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O aumento da populagdo urbana aliado a falta de planejamento das cidades resulta em vias congestionadas, o
que leva a redugdo da mobilidade. A redugdao da mobilidade afeta as empresas do e-commerce frontalmente,
uma vez que o servico de entrega é um dos principais elementos que influenciam a satisfacdo do cliente. Este
trabalho teve, por objetivo, buscar melhor compreensao das situagGes que relacionam a mobilidade urbana aos
servicos de entrega de mercadorias das empresas do e-commerce, por meio dos fretes. Para isso, um
experimento foi conduzido com a simulagdo de compras on-line de diferentes produtos para entregas em regides
com diferentes niveis de mobilidade urbana. Os pregos de entrega coletados foram analisados estatisticamente
e, em seguida, foi conduzida entrevista com diferentes organizagdes relacionadas com entregas de mercadorias,
a fim de se compreender o processo de precificacdo das entregas. O resultado da analise dos dados indica que,
na amostra coletada, ndo existe diferenca estatistica de frete para entregas em regides com baixos e altos niveis
de mobilidade. Apesar de regides de baixa mobilidade apresentarem caracteristicas que tornam as operagées
mais caras, como restricGes ao trafego de veiculos de carga, congestionamentos, dificuldade para realizar carga
e descarga de mercadorias e dificuldade de acesso, elas sdo beneficiadas por alguns fatores, como o alto volume
de entregas.
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E-commerce delivery and urban mobility: analyze to relationship between freights,
delivery times and delivery locations

Urban population growth combined with lack of planning in cities results in jammed roads, and consequent
reduced mobility. This deeply undermines e-commerce companies, since delivery service performance is
important for customer satisfaction. This paper seeks to better understand under which circumstances urban
mobility impacts freight in e-commerce companies. To this end, purchases of different products were simulated
on the websites of e-commerce companies that delivery in areas with different mobility levels. Delivery prices
were statistically analyzed and delivery service interviews were conducted in order to understand the delivery
pricing process. Results showed no significative statistical variances in freight prices for deliveries in areas with
low or high mobility. Even though operations are more expensive in areas where mobility is low - due to factors
such as traffic restrictions for cargo vehicle, traffic jams, difficulties while loading and unloading, and access -
they benefit from some factors, such as the high quantity of deliveries.
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1 Introdugao

Segundo as Nagdes Unidas, até 2050, 68% da populagao mundial devera estar vivendo
em dareas urbanas. No Brasil, nesse mesmo periodo, a taxa de urbanizagao poderd ultrapassar
90% (UNITED NATIONS, 2019). Nesse contexto, o transporte de cargas nas cidades assume
papel vital para o desenvolvimento das sociedades urbanas, pois é a atividade responsdvel
para que as mercadorias atendam a necessidades de consumo.

No entanto, geralmente o transporte é negligenciado no planejamento das cidades
(SANTOS; AGUIAR, 2010). A nado integracao entre politicas relacionadas a mobilidade, a
habitagdao e ao uso do solo resulta em um ambiente complexo. Em locais com grande
concentracdo de pessoas e de atividades econdmicas, a demanda por bens e por servicos é
alta e gera fluxos intensos de transporte, mas encontra vias ndo plenamente capacitadas.
Dessa forma, os grandes fluxos de veiculos gerados pelo crescimento urbano, aliados a falta
de planejamento das cidades, resultam na reducdo da mobilidade urbana (COSTA et al., 2017).

A reducdo da mobilidade volta-se contra o transporte, e, indiretamente, contra os
clientes, uma vez que dificulta as operacgdes, resultando em elevacdo de custos e em reducdo
do nivel de servico. As dificuldades criadas pelos congestionamentos e pelos problemas de
acesso impactam a eficiéncia buscada pelas estratégias das operacdes das empresas, pois
terminam por comprometer as taticas de minimizacdo de estoques, o melhor relacionamento
com clientes, e o cumprimento de prazos (WEISBROD; FITZROY, 2011).

Tais impactos no transporte sdo mais significativos quando se considera o e-commerce.
Para essas empresas, o servico de entrega de mercadorias € um dos principais elementos que
influenciam a satisfacdo do cliente (NISAR; PRABHAKAR, 2017). O servico de entrega encerra
os processos da logistica de distribuicdo e permite que os produtos adquiridos sejam
disponibilizados ao cliente final.

Para atender as expectativas dos clientes quanto ao servico de entrega, e, assim,
alcancar a satisfacdo dos clientes, as empresas precisam superar desafios logisticos. No
segmento Business to Consumer (B2C), o comércio eletronico demanda entregas de pequenos
volumes, resultando em nimero crescente de viagens e quilometragem percorrida. Cardenas
et al. (2017) pontuam que, em empresas do segmento B2C, a alta concorréncia, a economia
dominada por consumidores, os problemas de entregas nao realizadas, a logistica reversa e
as medidas ambientais tomadas pelos agentes publicos, sdao fatores que aumentam os custos
de entrega dos pedidos on-line. Como consequéncia, a entrega de mercadorias é a se¢do mais
cara da operacdo de distribuicdo de bens (GEVAERS et al., 2014).

Os altos custos da operacao de entrega de mercadorias, quando repassados aos
clientes, podem ter efeitos sobre a rentabilidade das empresas. Shao (2017) afirma que a
maioria dos consumidores do e-commerce é sensivel as taxas de entrega, que sao
consideradas uma das principais razdes pelas quais compradores on-line desistem de uma
compra. Além das taxas, outro fator que afeta as entregas sao os prazos: o desempenho de
entrega baseado no tempo é determinante para a competitividade global das empresas (IYER
etal., 2004).

A melhoria da disponibilidade, da qualidade e do preco das entregas é identificada
como uma forma de estimular a satisfacdo dos clientes e o crescimento do e-commerce diante
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das complexidades presentes nas entregas de produtos em areas urbanas (CARDENAS et al.,
2017). Para que precos e prazos sejam competitivos, a movimentacdo de cargas deve ser
eficiente (BONTEMPO et al., 2014). Nesse sentido, uma boa gestdo da logistica e do transporte
em meios urbanos se mostra determinante para o sucesso de empresas do e-commerce.

Considerando o crescimento dos aglomerados urbanos e a formacdo de areas
metropolitanas, assim como seus problemas de mobilidade e a importancia do transporte de
cargas para o e-commerce, a questao central que este estudo pretende responder é: como a
mobilidade urbana afeta os fretes das entregas dos produtos vendidos pelo e-commerce no
segmento B2C no Brasil?

Em um mercado altamente competitivo, as empresas do e-commerce precisam realizar
operagles de entrega de mercadorias em ambientes com diferentes niveis de mobilidade com
custo e prazo de entrega cada vez menor. Nesta perspectiva, compreender como a mobilidade
urbana afeta o servico de entrega de mercadorias permite que as empresas desenvolvam
melhor planejamento das operagdes de movimentacdao de cargas e, assim, apresentem
melhores servigos aos clientes.

