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Resumo

O mercado de frete rodoviario no Brasil ndo sofre nenhum tipo de controle governamen-
tal, significando que os precos sdo formados a partir da negociacéo direta entre a oferta e a
procura pelo servigo. Os transportadores ndo estdo, necessariamente, atualizados sobre
todas as varidveis de seu custo para estarem aptos a negociar com os demandantes. Tais
demandantes, por outro lado, podem desempenhar maior poder de negociacdo para obter
descontos no valor do frete. Tendo em vista 0 aprimoramento da qualidade das informacdes
sobre fretes, tanto para ofertantes quanto demandantes pelo servico de transporte, foi
realizado levantamento de valores para produtos agricolas selecionados, assim como iden-
tificadas as principais caracteristicas do escoamento rodoviério de cargas agricolas. Dessa
forma, ficou evidenciada a diferenciacdo do valor do frete de acordo com o tipo de produto e
verificou-se que a estrutura do mercado de frete para granéis sélidos (actcar, milho, soja e
farelo de soja) é bastante distinta, mais pulverizada e talvez menos profissional que a
estrutura observada para os granéis liquidos estudados (suco de laranja e éleo de soja).

Palavras-chave: frete, logistica, transporte, cargas agricolas.

1. Introducéo

uito se tem comentado sobre a unidade de producéo rural e seus fornecedo-
competitividade dos sistemas res de insumos até a distribuicdo de produto
produtivos brasileiros, desde a para os compradores finais de alimentos.
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Tem-se presenciado um progresso muito
significativo no desenvolvimento e dissemi-
nacdo de novas técnicas de producdo, assim
como a reducdo de custos dentro das
unidades agricolas. O  conhecimento
agregado técnico € bastante diversificado
em relacdo as pesquisas realizadas pelas
iniciativas publica e privada, sendo que
muitos produtores brasileiros sdo bastante
competitivos dentro do limite de sua pro-
priedade, gracas a tecnologia ja disponivel e
as vantagens comparativas inerentes ao pais.

Observa-se, no entanto, que as commodi-
ties perdem competitividade ao longo da sua
cadeia agroindustrial. Dentre os gargalos
presentes, indiscutivelmente, o tema
logistica e transportes merece atencédo
especial. Os esfor¢os para pesquisas no setor
ainda sdo ténues, indicando que a problema-
tica é, frequentemente, subestimada.

A infra-estrutura do agribusiness é um
fator fundamental para a determinacdo da
competitividade das diversas cadeias. No
Brasil, pais caracterizado pelas grandes
dimensbGes, o escoamento da producédo
repercute significativamente no preco final
das commodities agricolas e, finalmente, no
preco dos alimentos. Além disso, ndo se
encontram disponiveis 0s dados necessarios
para o respaldo de conclusdes mais concre-
tas a respeito dos valores relativos de frete
praticados no pais. Ndo existe nesse setor
(principalmente, no caso de transportado-
ras), uma tradicdo que leve os agentes a
administrar seus proprios numeros. Dados
quantitativos sdo  bastante  obscuros,
especialmente se forem consideradas séries
historicas de precos de fretes.

Ocorre que o mercado de frete é bastante
competitivo e 0 prego é estabelecido pelas
interacbes de um determinado tipo de
demanda, oferta e ambiente. Os valores que
se tém disponiveis para eventuais analises
sdo os fretes técnicos, calculados a partir de
uma estimativa dos custos variaveis e fixos.

Estes valores, que ja se tornaram proximos
da realidade, tém se distanciado bastante dos
valores efetivamente praticados para o
transporte de commodities agricolas.

No Brasil, a realidade do setor de trans-
portes ndo € condizente com o ritmo de
avangos implementado pelos negdcios no
ambiente agroindustrial, significando em
muitos casos, entraves ao desenvolvimento
e a competitividade dos diferentes sistemas.
CASTRO (1987) e FERREIRA (1994)
ilustram tal fato apresentando estatisticas
gue confirmam o decréscimo continuo, tanto
em nivel absoluto quanto relativo, no
volume de investimentos em transporte por
parte do setor publico. De qualquer maneira,
independentemente da natureza da iniciativa
(publica ou privada) que invista no setor,
projetos econdémicos poderdo ser adequada-
mente efetuados caso se disponha de um
embasamento proveniente de analise quan-
titativa e qualitativa dos diversos aspectos
que envolvam o deslocamento das cargas.

Mesmo com a forte demanda por material
bibliografico que ofereca dados e anélises a
respeito do transporte de cargas agricolas,
poucos trabalhos tém sido publicados. Séo
poucas e descontinuas as fontes de dados
confiaveis que contribuem para a descrigdo
das caracteristicas e custo do transporte,
principalmente para a especificagdo de custo
em funcdo dos diferentes tipos de cargas
agricolas.

O presente estudo visa contribuir com
elementos quantitativos que venham a
auxiliar na determinacdo do custo do
transporte, com a exposicdo de valores de
frete efetivamente praticados para as
commodities agricolas. A pesquisa concen-
trou-se nos seguintes produtos: aclcar, soja
em graos, 6leo de soja, farelo de soja, milho
em graos e suco de laranja concentrado. O
critério de escolha destes produtos baseou-
se na magnitude dos valores de suas
respectivas producdes agricolas (Tabela 1).
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Tabela 1 - Maiores produgdes agricolas do Brasil em 1995.

