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RESUMO 

O presente trabalho identifica a influencia de uma serie de fatores na determinate) dos valores de frete 

praticados para o transporte de soja a granel com origem nos estados de Goias, Mato Grosso e Parana, durante 

as safras de 1998 a 2000 e entressafras de 1998/1999 a 2000/2001. Os resultados obtidos a partir de modelo de 

regressao linear multipla mostraram que, em maior on menor grau, as variaveis relacionadas a distancia percorrida, 

a existencia de pra^as de pedagios, ao tempo de descarregamento nos portos, a sazonalidade da demanda por 

transporte, e as condi^oes das vias utilizadas influenciaram diferentemente os valores dos fretes nesses 

estados, nos penodos de safra e entressafra analisados. 

Palavras-chave: regressao linear multipla, frete, soja, transporte. 

ABSTRACT 

The present study identifies the influence of a series of factors in order to determine operating freight rates for 

soybeans originally grown in the States of Goias, Mato Grosso and Parana, during the high seasons of 1998 to 

2000 and low seasons of 1998/1999 to 2000/2001. From a multiple linear regression model, results have shown, 

in higher or lower degree, that the variables related to distance, number of tolls, unloading time at ports, 

seasonal demand for transport, quality conditions of the highways, influenced differently the rates of the 

freights in these states, during the periods of high and low seasons. 
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1 Introdu^ao 

Invariavelmente, as discussoes economicas sobre o processo de abertura comercial das 

na96es envolvem questoes agricolas, seja em virtude da politica protecionista dos paises 

desenvolvidos ou dos interesses dos paises em desenvolvimento que, nos ultimos anos, vem 

apresentando claros ganhos de produtividade nesse segmento. Neste sentido, o transporte de 

cargas agricolas toma-se um mecanismo fundamental, podendo se transformar em ferramenta 

de estrategia comercial e politica das na^oes. 

Fulton et al (1995) destacam o programa canadense Western Grain Transportation Act 

(WGTA) como um mecanismo indireto de protegao aos produtores ao subsidiar o transporte 
s 

de produtos agricolas destinados a exportacjao. Para Gwilliam (1998), a India, por exemplo, 
✓ 

tern perdido parte de suas exporta§6es no setor textil para paises do Sudeste da Asia, onde 

os govemos procuram facilitar o fluxo comercial. Da mesma forma, o autor cita que produtores 

de cacau da Costa do Marfim tern perdido mercado para produtores da America Central, 

capazes de entregar seus produtos de maneira mais eficiente. Por outro lado, Omamo (1998) 

mostra que os altos custos de transporte agricola encontrados no distrito de Siaya, Kenya, 

influenciam negativamente a decisao de produgao, reduzindo ganhos e o grau de especializa§ao 

das propriedades. 

No Brasil, a gradativa abertura comercial e a busca incessante por superavits comerciais 

que apoiem a politica de estabilizagao e desenvolvimento do pais tern contribuido para que o 

setor agricola ocupe um lugar de destaque. De acordo com a Confederagao Nacional da 

Agricultura (31/07/2002), no primeiro quadrimestre de 2002 o setor agricola cresceu 5,12%. 

Esperava-se ainda para aquele ano a safra recorde de 98,5 milhoes de toneladas de graos, 

sendo mais de 40% desse volume apenas de soja, um dos principals itens de nossa pauta de 

exporta§ao. Em 2001, segundo a Companhia Nacional de Abastecimento (10/05/2002), foram 

exportados US$ 58,2 bilhoes, com o setor agroindustrial contribuindo com US$ 23,9 bilboes, 

sendo que 22% desse total teve origem no complexo soja. 

Dados da Funda^ao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (05/05/2002) mostram 

que durante a safra de 2000 o Pais produziu cerca de 32,8 milhoes de toneladas de soja, 

principalmente nos Estados de Mato Grosso (27%), Parana (22%), Rio Grande do Sul (15%) 

e Goias (12%). Estudo da Empresa Brasileira de Planejamento e Transportes (02/06/2002) 

tambem indica que, como os principals polos produtivos situam-se em regioes em que apenas 

o modal rodoviario tern acesso (principalmente Norte e Oeste do Estado do Mato Grosso), 
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durante a safra 1995 cerca de 81% das movimentagoes de soja produzidas na regiao central 

do Pafs com destino a exportagao utilizaram-se deste modal, sendo que 15% foram 

transportadas por ferrovias e 4% por hidrovias. 

Dada a importancia do complexo soja para a economia brasileira e, conseqiientemente, do 

modal rodoviario neste contexto, estudos que colaborem para um melhor entendimento sobre 

o transporte rodoviario de soja em graos no Brasil sao de grande valia, uma vez que podem 

contribuir para o desenvolvimento de uma estrutura logfstica eficiente para movimentagao de 

cargas agricolas. 

1.1 Objetivos propostos 

A principal hipotese deste trabalho e: fatores como distancia percorrida, possibilidade de 

carga de retomo, sazonalidade da demanda por transporte, especificidades da carga 

transportada e do veiculo utilizado, vias utilizadas, pedagios e fiscaliza^o, aspectos geograficos 

(origem e destino das cargas), prazo de entrega, tempo de carga e descarga, perdas e avarias 

influenciam na diferencia9ao dos pregos do frete rodoviario de graos nas diferentes regioes 

brasileiras. 

Essa analise busca testar as implicagoes teoricas relacionadas a influencia dessas variaveis 

na oferta e demanda por servi90s de transporte. Neste sentido, o presente trabalho aborda a 

questao do transporte no setor agncola, analisando o valor do frete rodoviario de soja a granel 

com origem nos Estados de Goias, Mato Grosso e Parana, entre os anos de 1998 e 2001, 

por meio da identificagao de seus principais componentes, e da discussao sobre a influencia 

desses fatores no comportamento de pregos de frete para o transporte desse produto agricola 

em diferentes percursos e periodos. 

Para auxiliar nessa analise, e identificado um modelo econometrico consistente e adequado 

para captar e validar os principais componentes do valor de frete praticado. 

