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RESUMO

BARBOSA, Mariana S. Monografia (Especializacdo em Gestdo de Negdécios) —
Programa de P0s-Graduacdo do Departamento Académico de Gestdo e Economia,
Centro Federal de Educacao Tecnologica do Parana. Curitiba, 2013.

A presente monografia de especializacdo foi desenvolvida com objetivo de
desenvolver uma ferramenta, para possibilitar ao transportador autbnomo a analise
do valor de frete recebido sob a perspectiva de custos. Para isso foi efetuado
levantamento de dados referente o contexto contemporaneo do transporte rodoviario
de cargas e dos transportadores autbnomos de carga. Para embasamento tedrico
realizou-se pesquisa bibliografica de conceitos de custos, fixagdo do preco de
venda, e metodologia para composicao do frete no transporte rodoviario de carga.
Concluida a etapa de desenvolvimento, a ferramenta foi disponibilizada a dois
transportadores autbnomos para que, apos a insercdo de dados operacionais e de
gastos, pudessem efetuar a analise dos fretes recebidos. A ferramenta desenvolvida
mostrou-se eficiente em sua aplicacdo, pois com simplicidade e praticidade, o0s
transportadores puderam identificar valores relativos aos custos fixos e variaveis da
operacdo, além de apresentar a composicdo do frete necesséaria para a cobertura
dos custos e obtencéo do lucro pré-determinado. Por fim, evidenciou-se que o frete
recebido pelos transportadores autdnomos estudados esté abaixo da composicdo do
frete identificada pela ferramenta, indicando aos transportadores estudados a
necessidade de uma avaliagdo quanto a possibilidade do reajuste do valor recebido,
da reducéo de gastos ou do aumento da produtividade do veiculo de carga, a fim de
garantir a viabilidade operacional e a obtencéo de lucro.

Palavras-chave : Transporte Rodoviario de Carga. Transportador Autbnomo de
Carga. Custos. Formacao do frete.



ABSTRACT

BARBOSA, Mariana S. Monograph (Specialization in Business Management) -
Graduate Program of Management and Economics Academic Department, Federal
Center of Technological Education of Parana. Curitiba, 2013.

This monograph has been developed in order to develop a tool to enable the
standalone carrier analysis of the shipping amount received under the cost
perspective. The data collection was made regarding the contemporary context of
freight transportation and independent cargo transporters. The search for theoretical
background literature was performed using cost concepts, pricing sale and
methodology for the freightage composition in road freight. Completed the
development phase, the tool was released to two autonomous transporters so, after
inserting operational data and costs, they could make the analysis of the received
freight. Finally, it revealed that the received freight by the studied self-employed
transporters is below the freightage composition identified by the tool, indicating to
the studied carriers the need for a review about the possibility of the adjustment of
the received amount, reduced spending or increased productivity of commercial
vehicle in order to ensure the operational viability and profit.

Road Cargo Transport. Autonomous Load Carrier. Costs. Forming freight value.
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1. INTRODUCAO

O desenvolvimento econdémico de um pais esta intimamente ligado a sua
capacidade produtiva. Um eficiente sistema de transportes, por sua vez, contribui
para aumentar a concorréncia de mercado, elevar as economias de escala, de
producao, e a reducado do preco final dos produtos. Sobretudo apresentando impacto
decisivo para a sustentabilidade do processo produtivo, pois é responsavel pela
integracédo da cadeia, composta por fontes de suprimentos, pelos polos produtivos e
pelos centros de consumidores que, em um pais de grande extensao territorial como

o Brasil, encontram-se geograficamente distantes entre si.

Como resultado de um processo histérico de varias décadas, que priorizou a
construcdo de rodovias, o transporte de carga realizado através do modal rodoviario
desponta atualmente como sendo o principal modal utilizado no Brasil, sendo
responsavel por cerca de 60% da carga total transportada.

Baseando-se em dados apresentados pela Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTT), € possivel identificar que o transporte rodoviario de carga é
realizado de maneira majoritaria por transportadores de carga nao propria.
Evidencia-se ainda a importante representatividade dos Transportadores Autbnomos

de Carga, que correspondem a 84% do total de transportadores registrados no pais.

Apesar da relevancia das atividades realizadas pelos transportadores de
carga nao propria, constata-se que estes, em especial o0s transportadores
autbnomos, tendem a focar suas atengdes aos aspectos operacionais e encontram
dificuldade para aplicacdo pratica das metodologias de apuracdo dos custos

relacionados a operacéao.

Em decorréncia deste contexto, a analise da estrutura dos custos atrelados a
prestacdo de servicos € deixada para segundo plano, ou até mesmo
desconsiderada. E de maneira geral, os transportadores desconhecem o preco de
venda necessario para a cobertura dos custos resultantes da operacéo, e os fretes

sao determinados apenas como reflexo dos precos praticados pelo mercado.

Sobre as consequéncias desta realidade, Kato (2005) afirma que a
precificacdo do frete rodoviario € sub-avaliada e esta caracteristica pode acarretar
prejuizos ndo somente para o transportador, mas para todo o segmento do

transporte de carga. Além disso, o frete extremamente baixo, a médio e longo prazo,
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resulta em efeitos negativos também para o sistema logistico, para a sociedade e

para a economia do pais de uma forma geral.

Wernke (2005), afirma que no ambiente de mercado atual, caracterizado pela
alta concorréncia e reducdo das margens de lucro, a precificacdo ganha relevancia e
assume papel estratégico. Contudo, € comum o fato de que ofertantes de produto e
servigos desconhegam o preco de venda necessario para a cobertura dos custos, a
rentabilidade proporcionada por seus produtos e servicos, bem como o volume de

vendas necessario para atingir o equilibrio financeiro.

Conforme a Associacédo Nacional do Transporte de Cargas - NTC (2011) sem
a analise realista dos custos, o transportador ndo pode identificar de maneira

objetiva a viabilidade de uma determinada operacao.

Diante deste contexto, € oportuno apresentar esta proposta de estudo, que
tem por objetivo o desenvolvimento de uma ferramenta que possibilite ao
Transportador Autbnomo de Carga analisar os fretes recebidos sob a perspectiva de

custos.

Para o atendimento deste objetivo, foi realizada pesquisa sobre a
caracterizacao da matriz de transporte de cargas no Brasil e dos transportadores de
carga, mantendo foco especial em dados relativos aos Transportadores Autbnomos
de Carga. Para embasamento tedrico, realizou-se pesquisa bibliografica de
conceitos de custos, dos principais métodos de custeio, dos custos para tomada de
decisédo, da fixacdo do preco de venda, e da formacdo do preco de venda no
transporte rodoviario de carga. Para aplicagdo da ferramenta desenvolvida, foram
utilizados dados reais resultantes de operagfes de Transportadores Autbnomos,
possibilitando avaliar o resultado da utilizacdo da ferramenta e identificacdo de

eventual necessidade de ajustes e implementacdes.

1.1 Problema de pesquisa

Segundo Bruni (2012) o preco de venda corresponde a importancia recebida
pela entidade em decorréncia da oferta de seus produtos ou servigos, devendo ser
suficiente o bastante para cobrir todos os custos incorridos e fornecer lucro. J4 a

contabilizacdo de custos € o0 processo, que utiliza principios da contabilidade
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gerencial para registrar os custos da operacao, possibilitando a tomada de decisdes

para a realizacdo de uma operacéo racional, eficiente e lucrativa.

Sobre a importancia da apuracdo dos custos, Martins (2010) destaca que
diante do aumento significativo da competitividade, o conhecimento dos custos é
altamente relevante para tomada de decisdes, pois tal conhecimento é vital para
identificar possibilidades de reducdo de custos, para apurar a rentabilidade do
produto ou servico com base no preco de venda determinado, bem como para

identificar quais sdo as operacdes geradoras de lucro e as nao lucrativas.

Porém, apesar da alta relevancia do processo de apuracdo de custos, e
embora metodologias para esta apuracdo no processo de transporte sejam
amplamente descritas, sua aplicabilidade pratica nao € identificada de maneira

regular em meio aos agentes atuantes no segmento de transporte.

Sobre as consequéncias desta realidade, a Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT) e o Centro de Logistica do Instituto Coppead de Administracao da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), em estudo sobre as necessidades

do setor de transporte, evidenciam que

O valor médio pago pelos fretes rodoviarios € muito baixo em comparacao
com os custos incorridos. Este frete artificialmente baixo é um problema
porque compromete a salde do setor, impede o crescimento de outros
modais e gera externalidades negativas para a sociedade.

As pequenas barreiras de entrada e altas barreiras de saida no setor de
transporte rodoviario de cargas ocasionam o0 baixo valor dos fretes
rodoviarios, pois geram uma oferta de transporte maior do que a demanda.

As principais causas para o baixo valor dos fretes rodoviarios séo as baixas
barreiras de entrada, altas barreiras de saida, baixa manutencdo e
renovacdo de veiculos, carregamentos com sobre peso, jornadas de
trabalho excessivas e inadimpléncia no setor.

As principais alternativas adotadas pelo transportador rodoviario de carga
para lidar com este gap entre custo e pre¢o sdo: a reducdo da manutencao
do veiculo, a jornada excessiva de trabalho, o carregamento acima do peso
méaximo, a inadimpléncia fiscal, entre outros. (CONFEDERACAO
NACIONAL DO TRANSPORTE; COPPEAD; Transporte de Cargas no Brasil
— Ameacas e oportunidades para o desenvolvimento do pais. Brasilia, 2011.
p 33 - 35).

Diante do exposto até o momento, o problema proposto é: Como o
desenvolvimento de uma ferramenta para identificacdo dos custos inerentes a

operacédo pode subsidiar o transportador autbnomo na analise do frete praticado?
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1.2 Justificativa

Com base no exposto de maneira precedente, € possivel afirmar que o0s
transportadores autbnomos, por possuirem um menor aporte consultivo e menor
acessibilidade a recursos técnicos tendem a encontrar maior dificuldade na
aplicacdo préatica das metodologias para apuracdo de custos incorridos de suas

operacoes.

A consequéncia natural desta realidade é a desconsideracdo ou o
desconhecimento dos custos atrelados a prestacao de servigos, a impossibilidade de
distincdo das operacdes geradoras de lucro e as nao lucrativas, a fixacdo do preco
de venda com base apenas nos prec¢os praticados pelo mercado, culminando com

pratica de fretes artificialmente baixo.

Desta forma, este estudo justifica-se de forma tedrica pela oportunidade de
aplicar as metodologias de apuragdo de custos existentes com dados reais das
operacOes realizadas por transportadores autbnomos, contribuindo para difuséo

destas metodologias, hoje pouco compreendida e utilizada.

Diante da necessidade do transportador autbnomo em aplicar de maneira
simples as metodologias para identificacdo dos custos, este estudo justifica-se de
maneira pratica mediante o desenvolvimento de uma ferramenta que possibilite ao
transportador autbnomo a identificacdo dos custos relacionados a operacdo para

subsidiar analise dos fretes praticados sob critérios de custos.

1.3 Objetivos da pesquisa

1.3.1 Objetivo geral

O objetivo geral da presente pesquisa € desenvolver uma ferramenta, com
base nas metodologias ja existentes, que possibilite ao transportador autbnomo
identificar de maneira pratica os custos inerentes as operacbes de transporte

realizadas, que possa contribuir com a definicdo do valor final do frete a ser cobrado.

1.3.2 Objetivos especificos
1. Caracterizar o cenario contemporaneo do transporte rodoviario de carga, com

foco especial nos dados relacionados aos transportadores autbnomos.
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2. Desenvolver ferramenta, utilizando metodologia e conceitos ja existentes,

para apuracao dos custos relacionados com a operacéo de transporte.

3. Aplicar a ferramenta de forma pratica, utilizando dados reais de operacdes de

transporte realizadas por Transportadores Autbnomos.

1.4 Estrutura do trabalho

Este estudo estrutura-se em cinco secdes, sendo que neste primeiro foi
abordado de forma introdutéria a caracterizacdo do tema, bem como o problema de
pesquisa, seguido pelos fatos que justificam o desenvolvimento deste estudo, e de
maneira conclusiva, com a apresentacdo do objetivo geral e dos objetivos

especificos.

Na sec¢éo dois, com a finalidade de fornecer sustentagdo o problema e aos
objetivos propostos, sdo apresentados dados que caracterizam o segmento de
transporte e os transportadores autbnomos. De maneira complementar, o referencial
tedrico é desenrolado com foco na explanacdo de conceitos de custos e formacgéao

do preco de venda no transporte rodoviario de carga.

Na terceira secdo € realizada a caracterizagdo da pesquisa, a descricdo do
desenvolvimento da ferramenta de andalise do frete e a caracterizacdo dos

transportadores auténomos utilizados para aplicacéo da ferramenta.

Na quarta secédo efetua-se a apresentacdo dos resultados da aplicacdo da
ferramenta de andlise do frete. Sendo demonstrando a composi¢cédo dos custos dos
transportadores estudados, bem como o comparativo entre os valores de frete

praticados e propostos quando considerados o0s custos incorridos da operacgao.

Finalmente, no quinta secdo, sao descritas consideracbes finais com
apresentacado das conclusdes obtidas com o desenvolvimento deste estudo, além da
apresentacao de recomendacdes, bem como sugestdes para futuros projetos sobre

0 tema.
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2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1 Caracterizagao da matriz de transporte no Brasi |
A representatividade dos modais no transporte de cargas no pais é
apresentada pelo Ministério dos Transportes através do Plano Nacional de Logistica

e Transporte (PNLT) de 2012, conforme sintetizado pelo Grafico 1.
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Ferroviario

30% -
M Hidroviario

20% -

10% -

0% -

Rodoviario Ferroviario Hidroviario

Gréfico 1 - Distribuicdo modal de transportes no Brasil

Fonte: Ministério dos Transportes, 2012. Adaptado pelo pesquisador.

A visualizacdo do Gréfico 1 evidencia-se que a matriz de transportes brasileira
prima pelo uso majoritario do transporte rodoviario, e que por meio deste modal sado
transportados cerca de 60% da carga do pais, se considerados apenas os modais

rodoviario, ferroviario e hidroviario.

De acordo com Faria (2001), as vantagens do transporte rodoviario estao
relacionadas a versatilidade, acessibilidade e pronta disponibilidade, enquanto a
desvantagem principal esta relacionada a limitacdo da capacidade de carga por
veiculo, sendo a utilizacdo do transporte atravées do modal rodoviario apropriada
para percursos com distancia relativamente curta, com limite maximo de até 300

quilémetros.
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Desta forma, para cargas com maiores pesos e trajetos com média e longa
distancia, o transporte rodoviario ndo tende a ser a melhor opcao sob a perspectiva

de custos.

Por este motivo, o transporte realizado com o modal ferroviario é priorizado
em paises com grande extensdo territorial. Dados apresentados na Tabela 1
apresentam a participacao relativa dos modais no transporte de carga do Brasil em

comparacao a paises com grande extensao territorial .

Tabela 1 — Participacao relativa dos modais no tran  sporte de carga

PAIS RODOVIARIO FERROVIARIO HIDROVIARIO
Russia 8% 81% 11%
Estados Unidos 32% 43% 25%
Canada 43% 46% 11%
Brasil 58% 25% 17%
Alemanha 71% 15% 14%
Franca 81% 17% 2%

Fonte: Ministério dos Transportes, 2012. Adaptado pelo pesquisador.

A comparacdo da participacdo relativa de cada modal no sistema de
transporte, apresentada na Tabela 1, demonstra de maneira clara o desequilibrio da
matriz de transportes de carga brasileira, quando comparada a de outros paises que
também possuem grandes dimensdes territoriais como RuUssia, Estados Unidos e

Canada.

Por considerar que a utilizacdo de ferrovias e hidrovias € uma opcao
altamente vantajosa para operagfes de transporte com médias e grandes a
distancias, estes paises priorizam o modal ferroviario. Evidencia-se ainda pelo
comparativo que a utilizacdo de ferrovias e hidrovias perde sua relevancia somente
em paises de menor dimensao territorial, como exemplificado pela matriz de

transporte da Alemanha e da Franca.

Segundo Ministério dos Transporte (2012) esta predominancia no Brasil do
transporte através do modal rodoviario, dentro conjunto das demais modalidades de

transporte, é resultado de um processo historico de varias décadas, iniciado com a
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expansdo da industria automobilistica, que a partir da segunda metade da década
de 1950 consolidou o transporte rodoviario no Brasil. O comparativo entre a
evolucdo da malha rodoviaria e ferroviaria é destacado no PNLT de 2012 e

apresentado de maneira sintética nos proximos paragrafos.

Entre os anos de 1940 e 1970, a rede rodoviaria foi expandida de 185 mil
quildmetros para cerca de 1,5 milhdo de quildmetros. Porém no mesmo periodo, a

rede ferroviaria sofreu reducao de 38 mil para cerca de 30 mil quilébmetros.

No ano de 2011, apesar da revitalizacdo ocasionada em decorréncia de
concessdes a iniciativa privada, a rede ferroviaria manteve-se estagnada com o0s
mesmos 30 mil quildbmetros de extensdo. Por outro lado, a malha rodoviaria
continuou a ser incrementada, e entre 0os anos de 1996 a 2011 foi expandida em

aproximadamente 43%.

O Gréfico 2 sintetiza o comparativo da evolugdo da extensdo da malha

rodoviaria e ferroviaria entre os anos de 1996 e 2011.
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Ano . Ferrovias
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é 160.000 7 1999 164247 29.144
@ 140,000 2000 164.997 29.060
: 120.000 . . 2001 170.903 29.058
o] == Rodovias Pavimentadas 2002 172.880 28.925

T 100.000
2 e FR[TOViS 2003 181.763 28.879
§ 80.000 2004 196.095 28.874
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20000 2007 202.964 29.817
2008 211678 29.596
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1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2009 212.148 29637
2010 212.618 29.747
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Graéfico 2 — Evolucdo da malha rodoviaria e ferroviaria em Km entre 1996 e 2011.

Fonte: Ministério dos Transportes, 2012.
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Em consequéncia da expansao da malha rodoviaria, no mesmo periodo de
1996 a 2011, o pais registrou a evolucdo da frota de veiculos, com destaque para
evolucdo do numero de caminhdes, que no referido periodo representou um
crescimento de 34,4%, 0 que equivale a uma taxa média anual de 7,0%. Esta

evolucao é apresentada no Grafico 3.
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Grafico 3 — Taxa de crescimento da frota de veiculos em circulagcdo

Fonte: Ministério dos Transportes, 2012.

2.1.1 Caracterizagdo da malha rodoviaria no Brasil

Sobre a malha rodoviaria do pais, o Ministério dos Transportes por meio do
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte — DNIT (2011), efetuou
levantamento para apurar a condicdo de conservacao das rodovias sob jurisdicao

federal.

Apenas 35% da malha rodoviéria sob jurisdicdo federal, com extensdo total de
43.277 quildmetros, foi classificada como apresentando bom estado de
conservagcao. Em contrapartida, 26% desta malha rodoviaria apresentava problemas

relacionados ao estado de conservagéo.

Para os transportadores de carga a condicdo de conservacdo da malha
rodoviaria, impactam de maneira significativa na produtividade das operacbes

acarretando o aumento dos custos operacionais.
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O resultado do levantamento da condicdo de conservagdo da malha
rodoviaria do pais pode ser sintetizada de maneira gréfica, e representado conforme
Gréfico 4.

