ISSN  1679-1614

COMPARATIVO DO CUSTO DE
TRANSPORTE E DO FRETE RODOVIARIO
DE ACUCAR PARA EXPORTACAO,
ORIGINADO DE POLOS PAULISTAS!

Carolina de Freitas Oliveira’
Ciro Villela Oliva’

Daniela Cristina Passoni?
Jodo Victor Crivellaro Loreti’
Mariana Papa Stefanini®
Rhuana Reijers’

José Vicente Caixeta Filho®

Resumo: O Brasil €, nos dias de hoje, o maior produtor e exportador de agticar do
mundo, e seus principais concorrentes e formadores de preco sdo a India e a China. Na
producio de tal commodity, destacam-se as usinas de actcar e dlcool do estado de Sdo
Paulo. O escoamento do produto ocorre, principalmente, pelo modal rodovidrio, devido
amaior agilidade e flexibilidade quando comparado com os demais modais, percorrendo
as distancias das usinas de produg¢ao até seu principal destino (e gargalo logistico), o
Porto de Santos. Neste cendrio, este trabalho objetivou avaliar o impacto dos custos de
transporte (custos fixos e varidveis) nos valores dos fretes finais cobrados para a
descrita movimentag@o da commodity até o porto. Analisada a importancia do frete
rodovidrio na formagdo do preco final do agicar para exportacio, nota-se que este
possui grande variabilidade devido a diversos fatores formadores do valor do frete,
dentre eles, os custos de transporte.
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1. Introducao

1.1. Produgdo e exportagdo nacional de agiicar

O agticar € uma commodity cuja producdo mundial esta distribuida entre
varios paises, e 0s principais paises produtores, em ordem crescente de
producdo, sdo China, india e Brasil. Entretanto, grande parcela do acticar
chinés abastece sua demanda interna, e quantidades s@o destinadas a
exportacdo; ja o agucar indiano tem maior participacdo no mercado
mundial, mas o volume movimentado ndo € suficiente para coloca-lo no
patamar de maior produtor e exportador mundial, razao pela qual o Brasil
fica com essa classificagdo.

Na safra 2008/09, a producao brasileira representou 21,75% do agticar
mundial, e suas exportagdes, aproximadamente, 42% de todo agticar
movimentado (USDA, 2009). Atualmente, o maior polo produtor
acucareiro do Brasil é a regido Centro-Sul, que abrange, dentre outros, o
estado de Sao Paulo, cuja producao, na dltima safra, correspondeu a
62% da produgdo nacional. Além de maior produtor, esse estado € sede
dos principais terminais exportadores de acticar, situados no Porto de
Santos.

As mesorregides de maior destaque na produ¢do agucareira paulista, na
safra 2008/09, foram Ribeirao Preto, Sdo José do Rio Preto, Bauru,
Piracicaba e Assis. As regides supramencionadas foram listadas com
base no critério decrescente de suas respectivas participacdes no
montante produzido de actcar (UNICA, 2009).

A safra da cana-de-actcar, o volume de agticar produzido e exportado, a
sazonalidade de producdo, dentre outros, tém influéncia direta na
configuracdo das estratégias logisticas adotadas. Ao diagnosticar o
comportamento do mercado ao longo do ano, assim como a disponibilidade
de veiculos nas diferentes €pocas, € possivel prever a oferta pelo servico
de transporte e pela ordem de grandeza do valor de frete a ser praticado.
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1.2. Situagdo logistica atual no mercado sucroalcooleiro

O transporte do agucar dos centros produtores até os portos ¢ feito, na
maioria dos casos, a granel e realizado unimodalmente por rodovia.
Entretanto, existem alternativas intermodais, como a integragdo entre
rodovia e ferrovia. De maneira geral, ha baixa especificidade e
permanéncia dos veiculos no mercado spot, e as operagdes de carga,
descarga e transporte sdo feitas 24 horas por dia, ininterruptamente.

As vantagens do transporte rodovidrio podem ser obtidas pela maior
flexibilidade deste modal, além da maior agilidade, quando comparado
com os demais, possibilitando, assim, um servico de transporte a curtas
distancias, que apresente maior necessidade de distribui¢ao “pulverizada”.
No entanto, apresenta baixa capacidade de carga, baixa oferta nos picos
de safra e, devido aos elevados custos variaveis, tem os maiores valores
de frete, comparativamente aos modais ferrovidrio e aquaviario.

Nos terminais portudrios brasileiros, ainda se observam problemas de acesso
rodovidrio, visualizaveis a partir dos congestionamentos nos periodos de safra.
Além disso, apresentam calado limitante as embarcacdes de grande porte e
capacidades de armazenamento incompativeis com a demanda do produto
atingida em periodos de picos de safras, nas zonas retro portudrias e portudrias.
A infraestrutura logistica deficitaria nacional tem se revelado como um gargalo
importante no Ambito de maior desenvolvimento agroindustrial brasileiro, uma
vez que ocasiona impactos relevantes no denominado ““Custo Brasil” e coloca
0 pais em posi¢ao de menor competitividade no cendrio internacional, apesar
do elevado potencial produtivo.

