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Consideracoes sobre a
estrutura do
transporte rodoviario:

o caso das cargas agricolas

2 notoria a escassez de informa-
Eg()es documentadas/publica-
das referentes ao transporte
rodoviario de cargas, sendo que a
necessidade de maiores conheci-
mentos sobre o setor é dificultada
por dois aspectos principais: a di-
versidade de tipos de agentes eco-
ndémicos (transportadores auténo-
mos, de carga prépria, etc.) e tam-
bém a dindmica da sua evolugio.
Segundo a Confedera¢io Nacio-
nal do Transporte (CNT), o setor de
transporte rodoviario de carga no
Brasil é composto por 12 mil em-
presas de transporte, 50 mil empre-
sas com transporte de carga propria,
300 mil caminhoneiros auténo-
mos, empregando 3,5 milhdes de
pessoas, com um faturamento
anual de US$ 24 bilhdes, apresen-
tando uma participacdo de 59% na
movimenta¢do de carga e dispondo
de uma frota nacional composta
por 1,5 milhdo de caminhdes (acre-
ditamos que esses nimeros sdo con-
servadores).
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Ja com relagdo a defini¢io do

“produto de transporte”, as dimen-
sOes usualmente ditas mais impor-
tantes para sua definicdo sdo:
* requisitos quanto ao equipamen-
to de transporte, impostos pelo tipo
de produto ou pelo servico prestado;
e tamanho do lote de carga (densi-
dade);

* distancia entre origem e destino;
* volume e distribuigdo geografica
da demanda na malha de transporte.

A partir da caracterizagdo desse
“produto de transporte”, uma das
inferéncias mais importantes é a
de que a densidade do transporte
e a sua distribuicdo geogrifica
criam uma grande diversidade de
vantagens comparativas entre as
empresas.

De uma maneira geral, as peque-
nas empresas, que se concentram
no transporte de carga inteira, com
investimentos preponderantemen-
te em veiculos, atuariam com van-
tagem em mercados com baixa den-
sidade de carga, onde, devido as re-
duzidas barreiras 4 entrada e a
maior mobilidade dos fatores, pre-
valeceria um regime de mercado
competitivo.

Ja as empresas de tamanho mé-
dio, por sua vez, se concentrariam
em linhas especificas, preponderan-
temente regionais, enquanto as
grandes empresas estariam identifi-
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cadas a uma ampla rede de pontos
inter-regionais e apoiadas por eleva-
dos investimentos fixos. Tais em-
presas atuariam em mercados de
maior densidade, caracterizados por
regime de monopdlio ou oligop6-
lio, sendo esse regime dependente
das condi¢des de demanda.

Na faixa das grandes empresas
ha uma estrutura com tendéncia
oligopolista, enquanto na faixa
das pequenas empresas a competi-
¢do pura é a mais adequada para
explicar o mercado. As primeiras
tendem a atuar em rotas com tra-
fego mais denso e com cobertura
geografica mais ampla. As segun-
das explorariam nichos do merca-
do de rotas com trafego menos
denso ou servigos mais especiali-
zados.

Com relagdo a regulamentacédo
do setor de transporte, transforma-
¢oes na legislacio vém ocorrendo,
mas em ritmo lento. A Lei Federal
n.° 7.092, de 19 de abril de 1983,
por exemplo, criou o Registro Na-
cional de Transportadores Rodovia-
rios de Bens (RTB) e fixou as condi-
¢Oes para o exercicio da atividade.
Essa lei foi regulamentada pelo De-
creto n.” 89.874, de 28 de junho de
1984. Esse aparato legal dividiu os
transportadores em trés grandes ca-
tegorias: Empresa de Transporte Co-
mercial (ETC), Transportador Co-
mercial Autbnomo (TCA) e o Trans-
portador de Carga Propria (TCP).
Recentemente, essa regulamenta-
¢do vem passando por uma série de
alteracoes.

A Lei'n.?9.611, de 19 de feverei-
ro de 1998 (Lei do Operador de
Transporte Multimodal de Cargas) -
ainda ndo regulamentada - devera
estimular os agentes transportado-
res a mudarem sua forma de atua-
¢do, passando a operar em mais de
um modal. O principal aspecto da
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lei — denominada Lei do OTM - re-
fere-se ao seu artigo 2.°, que define
“Transporte Multimodal de Cargas”
como sendo aquele que, “regido
por um tnico contrato, utiliza duas
ou mais modalidades de transporte,
desde a origem até o destino, e é
executado sob a responsabilidade
anica de um Operador de Transpor-
te Multimodal”.