Bom Regular m Ruim

35%

39%

Gréfico 4 — Condigdo da Malha Rodoviaria no Brasil

Fonte: Ministério dos Transportes, 2012. Adaptado pelo pesquisador.

Este fato revela que, o fato de o modal rodoviario ter sido privilegiado
historicamente no desenvolvimento do pais, nao resultou em um desenvolvimento da
malha rodoviéria de forma proporcionalmente sustentavel. Em decorréncia do longo
periodo de reduzido volume de manutencdo, 0 pais apresenta atualmente uma
malha rodoviaria problematica, no que se refere a qualidade, conservacdo e

restauracao.

A condicdo de conservacdo da malha rodoviaria, a fluidez do transito e a
seguranca no trajeto percorrido, impactam de maneira significativa na produtividade
das operacdes do transporte rodoviario de cargas, e consequentemente nos custos

operacionais sob a forma de gastos adicionais para a opera¢ao dos veiculos.

Sobre o impacto do estado da conservacdo da malha rodoviaria sobre os
custos, Caixeta Filho e Martins (2009) afirmam que os custos do transporte tendem a
ser influenciados pelas condi¢gbes das vias, pois estradas mal conservadas elevam
0s custos de manutencdo dos veiculos, acarretam a necessidade da baixa
velocidade na conducéo, reduzindo a produtividade do veiculo, e propiciam maior

incidéncia de acidentes.
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O estado de conservacdo da malha rodoviaria, em conjunto a outros fatores,
geram impactos na seguranca de trafego nas estradas. Segundo dados do Instituto
de Pesquisa e Economia Aplicada (IPEA) as rodovias brasileiras apresentam um
elevado indice de acidentes de transito, totalizando mais de 30 mil vitimas fatais ao

ano.

O Gréfico 5 mostra a evolugdo do numero de vitimas de acidentes de transito
entre os anos de 1981 a 2002.

Acidentes de Transito no Brasil
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Gréfico 5 — Evolugao no Numero de Vitimas de Acidente de Transito

Fonte: Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA, 2003.

2.1.2 Caracterizacao dos transportadores no Brasil

Sobre a caracterizagdo do transportador rodoviario de carga, a Lei N° 11.442,
de 5 de janeiro de 2007, que dispde sobre o transporte rodoviario de carga por conta
de terceiros mediante remuneracdo, define o Transporte Rodoviario de Carga
realizado por terceiros, como atividade econ6mica de natureza comercial, exercida
por pessoa fisica ou juridica em regime de livre concorréncia, dependente de prévia
inscricdo do transportador no Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de
Cargas (RNTRC) realizado pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres

(ANTT). Sendo os transportadores classificados sob as seguintes categorias:
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a) Transportador Autbnomo de Carga (TAC) — pessoa fisica que tenha no
transporte rodoviario de cargas a sua atividade profissional, proprietario,
co-proprietario ou arrendatario de, pelo menos, 1 (um) veiculo automotor
de carga, registrado em seu nome no 6rgao de transito, como veiculo de

aluguel.

b) Empresa de Transporte Rodoviario de Cargas (ETC) — pessoa juridica
constituida por qualquer forma prevista em lei, que tenha no transporte
rodoviario de cargas a sua atividade principal, e mediante comprovacéo
ser proprietaria ou arrendataria de, pelo menos, 1 (um) veiculo automotor

de carga, registrado no Pais.

c) Cooperativas de Transporte de Carga (CTC) — empresas de Transporte
Rodoviario de Carga constituida como Cooperativas de Transporte de
Cargas, sendo necessario comprovar a propriedade ou o arrendamento

dos veiculos automotores de cargas de seus associados.

A Tabela 2 apresenta, em numeros de registros (RNTRC), a composicéo dos
transportadores de carga nao propria, segundo dados apresentados pela Agéncia

Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).

Tabela 2 — Numero de transportadores registrados at  ravés do RNTRC

TIPO DO TRANSPORTADOR NUMERO DE REGISTROS
Cooperativa de Transporte (CTC) 735
Empresa de Transporte (ETC) 206.240
Transportador Autbnomos (TAC) 1.078.368
TOTAL 1.285.343

Fonte: Agéncia Nacional de Transporte Terrestre. Dados de 01.01.2011. Adaptado pelo pesquisador.

Com objetivo de obter ajuste econdmico do preco final de seus servicos, para
equilibrar a capacidade produtiva em periodos de pico de demanda ou para
operacdes eventuais de percursos com longa distancia, € comum no segmento do
transporte rodoviario de carga que as empresas de transporte de carga configurem
suas operacbfes mediante a contratacdo de transportadores autbnomos sob

agregacéao ou sob forma independente.
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A prestacdo de servigo realizada por transportadores autbnomos a empresas

de transporte rodoviario de carga é prevista e caracterizada através da Lei N°

11.442, de 5 de janeiro de 2007, que dispde sobre o transporte rodoviario de carga

por conta de terceiros mediante remuneracéo,

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 prestacédo de servico

desse ultimo, como agregado ou independente.

§ 10 Denomina-se 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.

§ 20 Denomina-se TAC-independente aquele que presta os servicos de
transporte de carga de que trata esta Lei em carater eventual e sem

exclusividade, mediante frete ajustado a cada viagem.

Art. 50 As relac6es decorrentes do contrato de transporte de cargas de que
trata o art. 40 desta Lei sdo sempre de natureza comercial, ndo ensejando,

em nenhuma hipétese, a caracterizacéo de vinculo de emprego.

Paragrafo Unico. Compete a Justica Comum o julgamento de acdes

oriundas dos contratos de transporte de cargas.

Esta caracteristica do segmento é confirmada pelos dados apresentados pela

Pesquisa Anual de Servigos de 2010, realizada pelo Instituto Brasileiro de geografia

e Estatistica (IBGE) e sintetizada conforme Tabela 3 a seguir.

Tabela 3 - Despesas operacionais das empresas de tr

ansporte rodoviario de carga

(continua)

DESPESAS OPERACIONAIS

VALORES (R$)

Aluguel de iméveis 1.642.947
Publicidade e propaganda 73.960
Comissfes pagas a terceiros 464.155
Servicos prestados por autbhomos 4.340.827
Servicos técnicos profissionais 2.014.591
Vigilancia e seguranca 356.977
Fretes e carretos e aluguel de embarcacdes 13.878.682
Ma&o de obra temporaria 248.683
Manutencéo e reparacdo de bens 1.724.201
Outros servicos prestados por empresas 359.068
Armazenagem, carga e descarga 325.361
Pedégio 1.629.653
Impostos e Taxas 6.679.679




24

(continuagao)

TIPO DE VEICULO NUMERO DE VEICULOS
Servicos de comunicacéo 646.782
Energia elétrica 319.190
Prémios de seguros 1.044.659
Viagens e representacdes 495.562
Material de expediente e de escritorio 449.586
Direitos autorais 6.865
Outras despesas 2.909.887
TOTAL 39.611.315

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, 2010.

Os dados apresentados acima na Tabela 3 revelam que as principais
despesas operacionais decorrente das atividades desempenhadas pelas empresas
de transporte rodoviério de carga sao relativas a servi¢os prestados por profissionais
autbnomos, fretes e carretos, representando 46% do total das despesas
operacionais, evidenciando a relevancia dos transportadores autbnomos no
segmento do transporte rodoviario de carga, haja visto que uma grande parcela do
servico de transporte prestado pelas empresas € realizada mediante a contratacdo

de transportadores autdnomos.

2.1.3 Caracterizagao do transportador autbnomo no B rasil

Conforme exposto de maneira precedente, evidencia-se que parte importante
do servico de transporte prestado pelas empresas é de fato realizada por
transportadores terceiros, esta realidade torna dificil definir com precisdo a
participagcédo dos transportadores autbnomos na oferta total do servigo de transporte
de carga.

Porém a indicacdo da relevancia dos transportadores autbnomos no
segmento pode ser dada pela representatividade de sua frota. Segundo nimeros
divulgados pela Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), 46% dos
veiculos de carga registrados no pais sao de propriedade de transportadores

autbnomos.
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O detalhamento do numero de veiculos de carga registrado tipo de

transportador no pais € apresentados conforme Tabela 4.

Tabela 4 — Nimero de veiculos por tipo de transport

ador

TIPO DO TRANSPORTADOR

NUMERO DE VEICULOS

Cooperativa de Transporte (CTC) 11.826
Empresa de Transporte (ETC) 972.808
Transportador Auténomos (TAC) 1.141.707
TOTAL 2.126.341

Fonte: Agéncia Nacional de Transporte Terrestre — RNTRC em NUmeros. Dados de 05.05.2013.

Admitindo que o tipo de veiculo possa atuar como indicador da natureza do

servico de transporte realizado, é importante analisar a composi¢cdo do total de

veiculos registrados por transportadores autbnomos, que € apresentada mediante a

Tabela 5.

Tabela 5 — Numero de veiculos registrados para tran

sportadores autbnomos — Por tipo

(continua)

TIPO DE VEICULO

NUMERO DE VEICULOS

Caminh&o simples de 8 a 29 toneladas 571.922
Caminhéo trator 190.459
Caminhéo leve de 3,5 a 7,99 toneladas 151.910
Semi-reboque 119.935
Caminhonete/furgéo de 1,5 a 3,49 toneladas 51.883
Utilitario leve 0,5 a 1,49 toneladas 30.207
Reboque 21.266
Veiculo operacional de apoio 2.417
Caminh&o trator especial 815
Semi-reboque com 52 roda/bitrem 591
Semi-reboque especial 302
TOTAL 1.141.707

Fonte: Agéncia Nacional de Transporte Terrestre — RNTRC em NUumeros. Dados de 05.05.2013



26

Com base na Tabela 5, evidencia-se que dos tipos de veiculos registrados
pelo transportador autbnomo, ocorre a predominancia do veiculo simples com
capacidade de carga de 8 a 29 toneladas. Em decorréncia desta constatacdo, é
possivel concluir que os transportadores autbnomos realizam predominantemente o

transporte de carga seca, embalada e sem necessidades especiais de operagéao.

Em contrapartida, a julgar pela baixa participacdo na frota de veiculos com
carrocerias especificas para operacdes de cargas especiais, como cargas liquidas,
pereciveis ou a granel ndo embalada, € possivel concluir que € pouco comum que

os transportadores autbnomos efetuem operagcdes de cargas especiais

Sobre a relagdo entre os valores de frete praticados e a idade da frota de
veiculos utilizados no transporte rodoviario de carga, a Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT) e o Centro de Logistica do Instituto Coppead de Administracdo da
Universidade Federal do Rio de Janeiro (UFRJ), destacam que a falta de estimulos
ou exigéncias para a renovagdo de veiculos rodoviarios de carga traz como
consequéncia o envelhecimento da frota de caminhdes, gerando uma reducéo
artificial dos valores de frete praticado, mas que em contrapartida diminui a
produtividade do transporte e reduz consideravelmente a seguranc¢a do trafego nas
estradas.

A idade da frota dos veiculos de carga operados pelos transportadores, em
especial os autbnomos, podem gerar externalidades para a sociedade em geral que
vao além dos custos do transporte, uma vez que estes fatores impactam diretamente

no nimero de acidentes de transito registrado nas estradas brasileiras.

Segundo dados da apuracdo do DNIT sobre o numeros de veiculos
envolvidos em acidentes rodoviarios, no ano de 2011 do total de 331.652 veiculos
envolvidos em acidentes registrados, cerca de 30% tratam-se de veiculos com a
finalidade do transporte de carga, ou seja, 93.066 veiculos de carga envolvidos em
acidentes rodoviarios. Deste total, 56% dos veiculos possuiam idade superior a 5
anos de fabricacdo (DEPARTAMENTO NACIONAL DE INFRAESTRUTURA DE
TRANSPORTES, 2012, p. 28).

Sendo assim, dos numeros consolidados pelo RNTRC, a idade média da frota
dos veiculos de carga no Brasil € fator de preocupacéo para especialistas do setor.
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A Tabela 6 apresenta especificamente dados referente a idade média da frota dos

transportadores autbnomos.

Tabela 6 — Idade média da frota dos transportadores  autbnomos

TIPO DE VEICULO IDADE MEDIA
Caminhéo leve de 3,5 a 7,99 toneladas 19,7
Caminh&o simples de 8 a 29 toneladas 23,2
Caminhéo trator 17,8
Caminh&o trator especial 15,3
Caminhonete/furgéo de 1,5 a 3,49 toneladas 9,9
Reboque 19,1
Semi-reboque 14,7
Semi-reboque com 52 roda/bitrem 9,0
Semi-reboque especial 13,7
Utilitario leve 0,5 a 1,49 toneladas 13,1
Veiculo operacional de apoio 24,9
TOTAL 16,4

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — RNTRC em numeros. Dados de 05.05.2013

Os dados apresentados pela Tabela 6 deixam claro que a frota dos
transportadores autbnomos esta envelhecida. A idade média total da frota dos
transportadores autbnomos € 16,4 anos, condicdo que ainda pode ser agravada pela
manutencao deficiente ou quase inexistente observada nestes veiculos. De maneira
complementar, é importante destacar sobre dados apresentados na Tabela 6, a
idade média de 23,2 anos dos veiculos simples, pois com base na Tabela 3, este
tipo de veiculo representa 48% do total dos veiculos sob propriedade de

transportadores autbnomos.

2.2 Abordagem conceitual de custos

O setor de servigcos caracteriza-se basicamente pela auséncia de estoques,
pela dificuldade em identificar o processo produtivo de maneira bem definida e
principalmente pela intangibilidade dos servicos prestados. Essas caracteristicas da
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prestacao de servigos acarretam como consequéncia, um maior grau de dificuldade

para apuracao dos custos.

Contudo, Martins (2010) destaca que apesar da origem historica e da prépria
definicdo de custos, ter generalizado que a contabilizacdo de custos € voltada
predominantemente a industria, inUmeras empresas de servico passaram a utilizar

0s principios de gestdo de custos em funcdo das inimeras similaridades.

Neste contexto para efeito desta pesquisa, 0s conceitos de custos atuam
como alicerce para subsidiar o desenvolvimento da ferramenta para analise dos
custos incorridos na prestacdo de servicos do transporte rodoviario de carga
realizados por transportadores autdonomos, conforme definido como objetivo de

pesquisa.

2.2.1 Terminologia basica
Para definicdo das variaveis a serem consideradas no desenvolvimento da
ferramenta, faz-se necessaria o estudo e abordagem das principais terminologias

empregadas sob a perspectiva de custos:

a. Gasto — Wernke (2005) conceitua gasto como ocorréncias nas quais
depende-se recursos ou contrai-se uma obrigacéo perante terceiros para a

obtencao de bens ou servicos necessarios.

b. Investimento — Wernke (2005) classifica como investimentos os gastos
efetuados na aquisicdo de ativos com a perspectiva de geracdo de
beneficio econdbmico em periodos futuros. Souza (2007) complementa ao
afirmar que o investimento pode ser visto como aporte de capital
necessario para a manutencdo da competitividade da empresa ou para o

reposicionamento desta em um novo patamar de rentabilidade.

c. Despesa — conforme Bruni (2012) despesas sdo gastos com bens e
servicos ndo associados a producdo de um bem ou servico, sendo

consumido direta ou indiretamente para a obtencao de receita.

d. Perda — Bruni (2012) afirma que perdas representam bens ou servigos
consumidos de forma anormal. Para Wernke (2005) o conceito de perdas
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abrange as ocorréncias fortuitas, ocasionais, indesejadas ou involuntarias

nas operacoes das empresas.

Desperdicios — conforme Wernke (2005) sédo considerados desperdicios
0s gastos relacionados com atividades que, da perspectiva do cliente, ndo

agregam valor mas implicam dispéndio de tempo e dinheiro.

Custo — para Neves (2012) sao classificados como custo os gastos
relativos a aquisicdo de bens ou servicos utilizados na producéo de outros
bens ou servigos. Ou seja, sdo todos os gastos relacionados a atividade

de producgéo.

Desembolso — Segundo Martins (2010) desembolso é o pagamento

resultante da aquisicao de bens ou servicos.

Lucro — Wernke (2005) é a remuneracdo do capital investido, depois de

deduzidas da receita todas as despesas e custos do periodo.

2.2.2 Principais classificagbes de custos

A classificagdo dos custos pode variar com base na finalidade e na

metodologia aplicada para a contabilidade dos custos. Sendo assim, 0s custos

podem classificados quanto:

A variacdo em relacdo ao volume produzido, podendo ser:

a.

Custos fixos — conforme Wernke (2005) sdo custos cujo valores totais
tendem a permanecer constantes no periodo, mesmo ocorrendo
alteragbes no nivel operacional. Relacionam-se a capacidade instalada,
sendo seu valor desvinculado ao volume produzido, existindo mesmo na

auséncia de operacoes.

Custos variaveis — Neves (2012) define como custos variaveis aqueles que
sofrem alteragcdo com base no volume de producdo. Sendo assim, se nao

houver producéo, o custo variavel sera nulo.

Custos semivariaveis — segundo Crepaldi (2010), sdo os custos que sao

considerados fixos até uma determinada parcela, e que a partir desta
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passam a sofrer variagdo. Sao os custos que sofrem variagdo em fungao

do volume, mas ndo exatamente com a mesma proporgao.

d. Custos semifixos ou custos por degraus — conforme Bruni (2012)
correspondem a custos nao lineares a variacdo de producédo, mas séo 0s
custos que sofrem variagédo proporcional a variagado de faixas, mantendo-

se fixos dentro de certos limites.

O comportamento dos custos fixos, variaveis, semifixos e semivariaveis €&

ilustrado conforme Figura 1.

Representagio grafica: Custos fixos Representagio grafica: Custos variaveis
M M
RS RS
Quantidadé Quantidadé’
Representagdo grafica: Custos semivaridveis Representagio grafica: Custos semifixos
M M
RS RS
Quantidadé Quantidadé’

Figura 1 — Comportamento dos custos

Fonte: Elaborado pela autora.

Quanto a sua apropriacdo ou associacao ao produto, podendo ser:

a. Custos diretos — conforme Crepaldi (2010) sdo custos que possuem
unidade de medida de consumo, e que sem rateio podem ser diretamente
apropriados ao produto ou servigo. Geralmente associam-se ao produto ou

servico e variam proporcionalmente a quantidade produzida.

b. Custos indiretos — segundo Neves (2012) sdo os custos apropriados
indiretamente ao produto ou servico e esta apropriagdo é dependente de

calculos, rateios ou estimativas.
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2.3 Principais métodos de custeio

Segundo Wernke (2005) método € um vocabulo de origem grega resultante
da conjuncéo das palavras meta, resultado que se deseja atingir, e hodos, caminho.
Portanto, método é o caminho para se chegar ao resultado pretendido. Custeio
consiste em atribuir custo a um produto, mercadoria ou servico recorrendo-se a

métodos de custeio.

