radel (2014, p. 52), “em diversos ramos da atividade empresarial
existe certo descuido na utilizagdo dos termos referentes aos dispéndios ocorridos na
producdo, distribuicdo e comercializacdo de bens e servigos”. Observa-se que as definicbes
dos seguintes termos: gasto, desembolso, investimento, custo, despesa e perda, s&o muito
parecidas, porém cada uma tem significado especifico e caracteristicas diferentes, o que por

sua vez, tém consequéncias relevantes na gestdo e contabilidade das organizaces.

Segundo Martins (2010), esses termos sé&o definidos como:

i)  gasto: sacrificio ou desembolso financeiro gerado pela compra de um produto ou
servico qualquer;

i)  desembolso: pagamento pela aquisi¢do de um bem ou ativo;

iii)  investimento: gasto ativado em func&o da vida util ou beneficios futuros;

Iv) custo: gasto referente a um bem ou servigo utilizado na producdo de outros bens ou
SEervicos;

v)  despesa: bem ou servico consumido direta ou indiretamente para a obtencdo de
receitas; e

vi)  perda: consumo anormal ou involuntario de bens ou servicos.

O autor afirma ainda que compreender e fazer o uso da terminologia correta e padrdo entre
os diferentes setores empresariais e nas empresas do mesmo setor € uma maneira de

facilitar o entendimento e a comunicagéo.

Para 0 mesmo autor, custos sdo gastos relativos ao processo de producédo e despesas se referem
a administracdo, as vendas e aos financiamentos, ou seja, todos o0s gastos ocorridos entes de o

produto ficar pronto para venda sdo denominados custos; depois, sdo chamados de despesas.
Assim, observa-se uma incoeréncia quando o manual NTC classifica remuneracéo do capital
como custo fixo, pois ndo representa desembolso, mas sim uma situagao inversa de garantia

de recursos para renovacdo da frota e do lucro do operador.

Além dos custos fixos, 0s custos variaveis sdo apreciados na formagdo do prego do transporte

rodoviario de carga, conforme as caracteristicas sao apresentadas a segulir.

38



b) Custos Variaveis

Para o célculo dos custos varidveis no transporte de carga, segundo NTC (2014b), € preciso o
transportador estimar o valor dos gastos mensais com pecas, acessorios e material de manutencéo
do veiculo, depois dividi-lo pela quilometragem mensal percorrida para se obter o valor por
quildbmetro. Em casos em que a empresa contrata o servigo de manutencdo com oficinas de

terceiros, este calculo pode ser dispensado e substituido pelo valor contratado.

Além desses gastos, devem ser consideradas também as despesas com combustivel para cada
quilémetro rodado pelo veiculo e as despesas com os lubrificantes dos seguintes tipos:

(i) Do motor, sendo que além da reposicdo total do 6leo, admite-se uma determinada
taxa de reposicdo a cada 1.000 km; e

(if) Da transmisséo, para determinar o volume de 6leo consumido internamente no
motor do veiculo, somam-se as capacidades do diferencial e do caAmbio e, posteriormente,
multiplica o resultado pelo pre¢o unitario do lubrificante (R$/litro). Por fim, divide-se

esse resultado alcancado pela quilometragem de troca de 6leo.

Nesta etapa s@o importantes as informagdes quanto as despesas com lavagem e graxas e com pneus
e recauchutagem, essas por sua vez, sdo as despesas relativas ao consumo dos pneus utilizados

no veiculo e também no equipamento, quando se tratar de reboque ou semirreboque.

2.2.2.2 — Despesas administrativas e de terminais (DAT)

As despesas indiretas (DI), também denominadas de despesas administrativas e de terminais
(DAT), por ndo estarem diretamente ligadas a operacdo do veiculo, alteram com o volume de
carga transportada e ndo com a quilometragem percorrida. Dessa forma, seu custo pode ser

calculado dividindo o seu valor mensal pelo volume mensal transportado.

Alvarenga e Novaes (2000) definem custos indiretos como as despesas que ndo se relacionam
diretamente com a producdo ou operagdo, por exemplo, a contabilidade da empresa, o
departamento pessoal e a administragdo de uma maneira geral (diretoria, vendas, finangas). No
transporte, custos indiretos sdo aqueles necessarios para manter o sistema de transporte da

empresa, como pessoal de armazéns, publicidade, conservagdo, limpeza (VALENTE et al, 2013).

Essas despesas estdo divididas em: (i) Salarios e encargos sociais do pessoal ndo envolvido
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diretamente com a operacdo dos veiculos (pessoal administrativo, de vendas, diretoria entre
outros); e (ii) outras despesas necessarias ao funcionamento da empresa (aluguel, impostos,
material de escritorio, comunicacfes, deprecia¢do de maquinas e equipamentos, entre outros). O

Quadro 2.4 apresenta alguns exemplos dessas categorias, segundo NTC (2014b).

Quadro 2.4 — Parcelas que compdem as despesas indiretas

Custo ‘ Exemplos
Saléarios, ordenados e - Salarios
honorérios de Diretoria - Honorérios e encargos sociais
Aluguéis - Aluguéis de areas e imoveis e de equipamentos
Tarifas de servicos publicos - Agua, energia elétrica, correio, telefone, fax, EDI, entre outros
- Servigos de manutencéo, conservacao e limpeza
Servicos profissionais - Servigos profissionais de terceiros

- Servicos de processamento de dado e de atendimento ao cliente

- IPTU, ICMS, IOF, Imposto de Renda
Impostos e taxas - Cofins, Contribuigdo Social sobre o Lucro
- Multas e outros impostos

- Depreciagdo de maquinas e equipamentos

Depreciagdes 5 A o
P ¢ - Depreciacdo de moveis e utensilios

- Material de escritorio e limpeza

- Viagens, estadias e condugéo

- Despesas legais e judiciais

- Contribuicdes e doaces

- Uniformes, copias, refei¢oes, lanches

- Despesas com promogdes, brindes e propaganda

- Despesas com conservagao de bens, instalagdes e paletizacdo de
cargas

Fonte: Elaborado a partir de NTC (2014b)

Outros custos

Cabe ressaltar que Padoveze (2011) faz uma distingdo entre 0s conceitos de custos, despesas e
investimentos. Segundo o autor, custos sao gastos necessarios a fabrica¢do dos produtos de uma
empresa, porém ndo sao investimentos. Ja as despesas sao gastos necessarios a atividades como
a venda e distribuicdo dos produtos fabricados, ligadas as areas administrativas e comerciais, de
modo geral. E investimentos s&o gastos realizados em ativos ou, ainda, custos e despesas que serao

imobilizados. Dessa forma, a terminologia mais adequada é “outros gastos”.
As despesas apresentadas no Quadro 2.5 néo estdo ligadas diretamente ao servigo de transporte

e sdo acrescentadas ao preco por meio de rateio. Assim, cabera a empresa de transporte definir

0 método mais adequado para realizar a divisao.
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Método de Custeio ou rateio refere-se a maneira como 0s custos sdo alocados aos produtos ou
outros objetos (FARIA; COSTA, 2013). Para Padoveze (2007, p. 341), “o0 método de custeio € um
processo de distribuir gastos totais, considerando seus principais tipos, para os diversos produtos
ou servigos da empresa”. Os métodos de custeio auxiliam as empresas a agregar 0S custos de

fabricacdo do produto ao seu preco de venda.

Seguindo este pensamento, Eller (2000) apresenta que os métodos de custeio irdo determinar como
serdo atribuidos os custos aos produtos. Beuren (1993) complementa afirmando que os métodos
de custeio séo ferramentas que irdo fornecer as informacdes relevantes para dar suporte ao

processo de gestdo das empresas.

23 — FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO DO TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGA

A formacdo de preco do servico de transporte € muito complexa e incorpora, além dos custos
da atividade, fatores locais e conjunturais. Para elaborar uma estratégia logistica eficaz e
realizar as negociacgGes dos contratos de transporte com sucesso € necessario que as empresas

compreendam também os aspectos econdémicos da atividade.

O processo de negociacdo tem como objetivo a melhoria permanente para a empresa,
direcionada tanto para a qualidade dos servi¢os quanto para diminui¢do dos custos, sendo que
os itens de custos fixos e varidveis podem ser alterados ou monitorados por meio de um
planejamento adequado (FLEURY, 2004).

Christensen e Huston (1987 apud WANKE; FLEURY, 2006), analisaram 0s custos das empresas
de transporte rodoviario nos Estados Unidos da América (EUA) e identificaram os fatores que
interferem em sua estrutura, como por exemplo, a tonelada-quildometro percorrida (ton-miles), o
custo do dinheiro (capital price), o preco da méo de obra (labor price), o preco do combustivel
(fuel price), a distancia média transportada (average haul) e a quantidade média transportada

(average load).

H& muitas abordagens que consideram a distancia como principal fator na defini¢do do preco
do TRC, podendo também ser ajustado por outros fatores que alterem o comportamento de um

item de custo em particular. Kotler (2000) afirma que, independentemente do segmento de

41



atuacdo, normalmente as empresas ndo estabelecem um preco Unico, mas elaboram uma
estrutura de determinacdo de pregos que sdo dependentes de diversas variaveis. Assim, o gestor
deve levar em consideracdo o fato de que muitos elementos provocam alteracdes substanciais

tanto nos custos quanto na sua composicdo (VALENTE et al, 2013).

De acordo com Miklius, Casavant e Garrod (1976) e Prentice e Benell (1992), o primeiro fator a
ser observado pelas empresas transportadoras de carga na definicdo do preco do seu servico é
0 tipo de carga que sera transportada. No Quadro 2.5 € possivel observar os tipos de cargas para
a definicdo dos servigos de transporte rodoviario, segundo a Nomenclatura Brasileira de
Servigos, intangiveis e outras operagdes que produzam variagdes no patrimdnio — NBS
(BRASIL, 2012).

Quadro 2.5 — Servicos de transporte rodoviario de carga

Cargas sélidas

Cargas liquidas ou liquefeitas
Cargas gasosas

Cargas vivas -
Carga solta, ndo unitizada

Carga unitizada, exceto de contéineres
Contéineres

Cargas a granel

Carga geral Cargas frigorificadas ou climatizadas
Outros tipos de contéineres
Mudangas domésticas, de mobilia de escritdrio e de outros objetos
Cargas especiais e de grande porte

Veiculos -

Combustiveis e lubrificantes
Produtos perigosos Produtos quimicos perigosos

Outros produtos perigosos
Fonte: Elaborado a partir de Brasil (2012)

Algumas especificidades da carga também podem causar impacto na formacéo do preco do frete.
Miklius, Casavant e Garrod (1976), assim como De Vany e Saving (1977), Beilock, Garrod e
Miklius (1986) e Wanke (2007) consideram, por exemplo, a perecibilidade.

Batalha e Sthalberg (1994) afirmam que tanto a perecibilidade dos produtos finais quanto das
matérias-primas exercem grande influéncia na maioria das agroindistrias. Isso porque a
perecibilidade exige que o processo de industrializagdo ocorra de forma rapida e sem atrasos para

ndo comprometer a qualidade dos produtos. Grande parte da produgdo agroindustrial, por exemplo,
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ndo pode ser estocada e, por esse motivo, necessita de transporte que atenda a essa caracteristica. O
que por sua vez faz com que as transportadoras cobrem valores diferenciados para esse tipo de
mercadoria. O mesmo acontece também com outras cargas que possuam atributos exclusivos e

que necessitam de cuidados especiais no transporte, como por exemplo, produtos inflamaveis.

Para Bowersox e Closs (2007), no transporte, assim como em diversas atividades logisticas,
existem economias de escala para a maioria das viagens, ou seja, 0 processo € organizado
objetivando alcancar a maxima utilizacdo dos fatores envolvidos. Conforme a Figura 2.4,
observa-se que a medida que o volume da carga aumenta, o custo de transporte por unidade de
peso diminui. 1sso ocorre pelo fato de que custos administrativos e os custos fixos de coleta e

entrega diluem-se em um volume maior de carga.

Figura 2.4 — Relagdo entre peso e custo de transporte por kg

Custo por kg

Pesoda carga

Fonte: Bowersox e Closs (2007)

Contudo, o volume de carga restringe-se a capacidade maxima de carregamento do veiculo.
Assim, quando ele estiver completamente lotado, essa relacdo ira se repetir para um segundo
veiculo. Ballou (2006) afirma que se o carregamento € pequeno e gera pouco lucro para o
transportador, sera cobrado um pre¢o minimo ou um preco de qualquer quantidade. Ja para 0s
casos de grandes carregamentos, precos especiais podem ser concedidos para determinados
produtos, ou seja, € permitido descontos por volume. Esses precos especiais sao considerados

desvios das taxas normais aplicadas a volumes menores.