N&o apenas essa lei, como tam-
bém toda a reformulagio estrutural e
econdmica por que passa o Pais, de-
vera fazer com que os outros modais
- ferroviario, fluvial, cabotagem, aé-
reo - ganhem maior importancia re-
lativa. Todavia, o modal rodoviario
continuara sendo o principal elo de
ligacdo entre os outros modais.

Logistica do transporte de
cargas agricolas

A logistica esté relacionada com
a administracdo de distribuicdo e
manuseio de cargas. A utilizagdo
dos principios logisticos tem sido
muito valorizada, visando a otimi-
zagao da eficiéncia das operagdes de
transporte, que podem em muitos
casos determinar as vantagens com-
petitivas de um dado sistema. Deve-
se colocar o produto no lugar certo,
na hora certa, minimizando custos.

As variaveis de logistica que se
constituem em fatores redutores de
custo envolvem, entre outros: pra-
zos para carga, descarga, saida e che-
gada; destino; origem; trajeto; mo-
dalidade; embalagem; perdas; carac-
teristicas técnicas dos veiculos; vo-
lume de ativos e pessoal empregado;
caracteristicas do mercado (interno,
exportagdo ou importagao).

O custo total do transporte pode
também ser aumentado em funcio
do custo de oportunidade do veicu-
lo parado, decorrente do tempo
perdido em filas ou da espera du-

rante operagdes lentas de carga e
descarga.

Quando se considera o custo da
operagdo de transporte, é funda-
mental tecer consideragdes a respei-
to da produtividade dos veiculos
para definir se os valores considera-
dos sdo pertinentes. Os custos fixos
sdo diluidos em funcio da atividade
do veiculo, a qual é afetada pela de-
manda de transporte, disponibilida-
de de cargas de retorno e pelas ope-
ragdes de carga e descarga.

Conforme as distancias envolvi-
das diminuem, maior o impacto
das operacoes de carga e descarga
para a produtividade do veiculo. Os
ofertantes, em geral, evitam operar
em trechos curtos. Como sio remu-
nerados por quilometros rodados, o
custo do quildmetro passa a ser
maior para compensar o tempo per-
dido nas origens e destinos.

De uma maneira geral, indepen-
dente do procedimento logistico, é
comum haver entraves durante o
processo de carga e descarga, o que
leva o caminhdo a ter de esperar al-
gum tempo junto a fornecedores,
portos ou na propria industria. Isso
ocorre em func¢do da caracteristica
do sistema operacional, de even-
tuais falhas de ordem técnica e das
proprias condig¢des climaticas.

No caso do contexto agricola,
uma grande parte dos produtores
nao possui um local adequado para
o0 armazenamento da producio, o
que obriga que os graos sejam colo-
cados nas carretas de transporte, lo-
go no momento da colheita. Desse
modo, a operacdo de carga torna-se,
além de mais demorada, totalmente
dependente das condi¢des climati-
cas. Quando ocorrem imprevistos,
o motorista fica retido na proprie-
dade rural sem poder seguir viagem.

Um exemplo de situacdo que
expde o motorista a imprevistos é

Setembro/2000 - Revista Tecnologistica - 47



ARTIGO

o descarregamento de agdcar, prin-
cipalmente no chamado “tiro dire-
to” ao porto, em que o produto po-
de ter seu embarque interrompido
devido a chuva, resultando na sua
deterioracdao em fung¢do do aumen-
to da umidade. O periodo em que
o caminhado fica estacionado espe-
rando carga ou descarga é indeseja-
vel sob o ponto de vista econ6mi-
co e logistico, uma vez que o custo
de oportunidade do transportador
aumenta na medida em que nao
estd girando seus ativos. Depen-
dendo da situacgéo, o transportador
pode ser ressarcido por meio de
mecanismos de complemento de
frete, tal como a chamada remune-
racdo pela estadia.

