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Tabela 3
Principais Resultados dos Modelos de Estimacao do Valor do Frete Praticado parao
Transporte Rodoviario de Soja a Granel, com Origem nos Estados de Goias, Mato
Grosso e Parana, nos Periodos de Safra dos Anos de 1998 a 2000 (os valores entre
parénteses referem-se aos testes )

Varivel GO GO GO MT MT MT PR PR PR
Estatisticas 1998 1999 2000 1998 1999 2000 1998 1999 2000
Constante 6107 5798 7,635 9420 13662 11,325 1716 3708 3,120
(9,800)* (10440)* (10599 (4,332 (7,652 (7.661)*  (1,991) (2.952) (8,849)"
Distancia 0040 0040 0035 0039 0036 0034 0054 0054 0,046
(21,401)* (22724 (19410) (22226)* (22401)* (22506)*  (45315)" (66,650)" (29,092)"
Via 3068 0780  -1,929  -1,827 0258 2,377 4882 1963 2,347
(2,946)  (0663) (1,382) (1,579) (-0,197) (1,478) (3872  (1,288) (3,397)°
Pedagio 1,008 1425 1,165 0938 1596 1817  -1,175 0349 -0,229
@776 (2803 (3258) (2509) (2751)" (2.238) (-2.221)" (-1,077) (-0,660)
Retomo 4959 4312 2670 2131 1682 0,711 0602 2847 3510
(1,842) (-0982) (-1,024) (0539) (0548  (0,125)  (-2,250) (1,985)" (2,417)"
F 6166 467,01 2185 413589 4730 3125 3427 6281 2430
R 0910 09125 0894 09008 08763 09144 09737 09824 09025
Durbin-Watson 1,139 1786 1,606 1,951 1,655 1,842 1766 2512 1,528
Ne obs. 105 184 106 187 272 122 42 50 110

* nivel de significincia de 1%.
** nivel de significincia de 5%.

De acordo com a Tabela 3, a estatistica F de todas as regressdes apresentou um valor
bastante elevado, o que indica que pelo menos um dos coeficientes estimados € diferente de
zero, o que, por conseqiiéncia, aponta que pelo menos uma das varidveis explicativas
selecionadas € significativa para o modelo. A significincia dos testes F era esperada, uma vez
que pelo menos a varidvel distancia tem uma relagdo bastante clara com os valores fixados
para os fretes. Portanto, ndo serdo tecidas novas andlises sobre o teste F, evitando-se a
redundancia dos comentdrios. Para todas as equagdes, os coeficientes de determinagio R?
também foram altos, variando de 0,8763, para as movimentagdes com origem no Estado de
Mato Grosso em 1999, até 0,9824, para a equagio do Parand, no ano de 1999.

Esses resultados mostram que as varidveis utilizadas explicam mais do que 85% das
varia¢Ges nos valores observados, o que € bastante representativo, trazendo indicios da boa
especifica¢ao dos modelos.
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De modo geral percebe-se, pela analise da Tabela 3, que aqueles fatores que podem ser
avaliados pelos demandantes com maior facilidade, como os gastos adicionais com combustivel
nos percursos mais longos, representados pela variavel DISTANCIA , ou os gastos com
pedigios, s@ao normalmente considerados na defini¢do dos fretes durante a safra,
independentemente da origem da carga ou do ano da observagao.

Percebe-se, assim, que a varidvel DISTANCIA  foi significativa em todas as equagdes, € a
varidvel PEDAGIO, foi significativa em sete das nove equagdes estimadas, sendo que uma
delas apresentou sinal contrario ao esperado. Analisando-se todos os coeficientes calculados
para a varidvel DISTANCIA ;apresentados na Tabela 3, percebe-se que para todos os estados
estudados e para todos os anos (1998 a 2000) os coeficientes calculados apresentaram ordens
de grandeza bastante similares, mesmo que estatisticamente diferentes, o que demonstra que
independente de outros fatores que possam influenciar a fixagao dos precos dos fretes, a
varidvel DISTANCIA  tem um peso bastante similar em todos os casos.