Outro fator que interfere no preco do TRC é a cubagem ou densidade, isto é, a relagdo entre
peso e espacgo. Para Bowersox e Closs (2007), esta varidvel é relevante porque 0s custos sao,

em geral, cotados por unidade de peso, por quilograma ou por tonelada. Normalmente, o veiculo
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tem mais restricGes de espaco do que de peso e, uma vez lotado, mesmo que a carga seja leve
ndo poderd aumentar a quantidade transportada. Assim, considerando a capacidade do veiculo,
cargas liquidas, como cerveja e refrigerante, normalmente alcangcam o peso maximo que uma
carreta de transporte interurbano pode transportar ainda com sua ocupacdo pela metade. Ou
seja, nesse caso, o limite de peso é atingido antes mesmo de ser atingido o limite de espaco. As
cargas de maior densidade possibilitam que os custos relativamente fixos de transporte sejam
diluidos por pesos maiores, uma vez que gastos com méo de obra e combustivel do veiculo ndo

sdo consideravelmente influenciados pelo peso.

No que se refere a forma de acondicionamento, Bowersox e Closs (2007) afirmam que as
dimens@es das unidades da carga e da forma interferem na utilizacdo de espaco no veiculo
(vagdo, carreta ou contéiner). Ainda segundo esses autores, tamanhos e formas estranhas, bem
COMo peso ou comprimento em exagero, ndo se acomodam bem e, em geral, acabam causando
desperdicio de espaco. Dessa forma, pode-se observar que embora a densidade e a facilidade
de acondicionamento proporcionem o mesmo efeito, existem cargas com densidades iguais que
possuem a forma de acomodacdo completamente diferente: por exemplo, blocos e barras de
aco, mesmo com densidades iguais, possuem acomodacdes diferentes, pois as barras sdo mais

dificeis de acomodar por causa de sua forma e do seu comprimento.

Complementando a abordagem desse autor, Fleury (2004) destaca que um dos principais
instrumentos para a reducdo nos custos € op¢do por trabalhar com grandes volumes, ou seja,
com a consolidacdo de cargas. A estratégia mais primaria é a de protelar os embarques para
uma determinada rota até que tenha carga para alcancar a capacidade maxima do veiculo
utilizado. Contudo, o autor ressalta ainda que esta acdo interfere de forma negativa no servico
prestado ao cliente, uma vez que ira causar alteracdes nos prazos de entrega e ndo sera possivel
ter uma frequéncia de saidas pré-definida. O atraso na data de entrega influencia diretamente
no célculo do custo do servico prestado e, dessa forma, também é considerado como variavel
que influencia os precos (BALLOU, 2006).

A forma mais adequada para atingir a consolidacdo, sem prejudicar os prazos de entregas do
servigo, € por meio da montagem de uma rede de instalagcdes envolvendo terminais de cross-
docking ou de transbordo, pois assim sera possivel coordenar a atividade, fazendo uso de
veiculos de pequeno porte para coleta e entrega e de veiculos de grande porte para transferéncias
entre terminais (FLEURY, 2004).
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Ainda segundo os autores Bowersox e Closs (2007), as condi¢bes de manuseio e o grau de
responsabilidade também exercem influéncia nos custos e, consequentemente, no seu preco. As
condi¢des de manuseio referem-se a necessidade de equipamento especial de manuseio para
carregar e descarregar caminhdes ou carretas. A forma pela qual os produtos séo fisicamente
agrupados, como por exemplo, encaixotadas, paletizadas, amarradas, para serem transportados
e armazenados também interfere no custo de manuseio. O grau de responsabilidade envolve
seis caracteristicas relacionadas com a carga, que afetam principalmente o risco de danos e a
incidéncia de reclamagdes, a saber:

(i)  Suscetibilidade de roubo;

(if)  Possibilidade de deterioracao;

(iii) Suscetibilidade de dano;

(iv) Dano ocasionado pelo veiculo;

(v) Suscetibilidade de combustao espontanea ou de exploséo; e

(vi) Valor por unidade de peso.

Com isso, as transportadoras assumem a responsabilidade por qualquer dano ou acabam tendo
gastos excedentes ao contratar seguro para se protegerem contra possiveis reclamacdes.
Contudo, os embarcadores também podem auxiliar na reducdo do risco, e até dos custos, por
meio de protecdo adicional, melhor embalagem ou pela reducédo da suscetibilidade de perda ou

dano.

Ballou (2006) e NTC (2014b) chamam atencdo para o valor da carga, pois cabera ao
transportador a responsabilidade pelos produtos enquanto permanecerem sob o seu dominio e,
em situacdes em que ocorra dano ou perda, o embarcador tem o direito de receber compensacao
pelo valor pleno da mercadoria. Nestes casos, a taxa serd incidida sob valor da nota fiscal da
mercadoria transportada e, dessa forma, um bem comum tera um preco de frete inferior ao dos

produtos de maior valor agregado.
Para CNT (2015a), o crime € uma das grandes preocupacdes do setor e, em 2014, acarretou em

um prejuizo de mais de R$ 2 bilhdes, contabilizando néo s6 as cargas perdidas como também

0s caminh@es que nao foram recuperados ap0os 0s ataques Criminosos.
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Alguns autores enfatizam a influéncia da sazonalidade da mercadoria ou do produto no precgo
do seu transporte. De acordo com Saliby (1999), o movimento periddico de uma série de dados
de venda de um produto ou servigo ao longo do tempo, muitas vezes relacionados aos meses
do ano, caracteriza o chamado componente ou efeito sazonal. A sazonalidade da mercadoria ou
do produto, ou seja, a oferta do produto pode variar em diferentes estages do ano, bem como
estacdo de frutas, gréos, verduras ou outros produtos agropecuérios (BOWERSOX; CLOSS,
2007). Para Caixeta Filho e Martins (2001) a sazonalidade da oferta é altamente influenciada
pela incapacidade de armazenagem da producdo nas zonas agricolas. Cangussu, Rosa e
Figueiredo (2013) afirmam que esse fator contribui para o aumento do custo do frete porque a
deficiéncia em armazéns provoca uma elevada necessidade de escoamento durante a época de
colheita. Dessa forma, tanto a demanda pelo frete quanto a margem para 0 aumento do preco

sd0 maiores nesse periodo.

Valente et al (2013) afirmam que o porte ou tipo de veiculo é um fator que influencia no custo
por tonelada/quildémetro transportado, ou seja, a maior capacidade do veiculo, desde que bem

aproveitada, reduz esse custo.

Segundo Hijjar (2008), o tipo de veiculo podera aumentar o ganho de escala da atividade, pois
a capacidade de consolidacdo da mercadoria cresce proporcionalmente ao aumento no tamanho
do veiculo. A autora apresenta uma comparacao entre os precos de transporte realizado por trés
tipos de veiculo. O preco do frete para empresas que utilizam caminh&o truck é 15% mais alto
que o da carreta, ao contrario dos precos praticados no transporte realizado em rodotrem, que
sdo 15% mais baixos. CaminhBGes maiores possuem custos de aquisicdo e manutencdo mais
elevados, porém estes sao compensados pelo maior volume de mercadoria transportada, quando
comparados em um mesmo percurso. Dessa forma, os precos de frete tornam-se

proporcionalmente menores.

Com a pesquisa realizada no Brasil, no ano de 2006, pelo CEL/Coppead, foi possivel identificar
que para rotas superiores a 200 km, os embarcadores que contratam empresas que realizam o
transporte por meio do rodotrem pagam, em média, R$ 82 para transportar uma tonelada por
mil quilémetros, enquanto para o bitrem o preco medio é de R$ 88. Para o transporte realizado
por carretas, o valor médio para transportar uma tonelada por mil quilémetros é igual a R$ 97
e, para os veiculos truck ou toco, o preco de frete custa, em média, mais de cem reais, conforme
apresenta Figura 2.5 (HIJJAR, 2008).
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Cabe destacar ainda a propriedade da frota, ou seja, a escolha em ter frota propria ou
terceirizada. Neste caso, 0 gestor analisa ndo apenas custo e a qualidade do servi¢co, como
também a rentabilidade financeira das alternativas. Atualmente, as empresas, principalmente as
de grande porte, estdo dando mais destaque para a rentabilidade sobre os investimentos dos
acionistas. Assim, quanto maior for o tamanho da operacdo de transporte maior sera a
possibilidade do uso de frota propria, proporcionando uma maior reducdo dos custos, isso
porque a atividade de transporte apresenta grandes economias de escala e suas operacgdes estao
ficando cada vez mais sofisticadas, tanto em termos de tecnologia quanto de gestdo (FLEURY,
2004).

Figura 2.5 — Precos médios do frete rodoviario por veiculo
(Carreta — Carga Seca — 1 entrega por viagem)*

< +15% I* L
% RS -9% R
2 R$ 82
E
3
14
Rodotrem Carreta Toco
(PBT: 74) (PBT:31,5) (PBT: 16)

*Desconsideradas as rotas com distancia menor ou igual a 200km
O Peso Bruto Total (PBT) inclui o peso do veiculo e da carga maxima
Fonte: Hijjar (2008)

Segundo Santos (2007), a opcao por contratar servicos de terceiros tem como objetivo, em

geral, complementar o numero reduzido de veiculos da frota prépria que ndo consegue atender

a demanda pelo escoamento das mercadorias em periodos de producdo (pico). O contrato a ser

celebrado entre a ETC e o TAC ou entre o dono ou embarcador da carga e o TAC definira a

forma de prestacdo de servico desse Ultimo, como agregado ou independente (BRASIL, 2007):

i)  TAC agregado: aquele que coloca veiculo de sua propriedade ou de sua posse, a ser

dirigido por ele préprio ou por preposto seu, a servico do contratante, com
exclusividade, mediante remuneracéo certa.

i)  TAC independente: aquele que presta os servigos de transporte de carga de que trata

a Lein®11.442, de 05 de janeiro de 2007, em caréater eventual e sem exclusividade,

mediante frete ajustado a cada viagem.
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De acordo com Fleury (2004), o tempo gasto com as atividades de carregamento e
descarregamento, ou seja, tempo para transferir a mercadoria para o interior do veiculo na
origem e no destino, interfere diretamente no custo unitario do transporte. Com isso, faz-se
necessario um planejamento adequado das tarefas de embarque e desembarque que englobe os
agentes envolvidos, isto é, 0 embarcador, o destinatério e a transportadora, objetivando assim a
reducdo do tempo parado, e, portanto do custo unitério do transporte.

Para Ballou (2006), outro fator importante € o redespacho ou interligacdo, uma vez que nem
todos os transportadores trabalham em todas as regides. Dessa forma, a empresa transportadora
podera assumir um frete e transferir a outra empresa que realiza 0 mesmo servico na regido de
destino da carga. Neste caso, a transportadora que se encarregou do frete ird pagar a outra,
porém o embarcador paga somente a primeira. O autor ressalta que o preco total a ser pago pelo
frete devera encobrir o lucro para ambos os transportadores e pode ser maior do que o que seria
cobrado caso fosse apenas um transportador desde a origem até o destino.

No redespacho, duas ou mais transportadoras sdo contratadas para realizar uma Unica entrega.
Por exemplo, o trecho do transporte de uma carga da origem A até o destino B tera duas ou
mais intervencdes, ou seja, uma empresa transportadora sera responsavel pelo deslocamento da
mercadoria da origem A até um local intermediario, ponto C, e outra empresa acobertara deste
ponto até o destino B. J& na subcontratacdo, uma transportadora contratada para realizar a
movimentacdo da carga no trecho A — B contrata outra transportadora para realizar a entrega,
fazendo todo o percurso do trecho de A até B.

Corréa Junior (2001) e Ballou (2006) apresentam o prazo de entrega como variavel relevante
para o calculo dos custos. Ao tomar a decisdo sobre um deslocamento mais rapido ou com maior
prazo de entrega, o embarcador faz com que as transportadoras definam valores diferenciados
para o preco do frete de acordo com o prazo determinado.