Quando as operagdes de carga e
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descarga nos portos ou agroindiis-
trias estdo sob responsabilidade de
um grande demandante, o ofer-
tante pode ser protegido por esse
mecanismo que remunera a esta-
dia, recebendo o complemento do
frete. Ja quanto ao transportador
envolvido com a operagdo de car-
ga na unidade agricola, esse nor-
malmente recebe refeigcbes caso te-
nha de ficar aguardando o carrega-
mento por um periodo anormal,
ndo havendo entretanto comple-
mento de frete.

Outro desafio logistico que mere-
ce destaque é a possibilidade de se
reduzirem as distdncias em que os
veiculos andam vazios. Por outro la-
do, a carga de retorno s6 é interes-
sante caso esteja disponivel para o

carregamento, tao logo seja descarre-
gada a carga principal. Se obter uma
carga de retorno significar aguardar
estacionado, pode ser preferivel vol-
tar com o veiculo “batendo lata” a
assumir despesas de estacionamento
e o custo de oportunidade do cami-
nhdo parado. Exemplos representati-
vos de cargas de retorno, a partir dos
portos, sdo o trigo e fertilizantes.,
Vale também ser mencionada a
questdo da intermodalidade. Quan-
do se deseja operar com outras mo-
dalidades de transporte (ferrovia,
hidrovia, etc.), é necessario avaliar
as implica¢Oes causadas pelas ope-
ragoes de transbordo. Essas opera-
¢Oes podem acarretar perda fisica
significativa da mercadoria e conse-
quente quebra de transporte, além
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de implicarem maiores probabilidades de se ter um vei-
culo parado.

Mercado de fretes agricolas

A primeira maneira de se dividir o mercado de frete
seria em vista da especificidade dos veiculos. O trans-
porte de granéis ensacados (soja e milho em grios, fa-
relo de soja e agticar) esta relacionado a uma especifi-
cidade muito baixa exigida dos caminhdes. A obtencio
dos servigos, neste caso, se da no mercado spot (contra-
tos contingenciais e de inicio imediato, bastante infor-
mais). Se por um lado é muito facil encontrar um ca-
minhdo apropriado em algumas épocas (os caminho-
neiros se sujeitam a pre¢os muito baixos para nio fica-
rem parados), a falta de veiculos neste mercado pode
representar uma ameaga em uma €época em que a ofer-
ta seja menor que a demanda e nio exista nenhuma
garantia que o demandante seja suprido por servigos
de transporte.

Varios fatores influem nas negocia¢ées do valor do
frete. A sazonalidade da demanda, por exemplo, acar-
reta flutuagdes no preco para determinados trechos.
Entre os principais motivos que confirmam tal fato es-
tao os picos de safra que inflacionam o mercado. Agi-
car, soja e milho em gréos sdo exemplos de cargas que
causam rush no sistema de transporte de carga, pois
seu escoamento se intensifica muito em uma determi-
nada época do ano. O pico mais expressivo é o do es-
coamento da soja, entre os meses de mar¢o e junho.
Nessa época, milho e agticar estdo sendo também lar-
gamente transportados, acarretando comumente o ra-
cionamento da oferta de caminhdes.

O valor da carga também é levado em conta na for-
macao de precos. No caso do café, os carreteiros pedem
um adicional no frete, em vista do risco de assaltos.
Aceitam a carga com muitas restrigbes e s6 viajam se
for oferecida carga para trés ou mais carretas, o que
propiciaria a viagem por um comboio.

O nimero de contratos formais firmado ainda é pe-
queno, devido principalmente aos altos custos de tran-
sa¢do relacionados & manutencao da exclusividade dos
servigcos prestados por uma determinada empresa de
transportes. Nesse mercado, os autdbnomos atuam
agressivamente, competindo com as transportadoras.
Cria-se uma situagdo onde nao se conhece exatamente
quem esta transportando 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 rela-




¢do ao mercado citado anterior-
mente, pelo fato de se tratarem de
cargas que exigem um ativo mais
especifico para o seu transporte. Os
grandes demandantes consideram
a especificidade, risco e frequéncia
do servico, buscando outras manei-
ras alternativas ao mercado spot pa-
ra obtencdo dos servicos, reduzin-
do assim seus custos contratuais.
Na pratica, para esses segmentos,
os negocios no mercado de frete
sdo firmados frente a contratos
com graus mais elevados de forma-
lizagao.