Dessa forma, o presente trabalho teve por objetivo buscar melhor compreensao das
situagdes que relacionam a mobilidade urbana aos servicos de entrega de mercadorias das
empresas do e-commerce, por meio dos fretes. Para isso, este artigo estd divido em cinco
secOes. A primeira se¢dao apresenta uma introducdo ao tema, sua importancia e objetivos. A
segunda secdo expoe a relacdo entre mobilidade urbana, transporte de cargas no e-commerce
e formacdo do frete. A terceira se¢do detalha a metodologia utilizada no artigo. A quarta secao
discute os resultados na pesquisa. Por fim, a sexta e Ultima secdo apresenta as conclusées.

2 Revisao da Literatura
2.1 Mobilidade urbana e transporte de cargas

A mobilidade tem papel importante para as areas urbanas. Ela garante e facilita, aos
cidadaos, o acesso fisico aos servicos e as fungdes econémicas e sociais das cidades (COSTA et
al., 2017). Segundo Vaccari e Fanini (2016), a mobilidade urbana é fundamental para o
desenvolvimento econémico, para a inclusdo social e para a equidade de apropriacdo do
espaco urbano, sendo determinante para a qualidade de vida dos habitantes das cidades.
Nesse sentido, a mobilidade urbana tem papel fundamental no processo de urbanizacao.

Santos e Aguiar (2010) apontam que o desenvolvimento econémico gerado em uma
area urbana esta diretamente ligado ao transporte de cargas. A economia de uma regido esta
associada ao fluxo e a disponibilidade de mercadorias que possibilitam o consumo, que, por
sua vez, gera empregos, renda e tributacdo (OGDEN, 1992).

Dada a importancia da mobilidade e do transporte de cargas para as areas urbanas,
fazem-se necessarias boas estruturagao e gestdao de sistema de transporte que funcione de
forma integrada, multimodal e central ao desenvolvimento urbano (CNT, 2017). No entanto,
na maioria das vezes, o desenvolvimento de areas urbanas ndo é acompanhado por
planejamento, o que compromete a mobilidade nessas regides (COSTA et al.,, 2017). “O
crescimento rdpido e ndo planejado dos centros urbanos, a crescente frota de veiculos
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privados e a falta de planejamento adequado dos sistemas de transporte levaram a uma
crescente deterioragdo da mobilidade e a problemas ambientais inerentes.” (COSTA et al.,
2017, p. 3646, tradugdao nossa). Tal impacto na mobilidade resulta em ineficiéncia no
transporte de pessoas e de cargas.

Segundo Behrends et al. (2008), o planejamento das cidades se concentra
principalmente no transporte de passageiros. Tradicionalmente, as autoridades publicas nao
abordam questdes relacionadas ao transporte de mercadorias na cidade. Tal fato decorre de
o transporte de cargas ser, essencialmente, realizado por empresas privadas, e de o poder
publico ndo entender, como sua responsabilidade, oferecer suporte para tais operacdes
(CRAINIC et al., 2004).

Tal perspectiva se mostra controversa, dada a importancia central do transporte de
cargas para o desenvolvimento econdmico e social das cidades. O transporte de cargas,
guando considerado no planejamento urbano, confere alto grau de competitividade e
habitabilidade as cidades.

2.2 Desempenho da logistica para o e-commerce

O e-commerce tem inUmeras vantagens para os negdcios em relacdo ao comércio
tradicional, incluindo maior alcance de mercado, estruturas de menor custo, transa¢des mais
rapidas, linhas de produtos mais amplas, maiores conveniéncia e customizacdo de pedidos, e
a possibilidade de que negdcios locais acessem o mercado global (NISAR; PRABHAKAR, 2017).
O e-commerce conecta diretamente compradores e vendedores, possibilitando maior
interatividade por meio da troca de informacdes digitalizadas e que eliminam barreiras de
tempo e de lugar (ALBERTIN, 2010).

Para que negécios sobrevivam no e-commerce, deve-se buscar o melhor atendimento
aos clientes, procurando satisfazé-los por meio da entrega de valor. Para Nisar e Prabhakar
(2017), o estabelecimento de uma posicao sustentdvel no e-commerce se dd por meio de um
bom atendimento aos pedidos dos clientes, que entregue produtos e servigos certos a prego
competitivo. “A chave para o sucesso é ser capaz de oferecer aos clientes o que eles querem,
quando eles querem, e como eles querem, tudo ao menor prec¢o.” (RICKER; KALAKOTA, 1999,
p. 61, traducdo nossa). Nesse sentido, a logistica é determinante para o sucesso dos negocios
no e-commerce: ela agrega valor de lugar, de tempo, de qualidade e de informacao ao cliente,
disponibilizando produtos e servigos no local e no momento desejado, de forma eficiente e
eficaz (NOVAES, 2007).

As caracteristicas do e-commerce, sobretudo no segmento B2C, fazem com que as
demandas de entregas de produtos sejam: 1) de baixo volume, apresentando entregas de
poucos produtos para clientes dispersos (AGATZ et al., 2008); 2) de alta variedade, com
entregas de diferentes tipos de produtos para diferentes locais (GHEZZI et al., 2012); 3) de alta
variabilidade, devido a promoc0es, a grande nimero de concorrentes e a niveis de procura
instdveis (NOVAES, 2007); e 4) de alta visibilidade, uma vez que os clientes podem
acompanhar todo o processamento do pedido por meio de sistemas eletrénicos de
rastreamento (ALBERTIN, 2010). Dessa forma, as demandas do e-commerce do segmento B2C
implicam processos de entrega de pedidos mais caros, complexos e responsivos.
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Além das caracteristicas da demanda, outros fatores adicionam complexidades as
entregas do e-commerce e afetam sua eficiéncia.

As exigéncias dos clientes por servicos de entrega cada vez mais rapidos, confidveis e
convenientes aumentam os custos de entrega, pois levam as empresas a oferecer servigos de
entregas agendadas, entregas em pontos de coleta, e rastreamento de pedidos. As altas taxas
de falha de entrega do e-commerce nos segmentos B2C e consumer to consumer (C2C), devido
a auséncia do cliente para receber o pedido, também implicam custos extras, ja que o
processo de transporte de produto deve ser realizado mais de uma vez. Locais de entrega
suburbanos e com menores densidades de entregas implicam maiores distancias a serem
percorridas e diminuem as economias de escala, o que afeta a eficiéncia das entregas.
Entregas gratis oferecidas para atrair clientes levam as empresas a absorverem os custos de
envio.

Da mesma forma, os retornos de produtos também s3o pagos pelas empresas e
resultam em custos adicionais. Congestionamentos impactam a confiabilidade do tempo de
entrega e dificultam que os veiculos estacionem para realizar entregas, afetando o tempo e o
custo da operacgdo. Finalmente, as instalagcdes também influenciam a eficiéncia das operagdes
do e-commerce. O alto custo para que a instala¢des se estabelecam préoximas aos clientes faz
com que elas se desloquem para dreas periféricas, o que aumenta as distancias percorridas
nas entregas (ALLEN et al., 2017).