Segundo Bowersox e Closs (2007), a distancia ou quilometragem a ser percorrida € o fator que
exerce maior influéncia nos custos, por contribuir diretamente para as despesas variaveis
(combustivel, manutencdo, mao de obra, entre outros). Semelhante a abordagem desses autores,
Valente et al (2013) afirmam que na propor¢do em que o veiculo realiza seu percurso, 0S custos
diminuem devido ao fato do custo fixo ser dividido pela quilometragem. Porém, é fundamental

analisar o uso da velocidade econdmica de operacgédo do veiculo porque o aumento da velocidade
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ird interferir no consumo de pneus, combustivel e manutencdo, podendo entdo perder a

vantagem obtida com a quilometragem.

Conforme apresentado na Figura 2.6, Bowersox e Closs (2007) dizem que por ter custos que
nédo variam com a distancia percorrida, a curva de custos ndo se inicia na origem do eixo. Os
autores ainda mostram que a curva de custo aumenta a uma taxa decrescente em relacdo a

distancia, caracteristica denominada como Principio da Diluicéo.

Figura 2.6 — Relagéo usual entre distancia e custo de transporte

Preco

Distancia

Fonte: Bowersox e Closs (2007)

Assim, viagens mais longas tendem a ter um percentual mais alto de quilometragem
intermunicipal do que de quilometragem urbana, ou seja, s&0 menos dispendiosas. Ainda que
com as mesmas despesas de combustivel e de mao de obra, as viagens intermunicipais, devido
as distancias maiores, resultam em velocidades mais altas, sem paradas intermediarias

frequentes, as quais aumentam os custos de carga e descarga.

Para Valente et al (2013), tanto o tipo de trafego quanto o tipo de via interferem nos custos. O
tipo de trafego deve-se ao fato de que em vias urbanas o veiculo gasta mais combustivel e tempo
por quilébmetro percorrido e tem um desgaste maior do que em areas nao urbanas. Alguns
exemplos sdo: elevado nimero de redutores de velocidade, engarrafamentos e restri¢fes de

horério de acesso em algumas areas.

E o tipo de via interfere porque o custo se altera de acordo com o tipo de estrada por onde o
caminhdo ird trafegar, envolvendo as condi¢cdes de conservagdo, topografia, superficie de

rolamento, sinuosidade, entre outros.
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A CNT avaliou mais de 100 mil quildmetros de rodovias pavimentadas por todo o Brasil, em
2015 (CNT, 2015b). Da extensdo total analisada, 57,3% apresentaram algum tipo de deficiéncia
no estado geral, considerando tanto as questdes do pavimento, quanto da sinalizacdo e da

geometria da via.

Em relacdo ao pavimento, foi constatado que 48,6% da extensdo possuem algum tipo de
deficiéncia. No que diz respeito a sinalizacédo e a geometria, foram identificados problemas em
51,4% e 77,2% da extensdo avaliada, respectivamente. Os problemas das rodovias brasileiras
se agravam ainda mais pelo fato de que 86,5% dos trechos analisados apresentam rodovias

simples de mao dupla.

Seguindo esta abordagem, Cangussu, Rosa e Figueiredo (2013) afirmam que os corredores
rodoviarios que se encontram em mau estado de conservacdo fazem com que haja reducdo na
velocidade dos veiculos e, dessa forma, ocorra um numero inferior de viagens ao esperado caso
0 deslocamento fosse realizado em vias em melhores condicdes, 0 que provoca o aumento do
custo fixo por viagem. Segundo Bartholomeu (2006), aquele veiculo que transita em rodovia
cujo pavimento esté deteriorado ou apresenta buracos tera um gasto adicional com combustivel

e, devido as aceleracgdes e frenagens feitas, tera maior desgaste dos pneus e do motor.

Corréa Junior (2001) destaca o valor do pedagio como fator relevante na determinacéo do preco
do frete. Nessa mesma linha, Teixeira Filho (2001) aborda a interferéncia do valor e do nimero
de pracas de pedagio existentes durante o percurso. O calculo das tarifas de pedagio, em geral,
é realizado por meio da tarifa quilométrica, que equivale a um valor fixo por quilémetro
multiplicado pelo trecho de cobertura da praca, que por sua vez altera-se de acordo com o0s tipos

de veiculos e com a categoria das rodovias.

Outro fator apresentado por Ballou (2006) é o tipo de operacéo. Quando o transporte é realizado
com cargas completas, as transportadoras usam uma taxa para estimar os gastos totais do
embarque. Do contrario, quando o veiculo € carregado com frete destinado a mais de uma escala

(carga fracionada), geralmente estabelece um adicional por escala.

Ainda segundo Ballou (2006), deve ser considerada a demora ou a retenc¢do do equipamento do

transportador (veiculo) por um tempo muito superior aquele previamente combinado, como por

50



exemplo, o tempo em que o veiculo encontra-se parado em fila de porto, em posto fiscal ou no
local de entrega da mercadoria devido a imprevistos do cliente. Assim, o ressarcimento desse
acontecimento podera ser destinado ao embarcador ou consignatario. Nestes casos a empresa

podera estabelecer uma taxa extra por dia.

De acordo com Valente et al (2013), a regiéo refere-se ao raio de atendimento em que a empresa
transportadora realiza seus servicos e, neste caso, os valores dos custos em cada localidade,

como por exemplo, os gastos com salario e preco do combustivel, podem ser diferentes.

Hijjar (2008) apresenta a sazonalidade da demanda, ou seja, oscilagédo na demanda do servigo
de transporte, como um determinante expressivo, pois quanto maior a demanda por servicos de
transporte de uma regido, maior a tendéncia para que as empresas pratiquem precos de frete
mais caros. Também é abordado por alguns autores o desequilibrio nos fluxos da demanda
como um fator importante na definicdo dos precos. De uma forma geral, esse desequilibrio
acaba provocando muitos retornos vazios, fazendo com que haja uma reduc¢do na produtividade

dos veiculos.

A estrutura de mercado referente a cada modo de transporte possui caracteristicas diferentes, e
varia também de acordo com a oferta existente em cada um. A oferta de transporte permite
maior ou menor diferenciacdo de precos por servigos ou segmentos do mercado (CASTRO,
2003). O mercado do modo rodoviario possui grande numero de empresas ofertantes, tendo

assim uma tendéncia a uma concorréncia perfeita.

Para Hijjar (2008), a concorréncia € um fator que interfere na formacao de preco dos servicos
de transporte rodoviario de carga, pois no Brasil o cenario de elevada oferta, associado a poucas
exigéncias para operacao e a baixa fiscalizacdo, provocou a reducao da qualidade dos servicos
prestados e diminuiu os precos do frete por caminhdo. O transportador, ap6s definir os custos
basicos da prestacdo dos servigcos de transporte, tera como proporcionar descontos ou cobrar

prémios de acordo com a concorréncia do mercado (DAVIES, 1986).
Santos (2007) afirma que uma maneira da empresa transportadora de carga tem para reduzir

seus custos é por meio da captacdo de cargas de retorno. No que se refere a carga de retorno,

Bowersox e Closs (2007, p. 306) explicam que:
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Como os veiculos e seus motoristas tém de retornar a origem, é necessario
conseguir uma carga de retorno, para evitar que o veiculo volte vazio batendo
lata. Quando ocorrem viagens de retorno batendo lata, os custos de méo de
obra, combustivel e manutencdo devem ser apropriados a viagem inicial.
Portanto, a situacdo ideal € a de viagens balanceadas, nas quais volumes sdo
iguais em ambas as dire¢des. 1sso, porém, raramente acontece, em virtude dos
desequilibrios locais entre a producao e a demanda.

Em principio, as empresas de transporte tém maior possibilidade de combinagdes de fretes de
ida e volta por possuirem clientes em diversos pontos geograficos. Contudo, o préprio
embarcador, caso seja de grande porte e com ampla atuacdo territorial, podera utilizar-se do
retorno do veiculo também para o deslocamento de outra carga de sua propriedade, ou ainda,
buscar parceria com outras empresas de fluxo invertido ao seu para maximizar a utilizagéo de

carga no retorno por meio da coordenacdo de embarques.

Para Lopes et al (2014) a regulamentacédo (legislagcéo e as normas) tem reflexos em diversas
atividades de transporte, tanto imediatos nos prazos de entrega quanto nos custos operacionais.
Como por exemplo, a Lei n® 12.619, de 30 de abril de 2012, que dispde sobre o exercicio da
profissdo de motorista, revogada pela Lei n° 13.103 de 2 de marco de 2015, causou a época um
impacto de 10% a 35% no custo do transporte rodoviario de carga, de acordo com os elementos
de cada atividade (NTC, 2012). Essa lei fez com que a produtividade do caminh&o diminuisse,
uma vez que o veiculo passou a andar menos e os custos fixos da transportadora permaneceram

no mesmo nivel.
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3- PROCEDIMENTO PARA IDENTIFICAR E HIERARQUIZAR OS
FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO DO FRETE

O presente capitulo propde um procedimento para identificar e organizar hierarquicamente 0s
fatores determinantes para o calculo do preco do frete em diferentes mercados do Transporte
Rodoviario de Carga. Para tanto, foram utilizados os dados provenientes do referencial tedrico e
das pesquisas de campo. A estrutura geral da metodologia proposta compreende quatro etapas,

indicadas no fluxograma da Figura 3.1.

Figura 3.1 — Etapas para a identificacdo e analise dos fatores que influenciam o preco do frete

ETAPA 01: |dentificagao ETAPA 02: Validagao
e classificagéo dos dos fatores com as
fatores empresas
Identificagdo: revisao - . Questionario 01: Avaliar e
bibliografica Elabﬂga?etzgzgnzgggwsemos complementar a identificagéo e
classificagdo dos fatores
Classificagé@o dos fatores
identificados Selegdo das empresas Transportadoras que atuam no
de transporte rodoviario mercado de carga seca, carga
de carga refrigerada e mudancga
Pesquisa de campo: aplicacdo do
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3.1 — ETAPA 1: IDENTIFICACAO E CLASSIFICACAO DOS FATORES QUE
INFLUENCIAM O PRECO DO FRETE

O objetivo desta etapa foi a identificacdo dos fatores que influenciam o preco do transporte
rodoviario de carga com base na reviséo bibliogréfica. Tais fatores passaram por uma triagem,
a fim de se eliminar fatores repetidos, fatores incomuns e aqueles que foram pouco indicados
pelos autores, e apresentados no Capitulo 2. Em seguida, e para uma melhor compreensao dos
fatores que interferem nos precos do frete, foi proposta a classificagdo dos elementos em quatro

categorias (Figura 3.2).

Figura 3.2 — Classificacdo dos fatores que interferem no preco do TRC

FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO
DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

{Caracteristicas da Carga }—@

{Caracteristicas do Transportador )—@

{Caracteristicas da Viagem )—@

( e
1§ Caracteristicas do Mercadoj—@

O prego do transporte rodoviario de carga é influenciado por diferentes fatores relacionados as

caracteristicas da carga. Na Figura 3.3 € possivel observar os fatores desta categoria.
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Figura 3.3 — Fatores relacionados as caracteristicas da carga

FATORES QUE INFLUENCIAM O PREGO
DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

( Caracteristicas da Carga }—|

Tipo de Carga )]
Especificidades da carga J
Volume )
Cubagem )

Formas de acondicionamento J

Condigdes de Manuseio )

LCLNN NN

Grau de Responsabilidade )

Sazonalidade da Mercadoria J

{Caracteristicas da Viagem ]—@

( T
{ Caracteristicas do Mercado )—@

{Caracteristicas do Transportador J—@

Alguns fatores que impactam no preco do transporte de cargas dizem respeito as caracteristicas

do transportador. Na Figura 3.4 sdo apresentados os fatores desta categoria.

Figura 3.4 — Fatores relacionados as caracteristicas do transportador

FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO
DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

{Caracteristicas da Carga }—@

[Caracteristicas do Transportador

[Caracteristicas da Viagem )—@

( o ar
,\Caractenstlcas do Mercado )—@

Porte ou tipo do veiculo )

Propriedade da frota

Tempo de carregamento e
descarregamento

Redespacho

Prazo de entrega

)
)
)
;
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deslocamento das mercadorias, conforme Figura 3.5.

Figura 3.5 — Fatores relacionados as caracteristicas da viagem

FATORES QUE INFLUENCIAM O PREGO
DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

( e e
{ Caracteristicas da Carga )—@

( PIETS
{ Caracteristicas do Transportador )—@

Distancia

Tipo de trafego

Tipo de via

{Caracteristicas da Viagem

Pedagio

Tipo de operacao

)
)
]
)
)

Demora e retengao do veiculo ]

{Caracteristicas do Mercado )—@

deslocamento das mercadorias, conforme Figura 3.6.

