mercado de produtos agri-

colas no Brasil se caracteri-

za pelo grande volume en-
volvido que, muitas vezes, tem que
percorrer trechos bastante extensos.
A atividade de transporte de produ-
tos dessa natureza tem como origens
os produtores rurais (como no caso
dos grios) e as agroinddstrias (no caso
do produto ser semi-elaborado, como
o agucar, o 6leo de soja, o farelo de
soja € o suco de laranja concentrado),
€ como destinos outras agroinddstrias
e os portos. 'Também participam ar-
mazéns ou entrepostos, que funcio-
nam como origens ¢ destinos inter-
medidrios.

As operagoes de transporte sao, na
maior parte, realizadas através do
modal rodovidrio, terceirizadas pelos
agentes citados, sendo que os mes-
mos ocupam a posi¢io de
demandantes no mercado de frete.
A oferta engloba os proprietarios ou
agenciadores de veiculos aptos para
o transporte. Deste modo, os princi-
pais agentes do setor de transporte
podem ser definidos de acordo com
a demanda pelos servigos (produto-
res rurais, agroinddstrias ¢ zadings)
ou com a oferta propriamente dita
(transportadoras, autbnomos ¢ scus
agenciadores). Suas principais carac-
teristicas dentro do contexto do trans-
porte dc produtos agricolas sio apre-
sentadas a seguir.

Logistica e Transporte

O mercado de frete rodoviario para cargas agricolas tem muitas peculiarida-
des importantes, exploradas em detalhe neste artigo, que devem ser conhe-
cidas pelos planejadores da logistica de transporte na agropecuaria.

Marcelo Gimenes Soares
José Vicente Caixeta Filho

Produtores rurais

Individualmente, movimentam
baixos volumes de carga, sendo que
dificilmente colocam sua producio
ou trazem mercadorias de pontos dis-
tantes de sua fazenda. Podem reque-
rer o transporte através de uma coo-
perativa, agroindustria ou
pulverizadamente. Naturalmente,

As operagies de carga ¢
descarga na fazenda sdo
normalmente demoradas

¢ prejudicam o giro
dos caminhoes.

existem implicagdes distintas com
relacio ao poder de negociagio ¢ de
ordem logistica para cada situacio.
Produtores pulverizados podem
desestabilizar o mercado de frete por
ndo haver uma racionaliza¢io no
emprego dos veiculos, contribuindo
para o processo inflaciondrio dos pre-
¢os de frete nas ocasides de safra. Por
outro Jado, as operagdes de carga e
descarga na fazenda sdo normalmen-
te demoradas e prejudicam o giro dos
caminhdoes.

Agroindistria

Exerce a atividade mais
abrangente no setor, sendo um ecle-
mento bastante capacitado para ad-
ministrar o abastecimento de maté-
rias primas ou o escoamento da pro-
dugdo. Mantém, muitas vezes, um
pessoal especializado para o planeja-
mento operacional (utilizagio dos ati-
vos de terceiros) e estratégico das
operagtes de transportes. Anterior-
mente, eram as transportadoras que
se encarregavam de providenciar as
cargas de retorno, sendo que atual-
mente muitas agroindastrias dis-
poem de um departamento de trans-
porte ou afim para agenciar as cargas
de retorno e, naturalmente, incorpo-
rar as margens geradas por elas.

Tradings

Sdo empresas ou departamentos
responsdveis exclusivamente por
operagdes de comercializagdo. Essa
atividade, que pode assumir caracte-
risticas tipicamente especulativas,
representa um importante facilitador
para a liquidez dos negécios no
agribusiness ¢ movimentagio de
commodities, uma vez que as opera-
¢oes das #udings se incluem dentro
do c¢scopo de interesse das
agroinddstrias nacionais ou interna-
cionais. Como as operagoes envol-
vem o transporte de mercadorias agri-
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’.
colas, as tradings, do mesmo modo
que as agroindustrias, mant€ém pes-
soal com experiéncia no mercado de
frete e abilitado a empreender a ad-

