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1. Introducéao

O Brasil é um pais de dimensdes continentais, o que proporcionou a sua
economia um grande avanco no que se diz respeito a producdo agricola, a qual se
tornou um grande diferencial em seu desenvolvimento econdmico e no crescimento
do PIB, onde a producdo de produtos agricolas passa a corresponder em até um
guarto de toda a sua atividade econdmica.

Com o inicio da atividade agricola a partir do plantio de cana de acglcar no Brasil
Colbnia, e passando pela vasta producdo de café - que se iniciou no fim do Brasil
Império e inicio do Brasil Republica - a economia brasileira se vé atualmente uma
grande produtora de gréos, sobretudo de Soja e Milho, os quais tiveram inicio nos
anos 60.

Frente a grande expansdo produtiva do setor agroindustrial do Brasil, o
planejamento governamental se viu na tentativa de estimular a logistica do territorio
brasileiro, optando principalmente pelo transporte rodoviario, e também, realizando
grandes obras como, por exemplo, construcdes de estradas e pontes. Com isso, seria
possivel interligar as grandes regides produtoras aos portos, com o objetivo de escoar
boa parte da producédo brasileira, que se destinava principalmente para atender a
demanda do mercado internacional.

Com o novo cenéario econémico brasileiro surgiram empresas para prestar
servicos aos produtores, 0S quais necessitavam enviar os graos para o mercado
externo e interno. Esses servicos eram feitos pelas transportadoras do ramo
agroindustrial que se instalaram préximo as regides produtoras e realizavam o servi¢co
logistico. Surge o mercado de fretes, formalizando a remuneracdo da operacdo
logistica para o caminhoneiro e empresas transportadoras.

Nesse mercado, dois tipos de fretes sdo negociados: o frete motorista, tendo
como objetivo a remuneragédo ao caminhoneiro que presta o servico, e o frete empresa,
gue seria o valor total pago pelo demandante do servigco a transportadora, a qual
realiza o pagamento do caminhoneiro. Essa diferenca entre os dois tipos de frete é
conhecida como a margem da empresa (“margem do frete”), responsavel pelo custeio
do servigo em ternos administrativos e tributarios, e pela margem de lucro da empresa

transportadora.



1.1 Objetivos

Inserido nesse contexto, o objetivo deste trabalho é estudar os valores dos fretes
de gréos, tendo como base 0s tipos de agentes: motoristas e empresa transportadora.
A analise realizada foca na mensuracdo da margem de comercializacdo de
transportadoras que transportam gréos, abordando também os fatores que podem

influenciar, positiva e negativamente, tal margem praticada no mercado de transporte.

2. Revisdo de Literatura
2.1 Conceitos
2.1.1 Margem de comercializagéo

As transportadoras, assim como todos os agentes que compdem os demais
elos de uma cadeia produtiva, arcam com despesas operacionais para que possam
cumprir sua funcdo no mercado. Além disso, precisam cobrir os custos de
investimento e remunerar o capital aplicado no empreendimento em questéo, bem
como se prevenir contra eventuais perdas e danos imprevistos. Nesse contexto surge
o termo “margem de comercializagdo”, valor com o qual os agentes balizam as
negociacdes, de modo a cobrir 0s custos e o lucro envolvidos em cada uma das
transacoes realizadas.

Nesse contexto, a margem de comercializagcdo, segundo Marques e Aguiar
(1993), pode ser definida como a “diferenca de preco entre o nivel superior e inferior
do mercado, ajustada para as mesmas unidades do nivel inferior” (MARQUES &
AGUIAR, 1993). Essa pode ser absoluta (em R$, demonstrado pela Equacao 01) ou
relativa (em termos percentuais, demostrado pela Equacgéo 02).

M=PV-C (Equacéo 01)

Sendo:
M: Margem
PV: Preco de Venda
C: Custo

MR’ = (PV - CP) x 100 (Equacéo 02)

(PV)

Sendo:



MR’: Margem relativa
PV: Preco de Venda
CP: Custo do Produto

Ainda que o mercado tratado no presente trabalho seja o de fretes, seu
funcionamento é muito semelhante ao de qualquer outro mercado, de produtos
agricolas ou ndo. As transportadoras atuam como um agente de mercado cujo produto
ofertado € o servico de transporte, remunerado a partir do frete, o qual esta sujeito a

variagcbes conforme oferta e demanda pelo servico no mercado.