Dessa forma, para satisfazer os clientes com entregas eficientes e responsivas, diante
do complexo ambiente apresentado, as empresas podem procurar estabelecer parcerias com
outras empresas. Tal estratégia tem por objetivo integrar competéncias para reduzir custos e
aumentar a qualidade dos processos (RICKER; KALAKOTA, 1999). No e-commerce a
contratacdo de operadores logisticos para realizar a entrega de mercadorias possibilita a
reducdo dos fretes, maior flexibilidade no atendimento de pedidos e melhoria do nivel de
servico, aprimorando a vantagem competitiva das empresas (NOVAES, 2007).

2.3 Formacao do frete

Segundo Martins (2008), frete é o preco do transporte. Além dos custos da atividade,
ele incorpora fatores locais e conjunturais. O valor do frete reflete diretamente variacées de
fatores que afetam o servico, tais como desempenho da economia, estratégias empresariais,
localizacdo e destino da carga, administracdo da producdo, politica de estoques e de
localizacdo de armazéns, acordos internacionais de comércio, materiais para embalagens, e
fluxos reversos (MARTINS, 2008).

Correa Junior et al. (2001) apontam que, de modo geral, a distancia é o principal fator
na determinacdo do valor do frete, pois impacta a quilometragem rodada e outros custos
variaveis, independentemente do tipo de modal de transporte utilizado. Além da distancia, o
valor da mercadoria transportada e a demanda influenciam o valor do frete (CASTRO, 2003).
Segundo Martins (2008), mercadorias que apresentam uma elasticidade maior de oferta ou
de demanda tendem a ter custo reduzido devido a economias de escala.

De forma indireta, o valor do frete também reflete alteragdes de fatores que afetam
os custos da prestagao dos servigos, como regulagdes e desregulamentagdes, variagdes nos
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precos dos combustiveis, inova¢des nos veiculos e nos compartimentos de carga, e
congestionamentos (MARTINS, 2008).

De maneira pratica, os custos e os precos do transporte de cargas sdao determinados
por meio de estudos técnicos e variam de uma empresa para outra. No entanto, para a grande
maioria das empresas a estrutura bdsica de custos é bastante semelhante (NTC&LOGISTICA,
2014). VariagBes ocorrem em alguns parametros, que devem ser analisados caso a caso,
tornando manuais de cdlculo de custos e de valores de frete Uteis por apresentarem método
basico de calculo e de andlise de custos operacionais, detalhando os varios componentes e
apresentando sua féormula usual de célculo.

Segundo o “Manual de Calculo de Custos e Formacdo de Precos do Transporte
Rodovidrio de Cargas”, o frete de entregas de mercadorias é formado por componentes
tarifarios basicos, que buscam ressarcir, de forma equilibrada, o transportador dos custos
realizados com a prestacdo do servico. O peso da mercadoria transportada e distancia
percorrida sdo as principais varidveis que afetam os componentes tarifarios. Tais
componentes incluem custos fixo e varidvel de deslocamento da carga, custo do tempo
parado de carga e descarga do veiculo, despesas indiretas com administracdo e com operacao
de terminais, e lucro operacional.

Segundo a NTC&LOGISTICA (2014), no célculo do valor do frete existe ainda a
diferenciacdo para fretes fracionados, muito comuns nas entregas do e-commerce. Isso se da
devido ao maior numero de homens-hora necessarios para manuseio das entregas, e aos
maiores riscos de avarias, de roubos, de furtos e de extravios. Além disso, as cargas de baixo
peso por despacho tém custo muito mais elevado do que as cargas completas ou menos
fracionadas.

3 Metodologia

O presente trabalho visa a compreender as situa¢gdes que relacionam a mobilidade
urbana aos servigos de entrega de mercadorias das empresas do e-commerce, por meio dos
fretes. Para isso, o estudo caracteriza-se como aplicado, quanto a sua natureza, indutivo,
guanto as bases légicas de investigacdo, quantitativo, quanto a abordagem do problema e
descritivo, quanto ao seu objetivo. O método utilizado foi experimentacao.

De acordo com Gil (1999), as pesquisas aplicadas tém, como caracteristica
fundamental, o objetivo de aplicacdo, de utilizacdo e da funcionalidade pratica dos
conhecimentos. Dessa forma o presente estudo caracteriza-se como aplicado, por objetivar o
desenvolvimento de conhecimentos praticos e aplicados sobre determinado problema.

Quanto as bases légicas de investigacao, o trabalho se classifica como indutivo, pois
parte da observacdo de uma amostra de compras on-line com entregas em diferentes
localidades para posterior generalizagdao quanto aos impactos da mobilidade urbana no frete
do servico de entrega. As bases ldgicas de investigacdo sdo os procedimentos ldgicos que
deverdo ser seguidos no processo de investigacdo cientifica (GIL, 1999); elas possibilitam que
o pesquisador decida acerca do alcance, das regras e da validade da sua investigacao.

Segundo Marconi e Lakatos (2008), as abordagens do problema em pesquisas podem
ser classificadas como qualitativas e quantitativas. As pesquisas quantitativas sao
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caracterizadas como descri¢cdo objetiva e sistemadtica do conteldo investigado. S3o realizadas
a partir de informacdes numéricas resultantes da investigacdo, que se apresentam como um
conjunto de quadros, de tabelas e de medidas (MARCONI; LAKATOS, 2008). Dessa forma, esse
trabalho classifica-se como quantitativo, pois utiliza andlise de dados quantificadveis e modelos
estatisticos para buscar compreender um fenémeno.

Quanto aos objetivos, Gil (1999) apresenta trés classificacbes de pesquisa:
exploratdrias, descritivas e explicativas. Segundo Gil (1999), as pesquisas descritivas tém,
como objetivo, a descri¢cdo de determinado fendmeno ou o estabelecimento de relagdes entre
variaveis. Nesse sentido, o presente trabalho se classifica como descritivo, pois visa a
descrever os impactos da mobilidade urbana no servico de entrega de mercadorias de
empresas do e-commerce.

Visando a atingir o objetivo do presente trabalho, o método experimental foi
empregado, seguido de analises estatisticas. De acordo com Vieira (1999), o objetivo da
experimentagdo é comparar grupos que receberam tratamentos diferentes, ou que
receberam determinado tratamento, com grupo controle que nao recebeu tratamento algum.
No presente trabalho, dois grupos de frete foram comparados: um com entregas em areas de
baixa mobilidade e outro em dreas de alta mobilidade.

Para a realizacao do experimento, compras on-line foram simuladas com entregas em
localidades com diferentes niveis de mobilidade. A partir da simulacdo das compras, pregos
reais de entrega foram coletados e analisados estatisticamente de forma a compreender os
impactos da mobilidade urbana nesse atributo.