ministragio logistica adequada.
Transportadoras

Empresas mais tradicionais con-
centram a maior parte do transporte
nos veiculos de sua prépria frota.
Normalmente, tém uma estrutura tal
que lhes permitem elaborar uma
planilha de custos, conhecendo o va-
lor minimo tarifario que isente a em-
presa de prejuizos. Nos mercados de
frete que envolvem cargas que dis-
pensam equipamentos especificos,
como € o caso dos grios, nido conse-
guem competir com 0s autdénomos
em termos de pregco. Como devem
manter o pessoal efetivo, oficina pré-
pria, etc., procuram atender a clien-
tes que procurem um servigo diferen-
ciado, trabalhando com notas fiscais
junto aos demandantes, sendo rigo-
rosos na conferéncia da carga, e se
empenhando no cumprimento de
hordrios e itinerérios propostos. O
demandante, normalmente, ndo pre-
cisa se preocupar com seguro, pois a
transportadora presta também este
servigo, se responsabilizando por
eventuais perdas advindas de que-
bras durante o transporte.

Muitas transportadoras que ope-
ram com transporte de grios e outras
sacarias estdo em dificuldade, pois o
principal atributo visado pelos
embarcadores desse tipo de carga é
o preco, ndo havendo interessc em
se pagar um adicional pela idoneida-
de do ofertante. Segundo os
demandantes, a perda obtida com o
transporte de cargas de baixo valor
agregado nido ¢ significante, sendo
recompensador assumir o risco de se
trabalhar com autdénomos.

Os embarcadores pagam mais pelo
servigo das transportadoras em situ-
agdes especiais, quando nio se pode
correr o risco de falta de caminhocs
para uma determinada operagio. Para
€asos como esses, as transportadoras

que possuem frota prépria podem
garantir um fluxo mais continuo dos
seus caminhodes, obtendo também
um maior controle sobre a alocagio
dos veiculos.

O nivel de contato entre as trans-
portadoras e os demandantes pode
tornar viavel a elaboragio de contra-
tos de maior duragio, havendo em
alguns casos relagoes de parceria en-
tre os dots agentes. Tal afinidade per-
mite a agroindustria, por exemplo, ter
uma maior flexibilidade no planeja-
mento ou na alteragdo dos fluxos
projetados.

Autonomos e seus agen-
ciadores

A frota das transportadoras nio é

Os motoristas auténomos,
também conhecidos como
carreteiros, s@o
comumente pessoas com
poucos conhecimentos
sobre negocios ¢ visdo
empresarial restrita.

suficiente para movimentar todo o
volume gerado pelas safras, fazendo
com que 0s motoristas autdénomos
desempenhem fungio importante na
oferta de veiculos.

A base do quadro de motoristas
autbnomos, também conhecidos
como carreteiros, ¢ normalmente
composta por pessoas com conheci-
mentos ndo necessariamente ade-
quado sobre negécios e visio empre-
sarial restrita, ndo possuem, em sua
maioria, suporte técnico para elabo-
racdo de planilhas de custos. No seg-
mento de transporte de agiicar, ci-
mento, soja em grios, milho em grios
e outras mercadorias ensacadas, os
autdnomos acabam por dominar o
mercado, tendo como principal fator
de competitividade o baixo pre¢o a
que se sujeitam para operar.

O contato entre os motoristas au-
tbnomos e os embarcadores ¢é
implementado pelos agenciadores,
que intermediam as negociagdes en-
tre oS carreteiros € 0s proprietarios de
cargas. Intitulam-se comercialmente
como “transportadoras”, embora
operem de maneira distinta das ver-
dadeiras transportadoras. Instalam-se
em um pequeno escritério, geral-
mente em um posto de gasolina,
onde trabalham o intermedidrio e
um(a) secretdrio(a), com o apoio
eventual de pessoal na expedigio.