1.2 Estrutura do trabalho 

A proxima secjao preocupa-se em identificar as altemativas econometricas dispomveis para 

a estima§ao de um modelo consistente, oportunidade em que e apresentada a justificativa para 

a escolha do modelo adotado, os testes econometricos que sao desenvolvidos, assim como a 

especifica^ao das fontes de dados utilizadas. Os principais resultados obtidos sao apresentados 
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e discutidos na terceira segao, enquanto as principals conclusoes e limita^oes do trabalho sao 

destacadas na quarta e ultima segao. 

O presente artigo nao pretende esgotar a discussao sobre o tema abordado, principalmente 

devido a complexidade dos fatores que norteiam o estabelecimento de pre90s, arraigados por 

variaveis microeconomicas de dificil mensura^ao, tais como as preferencias individuals por 

determinados percursos em fungao das sensibilidades dos agentes a seguranga, satisfa^ao 

pessoal etc. O que se procura, no entanto, e destacar a importancia de estudos sobre o tema, 

e colaborar para um melhor entendimento sobre as relates inerentes a formajjao de pre^os 

de fretes rodoviarios para produtos agncolas no Brasii, em especial para os graos. 

2 Metodologia 

2.1 Abordagens econometricas alternativas 

A literatura especializada documenta uma serie de aplicagoes de modelos econometricos a 

problemas relacionados com a determina9ao do prego do transporte de cargas. A Tabela 1 

apresenta alguns dos principals trabalhos cientfficos pesquisados, destacando as variaveis 

utilizadas em cada um dos estudos, consideradas relevantes na determina9ao dos valores dos 

fretes praticados, assim como o tipo de modelagem utilizado, com vistas a salientar as 

similaridades dos trabalhos abordados. 

Alguns fatores, como a distancia percorrida, caracteristicas dos pontos de origem e destine 

das cargas, epoca do embarque, tipo da carga e mesmo o valor do produto transportado, 

entre outros, aparecem com mais freqliencia em estudos dessa natureza, o que se deve nao so 

a importancia desses fatores na composi9ao dos fretes praticados mas tambem a maior 

facilidade de coleta desses dados. Por outro lado, fatores pontuais, como a greve de 

portuarios, considerada apenas no trabalho de Byngton e Olin (1983), caracteristicas 

exclusivas de determinada regiao como a influencia da utiliza9ao de balsas na composi9ao dos 

fretes, levantada no trabalho de Beilock et al. (1996), ou fatores qualitativos de dificil 

mensura9ao, como, por exemplo, as caracteristicas do transportador encontrada no trabalho 

de Allen e Liu (1995), aparecem em um niimero reduzido de trabalhos. 
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As diferengas na selegao das variaveis explicativas utilizadas nos trabalhos cientificos 

selecionados tambem podem ser destacadas, tal como pode ser observado no trabalho 

realizado por Miklius et al. (1976), que teve como principal objetivo tentar explicar as 

diferengas dos custos de transporte de cerejas e magas nos Estados Unidos em virtude das 

diferentes perecibilidades dos produtos. 

Entre as tecnicas utilizadas, destacam-se os modelos de regressao miiltipla, principalmente 

por meio da estimac^ao de modelos de mfnimos quadrados ordinarios, que por sinal trata-se 

de uma tecnica bastante difundida e que se ajusta aos objetivos deste trabalho. Pode-se 

observar tambem que os trabalhos selecionados valeram-se de modelos auto-regressivos, 

modelos vetoriais auto-regressivos (VAR) probite e logite, entre outros. A escolha da tecnica 

utilizada em cada um dos casos foi definida em fungao das caractensticas dos dados utilizados 

e dos objetivos da pesquisa. Nota-se, assim, que nao existe uma tecnica preferencial, mas sim 

a busca por uma metodologia que melhor se adapte as caractensticas do estudo. 

Assim sendo, optou-se, no presente trabalho, por estimar os valores de frete por meio de 

um modelo de regressao linear miiltipla, a partir do metodo de Mfnimos Quadrados Ordinarios 

(MQO). A escolha da tecnica utilizada justifica-se pela escassez de trabalhos similares no Pais, 

em que tecnicas menos complexas podem ser de grande valia para dar inicio a uma discussao 

mais ampla sobre o tema. Outras abordagens igualmente simples poderiam ser utilizadas, 

porem a tecnica escolhida se adapta nao somente as caractensticas quantitativas dos dados 

utilizados, mas tambem a contribuii^ao cientffica pretendida com o presente trabalho. 

Optou-se, primeiramente, pela elaborate de um modelo que pudesse captar a influencia 

dos fatores selecionados sobre toda a popula^ao estudada, que esta sendo chamado de 

Modelo Geral, de acordo com a equaijao (1) 

FRETEij - Pl + P2D1ST^CIAij + P3VIAij +l34PEDAGIOij 

+P5RETORNOj + £ (1) 

onde: 

FRETE^ valor real estimado do frete, em reais por tonelada, para o transporte de soja em 

graos com origem i, destino j\ 

DISTANCIA^ = distancia percorrida, em quilometros, entre o ponto de origem / e destino /; 
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VIA.. = estado de conserva^ao da via entre os pontos i e j (sendo igual a 1 para vias bem 

conservadas e zero para as demais vias); 

PEDAGIO^ = soma do numero de pedagios na rota z)'; 

RETORNOj = possibilidade de carga de retomo no destino j (variavel binaria igual a um para 

movimenta^oes com destino aos pottos de Santos e Paranagua e zero para 

outros destines); 

= coeficientes a serem estimados, sendo £ = 1,5; 

e - erro de estimativa. 

Como pode ser observado na equagao (1), o modelo apresentado procura captar a 

influencia de determinados fatores sobre o valor do frete praticado, tais como a distancia 

percorrida, condi9oes das estradas, o numero de pedagios e a possibilidade de se conseguir 

carga de retomo. 

Pretende-se aplicar a forma funcional representada pela equagao (1) para a elabora^ao 

de dezoito modelos distintos, baseados em conjuntos de dados organizados por estado de 

origem (Goias, Mato Grosso e Parana), periodo do ano (safra, representada por observagoes 

relativas aos meses de mar90 e abril de cada ano; entressafra, representada por observagoes 

de dezembro e Janeiro do ano subseqiiente) e ano de referencia (1998, 1999 e 2000).1 

A distribuigao dos dados nesses conjuntos permitiu que algumas das variaveis explicativas 

levantadas pudessem ser analisadas implicitamente, como, por exemplo, a influencia das 

diferengas na demanda por transporte nos periodos de safra e entressafra e a influencia de 

aspectos geograficos, tendo em vista os estados de origem distintos considerados. 