Cada método apresenta uma funcionalidade especifica, sendo necessario a
averiguacdo prévia de qual € o objetivo ou finalidade da mensuracdo de custos.
Consequentemente, é possivel a definicdo do método de custeio que se enquadra
melhor a necessidade de informacbfes a serem obtidas mediante sua
implementagdo. Quanto a finalidade e aplicacdo os métodos de custeio podem ser

sintetizados conforme segue:

a. Custeio por absorcdo — trata-se do método legalmente aceito no Brasil
para demonstracdes de custos. Sua aplicacéo considera a alocacao direta
e indireta dos custos ao produto ou servico, com a separagédo entre

despesas e custos.

b. Custeio baseado em atividades — sua aplicacdo € valida diante da
necessidade de atribuir os custos ao produto com base em cada atividade
necessaria para produzi-lo. E uma variante do custeio por absor¢éo, no
entanto ocorre a alocacdo dos custos diretamente aos produtos por meio
do mapeamento de atividades.

c. Custeio direto ou variavel — apesar de ndo aceito para fins legais de
demonstracdo de custos, como possibilita a identificacdo da contribuicdo
de cada produto ou servico, € utilizada com finalidade gerencial. Sua
aplicacdo considera a separagéo dos custos fixos e variaveis, bem como a
separacao de despesas fixas e variaveis. Porém alocando ao produto ou
servico somente os custos variaveis, considerando que os custos fixos sao

proprios da estrutura funcional e ndo do produto ou servico.

Desta forma, conforme o exposto de maneira precedente, cada método de

custeio possui caracteristicas e funcionalidades proprias. Por sua vez, escolha do
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método deve estar pautada na necessidade das informacdes a serem obtidas. Os
conceitos dos trés principais métodos de custeios sdo abordados a seguir.A Figura 2
sintetiza os métodos de custeio quanto a finalidade e tipo de custos envolvidos para

aplicacao.

Métodos de custeio

Custeio por absorgdo Custeio direto Custeio por atividades

Custos variaveis Custos variaveis Custos diretos

Custos indiretos Custos fixos Custos indiretos

Despesas Despesas varidveis Despesas

Despesas fixas

Figura 2 — Métodos de custeio e aplicacdo dos custos e despesas

Fonte: Elaborado pela autora.

2.3.1 Custeio por absorc¢ao

Conforme Crepaldi (2010) no custeio por absorcdo, todos o0s custos e
despesas de producéo sédo apropriados aos produtos, ndo sendo considerados os
gastos que ndo pertencem ao processo produtivo. Esta apropriacdo pode ser

realizada direta ou indiretamente.

Segundo Wernke (2005) esse método € mais adequado para fins contabeis e
sua utilizacao € exigida pela legislacdo brasileira para compor o custo dos bens ou

servi¢os vendidos.

Para Megliorini (2007) para fins gerenciais, o custeio por absor¢cdo nao é

M-

eficiente para a tomada de decisdo no tocante ao tratamento por absorcdo que

dado aos custos fixos.

Partindo das consideracfes precedentes, identifica-se que 0 custeio por

absorcdo preconiza a separacdo de custos e despesas, identificagcdo dos custos
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diretos e indiretos, a alocagéo dos custos diretos aos produtos ou servicos, utilizacdo
de método de rateio para a alocacdo dos custos indiretos, apuracdo do custos total

do produto ou servico vendido e a apuracao do resultado.

A Figura 3 representa a sistematica do custeio por absorcao.

Despeasas
operacionais

Administragdo

v

Custos diretos >

Processos
produtivos

Custos indiretos -_— Rateio _—

Figura 3 — Sistematica do custeio por absorc¢éao.

Fonte: Elaborado pela autora.

Porém, apesar do custeio de absor¢cdo ser o Unico método legalmente aceito
para fins contabeis e fiscais, ele ndo € comumente utilizado para a tomada de
decisbes, pois o0s gastos resultantes de atividades ndo produtivas séo

desconsiderados.

2.3.2 Custeio baseado em atividades
Segundo Martins (2010) o custeio baseado em atividades, conhecido como
ABC (Activity Based Costing), € uma metodologia de custeio que procura reduzir

sensivelmente as distor¢ges provocadas pelo rateio arbitrario dos custos indiretos.

Para Crepaldi (2010) um cenario mais globalizado e com maior nivel de
concorréncia favorece a oferta de bens e servicos com alta qualidade e baixos
custos. Sendo assim, o custeio ABC surge como importante ferramenta para
identificacdo de desperdicios e reducdo de custos no processo produtivo.

Wernke (2005) afirma que o custeio ABC caracteriza-se pela tentativa de
identificacdo dos gastos das atividades desempenhadas pela empresa, pela
identificacdo quanto cada atividade custa a empresa, e pela atribuicdo dos valores
respectivos aos produtos com base no consumo efetivo das atividades pelos itens

produzidos no periodo.
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Com base nos fatores apresentados, pode-se afirmar que, o custeio baseado
em atividade possui uma estrutura muito similar ao custeio por absorcéo, pois tem os
custos separados em diretos e indiretos. Onde é necessario identificar a quantidade
de atividades consumidas por um produto ou servico e quanto custa executar cada
atividade realizada. Sendo os custos diretos alocados diretamente ao produto, sendo
0s custos indiretos alocados com base em cada atividade necesséria a producao do

produto ou servico.

A Figura 4 representa a sistematica do custeio baseado em atividades.

Despesas
operacionais

Administragdo

v

Custos diretos

Processos

p——n—em produtivos
Custos indiretos _— Atividade ——> ! pateioc | ——>
| 1

Figura 4 — Sistematica do custeio por atividade.

Fonte: Elaborado pela autora.

Pelas caracteristicas apresentadas, este método de custeio possibilita o
entendimento da estrutura de custos com base nas atividade necessarias para a
producdo do produto, sendo comumente utilizada como base para a averiguacao se
o consumo das atividades pelos diversos produtos é condizente com a estratégia de

custos.

2.3.3 Custeio direto ou variavel

Segundo Martins (2010) no custeio variavel so6 sdo alocados aos produtos o0s
custos variaveis, ficando os custos fixos separados e considerados como despesas
do periodo, indo diretamente para o resultado. Apesar de ndo ser aceito pela
Receita Federal no Brasil, para efeitos contdbeis, € de grande valia no sentido
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gerencial por possibilitar a identificacdo da margem de contribuicdo® de cada
produto, mercadoria ou servico.

Neves (2012) define o custeio variavel como tipo de custeamento que
considera como custo de producdo apenas 0s custos variaveis incorridos no periodo.
Os custos fixos sao considerados como despesas e ndo como custos de producéo,
pelo fato de existirem mesmo que nao haja producéo, e por isso devem ser

aplicados diretamente contra o resultado do periodo.

No processo de custeio por absorcao e por atividade, o grande desafio € a
correta apropriacdo e controle dos custos indiretos. Nesse contexto, o custeio direto
se revela como método que propde a gestdo sem a necessidade da utilizacdo de

métodos de rateio ou rastreamento de custos indiretos.

Diante dos conceitos expostos, é possivel afirmar que no custeio variavel ou
direto, os custos fixos sdo considerados como sacrifico necessario para que haja a
producéo, existindo independentemente do volume de producéao.

Custos e despesas recebem o mesmo tratamento, sendo necessario apenas
que sejam classificados entre fixos variaveis. Por ndo estarem vinculados a nenhum
produto especifico, os custos fixos sdo considerados sem nenhuma metodologia de

rateio.

A Figura 5 representa a tratativa aplicada aos gastos no custeio direto ou

variavel.

= Custos fixos

Produt
Gastos fixos = | = rodutos ou

servigos

—> Despesas fixas

Custos varidveis

Estrutura
operacional

Gastos varidveis [ =

'——————> | Despesas varidveis

Figura 5 — Tratativa aplicada aos gastos no custeio variavel e margem de contribuicédo.

Fonte: Elaborado pela autora.

! Margem de contribuicdo pode ser conceituada codifegenca entre o preco de venda unitario e o®sus
variaveis. Conceituacdo de margem de contribuig@partir da pagina 37.
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Conforme Dubois (2009) a grande vantagem que o custeio varidvel apresenta
€ a possibilidade da identificacdo da margem de contribuicdo, que € 0 mais
importante elemento para a tomada de deciséo, pois possibilita a identificacdo do
produto mais lucrativo, direcionar ou redirecionar investimentos, realizar alteragbes

nos produtos ou servigos, entre outros.

Partindo das caracteristicas apresentadas, identifica-se que o custeio direto
ou variavel preconiza a separacdo de gastos e despesas, a identificacdo dos custos
e despesas fixas de forma geral e unitéria, a identificacdo de custos e despesas
variaveis de forma geral e unitaria, identificacdo do custo fixo total, apresentacdo do
ponto de equilibrio, a identificacdo da margem de contribuicdo unitaria de cada

produto e total do exercicio, bem como a apresentacéo do resultado do exercicio.

Esta estrutura proposta pelo custeio direto ou variavel, baseada em custos
fixos e variaveis, possibilita uma abordagem de custos voltada a tomada de deciséo.

A Figura 6 representa de maneira sintética a sistematica do custeio direto ou

variavel.

Produto X —)l Receita ( - ) Custos varidveis ( - ) Despesas variaveis I—) Contribuigdo}---

Contribuigdo de
cada produto para o

.
(+) ;
Produto Y —)l Receita ( - ) Custos varidveis ( - ) Despesas variaveis I—) Contribuigdo}---4+---] pagamentoda

estrutura da

(+)

empresa

Produto Z —}l Receita ( - ) Custos varidveis ( - ) Despesas variaveis I—) Contribuigio] ___

...... )

: 1
i i " Contribuigdo total
Preco de venda ! : Contribuigdo ¢
X i i A dos produtos
Quantidade de venda E E tota XVez
l | (-)
Custo varidvel unitério | Custos e
| Esrutura
X ! despesas |------- ional
Quantidade vendida E fixas operaciona
: (=)
Despesa \rarl:\rel unitaria Lucro ou Resultado do
Quantidade vendida prejuizo exercicio

Figura 6 — Sistematica do custeio direto ou variavel.

Fonte: Elaborado pela autora.
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2.4 Custos para a tomada de deciséo

Segundo Bruni (2012) um dos principais objetivos da contabilidade de custos
é fornecer subsidios para a tomada de decisdo. O conhecimento dos custos e suas
relacdes € etapa fundamental para a formacao de precos e projecao de lucros.

Sendo assim, serdo abordados a seguir elementos importantes a serem

considerados no processo decisorio pautado na gestéo de custos.

2.4.1 Andlise custo-volume-lucro

Wernke (2005) afirma que entre as ferramentas gerenciais de custos
aplicaveis ao cotidiano dos administradores, a Andlise de custo-volume-lucro pode
ser classificada como a de maior importancia, pois possibilita prever o impacto que
alteracdes ocorridas no volume ou no pre¢co podem gerar no lucro do periodo ou no
resultado projetado. De maneira complementar, permite averiguar quais valores
devem ser praticados quanto ao preco de venda, definir o custo-meta e identificar o

volume de venda necessario para alcancar um determinado montante de lucro.

Conforme Dubois (2009) a analise de custo-volume-lucro € um metodologia
de planejamento que permite analisar a relacdo entre receitas totais, custos e
despesas, para que seja possivel projetar o lucro operacional e implementar reacoes
diante de variacdes nos niveis de venda, preco e producgdo, objetivando a reducédo
de prejuizos. Além da importancia, a analise de custo-volume-lucro, apresenta

simplicidade conceitual e facilidade de aplicacao.

Com base no exposto, pode-se concluir que a analise de custo-volume-lucro,
pode ser utilizado para a projecdo do lucro com base em vérios niveis de venda,
bem como para analisar o impacto que o lucro pode sofrer em decorréncia de
alteracdes no preco de venda e na estrutura de custos, sendo subsidio para o

estabelecimento de estratégias de preco.

Sendo indispensavel aos gestores que atuam em mercados altamente
competitivos, a analise de custo-volume-lucro € pautada basicamente em conceitos
de Margem de Contribuicdo, Ponto de Equilibrio e Margem de Seguranca que seréo

abordados a sequir.
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2.4.2 Margem de contribuicao

Para Wernke (2005), Margem de Contribuicdo pode ser conceituada como
valor monetario que cada unidade comercializada contribui para, inicialmente, cobrir
0s custos fixos e posteriormente gerar lucro para o periodo designa o valor
resultante do preco de venda, apos deduzidos custos e despesas variaveis

associados ao produto comercializado.

Segundo Dubois (2009) a Margem de Contribuicdo é a diferenca o preco de
venda unitério e os custos variaveis. E o valor que sobra de cada unidade vendida e

deve ser suficiente para cobrir 0s custos e despesas fixas e ainda proporcionar lucro.

Segundo Martins (2010) quando a Margem de Contribuicdo Unitaria €
pequena, qualquer pequena alteragdo nos custos e despesas provocara grandes
alteragbes nessa mesma margem, 0 que acarretard por sua vez, grandes
modificacdes no ponto de equilibrio. Sendo assim o efeito, da alteracdo no ponto de
equilibrio € muito mais dependente do tamanho da margem de contribuicdo do que

da porcentagem de tais mudancas.

A representacdo grafica da dindmica da margem de contribuicdo pode ser

observada conforme Figura 7.

Margem nula
——»
PV =CV+DV

v m =3 o

PV >CV + DV
Margem positiva

o

PV <CV + DV
Margem negativa

POZ2Zm<

Figura 7 — Representacao da dindmica da margem de contribuicao.

Fonte: Elaborado pela autora.
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A margem de contribuicdo serd ser positiva, quando o preco de venda for
maior que a soma dos custos e despesas variaveis, nula, quando o preco de venda
€ igual a soma dos custos e despesas variaveis, ou negativa, quando o preco de

venda é menor que a soma dos custos e despesas variaveis.

A Margem de Contribuicdo pode ser apresentada de maneira unitaria (MgCU),

total (MgCT) e percentual (MgCP) por meio das seguintes férmulas:
MgCU =PV — (CV + DV)
MgCT = RT — (CVT + DVT)

MgCP = MgCU / PV

Sendo que:

PV = Preco de venda

CV = Custos variaveis

DV = Despesas variaveis
RT = Receita total

CVT = Custos variaveis total

DVT = Despesas variaveis total

A margem de contribuicdo unitaria pretende possibilitar a identificacdo de
maneira analitica quais produtos ou servicos auferem ou nédo ganhos. Por outro lado,
a margem de contribuicéo total pode ser entendida como a soma das contribui¢cdes
individuais de cada produto ou servico ofertado, e pretende evidenciar se o esfor¢o
demandado no periodo foi suficiente para a cobertura dos custos relacionados a
estrutura e auferir resultado positivo, em forma de lucro, ou negativo, em forma de

prejuizo.

Com base nos conceitos precedentes, € possivel determinar que a Margem
de Contribuicdo tem a faculdade de tomar visivel como o produto contribui para,

primeiramente, amortizar os gastos fixos, e depois, formar o lucro propriamente dito.
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Porém a perspectiva de contribuicdo € apenas uma das perspectivas a ser
considerada para a decisdo de manter ou ndao a oferta de um produto ou servico.
Estratégias, normalmente relacionadas a cobertura de gastos fixos e de participacéo
de mercado, podem ser implementadas a fim de justificar a manutencéo de produtos

OU servigos que apresentem margem nula ou até mesmo negativa.

2.4.3 Ponto de equilibrio

Segundo Martins (2010) o Ponto de Equilibrio, também denominado Ponto de
Ruptura ou Break-even Point, surge da conjugacao dos Custos e Despesas Totais
com as Receita Total, podendo ser definido tanto em volume (unidade) quanto em

valor monetario (R$).

A relacdo entre receita e custo, do qual o ponto de equilibrio é resultante,

pode ser representa conforme Figura 8.

S Receita .~
/-/Lucro
_/ // Gastos Totais
o
L
//
A
— Gastos Varidveis

PEC (5)

Prejuizo,
Gastos Fixos

Vendas

PEC (u)

Figura 8 — Relacao entre receita e custos
Fonte: Bruni (2012). Adaptado pelo autor.

Para Wernke (2005) o Ponto de Equilibrio corresponde ao nivel de vendas,
em unidades fisica ou monetaria, suficiente para cobrir custos e despesas, sendo
possivel operar sem prejuizo, mas sem gerar qualquer lucro. Podendo ser
considerado basicamente por meio de trés perspectivas:
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a. Ponto de Equilibrio Contabil (PEC) - indica a quantidade (unitaria) a ser
vendida para obter o ponto de equilibrio (PECu). Ou indica o valor minimo
de vendas (R$) a ser atingido para obter o ponto de equilibrio (PECS$). Ou
seja, € o ponto de igualdade entre receita e custo total. Podendo ser

obtidos com a utilizagédo das seguintes férmulas:

PECu = Custos fixos (R$) / Margem de contribui¢céo unitaria (R$)

PECS$ = Custos fixos (R$) / Margem de contribui¢cdo percentual (%)

b. Ponto de Equilibrio Financeiro (PEF) — indica o volume de vendas
suficiente para cobrir os custos fixos, 0s custos e despesas variaveis. A
diferenca basica é que neste contexto sdo considerados os desembolsos
adicionais, representadas como dividas do periodo, e exclui-se do custo
fixo o valor relativo a depreciagdo. Podendo ser obtido com a utilizacdo da

seguinte férmula:

PEF = (Custos fixos (R$) — Depreciacdes (R$)) + Dividas (R$) / Margem
de contribuicdo unitaria (R$)

c. Ponto de Equilibrio Econdmico (PEE) — indica metas de vendas para
obtencdo de lucro desejado, ou considerando que a margem de
contribuicdo deve cobrir o custo de oportunidade do capital investido. A
diferencga basica é que neste contexto é considerado o lucro desejado ou a
relacdo do lucro existente e a taxa de atratividade do capital investido.

Podendo ser obtidos através das seguintes formulas:

PEE = (Custos fixos (R$) + Lucro desejado (R$)) / Margem de contribuicdo
unitaria (R$)
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PEE = Custos e despesas fixas totais (R$) + Custo de oportunidade (R$) /
Margem de contribui¢éo unitaria (R$)

Desta forma € possivel considerar que o ponto de equilibrio contabil
estabelece a equidade entre custos totais e as receitas totais, evidenciando o
resultado nulo. O ponto de equilibrio econdmico ocorre quando o resultado € similar
ao custo de oportunidade do capital aplicado ou ao lucro projetado. E por fim, o
ponto de equilibrio financeiro ocorre quando receitas menos custos, despesas e

depreciagfes ndo representam nem lucro nem prejuizo.

Sob a perspectiva gerencial, a identificacdo do Ponto de Equilibrio possibilita
identificar o nivel de vendas necessario para cobrir todas as despesas e custos sem
que ocorra prejuizo, além de indicar a rentabilidade da atividade desenvolvida,
permitindo a comparagdo desta rentabilidade com a de outras opg¢bes de

investimento.

2.4.4 Margem de seguranca
Para Wernke (2005), a Margem de Seguranca representa o volume de
vendas que supera o Ponto de Equilibrio, indicando o quando o volume de vendas

pode ser reduzido sem que ocorra o prejuizo.

Segundo Bruni (2012) a Margem de seguranca consiste na quantia de vendas
gue excedem o ponto de equilibrio, indicando o quanto as vendas podem cair, sem
gue a empresa incorra em prejuizo, podendo ser expressa de maneira quantitativa

ou percentual por meio das seguintes formulas:
MSu = Quantidade de vendas unitaria — Ponto de Equilibrio unitario
MSm = MSu x Preco de venda
MS% = MSu / Quantidade de vendas

Deste modo pode-se concluir que a margem de seguranca atua como
indicador de risco que aponta qual o volume de reducéo de vendas limite para que

NAo ocorra prejuizos.
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2.4.5 Alavancagem operacional

O conceito financeiro da alavancagem operacional € originario do conceito
estudado pela fisica, onde uma forca relativamente pequena é capaz de levantar um
volume significativo de peso mediante a utilizagdo de uma ferramenta como uma

alavanca.