2.1.2 Caracterizacdo dos agentes envolvidos no transporte de granéis
sdlidos agricolas
Marques e Aguiar (1993) estabelecem quatro agentes como 0s principais
envolvidos no transporte de granéis sdlidos. Sdo eles: ofertante, operador,
embarcador e regulador.
O ofertante,
‘pode ser desde uma empresa de construcdo e
conservacdo da infra-estrutura de transporte até
firmas que locam veiculos. Os custos do ofertante
estardo no nivel de tecnologia requerido, que poderao
ser cobertos por cobranca direta pelo servico (por
exemplo, pedagio) ou indireta, por meio de alguma
alternativa de financiamento (vinculacdo a receita
orcamentaria)” (MARQUES & AGUIAR, 1993).

Os agentes envolvidos na oferta do servico de transporte rodoviario de cargas
podem ser classificados em quatro categorias, segundo Nunes (2010).

i. Autdbnomos: “Os autbhomos sdo pessoas fisicas que possuem um
veiculo de transporte e prestam o0 servico logistico de transporte
rodoviario. Esses autbnomos podem ser contratados diretamente pelo
demandante do servico de transporte, apesar deste tipo de

relacionamento estar se tornando cada vez menos frequente, tendo em
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vista o grande namero de negociacfes que uma empresa demandante
precisa fazer para transportar toda sua carga, aumentando dessa forma
seus custos de transacédo. Por isso, a forma mais comum de atuacéo do
autbnomo é através da prestacdo de seu servico para uma empresa
captadora.” (NUNES, 2010).

Empresas captadoras: “sdo aquelas que ndo possuem equipamentos
de transporte proprio mas oferecem o servico de transporte para as
empresas demandantes. Para a execucdo deste servico, essas
empresas contratam os autbnomos, que por sua vez tém seus proprios
veiculos. Essas empresas recebem um valor total pelo servico de
transporte, do qual pagam uma parte para os autbnomos — denominada
frete carreteiro — e a outra parte fica para a empresa arcar com seus
custos de pessoa juridica, como aluguel, contas de agua e luz, folha de
pagamento etc. Do ponto de vista da empresa ofertante do servico de
transporte, ndo ter equipamentos de transporte significa possuir poucos
ativos, determinando um menor investimento de capital imobilizado. Por
outro lado, esta empresa fica sujeita a oferta de autbnomos no mercado,
sendo que estes migram ao longo do ano para diversas regides e
diversas culturas, fazendo com que o servi¢co de transporte demandado
tenha dificuldade de ser oferecido.” (NUNES, 2010).

Empresas frotistas: “sdo aquelas que tém seus proprios veiculos de
transporte para prestarem o servico logistico. Do lado de quem esta
demandando o servico de transporte, este tipo de agente € muito
procurado, tendo em vista que a propria empresa tem a capacidade de
escolher as rotas e produtos que serdo movimentados com seus
equipamentos de transporte. Por outro lado, observando o ofertante do
servico de transporte, ser frotista significa possuir 58 ativos
especializados em transportar determinados produtos e ter um elevado
capital imobilizado.” (NUNES, 2010).

Empresas mistas: “sdo aquelas que tém frota propria mas também
captam autbnomos no mercado. Geralmente essas empresas nao tém

um namero muito elevado de veiculos e portanto estdo no meio dos dois



outros tipos de transportadora descritos, tendo entdo os beneficios e

maleficios de ambas as categorias” (NUNES, 2010).

Operador é o agente responsavel pela coleta e entrega do produto, o qual
decide a melhor maneira de prestar esse servico como, por exemplo, a escolha das
rotas que serdo utilizadas durante a atividade prestada. Ja o embarcador é o
proprietario da carga, encarregado por fazer a carga chegar até seu destino final, e
também, pelas decisbes que englobam a logistica, tendo como principais focos
minimizar os custos e maximizar o lucro.

Por fim, o agente regulador é:

“a entidade que exerce alguma forma de controle
sobre a operacdo dos transportes. Pode ter
abrangéncia técnica, operacional e de gestdo do
setor, que regulamenta aspectos como caracteristicas
dos veiculos, regras de trafego, taxas (pedagios) e
cuidados no trafego de cargas especiais” (MARQUES
& AGUIAR, 1993).