Para a realizacdo da pesquisa, a cidade de Belo Horizonte foi escolhida. Belo Horizonte
tem cerca de 2,5 milhdes de habitantes e o quarto maior Produto Interno Bruto (PIB) do Brasil
(IBGE, 2019). Assim como outras grandes cidades, Belo Horizonte é marcada por intensa
atividade econOmica e apresenta problemas de mobilidade urbana.

As compras on-line simuladas tiveram, como locais de entrega, regides de Belo
Horizonte com diferentes niveis de mobilidade urbana. Os niveis de mobilidade urbana foram
estabelecidos dentro da concepcdo de mobilidade apresentada por Vasconcellos (2001):
mobilidade esta relacionada a acessibilidade e a facilidade se de chegar aos destinos, incluindo
o sistema de circulagdo composto por vias e por veiculos, e a estrutura urbana.

A escolha dos locais e das regides para as simulacdes das compras foi proposital, e se
deu a partir do conhecimento dos autores sobre a cidade de Belo Horizonte. Além disso,
utilizou-se ferramenta do Google Maps que apresenta informacdes do transito por area. A
utilizacdo de tal ferramenta teve, por objetivo, validar e qualificar as regides escolhidas e seus
niveis de mobilidade de acordo com as condicdes de acessibilidade e de fluidez das vias.

Para evitar que a distancia dos deslocamentos para realizar as entregas influenciasse
os fretes coletados, foi adotado o seguinte padrao de escolha de localidades para as entregas,
por Cédigo de Enderecamento Postal (CEP): foram escolhidas trés regides consideradas de
baixa mobilidade, devido as suas caracteristicas geograficas e econémicas e a seu trafego
intenso, e trés regides consideradas de alta mobilidade imediatamente préximas as escolhidas
anteriormente, com caracteristicas diferentes das observadas e trafego normal. Por meio do
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Google Maps, validou-se e verificou-se qualitativamente o nivel de mobilidade das regides
escolhidas como de baixa e alta mobilidades de acordo com o transito tipico das vias da regido.

Em cada regido escolhida, foram selecionados aleatoriamente cinco CEPs para
simulacdao de compras on-line e de coleta de fretes. A escolha dos CEPs abrangeu ruas,
avenidas e becos. Logo, as entregas das compras foram simuladas para 30 CEPs, divididos em
trés grandes grupos; cada grupo foi composto de uma regido com baixa mobilidade com cinco
CEPs para coleta de dados, e uma regido adjacente de alta mobilidade com cinco CEPs para
coleta de dados.

Depois de estabelecidas as localidades para as simulagdes das compras, foram
definidos os tipos de produtos a serem usados nas simulacdes. Para que as caracteristicas dos
produtos escolhidos ndo afetassem os resultados das analises, optou-se por realizar as
simulacées com diferentes tipos de produtos, combinando caracteristicas quanto ao seu peso
volumétrico e a demanda.

O peso volumétrico é usualmente adotado pela indudstria como uma variavel
determinante no preco das entregas (WANG et al., 2022). Informac¢des quanto a demanda
foram baseadas em dados publicados pela EBIT (2018). Foram escolhidos produtos de
categorias de altos e baixos volumes de pedidos para diversificar os tipos de produtos
simulados. Os produtos escolhidos representaram oito categorias: moda e acessorios,
cosméticos e perfumaria, eletrodomésticos, casa e decoracdo, esporte e lazer, informatica,
alimentos e bebidas, e eletronicos. Para obter estimativas confidveis, as compras simuladas
para coleta de dados foram realizadas com 21 empresas do e-commerce. A escolha das
empresas nao foi probabilistica e visou simplesmente a selecionar empresas representativas
do setor.

Dessa forma, as simulagdes de compras foram realizadas para seis grupos de produtos,
combinando entre peso volumétrico e demanda. Para cada grupo, trés produtos foram
selecionados para a realiza¢dao das simulagdes de compras no site de seis diferentes empresas
do e-commerce, com entregas para 30 CEPs, sendo 15 em localidades em regides de baixa
mobilidade e 15 em localidades em regides adjacentes de alta mobilidade. As localidades
foram divididas em trés grupos que apresentam diferentes caracteristicas comuns em centros
urbanos. Logo, a amostra de dados da pesquisa foi de 1.080 precos de entregas de
mercadorias do e-commerce.

Considerando que a populacdo de precos de entregas € infinita, o tamanho da amostra
visou a buscar equilibrio entre tempo de coleta dos dados e obtencdo de estimativas
confidveis. Vieira (1999) pontua que o tamanho da amostra é influenciado pelo que é usual
na area da pesquisa, bem como por ponderag¢des de custos e de viabilidade. As simulacdes
das compras on-line foram realizadas de 05 a 17 de setembro de 2018, com o objetivo de nao
ter os valores de frete coletados influenciados por promoc¢bes de grandes datas
comemorativas, como Dia das Mdes e Natal. Quando mais de uma opc¢do de entrega era
apresentada em uma simulacdo de compra, optou-se por coletar o frete e prazo de entrega
da op¢do mais barata.

A partir das simulagdes, os precos de entregas coletados foram organizados em uma
base de dados. A analise foi realizada por meio de diferentes técnicas estatisticas, como
estatistica descritiva, testes de correlagdo Spearman, e analise de média por meio do teste
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ndo paramétrico de Wilcoxon. Os testes de correlacdo Spearman e de andlise de média de
Wilcoxon foram usados devido aos dados coletados ndo seguirem distribuicdo normal. O uso
dos testes de correlacdo Spearman visou a verificar a correlacdo entre todas as varidveis
consideradas neste estudo, principalmente a correlacdo entre frete e mobilidade urbana. O
teste de Wilcoxon se deu para verificar se ha diferenca significativa no frete por mobilidade.

Apds a coleta dos fretes, uma entrevista semiestruturada foi aplicada com
representantes de trés organizacdes que realizam ou que estdo diretamente relacionadas com
as entregas de mercadorias nos centros urbanos. A entrevista objetivou compreender, sob a
perspectiva pratica, o processo de precificacdo das entregas em areas de baixa e alta
mobilidades, e a forma como os contratos entre empresas do e-commerce e prestadores de
servico sao estabelecidos.

As trés organizagdes escolhidas tém diferentes caracteristicas quanto a sua gestao, a
seus objetivos e aos servicos oferecidos, o que possibilitou diferentes perspectivas sobre as
entregas de mercadorias do e-commerce e sobre os impactos da mobilidade. As organizagdes
escolhidas foram um sindicato de empresas de transporte, e duas empresas que realizam
entregas para o e-commerce, uma publica e uma privada.

Para a coleta de dados junto as organiza¢gdes uma entrevista semiestruturada foi
aplicada. A entrevista foi escolhida como técnica de pesquisa nessa fase do trabalho devido a
algumas de suas vantagens, tais como maior flexibilidade em formular as perguntas, obtencao
de dados que ndao foram encontrados em fontes documentais e que sdo relevantes, e a
possibilidade de conseguir informac¢des mais precisas (MARCONI; LAKATOS, 2008).