Em valores reais, isso significa que, para cada quildometro percormndo, esse fator agregou ao
preco do frete o montante de RS 0,034, no caso das movimentagdes com origem no Mato
Grosso, durante a safra de 2000, até R$ 0,054, tal como nas movimentagdes com origem no
Parand, nas safras de 1998 e 1999. No caso especifico de Goids, como esperado, os
coeficientes estimados para a varidvel DISTANCIA; também foram positivos e significativos.
A estimagdo desses coeficientes apresentou valores um tanto semelhantes para essas trés
equagdes, 0,040, 0,040 e 0,035 para os anos de 1998, 1999 a 2000, respectivamente,
sinalizando, a principio, que aparentemente nao houve uma diferenga acentuada na definig@o
dos fretes entre esses anos, em se tratando de cargas originadas em Goiés.

Por outro lado, as equagdes que representaram as movimentagdes nos periodos de safra
com origem em Goids nos anos de 1998 e 1999 apresentaram coeficientes exatamente iguais
(0,040) e meiores do que aquele estimado para ¢ ano de 2000 (0,035), o que pode ter
ocorrido em razdo das oscilagdes da demanda por servigos de transporte naqueles anos, e
que proporcionou diferentes graus de poder de barganha entre os agentes nos diferentes anos,
reduzindo ou elevando a participagao da influéncia de certos fatores, como das condigdes de
trafego das rodovias, sobre os precos dos fretes praticados.

No modelo especificado para as movimentagdes com origem em Goids no ano de 1998,
por exemplo, o coeficiente da varidvel VIA, foi significativo e igual a -3,068, o que nao
ocorreu nos modelos especificados para as duas safras subseqiientes. Esse fendmeno indica
que durante o ano de 1998 os transportadores que partiram de Goias tendiam a cobrar menos
para efetuar movimentagdes através de vias em boas condig¢des de utilizagdo, o que,
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diferentemente do que muitos defendem, demonstra que o transportador tem consciéncia dos
maiores custos operacionais que decorrem da utilizagao de vias malconservadas, estando
dispostos a priorizar os melhores percursos.

Entretanto, o que parece ocorrer muitas vezes € que nos momentos em que outros fatores
reduzem as margens de lucro, tal como o inicio da cobranga de pedagios, os transportadores
se sentem menos confortaveis em considerar fatores menos palpdveis, como a diferenca de
custos operacionais decorrentes da utiliza¢do de vias em diferentes estados de conservagao.
Junta-se a isso o fato de que, para as movimentagdes com origem em Goids no periodo
analisado, a variavel PEDAGIO, foi significativa para os trés anos de safra, sendo que os
coeficientes estimados para essa varidvel foram positivos, o que indica uma tendéncia de os
transportadores cobrarem diferentemente nas movimentagdes em estradas com pedagios, em
comparagdo com aquelas que ndo apresentam essas pragas de cobranga, implicando fretes
mais elevados para transitar em estradas pedagiadas.

E interessante notar que, apesar da relevancia da variavel PEDAGIO, para qualquer um
dos trés periodos, a grandeza do coeficiente estimado para o ano de 1998, 1,008, é diferente
dos valores dos coeficientes estimados para os anos de 1999 e 2000, que foram 1,425 ¢
1,165, respectivamente. Essa caracteristica pode estar associada ao fato de que o processo
de concessdo de estradas comegou a ser mais intenso a partir de 1997, sendo que, com
excegdo do Estado de Sio Paulo, onde o governo mantinha diversas pragas antes de privatizar
as rodovias, a maioria dos estados apresentava um nimero reduzido de postos de cobranga
de pedagio. .

Desta forma, em 1998, grande parte das concessdes era incipiente, sendo que algumas
pragas de pedagio hoje em operagdo, ou ainda nio estavam em funcionamento naquela época
ou observavam menores tarifas que as atuais. Esses e outros fatores podem ter contribuido
para que a importancia da existéncia de pedagio tenha sido menor em 1998, o que se reflete
nos coeficientes estimados. Essa pressdo relativamente menor dos pedédgios no ano de 1998
pode também ter contribuido para que os transportadores goianos tivessem uma certa margem
para considerar outros fatores para defini¢ao dos valores dos fretes, o que estd sinalizado pela
significancia do coeficiente estimado para a variavel VIA, apenas em 1998.

