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RESUMO

O objetivo deste artigo é investigar os determinantes de precos de fretes rodoviarios de cargas agricolas em
quatro corredores de transporte do pais, de grande importancia econdmica. Atrdves do uso da modelagem
econométrica, é possivel ilustrar uma série de determinantes dos pregos de fretes, para uma abordagem nos
seguintes produtos: agucar, soja, farelo de soja e milho. Nesse sentido, verifica-se que a distancia, pedagio e
destino portuério impactam positivamente nos precos de fretes. Enquanto que a qualidade da via e a existéncia
da alternativa ferroviaria causam reducdes nos precos de fretes. Os resultados apontam diferencas significativas
nos precos de fretes dos produtos avaliados, sendo o aglcar o de maior precificacdo, enquanto que farelo de soja
€ 0 menos custoso. Quanto aos corredores de originagdo de carga, o Centro-Sul é o que possui maior impacto
positivo no preco do frete, enquanto que o oposto é o Centro-Norte. Portanto, este estudo contribui para o
processo de conhecimento dos determinantes dos pre¢os de fretes rodoviarios de cargas agricolas, e pode vir a
fornecer subsidios na tomada de deciséo tanto no setor publico, em investimentos de infraestrutura e proposi¢do
de politicas publicas. Tal artigo ¢ oriundo de um projeto de escopo maior, denominado “Coleta e anélise de
informagdes sobre fretes praticados no transporte rodoviario de carga”, desenvolvido entre ANTT ¢ ESALQ-
LOG.

ABSTRACT

The objective of this study was to determine the principal factors that influence on agricultural freight in four
economic important transportation corridors in Brazil. The methodology was based on econometric modeling,
and the following raw materials were analyzed: sugar, soybeans, soybeans meal, and corn. Results indicate that
the distance, toll, and port destination influence positively on freight prices, whereas the road conditions and the
possibility to use railroad transport influence negatively on freight prices. There were substantial differences in
freight prices between the materials studied, in which sugar has the highest pricing, and soybean meal has the
lowest pricing. The Central-South corridor, from where the agricultural products are, has the most positive
impact on freight prices, and the Central-North corridor has the least impact. So, this study contributed to better
understand the principal factors that influence on agricultural freight, and might aid public policies development
and decision making towards infrastructure investments. This study comes from a holistic project named
"Collection and analysis of road freights", developed by ANTT and ESALQ-LOG.

1. INTRODUCAO

O mercado de fretes rodoviarios de commodities agricolas no pais caracteriza-se por se
aproximar de um mercado de concorréncia perfeita, visto que apresenta algumas
caracteristicas como: a presenca de grande quantidade de agentes (embarcadores e
transportadoras) e reduzidas barreiras a entrada e saida (Nunes, 2010).

Ha diversos fatores que afetam o comportamento do mercado de fretes e consequentemente
0s precos de transporte. A formacdo do preco do frete é oriunda da estrutura dos mercados
de oferta e demanda do produto do qual deriva a demanda de transporte, segundo Castro
(2003). Além disso, a distancia é um fator importante na formacéo do preco de fretes, porém
h& outros fatores que ndo podem ser omitidos, como a sazonalidade da producdo, as



variacbes cambiais e a existéncia de culturas que concorrem pelo mesmo modal de
transporte (Gameiro, 2003).

A Figura 1 ilustra as sazonalidades do indicador do preco de frete da soja para exportacdo
via Santos (SP) e Paranagua (PR) e da quantidade exportada, nos respectivos portos no ano
de 2011. Os portos de Santos e Paranagua sdo o0s principais exportadores de soja,
correspondendo a praticamente 50% do total exportado do grdo no pais em 2011 (Secex,
2012).
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Figura 1: indice de frete! de exportacdo de soja para Santos e Paranagua (%) e quantidade

exportada do gréo, nos respectivos portos em 2011.
1 Base 100: més de janeiro
Fonte: ESALQ-LOG (2013), baseado em Secex (2012) e Sifreca (2012).