Figura 3.6 — Fatores relacionados as caracteristicas do mercado

FATORES QUE INFLUENCIAM O PREGCO
DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

[ Caracteristicas da Carga J—@

{ Caracteristicas do Transportador J—@

{Caracteristicas da Viagem )—@

Regido

)

Sazonalidade da demanda J

[Caracteristicas do Mercado Concorréncia ]
Carga de retorno )
Regulamentagao )

A terceira categoria engloba os fatores relacionados aos aspectos da viagem realizada para o

A terceira categoria engloba os fatores relacionados aos aspectos da viagem realizada para o
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3.2—- ETAPA 2: VALIDACAO DOS FATORES COM AS EMPRESAS

Para a realizacdo da Etapa 2, primeiramente foram selecionadas empresas transporte rodoviario
de carga que atuam em trés mercados: carga seca (tanto carga solta quanto unitizada), carga
refrigerada (frigorificada ou climatizada) e mudancas domésticas, de mobilia de escritorio e de
outros objetos. A escolha levou em consideracdo ndo so as limitagcGes de tempo e de recursos
para a pesquisa, como também a dificuldade de retorno de questionarios enviados via endereco
eletrbnico e de acesso as transportadoras. Por esses motivos, este estudo tem uma amostra

equivalente a 12 empresas que atuam ou possuam sede em Brasilia/DF.

Visando alcancar os objetivos propostos pela pesquisa, foi elaborado o Questionario 1,
instrumento de coleta de dados que teve como finalidade a verificacdo da concordancia dos
entrevistados com os elementos da lista geral de fatores e de sua classificagcdo. A verséo
completa desse questionario encontra-se no Apéndice B.

Ressalta-se que ao lado de cada fator havia um campo para preenchimento com as palavras “SIM”
ou “NAO”. A marcacdo do campo “SIM” indica que o fator analisado, na opinido do
entrevistado, tem influéncia na formacdo do preco do frete, e quando o fator ndo exerce
influéncia sob o prego do frete, a marcacdo a ser feita ¢ “NAO”. Além disso, este questionario
permitiu ainda ao entrevistado acrescentar fatores de seu interesse nao listados no
questionario, no campo “OUTROS”. Os resultados do Questionario 1 serviram como base para
melhorias e adaptagdes na classificagdo feita previamente com base na revisdo teorica.

3.3 — ETAPA 3: APLICACAO DO METODO PARA A HIERARQUIZACAO DOS
FATORES

Para ilustrar o procedimento optou-se pela aplicacdo do Método de Analise Hierarquica (MAH)
ou Analytic Hierarchy Process (AHP) para estabelecer indices de importancia para os fatores
que influenciam o prego do frete, através da inser¢do dos dados coletados no software Expert

Choice.

Marques (2012), com base em Pirdashti et al (2009), Paiva (2008), Kneib, (2008), Wolff (2008)

e Franca (2004), verificou que a aplicacdo AHP é feita por meio de uma sequéncia de sete
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passos. O primeiro deles é a determinagdo do objetivo, que para este estudo, consiste em

hierarquizar os fatores que influenciam o preco do transporte rodoviério de carga.

Posteriormente, € necessaria a construcao da estrutura hierarquica para auxiliar a insercdo de
dados no software Expert Choice. Ressalta-se que, segundo Wolff (2008), a hierarquia simples de
trés niveis baseia-se em objetivo, critérios e alternativas. Porém este estudo ndo ira
compreender a etapa de insercdo de alternativas, mas sim de subcritérios, conforme
apresentado na Figura 3.7.

Figura 3.7 — Estrutura hierarquica dos fatores que influenciam o preco do frete

FATORES QUE INFLUENCIAM O PREGO
DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA

| |

Caracteristicas da Caracteristicas do Caracteristicas da Caracteristicas do
Carga Transportador Viagem Mercado
—( Tipo de Carga J ( Distancia
do veiculo
Especificidades da j { Tipo de trafego J
carga Propriedade da demanda
(v )
Tempo de { Pedagio J
—( Cubagem ) carregamento e
descarregamento Tipo de operagao
acondicionamento Demora e retenga@o

Condigoes de Prazo de entrega
Manuseio
Grau de
Responsabilidade
Sazonalidade da
Mercadoria

O terceiro passo consiste na comparacdo paritaria dos fatores, realizado com base nos
resultados do Questionario 2. Este por sua vez, foi aplicado pessoalmente em cada empresa e
buscou identificar o peso de cada fator, citado no Questionario 1, na definicdo do preco do
transporte rodoviario de carga. Para a elaboracdo do Questionario 2, foi considerado como
base o modelo apresentado pelo Expert Choice (Figura 3.8), uma vez que este é o software

utilizado para auxiliar a anélise dos dados obtidos.
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Figura 3.8 — Questionario no formato AHP

987654321 23465678839
Distancia A T S Pedégio

Fonte: Extraido do software Expert Choice

Ressalta-se que para ndo ocorrer conflitos de conceituacdo, e para acompanhar a nomenclatura
fornecida pelo software utilizado, as quatro classes foram denominadas de “critérios” e os seus
respectivos fatores foram chamados de “subcritérios”. A versdo completa do questionario

encontra-se no Apéndice C.

Visando facilitar a compreensdo dos entrevistados quanto ao correto preenchimento dos
questionarios, foi fundamental a presenca de um aplicador junto ao especialista, para orientar o
entrevistado de forma que o preenchimento do questionério ocorresse de maneira adequada,

sobretudo quando o entrevistado ndo tinha conhecimento do método.

Uma das principais dificuldades encontradas na aplicacdo do questionario foi a falta de
disponibilidade de tempo por parte do gerente ou profissional responsavel pela empresa. Ao
todo foram coletadas 16 respostas, resultando em um total de 45 matrizes provenientes dos
julgamentos feitos pelas empresas e possibilitando a obtencdo da hierarquia e o peso dos fatores

para a defini¢do do preco do frete nos trés diferentes mercados estudados.

O quarto passo trata da obtencdo das prioridades para cada matriz de comparagdo, calculado apds
insercao dos dados obtidos com o julgamento de todos os entrevistados no Expert Choice (Figura
3.9).

O passo 5 consiste na sintetizacdo de prioridades, ou seja, na apresentacdo dos pesos globais dos
elementos. O Apéndice D traz a sintese dos julgamentos combinados de todos 0s entrevistados
e 0s Apéndices E, F e G os indices de importancia relativa dos julgamentos combinados dos

entrevistados para cada mercado.
O penultimo passo consiste na verificagdo da consisténcia dos julgamentos. Com o intuito de
evitar a ocorréncia de inconsisténcias, o entrevistado foi orientado a comparar, primeiramente,

0 grau de importancia do elemento mais importante com o elemento menos importante, para
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depois continuar com as comparagdes paritarias do grupo. 1sso porque, uma vez que se conhecga
a comparagdo mais extrema, sabe-se que as comparagdes intermedidrias devem ter

necessariamente um grau de importancia menor.

Figura 3.9 — Prioridade de acordo com o julgamento de todos os entrevistados

1] Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
= Caracteristicas da Carga (L: ,370)
B Tipo de carga (L: ,333)
B Especificidades da carga (L: ,206)
B Volume (L: ,024)
Bl Cubagem (L: ,051)
B Formas de acondicionamento (L: ,063)
B Condic¢bes de manuseio (L: ,092)
B Grau de responsabilidade (L: ,182)
Bl Sazonalidade da mercadoria (L: ,049)
=l Caracteristicas do Transportador (L: ,185)
B Porte ou tipo de veiculo (L: ,195)
Bl Propriedade da frota (L: ,061)
B Tempo de carregamento e descarregamento (L: ,572)
B Redespacho (L: ,063)
B Prazo de entrega (L: ,110)
=l Caracteristicas da Viagem (L: ,100)
B Distancia (L: ,362)
B Tipo de trafego (L: ,052)
B Tipo de via (L: ,053)
B Pedagio (L: ,060)
B Tipo de operacdo (L: ,102)
B Demora e retenc&o do veiculo (L: ,370)
=l Caracteristicas do Mercado (L: ,345)
B Regido (L: ,075)
Bl Sazonalidade da demanda (L: ,072)
B Concorréncia (L: ,298)
B Carga de retorno (L: ,480)
B Regulamentacao (L: ,075)

Fonte: Extraido dos resultados fornecidos pelo software Expert Choice

Segundo Saaty (1991), se o indice de Inconsisténcia (IC) for superior a 0,1, é recomendado que
seja reavaliada a matriz, porque dessa forma a avaliacdo do entrevistado pode estar tendendo a
julgamentos aleatorios. Neste estudo, foram verificadas inconsisténcias acima do indice
maximo permitido. Nesses casos, 0s questionarios inconsistentes foram reaplicados ou, em

algumas situacdes, desconsiderados.

A seqguir sdo apresentados o total de questionarios respondidos e 0 processo para separar apenas
aqueles considerados validos:
1) 6 representantes do mercado de transporte de carga seca, 5 de carga refrigerada e 5
de mudanca foram convidados a responder o0 questionario;

i) 7 questionarios foram desconsiderados, devido a falta de dados, bem como pela
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existéncia de inconsisténcias, ou ainda pela impossibilidade de retornar aos
participantes;

iii) em4 casos, foi possivel retornar aos participantes, reaplicar o questionario por meio
de entrevista pessoal e reduzir as inconsisténcias ao maximo permitido ou até
mesmo zeré-las; e

iv) ao final do tratamento dos dados, 9 questionérios (trés de cada mercado) foram

considerados validos, conforme a Tabela 3.1.

Tabela 3.1 — NUmero de questionarios véalidos

Numero de questiondrios  Numero de questionarios

aplicados validos
Carga seca 6 3
Carga refrigerada 5 3
Mudanca 5 3
Total 16 9

O dltimo passo para a aplicacdo do método consiste na combinacdo dos julgamentos dos
participantes, que € realizada pela média geométrica dos elementos de cada matriz de

comparacdo, gerando uma nova matriz de resultados combinados.

3.4 - ETAPA 4: ANALISE DOS RESULTADOS

Esta etapa consiste na andlise dos resultados dos julgamentos, individuais e combinados, dos
entrevistados. A primeira analise refere-se aos fatores que influenciam o preco do transporte
rodoviario de cargas e decorre do resultado da aplicacdo do Questionario 1. E a segunda parte da
andlise dos resultados consiste na hierarquia e pesos desses fatores. A seguir sdo apresentados 0s

dois tipos de analise.

3.4.1 - AVALIACAO GERAL DA IMPORTANCIA DOS FATORES PARA A
DEFINICAO DO PRECO DO FRETE

O resultado da aplicacdo do Questionario 1 é detalhado na Tabela 4.2, em que de um lado

apresenta o percentual de entrevistados que avaliaram cada fator em relacdo ao todo e do outro,

cada fator dentro da categoria.
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Tabela 3.2 — Percentual de entrevistados que responderam que o fator é importante na
definic&o do preco do frete

Questionario O
alOrle Pe C d AlOl'E Pe C d
Caracteristicas da Carga Geral
Volume 100% | Volume 100%
Tipo de carga 100% | Tipo de carga 100%
Forma de acondicionamento 100% | Forma de acondicionamento 100%
Grau de responsabilidade 91,7% | Redespacho 100%
Especificidades da carga 83,3% | Pedagio 100%
Cubagem 83,3% | Regido 100%
Condicdo de manuseio 83,3% | Concorréncia 100%
Sazonalidade da mercadoria 75% | Carga de retorno 100%
Caracteristicas do Transportador Grau de responsabilidade 91,7%
Redespacho 100% | Porte ou tipo do veiculo 91,7%
Porte ou tipo do veiculo 91,7% | Distancia 91,7%
Prazo de entrega 83,3% ngora  retencdo do 91,7%
veiculo
Propriedade da frota 66,7% | Regulamentacéo 91,7%
;jl’empo de carregamento e 50% | Especificidades da carga 83,3%
escarregamento
Caracteristicas da Viagem Cubagem 83,3%
Pedagio 100% | Condicdo de manuseio 83,3%
Distancia 91,7% | Prazo de entrega 83,3%
Demora e retencdo do veiculo 91,7% | Tipo de via 83,3%
Tipo de via 83,3% | Sazonalidade da demanda 83,3%
Tipo de operagdo 66,7% | Sazonalidade da mercadoria 75%
Tipo de tréfego 58,3% | Propriedade da frota 66,7%
Caracteristicas do Mercado Tipo de operagéo 66,7%
Regido 100% | Tipo de trafego 58,3%
Concorréncia 100% gempo de carregamento e 50%
escarregamento

Carga de retorno 100%

Regulamentagéo 91,7%

Sazonalidade da demanda 83,3%

Todos os fatores apresentados foram considerados, pelo menos por metade dos entrevistados,
como importantes para a formacdo do preco do frete e, por esta razdo, foram considerados na
etapa da validacao junto as empresas. Ressalta-se que oito fatores foram considerados relevantes
para a determinacdo do preco do transporte rodoviario de cargas, pela unanimidade dos
entrevistados, a saber: volume, tipo de carga, forma de acondicionamento, redespacho, pedagio,

regido, concorréncia e carga de retorno.