Ainda com relag@o as movimentagdes com origem no Estado de Goids durante as safras
de 1998 a 2000, percebe-se que, mesmo considerando que os valores encontrados para os
coeficientes da varidvel DISTANCIA, sejam similares, as equagdes sdo estatisticamente
diferentes, sendo que a equagao estimada para o ano de 1998 tem uma composi¢do mais
complexa que aquelas estimadas para os anos de 1999 e 2000, isto €, 0 mecanismo de
defini¢do dos valores dos fretes em 1998 obedeciam a regras bastante distintas daquelas
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consideradas nos anos de 1999 e 2000, uma vez que outros fatores, como o tipo da via
utilizada, eram relevantes.

Com referéncia as equagdes estimadas para as movimentagdes com origem no Estado de
Mato Grosso, para todos os trés anos (1998, 1999 e 2000), os coeficientes de determinagio
encontrados também foram altos, sendo equivalentes a 0,9008, 0,8763 e 0,9144,
respectivamente, o que indica que no caso de 1998, por exemplo, as varidveis utilizadas
explicam cerca de 90% das variagdes nos valores dos fretes observados. Com relagio 2
varidvel DISTANCIA , a mesma foi representativa nos trés modelos, sendo que os coeficientes
calculados para os trés anos foram equivalentes a 0,039 (1998), 0,036 (1999) e 0,034 (2000).
Isto indica que em 1999, por exemplo, os transportadores cobraram, em média, cerca de R$
0,036, em termos reais, por quildmetro adicional rodado, todo o resto mantido constante.

Para os trés modelos (1998, 1999 e 2000) estimados para as movimentagdes de safra com
origem no Estado de Mato Grosso, a varidvel PEDAGI O, foi significativa e apresentou uma
relag@o direta com a varidvel dependente, de forma similar a Goids, o que indica que o valor
do frete tende a ser relativamente maior quanto maior o niimero de pedgios na via utilizada.
Para essa varidvel, os coeficientes encontrados nas equagdes geradas para o Estado de Mato
Grosso foram iguais a 0,938 em 1998, 1,596 para 1999 ¢ 1,817 para 2000.

Assim, ao se analisar o conjunto de dados especificados para as movimentagdes com
origem no Estado de Mato Grosso, a varidvel PEDAGI O, atuou de maneira distinta na safra
de 1998 relativamente as safras de 1999 e 2000, sendo que o coeficiente calculado para os
dois dltimos anos foi maior, fendmeno que pode estar relacionado ao aumento do nimero das
pragas de pedagios nos dltimos anos, conforme citado anteriormente.

Uma similaridade entre os mecanismos de formag@o dos valores de frete praticados nos
dois Estados (GO e MT) € a relevancia das varidveis que representam a distancia percorrida
(DISTAN CIA,) e o numero de pragas de pedégios (PEDAGI 0,)- Isto se da pelo fato de que
foram as Unicas varidveis representativas entre aquelas consideradas no modelo, para todos
os trés anos, em detrimento de outras varidveis, como as associadas 3 possibilidade de se obter
carga de retorno nos percursos com destino aos portos € s condi¢Ges das vias utilizadas,
exceto para as movimentagdes com origem em Goids na safra de 1998, em que a variavel
VIA, mostrou-se significativa.