Verifica-se que ha alta sazonalidade de exportacdo e dos precos de fretes. Os precos de
fretes se equilibram conforme as pressdes econdmicas na oferta e demanda de transporte.
Neste caso especifico, as variacdes dos precos sao decorrentes do aumento da demanda de
transporte para exportacdo do gréo, principalmente no periodo de safra, representado pelo
primeiro quadrimestre do ano.

Além disso, nota-se que o0s precos de fretes sdo altamente volateis, atingindo um aumento de
até 31% no més de maio e uma reducdo de até 22% quando comparado ao més base
(janeiro). Tais oscilacGes séo decorrentes da demanda de transporte, pois em ambos 0s casos
coincidem com os pontos de méximo e minimo de quantidade exportada de soja no ano de
2011.

A Figura 2 evidencia a participagdo do custo de transporte no preco da soja comercializada
no primeiro quadrimestre do ano de 2011, época coincidente com a safra do gréo no estado
de Mato Grosso.
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Figura 2: Avaliacdo do impacto do custo médio de transporte no preco de soja para
exportacdo em Santos (SP) no primeiro quadrimestre de 2011 em mesorregides do Mato

Grosso.
Fonte: ESALQ-LOG (2013), baseado em IBGE (2012), Sifreca (2012) e Cepea (2012).

A partir da analise da Figura 2, observa-se que o custo de transporte é impactante no preco
da soja para exportacdo com destino ao porto de Santos. As principais regides produtoras de
soja do estado de Mato Grosso apresentaram custo de transporte na ordem de 19% a 22% do
preco da soja, no periodo de safra.

Desta forma, o objetivo deste artigo € mostrar, a partir de técnicas de regressao linear
maultipla, os impactos das varidveis intervenientes e explicativas sobre os precos de frete de
cargas agricolas. Tais variaveis incluem efeitos da qualidade da via, concorréncia modal
legislacdo, dentre outras. Serdo estudadas as seguintes cargas: acUcar, soja, farelo de soja e
milho.

Tal artigo ¢ oriundo de um projeto de escopo maior, denominado “Coleta ¢ analise de
informagdes sobre fretes praticados no transporte rodoviario de carga”, desenvolvido entre
ANTT e ESALQ-LOG.

2. DETERMINANTES DE PRECOS DE FRETES

O processo de formacdo dos precos dos fretes de forma simplificado pode ser caracterizado
pelos pressupostos da microeconomia classica, ou seja, sdo influenciados pelas condicdes de
oferta e demanda de um dado mercado.

Neste contexto, Castro (2003) destaca que a demanda por servicos de transportes é
caracterizada por ser de segunda ordem ou derivada, uma vez que sua existéncia é motivada
em funcdo da producdo e comercializacdo dos produtos. Assim uma analise do
comportamento do mercado de fretes deve considerar a estrutura dos mercados de oferta e
demanda do produto do qual deriva a demanda de transporte em questao.

Quando se faz a analise do processo de formacao dos precos de fretes é interessante destacar
0 modelo proposto por Samuelson (1977). O modelo de determinacdo de preco de fretes
considera 0s servicos prestados entre uma origem e um destino por um transportador



monopolista. De forma geral as conclusdes do modelo de Samuelson (1977) sobre o processo
de formacdo dos precos de fretes abordam as seguintes caracteristicas:

e As tarifas de transporte se elevam positivamente com o valor unitario da mercadoria
transportada;

e As mercadorias que sdo mais inelasticas as variagdes de oferta e demanda tendem a
pagar tarifas menores de transporte;

e As estruturas de mercado na qual o bem estd inserido, como, por exemplo, as
especificidades do veiculo de transporte, os riscos auferidos com a carga tendem a
influenciar as tarifas de transportes;

e Quanto mais proximo de uma estrutura de mercado semelhante a concorréncia
perfeita, mais as tarifas de transportes tendem a aproximar-se dos custos marginais de
transporte, uma vez que ha facilidades de entradas dos agentes no setor de transporte.