3.4.2 - ANALISE DA HIERARQUIA E PESOS DOS FATORES

Tanto para os julgamentos combinados quanto para os individuais, a analise consiste na

hierarquizacéo dos critérios e subcritérios, de forma a identificar a ordem de influéncia desses
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fatores na formacdo do prego do frete, bem como categoriza-los em diferentes mercados e

hierarquiza-los em funcdo de sua importancia para as transportadoras.

3.4.2.1 - ANALISE COMBINADA DOS JULGAMENTOS DOS ENTREVISTADOS

As respostas combinadas dadas pelos diferentes atores na resolucdo das matrizes de comparagoes
paritarias geraram os indices de importancia relativa apresentados na Figura 3.10. O software
Expert Choice apresenta o resultado combinado por meio da ferramenta Combine Participants’

Judgments/Data.

Figura 3.10 — Resultado da analise combinada dos julgamentos para os critérios

Caracteristicas da Carga 0,453

Caracteristicas da Viagem
Caracteristicas do Mercado 0,132

Caracteristicas do Transportador 0,086

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5

m indices de importancia relativa dos critérios

Observa-se que o critério Caracteristicas da Carga foi o de maior influéncia no preco do frete,
com importancia relativa igual a 0,453. Em seguida, com 0,329 pontos do peso total, esta o item
Caracteristicas da Viagem. Por fim, aparecem Caracteristicas do Mercado e Caracteristicas do

Transportador, com indices de 0,132 e 0,086, respectivamente.

Assim, independente da area de atuacdo das empresas, os fatores relacionados as caracteristicas
sdo 0s mais observados pelos gestores entrevistados para o calculo do preco do frete. Isso
porque os fatores dessa categoria vdo fazer com que a transportadora tenha que realizar
mudancas ou ter um veiculo especifico de acordo com a carga que sera transportada; além disso,
sdo esses fatores que definirdo a quantidade de veiculos, os periodos de realizacdo do servico e

as questdes de seguranca.
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3.4.2.2 — ANALISE DOS JULGAMENTOS DE ACORDO COM CADA MERCADO
ESTUDADO

Este topico apresenta a hierarquia obtida por meio dos julgamentos dos representantes em cada
mercado. Os resultados detalhados dos julgamentos dos critérios e subcritérios de cada mercado

sdo apresentados no Apéndice G em forma de graficos comparativos.

Os resultados dos julgamentos de cada mercado em relacao aos fatores que influenciam o preco

do frete sdo apresentados na Figura 3.11.

Figura 3.11 — Resultados dos julgamentos em cada mercado para os critérios
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Pode-se extrair da Figura 3.11 que o critério que menos influencia o preco do transporte de
carga, independente do mercado de atuacdo, é Caracteristicas do Transportador, enquanto que
o critério que mais tem influéncia, exceto no mercado de carga refrigerada, é Caracteristicas da
Carga. Ressalta-se que, no caso deste mercado, os critérios Caracteristicas do Transportador e
Caracteristicas da Carga possuem indices relativos muito préximos. Contudo, apesar da
hierarquia dos critérios serem parecidas, quando se referem aos subcritérios cada mercado

possui suas particularidades.

Na Tabela 3.3, é possivel observar os fatores mais relevantes em cada categoria e de acordo com
cada mercado. Os pesos de cada item também sdo apresentados nos graficos do Apéndice H.
Cabe ressaltar que os fatores, com a respectiva ordem e pesos, apresentados ndo podem ser

considerados como efetivamente representativos da realidade nacional, mas representam
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adequadamente a opinido geral dos gestores de diferentes mercados incluidos na pesquisa.

Observa-se que a variabilidade das respostas individuais sugere que resultados equivalentes em

niveis nacionais precisam abranger o maior numero possivel de transportadoras.

Tabela 3.3 — Resultado dos julgamentos em cada mercado para os subcritérios

Fatores

Mercados de atuagéo

Carga Seca

Carga Refrigerada

Mudanca

Tipo de carga 0,272 0,177 0,060
< Especificidades da carga 0,083 0,126 0,042
£ |Volume 0,132 0,131 (0,269)
2 S| Cubagem 0,230 0,150 (0,257
2 & | Forma de acondicionamento 0,043 0,089 0,064
g Condigdo de manuseio 0,065 0,076 0,070
O Grau de responsabilidade 0,122 0,208 0,174

Sazonalidade da mercadoria 0,064 0,042 0,064
8 _ | Porte ou tipo do veiculo 0,469 ) @394 0,106
§ -CSU Propriedade da frota 0,082 0,169 0,124
;é S Tempo de carregamento e 0,128 233 0,081
S g descarregamento
§ ®© | Redespacho 0,094 0,066 0,133
& F [Prazo de entrega (0,227] 0,138 (0,556 )
< |Distancia (0,484 (0,401 (0379)
z Tipo de trafego 0,112 0,071 0,106
(&)
e §, Tipo de via 0,055 0,047 0,094
b g Pedagio 0,071 0,114 0,119
(&}
£ * | Tipo de operagdo 0,121 0,138 (0,234)
O Demora e retengdo do veiculo 0,157 @229 0,068
S | Regido (0,455 ) 0,256 0,218
é o | Sazonalidade da demanda 0,061 0,101 (0,272)
Jg S | Concorréncia 0,228 0,253 0,080
L O
§ S | Carga de retorno 0,136 0,214 0,297
S | Regulamentagio 0,119 0,176 0,133

A primeira semelhanca entre a formacéo de preco do transporte de carga seca e refrigerada, de
acordo com os entrevistados, esta nos indices de importancia dos subcritérios relacionados as
Caracteristicas da Carga. Em ambos os mercados, os quatro fatores de maior influéncia sao:
tipo de carga, grau de responsabilidade, cubagem e volume. Contudo, no primeiro mercado o
fator grau de responsabilidade ocupa a quarta posicdo e no segundo aparece como o fator de

maior influéncia no célculo do preco do frete.
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Considerando ainda estes segmentos, observa-se que a hierarquia dos fatores referentes as
Caracteristicas do Mercado ¢ igual, mas apresentando pesos diferentes para os elementos. Para
os subcritérios relacionados as Caracteristicas do Transportador, tanto no mercado de transporte
de carga seca quanto no de carga refrigerada, o fator que apresenta maior indice de importancia
para o preco do frete é o porte ou tipo de veiculo, com indices de importancia igual a 0,469 e
0,394, respectivamente.

A semelhanca desses mercados continua quando se refere aos elementos do critério
Caracteristica da Viagem, uma vez que a hierarquia dos trés fatores de maior indice de
importancia € a mesma (distancia, demora e retencdo do veiculo e tipo de operagdo), mas com
pesos diferentes. Assim como nesses dois mercados, em que o subcritério que lidera o ranking
de influéncia no preco do frete € a distancia, 0 mesmo ocorre para 0 mercado de transporte

rodoviario de mudanca.

Ao comparar a hierarquia dos trés mercados, observa-se que todos os fatores considerados por
este estudo exercem algum tipo de influéncia na formacdo do preco, contudo, o segmento de
mudanca se distancia um pouco mais dos demais, tanto na estrutura da hierarquia quanto nos

PEsOs.

No caso do transporte de mudanca, no que se refere ao critério Caracteristicas da Carga, tem-
se que volume e cubagem possuem indices de importancia significativos e que, quando
somados, equivalem a um peso na formacdo do preco do frete igual 0,526. O que ocorre de
forma semelhante no critério Caracteristicas do Transportador, em que apenas o subcritério

prazo de entrega tem um indice de importancia equivalente a 0,556.

Por fim, apesar do conhecimento das informagfes sobre os custos do servigo ofertado ser
fundamental para que as empresas possam otimizar os seus resultados, observa-se por meio dos
resultados dos indices de importancia relativa que a analise dos outros fatores que influenciam
o0 preco do frete pelas transportadoras € essencial para o seu crescimento e sua permanéncia no
mercado de TRC.

66



4 - CONCLUSOES

Este capitulo apresenta as consideracdes finais da pesquisa desenvolvida, abordando as
principais contribui¢des do estudo, as limitagdes constatadas durante sua realizagéo e sugestoes
e recomendacdes para estudos futuros, visando aumentar o conhecimento e a analise sobre a

precificacdo do preco do frete no transporte rodoviario de cargas.

4.1 — PRINCIPAIS CONTRIBUICOES

De maneira geral, o presente trabalho contribui para definicéo e teste de um procedimento que
pode ser adotado para a identificacdo dos fatores relevantes, ordem de importancia e respectivos
pesos para a definicdo do preco do frete, bem como oferecer informagdes para a tomada de

decisdo das transportadoras.

Assim, tem-se que além dos objetivos serem alcancados, por conseguinte, também foi
respondido o problema desta pesquisa, que consiste em definir quais sdo os fatores que

influenciam o preco do frete e o grau de importancia de cada um deles em diferentes mercados.

Na avaliacdo geral da importancia dos fatores para a definicdo do preco do frete, os resultados
apontaram para oito fatores de grande influéncia, a saber: volume, tipo de carga, forma de

acondicionamento, redespacho, pedagio, regido, concorréncia e carga de retorno.

Os resultados da aplicacdo do procedimento mostraram que formar precos de frete em
transporte rodoviario de cargas é tarefa das mais complexas, dada a multitude de critérios
considerados pelos transportadores, na pratica. Da mesma maneira, ha que se considerar as

especificidades de cada mercado.

Por esses motivos, é praticamente impossivel estabelecer uma hierarquia de fatores, com seus
pesos, que valha indistintamente para todo mercado, toda regido, toda transportadora. 1sso
reforca ainda mais a validade da metodologia desenvolvida neste trabalho para identificacéo e
mensuracdo do peso dos diferentes critérios utilizados para precificar servicos de transporte

rodoviario de cargas.
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As empresas e 0s pesquisadores podem utilizar este ferramental para identificar os fatores

importantes para cada situacdo e, assim, determinar 0s pesos para mercados e transportadores

especificos.

4.2 - LIMITACOES ENCONTRADAS

As principais limitagdes encontradas ao desenvolver este estudo sdo as seguintes:

i)

pouca disponibilidade das transportadoras em receber o responsavel pela aplicagdo
do questionario, uma vez que para melhor compreenséo dos entrevistados e melhor
desenvolvimento desta etapa a pesquisa de campo foi realizada pessoalmente e néo
por meio eletronico.

0 estudo teve uma abrangéncia pequena, visto que s6 foram validados trés
questionarios para cada mercado, 0 que por sua vez, faz com que os resultados
apresentados neste trabalho ndo representem a visao nacional de defini¢éo do preco
do frete, mas sim a visdo das empresas de transporte rodoviario de cargas atingidas
pela pesquisa.

cabe ressaltar a complexidade e as criticas com relacdo a escala de julgamentos do
AHP, considerando que os entrevistados ndo dispunham de conhecimento deste
método necessario para andlise da influéncia dos fatores no prego do frete nos
mercados abrangidos (Carga seca, Carga refrigerada e Mudancga). Contudo, foi
possivel utilizar o método de forma adequada para responder ao problema proposto,

bem como para o alcance dos objetivos enunciados.

4.3 - SUGESTOES E RECOMENDACOES PARA ESTUDOS FUTUROS

A partir dos resultados do presente trabalho, sugere-se a continuacdo desta linha de pesquisa

com a realizagdo dos seguintes estudos:

i)

realizacdo de levantamento bibliografico acerca dos fatores considerados na

precificacdo do transporte rodoviario de outros paises, visando ampliar as analises
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i)

comparativas e até mesmo inserir elementos diferentes dos apresentados neste
estudo;

aperfeicoamento dos pesos obtidos pela aplicacio do Método de Analise
Hierarquica para a elaboracdo de um sistema voltado para a defini¢cdo do preco do
transporte rodoviario do transporte de cargas considerando os fatores apresentados
neste estudo, sendo que para isso faz-se necessario 0 maior numero possivel de
entrevistados em cada mercado; e

a aplicacdo deste mesmo procedimento para os demais segmentos do transporte

rodoviario de cargas, como também para os outros modos de transporte.
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APENDICE A: Fatores que influenciam o preco do frete

Lista geral de fatores considerados no processo de obtencdo de dados junto as empresas, bem

como uma pequena descricdo e exemplificacdo de cada um.