Este conceito fisico de alavancagem podendo é representado por meio da

Figura 9.

10 kgf

1 kgf

Figura 9 — Conceito fisico da alavancagem

Fonte: Bruni (2012). Adaptado pelo autor.

Segundo Bruni (2012) a alavancagem empresarial representa situacdo onde
uma variagao percentual pequena resulta em uma variagdo muito maior no resultado

financeiro, podendo ser representada conforme Figura 10.

A Variagio no
resultado: 20%

Variacdo das
vendas: 2%

Gastos fixos

Figura 10 — Conceito de alavancagem empresarial

Fonte: Bruni (2012). Adaptado pelo autor.
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Conforme Dubois (2009) em contabilidade e financas utiliza-se este conceito
como o Grau de Alavancagem Operacional (GAO) e esta medida indica a
sensibilidade dos lucros da empresa diante de variagdes no volume de vendas.
Sendo que uma alta alavancagem operacional é acompanhada de uma baixa
Margem de Seguranca Operacional, ndo levando em consideracdo as despesas
financeiras, sinalizando quantas vezes um acréscimo nas vendas refletira sobre o

lucro operacional, podendo ser calculado conforme Figura 11.

Lucro atual { - ) Lucro anterior
Lucro anterior
Quantidade atual ( - ) Quantidade anterior
Quantidade anterior

GAO =

Figura 11 — Calculo do Grau de Alavancagem (GAO)
Fonte: Dubois (2009). Adaptado pelo autor.

Com base nos conceitos expostos, pode-se notar que o grau de alavancagem
€ o indice que relaciona o aumento percentual nos lucros com o aumento percentual

no volume de vendas.

2.4.6 Custo padrao

Para Megliorini (2007) o custo padréao € o custo planejado antes da producéo,
de acordo com as condicbes normais de operacdo da empresa. A determinacédo do
custo padréo deve levar em consideracdo eventuais irregularidades nas condicdes
ambientais, empresariais e de mercado, bem como as metas de eficiéncia a serem

alcancadas.

Segundo Oliveira (2009) o custo padrdo € determinado com base em estudos,
dados anteriores e por meio de experiéncias simuladas, sendo considerado um

cenario de bom desempenho operacional e as metas de eficiéncia e eficacia da
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organizacédo, porém levando em consideracgéo as limitacdes e deficiéncias existentes
no processo produtivo. Desta forma atua como ferramenta de melhoria continua e
controle das atividades produtivas, onde os custos incorridos podem ser comparados

com o custo padrao.

Segundo Martins (2010) a mais eficaz forma de se planejar e controlar custos
€ a partir da institucionalizacdo do custo padrdo. Este diz respeito ao valor fixado
como meta para o proximo periodo para um determinado produto ou servico,
levando em conta as deficiéncias sabidamente existentes. Seu grande objetivo,
portanto, € o de fixar uma base de comparac¢éo entre o de custo ocorrido e o que foi
estimado.

Portanto a principal finalidade do custo padréo € estabelecer um padrdo de
comportamento dos custos e limites de variagcdo aceitaveis. Este padrao por sua vez
pode ser utilizado para avalicdo da eficiéncia do processo produtivo, pois ao
confrontar 0s custos reais com seus respectivos padrdes, € possivel identificar

distor¢des para os devidos ajustes sejam implementados.

2.4.7 Custo de oportunidade

Segundo Souza (2007) toda decisdo de investimento deve considerar a
aplicacao alternativa do mesmo recurso. Apos a deciséo de investimento, os ganhos
nao auferidos, caracterizam o custo de oportunidade. Logo, recursos que nao

possuem usos alternativos ndo apresentam custo de oportunidade.

Segundo Martins (2010) representa o0 custo de oportunidade o quanto a
empresa sacrificou, em termos de remuneracdo, por ter aplicado seus recursos
numa alternativa ao invés de em outra. Uma das consequéncias mais importantes

decorrentes do uso do conceito de custo de oportunidade € a identificacdo dos

produtos ou servigos que estdo produzindo um retomo inferior a ele.

Com base no exposto, pode-se dizer que se o transportador autbnomo usou
seus recursos para a compra de um veiculo automotor para a realizacdo de
operacfes do transporte rodoviario de carga, o custo de oportunidade desse

investimento € o quanto o transportador autbnomo deixou de ganhar por néo ter
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aplicado o valor desembolsado em outra forma de investimento que estava ao seu

alcance.

2.5 Fixag&o do preco de venda

Sardinha (1995) define preco de venda como sendo a quantidade de dinheiro
que a empresa deve recebe em troca da concessdo de um produto e que o
consumidor deve desembolsar a fim de obté-lo. Sendo que, na medida em que
analisa o valor cobrado pelo bem ou servigo e os beneficios que poderao vir a ter se

adquiri-los, o consumidor influencia na formag&o dos pregos.

Santos (2003) apresenta a maximizacdo do lucro e do retorno do capital
empregado, para a perpetuacao do negocio de forma autossustentavel, como sendo

0s principais objetivos da fixacdo do preco de venda.

Em relagéo ao processo de formacao de precos, Bruni (2012) afirma que, 0s
principais objetivos sao proporcionar o maior lucro possivel, permitir a maximizacao
da participacdo do mercado, permitir a maximizacédo da capacidade produtiva com a
reducdo de ociosidade e desperdicios operacionais e de permitir a maximizacdo do
retorno do capital empregado.

Segundo Crepaldi (2010) embora o objetivo usual da politica de precos seja a
maximizacdo dos lucros ou a obtencdo de uma taxa de retorno pré-fixada, sao trés

as principais classes de objetivos de uma politica de precos:

a. Objetivos financeiros — recuperar o investimento, gerar volume de vendas

para viabilizar ganhos de escala, obter maior ROl e maximizar o lucro.

b. Objetivo mercadolégico — aumentar participacdo de mercado, obter
crescimento rapido de vendas, criar interesse pelo produto e estabelecer

precos adequados a imagem de mercado almejada.

c. Objetivo estratégico — sinalizar aos concorrentes, reduzir a sensibilidade
do cliente ao preco, obter a lideranca de mercado e estabilizar o mercado,

evitando novos entrantes.

Sob estas perspectivas, admite-se que a contabilizagdo e gestdo dos custos
esta diretamente relacionada aos objetivos financeiros da formacdo do preco de

venda, pelo fato de viabilizar a mensuracdo do grau de eficiéncia produtiva, a
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identificacdo de distor¢des do custo real, quando comparado a estrutura de custos, e
a implementacao de ajustes para a reducdo dos gastos produtivos.

2.5.1 Critérios para fixacao do preco de venda
Conforme Hernandez (2012) sado varios os fatores que influenciam, de
maneira variavel ao longo do tempo, na formacdo do pre¢co de um produto ou

servico, tais como:

a. Gastos — o produtor tem a necessidade de recuperar os gastos resultantes
da producgéo, bem como obter lucro.

b. Concorréncia — a relacdo entre o volume de oferta e o nivel de
concorréncia entre ofertantes do mesmo produto ou servico esta
diretamente relacionada, pois em mercados onde ha alta oferta de
produtos ou servicos semelhantes, o preco de venda deste tendera a ser

menaor.

c. Clientes — o consumidor tendera a apresentar um comportamento reativo
diante de alteracdes de preco, com redugdo de consumo, aquisicdo de
produtos substitutos ou semelhantes, ou até mesmo com interrup¢do do

consumo.

d. Governo — sdo muitas as acbes do governo que podem impactar na
formacéo do preco, tais como a implementacdo de subsidios ou incentivos
fiscais, a imposicao de restricdes, a criacdo ou ampliacao de tributos, entre

outros.

Sendo assim, os métodos de fixacdo de preco possuem critérios que levam
em consideracdo basicamente: os gastos, onde define-se a estrutura de custos
buscando de alguma forma a adicdo do lucro; o cliente, onde é considerado a
percepcao do consumidor em relacdo ao produto, bem como o que o mercado esta
disposto a pagar para obtencdo do produto ou servico ofertado; os aspectos
econdmicos, relacionados a influencia do governo e da concorréncia entre outros

ofertantes de produtos ou servigos equivalentes.

Os aspectos de custos, mercadologicos e econdmicos devem ser levados em

consideracdo no processo de formacdo de fixacdo precos pois, segundo Martins
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7

(2010), para a definicho do preco de venda € necessario conhecer o custo
relacionado a producdo do produto ou prestacdo do servico e, dentro de uma
economia de mercado, os precos sofrem influencia das forcas da oferta e da

procura, o que torna o mercado grande responsavel pela fixacdo dos precos.

Desta forma é possivel admitir que, sob a perspectiva de custos é dada
relevancia a contribuicdo positiva de cada produto ou servi¢o, considerando que o
preco de venda deve ao menos acobertar os custos relacionados. Sob a perspectiva
mercadoldgica considera-se o comportamento do cliente e a relacdo obtida com os
concorrentes. Pro fim, sob a perspectiva econdmica séo levados em consideracéo

as influencias das a¢fes governamentais e do cenario econémico local e geral.

A relacdo mediadora entre os critérios determinantes a serem considerados
para a formacéo do preco de venda é representado de maneira simbdlica conforme

Figura 12.

Concorréncia

Figura 12 — Determinacado do preco de venda.

Fonte: O autor.

A utilizacdo de um critério ndo requer a desconsideragdo dos demais. E
comum que o critério de custos seja utilizado para de definicdo de parametros
minimos para possibilitar o retorno do investimento e a cobertura dos gastos totais, a
partir dos quais se torna viavel a participacdo no mercado ou segmento. De maneira

complementar, os critérios com foco em clientes e concorréncia possibilitam a
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definicdo de forma final, para que o preco de venda do produto esteja condizente

com o cenario mercadolégico e econbémico.

Quanto mais dinamico for o cenario mercadoldgico, mais relevante se torna a
administracdo do preco de venda. Esta administracdo so se torna possivel, mediante

a utilizagdo do maior nimero de critérios possiveis.

2.5.2 Formacao do preco baseado em critérios de cus  to
Sobre a formacdo com base nos critérios de custo, Crepaldi (2010) afirma que

Precos baseados no custo se referem a qualquer método no qual o custo é
utilizado como base do preco para fixacdo do preco de um produto ou
servico. Um método baseado no custo comumente empregado é o sistema
de pregcos com base no acréscimo de uma margem sobre o custo. Neste
tipo de sistema, o custo por unidade de um produto é determinado e,
depois, uma porcentagem sobre o custo (margem) € acrescentada para se
chegar ao preco de venda. Embora simples e de facil uso, esse método
ignora fatores do mercado, como a sensibilidade dos consumidores ao
preco da concorréncia e de produtos substitutos.

As estratégias baseadas em custos procuram olhar para dentro da empresa
e, a partir do custo mensurado para produzir determinado produto, € fixado
o preco para o cliente. (CREPALDI, 2010, p. 360)

Segundo Martins (2010) a formacao do preco com base nos custos, também
denominado como formacédo do preco de dentro para fora, 0 ponto de partida é o
custo do bem ou servico, que € apurado através de um dos métodos de custeio.
Sobre esse custo aplica-se o markup, e resultado obtido atua como preco de
referéncia, devendo estar sujeito a ajustes de acordo com as condi¢cées de mercado
e com negociacdes especificas com cada cliente.

Sobre as razdes que justificam a utilizacdo de métodos de custo para a
formacao do preco, Bruni (2010) destaca a simplicidade obtida ao ajustar o preco ao
custo. Porém, os maiores conflitos decorrentes da fixacdo do preco baseado
exclusivamente nos custos, consiste na nao consideracdo da demanda, o

consumidor e a concorréncia.

Com base nos conceitos precedentes, € possivel considerar que o preco de
venda baseado em critério de custos atua como base de referencia para
comparacao do preco praticado pelo mercado, e para determinacao da viabilidade

de operar ou nao pelo preco que o mercado esta disposto a pagar.
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No processo de formacdo de precos com base em custo, podem ser

considerados diversos critérios, dentre eles € possivel destacar:

a.

Critério com base no custo pleno — considera-se que o preco de venda
devera ser igual ao custo total da producédo, determinado pelo custeio por
absorcdo, com acréscimo percentual para cobertura das despesas e para
proporcionar margem de lucro. Este critério de formacdo do preco €
definido por Bruni (2012) como metodologia onde o0s precos sao
estabelecidos com base nos custos plenos ou integrais, sendo
considerados os custos totais de producédo, acrescido das despesas de
venda, de administracdo e da margem de lucro desejada.

Critério com base no custo variavel — segundo Neves (2012) sob este
critério, considera-se que a margem de lucro deve ser calculada sobre a

soma dos custos e despesas variaveis.

Critério com base no custo de transformacdo — considera-se que a
utilizacdo dos recursos concentram-se basicamente nos processo de
transformacao, sendo assim propdem-se que a formacéo do preco ocorra
com base apenas nos custos de transformacdo, sendo desconsiderados
os custos indiretos. Segundo Neves (2012), a justificativa para este critério
se da pelo fato de que como os produtos que tem maior custo de
transformacao representam um esfor¢co mais intenso, a margem de lucro

deve ser calculada sobre o custo de transformacéo.

Critério com base no custo sobre o capital empregado — sob este critério
considera-se que a margem de lucro deve ser determinada com base no
capital empregado. Conforme Bruni (2012) o emprego deste critério
permite definir o preco com base em uma taxa pré-determinada de lucro

sobre o capital investido.

Critério com base no custo variavel médio — considera-se que o custo
variavel médio constitui o limite inferior para a variacado do preco. Segundo
Souza (2007) o custo variavel médio € o principal sinalizador da
lucratividade potencial de um produto, podendo ser obtido pela divisdo da
férmula CT = CF + CV pela quantidade produzida.
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De maneira complementar ao anteriormente exposto, Wernke (2005) afirma
que, no contexto atual, onde o preco de venda estd sendo cada vez mais
influenciado por fatores de mercado e menos por fatores internos, a analise de
custos permite identificar a rentabilidade obtida com os precos de venda. Caso a
rentabilidade apurada pela andlise seja inferior a desejada ou necessaria, cabe
verificar a possibilidade de:

a. Agregar diferenciacdes ao produto ou servico, permitindo a cobranca de

precos maiores e aumento de rentabilidade.

b. Aumentar o volume de vendas como meio de compensacao da menor

rentabilidade dos produtos ou servigos.

c. Empregar medidas para a reducao de gastos e de otimizacao de recursos

empregados.

d. Descontinuar a comercializagdo, principalmente quando o preco de venda

praticado resultar em margem de contribuicdo negativa.

2.5.2.1 Aplicacdo de mark-ups

Conforme Wernke (2005) o mark-up € um fator sob forma percentual a ser
aplicado sobre o custo total unitario de um produto, para a formacéo do respectivo
preco de venda, podendo ser considerado todos os fatores que deverdo ser
acobertados pelo preco de venda. Quanto a elaboracéo, é possivel considerar o
mark-up de duas formas: como multiplicador ou divisor, que podem ser obtidos com

a aplicacdo da seguintes formulas:

Mark-up multiplicador = 100 / (100 - %PV)

Mark-up divisor = (100 - %PV) / 100

A principal razdo para a aplicagédo do mark-up decorre do fato de possibilitar a

maior simplificacdo do processo de formacgéo do preco de venda.
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2.5.3 Formacéao do preco baseado em critérios mercad  ologicos e econémicos

A formacéo do preco baseada em estratégias mercadoldgicas, possuem uma
perspectiva de fora pra dentro, com atencao fixa no mercado-alvo, na demanda e na
concorréncia. Esta estratégia admite a incidéncia temporéria de precgos reduzidos,
abaixo do praticado, como meio de penetracdo de mercado.

Para Dubois (2009), sob a perspectiva mercadoldgica, a formacéo do preco
do produto e servico ocorre com base na lei da oferta e da procura, onde o ofertante
tentard praticar o maior preco de venda, e o consumidor buscara obter o produto ao
menor preco possivel. Esta relacdo é representada através da Figura 13.

Pregos g
Oferta

i rocura

Cluantidad?

Figura 13 — Comportamento da oferta e da procura
Fonte: Dubois (2009). Adaptado pelo autor.

O mercado podera apresentar caracteristicas de concorréncia pura, onde
ocorre a incidéncia de muitos ofertantes e muitos consumidores e a comercializacéo
de um produto uniforme sem muita variacdo de precos; de concorréncia
monopolista, onde ocorre a incidéncia de muitos ofertantes e muitos consumidores
porém com uma maior possibilidade de diferenciagcdo do produto e variacdo de
precos; de concorréncia oligopolista, que caracteriza-se pelo reduzido niumero de
ofertantes resultante da alta dificuldade existente para novos entrantes e maior
sensibilidade a variacdes de precos; e de monopdlio puro, que caracteriza-se por um
mercado constituido de um dnico ofertante onde normalmente os pre¢cos sofrem

regulamentacao governamental.
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Souza (2007) afirma que o ofertante que n&o possui diferenciacdo dos demais
e é pouco representativo em relacdo ao mercado, ndo possui influencia significativa
para a formacdo do preco e que como consequéncia, devera praticar valores
impostos pelo préprio mercado. Por outro lado, o ofertante que consegue obter
algum nivel de diferenciacdo, ou que é responsavel por parcela significativa da
oferta total do mercado, usufrui da possibilidade de exercer influencia significativa na

formacao do preco de venda de seu produto ou servico.

Embora a sustentabilidade do ofertante se dé com a pratica de precos de
venda superiores aos custos incorridos, o preco de um produto ou servico estara
limitado pelo mercado, sofrendo influencias da concorréncia e da percepcédo que o

consumidor tem para com o produto ou servi¢o ofertado.

Segundo Bruni (2012), enquanto 0 conceito genérico de custo esta
relacionado aos gastos incorridos para poder ofertar um produto ou servigo, O
conceito de valor esta relacionado aos aspectos desejados pelo consumidor e
atendidos pelo produto ou servico. O preco, por sua vez, estara limitado entre o
custo e o valor, pois o ofertante ndo podera praticar, de maneira constante, precos
inferiores aos custos, mas, por outro lado, o consumidor s6 estara disposto a aceitar
0 preco de um produto ou servico se este for condizente ao valor percebido. Da
diferenca entre custo e preco decorre o lucro para o ofertante, e da diferenca entre

preco e valor decorrem os beneficios extras desejado pelo consumidor.

A relacdo existente entre custo, preco e valor pode ser representado

conforme Figura 14.

Beneficios
extras

Lucro

Custo Preco Valor

Figura 14 — Relag&o entre custo, prego e valor
Fonte: Adaptado de Bruni (2012).
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Sendo assim, enguanto o conceito de custo considera apenas 0s gastos
incorridos para a oferta, o conceito de preco considera a incidéncia do lucro e por
fim, o conceito de valor esta fortemente ligado ao aspecto de criacdo de valor do

produto e da influencia da marca.

Desta forma, no processo de formacao do preco de venda o ofertante deve
ser capaz de considerar, as caracteristicas do mercado de atuacao, o potencial do
produto ou servico em atender as necessidades e expectativas do consumidor, a
demanda do mercado para com o produto, a existéncia de produtos similares, 0s
precos praticados em por ofertantes de produtos similares, os niveis e limites de
producdo estimados, eventuais controles de precos ou subsidios definidos pelo

governo, e 0s gastos totais de producao e comercializacao.