Por outro lado, o fato de a variavel RET ORNO, n@o se mostrar significativa em nenhum
dos anos para os Estados de MT e GO denota, primeiramente, que os portos nio sio
indicados como destinos diferenciados quanto a possibilidade de se conseguir carga de re-
torno durante a safra. Com isto, assume-se que os transportadores que partem de Goias e
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Mato Grosso, nessa época do ano, sao indiferentes quanto ao destino das movimentagdes que
efetuam, podendo envolver os portos ou ndo. Esse resultado ndo indica necessariamente que
os transportadores desconsideram a possibilidade de se obter carga de retorno na composi¢ao
dos precos de frete, mas apenas que as cidades portuérias nao sao apontadas como possiveis
pontos de obtengdo dessas cargas. Pode ocorrer, talvez, que outros destinos sejam
identificados por essa caracteristica, fendmeno que niao pdde ser melhor explorado pela
especificacdo do modelo utilizado neste trabalho.

Os resultados das equagdes estimadas para as movimentagdes de soja, nos periodos de
safra de 1998 a 2000, no Estado do Parand, assim como no caso dos outros dois Estados
(GO e MT), apresentaram coeficientes de determinag@o R’ bastante representativos: 0,9737
(1998), 0,9824 (1999) e 0,9025 (2000), o que reitera a boa especifica¢ao dos modelos. Esses
resultados mostram que para a safra de 1998 cerca de 97% das variagdes nos valores
utilizados sao explicados pelo modelo proposto, sendo que esse porcentual € equivalente a
98% para a safra de 1999 e 90% para a safra de 2000. Como esperado, os coeficientes da
varidvel DISTANCIA também foram significativos e positivos, apresentando valores iguais a
0,054 (1998), 0,054 (1999) e 0,046 (2000).

Nota-se que, diferentemente do que ocorre com as movimentagdes com origem nos
Estados de Goids e Mato Grosso, em que os resultados obtidos mostraram uma certa
similaridade com relag@o as principais varidveis que influenciam a defini¢@o dos pregos dos
fretes, e na relag@o (direta ou indireta) que esses fatores tém com a varidvel dependente, no
caso do Parand, observaram-se algumas particularidades substanciais. Isso ocorre
principalmente porque as observagdes utilizadas para o Estado do Parand sdo essencialmente
intra-estaduais, fazendo com que os transportadores desse estado sejam mais sensiveis as
ocorréncias que possam vir a influenciar a matriz de transporte estadual.

Diferentemente do observado nos Estados de Mato Grosso € Goidas, no caso do Parana
os coeficientes gerados para a varidvel VIA, nos anos de safra de 1998 e 2000 foram
significativos a um nivel inferior a 1%. Os coeficientes gerados para a varidvel VIA, nas
equagdes estimadas para o Parand, quando significativos (safra de 1998 ¢ 2000),
apresentaram valores positivos (seria mais razodvel o sinal negativo, tal como observado em
1998 para GO), fendmeno para o qual ndo se encontrou justificativa plausivel.

Ainda para o Estado do Paran4, de acordo com a Tabela 3, para a equacao gerada para
as movimentagdes da safra de 1998, diferentemente dos demais anos, a varidvel PEDAGIQ}
aparece como significativa, sendo que o coeficiente estimado € equivalente a—1,175. A relagio
inversa dessa varidvel com a varidvel explicada pode ter por justificativa um fendmeno ja
abordado no presente trabalho. As rodovias no Estado do Parand foram privatizadas




v e V] “w

SO CC ROV

h O wv B w»

w

[7- I = T -~

—
-

QO =™

722 N

CorréaJr., G.; Caixeta Filho, J. V.: Prego do frete rodovidrio para o transporte de soja em estados brasileiros 203

simultaneamente no final do ano de 1997, sendo que o processo de implementag3o de pragas
de pedagio nessas rodovias foi gradativo. Muitas pragas foram construidas durante o ano de
1998, mas entrando em operag@o apenas nos ltimos meses daquele ano.

Desta forma, pode-se inferir que durante a safra de 1998, representada por observagdes
referentes aos meses de margo e abril (inicio do ano), o mercado de frete para soja nio foi
afetado diretamente pela existéncia de pedagios.