Categorias Fatores ‘ Descricdo/Exemplos ‘

Carga granel (solida, liquida ou gasosa), carga
viva, carga geral (solta, unitizada,
frigorificada, mudanca), veiculos e produtos
perigosos.

Especificidades da carga | Perecibilidade ou inflamabilidade.

Tipo de carga

Capacidade méaxima de carregamento do
veiculo, e quando ele estiver completamente
lotado essa relacdo ira se repetir para um
segundo veiculo.

Volume

Também conhecida como densidade, é a
relagdo entre peso e espaco. Normalmente o
veiculo tem mais restricdes de espaco do que
de peso e, uma vez lotado, mesmo que a carga
seja leve ndo poderd aumentar a quantidade
transportada.

As dimensdes das unidades da carga e da
forma interferem na utilizacdo de espaco no
Caracteristicas | Forma de | veiculo. Tamanhos e formas estranhas, bem
da Carga acondicionamento COmo peso ou comprimento em exagerado,
ndo se acomodam bem e, em geral, acabam
causando desperdicio de espaco.

Refere-se a necessidade de equipamento
especial de manuseio para carregar e
descarregar caminhdes ou carretas. A forma
pelo qual os produtos sdo fisicamente
agrupados, como por exemplo, encaixotadas,
paletizadas, = amarradas, para  serem
transportados e armazenados também
interferem o custo de manuseio.

Envolve seis caracteristicas relacionadas com
a carga, que afetam principalmente o risco de
danos e a incidéncia de reclamagdes:
suscetibilidade de roubo, possibilidade de
deterioracdo, suscetibilidade de dano, dano
ocasionado pelo veiculo, suscetibilidade de
combustdo espontanea ou de exploséo e valor
por unidade de peso.

Cubagem

Condic¢6es de manuseio

Grau de responsabilidade
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Sazonalidade
mercadoria

da

A oferta da mercadoria pode variar diferentes
estacdes do ano, bem como estacao de frutas,
grdos, verduras ou outros produtos
agropecuarios.

Caracteristicas
do Transportador

Porte ou tipo de veiculo

Porte refere-se a capacidade do veiculo e tipo
estd relacionado ao perfil da frota de
caminhdes no qual serd realizado o transporte
de cargas (truck, carreta, rodotrem).

Propriedade da frota

Escolha em ter frota propria ou terceirizada
(agregada ou independente).

Tempo de carregamento e

Tempo gasto para transferir a mercadoria para

descarregamento o interior do veiculo na origem e no destino.
Também conhecido como interligacdo, ocorre
uando a transportadora que se encarregou do
Redespacho g P g g

frete ird pagar a outra empresa, porém o
embarcador paga somente a primeira.

Prazo de entrega

O embarcador, ao tomar a decisdo sobre um
deslocamento mais rapido ou com maior prazo
de entrega, faz com que as transportadoras
definam valores diferenciados para o pre¢o do
frete de acordo com o prazo determinado.

Caracteristicas
da Viagem

Distancia

Refere-se a quilometragem a ser percorrida. E
0 que exerce maior influéncia nos custos por
contribuir diretamente para as despesas
variaveis.

Tipo de trafego

Deve-se ao fato de que em vias urbanas o
veiculo gasta mais combustivel por quildmetro
percorrido e tem um desgaste maior do que em
areas ndo urbanas (engarrafamentos, restricdes
de horério de acesso e elevado nimero de
redutores de velocidade).

Envolvem tanto as condigdes de conservagao

Tipo de via quanto a topografia, superficie de rolamento,
sinuosidade entre outros.
i Interferéncia do valor e do numero de pracas
Pedéagio

de pedéagio existentes durante o percurso.

Tipo de operacéo

Quando o transporte é realizado com cargas
completas ou quando o veiculo é carregado
com frete destinado a mais de uma escala
(carga fracionada).
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Demora e retencdo do
veiculo

Demora ou a retencdo do equipamento do
transportador (veiculo) por um tempo muito
superior aquele previamente combinado,
como por exemplo, o tempo em que o veiculo
encontra-se parado em fila de porto, em posto
fiscal ou no local de entrega da mercadoria
devido a imprevistos do cliente.

Caracteristicas
do Mercado

Regiéo

Refere-se ao lugar em que a empresa
transportadora realiza seus servicos. Neste
caso, os valores dos custos em cada localidade,
como por exemplo, os gastos com salario e
preco do combustivel, podem ser diferentes.

Sazonalidade da demanda

Oscilacdo na demanda do servico de
transporte. O desequilibrio acaba provocando
muitos retornos vazios, fazendo com que haja
uma reducdo na produtividade dos veiculos.

Concorréncia

Numero de empresas oferecendo 0 mesmo
servico. No Brasil existe elevada oferta de
servico de transporte rodoviario de carga.

Carga de retorno

Como os veiculos e seus motoristas tém de
retornar a origem, é necessario conseguir uma
carga de retorno, para evitar que o veiculo
volte vazio.

Regulamentacéo

Normas e legislacdo relacionada a area de
transporte rodoviario de carga, por exemplo,
lei do motorista.
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APENDICE B: Questionério 1

Universidade de Brasilia
Faculdade de Tecnologia
Departamento de Engenharia Civil e Ambiental
Programa de Pds-Graduacdo em Transportes

Dl
UnB

{1

QUESTIONARIO 01

Titulo da pesquisa: ldentificacdo e hierarquia dos fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario
de carga.

Obijetivo deste questionario: Verificagdo da concordancia dos entrevistados com os elementos da lista geral
de fatores e de sua classificacéo.

Marque SIM para o fator que influencia no preco do frete e NAO para o que ndo influencia. Vocé pode
adicionar fatores do seu interesse no campo OUTROS. No verso é apresentado o organograma de classificagdo
destes fatores.

atore De a0 emplo AO

Caracteristicas da Carga

Tipo de carga

Carga granel (sélida, liquida ou gasosa), carga viva, carga geral (solta,
unitizada, frigorificada, mudanca), veiculos e produtos perigosos.

Especificidades da carga

Perecibilidade ou inflamabilidade.

Capacidade maxima de carregamento do veiculo, e quando ele estiver

Volume completamente lotado essa relagéo ird se repetir para um segundo
veiculo.
Cubagem Também conhecida como densidade, é a relagéo entre peso e espago.

Normalmente o veiculo tem mais restri¢des de espago do que de peso
e, uma vez lotado, mesmo que a carga seja leve ndo podera aumentar
a guantidade transportada.

Forma de acondicionamento

As dimensdes das unidades da carga e da forma interferem na
utilizagdo de espaco no veiculo. Tamanhos e formas estranhas, bem
€omo peso ou comprimento em exagerado, ndo se acomodam bem e,
em geral, acabam causando desperdicio de espaco.

Condicdo de manuseio

Refere-se a necessidade de equipamento especial de manuseio para
carregar e descarregar caminhdes ou carretas. A forma pelo qual os
produtos sdo fisicamente agrupados, como por exemplo, encaixotadas,
paletizadas, amarradas, para serem transportados e armazenados
também interferem o custo de manuseio.

Grau de responsabilidade

Envolve seis caracteristicas relacionadas com a carga, que afetam
principalmente o risco de danos e a incidéncia de reclamagdes:
suscetibilidade de roubo, possibilidade de deterioracéo,
suscetibilidade de dano, dano ocasionado pelo veiculo, suscetibilidade
de combustdo espontanea ou de explosdo e valor por unidade de peso.

Sazonalidade da mercadoria

A oferta da mercadoria pode variar diferentes estagdes do ano, bem
como estacdo de frutas, grdos, verduras ou outros produtos
agropecuarios.

Caracteristicas do Transportador

Porte ou tipo do veiculo

Porte refere-se a capacidade do veiculo e tipo esta relacionado ao perfil
da frota de caminhdes no qual sera realizado o transporte de cargas
(truck, carreta, rodotrem).

Propriedade da frota

Escolha em ter frota propria ou terceirizada (agregada ou
independente).

Tempo de carregamento e
descarregamento

Tempo gasto para transferir a mercadoria para o interior do veiculo na
origem e no destino.

Redespacho

Também conhecido como interligacéo, ocorre quando a transportadora
que se encarregou do frete ira pagar a outra empresa, porém o
embarcador paga somente a primeira.

Prazo de entrega

O embarcador, ao tomar a deciséo sobre um deslocamento mais rapido
ou com maior prazo de entrega, faz com que as transportadoras
definam valores diferenciados para o preco do frete de acordo com o
prazo determinado.

Caracteristicas da Viagem
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Distancia

Refere-se a quilometragem a ser percorrida. E 0 que exerce maior
influéncia nos custos por contribuir diretamente para as despesas
variaveis.

Tipo de trafego

Deve-se ao fato de que em vias urbanas o veiculo gasta mais
combustivel por quilémetro percorrido e tem um desgaste maior do
que em areas ndo urbanas (engarrafamentos, restri¢des de horéario de
acesso e elevado nimero de redutores de velocidade).

Tipo de via

Envolvem tanto as condigdes de conservagdo quanto a topografia,
superficie de rolamento, sinuosidade entre outros.

Pedagio

Interferéncia do valor e do nimero de pracas de pedagio existentes
durante o percurso.

Tipo de operacédo

Quando o transporte é realizado com cargas completas ou quando o
veiculo é carregado com frete destinado a mais de uma escala (carga
fracionada).

Demora e retencédo do
veiculo

Demora ou a retengdo do equipamento do transportador (veiculo) por
um tempo muito superior aquele previamente combinado, como por
exemplo, o tempo em que o veiculo encontra-se parado em fila de
porto, em posto fiscal ou no local de entrega da mercadoria devido a
imprevistos do cliente.

Caracteristicas do Mercado

Regido

Refere-se ao lugar em que a empresa transportadora realiza seus
servigos. Neste caso, os valores dos custos em cada localidade, como
por exemplo, os gastos com salario e prego do combustivel, podem
ser diferentes.

Sazonalidade da demanda

Oscilagdo na demanda do servigo de transporte. O desequilibrio
acaba provocando muitos retornos vazios, fazendo com que haja uma
reducdo na produtividade dos veiculos.

Concorréncia

Ndmero de empresas oferecendo 0 mesmo servigo. No Brasil existe
elevada oferta de servigo de transporte rodovidrio de carga.

Carga de retorno

Como os veiculos e seus motoristas tém de retornar a origem, é
necessario conseguir uma carga de retorno, para evitar que o veiculo
volte vazio.

Regulamentagdo

Normas e legislacéo relacionada a area de transporte rodoviario de

carga, por exemplo, lei do motorista.

OUTROS:
[ 1 1
Caracteristicas Caracteristicas do Caracteristica da Caracteristicas
da Carga Transportador Viagem do Mercado

Tipo de Carga

carga

—_—

Especificidades da j

Volume
Cubagem

Formas de
acondicionamento

Condigdes de
Manuseio

Grau de
Responsabilidade

Sazonalidade da
Mercadoria

L

Porte ou tipo do
veiculo

Propriedade da
frota

Distancia
Tipo de trafego

Tipo de via

Tempo de
carregamento e
descarregamento

Redespacho

0

Prazo de entrega

il

Pedagio

Tipo de operagao

A

Demora e retengao
do veiculo

)

Regiao

Sazonalidade
da demanda

Concorréncia

Carga de
retorno

Regulamentagao
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APENDICE C: Questionario 2

Universidade de Brasilia

== Faculdade de Tecnologia %JC“%

Departamento de Engenharia Civil e Ambiental
U n B Programa de P6s-Graduagao em Transportes

QUESTIONARIO 02

Titulo da pesquisa: Identificacdo e hierarquia dos fatores que influenciam o preco do frete em
diferentes mercados de transporte rodoviario de carga.

Objetivo: Categorizar os fatores em diferentes mercados, bem como hierarquizé-los em funcéo de sua
importancia para as transportadoras.

Instrucoes:

1° PASSO: Colocar os fatores em ordem de influéncia no preco do frete, em que o primeiro é 0 mais
influente e o Ultimo é o menos influente.