Produto Producdo (t) Fonte
Cana-de-agUcar 240.944.000 SUMA AGRICOLA & PECUARIA (1996)
Laranja 14.455.118 IBGE (1996)
Soja 25.934.100 CONAB (1995)
Milho 37.329.200 CONAB (1995)

Na intencéo de trazer a realidade do setor,
a pesquisa de dados quantitativos e qualitati-
vos foi realizada, integralmente, junto as suas

principais empresas, sendo este texto baseado
nas observacGes de campo e depoimentos de
profissionais responsaveis pelas operagdes.

istica de Escoamento de Commaodities Agricolas

logistica estd relacionada com a

administracdo de distribuicdo e

manuseio de cargas. A utilizagéo
dos principios logisticos tem sido muito
valorizada, visando a otimizacdo da eficién-
cia das operacdes de transporte que podem,
em alguns casos, determinar as vantagens
competitivas de um dado sistema. Deve-se
colocar o produto no lugar certo, na hora
certa, minimizando custos.

As variaveis de logistica que se consti-
tuem em fatores redutores de custo envol-
vem, entre outros: prazos para carga,
descarga, saida e chegada; destino; origem;
trajeto; modalidade; embalagem; perdas;
caracteristicas técnicas dos veiculos; volume
de ativos e pessoal empregado; caracteristi-
cas do mercado (interno, exportacdo ou
importagéo).

O custo total do transporte pode também
ser aumentado em funcdo do custo de opor-
tunidade do veiculo parado, decorrente do
tempo perdido em filas ou da espera durante
operacdes lentas de carga e descarga.

Quando se considera o0 custo da operacéo
de transporte, ¢ fundamental tecer conside-
racbes a respeito da produtividade dos
veiculos para definir se os valores conside-
rados sdo pertinentes. Os custos fixos sé@o
diluidos em funcéo da atividade do veiculo,
sendo esta afetada pela demanda de trans-

porte, disponibilidade de cargas de retorno e
pelas operacgdes de carga e descarga.
Torna-se maior 0 impacto das operagcdes
de carga e descarga para a produtividade do
veiculo, conforme as distancias envolvidas
diminuem. Os ofertantes, em geral, evitam
operar em trechos curtos. Como sdo remu-
nerados por quilébmetros rodados, o custo do
quilémetro passa a ser maior para compen-
sar 0 tempo perdido nas origens e destinos.
De uma maneira geral, independente do
procedimento logistico, € comum haver
entraves durante o processo de carga e
descarga, o que leva o caminhdo a ter de
esperar algum tempo nas unidades agricolas,
portos ou na propria agroindustria. Isso
ocorre em funcdo da caracteristica do
sistema operacional, por eventuais falhas de
ordem técnica e pelas condic¢des climaticas.
Grande parte dos agricultores ndo possui
um local adequado para o armazenamento
da producdo, sendo obrigada a colocar os
grdos nas carretas de transporte, logo apds a
colheita. Deste modo, a operacdo de carga
fica, além de mais demorada, totalmente
dependente das condi¢des climaticas. Quan-
do ocorrem imprevistos, o motorista fica
retido na propriedade rural, sem poder
seguir viagem.
Outra situacdo que expbe o0 motorista a
imprevistos €, por exemplo, o descarrega-
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mento de agUcar, principalmente no “tiro
direto” ao porto, em que o produto pode ter
seu embarque interrompido devido a chuva
(o acUcar pode se deteriorar com a umida-
de). O periodo que o caminhdo fica estacio-
nado esperando carga ou descarga é inde-
sejavel sob o ponto de vista econémico e
logistico, uma vez que o custo de oportuni-
dade do transportador aumenta na medida
em que nao esta girando seus ativos. Depen-
dendo da situagéo, o transportador pode ser
ressarcido por mecanismos de complemento
de frete, tal como a chamada remuneracéo
pela estadia.

Quando as operacdes de carga e descarga
nos portos ou agroindustrias estdo sob res-
ponsabilidade de um grande demandante, o
ofertante pode ser protegido por este meca-
nismo que remunera a estadia, recebendo o
complemento do frete. Ja quanto ao trans-
portador envolvido com a operagéo de carga
na unidade agricola, este normalmente
recebe refeicbes caso tenha de ficar
aguardando o carregamento por um periodo
anormal, ndo havendo entretanto comple-
mento de frete.

Outro desafio logistico que merece des-
taque é a possibilidade de reducdo das
distancias em que os veiculos andam vazios.
Por outro lado, a carga de retorno sé €
interessante caso esteja disponivel para o
carregamento, tdo logo seja descarregada a
carga principal. Se obter uma carga de
retorno significar aguardar estacionado,
pode ser preferivel voltar com o veiculo
“batendo lata” a assumir despesas de
estacionamento e o custo de oportunidade
do caminhdo parado. Exemplos representa-
tivos de cargas de retorno, a partir dos
portos, sdo: o trigo e os fertilizantes.