2.6 Formacéao do preco no Transporte Rodoviario de C  arga

No segmento do transporte rodoviario de carga, o preco de venda ou valor
cobrado pelo transporte € comumente conhecido como frete, que por sua vez é
composto essencialmente por quatro parcelas: Frete-peso, Frete-valor, GRIS e
outras taxas e generalidades. Essa composicdo tem por objetivo ressarcir ao
transportador, de forma equilibrada, os gastos decorrentes da prestacéo do servico,

bem como remunerar o transportador mediante a adi¢cdo do lucro.

Para a definicho da metodologia a ser implementada para subsidiar a
formacdo do preco, deve-se priorizar 0 método que melhor se enquadre as

caracteristicas mercadoldgicas e de custos existentes no setor.

Sendo assim, a seguir serdo abordados aspectos metodolégicos para céalculo
e analise dos custos do transporte rodoviario de carga, com base na metodologia
apresentada no Manual de Célculo de Custos e Formacao de Precos do Transporte
Rodoviario de Carga de 2011, elaborado pela Associacdo Nacional do Transporte de
Cargas (NTC). Foram levados em consideracdo 0s conceitos aplicaveis as
caracteristicas das operacdes realizadas pelo transportador autbnomo, com algumas
adaptacdes realizadas pelo autor.
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2.6.1 Frete-peso
O frete-peso tem por objetivo possibilitar a cobertura dos custos operacionais,
resultante da operacdo de transporte entre os pontos de origem e destino, bem

como remunerar o transportador através da adi¢ao do lucro.

Devido as variagfes operacionais e estruturais, o frete-peso é especifico para
cada transportador e para cada tipo de transporte realizado, acarretando na
necessidade de uma formulacéo individualizada conforme a estrutura de custos do
transportador.

Porém para todo o transportador, independente de sua estrutura de custos, a
formulacdo do frete-peso € resultante da soma do custo de transferéncia, do custo

do tempo de carga e descarga, das despesas administrativas e de terminais.

Considerando que o veiculo trafega carregado todo o tempo carregado, o
frete-peso pode ser calculado aplicacdo da seguinte formula simplificada:

FP = (CVT x DP) + ((CFT + DAT) x TOP) + (CCD x TCD) x (1 + (L / 100))

Sendo que:

FP = Frete-peso (R$/operacao)

CVT = Custo variavel de transferéncia (R$/Km)

DP = Distancia do percurso (Km)

CFT = Custo fixo de transferéncia (R$/hora)

DAT = Despesas administrativas e de terminais (R$/hora)
TOP = Tempo de operacéao (hora)

CCD = Custo do tempo de carga e descarga (R$/hora)
TCD = Tempo de carga e descarga (horas)

L = Lucro operacional (R$)
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Considerando as caracteristicas gerais das operagfes realizadas pelo
transportador autbnomo, a seguir cada componente desta formula sera tratado de

maneira individual.

2.6.1.1 Custos variaveis de transferéncia (CVT)
Os custos variaveis de transferéncia, em Reais por quildmetro, € resultante da
soma dos custos variaveis relacionados a operagdo do veiculo de carga, podendo

ser obtido com a aplicacdo da seguinte formula:

CVT=PM+DC+LM+LT+LG +PR

Considerando que:

O custo de pecgas, acessoérios e manutencdo (PM) pode ser obtido com base
no plano de manutencdo veicular definido pela montadora do veiculo do
transportador. Opcionalmente, segundo estimativas da Associacdo Nacional do
Transporte de Cargas (NTC), pode-se considerar que PM corresponde a 1% do valor

do veiculo sem pneus.

O custo do consumo de combustivel (DC) decorrente da utilizacdo do veiculo
pode ser obtido ao considerar a relagcdo entre o preco do litro de combustivel e o

rendimento médio do combustivel, sendo representado conforme a formula seguinte:

DC =PC/RM

Sendo que:
DC = Custo de consumo de combustivel (R$/Km)
PC = Preco do combustivel (R$/litro)

RM = Rendimento médio do combustivel (Km/litro)
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O custo de lubrificagdo do motor (LM) considera as despesas com lubrificacao
interna do motor, resultantes da reposicéo total do 6leo e das reposi¢cbes parciais,
efetuadas entre uma reposicao total e outra, podendo esta ser representada por
meio de uma taxa de reposicao a cada 1000 quildmetros. O custo de lubrificacdo do

motor (LM) pode ser obtido com a utiliza¢do da seguinte formula:

LM = PL x ((CC / KM) + (TR / 1000))

Sendo que:

LM = Custo de lubrificacdo do motor (R$/Km)
PL = Preco do lubrificante (R$/litro)

CC = Capacidade do carter (litros)

KM = Quilometragem para troca de 6leo

TR = Taxa de reposicao

Os gastos relacionados a lubrificacdo do sistema de transmissdo do veiculo
(LT) também deverdo ser considerados, podendo ser obtido através da seguinte

formula:

LT = (CD + CC) x (PDC / QT)

Sendo que:

LT = Custo de lubrificagdo do sistema de transmissao (R$/Km)
CD = Capacidade da caixa do diferencial (litros)

CC = Capacidade da caixa de cambio (litros)

PDC = Preco dos lubrificantes de transmisséo (R$/litro)

QT = Quilometragem para de troca do 6leo de transmisséo
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Os gastos relacionados a lavagem externa e interna do veiculo (LG) é obtido
dividindo-se o custo de uma lavagem completa do veiculo pela quilometragem

definida para a lavagem periddica:

LG =PL/QL

Sendo que:
LG = Custo de lavagem (R$/Km)
PL = Preco da lavagem (R$)

QL = Quilometragem para lavagem periédica (Km)

Os gastos resultantes do consumo dos pneus utilizados no veiculo devem ser
considerados para provisionar 0 custo para a troca e recauchutagens de pneus,
considerando que cada pneu pode ser recapado uma Unica vez, o custo de pneus e

recauchutagem (PR) ser obtido através da seguinte férmula:

PR = (PPN + PC + PT) x NTV) + (PRC x NPV) / VP

Sendo que:

PR = Custo de pneus e recauchutagem (R$/Km)
PPN = Preco do pneu novo (R$)

PC = Preco da camara (R$)

PT = Preco do protetor de pneus (R$)

NPV = Numero total de pneus do veiculo

PRC = Preco da recauchutagem (R$)

VP = Vida util do pneu incluindo uma recauchutagem (Km)
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Com base na férmula acima, considera-se que a soma individual de todos o0s
componentes do custo variavel resultara no custo variavel de transferéncia total

(CVT), a ser considerado na formula para obtencao do frete peso.

2.6.1.2 Custo fixo de transferéncia (CFT)

O custo de transferéncia esta diretamente relacionado ao custo de aquisicao
e disponibilizacédo do veiculo, bem como com o custo de operacéo do veiculo para o
transporte entre dois pontos. Sendo assim, o custo de transferéncia é composto por

custos fixos e variaveis.

O custo fixo mensal de transferéncia € resultante da soma dos custos fixos
relacionados ao veiculo de carga divididos pelo total de horas operacionais do

veiculo durante o més (H), podendo ser obtido por meio da seguinte férmula:

CFT=(RC+RV+TI+SV)/H

Considerando que:

A remuneragdo do capital aplicado (RC) corresponde ao ganho financeiro
caso o capital ndo tivesse sido utilizado para a aquisicdo do veiculo, podendo ser

obtido através da seguinte formula:

RC = (valor do veiculo x taxa anual de juros) / 12.

A reposicao do veiculo (RV) representa a quantia a ser destinada renovacgao
da frota, mediante a troca do veiculo utilizado na operag¢do por um veiculo outro ao

fim do periodo definido, podendo ser obtida com a utilizacdo da seguinte férmula:

RV = (VV - VR) / PT
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Sendo que:

RV = Valor para reposi¢édo do veiculo (R$/més)
VV = Valor do veiculo (R$)

VR = Valor do veiculo de reposicao (R$)

PT = Periodo para troca (meses)

As taxas e impostos do veiculo (TI) correspondem a soma das taxas e

impostos que o transportador devera pagar para utilizacao regular do veiculo:

Tl = (DPVAT + IPVA + Taxa de Licenciamento) / 12

O seguro do veiculo (SV) representa a quantia a ser destinada ao pagamento
do seguro veicular que é definido pela companhia de seguro, devendo este ser

submetido a seguinte formula:

SV = Valor da apdlice de seguro / 12

Os custos fixos elencados acima sdo os custos relacionados ao veiculo de
carga essenciais do transportador autbnomo. Outros custos, caso ocorram, deveréao
ser incorporados na composicdo do custo fixo de transferéncia de acordo com a
estrutura de custos do transportador, como é o caso de custos decorrentes de

rastreamento veicular, estacionamento, entre outros.

O total de horas operacionais do veiculo no més em horas (H) deve ser
definido com base com base na Lei N° 26.619, de 30 de abril de 2012, que dispbe
sobre o exercicio da profissdo de motorista, para regular e disciplinar a jornada de

trabalho e o tempo de direcdo do motorista.

Com base na formula acima, considera-se que a soma de todos 0s custos

fixos resultardo no custo fixo de transferéncia total, e que a divisdo deste pelo total
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de horas operacionais do veiculo no més (H) fornecera o custo fixo de transferéncia

(CFT) a ser considerado na formula para obtencéo do frete-peso.

2.6.1.3 Despesas administrativas e de terminais (DA T)
As despesas administrativas e de terminais correspondem aos gastos que
nao estao relacionados diretamente a operacdo do veiculo, ndo variando portanto,

com a quilometragem rodada.

A estrutura de despesas administrativas é variavel para cada transportador,
mas comumente compreendem despesas relacionadas a aluguéis de equipamentos,
telefone, alimentacao, estadia, impostos e taxas, podendo ser identificada através da

seguinte férmula:

DAT =DATM/H

Sendo que:
DAT = Despesa administrativa e de terminal (R$/hora)
DATM = Despesa administrativa mensal (R$/més)

H = Total de horas operacionais do veiculo no més (horas)

Com base na férmula acima, considera-se que a soma de todas as despesas
administrativas e de terminal de maneira individual resultardo no total mensal de
despesas administrativas, e que a divisdo desta soma pelo total de horas
operacionais do veiculo no més (H) fornecera do valor de despesas administrativas e

de terminal (DAT) a ser considerado na formula para obtencao do frete-peso.

2.6.1.4 Custo do tempo de carga e descarga (CCD)
O veiculo de carga é um equipamento destinado a movimentacdo da carga
entre dois ou mais pontos. Sendo assim, o tempo em que o veiculo fica parado para

carregamento e descarregamento, representa tempo n&o produtivo, que da
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perspectiva do cliente ndo agrega valor, mas implica em dispéndio de tempo e gasto
para o transportador.

Esta o ociosidade do veiculo pode entédo ser classificada como desperdicio, e
para que este ndo seja absorvido pelo transportador, deve ser considerado na
composicao do frete peso como custo do tempo de carga e descarga, podendo ser
obtido por meio da seguinte formula:

CCD=CFT/H

Sendo que:
CCD = Custo do tempo de carga e descarga (R$/hora)
CFT = Custo fixo total (R$/més)

H = Total de horas operacionais do veiculo no més (horas)

Com base na formula acima, considera-se que a divisdo do custo fixo (CFT)
pelo total de horas operacionais do veiculo no més (H) fornece o custo fixo por hora
trabalhada e que este, por sua vez, devera ser utilizado como custo do tempo de
carga e descarga (CCD) a ser considero na formula para obtenc¢éo do frete peso.

2.6.2 Frete-valor

Como destacado anteriormente, o frete-peso tem por objetivo possibilitar a
cobertura dos custos operacionais do transporte rodoviario de carga. No entanto,
remanescem sem cobertura 0s custos resultantes da responsabilidade pela

integridade da mercadoria, desde a coleta até a entrega final.

Tais custos, por sua vez, possuem relacao direta com o valor e o tempo em
gue a mercadoria permanece em poder do transportador. Devendo ser considerados
também a embalagem utilizada, tipo de estrada a ser percorrida e as condicdes

(dificuldade e quantidade) de manuseio.
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Sendo assim, o frete-valor tem por finalidade resguardar o transportador dos
riscos operacionais envolvendo a mercadoria transportada, tais como avarias
decorrentes de acidentes de manuseio que tendem a ser proporcionais ao valor da

mercadoria e ao tempo ou distancia do transporte.

A determinagdo do frete-valor poderd ser realizada por cada transportador,
porém a NTC recomenda aliquotas minimas para o frete-valor conforme

apresentado pela Tabela 7.

Tabela 7 — Aliquotas do frete-valor

DISTANCIA (em Km) ALIQUOTA (%)
Até 0250 0,3
Até 0500 0,4
Até 1000 0,6
Até 1500 0,7
Até 2000 0,8
Até 2600 0,9
Até 3000 1,0
Até 3400 11
Acima de 3401 1,2
Coleta e entrega 0,15

Fonte: Associacdo Nacional do Transporte de Cargas. Adaptado pelo pesquisador.

2.6.3 Gerenciamento de risco

O gerenciamento de risco compreende a adocdo de medidas fisicas e
operacionais a fim de minimizar o risco de perdas. Tal gerenciamento pode envolver
a adocdo de sistema de monitoramento veicular e ou escolta, a utilizacdo de
dispositivos de seguranca para o compartimento de carga, realizacdo de operacéo
por percursos e horéarios especificos, entre outras medidas.

A implementacdo de tais medidas, geralmente sdo determinadas por
seguradoras de carga mediante regras de gerenciamento de risco, cabendo ao

transportador o cumprimento, sob risco da n&o cobertura do valor segurado.
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Sendo assim, a taxa de gerenciamento de riscos (GRIS) é destinada a
cobertura de despesas resultantes da implementacéo de medidas de gerenciamento

de risco necessarias para a operacao.

Desde 2001, a taxa de GRIS substitui o Adicional de Emergéncia (Ademe),
criado a mais de quinze anos. Seu valor de referéncia nas tabelas NTC/Fipe € de
0,03%. Opcionalmente, a aliquota de GRIS pode variar com a faixa de valor
agregado, tipo de produto, caracteristicas de comercializagdo, maior ou menor
possibilidade de identificacdo das unidades, grau de risco das regibes

compreendidas no itinerario, entre outros.

2.6.4 Taxas e generalidades
Na composicéo final do frete, podem figurar também algumas taxa e tributos,
conhecidos como generalidades, que n&o foram previstos nas despesas

administrativas e de terminais (DAT).

A composicdo do frete considera operacfes sob condicdes normais de
transporte, porém quando tais condicbes ndo ocorrem na pratica durante a
operacdo, ou quando se tornam necessarias a realizacdo de atividades extras a
operacdo de transporte, os custos adicionais decorrentes devem ser acobertados

por meio de taxas e generalidades.

A finalidade das taxas e generalidades é cobrir riscos anormais, servicos
adicionais ou tributos especificos, necessérios a realizacdo do transporte e que nao
estdo relacionados ao peso, volume ou valor do bem transportado. Devendo ser
consideradas diante da incidéncia de gastos adicionais relacionados a operacao e

tributos, podendo ser valores fixos ou variaveis.

2.6.4.1 Taxa de pedagio e meios auxiliares de passa gem (TMAP)

Quando houver no percurso, do ponto de origem ao ponto de destino,
passagem obrigatoria por pracas de pedagio, travessia de balsa ou utilizacdo de
quaisquer meios auxiliares para a passagem do veiculo de carga, 0s respectivos

custos adicionais deverédo ser transferidos ao tomador de servico.



65

Sobre a responsabilidade do pagamento do pedagio, a Lei N° 10.209, de 23
de marco de 2001, que institui o Vale-pedagio obrigatério sobre o transporte
rodoviario de carga, determina que o0 pagamento de pedagio, por veiculos de carga,

passa a ser de responsabilidade do embarcador.

Vale destacar que, conforme caracterizado pela mesma Lei N° 10.209,
considera-se como embarcador o proprietario originario da carga ou o contratante do
servico de transporte rodoviario de carga. Equipara-se, ainda, ao embarcador o
contratante do servico de transporte rodoviario de carga que nao seja 0 proprietario
originario da carga ou a empresa transportadora que subcontratar servico de
transporte de carga prestado por transportador auténomo.

Sendo o transporte efetuado por empresa comercial para um sé embarcador,
o Vale-Pedagio obrigatério deverd ser entregue ao transportador rodoviario
autbnomo no ato do embarque decorrente da contratagdo do servigo de transporte

no valor necesséario a livre circulagédo entre a sua origem e o destino.

Desta forma, quando a carga total do veiculo for de um uUnico embarcador,
basta realizar o repasse integral correspondente ao mesmo. O custo de pedagio &
cobrado por eixo e, geralmente, varia de uma praga para a outra, e para se chagar
ao total de pedagio no percurso, € preciso somar 0s valores a serem pagos no
percurso, por praga/eixo.

Porém quando a carga transportada for de varios embarcadores, 0s
respectivos custos deverdo repassados mediante critério de rateio conforme

seguinte férmula:

TMAP = (CSU / PCV) x PCT

Sendo que:

TMAP = Taxa de meios auxiliares e pedagio (R$/ton)
CSU = Custo total do servico utilizado (R$)

PCV = Peso total da carga do veiculo (tonelada)

PCT = Peso da carga transportada por tomador (tonelada)
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Com base na formula acima, considera-se que o pedagio deve ser cobrado
integralmente de todos os tomadores de maneira equanime. Isso significa que,
independente da sua posi¢ao no itinerario, todos os tomadores pagarao igualmente

por todos os pedagios do roteiro.

2.6.4.2 Taxa de estadia do veiculo (TEV)
Sobre a cobranca de taxa de estadia do veiculo, a Lei N° 11.442, de 5 de
janeiro de 2007, que dispde sobre o transporte de carga realizado por terceiros,

determina que

0 prazo maximo para carga e descarga do veiculo de Transporte Rodoviario
de Cargas sera de 5 (cinco) horas, contadas da chegada do veiculo ao
endereco de destino; apos este periodo sera devido ao TAC ou a ETC o
valor de R$ 1,00 (um real) por tonelada/hora ou fracéo.

O disposto neste artigo ndo se aplica aos contratos ou conhecimentos de
transporte em que houver clausula ou ajuste dispondo sobre o tempo de
carga ou descarga. (Incluido pela Lei n° 11.524, de 2007)

Sendo assim, sempre que o tempo de imobiliza¢do do veiculo for superior aos
prazos estipulados antes da operacéo, deve o transportador incorrer a cobranca de

taxa adicional correspondente a estadia do veiculo.

Esta taxa de estadia devera ser definida com base no custo fixo do veiculo,
devendo esta estar prevista mediante contrato de prestacéo de servigcos. Sendo que
na auséncia da previsdo desta cobranca por meio contratual, prevalece o valor
definido conforme Lei N° 11.442.

A taxa de estadia com base no custo fixo do veiculo podera ser determinada

através da seguinte férmula:

TEV = (CFT / H) x HES

Sendo que:

TEV = Taxa de estadia do veiculo (R$/hora)
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CFT = Custo fixo total (R$/més)
H = Total de horas operacionais do veiculo no més (horas)

HES = Total de horas de estadia (horas)

2.6.4.3 Taxa de dificuldade de entrega (TDE)

Esta taxa destina-se a ressarcir ao transportador os custos adicionais
incorridos diante da dificuldade de entrega ocasionada pela recusa da méao de obra
do transportador, solicitacdo de agendamento prévio, recebimento por ordem de
chegada que gere longas filas para inicio de descarga, exigéncia de reorganizacao
da carga como condicdo ao processo de descarga e disposicOes gerais que

agravem o custo operacional.