Atualmente estio trabalhando em
fungdo dos pregos propostos pelos
embarcadores. Acertado um prego, o
veiculo € carregado e o intermedii-
rio fica com uma margem de 152 25%
acima do valor que € repassado ao
autdénomo.

Os agenciadores ndo se responsa-
bilizam por quebras de transporte,
havendo necessidade de que os
embarcadores providenciem seguro,
caso desejem. Em iltima instincia,
0 carreteiro arca com os possiveis
desfalques ou perdas.

Os demandantes sabem que o pre-
¢o do frete € baixo, tém consciéncia
que o transportador estd se prejudi-
cando com aquele preco, mas na
maioria das situa¢des, vdo contratar
o servigo de menor prego.

Consequéncia disto, muitos trans-
portadores acabam por sair do mer-
cado em fungdo da depreciagio do
patriménio. Entretanto, novos indi-
viduos estio frequentemente entran-
do no mercado, com a aquisigio de
uma carreta através da venda de bens
particulares, formando um ciclo e
mantendo o quadro de ofertantes em
niveis (uantitativos relativamente
razodveis.

Os sindicatos dos autdnomos tém
pouca representatividade em virtu-
de da falta de unido da classe, nio
provocando nenhum tipo de inter-
vengao no mercado. Alguns chegam
a promover campanhas para
conscicntizagio dos motoristas, quan-
do muito. A planilha de custos que
oferccem aos carreteiros também €
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fixos envolvidos.

A logistica de escoamen-
to de commodities agrico-
las

A logistica estd relacionada
com a administragio de distribuigio
e manuseio de cargas. A utilizagio dos
principios logisticos tem sido muito
valorizada, visando a otimizagio da
eficiéncia das operagdes de transpor-
te, que podem em alguns casos, de-
terminar as vantagens competitivas
de um dado sistema. Deve-se colo-
car o produto no lugar certo, na hora
certa, minimizando custos.

As vanaveis de logistica que se
constituem em fatores redutores de
custo envolvem, entre outros: prazos
para carga, descarga, saida e chega-
da; destino; origem; trajeto; modali-
dade; embalagem; perdas; caracteris-
ticas técnicas dos veiculos; volume de
ativos ¢ pessoal empregado; caracte-
risticas do mercado (interno, expor-
tagdo ou importacio).

O custo total do transporte pode
aumentar em func¢io do custo de
oportunidade do veiculo parado, de-
corrente do tempo perdido em fi-
las ou da espera durante operagoes
lentas de carga e descarga.

Quando se considera o custo da
operagio de transporte, ¢ fundamen-
tal tecer consideragdes a respeito da
produtividade dos veiculos para se
definir se os valores considerados sdo
pertinentes. Os custos fixos sdo dilu-
idos em fungio da atividade do vei-
culo, a qual € afetada pela demanda
de transporte, disponibilidade de
cargas de retorno ¢ pelas operacoes
de carga ¢ descarga.

Conforme as distincias envolvidas
diminuem, maior o impacto das ope-
ragdes de carga e descarga para a pro-
dutividade do veiculo. Os ofertantes,
em geral, evitam operar em trechos
curtos. Como sido remunerados por
quildmetros rodados, o custo do qui-
Iometro passa a ser maior para com-
pensar o tempo perdido nas origens

’
precdria, ndo considerando os custos

e destinos.
De uma maneira geral, indepen-

+ ~dente do procedimento logistico, é

comum haver entraves durante o pro-
cesso de carga e descarga, o que leva
o caminhio a ter que esperar algum
tempo nas unidades agricolas, portos
ou na prépria agroinduiistria. Isso ocor-
re em fungdo da caracteristica do sis-
tema operacional, eventuais falhas de
ordem técnica e das préprias condi-
¢oes climaticas.

Uma grande parte dos agriculto-
res ndo possui um local adequado
para o armazenamento da producdo,
0 que obriga que os graos sejam co-
locados nas carrctas de transporte,
logo no momento da colheita. Deste
modo, a operacio de carga fica, além
de mais demorada, totalmente de-
pendente das condi¢des climiticas.