Vale também ser mencionada a questao
da intermodalidade. Quando se deseja ope-
rar com outras modalidades de transporte
(ferrovia, hidrovia), € necessario avaliar as
implicacbes causadas pelas operagOes de
transbordo. Essas operacGes podem acar-
retar perda fisica significativa da mercadori-
a, representando um custo de até 1% no
preco do produto e consequente quebra de
transporte, além de aumentarem as probabi-
lidades do veiculo permanecer parado.

O padrdo de negociacdo entre agroindus-
trias e transportadoras sinaliza para um limi-
te maximo de “quebra” aceito pelos deman-
dantes, que no caso dos granéis gira em
torno dos 3%. Os principais motivos pelos
quais se dao as perdas sdo os descuidos no
descarregamento e carregamento, a ma
regulagem das balancas e o teor de umidade.
Se a perda exceder o limite, a transportadora
se responsabiliza pelos 6nus decorrente.

Independentemente do agente envolvido,
é interessante que um veiculo transporte o
maior volume de carga possivel. O veiculo
padrdo para cargas agricolas consiste em um
cavalo mecanico movido por motor de no
minimo 360 CV, um semi-reboque com trés
eixos e cacamba aberta de madeira. O
conjunto é conhecido popularmente como
carreta e pode levar até 27 t (de acordo com
a legislacéo), dependendo do peso do equi-
pamento. As variacBes ocorrem na estrutura
da cagamba: para transporte de sacarias, as
laterais sdo baixas; para transporte de gra-
néis, as laterais sdo altas. Existem também
cacambas de metal basculantes, conhecidas
como graneleiras. Ja as cargas liquidas
podem ser acondicionadas em tambores de
200 | ou transportadas em caminhdes
tanque, com capacidade de até 31,5 t.

3. Atributos do Mercado de Frete Rodoviario

arios fatores influem nas negocia-
¢oes do valor do frete. A sazonali-
dade da demanda, por exemplo,

acarreta flutuacdes no preco para determi-
nados trechos. Entre os principais motivos
que confirmam tal fato estdo os picos de
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safra que inflacionam o mercado. Agucar,
soja e milho em grdos sdao exemplos de
cargas que causam rush no sistema de
transporte de carga, pois seu escoamento se
intensifica muito em uma determinada
época do ano. O pico mais expressivo € o0 do
escoamento da soja, entre 0s meses de
marc¢o e junho. Nessa época, milho e agUcar
estdo sendo também largamente transporta-
dos, acarretando comumente o racionamento
da oferta de caminhdes.

O valor da carga tambem é levado em
conta na formacdo de precos. No caso de
café, os carreteiros pedem um adicional no
frete, em vista do risco de assaltos. Aceitam a
carga com muitas restricbes e sO viajam se
for oferecida carga para trés ou mais
carretas, 0 que propiciaria a viagem por um
comboio.

A primeira maneira de dividir o mercado
de frete seria considerando a especificidade
dos veiculos. O transporte de granéis ensa-
cados (soja e milho em gréos, farelo de soja
e acucar) esta relacionado a uma especifici-
dade muito baixa exigida dos caminhdes. A
obtencdo dos servicos, neste caso, se da no
mercado spot (contratos contingenciais e de
inicio imediato, bastante informais). Se por
um lado, é muito facil encontrar um cami-
nhdo apropriado em algumas épocas (0s
caminhoneiros se sujeitam a pregos muito
baixos para nao ficarem parados), por outro,
a falta de veiculos neste mercado pode
representar uma ameaca na época em que a
oferta for menor que a demanda e que néo
exista nenhuma garantia que o demandante
seja suprido por servicos de transporte.

A possibilidade de estabelecer contratos
formais € descartada pelos altos custos de
transacdo relacionados a manutencdo da
exclusividade dos servigcos prestados por
uma determinada empresa de transportes.
Nesse mercado, 0s autbnomos atuam agres-
sivamente, competindo com as transportado-
ras. Cria-se uma situacdo na qual ndo se

conhece exatamente quem esta transportan-
do a carga e em que condicdes.

O mercado de frete para cargas liquidas,
tais como 6leo de soja e suco de laranja, é
diferenciado em relacdo ao mercado citado
anteriormente, pelo fato de serem cargas que
exigem um ativo mais especifico para o seu
transporte. Os grandes demandantes consi-
deram a especificidade, risco e frequéncia
do servigo, buscando outras maneiras alter-
nativas ao mercado spot para obtencdo dos
servigos, reduzindo assim seus custos con-
tratuais. Na pratica, para estes segmentos, 0s
negocios no mercado de frete sdo firmados
frente a contratos com graus mais elevados
de formalizacao.

Segundo ZYLBERSZTAJIN (1995), a
especificidade dos ativos representa 0 mais
importante indutor da forma de governanca,
uma vez que os ativos mais especificos
estdo associados a formas de dependéncia
bilateral que irdo implicar na estruturacédo de
formas organizacionais apropriadas. Quanto
maior a dependéncia bilateral, maior o
impacto de uma eventual quebra de
contrato, 0 que também se associa ao risco e
a elevagéo dos custos de transacao.