Espera-se, entao, que o efeito da sazonalidade da demanda sobre os pregos dos fretes 

possa ser captado pelas diferen9as nos modelos gerados para os penodos de safra e de 

entressafra, assim como a influencia dos aspectos geograficos na composi9ao dos fretes por 

meio da compara9ao dos modelos especificados para cada um dos estados de origem. 

Foram testadas outras formas funcionais, principalmente para a redu9ao do numero de 

equa96es estimadas, como, por exemplo, a inclusao de variaveis dummy para estados, anos e 

sazonalidade da demanda por transporte, porem conclui-se que essas op9oes poderiam limitar 

1 Outras altemativas foram igualmente testadas, como, por exemplo, a considera^ao dos anos de referencia em um unico 

conjunto de dados, o que nao se mostrou satisfatdrio em termos de qualidade das estimalivas obtidas. 
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os resultados da pesquisa, uma vez que seria calculado apenas um coeficiente para cada 

variavel explicativa. Por exemplo, ao se calcular apenas um coeficiente para a variavel 

RETORNO. nao seria possfvel identificar se essa variavel influenciou diferentemente os fluxos 

originados no Estado de Goias ou Parana, por exemplo. 

Em virtude da especifica^ao dos dados utilizados, decorrentes de valores medios 

observados em cada ponto de origem e destino, algumas variaveis apontadas nesse trabalho, 

como o prazo de entrega do produto, tempo de carga e descarga de mercadorias, e a 

influencia das perdas e avarias decorrentes da atividade de transporte, nao puderam ser 

testadas. Tambem, como o presente trabalho restringe-se apenas ao transporte rodoviario de 

soja em graos, a influencia da especificidade da carga transportada e do veiculo utilizado para 

defmigao dos valores dos fretes tambem nao puderam ser inclufdas. 

Vale destacar que, alem do modelo proposto, foram testadas exaustivamente outras formas 

funcionais, como, por exemplo, a inclusao de um termo quadratico para a variavel distancia, e 

a utilizagao do valor do frete por tonelada-quilometro como variavel dependente, sendo que 

os resultados nao foram favoraveis.2 

2.2 Especifica^ao dos dados 

A variavel dependente (FRETEespecificada como o valor real medio do frete rodoviario 

de soja a granel, em reais por tonelada (R$/t), praticado nos principais corredores do Pais, 

em fun^ao das cidades de origem/destino, distancia percorrida, penodo (safra ou entressafra) 

e ano, e baseada em um conjunto de dados composto por 1.828 observa^oes mensais em 

598 trechos diferentes (pares de origem e destino) compreendendo as safras de 1998 ate a 

entressafra de 2000/2001, levantados no Sistema de Informagoes de Fretes (SIFRECA, 

2002), base que tambem fomeceu a distancia entre os pontos de origem e destino. 

Foram analisados todos os trechos das observagoes obtidas via utilizagao do software 

Infoguia® (GFMI, 1998) para roteirizagao do melhor percurso entre os pares de origem e 

destino, sendo possfvel a identifica^ao de todos os segmentos de rodovias percorridos na rota 

proposta. 

2 Na realizagao dos procedimentos econometricos, para concep^ao desses modelos e gera^ao dos testes relacionados, € 
utilizado o software E-Views (1998). 
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Para a selegao das melhores e piores rodovias do Pais foi utilizada a Pesquisa Rodoviaria 

da Confederagao Nacional de Transporte (2000), indistintamente, isto e, nao considerando o 

trecho da rodovia percorrido, ou o ano de qualificagao do estado de conservagao da rodovia 

pesquisada. Com isto, procurou-se identificar apenas se determinada rodovia, em algum 

momento, foi selecionada entre os melhores ou piores trechos pesquisados. 

Assim, para a composigao da variavel VIA.j, optou-se por identificar as rodovias utilizadas 

nos percursos, sendo creditado o valor um para os percursos que utilizaram, em algum 

momento, uma das rodovias listadas nas pesquisas como as melhores rodovias do Pais, mesmo 

que na maior parte do percurso tenham sido utilizadas rodovias que nao figuraram entre as 

melhores ou piores. 

De outro modo, para as observa^oes em que foram identificados trechos de rodovias que 

figuram nas duas listagens, em momentos diferentes, como no caso da BR 116, ou que passam 

seqiiencialmente por algumas vias consideradas pelas pesquisas elaboradas pela Confederate 

Nacional de Transporte (2000) em bom estado de conserva^ao e outras degradadas, foi 

creditado a essa variavel o valor zero. 

Para a composito da variavel PEDAGIO.^ procurou-se identificar o numero de pedagios 

existentes no trajeto realizado, baseando-se nas informa^oes geradas pelo Infoguia® e nas 

informa^oes de localizagao das pragas de pedagios federais, estaduais e municipais obtidas na 

Associa^ao Brasileira de Concessionarias de Rodovias - ABCR (2000), sendo que para cada 

pra^a de pedagio identificada, independente do sentido da cobranga ou do valor cobrado, 

assumiu-se o valor um para essa variavel. 

Para a composigao da variavel binaria RETORNO^ consideraram-se as cidades portuarias 

de Paranagua, Santos e Guaruja como potenciais candidatas para obtento de carga de re- 

tomo. 