Outra particularidade dos resultados obtidos para o Estado do Parani € o fato de as
equagdes que representam as safras de 1999 e 2000 apresentarem, para a varidvel
RETORNO, coeficientes equivalentes a 2,847 e 3,510, respectivamente, o que indica a
existéncia de uma relagio direta entre os fretes praticados no estado nesses periodos e as
cargas com destino aos portos. Lembrando que a soja com origem no Parani dirigida a
exportacao tem como destino quase que exclusivo o porto de Paranagua, tal resultado indica
que os transportadores, em 1999 e 2000, tenderam a cobrar um adicional de cerca de R$
2,847/t (1999) e R$ 3,510/t (2000), em termos reais, para transportar a soja para esse destino.
Esse fato pode ser explicado pelo crescimento da producio de soja nos Gltimos anos e a
canalizagdo de boa parte da produgao para o mercado externo, o que tem sobrecarregado a
capacidade de embarque dos portos, especialmente do porto de Paranagud, principal porto
de embarque de graos do Brasil.

Segundo Baumer (2001), mesmo que tenham sido investidos cerca de R$ 13 milhdes no
porto de Paranagué durante o ano de 2000, o que permitiu a amplia¢gdo em 50% da
capacidade de embarque (de 6 mil t/hora em 2000 para 9 mil t/hora em 2001), as filas de
espera para que os caminhoneiros possam descarregar ultrapassam 50 quildmetros durante a
safra, mesmo com o porto trabalhando 24 horas por dia. J4 de acordo com Stuani (2001), as
filas de caminhdes no dia 10 de abril de 2001, no porto de Paranagud, ultrapassavam 100
quildometros, sendo que, segundo a autora, as exportagdes pelo porto cresceram 50% em
relagdo ao ano anterior (também em razio da greve de Santos), o que reforga a tendéncia de
canaliza¢ao das exportagdes nos Ultimos anos e que, mesmo com investimentos, 0 aumento da
demanda por embarques tem sido maior que os ganhos de eficiéncia.

Assim, € compreensivel que os transportadores paranaenses tenham requerido melhores
fretes para transportar a soja com destino a Paranagud, pois a maior lentidao para efetuar o
descarregamento dos gréaos reduz a produtividade na atividade de transporte. De qualquer
forma, a maior diversidade nas equagdes que representaram as movimentagdes nos periodos
de safra sob estudo com origem no Estado do Parand indica que os transportadores que atuam
nesse estado s3o mais sensiveis as mudangas no ambiente em que atuam que seus colegas que
movimentam soja a granel com origem nos Estados de Goiis e Mato Grosso.
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3.2 Estimativas para os periodos de entressafra

A Tabela 4 apresenta os resultados obtidos na estimagdo dos modelos relativos as
movimentagdes de soja durante as entressafras de 1998/1999, 1999/2000 e 2000/2001, para
cada um dos estados de origem estudados.

Tabela 4
Principais Resultados dos Modelos de Estimacao do Valor do Frete Praticado para o

Transporte Rodoviirio de Soja a Granel, com Origem nos Estados de Goias, Mato
Grosso e Parana, nas Entressafras de 1998/1999, 1999/2000 e 2000/2001

Variavel GO GO GO MT MT MT PR PR PR
Estatisticas 98/09  99/00 0001  98/99  99/00  00/01  98/99  99/00  00/01
Constante 245 2708 4431 11067 9735 4659 6494 .1881 2088
(6746) (5583 (13622) (10491) (9863) (3473 (26.256) (spo0)y (1.346)
Distancia 0046 0046 0040 0031 0031 0032 0054 0045 0,044
(35,661)° (25817)° (33,567)" (29,053) (19,273) (26,950)" (79,487)* (102,276)" (73 442)"
Via 0808 0655 0707 -1994 0330 2810 11,355 7257  -0421
(1134) (0551) (1,151) (-1,932)  (0287) (1.944) (5589  (3,709) (-0,235)
Pedégio 0440 0120 0416 0354 1742 0963  -1423 0363 0,139
(1042) (0318) (2364)  (0846) (3747 (1571) (2094)  (-0,707) (0,549
Retomo 1260 2018 0950 -1408 2866 4375 1788 0058 0492

(0433) (-0502) (0752) (0526) (-1,551) (0919)  (0,709)  (0,045) (-0,397)
8587 4073 8520 4359 6907 1892 3945 7104 2651
R 09586 09520 09687 09488 09725 09164 09887 09926  0,9532

-

Durbin-Watson 0,982 1,553 1,387 1,418 1,563 1,966 1,891 1,400 1,873
N¢ obs. 153 87 115 99 - 83 74 23 22 57

* nivel de significanciade 1%.