Por meio da representacdo do modelo
proposto por WILLIAMSON (1987), repro-
duzido na Figura 1, ficam evidentes dois
pontos, representados por A e B. Tais
pontos sdo as intersec¢Bes entre as curvas
m(k) e x(k), e entre as curvas x(k) e h(k).
Aplicando este modelo para o mercado de
transporte, as curvas m(k), x(k) e h(k)
representariam as trés principais formas de
governancas, ou seja: operacdes no mercado
spot, parcerias ou contratos mais duradouros
entre demandante e transportadora, e incor-
poracdo de frota propria por parte do
usuario, respectivamente.

Na verdade, as trés curvas definem uma
fronteira de eficiéncia de custos minimos
associada a niveis crescentes de k. Pode-se
definir k1 e k2 como sendo, respectivamen-
te, os niveis limite de especificidade a partir
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dos quais muda 0 modo de governanga mais
eficiente. Niveis de especificidade da
origem até k1 configuram uma regido de
maior eficiéncia para arranjos produtivos via
mercado, tais como as operagOes realizadas
no mercado spot. O nivel de especificidade
de k1 a k2 torna a forma de contratos forma-
lizados mais conveniente. Acima de k2, os
niveis indicam que a incorporacdo da frota
propria é a forma de contrato mais eficiente.

191

Empiricamente, pode-se inferir que as
transacgdes relacionadas ao transporte de soja
e milho em gréos, farelo de soja e agUcar
estdo situadas a esquerda do nivel k1; as
operacOes de transporte de 6leo de soja entre
k1l e k2; e o transporte de suco de laranja
(necessidade de carreta tanque exclusiva) a
direita de k2.

Custos &
de
transacéo

m(k)

x(k)  h(K)

>

K1

k2

>

Especificidade
dos ativos

Figura 1 - Custos das estruturas de governangas e nivel de especificidade dos ativos (adap-
tado de WILLIAMSON, 1987).

Excec0es, no entanto, sdo observadas. No
norte do Parana, uma determinada coopera-
tiva agricola possui uma frota propria com
mais de 300 veiculos para o transporte de
soja em graos, principalmente. Caso a
cooperativa venha a se desfazer de sua frota,
o mercado local sofreria um impacto
consideravel, haja visto o nimero de
carretas envolvidas. Além disso, o preco do
frete sofreria um inflacionamento indesejado
pelos produtores cooperados.

Uma outra variavel na definicdo de valo-
res de fretes é o posicionamento geografico
do trecho envolvido e sua relagdo com os
sistemas de escoamento disponiveis. Alguns
trechos podem ser considerados mercados a
parte, com sua demanda e oferta caracteris-
ticas. Em termos préticos, o valor do frete

praticado em trechos de muita movimenta-
¢do séo sensivelmente inferiores aos pratica-
dos em corredores pouco utilizados. Ainda
que as distancias e condic¢des de transporte
sejam as mesmas, a maioria dos carreteiros
se concentra nos trechos de maior trafego,
podendo aumentar, em termos relativos, a
oferta de veiculos. Além disso, a possibili-
dade de obter carga de retorno em corredo-
res de grande movimento é bem maior.

Em uma situagdo pratica, verificou-se o
valor de frete de R$ 110,00/t para o
transporte de gréos de Sao José do Rio Preto
(SP) até Recife. Por outro lado, o valor
vigente para transportar a mesma carga, nas
mesmas condi¢Oes, a partir da mesma
origem, mas até Belem (praticamente
mesma distancia), é igual a R$ 80,00/t
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(valor inferior ao frete até Recife). Tal
situacdo pode ser explicada pelo fato de
existirem maiores probabilidades de obter
carga de retorno em Belém que em Recife, 0
que faz com que o valor do frete até Belém
incorpore o desconto pertinente.

De qualquer maneira, a distancia percor-
rida influi no valor unitario do transporte, ou
seja, no frete por tonelada por quilémetro.
Ocorre que maiores distancias podem diluir
o valor do frete unitario, que passa a ser
mais baixo. Além disso, nas operacdes em
trechos curtos, h4& um maior numero de
chegadas, implicando mais tempo com o
equipamento estacionado, o que diminui a
produtividade.

Apesar das varidveis mostradas serem
importantes para formar os precos dos
fretes, o principal mecanismo para chegar

aos valores é a negociacdo entre 0s agentes.
A demanda no mercado de frete, na grande
maioria dos casos, detém alto poder de
negociacdo frente a oferta do servico de
transporte. Existe assim, um grande numero
de empresas disputando um mercado com-
posto por um pequeno ndmero de deman-
dantes importantes.

As empresas ofertantes de transporte,
entretanto, alegam que sua lucratividade tem
diminuido. Gerentes de transportadoras
afirmam que h& uma defasagem significati-
va no preco do frete. Se sdo comparados 0s
valores de frete apontados pela NTC
(Associacdo  Nacional do  Transporte
Rodoviario de Cargas) e os efetivamente
praticados (Figura 2), pode-se ter uma idéia
da ordem de grandeza da defasagem em
voga.

US$/t

100,00

90,00 ; NUAJ_D_C'"CE
80,00 1

=== Grios (NTC)

70,00 ?‘Dw/muj
60,00 n

50,00

© Acucar (mercado)

40,00

S. de laranja (mercado)

30,00

20,00 W/

10,00

0700 T T T T T T T T
jan/94 jun/94 abr/95
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Figura 2 - Valores de frete, para distancia de 300-350 km, por fontes diversas.