Na Tabela 2 encontra-se uma amostra dos valores de fretes utilizados, discriminando 

origem, destino, distancia, mes/ano de referencia, estado da via, numero de pedagios e 

possibilidade de carga de retomo. 
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Tabela 2 

Exemplo de Conjunto de Dados Utilizados 

MES/ANO ORIGEM DESTINO FRETE (R$/t) DISTANCIA VIA pedAgio RETORNO 

(km) 

3/1998 AltoAraguaia MI Uberlandia - MG 608,00 34 0 0 0 

3/1998 Alto Gargas - Ml Itumbiara - GO 524,00 30 0 0 0 

1/1999 Acreuna GO Itumbiara - GO 11,10 194 0 0 0 

1/1999 Estancia - GO Sao Simao - GO 14,36 231 0 0 0 

1/1999 Parecis - MT Santos - SP 74,43 1.925 0 8 1 

3/1999 Mineiros - GO Itumbiara - GO 379,00 20 0 0 0 

3/1999 Mineiros - GO Jatai - GO 102,00 9 1 0 0 

4/1999 Pontalina GO Sao Simao - GO 319,00 18 0 0 0 

12/1999 Cascavel - PR Ponta Grossa - PR 21,13 377 1 4 0 

4/2000 Ubirata - PR Sertanopolis - PR 307 20 1 1 0 

3 Resultados 

Vale destacar que, como especificado na equa^o (1), o modelo geral procura identificar 

algumas das principals variaveis que podem influenciar os valores dos fretes praticados pelos 

transportadores para a movimentagao rodoviaria de soja a granel no Pais. Para a analise que 

se segue, foram considerados os modelos completos, o que inclui tanto as variaveis com 

coeficientes significativos como aqueles nao significativos, sendo que, para cada conjunto 

especifico de observa§oes, apenas algumas das variaveis se mostraram explicativas, a um nivel 

de significancia de 5%, o que revela que as variaveis selecionadas atuam de formas distintas 

sobre os diferentes conjuntos de dados. 

Os coeficientes significativos revelaram, em sua maioria, testes t com significancia inferior a 

1%, o que indica que, quando explicativas, as variaveis mostraram-se estatisticamente 

diferentes de zero a um nivel de significancia muito inferior ao limite estipulado (5% de 

significancia). Os resultados obtidos a partir do processamento pelo software E-Views sao 

apresentados nas proximas segoes. 

3.1 Estimativas para os penodos de safra 

A Tabela 3 mostra os principais resultados obtidos para os penodos de safra. 
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Tabela 3 

Principals Resultados dos Modelos de Estima^ao do Valor do Frete Praticado para o 

Transporte Rodoviario de Soja a Granel, com Origem nos Estados de Goias, Mato 

Grosso e Parana, nos Penodos de Safra dos Anos de 1998 a 2000 (os valores entre 

parenteses referem-se aos testes t) 

Variavel/ GO GO GO MI MT MT PR PR PR 

Estatisticas 1998 1999 2000 1998 1999 2000 1998 1999 2000 

Constante 6,107 5,798 7,635 9,429 13,662 11,325 1,716 3,708 3,120 

(9,800)* (10,440)* (10,599)* (4,332)* (7,652)* (7,661)* (1,991) (2,952)* (8,849)* 

Distancia 0,040 0,040 0,035 0.039 0,036 0,034 0,054 0,054 0,046 

(21,401)* (22,724)* (19.410)* (22,226)* (22,401)* (22,506)* (45,315)* (66,650)* (29,092)* 

Via -3,068 0,780 -1,929 -1,827 -0,258 2,377 4,882 1,963 2,347 

(-2,946)* (0,663) (-1,382) (-1.579) (-0,197) (1.478) (3,872)* (1.288) (3,397)* 

Pedagio 1,008 1,425 1,165 0,938 1,596 1,817 -1,175 -0,349 -0,229 

(2,776)* (2,803)* (3,258)* (2,509)* (2,751)* (2,238)* (-2,221)** (-1,077) (-0,660) 

Retorno -4.959 -4,312 -2,670 2,131 1,682 0,711 -0,602 2,847 3,510 

(-1,842) (-0,982) (-1,024) (0,539) (0,548) (0,125) (-2,250) (1,985)** (2,417)* 

F 616,6 467,1 218,5 413,589 473,0 312,5 342,7 628,1 243,0 

R2 0,9610 0,9125 0,8964 0,9008 0,8763 0,9144 0,9737 0,9824 0,9025 

Durbin-Watson 1,139 1,786 1,606 1,951 1,655 1,842 1,766 2,512 1,528 

Ngobs. 105 184 106 187 272 122 42 50 110 

* mvel de significancia de 1%. 

** mvel de significancia 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 e diferente de 

zero, o que, por conseqtiencia, aponta que pelo menos uma das variaveis explicativas 

selecionadas e significativa para o modelo. A significancia dos testes F era esperada, uma vez 

que pelo menos a variavel distancia tern uma rela^ao bastante clara com os valores fixados 

para os fretes. Portanto, nao serao tecidas novas analises sobre o teste F, evitando-se a 

redundancia dos comentarios. Para todas as equagoes, os coeficientes de determina9ao R2 

tambem foram altos, variando de 0,8763, para as movimenta^oes com origem no Estado de 

Mato Grosso em 1999, ate 0,9824, para a equagao do Parana, no ano de 1999. 

Esses resultados mostram que as variaveis utilizadas explicam mais do que 85% das 

variagoes nos valores observados, o que e bastante representative, trazendo indicios da boa 

especificagao 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 combusti vel 

nos percursos mais longos, representados pela variavel D1STANCIA.., ou os gastos com 

pedagios, sao normalmente considerados na defini^ao dos fretes durante a safra, 

independentemente da origem da carga ou do ano da observagao. 

Percebe-se, assim, que a variavel D1STANCIA.. foi significativa em todas as equagoes, e a 

variavel PEDAGIO.j foi significativa em sete das nove equagoes estimadas, sendo que uma 

delas apresentou sinal contrario ao esperado. Analisando-se todos os coeficientes calculados 

para a variavel D/57A/VC/Afyapresentados 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 fixa^o dos pre^os dos fretes, a 

variavel DISTANCIA^ tern um peso bastante similar em todos os casos. 

Em valores reais, isso significa que, para cada quilometro percorrido, esse fator agregou ao 

prego do frete o montante de R$ 0,034, no caso das movimentagoes com origem no Mato 

Grosso, durante a safra de 2000, ate R$ 0,054, tal como nas movimentagoes com origem no 

Parana, nas safras de 1998 e 1999. No caso especifico de Goias, como esperado, os 

coeficientes estimados para a variavel DISTANCIA^ tambem foram positives e significativos. 

A estimagao desses coeficientes apresentou valores um tanto semelhantes para essas tres 

equagoes, 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 definigao 

dos fretes entre esses anos, em se tratando de cargas originadas em Goias. 