Para tornar a investigagdo mais abrangente, além da mobilidade outros fatores
também foram considerados na andlise de dados que podem ter impactos sobre o frete, com
relacdo ao local da entrega: restricdes ao trafego de veiculos de carga e dificuldade de acesso;
caracteristicas dos produtos, como valor, demanda, peso e volume do produto; e o prazo de
entrega. Dessa forma, foi possivel verificar os impactos da mobilidade sobre o frete em
conjunto com outros fatores que estdo presentes nas entregas e que podem, ou ndo,
influenciar o valor do frete.

O software utilizado para as analises dos dados foi o R.

4 Apresentacgdo e Andlise dos Resultados

A escolha das trés regides de baixa mobilidade teve, como objetivo, abranger trés tipos
de ambientes com diferentes caracteristicas de uso e de ocupacdo do solo. Foram escolhidas
a regido central, a regido do bairro Buritis e o Aglomerado da Serra, em Belo Horizonte.

A regido central de Belo Horizonte é caracterizada pela aglomeracdo de
estabelecimentos comerciais e de prestacdo de servigcos, além da grande circulacdo de
pessoas. Devido as caracteristicas de uso e da ocupagao do solo, a regidao central recebe
diariamente grande fluxo de veiculos, que realizam diversas atividades e que contribuem para
baixos niveis de mobilidade. O Mapa 1 exibe a regido central e sua regiao adjacente, indicando
as condicoes tipicas de mobilidade de acordo com o nivel de fluidez das vias.

Revista ADM.MADE, Rio de Janeiro, ano 21, v.25, n.2, p.82-102, maio/agosto, 2021.



Entregas do e-commerce e mobilidade urbana 91

Observa-se que a regidao central possui vias com transito mais lento, o que indica que
ha dificuldade de movimentagao de veiculos na regido. J4 a regido adjacente possui vias com
transito mais rapido.
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Mapa 1: Mobilidade da regido central e sua regido adjacente
Fonte: Elaboragdo prépria a partir do Google Maps.

A regido do bairro Buritis, no periodo de 2008 a 2015, foi a regido de Belo Horizonte
gue apresentou o maior crescimento nos ultimos anos, tanto de populagdo quanto de
atividades econdmicas (BHTRANS, 2017). O adensamento de unidades residenciais e ndo
residenciais tornou os deslocamentos da regido mais demorados. Dessa forma, a regido desse
bairro representa ambiente de baixa mobilidade fora da regido central, tendéncia que tem
crescido nos ultimos anos (BHTRANS, 2017). O Mapa 2 exibe a regido do bairro Buritis e sua
regido adjacente, indicando as condigdes tipicas de mobilidade.
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Mapa 2: Condi¢des de mobilidade da regido do bairro Buritis e sua regido adjacente
Fonte: Elaboragao prépria a partir do Google Maps.

A regido do Aglomerado da Serra foi escolhida por representar ambiente de baixa
mobilidade com caracteristicas diferentes dos demais: como outros aglomerados subnormais,
apresenta caréncia de infraestrutura urbana, vias estreitas e de dificil acesso, muitas vezes em
terrenos ingremes. Tal ambiente dificulta o transporte de pessoas e de cargas, e apresenta
baixos niveis de mobilidade. O Mapa 3 exibe a regido do Aglomerado da Serra e sua regiao
adjacente, indicando as condiges tipicas de mobilidade.

A regido do Aglomerado da Serra tem vias que n3ao sdao mapeadas pelo Google Maps
devido a dificuldade de acesso da regido. Logo, apenas algumas vias tiveram seu transito
caracterizado no mapa. A regido adjacente apresenta vias com alta fluidez e transito rapido.
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Mapa 3: Condigdes de mobilidade da regido do Aglomerado da Serra e sua regido adjacente
Fonte: Elaboragdo prépria a partir do Google Maps.

Foram realizadas 1.080 simula¢des de compras on-line, englobando compras de seis
diferentes categorias de produtos, variando em dimensdes - grande, médio e pequeno - e em
niveis de demanda - alta e baixa - em seis diferentes lojas para cada categoria de produto,
com entregas em 30 diferentes CEPs. O resumo das estatisticas descritivas das principais
varidveis da base de dados pode ser observado na Tabela 1.

Tabela 1 - Estatisticas descritivas das principais varidveis da base de dados

Produto Entrega

Estatistica Volume (cm3) Peso (kg) Valor (RS) Frete (RS) Prazo (dia util)
Minimo 240,00 0,10 3,39 0,00 2,00
12 quartil 4.314,00 0,94 94,99 8,32 5,00
Mediana 38.222,02 4,11 376,60 17,72 7,00
Média 242.715,78 15,01 736,78 38,34 8,58
32 quartil 250.392,50 18,08 851,00 49,99 9,50
Maximo 2.049.952,00 70,00 3.609,05 491,18 33,00
Desvio padrao 462.740,02 21,37 927,88 49,81 6,15

Fonte: Elaboragdo propria

Na simulacdo realizada, mesmo com a variabilidade na coleta dos dados, as
informacgdes quanto ao frete foram concentradas em valores até RS 100,00, sendo a média
igual a RS 38,34, maior que a mediana de RS 17,72. O prazo médio para entrega foi de nove
dias uteis. O valor dos produtos simulados teve média de R$736,78 e apresentou grande
varia¢do, apresentando desvio-padrdo na amostra de RS 927,88. O peso médio dos produtos
foi de 15 kg.

Ao se observar a relacdo entre frete e prazo de entrega, é possivel notar que a relacao
ndo é deterministica e nem linear. O Gréfico 1 apresenta as dispersdes, em dias Uteis, do fator
prazo de entrega, e em reais do frete. De maneira geral, o grafico aponta que prazos menores
implicaram precos de entrega também menores.

Prazo

Frete
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Grafico 1 — Dispersdo entre prazo de entrega e frete
Fonte: Elaboragdo prépria

Huang et al. (2013) apontam que o prazo de entrega e o frete geralmente sdo
correlacionados negativamente. Na tentativa de ter um prazo de entrega mais curto é
necessario frete mais caro para compensar o aumento de custo causado por possiveis
necessidades de maior capacidade e de recursos humanos em resposta a entrega mais rapida.
Por outro lado, frete mais barato normalmente resulta em prazo de entrega mais longo
(HUANG et al., 2013). O trade-off entre frete e prazo de entrega também é apontado por Slack
et al. (2008) quanto aos critérios de desempenho das operacdes. Custo e qualidade sdo dois
critérios de desempenho, e as empresas devem escolher qual enfatizar para melhor atender
seu mercado. No entanto, esse trade-off ndo foi observado graficamente na amostra de dados
coletados.

Quanto aos fatores relacionados as caracteristicas dos produtos, espera-se que
produtos mais pesados e volumosos tenham frete mais caro. Todavia, essa relagdo direta nao
foi observada na amostra. Nota-se, em geral, que os fatores relacionados as caracteristicas
dos produtos considerados nao tém relagao deterministica e linear com os valores de frete
coletados.