Conforme mencionado, para todos os modelos especificados foram analisadas as
estatisticas Durbin-Watson (vide peniltima linha da Tabela 4), sendo que para as equagdes
que representaram as movimentagdes de entressafra no Estado de Goids em 1998/1999 e
2000/2001, Mato Grosso em 1998/1999 e 1999/2000, e Paranda em 1999/2000, os testes
apontaram para a rejei¢ao da hipétese de existéncia de autocorrelagio positiva de primeira
ordem entre os residuos a um nivel de significancia de 5%. J4 para as equagdes de entressafra
de Goias 1999/2000 e Parana 1999/2000, os resultados ficaram dentro da zona de indecisao,
ou melhor, s3o inconclusivos, para o mesmo nivel de significancia, diferentemente dos
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resultados obtidos para as equagdes de entressafra das cargas com origem no Estado do Mato
Grosso em 2000/2001, Paran em 1998/1999 e 2000/2001, que indicaram que nio se pode
rejeitar a hipétese de autocorrelagdo de primeira ordem dos residuos, a0 mesmo nivel de
significancia.

Diferentemente dos resultados obtidos para o periodo de safra, a Tabela 4 mostra que as
observag0es selecionadas para representar a entressafra apresentaram a influéncia de um leque
menos diversificado de fatores. A maioria das equagdes estimadas apresentou a si gnificancia
quase exclusiva da distancia na composi¢@o dos valores dos fretes. Este resultado indica que,
independentemente do estado de origem e do ano estudado, a brusca reduc¢ao na demanda
por servigos de transportes rodovidrios de cargas, durante a entressafra da soja, impede que
os transportadores incluam nos pregos praticados a influéncia de outros fatores importantes na
atividade que sdo considerados em situagdes menos adversas, como a existéncia de pragas de
pedagio.

Como pode ser observado na Tabela 4, as trés equagdes que representam os periodos de
entressafra para a soja movimentada com origem em Goids apresentaram a variavel
DISTANCIA ; como representativa para todos os anos, sendo os coeficientes calculados i guais
a 0,046 (1998/1999), 0,046 (1999/2000) e 0,040 (2000/2001). J4 para os modelos
estimados para o Estado de Mato Grosso, a variavel DISTANCIA  apresentou coeficientes
iguais a 0,031 para 1998/1999, 0,031 para 1999/2000 e 0,032 para 2000/2001.

Vale ressaltar que os coeficientes calculados para a varigvel DISTANCIA , Nos periodos
de safra para as movimentagdes originadas em Goids, foram menores que 0S mesmos
coeficientes calculados nas entressafras do mesmo ano, ou seja, os coeficientes da varidvel
DISTANCIA& para a safra de 1998 e 1999 foram iguais a 0,040, e para 2000, 0,035,
enquanto que nas entressafras de 1998/1999 e 1999/2000 os coeficientes calculados foram
iguais a 0,046, e 0,040 na entressafra de 2000/2001.

Enfim, o que se observa é que a sazonalidade da demanda por servigos de transportes
rodovidrios de graos teve uma influéncia direta sobre a composigao de varidveis na defini¢do
dos pregos dos fretes praticados, o que pode ser observado com a andlise do comportamento
da variavel PEDAGIO,, por exemplo. Diferentemente do que ocorreu para os modelos
especificados para o penodo de safra, durante a entressafra a variavel PEDAGIO, foi
significativa apenas para as movimentagdes com origem no Estado de Mato Grosso no
periodo de 1999/2000, e com origem em Goids, na entressafra de 2000/2001.