Por outro lado, as equagoes que representaram as movimentagoes nos periodos de safra 

com origem em Goias nos anos de 1998 e 1999 apresentaram coeficientes exatamente iguais 

(0,040) e maiores do que aquele estimado para o ano de 2000 (0,035), o que pode ter 

ocorrido em razao das oscilagoes 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 influencia de certos fatores, como das condigoes de 

trafego das rodovias, sobre os pregos dos fretes praticados. 

No modelo especificado para as movimentagoes com origem em Goias no ano de 1998, 

por exemplo, o coeficiente da variavel VIA., foi significativo e igual a -3,068, o que nao 

ocorreu nos modelos especificados para as duas safras subseqiientes. Esse fenomeno indica 

que durante o ano de 1998 os transportadores que partiram de Goias tendiam a cobrar menos 

para efetuar movimentagdes atraves de vias em boas condigoes de utilizagao, o que, 
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diferentemente do que muitos defendem, demonstra que o transportador tem consciencia 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 e que nos mementos 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 palpaveis, como a diferen^a de 

custos operacionais decorrentes da utilizagao de vias em diferentes estados de conservagao. 

Junta-se a isso o fato de que, para as movimentagoes com origem em Goias no penodo 

analisado, a variavel PEDAGIO^ foi significativa para os tres anos de safra, sendo que os 

coeficientes estimados para essa variavel foram positivos, o que indica uma tendencia de os 

transportadores cobrarem diferentemente nas movimenta^oes em estradas com pedagios, em 

comparagao com aquelas que nao apresentam essas pra^as 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 tres penodos, a grandeza do coeficiente estimado para o ano de 1998, 1,008, e diferente 

dos valores dos coeficientes estimados para os anos de 1999 e 2000, que foram 1,425 e 

1,165, respectivamente. Essa caractenstica pode estar associada ao fato de que o processo 

de concessao de estradas comegou a ser mais intense a partir de 1997, sendo que, com 

excetjao do Estado de Sao Paulo, onde o govemo mantinha diversas pragas antes de privatizar 

as rodovias, a maioria dos estados apresentava um mimero reduzido de postos de cobranga 

de pedagio. 

Desta forma, em 1998, grande parte das concessoes era incipiente, sendo que algumas 

pragas de pedagio hoje em operagao, ou ainda nao estavam em funcionamento naquela epoca 

ou observavam menores tarifas que as atuais. Esses e outros fatores podem ter contribuido 

para que a importancia da existencia de pedagio tenha sido menor em 1998, o que se reflete 

nos coeficientes estimados. Essa pressao relativamente menor dos pedagios no ano de 1998 

pode tambem ter contribuido para que os transportadores goianos tivessem uma certa margem 

para considerar outros fatores para defini^ao dos valores dos fretes, o que esta sinalizado pela 

significancia do coeficiente estimado para a variavel V7A^ apenas em 1998. 

Ainda com rela^ao as movimenta9oes com origem no Estado de Goias durante as safras 

de 1998 a 2000, percebe-se que, mesmo considerando que os valores encontrados para os 

coeficientes da variavel DISTANCIAi.se}am similares, as equates sao estatisticamente 

diferentes, sendo que a equagao estimada para o ano de 1998 tem uma composigao mais 

complexa que aquelas estimadas para os anos de 1999 e 2000, isto e, o mecanismo de 

defini^ao 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 referencia as equagoes estimadas para as movimentagoes com origem no Estado de 

Mato Grosso, para todos os tres anos (1998, 1999 e 2000), os coeficientes de determinagao 

encontrados tambem foram altos, sendo equivalentes a 0,9008, 0,8763 e 0,9144, 

respectivamente, o que indica que no caso de 1998, por exemplo, as variaveis utilizadas 

explicam cerca de 90% das variagoes nos valores dos fretes observados. Com relagao a 

variavel DISTANCIA ., a mesma foi representativa nos tres modelos, sendo que os coeficientes 

calculados para os tres 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 media, cerca de R$ 

0,036, em termos reais, por quilometro adicional rodado, todo o resto mantido constante. 

Para os tres modelos (1998,1999 e 2000) estimados para as movimenta^oes de safra com 

origem no Estado de Mato Grosso, a variavel PEDAGIO^ foi significativa e apresentou uma 

relagao direta com a variavel dependente, de forma similar a Goias, o que indica que o valor 

do frete tende a ser relativamente maior quanto maior o numero de pedagios na via utilizada. 

Para essa variavel, os coeficientes encontrados nas equagoes geradas para o Estado de Mato 

Grosso foram iguais a 0,938 em 1998, 1,596 para 1999 e 1,817 para 2000. 

Assim, ao se analisar o conjunto de dados especificados para as movimentagoes com 

origem no Estado de Mato Grosso, a variavel PEDAGIO^ atuou de maneira distinta na safra 

de 1998 relativamente as safras de 1999 e 2000, sendo que o coeficiente calculado para os 

dois ultimos anos foi maior, fenomeno que pode estar relacionado ao aumento do numero das 

pra9as de pedagios nos ultimos anos, conforme citado anteriormente. 

Uma similaridade entre os mecanismos de formagao dos valores de frete praticados nos 

dois Estados (GO e MX) e a relevancia das variaveis que representam a distancia percorrida 

(DISTANCIA..) e o numero de pra^as de pedagios {PEDAGIO^). Isto se da pelo fato de que 

foram as unicas variaveis representativas entre aquelas consideradas no modelo, para todos 

os tres anos, em detrimento de outras variaveis, como as associadas a possibilidade de se obter 

carga de retomo nos percursos com destino aos pottos e as condicjoes das vias utilizadas, 

exceto para as movimenta^oes com origem em Goias na safra de 1998, em que a variavel 

VLA mostrou-se significativa. 