Uma grande parte dos
agricultores ndo possui
um local adequado para
0 armazenamento da
produgdo, o que obriga
que os grdos sejam colo-
cados nas carretas de
transporte, logo no mo-
mento da colheita.

Quando ocorrem imprevistos, 0 mo-
torista fica retido na propriedade ru-
ral, sem poder seguir viagem.

Outra situagido que expoe 0 moto-
rista a imprevistos € o descarrega-
mento de aglicar no porto, principal-
mente no “tiro direto” em que o agu-
car tcm seu embarque interrompido
devido a4 chuva (o produto pode se
deteriorar com a umidade). O perio-
do que o caminhio fica estacionado
esperando carga ou descarga é inde-
sejavel sob o ponto de vista econo-
mico ¢ logistico, uma vez que o cus-
to de oportunidade do transportador
aumenta na medida em que ndo esta
girando scus ativos. Dependendo da

Logistica e Transporte

situagdo, o transportador pode ser
ressarcido através de mecanismos de
complemento de frete, tal como a
chamada remuneragio pela estadia.

Quando as operagdes de carga e
descarga nos portos ou agroinduistrias
estdo sob responsabilidade de um
grande demandante, o ofertante
pode ser protegido por este mecanis-
mo que remunera a estadia, receben-
do o complemento do frete. J4 quan-
to ao transportador envolvido com a
operagdo de carga na unidade agri-
cola, este normalmente recebe refei-
¢Oes caso tenha que ficar aguardan-
do o carregamento por um periodo
anormal, ndo havendo entretanto
complemento de frete.

Outro desafio logistico que mere-
ce destaque € a possibilidade de se
reduzir as distdncias em que os vei-
culos andam vazios. Por outro lado, a
carga de retorno sé é interessante
caso esteja disponivel para o carre-
gamento, tdo logo seja descarregada
a carga principal. Se obter uma carga
de retorno significar aguardar estaci-
onado, pode ser preferivel voltar com
o veiculo “batendo lata” a assumir
despesas de estacionamento € o cus-
to de oportunidade do caminhio pa-
rado. Exemplos representativos de
cargas de retorno, a partir dos portos,
sdo o trigo e fertilizantes.

Vale também ser mencionada a
questio da intermodalidade. Quan-
do se deseja operar com outras mo-
dalidades de transporte (ferrovia,
hidrovia), é necessario avaliar as im-
plicagdes causadas pelas operagdes
de transbordo. Essas operagdes po-
dem acarretar perda fisica significa-
tiva da mercadoria, representando
um custo de até 1% no prego do pro-
duto, € consequente quebra de trans-
porte, além de implicarem maiores
probabilidades de se ter um veiculo
parado.

O padrio de negociagio entre
agroindistrias ¢ transportadoras sina-
liza para um limite maximo de “que-
bra™ aceito pelos demandantes, que
no caso dos granéis gira em torno dos
3%. Os principais motivos pelos quais
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se dio as perdas sdo os descuidos no
descarregamento € carregamento, a
mi regulagem das balangas ¢ o teors
de umidade. Se a perda exceder o -
mite, a transportadora se responsabi-
liza pelos 6nus decorrente.

Independentemente do agente
envolvido, é interessante que um
veiculo transporte 0 maior volume de
carga possivel. O veiculo padrio para
cargas agricolas consiste em um ca-
valo mecinico movido por motores
de aproximadamente 350 CV, um
semi-reboque com trés eixos e ca-
camba aberta de madeira. O conjun-
to é conhecido popularmente como
carreta e pode levar até 27 t (de acor-
do com a legislacido), dependendo do
peso do equipamento. As variagdes
ocorrem na estrutura da cacamba:
para transporte de sacarias as laterais
sdo baixas; para transporte de granéis
as laterais so altas. Existem também
cagambas de metal basculantes, tam-
bém conhecidas como graneleiras. Ja
as cargas liquidas podem ser acondi-
cionadas em tambores de 200 | ou
transportadas em caminhées tanque,
com capacidade de até 31,5 t.