2° PASSO: Comparar os fatores da categoria utilizando a tabela abaixo como modelo para avaliacao.

influéncia:  19ualmente Pouco mais Muito mais Bastante Extremamente
' influentes influente influente influente influente

Observacao: Marcar com X no campo escolhido, conforme exemplo abaixo.

HA——t————H
Fat0r01987654321234 6 7 8

|

I

5
LTI ]

Para este exemplo, o Fator 02 é muito mais influente no precgo do frete que o Fator 01.

IDENTIFICACAO DA EMPRESA ENTREVISTADA

Razdo Social (ndo sera revelado):

Area de atuacgo:
() Regional/Local.
() Nacional.
() Internacional.

Tamanho da frota:
() Até 10 veiculos.
() De11a20 veiculos.
() Acimade 21 veiculos.

Carga transportada (em casos com mais de um tipo, responder um questionario para cada tipo):
() Mudanga doméstica, de mobilia de escritério e de outros objetos.
() Seca (solta ou unitizada).
() Frigorificada ou climatizada.
() Outra. Especificar:
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FATORES QUE INFLUENCIAM O PREGCO DO FRETE: CRITERIOS

1° PASSO: Colocar os fatores em ordem de influéncia no preco do frete, em que o primeiro é o mais
influente e o Gltimo é o menos influente.

Caracteristicas da Carga i

Caracteristicas do Transportador

Caracteristicas da Viagem

Caracteristicas do Mercado

2° PASSO: Comparar os fatores indicados nos extremos de cada grafico de acordo com a tabela abaixo
de grau de influéncia.

Grau de| ! |2| 3 |4| 5 |6| 7 |8| 9
influgncia: Izualmente Pouco mais Muito mais Bastante Extremamente
influentes influente influente influente influente B
e
Caracteristicas da 9 8 7 65 43 2123 4506789 Caracteristicas do
Carga IR EEEER Transportador
e
Caracteristicas da 9 8 7 65 43 2123 4506789 Caract(_erl'sticas da
Carga IR EEEER Viagem
e
Caracteristicas da 9 8 7 65 43 2123 456789 Caracteristicas do
Carga IR EEER Mercado
e
Caracteristicas do 9 8 7 65 43 21234567 89 Caracte_:n’sticas da
Transportador IR EEEER Viagem
- H—+—+—+—+++++—+++++ -
Caracteristicas do 9 8 7 65 43 2123 456789 Caracteristicas do
Transportador ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ | | | | | ‘ | Mercado
- H—+—+—+—+++++—+++++ -
Caracte_:rlstlcasda 9 8 7 65 43 2123 456789 Caracteristicas do
Viagem IR EEEEN Mercado
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FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO DO FRETE:
SUBCRITERIOS RELACIONADOS AS CARACTERISTICAS DA CARGA

1° PASSO: Colocar os fatores em ordem de influéncia no preco do frete, em que o primeiro é o mais
influente e o Gltimo é o menos influente.

4

Tipo de carga

Especificidades do transporte

Volume

Densidade/Cubagem

Forma de acondicionamento

Condicdo de manuseio

Grau de Responsabilidade

Sazonalidade do Produto / Mercadoria

v
—

2° PASSO: Comparar os fatores indicados nos extremos de cada grafico de acordo com a tabela abaixo
de grau de influéncia.

G L v [2f s Jef s e[ 7 [s] o
rau de
influcncia: Igualmente Pouco mais Muito mais Bastante Extremamente

influentes influente influente influente influente B
-

Tipo de carga 9 87 65 43 21234526789 Especificidades do
INEEEEEEEEEEEEEEn fransporte
L | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
111711717171 17T 1T"17T1T71TT71T-H1

TIpO de carga 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 45 6 7 8 9 Volume
INEEEEEEEEEEEEEEn
-

) Densidade /

TIpO de carga 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 45 6 7 8 9
INEEEEEEEEEEEEEEn Cubagem
L | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | [
1 1 1 1T 1 1111717171

Tipo de carga 9 8 7 65 43 2123 45%67 809 FQV_ma de
[(TTTTITTTITTTTTTT] | acondicionamento
H——

Tipo de carga 9 8 7 6543 2123 45¢67 89 Condi(;éo_ de
INEEEEEEEEEEEEEEEN manuselo
L | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | [
1 1 1 1T 1 1111717171 Grau de

TIpO de carga 9 8 7 65 4 3 21 2 3 45 6 7 89 -~
INEEEEEEEEEEEEEEN Responsabilidade
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-
Densidade / 9 87 6543 21 2345%867 89 Grau de
Cubagem | | | | | ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ Responsabilidade
I | | | | | | | I | | | | | | | I
Densidade / 9 E'; ; é é !L ; ; 1 5 ;i, fl é é ; E'; 9 Sazonalidade do
Cubagem | [T T[T TT[[[[][]]] Produto
e
Forma de 9 87 6543 21 2345%867 89 Condicdo de
acondicionamento | | | | | ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ manuseio
I
Forma de 9 8 7 6543 212 3 4546 7 829 Grau de
acondicionamento | | | | | ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ Responsabilidade
: | [ | [ [ | [ : [ | | | | | | :
Forma de 9 E'; ;', é _1, L ; ; 1 ; ; L _r', é ; ; 9 Sazonalidade do
acondicionamento | | | | | ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ Produto
L o B B o e e R R
Condicdo de 9 87 6543 2123 45¢867 89 Grau de
manuseio | | | | | ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ Responsabilidade
A S B I I o B A A
Condigéo_de 9 8 7 6543 2123456789 Sazonalidade do
manuselo INEEEEEEEEEEEEEEN Produto
e
Grau de 9 8 7 6 5 4 3 2 1 2 3 45 6 7 8 9 Sazonalidade do
Responsabilidade | | | | | ‘ | ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ | ‘ ‘ Produto

FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO DO FRETE:

SUBCRITERIOS RELACIONADOS AS CARACTERISTICAS DO TRANSPORTADOR

1° PASSO: Colocar os fatores em ordem de influéncia no prego do frete, em que o primeiro é o mais
influente e o Ultimo é o menos influente.

Porte ou tipo do veiculo
Propriedade da Frota

Tempo de carregamento e

Redespacho
Prazo de entrega

. )

| €
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2° PASSO: Comparar os fatores indicados nos extremos de cada grafico de acordo com a tabela abaixo

de grau de influéncia.

[ v J2[ 3 [+ 5 J6] 7 [8] 9
F::u. .d? Igualmente Pouco mais Muite mais Bastante Extremamente
iuencta: influentes influente influente influente influente
L | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
. Fr—r—T—TT"TT 1 T T T TTTT1
Porte ou tipo do 2876543 21234356783 Propriedade da Frota
veiculo IR EEEEEEEEEEEER
. H—+—+—+—+—+++++++++ Tempo de
Porte QU tipo do 9 8 7 65 43 212 3 45¢67 289 carregamento e
veiculo HENEEEEEEEEEEEEEEE descarregamento
[ | 1 | 1 1 | 1 1 1 | | | | | | 1
. FrrTTT—"TT"TT"T—"TT"T"1
Porte 0}* tipo do 9 87 65 43 2 123 4526 7 89 Redespacho
veiculo HENEEEEEEEEEEEEEEE
[ | 1 | 1 1 | 1 1 1 | | | | | | 1
. FrrTTT—"TT"TT"T—"TT"T"1
Porte QU tipo do 9 87 65 43 2 123 4526 7 89 Prazo de entrega
veiculo HENEEEEEEEEEEEEEEE
) HH—+—+—+—+—++++—++++++ Tempo de
Propriedade da 9 87 65 43 2 123 4526 7 89 carregamento e
Frota EEEEEEEEEEEEEEEEE descarregamento
-
Propriedade da 9 87 65 43 21234526789 Redes
pacho
Frota INEEEEEEEEEEEEEER
A
Propriedade da 9 87 65 43 21234567 89 Prazo de entrega
Frota IR EEEEEEEEEEEER
[ | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | 1
Tempo de | [ S S S N S N N N SN B S N N
carregamento e 9 8765 432123456789 Redespacho
descarregamento IR EEEEEEEEEEEER
Tempo de HH—+—+—+—+—++++++++++
carregamento e 9 8765 432123456789 Prazo de entrega
descarregamento IR EEEEEEEEEEEER
L | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
Fr—r—T—TT"TT 1 T T T TTTT1
Redespacho 2 8765 4321234356789 Prazo de entrega
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FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO DO FRETE: SUBCRITERIOS
RELACIONADOS AS CARACTERISTICAS DA VIAGEM

1° PASSO: Colocar os fatores em ordem de influéncia no prego do frete, em que o primeiro é o mais
influente e o Gltimo é o menos influente.
o L
Distancia
Tipo de trafego
Tipo de via
Pedéagio
Tipo de operacdo
Demora e retengdo do veiculo
v
|
2°PASSO: Comparar os fatores indicados nos extremos de cada grafico de acordo com a tabela abaixo
de grau de influéncia.
Grau de| ! |2| 3 |4| s |6| 7 |8| 9
influencia: Igualmente Pouco mais Muito mais Bastante Extremamente
influentes influente influente influente influente -
[ | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
11T 17T 17T 11T 17711717 17T 1T71TT1°-1
Distancia |9|8|7|5|5‘4|3‘2‘1‘2‘3‘4‘5‘5‘7|8‘9‘ Tipo de trafego
[ | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
T 1T17T 17T 11T 1771117 1T 17717171
Distancia 9 87 65 43 2123 45 6 7 89 TIpO de via
INEEEEEEEEEEEEEEn
[ | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
T 1T17T 17T 11T 1771117 1T 17717171
Distancia 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 45 6 7 8 9 Pedéglo
INEEEEEEEEEEEEEEn
[ | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
T 1T17T 17T 11T 1771117 1T 17717171
Distancia |9|8|7|5|5‘4|3‘2‘1‘2‘3‘4‘5‘5‘7|8‘9‘ Tipo de operagio
L | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
11T 17T 17T 11T 177117 17T 17T 1T71TT1°1 D t 50 do
Distancia 9 87 6543 21 2345%867 89 €mora e retencao
INEEEEEEEEEEEEEEn veiculo
[ | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
11T 17T 17T 11T 17711717 17T 1T71TT1°-1
Tipo de trafego |9|3|7|5|5‘4|3‘2‘1‘2‘3‘4‘5‘5‘7|8‘9‘ Tipo de via
L | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | [
rm 17 1T T°7T 17T 17T 17T 1¥vV1 1T 1T 1T 1T 1T 1T°1%
TPode e | T T[T T I TII]]] Pedisto
L | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | [
rm 17 1T T°7T 17T 17T 17T 1¥vV1 1T 1T 1T 1T 1T 1T°1%
Tipo de trafego |9|8|7|5|5‘4|3‘2‘1‘2‘3‘4‘5‘5‘7|8‘9‘ Tipo de operacio
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L | | | | | | | 1 | | | | | | | 1
11T T 1TT1T17T 1771117 17T1T71T71T71T-1 ~
Tipo de trafego 9 87 6543 21 2345%867 89 Demorae’retengao do
INEEEEEEEEEEEEEEn veiculo
[ | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | 1
11T 1T 11T 17T 17T 11 17T 1T71T71T71T71-1
TIpO de via 9 8 7 6 5 4 3 21 2 3 4 5 6 7 8 9 Pedéglo
INEEEEEEEEEEEEEEn
[ | [ | [ [ | [ 1 [ | | | | | | 1
11T 1T 11T 17T 17T 11 17T 1T71T71T71T71-1
Tipo de via |9|3|7|5|5‘4|3‘2‘1‘2‘3‘4‘5‘5‘7|3‘9‘ Tipo de operagio
L 1 | 1 | | 1 | [ | | 1 1 1 1 1 1 1
1 | L 1 | L 1 I | ~
Tipo de via 9 8 76543 2123 45¢67 89 Demora e,retenan do
INEEEEEEEEEEEEEEN veiculo
L 1 | 1 | | 1 | [ | | 1 1 1 1 1 1 1
1 | L 1 | L 1 I 1T 1
S e AR
H—+—+—+—+—+++++++++ «
Pedégio 9 87 6543 2123 45¢867 89 Demora e,retengao do
INEEEEEEEEEEEEEEE veiculo
L 1 | 1 | | | | 1 | | | 1 | 1 1 1
1T 1T 1T 1T1T 17T 17T 1™117T1T71T71T71T71T™-71 Demora e retengéo dO
T' = 9 8 7 65 4 3 21 2 3 45 6 7 8 9 ;
o e ORRIe T T T T T T TTTTIITT] veiculo

FATORES QUE INFLUENCIAM O PRECO DO FRETE: SUBCRITERIOS
RELACIONADOS AS CARACTERISTICAS DO MERCADO

1° PASSO: Colocar os fatores em ordem de influéncia no preco do frete, em que o primeiro € 0 mais
influente e o Gltimo é o menos influente.