No Brasil ha importantes pesquisas que adotaram os pressupostos do modelo de Samuelson
(1977), fazendo ajustes necessarios para as especificidades de cada mercado de transporte em
questdo. Assim podem citar as pesquisas realizadas por Corréa Junior (2002), Gameiro (2003)
e Castro (2003).

A pesquisa de Corréa Junior (2002) analisou os determinantes do preco do frete rodoviério
para o transporte de soja em grdos em diferentes regides brasileiras. Utilizando dados do
Sifreca, o0 autor conclui que ha uma forte relacdo entre o preco do frete em Reais por tonelada
(R$/t), com a distancia (km). Essa relacdo foi positiva, linear, com coeficientes altamente
significativos e com elevados coeficientes de determinacdo. Outras variaveis que também
influenciaram a precificacdo do mercado de fretes foram & qualidade das vias, a existéncia ou
ndo de pracas de pedagios e a sazonalidade da producdo. O modelo proposto por Corréa
Junior é assim definido:

Fretej; = B+ B,DISTANCIA;; + B3VIA;; + B,PEDAGIO;; + BsRETORNO;; + & 1)

Onde:

Frete;;s; € 0 preco do frete estimado, em reais por tonelada, para o transporte de soja em gréo
com origem i, destino j, no periodo s, no ano t;

DISTANCIA;; é a distancia percorrida por quildmetros entre a origem i e o destino j;

VIA;; € o estado de conservagdo das vias entre os portos i e j, caracterizada por uma binaria —
1, quando vias sdo bem conservadas; e 0, caso contrario;

PEDAGIO;; € a soma de pedagios na rota ij;

RETORNO;; € a possibilidade de frete de retorno, caracterizada por uma binaria — 1, quando o
destino j é um porto; e 0, caso contrario;

€ € 0 erro ou residuo.

Em relagdo a pesquisa de Gameiro (2003), o objetivo principal foi o desenvolvimento de uma
proposta metodoldgica para a elaboracdo de indices de preco de fretes rodoviarios para cargas
agricolas, considerando a commodity soja a granel. Os principais resultados da pesquisa
ilustram que a distancia foi a varidvel mais importante na precificacdo dos fretes. Entretanto,
0 autor salienta que quando considera a sazonalidade da producéo (por exemplo, o periodo da
safra onde ocorre 0 aumento da demanda por servicos de transportes), outras variaveis
ganham importancia na determinacgdo dos pregos dos fretes com a consequente redugédo da



participacdo da distancia como variavel explicativa da precificacdo do mercado de fretes.

A pesquisa de Castro (2003) analisou o mercado de fretes no Brasil considerando os
principais modais de transportes utilizados: Rodoviario, ferroviario e hidroviario.
Considerando dados do Sifreca os resultados apontaram que a distancia € a variavel que mais
impacta no valor do frete nos trés modais de transporte considerados. Outra variavel que foi
significativa na formacédo dos precos dos fretes foram os precos do 6leo diesel em relacdo a
distancia do transporte (caso dos modais de transporte rodoviario e hidroviario).

De acordo com Castro (2003), considerando o caso de concorréncia perfeita no mercado de
transportes, ha diferenciacdo de tarifas (pagamentos de maiores tarifas por parte dos usuarios
dos servicos de transportes) quando as seguintes caracteristicas ocorrem: melhor qualidade do
servigco prestado, maior seguranca da carga e menor tempo de entrega ao seu destinatario;
cargas que apresentam maiores perecibilidades (como por exemplo, os produtos
hortigrangeiros) e cargas perigosas (produtos inflamaveis); rotas com riscos de atrasos e
imprevistos, como, por exemplo, trafego intenso e rotas e/ou destinos com menores
probabilidades de existéncia de frete de retorno ou equivalentes.

3. MATERIAL E METODO

Primeiramente foram definidos quatro corredores de transporte com o objetivo de captar o
efeito da demanda de transporte dessas regides, definidos no projeto do qual este artigo é
oriundo. No caso especifico desse estudo, os segmentos de transportes permitem a ligacao
entre as zonas de carga produtoras e 0s municipios demandantes, necessaria para viabilizar o
fluxo das cargas que ocorrem na area geografica de influéncia desses segmentos. A Figura 3
ilustra os corredores de transporte deste estudo.
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Os produtos estudados na modelagem econométrica de variaveis intervenientes dos precos de
fretes sdo: Agucar, farelo de soja, fertilizantes e milho.