Para as cargas originadas do Paran4, € interessante observar o comportamento da varidvel
DISTANCIA&. ao longo do tempo. Para este Estado, os coeficientes estimados para essa
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variavel nas safras de 1998 ¢ 1999 e para a entressafra de 1998/1999 foram iguais a 0,054, o
que indica que, durante metade do periodo sob estudo, para cada quilémetro de percurso com
origem no Parani foi adicionado, em média, R$ 0,054 20 frete, em termos reais, todo o resto
mantido constante. Por outro lado, a partir da entressafra de 1999, os coeficientes estimados
para essa varidvel foram 0,045 para a entressafra de 1999/2000, 0,046 para a safra de 2000
e 0,044 para a entressafra de 2000/2001, sinalizando uma mudanga no comportamento do
preco do frete, de forma que a partir da entressafra de 1999/2000 a distancia percorrida
passou a contribuir menos, em termos reais, na composi¢ao dos valores dos fretes rodoviarios
de soja com origem no Parané.

Por fim, as equagdes que representam as entressafras de 1998/1999 e 1999/2000 no
Parana indicaram como representativos, a um nivel de si gnificancia de 1%, os coeficientes
calculados para a varidvel VIA , 11,355 e 7,257, respectivamente, o que reconfirma o
comportamento encontrado para as equagdes que representaram os periodos de safra nos
anos de 1998 e 2000 para esse mesmo estado.

4 Conclusoes

O presente artigo procurou identificar a influéncia de certos fatores na composigao dos
valores dos fretes praticados para transporte de cargas agricolas no Brasil, com foco na soja
em graos.

A revisdo bibliogrifica mostrou que fatores como distancia percorrida, possibilidade de
obtengdo de carga de retorno, sazonalidade da demanda por transporte, especificidade da
carga transportada e do veiculo utilizado, vias utilizadas, pedagios e fiscalizagao, aspectos
geogrificos (preferéncia por determinados percursos), prazo de entrega, tempo de carga e
descarga, perdas e avarias podem influenciar nessa composi¢do. A literatura consultada indicou
que vérios autores tém estudado o assunto, utilizando-se principalmente de abordagens
econométricas.

Valendo-se de um modelo de regressdo linear mdltipla, estimado pelo método dos minimos
quadrados ordindrios, procurou-se identificar a influéncia de alguns desses fatores para a
composigao dos fretes rodoviarios de soja a granel com origem nos Estados de Goias, Mato
Grosso e Paran4, entre 1998 ¢ 2001.

Os resultados obtidos indicam que, para os conjuntos de dados utilizados, referentes ao
transporte de soja a granel com origem nos Estados de Goids, Mato Grosso e Paran4, du-
rante as safras de 1998 a 2000 e as entressafras de 1998/1999 a 2000/2001, a distancia
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percorrida foi um fator fundamental para a composi¢ao dos pregos dos fretes praticados,
independentemente do periodo e origem das cargas. Porém o valor do frete nesses percursos,
em alguns momentos, em maior ou menor grau, foi influenciado por fatores secundarios, tais
como: a existéncia de pragas de pedagios em algumas rodovias, o tempo de descarregamento
nos portos, sazonalidade da demanda por transporte € as condicdes das vias utilizadas. Fatores
como a especificidade da carga transportada e do veiculo utilizado, perdas e avarias, entre
outros, nao puderam ser avaliados. A influéncia da sazonalidade da demanda por servigos de
transporte de soja a granel ficou evidente nas diferencas das especificagdes das equagdes
propostas para os periodos de safra e as equagdes propostas para os periodos de entressafra.

No caso das cargas com origem em Goids, por exemplo, a condigao das rodovias parece
ter sido um diferencial durante a safra de 1998, o que sinaliza que os transportadores estdao
atentos as diferengas de custos operacionais decorrentes do trife g0 em vias com estados de
conservagao diferentes. Talvez em razio do aumento das pracas de pedégios apés 1998,
devido as concessdes de rodovias brasileiras, essa preferéncia ndo foi expressa nas safras
subseqiientes, diferentemente do proprio pedagio que, no caso de Goias, cresceu de
importancia na determinag@o dos valores dos fretes, bem como no Estado de Mato Grosso,

nas observagdes referentes as safras de 1998 a 2000, e no Estado do Paran4, na safra de
1998.