A aliquota de TDE podera ser negociada livremente, sendo sugerido pela
NTC um valor minimo de 20% da carga transportada, e sua cobranca ndo exclui a

cobranca de estadia ou do tempo de carga e descarga.

2.6.4.4 Taxa de restricao de transito (TRT)

Esta taxa destina-se a ressarcir ao transportador os custos adicionais
incorridos quando a coleta ou entrega for realizada em regiées que possuam algum
tipo de restricdo a circulacdo de veiculos de transporte de carga e ou a propria

atividade de carga e descarga.

A coleta ou entrega em locais com restricdo de transito do veiculo de carga
exige o estacionamento do veiculo em local distante ao local efetivo para a entrega,

aumentando o tempo despedido para operacao.

Situacdes que limitam o horario de circulagdo do veiculo, implicam na
necessidade de interrupcéo temporaria da conducao do veiculo para que tais limites

sejam observados.

A aliquota de TRT podera ser negociada livremente, porém tanto a ociosidade
guanto o maior tempo gasto para 0 cumprimento do percurso devem ser
considerados, e sua cobranca ndo exclui a cobranca de estadia ou do tempo de

carga e descarga.
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2.6.4.5 Taxa de servicos adicionais

Atividades extras que ndo constituem a atividade de transporte, mas que séo
solicitadas pelo embarcador, geram acréscimos de custos que devem ser
acobertados mediante taxas adicionais.

Taxas de servicos adicionais deveram ser consideradas sempre que a carga
a ser transportada ou as condicbes de operacdo exijam prazos especiais, ou a
utilizacdo de servicos, equipamentos e qualquer outro recurso nao incluido na

estrutura de custo normal.
Os servicos adicionais mais comuns na operacao de transporte séo:

a. Paletizacdo ou unitizacdo — corresponde ao servico de montagem de
pallets ou unitizagdo personalizada de carga. A forma de cobranca
considera valor unitario por pallet manuseado ou montado, nao inclui o

fornecimento de pallet o material de unitizacao.

b. Agendamento — corresponde ao servico de agendamento para entrega em
horérios diferenciados ou com limites maximos para chegada. A forma de

cobranca considera valor percentual sobre o frete original.

c. Devolucédo de comprovantes ou documentos — a devolugdo ao embarcador
do comprovante de entrega ou documentos relacionados ao produto
transportado para comprovar a entrega, constituem servico adicional ao
transporte, ndo considerados no frete original. A forma de cobranca pode
variar de acordo como a devolu¢cdo da documentagdo serd efetuada.
Quando o embarcador condicionar o pagamento do frete a devolucédo do
comprovante de entrega, deve-se considerar também valor adicional para
cobrir os gastos financeiros resultantes da dilatacdo do prazo de

recebimento.

d. Operacdo com veiculo dedicado — ha situacbes em que o embarcador
exige que a operacdo seja realizada com carregamento exclusivo, nao
aceitando o compartilhamento do compartimento de carga com demais
embarcadores, mesmo que seu volume de carga nao atinja a capacidade

de carga limite do veiculo. Diante desta situac&o, o transportador devera
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repassar ao embarcador todo o valor de frete, mesmo a carga nao

ocupando a capacidade total do veiculo.

Movimentacdo de materiais — a formacdo do frete considera que a
movimentacdo de carga, ou seja a operacao de carga e descarga, nao
serd realizada pelo transportador. Diante de situacdes onde o préprio
transportador devera realizar as operacdes de carregamento e
descarregamento, deve-se repassar ao embarcador o custo resultante do
processo de carregamento e descarregamento. A forma de cobranca
devera considerar ndo somente o custo da m&o de obra, mas também o

custo da utilizagéo de equipamentos.

Coleta ou entrega em andares — mesmo com uso de elevadores, a coleta
ou entrega a embarcadores ou destinatarios ndo localizados em andares
térreos exigem tempo superior para 0 processo de carregamento e
descarregamento. A forma de cobranca devera considerar o tempo

adicional para carga e descarga.

Pagamento a prazo — os valores das tarifas de frete consideram que o
pagamento ocorrera no momento do inicio ou termino da operagdo. Os
custos de pagamento com prazo superior ao inicialmente previsto deverao

ser acrescentados por meio de juros cobrados por bancos ou financeiras.

2.6.4.6 Impostos e taxas

Segundo Instrucdo Normativa RFB n° 971, de 13 de novembro de 2009, que

dispbe sobre normas de tributacdo previdenciaria e de arrecadacdo das

contribuicbes sociais destinadas a Previdéncia Social e as destinadas a outras

entidades ou fundos, administradas pela Secretaria da Receita Federal do Brasil

(RFB)

O saléario-de-contribuicdo do condutor autbnomo de veiculo rodoviario
(inclusive o taxista), do auxiliar de condutor autbnomo e do operador de
maquinas, bem como do cooperado filiado a cooperativa de transportadores
autdbnomos, corresponde a 20% (vinte por cento) do valor bruto auferido
pelo frete, carreto, transporte, ndo se admitindo a deducdo de qualquer
valor relativo aos dispéndios com combustivel e manutencéo do veiculo,
ainda que parcelas a este titulo figurem discriminadas no documento.
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N&o integra o valor do frete a parcela correspondente ao Vale-Pedagio,
desde que seu valor seja destacado em campo especifico no documento
comprobatério do transporte, nos termos do art. 2° da Lei n°® 10.209, de 23
de marco de 2001.

O percentual de 20% (vinte por cento), aplicando-se o percentual de 11%
(onze por cento) para os servicos de transporte e o percentual de 12%
(doze por cento) para os servicos de operacao de maquinas.

Segundo Lei N° 7.713, de 22 de dezembro de 2008, que altera a legislacao do
imposto de renda e da outras providéncias, os rendimentos e ganhos de capital
percebidos a partir de 1° de janeiro de 1989, por pessoas fisicas residentes ou
domiciliados no Brasil, serdo tributados pelo imposto de renda na forma da
legislacdo vigente. Para aplicagdo especifica ao transportador auténomo, vale

destacar o art. 9° da referida lei

guando o contribuinte auferir rendimentos da prestacdo de servicos de
transporte, em veiculo préprio locado, ou adquirido com reservas de
dominio ou alienacao fiduciaria, o imposto de renda incidird sobre 10% (dez
por cento) do rendimento bruto, decorrente do transporte de carga;
(Redacao dada pela Lei n°® 12.794, de 2 de abril de 2013) (Vide art. 21, inc. |
da Lei n® 12.794/2013).

Sobre a base de célculo, 10% do rendimento bruto, o transportador devera
considerar aliquota de Imposto de Renda divulgada pela Receita Federal. A Tabela
8 apresenta as aliquotas para calculo mensal do imposto de renda correspondente

ao ano-calendario de 2013.

Tabela 8 — Tabela progressiva para calculo do IR de  pessoa fisica
Ano-calendario de 2013

Base de calculo mensal ALIQUOTA (%) Parcela a deduz ir R$
Até 1.710,78 Isento nao se aplica
De 1.710,79 até 2.563,91 7,5 128,31
De 2.563,92 até 3.418,59 15,0 320,60
De 3.418,60 até 4.271,59 22,5 577,00
Acima de 4.271,59 27,5 790,58

Fonte: Receita Federal. Adaptado pelo pesquisador.

Segundo Instrucdo Normativa RFB n° 971, de 13 de novembro de 2009, que
dispbe sobre normas de tributagdo previdenciaria e de arrecadacdo das
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contribuicdes sociais destinadas a Previdéncia Social e as destinadas a outras
entidades ou fundos, administradas pela Secretaria da Receita Federal do Brasil
(RFB)

O condutor autbnomo de veiculo rodoviéario (inclusive o taxista), o auxiliar de
condutor autbnomo e o cooperado filiado a cooperativa de transportadores
autbnomos estdo sujeitos ao pagamento da contribuicdo para o Servico
Social do Transporte (Sest) e para 0 Servico Nacional de Aprendizagem do
Transporte (Senat).

Segundo Decreto N° 1.007, de 13 de dezembro de 1993, que sobre as
contribuicdes compulsérias devidas ao Servico Social do Transporte (Sest) e ao

Servi¢co Nacional de Aprendizagem do Transporte (Senat) e da outras providéncias

As contribuigcBes compulsorias previstas nos incisos | e Il do art. 7° da Lei n°
8.706, de 14 de setembro de 1993, sédo devidas a partir de 1° de janeiro de
1994 (...)

Ao Servico Social do Transporte (Sest) 1,5% calculado sobre o salario de
contribuicdo previdenciaria dos transportadores rodoviarios autdnomos; (...)

Ao Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte (Senat): 1,0%
calculado sobre o salario de contribuicdo previdenciaria dos transportadores
rodoviarios autbnomaos.

Considera-se salario de contribuicdo do transportador autbnomo: a parcela
do frete, carreto ou transporte correspondente a remuneracdo paga ou
creditada a transportador autbnomo, nos termos definidos no § 4° do art. 25
do Decreto n° 612, de 21 de julho de 1992. (...)

As contribuicBes devidas pelos transportadores autbnomos serdo recolhidas
diretamente: pelas pessoas juridicas tomadoras dos seus servicos; pelo
transportador autbnomo, nos casos em que prestar servicos a pessoas
fisicas.

Os valores de IR, INSS e Sest/Senat, normalmente sdo retidos pelo
contratante, e como sao redutores da receita bruta, deverdo ser considerados pelo

transportador ao fixar o frete.

2.6.4.7 Frete-peso minimo

A adocdo do frete-peso minimo, comumente denominado gatilho visa o
repasse automatico dos custos fixos, para o contratante. Neste caso, também devem
ser repassados as taxas, generalidades e impostos e tributos.

Esta medida tem por objetivo realizar operacbes sem incidéncia de prejuizo
ou lucro, praticando como valor de frete o valor correspondente ao custo fixo. Porém,

como o objetivo da prestacdo de servigos € sempre a obtencdo de lucro, esta pratica
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justifica-se diante de situacOes de inexisténcia de carga de retorno ou diante da
reducdo de demanda.
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3. METODOLOGIA

Na sec¢do precedente, além da apresentacdo de dados para a caracterizacao
do de transporte rodoviario de carga e dos transportadores autbnomos no Brasil,
foram discorridos fundamentos tedricos, com abordagem conceitual de custos, dos
principais métodos de custeio, da fixacdo do preco de venda e da formacao do frete

no transporte rodoviario de carga.

Nesta secdo primeiramente € apresentado a caracterizagdo e o delineamento
da pesquisa. Em seguida é apresentada a metodologia de pesquisa utilizada para a
verificacdo do problema proposto, com objetivo de desenvolver uma ferramenta,
possibilitando ao transportador autbnomo identificar de maneira pratica, 0os custos
intrinsecos a operacao realizada como subsidio ao processo de andlise do prec¢o de

venda.

3.1 Caracterizagéo da pesquisa

Segundo Gil (1999) a pesquisa qualitativa é descritiva e considera que
ambiente natural € a fonte direta para coleta de dados, havendo uma relacéo
dindmica entre 0 mundo real e o0 sujeito que nao pode ser traduzido em numeros.
N&o requer o uso de métodos e técnicas estatisticas. A pesquisa possui carater
pragmatico, € um processo formal e sistematico de desenvolvimento do método
cientifico. O objetivo fundamental da pesquisa € descobrir respostas para problemas
mediante o0 emprego de procedimentos cientificos. O objetivo exploratério envolve
levantamento bibliogréafico, entrevistas com pessoas que tiveram experiéncias
praticas com o problema pesquisado, analise de exemplos que estimulem a
compreensao e visa proporcionar maior familiaridade com o problema com vistas a

torna-lo explicito ou a construir hipoteses.

A pesquisa qualitativa, conforme descrito por Minayo (2001), concentra-se na
compreensdo dos aspectos da realidade que né&o podem ser quantificados, e
trabalha com o universo de significados, valores, atitudes e motivos dos processos e
fendbmenos que ndo podem ser reduzidos a operacionalizacdo de variaveis. Por

outro lado, influenciado pelo positivismo, a pesquisa quantitativa considera que a
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realidade pode ser compreendida com base na andlise de dados brutos, recolhidos
com o auxilio de instrumentos padronizados e neutros. A pesquisa quantitativa se
centra na objetividade e, diferentemente da pesquisa qualitativa, os resultados da
pesquisa quantitativa podem ser quantificados. Os resultados sdo tomados como
representativos da populacdo, como se constituissem um retrato real de toda a

populacao alvo da pesquisa.

Do ponto de vista epistemoldgico, para Minayo e Sanches (1993), nenhuma
das duas abordagens € mais cientifica do que a outra. A relacdo entre quantitativo e
qualitativo, ndo pode ser pensada como oposi¢cado contraditéria. Assim, o estudo
guantitativo pode gerar questdes para serem aprofundadas qualitativamente, sendo

gue o contrario também é verdadeiro.

Gomes e Araujo (2005) afirmam que a abordagem quali-quantitativa € reflexo
da latente necessidade de um modelo investigativo que ofereca constatacbes ou
refutacbes de hipdteses, bem como que proporcione conhecimento aprofundado
sobre as diversas questdes organizacionais. Diante disso, com intuito de preencher
as lacunas verificadas nas pesquisas quantitativas, a pesquisa qualitativa ndo atua
em contraposi¢cdo aos metodos quantitativos, mas como um complemento a estes. A
unido dessas duas abordagens tem sido utilizada como saida para as deficiéncias
encontradas quando do uso individual de uma delas.

No desenvolvimento desta pesquisa efetuou-se o levantamento bibliogréafico
para a construcdo do referencial tedrico, o levantamento documental para a
caracterizagao da populagao e amostra, entrevistas com transportadores autonomos
possuidores de casos praticos relacionados ao problema pesquisado, visando
proporcionar maior familiaridade com o problema com vistas a torna-lo explicito, bem
como para viabilizar a aplicacdo da ferramenta desenvolvida. Sendo assim, quanto a
caracterizacdo, esta pesquisa apresenta uma abordagem quanti-qualitativa com
objetivos exploratérios.

3.2 Delineamento da pesquisa
Conforme Gil (1999), um estudo de caso visa conhecer em profundidade o
como e o por qué de uma determinada situacao, procurando descobrir o que ha nela

de mais essencial e caracteristico. O estudo de caso pode ser caracterizado como
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um estudo de uma entidade, um programa, uma instituicdo, um grupo, um individuo,
um evento, ou uma unidade social. Nesta modalidade de pesquisa o pesquisador
nao realiza intervencdes sobre o objeto de estudo, mas o descreve tal como ele o
percebe.

Vieira (1999) acrescenta ainda que o estudo de caso tem por objetivo
apresentar o caso analisado e documentado para obtencdo de conhecimento

aprofundado em uma realidade delimitada.

A natureza da pesquisa estda relacionada ao estudo de caso do
desenvolvimento de uma ferramenta para identificagdo dos custos intrinsecos a
operacdo, de forma a subsidiar o transportador autbnomo na andlise do frete
praticado. O delineamento sob forma de estudo de caso do mostra-se apropriado a
medida que viabiliza a descricdo da situacdo do contexto real em que foi feita a
pesquisa, além de explicar as variaveis e preservar o carater unitario da ferramenta

desenvolvida.

3.3 Populacao e amostragem

Para a caracterizagdo da populacdo, os transportadores de carga e
especificamente os transportadores autbnomos no Brasil, foram utilizados dados
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) conforme Registro Nacional de
Transportadores Rodoviarios de Cargas (RNTRC) e dados do Ministério dos
Transportes.

Apbs esse levantamento, a definicdo da amostra foi efetuada de maneira
intencional nao-probabilistica, por acessibilidade ou conveniéncia. O meio n&o-
probabilistico tem como caracteristica principal ndo uso de métodos aleatérios para
selecdo da amostra, ndo podendo ser objeto de certos tipos de tratamento
estatistico por ndo ter sido obtido através da aplicacdo de formas estatisticas para
calculo. A definicdo da amostra por acessibilidade ou por conveniéncia € destituida
de qualquer rigor estatistico, desta forma o pesquisador seleciona os elementos a
gue tem acesso, admitindo que estes possam representar um universo limitado de
estudo.

Sendo assim, a amostra de interesse desta pesquisa € constituida por
transportadores autbnomos de carga com registros dos dados das operacoes

realizadas nos ultimos doze meses, bem como dos gastos incorridos. Devido a



76

caracteristica apresentada pela amostra, com a auséncia de registros de controles
operacionais e de gastos, a amostra da presente pesquisa resultou em um ndmero
final de dois transportadores. Optou-se pela ndo divulgacdo de maiores detalhes
referente aos transportadores que compuseram a amostra, visando manter

resguardada a identidade destes.

3.4 Entrevistas e aplicacdo da ferramenta

A etapa de entrevistas com os transportadores autbnomos e aplicacdo da
ferramenta, foi efetuada diretamente pela pesquisadora, sendo composta por trés
encontros entre os dias 21 de setembro a 25 de outubro de 2013.

Dadas as caracteristicas da populacdo e amostra da pesquisa, na primeira
entrevista optou-se por esclarecer de maneira sucinta aos transportadores
abordados o objetivo da pesquisa e da aplicacdo da ferramenta desenvolvida, bem
como a necessidade destes possuirem registros das operacdes realizadas e dos
gastos incorridos nos ultimos doze meses, a fim de viabilizar a utilizacdo da
ferramenta. Desta forma foi possivel identificar que, apesar do grande numero dos
transportadores autbnomos inicialmente interessados em participar da pesquisa,
poucos de fato possuiam algum tipo de registro dos dados necessarios para a
aplicacao da ferramenta. Em decorréncia desta realidade, a amostra desta pesquisa

limitou-se a dois transportadores.

Para realizar a aplicagcdo da ferramenta desenvolvida, utilizou-se dados
desses dois transportadores autbnomos com caracteristicas operacionais distintas,

conforme descrito a seguir.

O Transportador 1 possui relacdo de agregacdo com uma transportadora
localizada no municipio de Curitiba, PR para efetuar transferéncia de carga entre
trés unidades operacionais da transportadora, com uma distancia total por operagao
de 500 quildbmetros. S&o realizadas seis operagfes por semana, com tempo
operacional (por operacao) de 13 horas, composto por 9 horas de transporte e 4
horas de descarregamento, sendo que para 0 processo de carregamento ndo é
necessaria a presenca do transportador. Este transportador recebe como

remuneracao total o valor de R$ 1.132,00 por operagao.
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O Transportador 2 possui relacdo de agregagdo com uma transportadora
localizada no municipio de Curitiba, PR para efetuar distribuicdo de carga nos
municipios de Curitiba, Sdo José dos Pinhais e Piraquara, com quilometragem
meédia por operacdo de 100 quilébmetros. Sao realizadas cinco operacdes na
semana, com tempo operacional (por operagédo) de 12 horas, composto por uma
hora de descarregamento e 11 horas de transporte, sendo que para o processo de
carregamento ndo é necessaria a presenca do transportador. Este transportador
recebe como remuneracao diaria o valor de R$ 150,00.