Neste estudo, utilizou-se 0 banco de dados do Sistema de InformacGes de Fretes (ESALQ-
LOG 2013), para estudo dos determinantes dos precos de fretes. A série historica utilizada
contemplou os precos de fretes desde janeiro de 2011 até dezembro de 2012.

As distancias rodoviarias foram geradas para cada rota considerada neste estudo, a partir do
processamento da malha rodoviaria utilizada no SISLOG-ANTT (ANTT, 2012), no Sistema
de Informacdes Geograficas — TransCAD 5.0.

As tarifas de pedagios foram obtidas para as rotas pertencente ao banco de dados estudo. As
fontes de dados utilizadas foram oriundas da Associacdo Brasileira de Concessionarias de
Rodovias (ABCR, 2012) disponibilizadas pela ANTT (2012). Entretanto, para padronizacao
destas tarifas cobradas por eixo do veiculo, foram adotadas algumas premissas, apresentada
pela equacao abaixo:

Tarifa Padronizada = (N° de eixos x Tarifa por eixo) / Capacidade do veiculo (2

Onde:

Tarifa por eixo: Tarifa do pedagio cobrada por eixo do veiculo;

Capacidade do veiculo: Capacidade de transporte do veiculo;

N° de eixos: NUmero de eixos pertencentes ao veiculo de transporte de cargas.

As caracteristicas dos veiculos utilizados para ponderar os precos de fretes sdo apresentadas
no Quadro 1.
Quadro 1: Caracteristicas dos veiculos referenciais para o estudo

Caracteristicas Cargas solidas Cargas liquidas
Veiculo Bitrem graneleiro Bitrem tanque
Cavalo 6x4 6x2

Semi-reboque Presente Presente

Capacidade 37 toneladas 43 md
Quantidade de Eixos 7 7

Quanto aos dados do transporte ferroviario das cargas objetos de estudo, tais informagdes
foram oriundas da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre (ANTT, 2012). Foram
consideradas informacfes referentes a identificacdo e localizagdo de terminais e rotas
ferroviarias para cada produto.

Para o estudo da qualidade da via, foi elaborado um indicador de cada rota, que classifica em
“rodovia boa” ¢ “ndo boa”. A Figura 4 ilustra os processos utilizados para sintese de tal
indicador.
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Figura 4: Processos de geracdo do indicador da qualidade da via

Na primeira etapa, que se refere a0 mapeamento das rodovias de cada rota do projeto, foi
realizado o levantamento de todas as rodovias e extensdo dos trechos percorridos, com o
objetivo de gerar um ponderador de qualidade da via pela distancia percorrida nestes novos
trajetos.

Na sequéncia, a segunda etapa consistiu na classificacdo das rodovias via CNT (Confederagéo
Nacional do Transporte, 2012) para os anos de 2011 e 2012. A CNT classifica a rodovia em
quatro grupos: geometria da via, qualidade do pavimento, sinalizagdo e geral. Cada grupo
recebe as seguintes classificagfes: 6timo, bom, regular, ruim ou péssimo. Tais informacGes
sdo disponibilizadas em relatorios anuais denominados “Pesquisas de Rodovias”.

A terceira etapa é responsavel por gerar um indicador de qualidade da via para ser utilizado
na etapa da modelagem econométrica. Nesse sentido, sdo adotadas as seguintes premissas:
A rota é classifica em “boa” € “ndo boa”.

A rota classificada como boa deve possuir a especificacdo de que no minimo 50% de todo seu
trajeto é percorrido por rodovias classificadas como boas e Gtimas pelo relatério de
“Pesquisas de Rodovias” da CNT.