4

A negociacao do frete
rodoviario

Virios fatores influem nas nego-
ciagdes do valor do frete. A
sazonahdade da demanda, por exem-
plo, acarreta flutuagdes no prego para
determinados trechos. Entre os prin-
cipais motivos que confirmam tal fato
estio os picos . de safra que
inflacionam o mercado. Agicar, soja
¢ milho em grios sdo exemplos de
cargas que causam 7%s# no sistema de
transporte de carga, pois scu escoa-
mento se intensifica muito em uma
determinada época do ano. O pico
mais expressivo é o do escoamento
da soja, entre os meses de margo ¢
junho. Nessa época, mitho ¢ agticar
estdo sendo também largamente
transportados, acarretando
comumente o racionamento da ofer-
ta de caminhdes.

O valor da carga também ¢ levado

em conta na formacio de pregos. No
caso de café, os carreteiros pedem um

““adicional no frete, em vista do risco

de assaltos. Aceitam a carga com
muitas restrigbes e sé viajam se for
oferecida carga para trés ou mais car-
retas, o que propiciaria a viagem por
um combolo.

A primeira mancira de se dividiro
mercado de frete seria em vista da
especificidade dos veiculos. O trans-
porte de granéis ensacados (soja e
milho em grios, farelo de soja e agui-
car) estd relacionado a uma
especificidade muito baixa exigida
dos caminhdes. A obtencio dos ser-
vi¢os, neste caso, se da no mercado
spot (contratos contingenciais ¢ de
inicio imediato, bastante informais).
Se por um lado é muiro facil encon-
trar um caminhio apropriado em al-
gumas €épocas (os caminhoneciros se
sujeitam a pre¢os muito baixos para
nio ficarem parados), a falta de vei-

A obtengdo dos servigos
de transporte no caso de
granéis ensacados se dd
no mercado spot, por
contratos contingenciais
informais e
de inicio imediato.

culos neste mercado pode represen-
tar uma ameaga em uma €poca em
que a oferta seja menor que a deman-
da e ndo exista nenhuma garantia que
o demandante seja suprido por ser-
vigos de transporte.

A possibilidade de se estabelecer
contratos formais é descartada pelos
altos custos de transacio relacionados
a manutengio da exclusividade dos
servigos prestados por uma determi-
nada empresa de transportes. Nesse
mercado, 0s autdnomos atuam agres-
sivamente, competindo com as trans-
portadoras. Cria-se uma situagio
onde ndo sc¢ conhece exatamente
quem estd transportando a carga € em

que condi¢des. Existe, contudo, a
possibilidade de se abaixar, e muito,
o custo de transporte.

O mercado de frete para cargas li-
quidas, tais como 6leo de soja e suco
de laranja, é diferenciado em relacio
ao mercado citado anteriormente,
pelo fato de se tratarem de cargas que
exigem um ativo mais especifico para
o scu transporte. Os grandes
demandantes consideram a
especificidade, risco e frequéncia do
servigo, buscando outras maneiras
alternativas ao mercado spos para ob-
tengdo dos servigos, reduzindo assim
seus custos contratuais. Na pritica,
para estes segmentos, os negocios no
mercado de frete sio firmados fren-
te a contratos com graus mais eleva-
dos de formalizagio.

Uma outra varidvel na defini¢io de
valores de fretes € o posicionamento
geografico do trecho envolvido e sua
relacdo com os sistemas de escoa-
mento disponiveis. Alguns trechos
podem ser considerados mercados a
parte, com sua demanda e oferta ca-
racteristicas. Em termos praticos, o
valor do frete praticado em trechos
de muita movimentagao sao sensivel-
mente inferiores aos praticados em
corredores pouco utilizados. Ainda
que as distdncias e condig¢des de
transporte sejam as mesmas, a maio-
ria dos carreteiros se concentra nos
trechos de maior trifego, podendo
aumentar, em termos relativos, a
oferta de veiculos. Além disso, a pos-
sibiltdade de se obter carga de retor-
no em corredores de grande movi-
mento é bem maior.