Por outro lado, o fato de a variavel RETORNO. nao se mostrar significativa em nenhum 

dos anos para os Estados de MX e GO denota, primeiramente, que os pottos nao sao 

indicados como destinos diferenciados quanto a possibilidade de se conseguir carga de re- 

tomo durante a safra. Com isto, assume-se que os transportadores que partem de Goias e 
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Mato Grosso, nessa epoca do ano, sao indiferentes quanto ao destino das movimentagoes que 

efetuam, podendo envolver os portos ou nao. Esse resultado nao indica necessariamente que 

os transportadores desconsideram a possibilidade de se obter carga de retomo na composigao 

dos pregos de frete, mas apenas que as cidades portuarias nao sao apontadas como possfveis 

pontos de obtengao dessas cargas. Pode ocorrer, talvez, que outros destines sejam 

identificados por essa caracteristica, fenomeno que nao pode ser melhor explorado pela 

especificagao do modelo utilizado neste trabalho. 

Os resultados das equagoes estimadas para as movimentagoes de soja, nos penodos de 

safra de 1998 a 2000, no Estado do Parana, assim como no caso dos outros dois Estados 

(GO e MT), apresentaram coeficientes de determinagao R2 bastante representativos: 0,9737 

(1998), 0,9824 (1999) e 0,9025 (2000), o que reitera a boa especificagao dos modelos. Esses 

resultados mostram que para a safra de 1998 cerca de 97% das variagoes nos valores 

utilizados sao explicados pelo modelo proposto, sendo que esse porcentual e equivalente a 

98% para a safra de 1999 e 90% para a safra de 2000. Como esperado, os coeficientes da 

variavel Z)/57A/VC/Artambem foram significativos e positives, 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 Goias e Mato Grosso, em que os resultados obtidos mostraram uma certa 

similaridade com rela^ao as principais variaveis que influenciam a definigao dos prec^os dos 

fretes, e na relagao (direta ou indireta) que esses fatores tern com a variavel dependente, no 

caso do Parana, observaram-se algumas particularidades substanciais. Isso ocorre 

principalmente porque as observagoes utilizadas para o Estado do Parana sao essencialmente 

intra-estaduais, fazendo com que os transportadores desse estado sejam mais sensiveis as 

ocorrencias que possam vir a influenciar a matriz de transporte estadual. 

Diferentemente do observado nos Estados de Mato Grosso e Goias, no caso do Parana 

os coeficientes gerados para a variavel VIA., nos anos de safra de 1998 e 2000 foram 

significativos a um nivel inferior a 1%. Os coeficientes gerados para a variavel V7A^ nas 

equagoes estimadas para o Parana, quando significativos (safra de 1998 e 2000), 

apresentaram valores positives (seria mais razoavel o sinal negative, tal como observado em 

1998 para GO), fenomeno para o qual nao se encontrou justificativa plausfvel. 

Ainda para o Estado do Parana, de acordo com a Tabela 3, para a equa^o gerada para 

as movimenta^oes da safra de 1998, diferentemente dos demais anos, a variavel FED AGIO ^ 

aparece como significativa, sendo que o coeficiente estimado e equivalente a -1,175. A rela^ao 

inversa dessa variavel com a variavel explicada pode ter por justificativa um fenomeno ja 

abordado no presente trabalho. As rodovias no Estado do Parana foram privatizadas 
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simultaneamente no final do ano de 1997, sendo que o processo de implementagao de pragas 

de pedagio nessas rodovias foi gradativo. Muitas pragas foram construidas durante o ano de 

1998, mas entrando em opera^ao apenas nos liltimos meses daquele ano. 

Desta forma, pode-se inferir que durante a safra de 1998, representada por observa9oes 

referentes aos meses de mar§o e abril (infcio do ano), o mercado de frete para soja nao foi 

afetado diretamente pela existencia de pedagios. 

Outra particularidade dos resultados obtidos para o Estado do Parana e o fato de as 

equa9oes que representam as safras de 1999 e 2000 apresentarem, para a variavel 

RETORNOj, coeficientes equivalentes a 2,847 e 3,510, respectivamente, o que indica a 

existencia de uma rela^ao direta entre os fretes praticados no estado nesses periodos e as 

cargas com destino aos portos. Lembrando que a soja com origem no Parana dirigida a 

exporta^ao tern 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 produgao de soja nos ultimos anos e a 

canalizagao de boa parte da produgao para o mercado externo, o que tern sobrecarregado a 

capacidade de embarque dos portos, especialmente do porto de Paranagua, principal porto 

de embarque de graos do Brasil. 

Segundo Baumer (2001), mesmo que tenham sido investidos cerca de R$ 13 milhoes no 

porto de Paranagua durante o ano de 2000, o que permitiu a ampliacjao 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 quilometros durante a 

safra, mesmo com o porto trabalhando 24 horas por dia. Ja de acordo com Stuani (2001), as 

filas de caminhoes no dia 10 de abril de 2001, no porto de Paranagua, ultrapassavam 100 

quilometros, sendo que, segundo a autora, as exporta^oes pelo porto cresceram 50% em 

relagao ao ano anterior (tambem em razao da greve de Santos), o que reforga a tendencia de 

canaliza9ao das exporta9oes nos ultimos anos e que, mesmo com investimentos, o aumento da 

demanda por embarques tern sido maior que os ganhos de eficiencia. 

Assim, e compreensivel que os transportadores paranaenses tenham requerido melhores 

fretes para transportar a soja com destino a Paranagua, pois a maior lentidao para efetuar o 

descarregamento dos graos reduz a produtividade na atividade de transporte. De qualquer 

forma, a maior diversidade nas equa9oes que representaram as movimenta96es nos periodos 

de safra sob estudo com origem no Estado do Parana indica que os transportadores que atuam 

nesse estado sao mais sensiveis as mudan9as no ambiente em que atuam que seus colegas que 

movimentam soja a granel com origem nos Estados de Goias e Mato Grosso. 
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3.2 Estimativas para os periodos de entressafra 

A Tabela 4 apresenta os resultados obtidos na estimagao dos modelos relativos as 

movimenta96es de soja durante as entressafras de 1998/1999, 1999/2000 e 2000/2001, para 

cada um dos estados de origem estudados. 