Para efeito ilustrativo, hd o seguinte exemplo hipotético para o caso da rota com origem no
municipio A e destino no municipio B, com uma distancia de 420 quilémetros, conforme
ilustrado pela Figura 5.
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Figura 5: Representacdo esquematica do mapeamento e classificacdo das rodovias

Nesta rota, foram mapeadas trés rodovias e suas respectivas extensdes relativas ao valor total
da rota, conforme ilustrado pela Tabela 1.

Tabela 1. Classifica¢do dos trechos da rota AB

Trecho Extenséo (km) Trecho relativo (%) Classificacdo CNT
Rodovia 1 100 23,8 Otima
Rodovia 2 120 28,6 Ruim
Rodovia 3 200 47,6 Boa

Para este exemplo ilustrativo, a rota AB foi classificada como sendo “boa”, pois 71,4% de seu
trajeto foram percorridos em rodovias classificadas como boa e/ou 6tima.

Dada a estruturacdo do banco de informagdes para o estudo das varidveis intervenientes



propostas, foi elaborado um modelo de estudo de determinantes dos precos de fretes dos
produtos estudados em diversas regiGes no Brasil, para os corredores de transporte definidos.

Nesse sentido, foi realizada uma abordagem econométrica em cross-section para o periodo
compreendido entre janeiro de 2011 a dezembro de 2012.

O modelo utilizado para analise econométrica foi o de Minimos Quadrados Generalizados
(MQG), o qual apresenta a vantagem de corrigir problemas de heterocedasticidade e
autocorrelacdo. Nesse sentido, foi realizado teste de multicolinearidade: Inflacdo da Variancia
(variance inflation factor). Quanto aos resultados foram gerados pelo software Stata v. 11.

A modelagem para o valor do frete rodoviario utilizada no presente trabalho é baseada nos
conceitos apresentados por Barros (2001), em que, a transferéncia espacial de produtos
envolve duas partes. A primeira € o custo de transporte que esta diretamente relacionada a
distdncia percorrida, a segunda é o custo terminal que envolve variaveis invariantes em
relacdo a distdncia. Com base nesta argumentacdo, os modelos avaliados neste estudo
apresentaram no minimo uma varidvel representando cada um dos custos, conforme a
equacao abaixo.

FRETE = f(DISTANCIA, CUSTO TERMINAL) (3)

Entretanto, formas funcionais que consideram modelos com custos de transporte e custos
terminais mais desagregados também foram testadas, desta forma obteve-se modelos com
maior nimero de varidveis desagregadas. O modelo proposto é:

FRETEjjqm = Bo + B;DISTANCIA;; + B,PEDAGIO;;, + B;QUALIDADE VIA; +
B4,FERROVIA;j + BsPORTOS; + B¢SAFRAy, + B,LEL, + X, B,/ CORREDOR, +  (4)
S5, B10+kPRODUTO

Em que, a varidvel enddgena é:
FRETE;jium € 0 preco do frete, para a rota com origem no municipio i ao destino j do produto
k, pertencente ao corredor I, no més m, expresso em R$/t.

As variaveis responsaveis por capturar o custo de transporte sao:
DISTANCIA;; ¢ a distancia da rota com origem i e destino j, expressa em quilometros; e
PEDAGIO;;n, € o valor dos pedagios existentes da rota com origem i e destino j.

As variaveis responsaveis pelo custo terminal séo a constante e as seguintes variaveis:
QUALIDADE VIA;; é a variavel binaria (0 ou 1) cujo valor ndo nulo ilustra a qualidade da via
entre a origem i e o destino j, assumindo valor 1 quando a via é considerada boa e 0 caso
contrario.

FERROVIA;;, € a variavel binaria (0 ou 1) cujo valor ndo nulo ilustra a existéncia de uma
alternativa ferroviaria entre a origem i e o destino j o produto k e 0 caso contrario.