2.1.3 Frete empresa e frete motorista

Na pratica, dois tipos de frete sdo negociados no mercado: o frete empresa e o
frete motorista (ou carreteiro). Basicamente, o frete motorista € o valor pago
individualmente ao motorista do caminhdo que foi contratado para a realizacdo do
servico de transporte. Normalmente esse frete € pago pelas empresas
transportadoras, que contratam os motoristas no mercado para a efetivacdo do
transporte de carga.

Por sua vez, o frete empresa € o valor monetario recebido pela empresa
transportadora. Basicamente ele € composto pelo frete motorista, acrescido de uma
margem de comercializa¢do, a qual, como supracitado, tem o objetivo de cobrir 0s
custos relacionados com a atividade de transporte (custos administrativos, custos
tributarios etc.) e garantir um percentual de margem de lucro.

Essa margem se manifesta de forma diferente para cada ofertante como, por

exemplo, para as empresas captadoras, as quais contratam motoristas autbnomos
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para realizar o servico logistico. Desta forma, as empresas recebem uma determinada
margem na prestacdo do servi¢co de transporte, sendo esta a diferenca entre o frete

empresa e o frete motorista.

2.2 Caracterizacao setor de transporte rodoviario de graos

O Brasil é tradicionalmente associado a agricultura, seja pelo seu clima
favoravel as diversas variedades de plantas, seu solo fértii em muitas regides, ou
ainda pela propria vastidao do territorio nacional.

Nas ultimas décadas, o agronegécio, que ja representava uma parcela
importante do PIB brasileiro, ganhou destaque nas estatisticas e responde em torno
de 23% em 2015, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE
(2015), além de ser responsavel por cerca de 40% das divisas obtidas com
exportacoes.

Segundo a Companhia Nacional de Abastecimento (CONAB) entre janeiro a
dezembro de 2015, a exportag&o de milho foi de 28,9 milhGes de toneladas. Quanto a
guantidade de soja, ainda no mesmo periodo analisado, foi destinada para a
exportacao o equivalente a 54,3 milhdes de toneladas. Com isso, foi possivel observar
um aumento significativo nas exportacdes, em 2015, durante 0 mesmo periodo de
2014, sendo a quantidade exportada de 20,6 e 45,7 milhdes de toneladas de milho e
Soja, respectivamente.

Nota-se, a partir de tais nUmeros, crescimento importante do agronegocio no
Brasil, muito impulsionado pela producdo e exportacdo de grdos do pais. Por
conseguinte, se grandes volumes sdo exportados, surge a necessidade de
movimentacao das cargas de suas regides produtoras aos portos, momento no qual
a atuacdo de uma logistica eficiente se torna indispensavel em busca da diminuicdo
de custos e para viabilizar o transporte até os destinos desejados.

Nesse contexto de grande producdo e alta demanda por transporte, 0 modal
rodoviario € o meio de transporte mais utilizado para a movimentacédo da producao
nacional.

Especificamente no mercado de graos (milho e soja), o modal explorado para
a analise nesse trabalho € o rodoviario. Tais produtos sdo comumente transportados

em caminhdes graneleiros ou basculantes.



A diferenca entre os tipos de veiculos se revela com maior énfase no momento
do descarregamento, uma vez que 0s graneleiros, por nao possuirem cacamba movel,
necessitam de tombadores para realizar o processo de retirada da carga, 0 que
demanda mais tempo e recursos em termos de maquinario. O modelo basculante de
caminhdo possui um sistema hidraulico que permite a movimentacéo da cacamba, de
modo que esse ndo exige o auxilio de recursos externos, sendo, portanto, mais
eficiente.

Quando analisado o mercado de transportes de grdos, nota-se que ha
competitividade entre 0s mesmos e o0 aclcar, pois sao conduzidos até o destino final
através do mesmo tipo de implemento. Porém, a comercializacdo de grdos ndo se
enfraquece nas épocas de pico da safra em razdo da oferta de caminhdes ser mais
voltado para este produto, uma vez que apresenta melhor custo-beneficio em relacao
ao transporte de acgucar.

Para melhor entendimento do ambiente do transporte de gréos € necessario
identificar os agentes envolvidos, pois sao eles que contribuem para a realizacdo da
logistica do transporte.