1.3. Custos fixos e varidveis do modal rodovidrio

Cada modal apresenta seu custo de transporte, resultante da soma dos
custos fixos e variaveis. O custo fixo deriva de toda despesa obtida
independente do volume de venda, enquanto o varidvel depende
diretamente da utilizacao do veiculo e aumenta em virtude da intensidade
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de uso. Considerando que a movimentacdo de agucar é feita,
principalmente, pelo modal rodovidrio, por meio do veiculo do tipo Bitrem
Basculante, serdo detalhados, a seguir, os custos inerentes a esse veiculo.

Os custos fixos sdo mensurados em R$/hora e abrangem gastos com
elementos que independem da utiliza¢do do veiculo, como depreciagao
do veiculo, remuneragdo de capital, mao-de-obra e seguro obrigatdrio
(TIPVA). Em contrapartida, os custos variaveis, mensurados em R$/
km, abrangem os gastos resultantes da utilizag¢do do veiculo, como
combustivel, 6leo combustivel e diferencial, lubrificac@o, pneu, lavagem
e manutengdo do veiculo.

Além das caracteristicas intrinsecas do veiculo, a distancia do percurso
€ o fator que mais influencia no custo do transporte, ja que atua nos
custos varidveis. Considerando uma distancia de 400 km a ser
percorrida por um Bitrem Basculante, observa-se que a participacao
dos elementos que compdem o custo fixo € de 25,7% e do custo
variavel, de 74,3%. A Figura 1 apresenta a participacdo de cada
elemento que compde o custo total.

IPVA/Seguro

Obrigatério
1,12%

Lavagem/
Lubrificagdo

Oleo Motor.
0,43%

Mé@o-de-obra
5,08%

Oleo Diferencial
0,03%

Depreciagdo
~ Combustivel 6,73%

34,43% Seguro

= 7,85%

emuneragﬁ de
Capital
12,77%

Figura 1 - Participag@o dos itens de custos fixos e custos varidveis no
custo total de um Bitrem Graneleiro 37 t, considerando uma
rota de 400 quilometros.

Fonte: ESALQ-LOG (2009).
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Da mesma maneira que no custo do transporte, a distancia ¢ um fator

primordial na precificacio do frete; assim, foram utilizados alguns critérios

para o estabelecimento da 4rea de estudo, a qual permitiu o tracado de

rotas representativas.

2. Metodologia

2.1. Critérios de delimitacdo da drea de estudo

A escolha da drea de estudo partiu da determinacg@o do estado de maior
representatividade na producio de agucar, frente ao contexto nacional.
A partir dessa delimitagdo inicial, procurou-se mapear as regides que
contribuem, significativamente, para esse Estado produtor. Nesse
mapeamento, utilizou-se o critério de segmentacio geografica, adotado
como parametro pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE), em termos de “mesorregides”. A partir da segmentacdo
geografica supramencionada, foi possivel aplicar a restri¢do da drea de
abrangéncia do estudo, visto que foram incluidas apenas as regides que
continham unidades processadoras de cana-de-actcar.

Por meio das mesorregides selecionadas, partiu-se para a caracterizacao
das unidades produtoras de acucar, adotando-se, como critérios, a
capacidade de moagem das plantas industriais, assim como 0s montantes
produzidos de actcar na safra 2008/09. A caracterizacio das unidades
processadoras de cana-de-agicar permitiu correlacionar os parametros
de producdo e as respectivas localizacdes das plantas industriais. Nesse
sentido, a partir da agregacio dos dados anteriores, foram identificadas
as cidades com maior producdo dentro de cada mesorregido, as quais
serdo denominadas, no presente trabalho, de centroides de oferta de
agucar.

A oferta de acucar das cidades das mesorregides utilizadas no
embasamento do estudo foi determinada de acordo com as respectivas
producgdes das usinas de cana-de-acucar, as quais foram levantadas a
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partir das bases de dados e cadastros de instituicdes como Unido da
Industria de Cana-de-Actcar (UNICA), Ministério da Agricultura,
Pecuaria e Abastecimento do Governo Federal (MAPA) e Anudrio da
Cana (2009), e de fontes que também foram utilizadas, anteriormente,
na determinacdo das mesorregides com producdo de actcar. Ademais,
observa-se, nos centroides, a representativa demanda de servigos de
transportes decorrente da elevada oferta de cargas do setor
sucroalcooleiro, fato que auxiliou na determinacdo pontual de tais
localidades ofertantes de agucar, para cada mesorregido, justificando,
assim, a andlise do comportamento dos fretes originados.