Normalmente, o frete sempre € reajusta-
do na mesma proporcao que o 6leo diesel.
Nos ultimos tempos, a competicdo se
intensificou, sobretudo no transporte de
grdos, farelo e acucar. Por ser um mercado
de facil entrada (ndo exige caminhdes
especificos), ha muitos concorrentes. Esses,
concedendo descontos indiscriminadamente,

contribuem para o valor insatisfatorio do
frete.

Portanto, mesmo assumindo que os pre-
¢os dos insumos vém sendo reajustados, e
que o prego do frete permanece praticamen-
te constante, a competicdo em mercados de
fretes devera estar apoiada em estratégias
que visem uma pequena margem de lucro,
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mas com cada transportadora procurando
movimentar o maior volume possivel de
carga.

Ja em mercados de menor concorréncia,
em que ha necessidade de equipamentos
especificos ou procedimentos logisticos
mais sofisticados, a situacdo € bem mais
estavel. Existe a possibilidade de estabelecer
contratos, regularizando a oferta, tal como
observado no transporte de 6leo de soja e de
suco de laranja concentrado.

A teoria dos custos de transacdo pode ser
considerada como um referencial teorico
interessante para explicar as formas contra-
tuais estabelecidas entre ofertantes e deman-
dantes de frete rodoviario no segmento

agroindustrial. Entretanto, uma série de
outras variaveis, ndo necessariamente con-
sideradas pela economia dos custos de
transacdo, como as variaveis de natureza
estratégica de longo prazo, podem também
ser uteis para um melhor entendimento da
situacdo atual deste mercado. MIKLIUS et
al. (1976), KANAFANI (1983) e MIN
(1991), citados por OLIVEIRA (1996),
discorrem sobre diversos fatores que déo
origem & movimentacdo de cargas, desta-
cando que a valorizagdo de um ou mais
elementos do custo de transporte esta
associada as caracteristicas da demanda de
cada usuério daqueles servicos.

4. Coleta e Processamento de Dados

s dados quantitativos coletados

dizem respeito aos valores de frete

praticados para o transporte dos
produtos selecionados. Tais dados foram
obtidos diretamente junto aos agentes envol-
vidos no transporte, por meio de pesquisas
de campo realizadas no periodo de marco a
julho de 1996.

O processo de obtencdo de dados quanti-
tativos, assim como da maioria das infor-
macOes descritivas deste trabalho, consistiu
em:

a) ldentificacdo dos agentes envolvidos, a
partir de referéncias bibliograficas e de con-
tatos ja estabelecidos no meio empresarial,
para diversificar a gama de colaboradores.
Foi tomado como ponto de partida para a
selecdo de transportadoras a serem consul-
tadas a publicacdo “Anuario do Transporte
Rodoviério de Carga”, edicdo 1996, publi-
cado como um ndmero especial da revista
“Transporte Moderno” da Editora TM Ltda.

b) Estabelecimento de contato, por tele-
fone ou fax, para depois, conforme o caso,
realizar uma entrevista com o profissional
da area comercial ou do setor de logistica,
distribuicdo e transportes. Para a maioria

dos entrevistados, foram solicitadas tabelas

com os valores de fretes praticados.

Raramente a empresa dispunha destes dados

compilados, principalmente no que se refere

a séries historicas. Nesse caso, procurou-se

obter tais dados por outros meios (cadastro

de clientes, dados contabeis, memodria da
pessoa entrevistada), visando a elaboragéo
desta tabela.

c) Armazenamento dos dados, de acordo
com empresa de origem.

O processamento das informagGes con-
sistiu na classificacdo dos dados e elabora-
cdo de tabelas e gréficos. Os dados foram
classificados segundo:

- Commodity envolvida, por meio de um
conjunto de informacdes para cada um
dos seis produtos em estudo.

- Especificidades da carga, por meio da
consideracdo dos aspectos relevantes no
transporte que diferenciam as cargas. Por
exemplo, dentro do grupo de agUcar, tem-
se 0 subgrupo de aclcar para mercado
externo e outro para 0 mercado interno.
Para 0 mesmo caso, o tipo de embalagem
também ¢é relevante, implicando em uma
nova subdivis&o.
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Tendo os dados sido classificados con-
forme a carga envolvida, foi realizada a
organizagdo das tabelas com valores de
frete. De uma maneira geral, as tabelas e os
graficos consideraram fixo o espaco tem-
poral, variando as distancias, ou partiram de
uma série historica associada a uma deter-
minada distancia.

Para as tabelas que apresentaram 0s
dados variando conforme a distancia, a

5. Conclusoes

primeira providéncia foi a de estipular a
dimensdo de cada classe (variacdo a cada 50
km, por exemplo). Assim sendo, uma
determinada célula da tabela podia referir-se
a diversos valores de frete de fontes distintas
e mesma classe de distancia. Neste caso, 0
contetdo desta célula era o resultado da
média aritmética entre os valores de frete
gue estivessem enguadrados pelos limites
estabelecidos para aquela classe.

esse trabalho, ao abordar o tema

transportes, foram obtidas algumas

explicacOes sobre a magnitude dos
valores de fretes praticados para produtos
agricolas selecionados. Os valores médios
de fretes estdo sumarizados nas Tabelas 2 e
3, e os principais Gréaficos reproduzidos nas
Figuras 3 a 13, apresentadas no Anexo (para
um maior detalhamento dos dados coleta-
dos, vide SOARES & CAIXETA FILHO,
1996).