Outra importante conclusio é que mesmo que as varidveis relevantes nos modelos
especificados sejam muitas vezes similares, a atividade de transporte € bastante regionalizada,
sendo que existem diferengas qualitativas entre os mercados de transportes de Goids, Mato

Grosso e Parand, o que justifica a realizagdo de estudos individualizados para cada um desses
mercados.

Os resultados pouco esclarecedores obtidos a partir das equagdes estimadas para as cargas
com origem no Parand indicam n@o somente a existéncia de mecanismos de formacgao de
pregos de fretes distintos quando comparados aos Estados de Goi4s e Mato Grosso, mas
também ressalta a necessidade da utilizagdo de tratamentos estatisticos distintos para cada
caso.

As diferentes intera¢des entre demanda e oferta de servigos de transportes para granéis
s6lidos agricolas, ao longo do tempo, parecem contribuir também para que alguns fatores
tenham pesos diferentes na composigio dos fretes em cada periodo, o que demonstra que a
propria economia define a relevancia direta desses fatores sobre os fretes praticados,
justificando também que esses efeitos sejam tratados diferentemente ano a ano.
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O artigo também revelou que os portos, principalmente o de Paranagua, ndo foram
identificados como possiveis pontos de obtengdo de cargas de retorno, mas sim como destinos
preteridos em virtude da morosidade no descarregamento de graos, o que foi captado pela
equacio estimada para as movimentagdes de soja com origem no Estado do Parana na safra
de 2000. Esse resultado traz 2 tona mais uma faceta do chamado Custo Brasil, ao onerar os
produtos nacionais com destino a exportago por causa das deficiéncias da matriz de
transportes do Pafs, tornando os produtos brasileiros menos competitivos no mercado
internacional.

Destaca-se, também, que nos periodos de entressafra a distancia percorrida foi apontada
como o principal determinante nos pregos dos fretes, sendo que, de modo geral, outros fatores
parecem ter sido relevados. Isto demonstra que a necessidade da manutengao de uma frota
de caminhdes suficiente para o escoamento da produgio, durante a safra, parece contribuir
para que haja uma capacidade ociosa durante a entressafra de graos, o que implica impacto
direto na composi¢ao dos pregos dos fretes.

Portanto, o transporte rodovidrio de soja a granel no Brasil vem sendo influenciado por
diferentes fatores entre 1998 e 2001, tais como a existéncia de pragas de pedégio, condi¢des
de trafego das rodovias utilizadas e morosidade de descargas nos portos, bem como a propria
distancia percorrida, sendo que a dinamica da economia € decisiva para a defini¢do da
influéncia desses fatores sobre os precos dos fretes. Conclui-se, assim, que esses fatores
podem acarretar impactos reais sobre a lucratividade da atividade, sendo que o acirramento
da concorréncia em meses de demanda escassa pode impedir que esses efeitos sejam
repassados integralmente aos custos, tornando os lucros dos transportadores também sazonais.

O trabalho apresentado nd@o pretende esgotar a discussido sobre o tema, mas apenas
destacar sua importancia para um melhor entendimento da atividade de transporte de cargas
agricolas no Brasil, por meio de uma abordagem ainda n@o exaustivamente explorada em
trabalhos cientificos similares no Brasil. Assim, trabalhos que venham discutir a influéncia
desses e de outros fatores sobre os fretes praticados nos diversos segmentos agropecuarios,
bem como aprofundar as questdes levantadas neste trabalho, tais como o custo de transporte
rodovisrio associado & morosidade dos servigos portuarios, a influéncia da privatizagao das
rodovias sobre os fretes praticados, ou questdes associadas a subutilizagao da frota brasileira
dessa categoria de caminhdes durante a entressafra de soja, entre outros, deverao contribuir
sobremaneira para uma melhor gestdo do setor de transportes de cargas no Brasil.
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