Alguns agentes envolvidos nas transagdes de graos séo coincidentes, de forma
gue se pode dizer que entre eles estdo as tradings, empresas responsaveis pelo
contrato do produto com os compradores internacionais, e além disso, também pelo
transporte, desde a contratacdo ao controle da entrega, ao navio. (CARVALHO;
CAIXETA, 2007).

As transportadoras sao responsaveis pela movimentacdo do produto da
unidade produtora até o destino final — terminais portuarios ou terminal de transbordo,
por exemplo. Tal movimentagdo, como ja mencionado, ocorre com a utilizacdo de
veiculos da frota prépria das transportadoras e com veiculos terceiros, contratados no
mercado de transporte (motoristas autbnomos).

Por fim, os motoristas autbnomos, de acordo com a Lei 11.442 sédo pessoas
fisicas, visto que as suas atividades profissionais estéo relacionadas com o transporte
rodoviario de cargas, além de possuirem seus proprios meios de transporte
(caminhdes) para a movimentacdo dos produtos, quando contratados 0s seus
servicos de transporte. Esses servicos geralmente sdo contratados pelos agentes
citados anteriormente como, por exemplo, transportadoras, agéncias ou diretamente

as tradings.



3. Metodologia

Duas metodologias complementares foram utilizadas ao longo deste trabalho.
De modo inicial, baseado em dados reais de mercado, o trabalho analisou a diferenca
entre os valores de frete empresa e de frete motorista, trazendo uma analise sobre a
margem de comercializacdo existente no mercado nas diferentes épocas do ano. O
periodo analisado foi de janeiro a novembro do ano de 2015, e os dados utilizados
foram obtidos através do SIFRECA (Sistema de Informacéo de Fretes), do Grupo de
Pesquisa e Extensdo em Logistica Agroindustrial (ESALQ-LOG).

O comparativo dos valores foi realizado no software Excel, e foram
selecionadas as seguintes rotas para andlise das informacdes:

i.  Campo Novo do Parecis (MT) > Alto Araguaia (MT);
ii. Diamantino (MT) > Rondondpolis (MT);
ii.  Lucas do Rio Verde (MT) > Rondondpolis (MT);
iv.  Lucas do Rio Verde (MT) > Santos (SP);
v. Nova Mutum (MT) > Rondondpolis (MT);
vi.  Primavera do Leste (MT) > Araguari (MG);
vii.  Primavera do Leste (MT) > Paranagua (PR);
vii.  Primavera do Leste (MT) > Rondonépolis (MT);
ix. Primavera do Leste (MT) > Uberlandia (MG);
X.  Queréncia (MT) > Araguari (MG);
xi.  Sorriso (MT) > Alto Araguaia (MT);
xii.  Sorriso (MT) > Araguari (MG);

xiii. ~ Sorriso (MT) > Rondondpolis (MT);

xiv.  Sorriso (MT) > Santos (SP).

O segundo tipo de andlise realizada também se baseia em dados do SIFRECA.
Nesta, foi analisado um banco de dados de frete com 32.515 informagdes, sendo
8.657 informacdes de frete motorista e 23.858 informacdes de frete empresa. A partir
desses dados, duas regressdes distintas foram obtidas, a partir das quais se obteve a
diferenca entre os dois tipos de fretes, 0 que permitiu um comparativo sobre a margem
de comercializacdo praticada no mercado.

Nessa metodologia de analise, as regressdes foram obtidas e analisadas pelo

software Excel, e dois modelos de regressao linear foram comparados. Em tais



modelos, o valor do frete foi considerado como varidvel dependente, e a distancia da
rota a variavel independente.

4. Resultados e discussdes

Para fins didaticos, os resultados obtidos com as analises seréo apresentados
em topicos divididos conforme o método adotado. Seguindo a ordem cronoldgica da
exposi¢do dos métodos, os resultados da anédlise da margem de comercializagdo das
rotas selecionadas serdo apresentados e discutidos primeiro. Na sequéncia é

apresentado os resultados da analise obtida por meio dos modelos de regressao.
4.1 Andlise da margem de comercializacao das rotas selecionadas

Analisando a diferenga entre o frete motorista e o frete empresa, no que diz
respeito aos valores realizados no mercado, observam-se oscilacfes nas margens de
comercializacdo média praticada pelas empresas entre as diferentes épocas do ano.
Em termos médios, analisando todo o periodo entre janeiro e novembro de 2015, o
valor médio da margem de comercializacdo observado no mercado de transporte
rodoviario de grédos foi de 7,75%. Para as rotas analisadas, os valores médios

observados em cada um dos meses sao apresentados na Figura 1.
12,0%
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Figura 1. Margens de comercializagdo do transporte de graos em 2015.
Fonte: resultado da pesquisa.