Como a pesquisa tem por objetivo o desenvolvimento de uma ferramenta de
facil utilizacdo, no segundo encontro ap0s breve descricdo sobre a forma de
utilizacdo da ferramenta, esta foi disponibilizada aos transportadores para que
pudessem realizar individualmente a insercdo dos dados operacionais, a fim de
avaliar se de fato a ferramenta possuia uma interface préatica e intuitiva. Neste
encontro percebeu-se que os transportadores ndo possuiam o plano de manutencéo
veicular e encontraram dificuldade para aplicacdo do lucro sob forma de mark-up.
Desta forma constatou-se a necessidade de que ajustes fossem efetuados na
ferramenta a fim conciliar a consideracdo destas varidveis com a praticidade para a
utilizagéo.

ApGs a realizacdo dos ultimos ajustes na ferramenta, foi realizado o terceiro e
altimo encontro com os transportadores. Neste, apds a insercdo dos dados
operacionais e de gastos na ferramenta, os transportadores puderam identificar o

frete necessério para a cobertura dos gastos e a obtencao do lucro pré-determinado.

3.5 Facilidades e dificuldades na coleta de dados

A facilidade para coleta de dados estd relacionada ao fato dos
transportadores autdnomos contatados realizarem operagdes para uma mesma
Empresa de Transporte Rodoviario de Cargas (ETC), localizada na mesma cidade
de residéncia da pesquisadora, tornando desnecessaria a realizacdo de grandes
deslocamentos para a coleta de dados.

Uma dificuldade encontrada foi o reduzido nimero de dados contundentes e
atualizados sobre a caracterizacdo do transporte rodoviario de carga, em especial
sobre os transportadores autbnomos de carga, restringindo o referencial ha um

numero limitado de fontes.
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Outra dificuldade esta relacionada ao fato dos transportadores autbnomos
entrevistados ndo possuirem nenhum tipo de registro dos dados necessarios para a
aplicacdo da ferramenta. Esta caracteristica limitou a aplicacdo da ferramenta a

apenas dois transportadores.

3.6 Limitacdes da pesquisa

Esta pesquisa apresenta duas limitacdes que devem ser destacadas.
Primeiramente cabe considerar que como a estrutura de gastos, as caracteristicas
das operacdes realizadas, tipos de veiculos utilizados, entre outros aspectos,
tendem a variar de um transportador a outro, os resultados e analises realizadas
apos a aplicacdo da ferramenta ndo podem ser generalizados a todos os
transportadores autbnomos.

Em segundo lugar, destaca-se que a inexisténcia ou deficiéncia de registros
operacionais dos transportadores abordados, a amostra utilizada para a aplicacéo
da ferramenta limitou-se a apenas dois transportadores, ocasionando resultados que

podem néo corresponder precisamente a realidade de todos os transportadores

3.5 Descricao da ferramenta

A ferramenta foi desenvolvida no editor de planilhas eletrdnicas Microsoft
Office Excel, levando em consideracdo conceitos do custeio variavel, e em especial
a metodologia proposta pela NTC para a formacao do preco no transporte rodoviario

de carga.

Considerando que a prestacdo de servicos esta condicionada ao tempo
operacional maximo do veiculo do transportador, os gastos para a prestacao de
servicos sdo compostos pelos custos fixos e variaveis do veiculo, bem como pelas
despesas administrativas e da operacdo, que 0s custos fixos e as despesas
administrativas seriam repassados na composicao do frete com base na duragéo da
operacao, que 0s custos variaveis seriam repassados de acordo com a distancia do
percurso, e que as despesas operacionais, as taxas e generalidades deveriam ser
acrescidas diretamente na composicdo do frete, foram disponibilizadas trés
planilhas, genericamente denominadas telas, para que cada transportador pudesse

indicar de maneira especifica essas variaveis.
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O desenvolvimento da ferramenta iniciou-se com a constru¢gao da planilha
Dados do Veiculo , composta campos destinados a identificacdo dos dados relativos
a operacao e renovacao do veiculo, dos equipamentos operacionais utilizados e das
taxas e impostos relativos ao veiculo. Tais dados séo utilizados pela ferramenta para
calculo do custo fixo do transportador. Na mesma planilha foram disponibilizados
campos destinados a identificacdo dos dados relativos a manutencdo basica,
manutencdo corretiva e consumo de combustivel. Tais dados sdo utilizados pela
ferramenta para céalculo do custo variavel.

No desenvolvimento da segunda planilha da ferramenta, denominada Custos
e Despesas, foram disponibilizados campos para a identificagcdo das despesas
administrativas anuais. Na mesma planilha, foram implementadas férmulas indicadas
pela NTC, para calculo do custo fixo mensal e do custo variavel por quildmetro.

Na Planilha principal , a terceira planilha desenvolvida, foram
disponibilizados campos destinados a identificacdo dos dados especificos da
operacdo e das despesas resultantes da operacdo. Na mesma planilha, foram
implementadas formulas indicadas pela NTC, para célculo da composicdo do frete
necessario para a cobertura dos gastos resultantes da operacéo e para a obtencao

do lucro pré-determinado.

3.5.1 Tela principal
Na tela principal da ferramenta foram implementadas formulas para calculo da
composicdo do frete proposto. A identificacdo do valor a receber, e a composicéo

deste é apresentado conforme Figura 15.

Composicdo do frete:

Frete peso (R$): ADVALOREM (R3): Taxa de estadia do veiculo (R$):
TDE (R$): TRT (R3): TDA (R$):
Peddgio (R$): GRIS (R3): Qutros (R$):
Valor calculado:
Base de calculo: SEST/SEMNAT (R$): INSS (R$):

Valor a receber:

Figura 15 — Ferramenta: Tela composicado do frete.

Fonte: Elaborado pela autora.
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A composicdo de frete, apresentado na Figura 15, é calculado pela propria
ferramenta, considerando as despesas, 0s custos fixos, os custos variaveis do
transportador, e os dados especificos da operacdo previamente indicados em telas
proprias disponibilizadas na ferramenta. De maneira complementar, campo outros ,
de preenchimento opcional, foi disponibilizado para que o transportador possa
efetuar a indicacdo de custos adicionais que ndo tenham sido considerados na
composicao do frete.

Ainda na tela principal, foram disponibilizados campos proprios para que o
transportador identifique dados especificos da operagédo, conforme apresentado na
Figura 16.

Dados da operacao:

Tempo da operacdo (dias): Tempo de operagdo (horas): Tempo de carga/descarga (horas):
Distancia do percurso (Km): Valor da carga (R$): Estadia do veiculo (horas):

GRIS (sim/ndo): Nio ADVALOREM (sim/ndo): MNao
TDE (sim/ndo): |Ndo I~ TRT (sim/ndo): Nio TDA (sim/ndo): Ndo

Sim

Figura 16 — Ferramenta: Tela dados da operacéo.

Fonte: Elaborado pela autora.

Os dados informados nos campos tempo da operacédo , tempo de carga e
descarga e estadia do veiculo serdo utilizados para repassar 0s custos fixos a
composicdo do frete. O valor indicado no campo distancia do percurso sera
utilizado para repasse dos custos variaveis a composicéo do frete. O valor indicado
no campo valor da carga sera utilizado para célculo dos valores de GRIS e
ADVALOREM, a serem considerados na composicao do frete. Campos GRIS,
ADVALOREM, TDE, TRT e TDA foram disponibilizados para que o transportador
possa identificar se as respectivas taxas e generalidades serdo consideradas na
composicdo do frete. Foi condicionada restricdo de preenchimento nesses campos
para que o transportador informe apenas sim ou nao.

Ainda na tela principal, foram disponibilizados campos para que o
transportador identifique despesas resultantes da operacéo, para que essas possam
ser repassadas no frete proposto. Esta area da tela € apresentada por meio da
Figura 17 a segquir.
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Despesas da operacdo:

Refeicies (R$/dia): Estadia motorista (R$/dia): Servigos de borracharia (R$):
Pedagio (R%): Taxa de carga/descarga (R$):

Figura 17 — Ferramenta: Tela despesas da operacéao.

Fonte: Elaborado pela autora.

3.5.2 Tela dados do veiculo

Como os custos fixos estdo diretamente relacionados ao veiculo do
transportador, uma tela para que dados do veiculo sejam informados foi
disponibilizada. Sendo composta por cinco é&reas, a primeira é destinada a
identificagdo dos dados relativos a operagcdo e renovagdo do veiculo do

transportador, conforme apresentado na Figura 18.

Operacdo e renovacdo do veiculo:

Capacidade (ton): Tempo operacional (horas/més): Numero de pneus (unid):
Seguro veicular (R$/ano): Rastreamento (R$/més):
Valor de mercado (R$): Valor para renovacdo (R$): Taxa de remuneragdo (ao ano):

Tempo para renovacdo (anos):

Figura 18 — Ferramenta: Tela operacao e renovacao do veiculo.

Fonte: Elaborado pela autora.

Os dados informados serédo utilizados para que custos de desgaste de pneus,
renovacao do veiculo, da remuneracao do capital empregado, do seguro veicular e
rastreamento sejam repassados na composicao do frete.

A segunda é&rea da tela de dados do veiculo foi desenvolvida para possibilitar
0 repasse de custos relacionados aos equipamentos operacionais utilizados pelo

transportador, conforme Figura 19.

Equipamentos operacionais:

Tipo: Valor:
Tipo: Valor:
Tipo: Valor:
Tipo: Valor:
Tipo: Valor:

Figura 19 — Ferramenta: Tela equipamentos operacionais.

Fonte: Elaborado pela autora.
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A terceira area da tela foi desenvolvida para que taxas e impostos relativos ao
veiculo como o IPVA, o DPVAT e a taxa de licenciamento veicular, sejam

repassados a composicao do frete, conforme apresentado na Figura 20.

Taxas e impostos do veiculo:

IPVA (R3): DPVAT (R3): Taxa de licenciamento (R$):

Figura 20 — Ferramenta: Tela taxas e impostos do veiculo.

Fonte: Elaborado pela autora.

Para que os custos relativos ao consumo de combustivel, pneus, limpeza
veicular, lubrificacdo do motor, lubrificacdo do diferencial e lubrificacdo da caixa de
cambio sejam considerados na composicao do frete, foram disponibilizados campos
(Figura 21) para que o transportador indique dados especificos do veiculo utilizado
para a operacao.

Estes dados serdo considerados para céalculo parcial do custo variavel, que ira

compor o frete peso.

Manutencdo basica e consumo de combustivel:

Combustivel:

Preco (R$/litro):

Rendimento (Km/litro):

Limpeza do veiculo: Preco (R$): Frequencia (Km):
Pneu: Preco (R$): Vida atil (Km):
Camara: Nio Preco (R3): Vida atil (Km): 0
Protetor de pneu: N3o Preco (R$): Vida atil (Km): 0
Recauchutagem de pneu: 3~ Preco (R$): Vida atil (Km):
Lubrificacdo do motor: ? Preco (R$/litro): Capacidade do carter (litros):
2 Vida atil (Km): Volume de reposicdo (litros):
Lubrificagao do diferencial: Preco (R$/litro): Capacidade da caixa (litros):
Vida atil (Km):
Lubrificacdo do cambio: Preco (R$/litro): Capacidade da caixa (litros):
Vida atil (Km):
Filtro de combustivel: Preco (R$): Vida atil (Km):
Filtro de lubrificagdo: Preco (R$): Vida atil (Km):
Filtro de ar: Preco (R$): Vida atil (Km):

Figura 21 — Ferramenta: Tela manutenc¢éo basica e consumo de combustivel.

Fonte: Elaborado pela autora.
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Para que custos decorrentes da manutencdo do veiculo sejam considerados
na composi¢do do custo variavel, foram disponibilizados campos (Figura 22) para
que o transportador opcionalmente escolha pelo repasse de acordo com o Indice
NTC, com o custo de manutencdo anual, ou com base no plano de manutencéo

veicular do veiculo.

Manutencdo do veiculo:

Considerar: [Indice NTC v
Indice NTC: 0,011
Custo de manutencdo: 0 Quilometragem anual: 120.000

Plano de manutengdo: 0,000

Item 1: Preco (RS): Troca (Km):
Item 2: Prego (RS): Troca (Km):
[tem 3: Preco (R$): Troca (Km):

Figura 22 — Ferramenta: Tela manutengéo do veiculo.

Fonte: Elaborado pela autora.

3.5.3 Tela custos e despesas

A tela custos e despesas € composta por quatro areas, com a finalidade de
demonstrar ao transportador de maneira sintética os custos fixos mensais do
veiculo, custos fixos por hora do veiculo, custos variaveis por quildbmetro, as
despesas administrativas mensais e as despesas administrativa por hora. Sendo
composta por quatro areas, a primeira para que o transportador identifique as

despesas administrativas, conforme apresentado na Figura 23.

Despesas administrativas:

Item 1: Valor anual (R$): Valor mensal (R$):
Item 2: Valor anual (R3): Valor mensal (R$):
Item 3: Valor anual (R$): Valor mensal (R$):

Figura 23 — Ferramenta: Tela despesas administrativas.

Fonte: Elaborado pela autora.
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Os custos fixos mensais e 0s custos variaveis por quildometro sdo calculados
pela ferramenta e apresentados em areas proprias, conforme apresentado na Figura
24.

Custos fixos do veiculo:

Reposigdo do veiculo (R$/més): Remuneracdo do capital (R$/més): Seguro veicular (R$/més):
Rastreamento veicular (R$/més): Taxas e impostos (R$/més): Pro-labore (R$/més):

Custos variaveis do veiculo:

Combustivel (R$/Km): Manutengdo (R$/Km): Higienizagdo veicular (R5/Km):
Lubrificagdo do motor (R$/Km): Lubrificagdo do cdmbio (R$/Km): Lubrificagdo do diferencial (R$/Km):
Filtro de lubrificacdo (R$/Km): Filtro de ar (R$/Km): Filtro de combustivel (R$/Km):
Pneus (R$/Km): Protetor de pneus (R$/Km): Camaras (R$/Km):

Figura 24 — Ferramenta: Tela custos fixos e variaveis do veiculo.

Fonte: Elaborado pela autora.

De maneira conclusiva, na tela custos e despesas €& apresentada a
composicdo béasica dos custos e despesas do transportador, conforme apresentado
na Figura 25.

Composicao basica dos custos e despesas:

Custo fixo (R$/hora): Despesas administrativas (R$/hora):
Custo variavel (R$/Km): Custo de carga/descarga (R3/hora):

Figura 25 — Ferramenta: Composigdo basica dos custos e despesas.

Fonte: Elaborado pela autora.
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4. APRESENTACAO E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Iniciado o processo de desenvolvimento da ferramenta, para a definicdo da
estrutura e das variaveis a serem utilizadas, levou-se em consideracdo a realidade

operacional e as caracteristicas dos transportadores autbnomos.

Apesar da relevancia das atividades realizadas por esses transportadores,
especificamente sobre o nivel de escolaridade desses agentes, Masson (2010)
divulga como resultado de pesquisa realizada que 64,8% dos transportadores que

participaram da pesquisa ndo completaram o ensino fundamental.

Sendo assim, identificou-se a necessidade de adequar 0s conceitos e
metodologias existentes para a definicdo do frete a fim de obter como resultado uma

ferramenta de facil compreensao e praticidade para utilizacéo.

A ferramenta foi desenvolvida com base nos conceitos do custeio variavel,
bem como na metodologia proposta pela NTC para a formagdo do preco no
transporte rodoviario de carga, considerando que:

1. A prestacao de servigcos esta condicionada ao tempo operacional maximo

do veiculo do transportador, em horas.

2. Os gastos para a prestacéo de servicos sdo compostos pelos custos fixos
e variaveis do veiculo, bem como pelas despesas administrativas e da

operacao.

3. Os custos fixos e as despesas administrativas seriam repassados na

composicéo do frete com base na duracdo da operacao, em horas.

4. Os custos variaveis seriam repassados de acordo com a distancia do

percurso, em quildmetros.

5. As despesas operacionais, as taxas e generalidades deveriam ser

acrescidas diretamente na composicao do frete.

Por entender que o tempo maximo operacional pode variar para cada
transportador, e que os custos fixos do transportador autbnomo estéo diretamente
relacionados ao veiculo e que tipo, modelo e ano do veiculo utilizado pelo

transportador acarretam diferencas nos gastos inerentes a operacédo, considerou-se
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gue a ferramenta deveria possibilitar ao transportador indicar de maneira especifica

essas variaveis.

Para identificacdo do custo mensal relacionado a renovacdo do veiculo e
remuneracdo do capital empregado, os transportadores estudados apresentaram

dados conforme apresentado na Tabela 9.

Tabela 9 — Variaveis relacionadas ao custo de renov  acao do veiculo e remuneracgédo do capital

VALOR DO VALOR DE TEMPO DE EQUIPAMENTOS TAXA DE
TRANSPORTADOR VEICULO (R$) RENOVACAO (R$) RENOVACAO (MES)  OPERACIONAIS ~ REMUNERACAO (ANO)
Transportador 1 134.450 161.300 48 N&o possui 0,09
Transportador 2 50.000 71.000 60 N&o possui 0,09

Fonte: Dados primarios.

Os transportadores estudados apresentaram dados conforme Tabela 10 para

a identificacéo do custo mensal relacionado a taxas e impostos do veiculo de carga.

Tabela 10 — Variaveis relacionadas ao custo de taxa s e impostos do veiculo

TRANSPORTADOR IPVA (R$) DPVAT (R$) TAXA DE LICENCIAMENTO (R$)
Transportador 1 1.337,00 110,38 1.596,00
Transportador 2 497,66 110,38 60,71

Fonte: Dados primarios.

Foram disponibilizados na ferramenta campos para que 0s gastos
relacionados ao seguro e rastreamento veicular fossem considerados. Somente o
Transportador 1 indicou tais gastos, com valor de R$ 6.500,00 anual para o seguro

veicular e R$ 67,50 mensal para o rastreamento veicular.

ApGs a insercdo das variaveis indicadas acima na ferramenta, e considerando
gue ambos os transportadores indicaram um tempo operacional mensal maximo de
240 horas, obteve-se a composicdo mensal de custos fixos dos transportadores

estudados conforme apresentado na Tabela 11.
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Tabela 11 — Custos fixos relacionados ao veiculo (R $/més)

REPOSICAO DO REMUNERACAO DO TAXAS E SEGURO RASTREAMENTO
TRANSPORTADOR V%I’CULO CQAPITAL IMPOSTOS VEICULAR VEICULAR
Transportador 1 559,38 1.008,38 253,62 541,67 67,50
Transportador 2 350,00 375,00 55,73 0,00 0,00

Fonte: Dados primarios.

Somente o transportador 2 apresentou valores mensais referente a despesas

administrativas, ao indicar o valor total de R$108,00 resultante de despesas com

passagem de Onibus para deslocamento entre residéncia e a sede da transportadora

contratante.

Para a identificacdo dos custos variaveis relacionados a utilizacdo do veiculo

na operacgao de transporte realizada, os transportadores estudados apresentaram as

variaveis indicadas na Tabela 12.