PORTOS; é a variavel binaria (0 ou 1) cujo valor ndo nulo ilustra destino da rota para um
porto, assumindo o valor 1 neste caso e 0 caso contrario (mercado doméstico);

SAFRA, € a variavel binéria (0 ou 1) cujo valor ndo nulo € o periodo de safra no més m do
produto k, caso contrario a entressafra;



LEI,,, € a variavel binaria (0 ou 1) cujo valor 1 ilustra os meses a partir do segundo semestre
de 2012, periodo no qual a Lei 12.619 entrou em vigor, a qual dispde sobre o exercicio da
atividade de motorista;

CORREDOR; é um conjunto de variaveis binarias (0 ou 1) cujo valor ndo nulo ilustra que a
origem i e destino j pertence a um determinado corredor entre 0s seguintes corredores,
Centro-Sul, Nordeste e Sul, sendo o corredor Centro-Norte definido como padréo;
PRODUTOy é um conjunto variavel binaria (0 ou 1) cujo valor ndo nulo ilustra que a variavel
trata-se de um determinado produto.

B, sdo os parametros estimados das variaveis explicativas, paran = 1,2,3,...,10.

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Os resultados estdo ordenados conforme os modelos propostos da metodologia. Neste sentido,
os coeficientes significativos em seus testes t com significancia inferior a 1%, 5% e 10%
indicam que quando as varidveis sdo de fato explicativas, mostraram-se diferente de zero em
um nivel de significancia inferior ou igual ao limite estipulado (10%), bem como néo
apresentaram resultados com multicolinearidade severa.

Nesse contexto, os resultados apresentados nos itens a seguir, apresentaram estatistica F
significativa, indicando que os pardmetros estimados das varidveis avaliadas sdo de fato
explicativos ao frete rodoviario.

A Tabela 2 ilustra os resultados dos determinantes de precos de fretes, para os produtos
estudos. Verifica-se que o modelo apresentou um R-quadrado de 89,18% para 3.792
observacgoes.

Tabela 2. Resultados das variaveis do modelo econométrico, em R$/t no periodo 2011/12

Lo 2011/12
Variaveis'
Coeficiente Valor p
DISTANCIA;; 0,073 0
PEDAGIOjj, 0,532 0
QUALIDADE VIA;; -1,158 0,038
PORTOS; 3,911 0
FERROVIA;; -1,183 0,063
MILHO -5,385 0
SOJA -6,085 0
FARELO DE SOJA -10,923 0
LEI, 9,781 0
CORREDOR CENTRO-SUL 40,274 0
CORREDOR NORDESTE 49,287 0
CORREDOR SUL 30,703 0
CONSTANTE -16,423 0,012
N2 Observagoes 3.792
R2 89,18%

1 Variaveis bases: Corredor: Centro-Norte / Produto: Acgucar; O valor nulo representa um nimero que tende a
zero



Quanto aos resultados obtidos no modelo, pode-se notar que os resultados para as variaveis de
custo de transporte (distancia e pedagio) apresentaram resultados significativos em menos de
1% e positivos.

Nesse sentido, o preco do frete € impactado positivamente quanto maior o preco da tarifa de
pedagio e a maior distancia percorrida.

Tais resultados sdo esperados uma vez que tanto uma maior distancia entre origem e destino,
guanto maiores valores de pedagio tendem a encarecer o valor do frete cobrado.

Os valores dos parametros obtidos para a qualidade da via (QUALIDADE VIA;; ) apresentaram
resultados significativos e negativos, conforme esperados. Isto é, o transporte de carga em
rodovias classificadas em “boas” apresenta redugdo nos pregos de fretes rodovidrios, quando
comparadas as rodovias “nao boas”.

Tal como avaliado na literatura, a qualidade da via implica em alguns fatores como: menores
perdas de produto ao longo da viagem, reducdo do tempo de viagem e diminuicdo da
depreciacao do veiculo e do consumo de combustivel. Desta forma, uma boa qualidade da via
tende a diminuir o valor do frete por reduzir os custos de transporte, esperando-se assim
resultados negativos para 0s parametros obtidos.

A variavel referente a exportacdo (PORTOS;) ilustra o efeito do destino da rota ser um porto
ou mercado doméstico. Neste caso, observa-se que 0s precos de fretes das rotas com destino
aos portos sdo impactados positivamente quando comparados com os destinos de mercado
domeéstico. Nesse caso, o efeito que afeta a variavel de exportacdo é em relacdo as filas
portuarias, as quais causam uma elevacdo nos custos terminais do frete.