Pelo ilustrado, 0 més de abril € 0 més em que as margens de comercializacao

do frete no mercado de transporte foram as mais elevadas — 10,8%. Tal periodo
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coincide com o pico de safra de graos na regido centro-oeste do Brasil, época em que
a demanda pelo servico de transporte para o escoamento da producdo é maior. A
partir dos dados analisados, é possivel perceber que o poder de negociacdo das
empresas transportadoras de graos, na regiao, faz com que estas consigam captar
uma margem melhor pela prestacao de servico de transporte.

Nos demais meses do ano a margem e comercializagcdo € menor do que a
margem do més de abril. Ainda para o periodo analisado, nota-se elevacdo na
margem de comercializac&o aplicada ao mercado de transporte rodoviario nos meses
de agosto e outubro. Neste ano em questdo, nota-se uma influéncia do inicio da
colheita da segunda safra de milho no aumento da margem de comercializagdo no
mercado de transporte.

Novamente, com o aquecimento do mercado de transporte dado o aumento da
demanda pelo servico de transporte, o poder de barganha das transportadoras em
relacdo aos embarcadores permitem a prestacédo do servigo de transporte com uma
margem de comercializacdo maior. Nos demais meses do ano, com uma demanda
notavelmente menor pelo servico de transporte de grdos, os transportadores
trabalham com uma margem de comercializacédo reduzida em relacédo aos meses de
pico de safra.

5.2. Analise da margem de comercializacdo a partir da regresséao

O modelo de regressao obtido a partir dos dados de frete empresa é

apresentado na Figura 2, e o modelo de regresséao de frete motorista na Figura 3.
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Figura 2. Modelo de regresséo obtido a partir dos dados de frete empresa.
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Figura 3. Modelo de regresséo obtido a partir dos dados de frete motorista.

O comparativo entre as duas equagfes obtidas nos modelos de regresséo
mostra que a equacgdo que define o frete empresa tem valor superior & equagéo que
define o frete motorista. Evidencia-se com tais dados diferencas entre os valores de
frete empresa e os valores de frete motorista. Tal diferenca diz respeito a margem de
comercializa¢do do transporte rodoviario de gréos.

Tomando como exemplo o municipio de Sorriso (MT), um dos principais
produtores de soja do Brasil, se nota uma margem média de comercializacao de

7,20% nas movimentacOes de graos sentido Porto de Santos (2.021 quilébmetros de
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distancia), valor de referéncia similar ao valor médio da margem e comercializa¢cao no

transporte obtido com a metodologia discutida anteriormente.

5. Consideracdes finais

O presente trabalho se adentrou em realizar uma analise das margens de
comercializacdo, no transporte de graos, no ano de 2015, com a utilizagcado do banco
de dados do SIFRECA. A partir disso, foi possivel obter resultados satisfatérios, no
gue se diz respeito as diferencas entre o frete motorista e o frete empresa, e também,
demonstrar a evolucao dos fretes nas quatorze rotas analisadas.

S&o observadas diferencas significativas nos valores de frete empresa e frete
carreteiro. Em termos gerais, tratando-se de uma meédia anual dessa margem de
comercializacdo, observa-se que a margem e comercializacdo das transportadoras
gira em torno de 7,5% e apresenta oscilagcbes ao longo dos meses do ano. Pelos
dados observados, tal oscilagcdo ndo é maior do que 4% entre os meses de pico de
safra e entressafra de graos.

Nos dados analisados, ficou evidente o maior valor da margem de
comercializacdo no més de pico de safra (abril de 2015). Nota-se, nesse periodo,
maior poder de barganha por parte das transportadoras rodoviarias, dada a elevada
demanda pelo servi¢co do transporte nesse periodo.

Mesmo com o resultado satisfatorio do trabalho, o mesmo apresenta algumas
limitacbes como, por exemplo, a falta de uma anélise com uma periodicidade maior,
englobando outros anos, e criando um possivel padrdo para a margem de
comercializacdo, no transporte de gréaos, algo que abre espacgo para novos trabalhos

futuros.
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