Note-se que para determinar o custo de
transporte, deve-se trabalhar com valores de
fretes que sejam representativos para todo o
mercado, 0s quais ndo necessariamente estéo
disponiveis. Além disso, existe um nimero
muito elevado de variaveis que condicionam
a formacdo dos precos, sendo que essas
variaveis incidem distintamente sobre os
agentes, dependendo da natureza da carga.
Para que seja possivel chegar a valores
confidveis, é preciso segmentar 0 mercado
segundo algumas caracteristicas comuns.

Determinar modelos empiricos baseados
em indices tecnicos para formacdo dos
precos de frete ndo parece ser uma boa
alternativa, pois esses indices sdo calculados
baseados nos custos e margem do transpor-
tador. No entanto, na préatica, o ofertante ndo
tem consciéncia desses custos no momento
de negociacdo da tarifa. O ofertante que
porventura domine seus custos, terd de
competir com aquele que ndo os domina, e

que aceita prestar o servico em troca de
valores que podem ndo significar entradas
positivas em seu fluxo de caixa. De
qualquer forma, a divulgacdo de uma
estrutura de custos real, tal como a anuncia-
da recentemente pela NTC - Associacdo
Nacional do Transporte Rodoviario de
Cargas (SOUTO-MAIOR, 1996), podera
servir como importante ferramenta de apoio
a decisdo, assim como para balizar a acdo
das empresas transportadoras.

Ressalte-se também que cada circunstan-
cia de transporte diz respeito a caracteristi-
cas especificas para a determinacéo do valor
do frete pertinente. Mesmo com as eventuais
ressalvas com relacdo a composi¢do da
amostra dos informantes e a continuidade
das informacdes, ficou clara a flutuagdo dos
valores reais de frete ao longo dos anos, o
gue para alguns produtos caracterizou um
comportamento tipicamente sazonal.

Com relacdo as commodities estudadas,
ficou também evidenciada a diferenciacao
do valor do frete de acordo com o tipo de
produto. Em termos mais agregados, verifi-
cou-se que a estrutura do mercado de frete
para granéis solidos (agucar, milho, soja e
farelo de soja) é bastante distinta, mais pul-
verizada e talvez menos profissional que a
estrutura observada para os granéis liquidos
estudados (suco de laranja e 6leo de soja).

Com as grandes distancias envolvidas no
transporte de cargas agricolas, o frete acaba
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representando uma fracdo significativa do
preco das commodities. Desse modo, a
pressdo exercida pelos demandantes &
bastante forte no sentido de obter maiores
descontos sobre os fretes. Os transportado-
res tém cedido, uma vez que existe um
excesso na oferta de veiculos.

As empresas de transporte rodoviario de
cargas estdo sofrendo um expressivo
achatamento de sua lucratividade, sobretudo
considerando o transporte de produtos de
baixa especificidade, como gréos, agucar ou
farelo. Transportadoras bem estruturadas,
que conhecem efetivamente seus custos,
chegam a interromper as operagdes em
funcdo do baixo preco pago pelos deman-
dantes. Aqueles que ndo tém esse dominio,
ndo necessariamente interrompem ou reava-
liam suas atividades, mas correm o risco de
sair do mercado no longo prazo. Como
resultado, observa-se um quadro composto
de equipamentos deteriorados, ja deprecia-
dos e com manutengdo precaria.

Como a rentabilidade das transportadoras
ja é baixa, e como ndo se espera reducdo nos
custos dos insumos ou reducdo de impostos,
devem ser observadas outras estratégias e
acoes para diminuir o valor dos fretes sem
comprimir ainda mais as empresas ofertan-
tes de transportes.

No transporte de soja, o verdadeiro pico
de escoamento se da nos trechos que tém
como origem as unidades agricolas, pois 0
agricultor ndo possui instalacdes adequadas
que permitam manter a producdo na fazen-
da, 0 que evitaria a procura por transporte
em um mesmo momento. Os norte-
americanos conseguem reduzir os custos de
transporte minimizando essas operagfes em
momentos de pico de safra, j& que a maioria
dos produtores possuem armazéns proprios.

Uma alternativa para a reducdo de custos
poderia ser a utilizacdo de outros modais. O
sistema de melhores perspectivas a médio
prazo é o sistema ferroviario. A utilizacdo
deste modal possibilita uma significativa

reducdo nos custos de transagdo, uma vez
que, por exemplo, cinquenta carreteiros
podem ser substituidos por um Unico
comboio de vagdes ferroviarios. Porém, o
sistema ferroviario como um todo ndo €
ainda confiavel, principalmente em relacéo
aos horarios e as perdas. Um lote de carga
transportado por ferrovia que chegue um dia
atrasado para o processo de embarque em
um navio representa um custo tdo alto,
relativo a estadia da embarcacdo, que pode
inviabilizar a operacdo. Alem disso, ao
considerar as condi¢Oes atuais dos vagdes
ferroviarios, observa-se que as possibilida-
des de perdas devidas a umidade e a
impactos aumentam. Portanto, nas condi-
¢Oes atuais, os valores de frete podem até
ser menores, mas o0 sistema ainda ndo e
competitivo. Reversfes mais estruturais
deste quadro sdo esperadas com a efetivacédo
da politica de concessbes de ferrovias a
iniciativa privada.