Quanto aos fatores relacionados ao local da entrega, como a existéncia ou ndo de
restricdes legais ao trafego de veiculos de carga e a dificuldade de acesso, p6de-se observar
que tais fatores também ndo foram determinantes no valor do frete. Em locais com restri¢cdes
legais e dificuldade de acesso, estatisticamente o valor do frete se mostrou igual ao de locais
sem restricdes legais e dificuldade de acesso.

O principal fator considerado neste estudo como influente no frete no e-commerce é
a mobilidade urbana, caracterizada na coleta dos dados como alta ou baixa. A andlise dos
dados apontou que a mobilidade ndao se mostrou determinante sobre o valor do frete. Para
propiciar uma analise mais robusta das relagdes anteriormente apresentadas, realizou-se o
teste de correlacdo de Spearman.

4.1 Testes de correlacao de Spearman

Para verificar a correlagdo entre todas as vardveis consideradas neste estudo, e,
principalmente, a correlacdo entre frete e mobilidade urbana, utilizou-se o teste de correlacido
Spearman. A correlagdo entre duas varidveis a e b indica o grau de associa¢do entre elas, que
pode ser mensurado pelos coeficientes de correlagdo. No caso de dados que ndo seguem
distribuicdo normal, adota-se o coeficiente de Spearman (MAGALHAES; LIMA, 2011). A matriz
de correlacdo de Spearman encontra-se na Tabela 2.

Tabela 2 - Matriz de correlacdo entre as varidveis do estudo

Variaveis Mob. | Res.Leg. | Dif.Aces | Demanda | Vol.(cm3) | Peso(kg) | Valor | Frete | Prazo
Mobilidade | 1,00 -0,45 -0,45 - - - - -0,01 | -0,01
ResLegal -0,45 1,00 -0,20 - - - - -0,01 | -0,01
DificAcesso | - 0,45 -0,20 1,00 - - - - 0,01 0,02
Demanda - - - 1,00 0,35 0,41 -0,07 0,04 0,42
cm3 - - - 0,35 1,00 0,89 0,36 0,37 0,78
Pesokg - - - 0,41 0,89 1,00 0,580 | 0,36 0,57
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Valor - - - - 0,07 0,36 0,58 1,00 0,18 | -0,05
Frete -0,01 -0,01 0,01 0,04 0,37 0,36 0,18 1,00 0,31
Prazo -0,01 -0,01 0,02 0,42 0,78 0,57 -0,05 | 0,31 1,00

Fonte: Elaboragdo propria

E possivel observar que a correlagdo é nula para varios pares de variaveis. Além disso,
em relagdo ao frete, que é a principal varidvel de interesse do estudo, as correlagdes em geral
sao baixas. O teste de significancia de correlagao apontou que as correlagdes nado significativas
estdo abaixo de 40%. Para avaliar a significancia das correlagdes apresentadas e facilitar a
visualizacdo das informagdes constantes na Tabela 2, o Grafico 2 consolida as correlagdes e

destaca as mais significativas.
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Grafico 2 — Correlagao de Spearman entre as variaveis
Fonte: Elaboragao propria

Em relagao ao frete, as maiores correlagdes percebidas foram com o tamanho do
produto, seguido do peso. Como a correlacdo é positiva, denota-se que quanto maior o peso
e o tamanho do produto, maior o frete. No entanto, tais correlacdes foram fracas, estando
abaixo de 40% e sendo pouco significativas. Logo, nenhum critério analisado foi observado
como determinante na formacao do frete.

Ao se observar a principal associacdo objeto deste estudo, o valor do frete das entregas
do e-commerce e a mobilidade urbana, apurou-se correlagdo negativa em pouco mais de 1%,
sendo esta nao significativa. As correlacdes apresentadas inviabilizam o uso de técnicas que
pressuponham associa¢do entre as variaveis, tais como regressao linear.

4.2 Teste de Wilcoxon

Com o objetivo de verificar se existe diferenga significativa no frete de acordo com a
mobilidade, procedeu-se a andlise de média por meio do teste ndo paramétrico de Wilcoxon.
Esse teste leva em consideracdo a magnitude da diferenca dos dados, e exige que a variavel
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em analise seja medida em escala ordinal ou numérica (MAGALHAES; LIMA, 2011). Foi testado
se as populacdes diferem em localizacdo ou ndo (ver Tabela 3).

Tabela 3
Teste ndo paramétrico de Wicoxon para diferenca de frete por mobilidade

Teste de Wilcoxon Baixa Alta
Frete médio 38,28424 37,13649
Estatistica de teste W 145370
P-valor 0,647

Fonte: Elaboragdo prépria

O valor médio do frete nas regides com baixa mobilidade foi de RS 38,28, contra RS
37,13 nas regides de alta mobilidade. A diferenca no valor médio entre o frete das regides
com baixa e alta mobilidades pode estar relacionada aos componentes tarifarios que formam
os fretes. As caracteristicas das entregas de mercadorias em regides de baixa mobilidade
impactam o aumento do custo varidvel e do tempo de carga e descarga, e a reducdo da média
de coletas e entregas realizadas, o que faz com que aumentem os valores do Frete-Peso e da
Taxa de Despacho. Tais efeitos se devem ndo sé aos congestionamentos, mas também a
dificuldade de estacionar o veiculo para realizar as entregas (WEISBROD; FITZROY, 2011;
OLIVEIRA et al., 2016)

Outros componentes tarifarios basicos também podem sofrer alteracbes em
ambientes congestionados e com baixa dotacdo de infraestrutura urbana, devido aos maiores
riscos de colisdo entre veiculos, de avaria da carga e de roubos, entre outros. Por fim, outras
taxas e generalidades podem ser instituidas em operacdes e em ambientes com
caracteristicas especificas que ocasionam custos mais elevados. A Taxa de Dificuldade de
Entrega e a Taxa de Restricdo ao Transito sdao exemplos de taxas cobradas devido aos
problemas de acessibilidade apresentados por ambientes com baixa mobilidade.

No entanto, apesar da diferenc¢a no valor médio entre o frete nas regides com baixa e
alta mobilidades, o teste ndao paramétrico de Wilcoxon indicou, como ja sinalizado pelas
analises anteriores, que essa diferenca nao é estatisticamente significativa.

4.3 Formagao do frete para entregas em areas urbanas segundo operadores logisticos

Com relagdo a formacado do frete para entregas em areas urbanas, o sindicato apontou
que o frete é calculado com base em diversos fatores que incluem custos fixos e variaveis,
despesas e taxas. Para regides com baixos niveis de mobilidade, existem taxas estabelecidas
por manuais que visam a remunerar as transportadoras pelos custos adicionais incorridos para
esses tipos de entregas.