Tabela 12 — Variaveis relacionadas aos custos varia

veis do veiculo

(continua)
Variavel Transportador 1 Transportador 2
Combustivel — Preco (R$/litro) 2,40 2,40
Combustivel — Rendimento (Km/litro) 25 5
Limpeza — Preco (R$) 150,00 150,00
Limpeza — Frequéncia (Km) 2.500 475
Pneus — quantidade (unidade) 6 6
Pneus — Preco (R$) 1.400,00 700,00
Pneus — Vida util (Km) 130.000 100.000
Camara — Preco (R$) 0,00 0,00
Camara — Vida atil (Km) 0,00 0,00
Protetor de pneu — Preco (R$) 0,00 0,00
Protetor de pneu — Vida util (Km) 0,00 0,00
Recauchutagem — quantidade 3 3
Recauchutagem — Preco (R$) 500,00 350,00
Recauchutagem — Vida util (Km) 130.000 100.000
Lubrificagdo motor - Preco (R$/litro) 9,90 9,90
Lubrificacdo motor — Capacidade (litros) 27 10
Lubrificacdo motor — Vida util (Km) 30.000 10.000
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(continuacao)

Variavel Transportador 1 Transportador 2

Lubrificacdo motor — Reposicéo (litros) 3 1
Lubrificacdo diferencial — Preco (R$/litro) 9,70 9,70
Lubrificacdo diferencial — Capacidade (litros) 11 6
Lubrificacdo diferencial — Vida util (Km) 30.000 10.000
Lubrificacdo cambio — Preco (R$/litro) 9,05 9,05
Lubrificacdo cAmbio — Capacidade (litros) 15 5
Lubrificacdo cambio — Vida util (Km) 30.000 10.000
Filtro combustivel — Preco (R$) 95,00 14,50
Filtro combustivel — Vida util (Km) 30.000 10.000
Filtro lubrificacdo — Preco (R$) 23,50 18,50
Filtro lubrificacdo — Vida util (Km) 30.000 10.000
Filtro de ar — Preco (R$) 98,50 38,50
Filtro de ar — Vida util (Km) 30.000 10.000

Fonte: Dados primarios.

Devido ao fato de que os transportadores estudados ndo possuiam o plano de

manutencdo veicular ou o conhecimento do custo de manutencdo por quildmetro

rodado, para que o custo de manutencdo também fosse incorporado aos custos

variaveis, foi necessario flexibilizar a ferramenta, a fim de permitir ao transportador o

repasse de acordo com os dados disponiveis. Sendo assim coube ao transportador

escolher uma dentre as seguintes alternativas: repasse do custo de manutencéo

com base no Indice NTC, repasse do custo de manutencdo com base no custo anual

por quildmetro rodado ou com base no plano de manutencao veicular.

ApoOs a insercdo das variaveis na ferramenta obteve-se a composicdo dos

custos variaveis destes transportadores, conforme apresentado na Tabela 13 a

sequir.

Tabela 13 — Custos variaveis relacionados a operacd o do veiculo
Custo variavel (R$/Km) Transportador 1 Transportador 2
Combustivel 0,960 0,480
Manutencao 0,011 0,019
Higienizacao 0,060 0,316




89

(continuacao)

Custo variavel (R$/Km) Transportador 1 Transportador 2

Lubrificacdo do motor 0,010 0,011
Lubrificacdo do cAmbio 0,004 0,006
Lubrificacdo do diferencial 0,004 0,006
Filtro de lubrificacdo 0,001 0,002
Filtro de ar 0,003 0,004
Filtro de combustivel 0,003 0,001
Pneus 0,033 0,026
Protetor de pneus 0,000 0,00
Cémaras 0,000 0,00

Fonte: Dados primarios.

Considerando que a prestacao de servigcos do transportador autbnomo esta
condicionada ao tempo operacional maximo do veiculo em horas, e a distancia total
do percurso para a realizacdo da operagdo, a ferramenta sintetiza a composicéo
basica de custos e despesas conforme indicado na Tabela 14.

Tabela 14 — Composicao basica dos custos e despesas

CUSTOFIXO  CUSTO VARIAVEL CUSTO CARGA/DESCARGA ~ DESPESASADMINISTRATIVAS
TRANSPORTADOR

(R$/HORA) (R$/KM) (R$/HORA) (R$/HORA)
Transportador 1 15,68 1,09 15,68 0,00
Transportador 2 7,61 0,87 7,61 0,45

Fonte: Dados primarios.

Sobre o acréscimo do lucro a composicédo do frete, optou-se pela insercao
direta com valor absoluto em Reais. A ferramenta sugere o valor minimo definido em
convencao coletiva para piso salarial da categoria, sendo possivel ao transportador
a definicdo e alteragdo do valor correspondente. A adogao deste critério justifica-se
pela dificuldade de aplicacdo do lucro sob forma de mark-up apresentada pelos
transportadores. O transportador 1 definiu para variavel lucro o valor minimo mensal
de R$ 1.400,00, ja o transportador 2 definiu o valor de R$ 1.045,00. Os valores
definidos s&@o incorporados ao frete peso apds sofrerem relagdo com o tempo

operacional maximo do veiculo.
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Mediante entrevistas realizadas, identificou-se a necessidade de que a
indicagéo da incidéncia das taxas e generalidades também ocorressem de maneira
flexibilizada por transportador. Sendo assim, foram inseridas na ferramenta formulas
que permitem a variagdo da composicdo do frete de acordo com a caracteristica

operacional de cada transportador.

A Tabela 15 apresenta dados e gastos da operacéo conforme indicadas pelos

transportadores na utilizacédo da ferramenta.

Tabela 15 — Dados relativos as caracteristicas e ga  stos da operacdo

Variavel Transportador 1 Transportador 2

Tempo da operacéo (dias) 1 1
Tempo da operacéo (horas) 9 12
Tempo de carga/descarga (horas) 4 1
Distancia do percurso (Km) 500 100
Valor da carga (R$) 210.000,00 32.650,00
Estadia do veiculo (horas) 0 0
Repasse de GRIS Sim N&o
Repasse de ADVALOREM N&o Sim
Repasse de TDE N&o N&o
Repasse de TRT N&o N&o
Repasse de TODA N&o N&o
Refeicdes (R$/dia) 50,00 15,00
Estadia do condutor (R$/dia) 0,00 0,00
Servicos de borracharia (R$) 50,00 0,00
Pedagio (R$) 232,00 0,00
Taxa de carga e descarga (R$) 0,00 0,00

Fonte: Dados primarios.

Com base na composicdo basica dos custos e despesas, e nas
caracteristicas operacionais indicadas, obteve-se através da ferramenta a
composicdo do frete necessaria para a cobertura dos gastos e obtencdo do lucro
pré-determinado, conforme apresentado na Tabela 16 a sequir.
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Tabela 16 — Composicao do frete

Componente (R$) Transportador 1 Transportador 2

Frete-peso 748,30 191,35
ADVALOREM 0,00 97,95
Taxa de estadia do veiculo 0,00 0,00
TDE 0,00 0,00
TRT 0,00 0,00
TODA 0,00 0,00
Pedagio 232,00 0,00
GRIS 63,00 0,00
Outros 0,00 0,00
SEST/SENAT 6,88 1,52
INSS 22,00 4,87
Valor a receber 1.404,18 310,69

Fonte: Dados primarios.

A analise realizada, mediante comparativo entre o frete recebido pelos
transportadores estudados e a composicao do frete indicada pela ferramenta, é

sintetizada através na Tabela 17.

Tabela 17 — Analise do frete dos transportadores es  tudados

TRANSPORTADOR FRETE RECEBIDO (R$/OPERACAO)  FRETE PR OPOSTO (R$/OPERAGAQ) DIFERENCA (R$)
Transportador 1 1.132,00 1.404,00 - 272,00
Transportador 2 150,00 310,00 - 160,00

Fonte: Dados primarios.

Os dados apresentados na Tabela 17 evidenciam que o frete atualmente
recebido pelos transportadores autbnomos estudados € insuficiente para a cobertura
dos gastos incorridos na prestacdo de servigo e para obtencao do lucro desejado.

De maneira complementar ao processo de analise, se considerando que
esses transportadores realizam 20 operacdes mensais, identifica-se que o
Transportador 1 estara operando mensalmente com valor de R$ 5.440,00 abaixo do
valor indicado pela ferramenta como necessario para sua cobertura dos gastos
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incorridos e a obtengcdo do lucro pré-determinado, e o Transportador 2 estard
operando mensalmente com valor R$ 3.200,00 abaixo do valor indicado pela

ferramenta.

E oportuno mencionar que os transportadores estudados afirmaram que o0s
valores praticados pelo mercado atuavam como referéncia para a determinagéo do
frete por eles praticado. E que em face da dificuldade para apurar os gastos
relacionados a prestacdo de servi¢cos, levavam em consideracdo o repasse do custo
de combustivel, do custo com pedagios e as despesas diretas da operacéo, tais
como alimentacdo e eventuais taxas de descarga, ja os demais gastos eram

desconhecidos ou desprezados.

Sendo assim, a aplicacdo da ferramenta mostrou-se eficiente ao possibilitar
aos transportadores identificar de maneira pratica os gastos inerentes as operacoes
realizadas da necessidade de uma reavaliacdo quanto a possibilidade de reducéao
dos gastos, do aumento da produtividade operacional ou do reajuste dos valores
recebidos, a fim de propiciar a viabilidade econdmico-financeira das operacdes

realizadas.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

A participacéo relativa de cada modal no sistema de transporte brasileiro
evidencia de maneira clara, o desequilibrio da matriz do transporte de carga no pais.
Enquanto paises de grande extensao territorial, como RuUssia, Estados Unidos e
Canada, priorizam o transporte de carga por meio do modal ferroviario, no Brasil
evidencia-se 0 uso majoritario do transporte sob o modal rodoviario, sendo este
atualmente responsavel por cerca de 60% da carga transportada no pais.

Esta predominancia do transporte rodoviario de carga é resultado de um
processo histérico de varias décadas, que priorizou a expansao da malha rodoviaria
como decorréncia da evolucdo da industria automobilistica na economia do pais.
Dados apresentados pelo Ministério do Transporte indicam que enquanto a malha
ferroviaria manteve-se estagnada, com 30 mil quildbmetros de extensdo, entre 0s
anos de 1996 e 2011 a malha rodoviaria apresentou uma expansdo de 43% no
mesmo periodo. Porém apesar desta expansédo, apenas 35% da malha rodoviaria
sob jurisdicdo federal, com extensao total de 43.277 quildmetros, foi classificada
como apresentando bom estado de conservacéo. Esta conjuntura revela que, o fato
do modal rodoviario ter sido historicamente privilegiado, ndo resultou em um
desenvolvimento proporcionalmente sustentavel, pois o pais apresenta deficiéncias
estruturais de conservacdo da malha rodoviaria.

O transporte rodoviario de carga por conta de terceiros mediante
remuneracdo € exercido por pessoa fisica ou juridica, condicionado a prévia
inscricdo no Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de Carga (RNTRC).
Numeros divulgados pena Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)
revelam que 84% dos registros concedidos correspondem a Transportadores
Autdnomos de Carga (TAC).

Dentro de uma economia de mercado, os precos sofrem influéncia da relagao
entre oferta e procura, desta forma, segundo Martins (2010), os aspectos
mercadoldgicos, bem como o conhecimento dos custos relacionados a prestacéo do
servico devem ser levado em consideracao no processo de formacéao do preco.

Desta forma é possivel admitir que, embora a fixacdo do valor do frete sofra
influéncia de aspectos econdmicos, da concorréncia do mercado e da percepg¢éo do
consumidor, a contabilizacdo dos gastos relacionados a producdo do produto ou

prestacdo do servico € vital para identificar possibilidades de reducdo de custos,
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para apurar a rentabilidade do produto ou servigco, possibilitando identificar se o
preco de venda € suficiente o bastante para cobrir todos os custos incorridos e
fornecer lucro.

Apesar da origem histérica de da propria definicdo de custos, ter generalizado
que a contabilizagcdo de custos é voltada predominantemente para a producéo,
Martins (2010) destaca que inUmeras empresas prestadora de servicos passaram a
utilizar os principios de gestdo de custos em funcédo das inUmeras similaridades.
Neste contexto, para efeito desta pesquisa, a abordagem conceitual de custos atua
como alicerce para o desenvolvimento da ferramenta, conforme definido em
objetivos especificos. Sendo assim, na etapa da formacdo do referencial tedrico
desta pesquisa, efetuou-se um breve comparativo entre os principais métodos de
custeio, apresentando suas principais caracteristicas e funcionalidades, além de
apresentar elementos importantes a serem considerados no processo decisorio
pautado na gestao de custos, e na fixagao do preco de venda.

O conhecimento dos custos e suas relacfes € fundamental para tomada de
deciséo e para a formacao do preco de venda, que segundo Bruni (2012) tem como
principal objetivo a maximiza¢do do retorno do capital empregado e a maximizagao
do lucro.

Objetivando a viabilidade econ6mico-financeira das operacdes realizadas, no
processo de formacdo do preco do frete, o transportador deve ser capaz de
considerar, a existéncia e os precos praticados por ofertantes de produtos similares,
eventuais controles de precos ou subsidios definidos pelo governo, os niveis e
limites de producdo estimados, as caracteristicas e a demanda do mercado, e 0s
gastos totais relacionados a operacao.

Neste sentido, Wernke (2005) afirma que, no ambiente de mercado atual,
caracterizado pela alta concorréncia e redugéo das margens de lucro, a precificagéo
ganha relevancia e assume papel estratégico. Contudo, € comum o fato de que
ofertantes de produto e servicos desconhecam o preco de venda necessario para a
cobertura dos custos, a rentabilidade proporcionada por seus produtos e servigos,
bem como o volume de vendas necessério para atingir o equilibrio financeiro.

Apesar da alta relevancia do processo de apuracdo de custos, e embora
metodologias para esta apuracdo no processo de transporte sejam amplamente
descritas, sua aplicabilidade pratica ndo € identificada de maneira regular em meio

aos transportadores, em especial os transportadores autbnomos, que tendem a focar
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suas atencbes aos aspectos operacionais e encontram dificuldade para
compreensdo e aplicacdo pratica das metodologias de apuracdo dos custos
intrinsecos a operacao.

Sobre as consequéncias desta realidade, Kato (2005) destaca que a
precificacdo do frete rodoviario é sub-avaliada, acarretando na pratica de frete
extremamente baixo, que a médio e longo prazo podem resultar em prejuizos para o
transportador, acarretar efeitos negativos também para o sistema logistico, para a
sociedade e para a economia do pais de uma forma geral.

Com objetivo de contornar os prejuizos resultantes da pratica do frete
extremamente baixo, 0s transportadores recorrem a alterativas tais como a reducéo
da manutencao do veiculo, a jornada excessiva de trabalho, o carregamento acima
do peso maximo, a inadimpléncia fiscal, entre outros. (CONFEDERACAO
NACIONAL DO TRANSPORTE, 2011)

A prética de frete abaixo dos custos traz como consequéncia o
envelhecimento da frota dos transportadores rodoviario de carga. Os numeros
consolidados pelo RNTRC identificam que a idade média da frota dos
transportadores autbnomos € de 16,4 anos. Porém é importante destacar que, a
idade média dos veiculos simples com capacidade de carga de 8 a 29 toneladas,
que representam 48% do total dos veiculos sob propriedade de transportadores
autbnomos, é de 23,2 anos, condicdo que ainda pode ser agravada por manutencéo
deficiente ou inexistente.

O valor cobrado pela prestacdo de servico no segmento do transporte
rodoviario de carga, comumente conhecido como frete, € composto essencialmente
por frete-peso, frete-valor, GRIS, taxas e generalidades. Devendo essa composi¢ao
ressarcir ao transportador, de forma equilibrada, os gastos decorrentes da prestacao
de servico. Desta forma, para a definicdo da metodologia a ser implementada para a
formacdo do preco, deve-se preterir o método que melhor se enquadre as
caracteristicas mercadoldgicas e de custos do segmento.

O objetivo desta pesquisa constituiu-se no desenvolvimento de uma
ferramenta para possibilitar ao transportador auténomo identificar de maneira préatica
0S custos intrinsecos a operacéo realizada como subsidio ao processo de analise do
valor do frete recebido. Para tanto, para o desenvolvimento da ferramenta, aliou-se
0s conceitos do custeio variavel, que preconiza a separacdo de gastos fixos e

variaveis seguido pela identificagdo dos custos e despesas fixas e variaveis, com a
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metodologia sugerida pela NTC para a formacéo do preco no transporte rodoviario
de carga que considera que a formulagéo do frete é resultante da soma do custo de
transferéncia, do custo do tempo de carga e descarga, das despesas
administrativas, das despesas de terminais, dos custos resultantes da
responsabilidade pela integridade da mercadoria, dos custos resultantes do
processo de gerenciamento de risco, das taxas, generalidades e do lucro.

A aplicacdo da ferramenta sofreu limitacdes diante do fato de que a grande
maioria os transportadores autbnomos entrevistados ndo possuiam registros das
operacdes realizadas e dos gastos incorridos. Esta caracteristica limitou a aplicacédo
da ferramenta a apenas dois transportadores. Cabe ainda destacar que como a
estrutura de gastos, as caracteristicas das operacdes realizadas, tipos de veiculos
utilizados, entre outros aspectos, tendem a variar de um transportador a outro, 0s
resultados e andlises realizadas ap6s a aplicacdo da ferramenta ndo podem ser
generalizados a todos os transportadores autdbnomos. ldentificou-se ainda que o0s
transportadores abordados ndo possuiam meios eficientes para contabilizacdo dos
custos de manutencédo por quildbmetro. Sendo assim, para futuros projetos sugere-se
a complementagdo da ferramenta para obtencdo do custo de manutencao por
quildmetro rodado, além da implementacéo de outros indicadores que ndo venham a

comprometer a simplicidade da utilizacao da ferramenta.

Apesar das limitacfes da pesquisa, a ferramenta mostrou-se eficiente em sua
aplicacao pratica, pois permitiu aos transportadores autbnomos a identificacdo do
custo fixo mensal, o custo varidvel por quildbmetro e a composicdo do frete
necessario para a cobertura dos gastos resultantes da operacéo e para a obtencao
do lucro pré-determinado. Com o comparativo entre os valores recebidos e a
composicdo do frete indicado pela ferramenta, foi possivel identificar que o frete
atualmente recebido pelos transportadores €é inferior aos gastos incorridos, indicando
aos transportadores a necessidade de uma avaliacdo quanto a necessidade de
avaliacdo quanto a possibilidade de renegociacao dos valores recebidos, da reducéo
dos gastos ou do aumento da produtividade do veiculo de carga, a fim de
proporcionar a viabilidade econdmico-financeira.

Apés a utilizacdo da ferramenta os transportadores estudados relataram que,
diante da dificuldade apurar todos os gastos relacionados a prestacdo de servicgos,

para determinacao do valor do frete levavam em consideracao os valores praticados
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pelo mercado, de forma que o custo de combustivel, o custo de pedagio, e as
despesas diretas da operacéo, tais como alimentacao e eventuais taxas de descarga
pudessem ser acobertados. Porém os demais gastos eram desconhecidos ou
desprezados.

Desta forma, a originalidade da ferramenta esta relacionada na aplicacdo
pratica da teoria para identificacdo dos gastos da prestacdo de servico de maneira
simples, beneficiando os transportadores autbnomos, que por encontrarem
dificuldade em realizar apuracdo basica dos gastos relacionados a prestacdo de
servi¢os, e possuirem menor aporte de recursos, de maneira geral desconsideram
ou desconhecem sua estrutura de custos e fixam valores de frete baseando-se
apenas nos valores praticados pelo mercado.

Espera-se que com a utilizacdo da ferramenta, o transportador autbnomo
possa analisar de maneira pratica o frete recebido, auxiliando na tomada de
decisbes relacionado a eventual possibilidade de reduc¢des de custos, aumento de

produtividade do veiculo ou necessidade de ajustes nos valores recebidos.
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