O sistema hidroviario também ndo tem se
mostrado competitivo como movimentador
de cargas. Um dos motivos é o alto investi-
mento necessario para composicdo de um
comboio de barcagas. Também 0s custos
fixos relativos a manutencdo da hidrovia
ainda sdo altos, indicando que as barcagas
devem maximizar sua produtividade com
bom giro e bom aproveitamento da capaci-
dade de carga a cada viagem, o que ndo tem
acontecido.

Entretanto, a principal razdo do Brasil
ndo ter um sistema hidroviario que venha a
solucionar o problema de transporte, a
exemplo do que acontece nos E.U.A., reside
no fato de que ndo ha rios navegaveis que
desemboquem no oceano. Os rios brasilei-
ros, com excecao do sistema Tieté-Parana,
ndo estabelecem ligagbes entre centros
econbmicos  importantes.  Isso  torna
necessarias varias operagdes de transbordo
para que o produto chegue ao destino final.
Essas operag0Oes significam custos operacio-
nais e perdas que desestimulam o uso da
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hidrovia. Torna-se assim mais racional para
0 tomador de decisdo colocar a carga em um
caminhdo, sem realizar transbordos e
desfrutar de um servicgo porta a porta.

A instalagédo de novos terminais intermo-
dais e a construgdo e finalizacdo de obras
complementares (tais como as que envol-
vem uma série de eclusas) ao longo das
hidrovias brasileiras, num horizonte de no
minimo médio prazo, sdo aguardadas como
alternativas para incrementar a viabilidade
do transporte hidroviario.

Ainda com relagdo aos E.U.A., talvez
eles ndo sejam um bom parametro para ava-
liar a eficiéncia do setor de transportes, em
relacdo ao deslocamento de cargas agrico-
las. Aquele pais é servido por rios ampla-
mente navegaveis, como o Mississipi que
margeia as principais regides agricolas e
desembocam no mar, o0 que torna o sistema
hidroviario a principal modalidade para
escoamento de safras.

O baixo preco pago pelo frete rodoviario
no Brasil também tem, de certa forma, ini-
bido os investimentos em outras modalida-
des por parte da iniciativa privada. A partir
do momento que os transportadores tiverem
consciéncia de seus custos e exigirem uma
tarifa que realmente o0s remunere, o

verdadeiro custo do transporte rodoviério
vira a tona e providéncias mais efetivas
terdo de ser tomadas para viabilizar outras
alternativas de transporte.

Finalmente, mesmo no médio prazo, a
malha rodoviaria continuara sendo o prin-
cipal modal de escoamento de commodities.
As medidas referentes a reducdo dos custos
de transporte, no curto prazo, dizem respeito
ao aumento da produtividade dos veiculos
rodoviarios, melhorando o0s processos de
carga e descarga e administrando as cargas
de retorno. Também os investimentos por
parte do produtor agricola, no que se refere
a instalacbes de armazenagem na propria
unidade agricola, estdo intimamente ligados
ao incremento de eficiéncia na utilizacdo
dos eixos de deslocamento rodoviario.

O tracado e a articulacdo rodoviaria no
pais serdo por um bom tempo superiores as
outras alternativas modais. Entretanto, a
racionalizacdo do sistema rodoviario, sua
manutencdo em si, e integragcdo logistica
como um todo, devem ser tratadas tanto pela
iniciativa publica quanto privada, com alto
grau de profissionalismo, a comecar com 0
dimensionamento e gerenciamento de um
sistema eficiente e confiavel de informacg6es
sobre cargas e fretes.
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ANexo

Tabela 2 - Valores médios de frete (US$/t) para os produtos em estudo (1993-96).