Tabela 4 

Principals Resultados dos Modelos de Estima^ao do Valor do Frete Praticado para o 

Transporte Rodoviario 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/ 

Estatisticas 

GO 

98/99 

GO 

99/00 

GO 

00/01 

Ml 

98/99 

MT 

99/00 

MT 

00/01 

PR 

98/99 

PR 

99/00 

PR 

00/01 

Constante 

Distancia 

2,456 

(6,746)* 

0,046 

(35,661)* 

2,708 

(5,583)* 

0,046 

(25,817)* 

4,431 

(13,622)* 

0,040 

(33,567)* 

11,067 

(10,491)* 

0,031 

(29,053)* 

9,735 

(9,863)* 

0,031 

(19,273)* 

4,659 

(3,473)* 

0,032 

(26,950)* 

-6494 

(-26,256)* 

0,054 

(79,487)* 

-1,881 

(-6,690)* 

0,045 

(102,276)* 

2,088 

(1.346) 

0,044 

(73,442)* 

Via -0,808 

(-1,134) 

-0,655 

(-0,551) 

0,707 

(1,151) 

-1,994 

(-1,932) 

0,330 

(0,287) 

2,810 

(1,944) 

11,355 

(5,589)* 

7,257 

(3,709)* 

-0,421 

(-0,235) 

Pedagio -0,440 

(-1,042) 

-0,129 

(-0,318) 

0,416 

(2,364)* 

0,354 

(0,846) 

1,742 

(3,747)* 

0,963 

(1,571) 

-1,423 

(-2,094) 

-0,363 

(-0.707) 

0,139 

(0,549) 

Retorno 1,260 

(0,433) 

-2,018 

(-0,502) 

-0,950 

(-0,752) 

-1,408 

(-0,526) 

-2,866 

(-1.551) 

4,375 

(0,919) 

1,788 

(0,709) 

-0,058 

(-0,045) 

-0,492 

(-0,397) 

F 858,7 407,3 852,0 435,9 690,7 189,2 394,5 710,4 265,1 

R2 0,9586 0,9520 0,9687 0,9488 0,9725 0,9164 0,9887 0,9926 0,9532 

Durbin-Watson 0,982 1,553 1,387 1,419 1,563 1,966 1,891 1,400 1,873 

N? obs. 153 87 115 99 83 74 23 22 57 

* mvel de significancia de 1%. 

Conforme mencionado, para todos os modelos especificados foram analisadas as 

est^tisticas Durbin-Watson (vide penultima linha da Tabela 4), sendo que para as equagoes 

que representaram as movimentagoes de entressafra no Estado de Goias em 1998/1999 e 

2000/2001, Mato Grosso em 1998/1999 e 1999/2000, e Parana em 1999/2000, os testes 

apontaram para a rejeigao da hipotese de existencia de autocorrelagao positiva de primeira 

ordem entre os residues a um mvel de significancia de 5%. Ja para as equagoes de entressafra 

de Goias 1999/2000 e Parana 1999/2000, os resultados ficaram dentro da zona de indecisao, 

ou melhor, sao inconclusivos, para o mesmo mvel de significancia, diferentemente dos 
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resultados obtidos para as equagoes de entressafra das cargas com origem no Estado do Mato 

Grosso em 2000/2001, Parana em 1998/1999 e 2000/2001, que indicaram que nao se pode 

rejeitar a hipotese de autocorrelagao de primeira ordem dos residues, ao mesmo nivel de 

significancia. 

Diferentemente dos resultados obtidos para o periodo de safra, a Tabela 4 mostra que as 

observagoes selecionadas para representar a entressafra apresentaram a influencia de um leque 

menos diversificado de fatores. A maioria das equa^oes estimadas apresentou a significancia 

quase exclusiva da distancia na composi^ao dos valores dos fretes. Este resultado indica que, 

independentemente do estado de origem e do ano estudado, a brusca redugao na demanda 

por servi^os de transportes rodoviarios de cargas, durante a entressafra da soja, impede que 

os transportadores incluam nos pregos praticados a influencia de outros fatores importantes na 

atividade que sao considerados em situa96es menos adversas, como a existencia de pra^as de 

pedagio. 

Como pode ser observado na Tabela 4, as tres equa§6es que representam os periodos de 

entressafra para a soja movimentada com origem em Goias apresentaram a variavel 

DISTANCIA..como representativa para todos os anos, sendo os coeficientes calculados iguais 

a 0,046 (1998/1999), 0,046 (1999/2000) e 0,040 (2000/2001). Ja 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 variavel DISTANCIA.., nos penodos 

de safra para as movimentagoes originadas em Goias, foram menores que os mesmos 

coeficientes calculados nas entressafras do mesmo ano, ou seja, os coeficientes da variavel 

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 e que a sazonalidade da demanda por servigos de transportes 

rodoviarios de graos teve uma influencia direta sobre a composifao de variaveis na defini9ao 

dos pregos dos fretes praticados, o que pode ser observado com a analise do comportamento 

da variavel PEDAGIO.., por exemplo. Diferentemente do que ocorreu para os modelos 

especificados para o periodo de safra, durante a entressafra a variavel PEDAGIO^ foi 

significativa apenas para as movimentafoes com origem no Estado de Mato Grosso no 

periodo de 1999/2000, e com origem em Goias, na entressafra de 2000/2001. 

Para as cargas originadas do Parana, e interessante observar o comportamento da variavel 

DISTANCIA.. ao longo do tempo. Para este Estado, os coeficientes estimados para essa 
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variavel nas safras de 1998 e 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 quilometro de percurso com 

origem no Parana foi adicionado, em media, R$ 0,054 ao frete, em termos reais, todo o resto 

mantido constante. Por outro lado, a partir da entressafra de 1999, os coeficientes estimados 

para essa variavel 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 

pre^o do frete, de forma que a partir da entressafra de 1999/2000 a distancia percorrida 

passou a contribuir menos, em termos reais, na composigao dos valores dos fretes rodoviarios 

de soja com origem no Parana. 

Por fim, as equa^oes que representam as entressafras de 1998/1999 e 1999/2000 no 

Parana indicaram como representatives, a um nfvel de significancia de 1%, os coeficientes 

calculados para a variavel VLA , 11,355 e 7,257, respectivamente, o que reconfirma o 

comportamento encontrado para as equagoes que representaram os periodos de safra nos 

anos de 1998 e 2000 para esse mesmo estado. 

4 Conclusdes 

O presente artigo procurou identificar a influencia de certos fatores na composi9ao dos 

valores dos fretes praticados para transporte de cargas agncolas no Brasil, com foco na soja 

em graos. 