Uma outra variavel importante
para a definicdo de valores de fretes
€ o posicionamento geogréfico do
trecho envolvido e sua relacio com
os sistemas de escoamento disponi-
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veis. Alguns trechos podem ser con-
siderados mercados a parte, com
sua demanda e oferta caracteristi-
cas. Em termos praticos, o valor do
frete praticado em trechos de muita
movimentacao é sensivelmente in-
ferior ao praticado em corredores
pouco utilizados. Ainda que as dis-
tancias e condigdes de transporte
sejam as mesmas, a maioria dos car-
reteiros se concentra nos trechos de
maior trafego, podendo aumentar,
em termos relativos, a oferta de vei-
culos. Além disso, a possibilidade
de se obter carga de retorno em cor-
redores de grande movimento ¢é
bem maior.

A distancia percorrida certamen-
te influi no valor unitario do trans-
porte, ou seja, no frete por tonelada

por quilémetro. Ocorre que maio-
res distancias podem diluir o valor
do frete unitario, que passa a ser
mais baixo. Além disso, para se ope-
rar em trechos curtos, espera-se um
maior numero de chegadas, impli-
cando mais tempo com o equipa-
mento estacionado, o que diminui
sua produtividade.

Apesar de as varidveis mostradas
serem importantes para formar os
precos dos fretes, o principal meca-
nismo para se chegar aos valores é a
negociacdo entre os agentes. A de-
manda no mercado de frete, na
grande maioria dos casos, detém al-
to poder de negociacdo frente a
oferta do servico de transporte.
Existe, assim, um grande niimero
de empresas disputando um merca-
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do composto por um pequeno nu-
mero de demandantes importantes.

Normalmente, o frete sempre é
reajustado na mesma proporcio
que o 6leo diesel. Nos ultimos tem-
pos, a competicdo se intensificou,
sobretudo no transporte de grios,
farelo e agucar. Por ser um mercado
de facil entrada (nao exige cami-
nhoes especificos), ha muitos con-
correntes, contribuindo para o va-
lor insatisfatério do frete pela con-
cessdo indiscriminada de descon-
tos.

Portanto, mesmo assumindo
que os pre¢os dos insumos vém sen-
do reajustados, e que o preco do fre-
te permanece praticamente cons-
tante, a competicdo em mercados
de fretes deverda estar apoiada em
estratégias que visem a uma mar-
gem estreita, mas a um alto giro,
com cada transportadora procuran-
do movimentar o maior volume
possivel de carga.

Ja em mercados de menor con-
corréncia, em que ha necessidade
de equipamentos especificos ou
procedimentos logisticos mais sofis-
ticados, a situacdo é bem mais esta-
vel. Existe a possibilidade de se esta-
belecerem contratos, regularizando
a oferta, tal como observado no
transporte de 6leo de soja e de suco
de laranja concentrado.

De qualquer forma, observa-se
no dia-a-dia dos transportadores ro-
doviarios (de cargas agricolas), prin-
cipalmente, que a remuneracgio ob-
tida com o frete praticado tem sido,
se tanto, suficiente para a cobertura
de despesas de natureza operacional
(combustivel, lubrificagio, pedagio,
alimentagdo), nao disponibilizando
assim qualquer reserva para ressar-
cimento dos custos fixos envolvi-
dos. Na eventualidade de um aci-
dente, ou de um problema mecani-
€O mais grave, por exemplo, o

transportador é obrigado a sair de
cena do mercado e, como dizem,
“vendeu seu caminhio no frete”. O
mercado, a principio, nio nota nem
reage a saida daquele agente, uma
vez que normalmente observa-se a
entrada de um novo transportador,
que pode ser um desempregado que
tenha levantado seu FGTS, compra-
do um caminhio, e a dindmica de
entradas e saidas no mercado tem a
sua continuidade.

Em relacdo a estrutura de custos
vigente no transporte rodoviario,
contratos formais comecam a ser
firmados com as transportadoras, o
que pode favorecer uma melhor ne-
gociagdo tanto para embarcadores
com capacidade de oferecer um ni-
vel expressivo de carga para trans-
porte - o que diminuiria o valor
unitario do frete - quanto para
transportadores, o que garantiria
um giro constante de carga ao lon-
go de um determinado periodo. Os
pedagios, que normalmente seriam
incorporados ao valor do frete co-
brado pelo transportador, por sua
vez, vém se constituindo em custos
extras, o que tem implicado o re-
passe integral dessas despesas ao
proprio embarcador. n
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