Dist. (km) | Ac.exp. | Ag.int. Milho Soja F.soja | O.soja |S.laranja
0-49 14,69 2,11
50-99 14,69
100 - 149 14,69 9,94 14,00
150 -199 14,69 12,97 10,54 8,38
200 - 249 14,69 10,08 11,42 15,92 10,83 10,03
250 - 299 14,69 10,08 12,65 19,00 10,83
300 - 349 14,69 17,49 13,53 15,00
350 - 399 21,89 17,49 14,64 20,00 15,00 17,32
400 - 449 22,80 16,00 14,62 23,75
450 - 499 22,80 16,00 18,79 22,58 19,45
500 - 549 23,00 20,51 21,69 23,92 21,45
550 - 599 26,00 20,51 22,36 27,45 21,45
600 - 649 29,00 32,40 23,01 27,97
650 - 699 31,00 32,40 21,87 28,12
700 - 749 33,37 24,46 30,59
750 - 799 33,37 23,39 32,61
800 - 849 23,92 31,38
850 - 899 27,03 34,63
900 - 949 40,20 28,14 37,69
950 - 999 40,20 27,28 31,36
1000 - 1049 32,33 33,47
1050 - 1099 32,33 33,47
1100 - 1149 35,18 35,64 34,61
1150 - 1199 35,18 35,64 34,61
1200 - 1249 32,31 38,60
1250 - 1299 32,31 38,60
1300 - 1349 37,50 36,52
1350 - 1399 37,50 36,52
1400 - 1449 37,81
1450 - 1499 37,81
1500 - 1549 44,36
1550 - 1599 44,36
1600 - 1649 80,00
1650 - 1699 80,00
1700 - 1749
1750 - 1799
1800 - 1849
1850 - 1899
1900 - 1949
1950 - 2000 68,17
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* Célula em “branco” significa a ndo disponibilidade do dado especifico.
Tabela 3 - Valores médios de frete unitario (US$/t/km) para os produtos em estudo (1993-96).

Dist. (km) Ac.exp. | Ag.int Milho Soja F. soja O.soja |S. laranja
0-49 0,588 0,084
50-99 0,294
100 - 149 0,196 0,133 0,187
150 -199 0,147 0,130 0,105 0,084
200 - 249 0,118 0,081 0,091 0,127 0,087 0,080
250 - 299 0,098 0,067 0,084 0,127 0,072
300 - 349 0,084 0,100 0,077 0,086
350 - 399 0,109 0,087 0,073 0,100 0,075 0,087
400 - 449 0,101 0,071 0,065 0,106
450 - 499 0,091 0,064 0,075 0,090 0,072
500 - 549 0,084 0,075 0,079 0,087 0,078
550 - 599 0,087 0,068 0,075 0,092 0,072
600 - 649 0,089 0,100 0,071 0,086
650 - 699 0,089 0,093 0,062 0,080
700 - 749 0,089 0,065 0,082
750 - 799 0,083 0,058 0,082
800 - 849 0,056 0,074
850 - 899 0,060 0,077
900 - 949 0,085 0,059 0,079
950 - 999 0,080 0,055 0,063
1000 - 1049 0,062 0,064
1050 - 1099 0,059 0,061
1100 - 1149 0,061 0,062 0,060
1150 - 1199 0,059 0,059 0,058
1200 - 1249 0,052 0,062
1250 - 1299 0,050 0,059
1300 - 1349 0,056 0,054
1350 - 1399 0,054 0,052
1400 - 1449 0,052
1450 - 1499 0,050
1500 - 1549 0,057
1550 - 1599 0,055
1600 - 1649 0,097
1650 - 1699 0,094
1700 - 1749
1750 - 1799
1800 - 1849
1850 - 1899
1900 - 1949
1950 - 2000 0,068
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* Célula em “branco” significa a ndo disponibilidade do dado especifico.
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Figura 3 - Comportamento do frete unitario praticado para o agtcar, em funcéo da
distancia percorrida.
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Figura 4 - Comportamento do impacto do valor do frete no preco do aglcar para uma
distancia de 350 km.
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Figura 5 - Variacgdo do valor do frete unitério para o transporte de milho, para distancias
entre 600 e 649 km.
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Figura 6 - Comportamento do impacto do valor do frete no preco do milho, para disténcias
entre 600 e 649 km.
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Figura 7 - Comportamento do impacto do valor do frete no pre¢o do milho, em funcéo da
distancia.
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Figura 8 - Variacgao do valor do frete unitario para o transporte de soja, para distancias
entre 900 e 949 km.
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Figura 9 - Comportamento do impacto do valor do frete no prego da soja, para distancias

entre 900 e 949 km.
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Figura 10 - Comportamento do impacto do valor do frete no preco da soja, em fungao da

distancia.

18,0%
16,0%
14,0%

12,0%

10,0%
8,0%

6,0%

4,0%

m200 km
1200 km

2,0%

0,0%

Figura 11 - Comportamento do impacto do valor do frete no preco do farelo de soja.
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Figura 12 - Comportamento do impacto do valor do frete no prego do 6leo de soja, para
uma distancia de 200 km.
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Figura 13 - Comportamento do impacto do valor do frete no preco do suco de laranja, para
uma distancia de 350 km.
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AGRICULTURAL PRODUCTS
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Abstract

The Brazilian highway freight market is subject to no sort of government control, meaning
that the prices are formed through free negotiation between supply and demand of the
transport service. Carriers have to be updated on every variable incorporated in costs to be
fit for negotiating with demanders. These demanders, except under certain very specific
circumstances, have performed higher negotiation power and exerted quite strong pressure to
obtain freight discounts. Taking into consideration the accomplishment of the quality of
freight information, for both supply and demand sides of the transportation service, data for
selected agricultural commodities were collected, as well as the identification of the main
characteristics of the road haulage. The difference in the freight values for each commodity
was noted, as was the distinct freight market structure for grains (sugar, corn, soybeans and
soybean meal), which has been more spread out and perhaps less professional if compared
with the transportation market for liquids, such as orange juice and soybean oil.

Key words: freight, logistics, transportation, agricultural cargoes.