A revisao bibliografica mostrou que fatores como distancia percorrida, possibilidade de 

obtengao de carga de retomo, sazonalidade da demanda por transporte, especificidade da 

carga transportada e do veiculo utilizado, vias utilizadas, pedagios e fiscalizagao, aspectos 

geograficos (preferencia por determinados percursos), prazo de entrega, tempo de carga e 

descarga, perdas e avadas podem influenciar nessa composigao. A literatura consultada indicou 

que varios autores tern estudado o assunto, utilizando-se principalmente de abordagens 

econometricas. 

Valendo-se de um modelo de regressao linear multipla, estimado pelo metodo dos mmimos 

quadrados ordinarios, procurou-se identificar a influencia de alguns desses fatores para a 

composigao dos fretes rodoviarios de soja a granel com origem nos Estados de Goias, Mato 

Grosso e Parana, entre 1998 e 2001. 

Os resultados obtidos indicam que, para os conjuntos de dados utilizados, referentes ao 

transporte de soja a granel com origem nos Estados de Goias, Mato Grosso e Parana, 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 composigao dos pre^os dos fretes praticados, 

independentemente do penodo e origem das cargas. Porem o valor do frete nesses percursos, 

em alguns momentos, em maior ou menor grau, foi influenciado por fatores secundarios, tais 

como: a existencia de pragas de pedagios em algumas rodovias, o tempo de descarregamento 

nos portos, sazonalidade da demanda por transporte e as condi^oes das vias utilizadas. Fatores 

como a especificidade da carga transportada e do vefculo utilizado, perdas e avarias, entre 

outros, nao puderam ser avaliados. A influencia da sazonalidade da demanda por servigos de 

transporte de soja a granel ficou evidente nas diferengas das especifica^oes das equagoes 

propostas para os penodos de safra e as equagoes propostas para os periodos de entressafra. 

No caso das cargas com origem em Goias, por exemplo, a condigao das rodovias parece 

ter sido um diferencial durante a safra de 1998, o que sinaliza que os transportadores estao 

atentos as diferengas de custos operacionais decorrentes do trafego em vias com estados de 

conserva^ao diferentes. Talvez em razao do aumento das pragas de pedagios apos 1998, 

devido as concessoes de rodovias brasileiras, essa preferencia nao foi expressa nas safras 

subseqiientes, diferentemente do proprio pedagio que, no caso de Goias, cresceu de 

importancia na determina^ao dos valores dos fretes, bem como no Estado de Mato Grosso, 

nas observa§6es referentes as safras de 1998 a 2000, e no Estado do Parana, na safra de 

1998. 

Outra importante conclusao e que mesmo que as variaveis relevantes nos modelos 

especificados sejam muitas vezes similares, a atividade de transporte e bastante regionalizada, 

sendo que existem diferen^as qualitativas entre os mercados de transportes de Goias, Mato 

Grosso e Parana, o que justifica a realiza^ao de estudos individualizados para cada um desses 

mercados. 

Os resultados pouco esclarecedores obtidos a partir das equates estimadas para as cargas 

com origem no Parana indicam nao somente a existencia de mecanismos de formacjao de 

pregos de fretes distintos quando comparados aos Estados de Goias e Mato Grosso, mas 

tambem ressalta a necessidade da utilizacjao de tratamentos estatisticos distintos para cada 

caso. 

As diferentes interagoes entre demanda e oferta de servigos de transportes para graneis 

solidos agricolas, ao longo do tempo, parecem contribuir tambem para que alguns fatores 

tenham pesos diferentes na composi^ao dos fretes em cada periodo, o que demonstra que a 

propria economia define a relevancia direta desses fatores sobre os fretes praticados, 

justificando tambem que esses efeitos sejam tratados diferentemente ano a ano. 



208 ECONOMIA APLICADA, V. 7, N. 1,2003 

O artigo tambem revelou que os portos, principalmente o de Paranagua, nao foram 

identificados como possiveis pontos de obten^ao de cargas de retomo, mas sim como destines 

preteridos em virtude da morosidade no descarregamento de graos, o que foi captado pela 

equa9ao estimada para as movimentagoes de soja com origem no Estado do Parana na safra 

de 2000. Esse resultado traz a tona mais uma faceta do chamado Custo Brasil, ao onerar os 

produtos nacionais com destino a exportagao por causa das deficiencias da matriz de 

transposes do Pais, tomando os produtos brasileiros menos competitivos no mercado 

intemacional. 

Destaca-se, tambem, que nos penodos 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 caminhoes suficiente para o escoamento da produgao, 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 transpose rodoviario de soja a granel no Brasil vem sendo influenciado por 

diferentes fatores entre 1998 e 2001, tais como a existencia de pragas de pedagio, condi§5es 

de trafego das rodovias utilizadas e morosidade de descargas nos poSos, bem como a propria 

distancia percorrida, sendo que a dinamica da economia e decisiva para a definigao da 

influencia desses fatores sobre os pregos dos fretes. Conclui-se, assim, que esses fatores 

podem acarretar impactos reais sobre a lucratividade da atividade, sendo que o acirramento 

da concorrencia em meses de demanda escassa pode impedir que esses efeitos sejam 

repassados integralmente aos custos, tomando os lucros dos transpoSadores tambem sazonais. 

O trabalho apresentado nao pretende esgotar a discussao sobre o tema, mas apenas 

destacar sua importancia para um melhor entendimento da atividade de transporte de cargas 

agncolas no Brasil, por meio de uma abordagem ainda nao exaustivamente explorada em 

trabalhos cientificos similares no Brasil. Assim, trabalhos que venham discutir a influencia 

desses e de outros fatores sobre os fretes praticados nos diversos segmentos agropecuarios, 

bem como aprofundar as questoes levantadas neste trabalho, tais como o custo de transporte 

rodoviario associado a morosidade dos servi§os portuarios, a influencia da privatiza^ao das 

rodovias sobre os fretes praticados, ou questoes associadas a subutilizacjao da frota brasileira 

dessa categoria de caminhoes durante a entressafra de soja, entre outros, deverao contribuir 

sobremaneira para uma melhor gestao do setor de transportes de cargas no Brasil. 
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