. )

Regiédo

Sazonalidade da

Demanda

Concorréncia

Carga de retorno

Regulamentagéo

| €

91



2° PASSO: Comparar os fatores indicados nos extremos de cada grafico de acordo com a tabela abaixo

de grau de influéncia.

Grau de

Pouco mais Muito mais Bastante Extremamente

Izualmente
influentes

influéneia:

influente influente influente

influente

o o o
m [4o = NM [4o jo ~w oo ~% NW
- — S C> - — S C} P — C: C>
L o (=] < &) (@] I (@] I ]
T = @ Qo c @ [ c L c c
T & = [ = [) <] [
= L IS L IS L e IS
= £ 3 © < 3 © S © S <
c @ c o3 = c o] ] 5] ] =
S0 S =2 > S =X > =2 > >
P O o] D O ] ) ] [} Jos}
wn O o @) o @) ad o
. - Y . - Y — Y ) = O = Y = Y p Y
— 00 — 00 — 00 — 00 — 00 — 00 — 00 — 00 — 00 — 00
=~ — ~ — ~ — ~ — ~ — ~ — ~ — ~ — ~ =~
— © — © — © — © — © — © — © — © — © — ©
— 10 — N — N — N — — 0 — 0 — — — N
— < — < — < — < — < — < — < — < — < — <
— o — ™M — o — ™M — m — M — oM — m — m — o
f— v — — v — — — — N — — f— v
= | = | = = | = = - = = -]
— f— — f— f— — — f— f— —
— o — ™M — o — ™M — M — M — oM — M — M — o
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— WO — WO — WO — WO — WO — O — O — WO — WO — WO
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x x x x c @ c @ c @ c c oo
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© < 5> @) @) [
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APENDICE D: Sintese dos julgamentos combinados de todos os entrevistados

Priorities with respect to:
Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga

Caracteristicas da Carga
Caracteristicas do Transportador
Caracteristicas da Yiagem
Caracteristicas do Mercado
Inconsistency = 0,00157

with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Carga

Tipo de carga

Especificidades da carga

Yolume

Cubagem

Formas de acondicionamento

Condicdes de manuseio

Grau de responsabilidade

Sazonalidade da mercadoria

Inconsistency = 0,00329
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Transportador

Porte ou tipo de veiculo
Propriedade da frota
Tempo de carregamento e descarregamento
Redespacho
Prazo de entrega
Inconsistency = 0,00133
with 0 missing judgments.

,453
,086
,329
132

151
,081
178
,220
067
,075
,169
,060

307
,136
,153
,107
296

Combined

Combined

Combined
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Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Yiagem

Distancia

Tipo de trafego

Tipo de via

Pedagio

Tipo de operacao

Demora e retencao do veiculo

Inconsistency = 0,00255
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Mercado

Regido

Sazonalidade da demanda

Concorréncia

Carga de retorno

Regulamentacdo

Inconsistency = 0,00085
with 0 missing judgments.

,433
,098
,065
,102
162
,140

Combined

Combined



APENDICE E: Sintese dos julgamentos combinados dos entrevistados que atuam no

mercado de carga seca

Priorities with respect to: Combined
Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga

Caracteristicas da Carga 51—
Caracteristicas do Transportador ,057 N

Caracteristicas da Yiagem 281

Caracteristicas do Mercado , 118 1

Inconsistency = 0,00468
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to: Combined

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Carga

Tipo de carga 272 I
Especificidades da carga ,083 NG
Yolume 132 I
Cubagem ,230 I
Formas de acondicionamento ,043 1N
Condicdes de manuseio ,065 N
Grau de responsabilidade 112 T
|

Sazonalidade da mercadoria ,064
Inconsistency = 0,01
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to: Combined

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Transportador

Porte ou tipo de veiculo ,469 I
Propriedade da frota ,082 N

Tempo de carregamento e descarregamento ,128

Redespacho ,094 I

Prazo de entrega ,227

Inconsistency = 0,00399
with 0 missing judgments.



Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Yiagem

Distancia

Tipo de trafego

Tipo de via

Pedagio

Tipo de operacdo

Demora e retencdo do veiculo

Inconsistency = 0,00856
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Mercado

Regido

Sazonalidade da demanda

Concorréncia

Carga de retorno

Regulamentacao

Inconsistency = 0,00658
with 0 missing judgments.

,484
112
,055
,071
121
157

,455
,061
,228
,136
119

Combined

Combined
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APENDICE F: Sintese dos julgamentos combinados dos entrevistados que atuam no

mercado de carga refrigerada

Priorities with respect to:
Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga

Caracteristicas da Carga
Caracteristicas do Transportador
Caracteristicas da Yiagem
Caracteristicas do Mercado
Inconsistency = 0,00679

with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Carga

Tipo de carga
Especificidades da carga
Yolume
Cubagem
Formas de acondicionamento
Condicdes de manuseio
Grau de responsabilidade
Sazonalidade da mercadoria
Inconsistency = 0,02

with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Transportador

Porte ou tipo de veiculo
Propriedade da frota
Tempo de carregamento e descarregamento
Redespacho
Prazo de entrega
Inconsistency = 0,00286
with 0 missing judgments.

,307
,143
312
,238

A77
,126
131
,150
,089
,076
,208
,042

,394
,169
,233
,066
,138

Combined

Combined

Combined

9
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Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o prego do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Yiagem

Distancia

Tipo de trafego

Tipo de via

Pedagio

Tipo de operacdo

Demora e retencdo do veiculo

Inconsistency = 0,00698
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Mercado

Regido

Sazonalidade da demanda

Concorréncia

Carga de retorno

Regulamentacdo

Inconsistency = 0,00493
with 0 missing judgments.

,401
071
047
114
,138
,229

,256
,101
,253
214
176

Combined

Combined



APENDICE G: Sintese dos julgamentos combinados dos entrevistados que atuam no

mercado de mudanca

Priorities with respect to: Combined
Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga

Caracteristicas da Carga 495 I
Caracteristicas do Transportador ,070 1N

Caracteristicas da Yiagem 362 I
Caracteristicas do Mercado ,072 1N

Inconsistency = 0,00998
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to: Combined

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Carga

Tipo de carga ,060 NN
Especificidades da carga ,042 1N
¥olume ,269 I
Cubagem ,257 I
Formas de acondicionamento ,064
Condicdes de manuseio ,070 I
Grau de responsabilidade A74
|

Sazonalidade da mercadoria ,064
Inconsistency = 0,03
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to: Combined

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Transportador

Porte ou tipo de veiculo , 106 1

Propriedade da frota ,124 1

Tempo de carregamento e descarregamento ,081 N

Redespacho ,133 1

Prazo de entrega ,556 I

Inconsistency = 0,00691
with 0 missing judgments.
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Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o prego do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas da Yiagem

Distancia
Tipo de trafego
Tipo de via
Pedagio
Tipo de operacao
Demora e retencao do veiculo
Inconsistency = 0,01
with 0 missing judgments.

Priorities with respect to:

Goal: Fatores que influenciam o preco do transporte rodoviario de carga
>Caracteristicas do Mercado

Regido

Sazonalidade da demanda

Concorréncia

Carga de retorno

Regulamentacdo

Inconsistency = 0,00073
with 0 missing judgments.

,379
,106
,094
119
,234
,068

,218
272
,080
,297
,133

Combined

Combined
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APENDICE H: Graficos com os resultados dos julgamentos combinados dos subcritérios

em cada mercado

Resultado dos julgamentos em cada mercado para os subcritérios relacionados as

caracteristicas da Carga
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Resultado dos julgamentos em cada mercado para os subcritérios relacionados as

caracteristicas do Transportador
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veiculo frota carregamento e
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Resultado dos julgamentos em cada mercado para 0s subcritérios relacionados as

caracteristicas da Viagem
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Resultado dos julgamentos em cada mercado para os subcritérios relacionados as

caracteristicas do Mercado
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APENDICE I: Hierarquia dos fatores que influenciam no preco do transporte rodoviario

em cada mercado

Nos trés primeiros critérios da classificacdo geral (caracteristicas da carga, da viagem e do
mercado) a semelhanga entre 0s resultados dos julgamentos dos subcritérios dos mercados de
transporte de carga seca e refrigerada é bem maior, porém no que se refere aos subcritérios
relacionados as caracteristicas do transportador, os pesos de influéncia sdo diferentes. Os
detalhes dessa comparacéo serdo apresentados a seguir, com base Nas figuras abaixo, os valores
identificados entre parénteses representam o indice de importancia dos fatores tanto na
comparacao dos critérios quanto dos subcritérios.

Hierarquia dos fatores que influenciam no preco do transporte rodoviario de carga seca

atores que influenciam o preco do

transporte rodoviario de carga seca

I

Caracteristicas Caracteristicas do Caracteristica Caracteristicas
da Carga Transportador da Viagem do Mercado
(0,544) (0,057) (0,281) (0,118)
Tipo de Carga Porte ou tipo do Distancia Regido
(0,272) veiculo (0,484) (0,455)
(0,469)
Cubagem Demora e Concorréncia
(0,230) Prazo de retencao do (0,228)
entrega veiculo
Volume (0,227) (0,157) Carga de
(0,132) retorno
Tempo de Tipo de (0,1386)
Grau de _{ carregamento e ’ operagao
Responsabilidade descarregamento (0,121) Regulamentagéo
(0,122) (0,128) (0,119)
Tipo de trafego
Especificidades Redespacho (0,112) Sazonalidade
da carga (0,094) da demanda
(0,083) Pedagio (0,061)
Propriedade (0,071)
Condigdes de da frota
Manuseio (0,082) Tipo de via
(0,065) (0,055)
Sazonalidade da
Mercadoria
(0,064)
Formas de
acondicionamento
(0,043)
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Hierarquia dos fatores que influenciam no prego do transporte rodoviario de carga refrigerada

Fatores que influenciam o preco do

transporte rodovi

io de carga refrigerada

Caracteristicas Caracteristicas Caracteristica Caracteristicas
da Carga do Transportador da Viagem do Mercado
(0,307) (0,143) (0,312) (0,238)
Grau de Porte ou tipo do Distancia Regiao
Responsabilidade veiculo (0,401) (0,256)
(0,208) (0,394)
Demora e Concorréncia
Tipo de Carga Tempo de retengao do (0,253)
(0,177) carregamento e veiculo
descarregamento (0,229) Carga de
Cubagem (0,233) retorno
(0,150) Tipo de (0,214)
Propriedade operagao
Volume da frota (0,138) Regulamentagao
(0,131) (0,169) (0,176)
Pedagio
Especificidades Prazo de Sazonalidade
da carga entrega da demanda
[ (0,126) j [ (0.138) j (0.101)
(0,071)
Formas de Redespacho
acondicionamento (0,066) Tipo de via
Condigdes de
Manuseio
(0,076)
Sazonalidade da
Mercadoria
(0,042)

Hierarquia dos fatores que influenciam no preco do transporte rodoviario de mudanca

Fatores que influenciam o prego do '
transporte rodoviario de mudanca

Caracteristicas Caracteristicas Caracteristica Caracteristicas
da Carga do Transportador da Viagem do Mercado
(0,495) (0,07) (0,362) (0,072)

-

[

Volume Prazo de Distancia Carga de
(0,269) entrega (0,379) retorno
(0,556)

(0,297)

Cubagem Tipo de
(0,257) Redespacho operagao Sazonalidade
(0,133) da demanda

(0,234)
Grau de (0,272)

Responsabilidade Propriedade Pedagio
(0,174) da frota (0,119) Regido
(0,124) (0,218)
Tipo de trafego
m Regulamentagao

Condigoes de
Manuseio

Porte ou tipo do

(0,070) veiculo (0,133)
(0,1086) Tipo de via
Sazonalidade da (0,094) Concorréncia
Mercadoria Tempo de (0,080)
(0,064) carregamento e Demora e
descarregamento retengao do
Formas de (0,081) veiculo
acondicionamento (0,068)

(0,064)

Tipo de Carga
(0,060)

Especificidades
da carga
(0,042)
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