No entanto, o sindicato ressaltou que, na pratica, grande parte das empresas nao
consegue cobrar as taxas extras devidas por entregas em regioes de baixa mobilidade, porque
o mercado de transporte de cargas é altamente concorrido e a cobranca de taxas extras pode
ser fator negativo para os operadores:

Algumas empresas de transporte, as maiores, cobram o adicional de
dificuldade de entrega, as menores tém mais dificuldades. Tem ainda as
empresas que entregam preco CIF que apresentam grande dificuldade de
incluir o adicional. E bom sempre ressaltar que o transporte rodoviario de
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cargas estd no regime de concorréncia perfeita de mercado, onde estdo as
empresas, 0s autdnomos e as cooperativas. Nos centros urbanos o mercado
ainda apresenta outras distor¢des do transporte informal e ilegal (Sindicato).

Ainda segundo o sindicato, apesar de haver manuais que oferecem metodologia para
calculo do frete, muitas empresas ndao o fazem por desconhecerem sua opera¢do. Dessa
forma, segundo o sindicato, apesar de os custos para entregas em regides de baixa mobilidade
serem mais altos, o frete cobrado pode ser igual para regides de alta e baixa mobilidades
devido a alta concorréncia do mercado.

A empresa publica ndo pode revelar sua forma de calculo de frete, por sigilo
empresarial. No entanto, ela apontou que existe diferenca no estabelecimento de precos para
regioes de baixa mobilidade, especificamente para regides congestionadas e para regides com
baixa dotacao de infraestrutura e de alto risco — os chamados aglomerados subnormais. Para
entregas nessas regioes, o preco é ajustado de acordo com os custos logisticos envolvidos:

Quanto ao alto risco, em abril de 2018 e de forma inédita, foi necessaria a
cobranca emergencial no valor de R$3,00 (trés reais) para as entregas
realizadas na cidade do Rio de Janeiro, frente a situacdo extrema de
violéncia, onde foi necessdrio contratar empresas de seguranca para que
pudesse realizar as entregas nos pontos criticos daquela cidade. Tal cobranca
foi suspensa em 22/10/2018, frente a redugdo dos indices de criminalidade
(Empresa Publica).

Ainda segundo a empresa, quanto as regides congestionadas, como no caso da regiao
central, as operagdes de entregas de mercadorias apresentam alto volume e, assim, se
beneficiam de economias de escala. O volume de entregas é maior e os pre¢os sao mais
competitivos, sobretudo em Belo Horizonte.

Além disso, outro fator que influencia no frete é a forma como sao estabelecidos os
contratos com as empresas. Os valores da prestacdo dos servigcos sao calculados com base no
peso, no destino das entregas e no volume. Conforme a empresa em questdo, “os contratos
sdo estabelecidos de forma legal, com registro em cartério (...). Quanto maior o valor e a
quantidade de encomendas, maior o desconto a que o cliente/contratante fard jus.”

Tal forma de precificacdo das entregas também foi observada na empresa privada, que
apontou que ndo diferencia a priori entregas em areas de baixa e alta mobilidades no célculo
do preco de entrega de mercadorias. O cdlculo do custo de entrega engloba todas as
particularidades de entregas em regides metropolitanas. Cada regido tem o seu custo,
parametrizado pela distancia. No entanto, em grandes centros urbanos, na composicdo do
frete existe a Taxa de Restricao de Transito, que é cobrada em regiGes com alguma legislacao
restritiva ao trafego de caminhdes.

Segundo a empresa privada, “nessa composicdo do frete, temos a TRT- Taxa de
Restricdo de Transito, cobrada em grandes centros urbanos, composto por 15% do frete com
taxa minima de R$21,00 referente a legislacdo restritiva a circulagdo de caminhdes”. Ainda de
acordo com essa empresa, “para areas de restricdes como comunidades/favelas, cobramos a
taxa- EMEX- Taxa de emergéncia excepcional: R$15,00 a cada 100 kgs + 0,30% de Frete-Valor”
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A empresa destaca que, em regides de baixa mobilidade, apesar de custos mais altos
incorridos, é importante avaliar o fator produtividade. Em regides com grande concentracao
de pessoas e de congestionamentos, o numero de entregas é maior:

Nessa analise, é importante avaliar o fator produtividade. Quanto mais
servicos realizados, menor serd seu custo de entrega. Essa onda (sic),
chamamos de concentragdo: paramos em determinado local (exemplo
Shoppings) e ali realizamos 70/80 servigos, sem precisar de locomover o
veiculo. Esse fator é diferencial competitivo para entregas e-commerce
(Empresa privada).

Quanto a forma como os contratos com as empresas do e-commerce sado
estabelecidos, a empresa aponta que, na composicdo do frete estabelecido, é levado em
consideracdo somatoério de vérias generalidades, incluindo a origem e o destino da carga, bem
como o volume de entregas.

Nota-se, mais uma vez, que o volume de entregas é fator compensatoério aos custos
mais altos incorridos nas entregas em regides de baixa mobilidade. O alto volume de pedidos
em dareas congestionadas torna as entregas mais rentdveis. A maior ocupag¢ao do veiculo e um
numero maior de entregas por parada faz com que os custos da entrega sejam diluidos por
um maior nimero de mercadorias, o que reduz o custo unitario de entrega de cada produto.

4.4 Discussao dos resultados e implicagdes gerenciais

Os resultados das andlises dos fretes coletados por meio de simulacdes de compras
on-line indicaram que, na amostra analisada, diferenciais de mobilidade estatisticamente ndo
tém impacto sobre o frete das entregas do e-commerce. Assim, a forma de precificacdo das
entregas ou de contratacdo dos servicos ndao leva em conta eventuais diferencas nas
operacgdes de entrega.

Fatores como restri¢des legais ao trafego de veiculos de carga e dificuldade de acesso,
bem como caracteristicas dos produtos - como demanda, volume, peso e preco do produto -
também nao apresentaram relagdo determinante e linear com o frete. De acordo com a
empresa publica prestadora de servigos, os contratos com as empresas do e-commerce sao
determinados pela area geografica e pelo volume de entregas, ndo sendo estabelecidos
prazos nem condi¢cdes de mobilidade nos enderegos de destino.

Também foi observado que o prazo de entrega ndo é deterministico em relacdo ao
frete, contrariando o apontado por autores como Huang et al. (2013), que indicaram que
preco e prazo de entrega devem estar correlacionados negativamente. Destaca-se que
algumas lojas oferecem mais de uma opcgao de entrega, como entregas premium de maior
frete e menor prazo; no entanto, na amostra de dados coletada apenas foram consideradas
as entregas-padrado. Logo, na amostra de dados coletados, observou-se o ndo alinhamento de
preco de entrega e nivel de servico, o que mostra a ndo existéncia do trade-off entre custo e
gualidade.

Conforme apresentado por Shao (2017), em pesquisa realizada na China, os
consumidores do e-commerce sdo sensiveis as taxas de entrega e a promogdes, como frete
gratis. Ainda segundo o autor, a oferta de frete gratis € uma politica eficaz para aumentar as
receitas dos varejistas on-line. No Brasil, no entanto, conforme observado na presente
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pesquisa, a entrega ndo estd alinhada com a venda do produto, ndo sendo oferecida como um
diferencial na maioria das lojas, tanto em valor quanto em prazo. Observou-se a oferta de
frete gratis apenas em grandes promogdes e para compras acima de um valor estipulado.