Em uma situagio pratica, verifi-
cou-se o valor de frete de R$ 110,00/
t para o transporte de grios de Sio
José do Rio Preto (SP) até Recife. Por
outro lado, o valor vigente para se
transportar a mesma carga, nas mes-
mas condi¢des, a partir da mesma
origem, mas até Belém (praticamen-
te 2 mesma distincia), é igual a R$
80,00/t (valor inferior ao frete até
Recife). Tal situagio pode ser
explicada pelo fato de existirem mai-
ores probabilidades de se obter car-
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A distancia percorrida : *
influi no valor unitdrio
do transporte, ou seja, no
[rete por tonelada por
quilometro: nas maiores
distancias hd diluigao do
valor do frete unitdrio.

ga de retorno em Belém que em Re-
cife, o que faz com que o valor do
frete até Belém ja incorpore o des-
conto pertinente.

De qualquer maneira, a distdncia
percorrida influi no valor unitirio do
transporte, ou seja, no frete por to-
nelada por quilémetro. Ocorre que
maiores distincias podem diluir o
valor do frete unitdrio, que passa a
ser mais baixo. Além disso, para se
operar em trechos curtos, espera-se
um maior nimero de chegadas, im-
plicando mais tempo com o equipa-
mento estacionado, o que diminui
sua produtividade.

Apesar das varidveis mostradas
serem importantes para formar os
precos dos fretes, o principal meca-
nismo para se chegar aos valores é a
negociagio entre os agentes. A de-
manda no mercado de frete, na gran-

A demanda no mercado
de frete detém alto poder
de negociacdo frente @
oferta do servigo de
transporte: um grande
niimero de empresas
disputa um mercado
composto por um pequeno
ntimero de demandantes
importantes.

e~

de maioria dos casos, detém alto po-
der de negociagio frente a oferta do

“servigo de transporte. Existe assim

um grande ndmero de empresas dis-
putando um mercado composto por
um pequeno nuUmero de
demandantes importantes.

"Tais empresas ofertantes de trans-

porte, entretanto, alegam que sua
lucratividade tem diminuido. Geren-
tes de transportadoras afirmam que
ha uma defasagem significativa no
preco do frete. Se sio comparados os
valores de frete apontados pela NTC
(Associagdo Nacional do Transporte
Rodoviario de Cargas) e os efetiva-
mente praticados (vide Soares &
Caixeta, 19962%), pode-se ter uma
idéia da ordem de grandeza da defa-
sagem em voga.

Normalmente, o frete sempre é
reajustado na mesma proporgao que
o 6leo diesel. Nos tltimos tempos, a
competi¢io se intensificou, sobretu-
do no transporte de grios, farelo e
agucar. Por ser um mercado de ficil
entrada (ndo exige caminhdes espe-
cificos), hd muttos concorrentes, con-
tribuindo para o valor insatisfatério
do frete através da concessio
indiscriminada de descontos.

Portanto, mesmo assumindo que
os precos dos insumos vém sendo
reajustados, € que o preco do frete
permanece praticamente constante,
a competi¢cdo em mercados de fretes
deveri estar apolada em estratégias
que visem uma margem estreita, mas
a um alto giro, com cada transporta-
dora procurando movimentar o mai-
or volume possivel de carga.

Ja em mercados de menor concor-

equipamentos especificos ou proce-
dimentos logisticos mais sofisticados,
a situacgio é bem mais estdvel. Exis-
te a possibilidade de se estabelecer
contratos, regularizando a oferta, tal
como observado no transporte de
6leo de soja ¢ de suco de laranja con-
centrado.

Logistica e Transporte
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