A alternativa ferroviaria (FERROVIAiJ-k) apresentou no modelo resultados negativos, ou seja,
tal varidvel impacta negativamente os precos de fretes rodoviarios dos produtos analisados,
guando h& a existéncia da alternativa ferrovidria na regido de origem da rota da carga
avaliada.

As variaveis referentes aos produtos milho, soja e farelo apresentam apenas diferentes custos
terminais médios. O resultado apresentado foi o frete rodoviario do acicar como 0 mais caro,
seguido do da soja e por sua vez do milho. O frete do farelo de soja foi o que apresentou
menores valores quando comparado aos demais produtos.

A variavel que representa a influéncia da Lei 12.619 (LEI,,) aparece apenas no modelo de
2011 e 2012, ilustrando o efeito de aumento dos valores dos fretes rodoviarios a partir do
segundo semestre de 2012, com encarecimento dos valores de frete na ordem de R$ 9,78/t.

As variaveis relativas aos corredores ilustram os diferentes niveis de precos de fretes
praticados em rotas que sdo originadas nos corredores de transporte definidos no estudo,
sendo a possivel explicacdo para essa diferenca de precos a oferta e a demanda por servicos
de transportes.

Nesse sentido, os resultados apontam que rotas com origem no corredor Nordeste resultam
em precos de fretes maiores, enquanto que rotas originadas no Centro-Norte apresentam



precos de fretes menores, quando comparados com os demais corredores.

Tais fatores podem ser explicados, devido a dinamica da migracéo de veiculos no pais para
transportar os produtos avaliados, visto que estes possuem sazonalidade de producdo. Ou seja,
em regides de baixa oferta e demanda de servicos de transporte, os fretes tendem a ser mais
baratos (corredor Centro-Norte) do que em regifes de alta demanda e baixa oferta de servicos
de transporte (corredor Nordeste).

A variavel safra foi excluida do modelo por ndo apresentar resultados significativos em 10%.
A constante do modelo ilustra o efeito dos demais custos terminais.

5. CONCLUSOES

O objetivo deste estudo foi conhecer os determinantes dos precos de fretes rodoviarios de
cargas agricolas. Nesse sentido, foram estudados diversos tipos de cargas: acucar, soja, farelo
de sojas, milho.

Nesta analise, ficou evidente que diferentes produtos que utilizam um mesmo conjunto de
equipamentos (bitrem graneleiro) e infraestrutura de transporte (mesmas rodovias), possuem
precificacbes de fretes distintas. Os resultados indicaram que a distancia e pedagios séo
fatores importantes para precificacdo do servico de transporte.

Além disso, 0 estudo mostrou que o transporte em rodovias de boa qualidade causa reducao
nos precos de fretes de cargas agricolas, em relacdo a rodovias de baixa qualidade.

A existéncia da alternativa ferroviaria para o transporte dos produtos estudados nas rotas
avaliadas causa reducdo nos precos de fretes, quando comparada a regides que ndo existam tal
alternativa multimodal.

Quanto ao estudo de destino, ficou evidente que os fluxos de transporte com destino ao
mercado externo possuem precos de fretes maiores em relagdo ao mercado domeéstico,
particularmente para 0 modelo de granéis sélidos. Tais resultados ilustram um fator que onera
o chamado “Custo Brasil’, uma vez que as commodities estudadas perdem sua
competitividade no mercado externo, frente ao aumento do custo de transporte para
exportacdo e consequentemente, reducdo da margem do produtor.

Ainda nessa linha, ficou evidente o impacto da Lei 12.619 sob a precificacdo dos fretes das
cargas estudadas, ilustrando que tal aspecto regulatério impactou positivamente na
determinacéo dos pregos de fretes.

Logo, este estudo contribuiu para o processo de determinacéo dos pregos de fretes rodoviarios
de cargas agricolaz, e pode vir a fornecer subsidios na tomada de decisdo tanto no setor
publico, em investimentos de infraestrutura e proposi¢éo de politicas publicas.
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