Uma possivel explicagdo para o resultado dessa pesquisa é que, no Brasil,
diferentemente do observado em outros paises em que existem concorrentes virtuais fortes,
como a Amazon e Alibaba, o e-commerce tem poucos grandes concorrentes, o que faz com
que a disputa por mercado seja realizada em termos de preco de produtos e ndo por nivel de
servico, onde se insere o frete. O e-commerce brasileiro € um mercado ainda em formacao, e
boa parte dos seus principais players tem sua origem em lojas do varejo fisico que comecaram
a integrar o comércio fisico com o virtual. A concorréncia do e-commerce no Brasil se da entre
lojas virtuais e fisicas, em que o prec¢o do produto é um dos principais atributos considerados
pelos consumidores (EBIT, 2018).

Dessa forma, percebe-se que as empresas do e-commerce ndo estabelecem a logistica
como estratégia, uma vez que prazos também sdo negligenciados pelas empresas. Assim
como em outros mercados, a logistica ainda assume um papel operacional. Durante a coleta
dos valores de fretes, na maioria dos sites das empresas selecionadas observou-se que a
entrega ndo é oferecida como um diferencial competitivo. Em paises em que o e-commerce é
um mercado maduro, como nos Estados Unidos, empresas como a Amazon oferecem opc¢des
de entregas, entre outras, em dois dias, no mesmo dia, em duas horas, ou no carro do cliente
guando estacionado.

O ndo estabelecimento, pelas empresas do e-commerce, de estratégias logisticas
guanto as entregas faz com que o nivel de servico e o valor cobrado ao cliente pelas entregas
sejam determinados pelos operadores. Uma vez que, em centros urbanos, o mercado de
transporte é complexo e conta com muitos agentes, as entregas sofrem distor¢des, conforme
observado na analise dos dados, como o nao alinhamento do preco do frete com prazo de
entrega. Os agentes entrevistados apontaram que o preco do frete segue o preco de mercado.

Segundo os agentes entrevistados, entregas em regides congestionadas, como a
regido central e o bairro Buritis, sdo beneficiadas pelo alto volume de entregas, apesar de
apresentarem caracteristicas que tornam as operagdes mais caras, como restrigdes ao trafego
de veiculos de carga e dificuldade para achar locais para estacionar, entre outros. Segundo as
empresas entrevistadas, a alta rentabilidade dessas entregas compensa os custos mais altos
incorridos. O alto volume de entregas em regides congestionadas torna as entregas mais
rentaveis. A alta densidade de entregas faz com a mao de obra e os veiculos necessarios na
operacado tenham sua capacidade mais bem aproveitada, diminuindo a ociosidade de recursos
e fazendo com que os custos totais sejam diluidos pelo grande nimero de entregas, o que
reduz seu custo unitario (CARDENAS et al., 2017).

No geral, os fretes coletados apresentaram pouca variabilidade. Nas regides
analisadas, somente em 7,78% das observacbes o frete apresentou diferenciacdo entre
regioes de baixa e alta mobilidades. Variacdo um pouco maior foi observada na regido do
Aglomerado da Serra e em sua regido adjacente, com baixa dotacdo de infraestrutura,
dificuldade de acesso e alto risco, sendo estas 83,33% das ocorréncias de diferenciacdo de
frete para regides de alta e baixa mobilidades. Segundo o NTC&LOGISTICA (2014), entregas
em regides com baixa dotacdo de infraestrutura e com alto risco, como o Aglomerado da
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Serra, tém maiores custos devido ao menor carregamento e a maiores taxas de seguro. Muitas
vezes esse custo é repassado ao cliente em forma de taxa extra. No entanto, estatisticamente,
ndo houve diferenca de frete no Aglomerado da Serra e na regido imediatamente préxima.

5. Conclusoes

A presente pesquisa teve, como questdo central, responder como a mobilidade urbana
afeta os fretes das entregas dos produtos vendidos pelo e-commerce no segmento B2C no
Brasil.

Apds as andlises dos dados coletados, conclui-se que diferentes niveis de mobilidade
nas areas urbanas ndo estdo afetando os fretes das entregas dos produtos vendidos pelo e-
commerce no segmento B2C. O frete para entregas urbanas parece seguir precificagdao
convencional, usada para o transporte de cargas para longa distancia, em que o principal fator
determinante do valor é a distancia percorrida. Logo, a formacao do frete é baseada no
volume das entregas e na distancia que o veiculo percorre do centro de distribuicdo até o
ponto de entrega, ndao contemplando a questdo dos diferentes niveis de mobilidade nem dos
prazos ou das demais varidveis pesquisadas referentes as caracteristicas dos produtos
comprados. Como o prazo (curto) ndo é uma questdo relevante na definicdo do servico, é
possivel aguardar a consolidacdo de cargas para entregas nos diversos pontos, atingindo
sempre um volume que dé suporte ao orcamento da operacao.

Isso ocorre porque as empresas do e-commerce negociam seus processos de entregas
de mercadorias com operadores sem estabelecer o nivel de servigo a ser oferecido aos
clientes. O ndo estabelecimento da logistica e da entrega como atributo competitivo-chave
sugere que o e-commerce no Brasil € um mercado ainda em formacdo, em que a concorréncia
estd limitada aos precos dos produtos vendidos. Dessa forma, ndo existe integracdao entre
venda e entrega do produto. A logistica quanto as entregas é tratada como questdo
operacional, sem carater estratégico.

Assim, as empresas do e-commerce ainda estdo confortdveis no que diz respeito ao
aprimoramento para incorporar estratégias logisticas em suas estratégias de vendas. A
diminuicdo de prazos de entrega e dos fretes ou, ainda, a oferta de frete gratis, sdo a¢Ges
pouco observadas. Nos Estados Unidos, a Amazon oferece planos em que os clientes pagam
um valor anual para que a entrega de qualquer produto comprado em sua plataforma seja
gratuita e entregue em até 48 horas, além de outras op¢des de entregas.

Para pesquisas futuras sugerem-se estudos qualitativos que aprofundem a analise da
formacdo do frete e os impactos da mobilidade nas cadeias de suprimento por meio da
perspectiva dos agentes envolvidos com as entregas. Pesquisas qualitativas com empresas do
e-commerce, com prestadores de servico e com consumidores finais, podem explicar, de
forma mais aprofundada, a relacdo entre mobilidade urbana e frete das entregas do e-
commerce.

A analise da importancia atribuida pelo cliente ao frete e ao prazo de entrega pode
revelar, sob a perspectiva do consumidor, a disposi¢cdo dos clientes a pagar fretes mais caros
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por melhores niveis de servico. Dessa forma, pode-se revelar o quanto os impactos da
mobilidade no prazo e no frete podem impactar a satisfagao dos clientes em compras on-line.
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