Desse modo, a partir dos centroides selecionados, procurou-se estabelecer
um conjunto de matrizes origem-destino, com base no principal porto
brasileiro de captacdo de acicar para comercializagdo ao mercado
externo. Nesse sentido, a definicdo do principal porto de captacdo da
carga supracitada ocorreu a partir da andlise de dados de exportacio
relativos ao ano-base de 2008, de todos os portos nacionais, provenientes
do Sistema de Analise das Informacdes de Comércio Exterior via internet
(ALICE-Web), cujo desenvolvimento e manutengdo sido de
responsabilidade da Secretaria de Comércio Exterior (SECEX).

Com base nas delimitag¢des dos centroides ofertantes do produto agicar
e do principal destino com relacdo as exportagdes brasileiras, obteve-se
um conjunto de fluxos que serviram como base para presente estudo,
devido a sua representatividade socioeconomica na rea delimitada, assim
como pela sua importancia no setor de transportes.

2.2. Custos de transportes

Os valores estimados para o frete rodovidrio basearam-se no custo de
transporte para esse modal, calculado pelo método de custeio de
transportes proposto por Lima (2005), assim definido:
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A. Custos fixos: depreciagiio; remuneragiio do capital, pessoal

(motorista), custos administrativos, seguro do veiculo, IPVA/ seguro

obrigatdrio.

Valor aguisicdo — Valor residuo

- Custo de deprecia¢io: C;.,, =

vida dtil (meses)

Despesa total (anual)

-IPVA /Seguro: Cipyyicen =

s8gq 17

- Custos administrativos:

Custe administrativo total (mensal)

adm nitmero de veiculos

- Custo com pessoal:

salarios + encargos e beneficios (mensal)

- Custo de remuneracao de capital:

— TFA] P razr -
Cremcap = Valor aguisiciox( 3/ (1 + jurog,uqa) —1

B. Custos varidveis: pneus, combustivel, lubrificantes, lavagem,
lubrificag@o, manutencao e pedagio.

- Gastos com pneu:

C — PILEL

pneu

Nipmey ¥ ip,+tn°rocapagem x pol
;
il

vida dutil do pneu em km com 3'5::1:_‘.1::35.1?!’ emquep, €0

preco unitdrio do pneu novo e p,, preco da recapagem.

prego do combustivel

- Gastos com combustivel: €.z =

rendimsento
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- Gastos com lavagem e lubrificacao:

custo lubrificagdo

[ A——

L

distdncia percorridae entre intervalos

- Gastos com manutenc¢ao:

Cruan = custo de manutengdo por km rodado.

Com base no modelo apresentado para o custeio do transporte
rodovidrio e nos respectivos parametros coletados pelo Grupo de
Pesquisa e Extensao em Logistica Agroindustrial (ESALQ-LOG), os
custos fixos foram convertidos em coeficiente de custo fixo (CF), em
R$/h, e os custos variaveis, em coeficiente de custo variavel (CV), em
R$/km.

Os parametros que alimentaram o modelo de custos correspondem
aos valores de mercado dos insumos, ao longo dos meses do ano de
2008, para o veiculo do tipo Bitrem Graneleiro, com capacidade para
37 toneladas de carga liquida. Além disso, considerou-se a velocidade
média de percurso igual a 60 km/h e 0,5 h para cada operacao de
carga ou descarga do veiculo.

A estimativa das distancias entre origem e destino das rotas analisadas
baseou-se em dados obtidos do software do Guia Quatro Rodas,
versao 2009. Nesse sentido, foram usados, como critérios para
roteirizacao, os percursos mais rapidos, visto que estes geralmente
correspondem aos trajetos nas melhores rodovias, o que possibilita
estimar o tempo de viagem. Por fim, o custo do frete estimado para
cada rota foi calculado a partir das seguintes equagdes:
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Velocidads

Distdncic(jm
Crivo(RS) = ;c"“:‘— tempo de carreg e descarreg (h) xCF s
n

Crarigue: (RS) = Distdncia . x CVy gs
VhRm
R3 Custo Fixo[gg+ Custo Varidvsligs
Preco, .m [—] = sl 5 Ve (R3)
miagEm capacidade de carga liguida (g

Obteve-se, assim, o custo de transporte rodovidrio correspondente a cada
rota proposta para andlise. Com vistas em comparar esses custos com
os valores de fretes praticados na exportacdo de agtcar nas rotas
selecionadas para o estudo, usou-se o banco de dados priméarios do Grupo
ESALQ-LOG (2008), composto por valores de fretes rodoviarios,
contratados pelo agente empresa, com pedagio e sem ICMS, mensurados
em reais por tonelada (R$/t) de actcar.

3. Resultados

Dado o contexto supracitado, as matrizes origem-destino de agtcar
analisadas no presente trabalho compreendem os centroides de maior
producio e o porto de maior movimentacdo. Ao proceder-se a
determinag@o dos centroides, selecionaram-se as principais mesorregides
produtoras de agtcar, seguindo o critério de producdo de actcar, segundo
dados da UNICA (2009). Nas mesorregides estdo inseridos os centroides
produtores, que sdo os mais representativos em volume de agucar
produzido, selecionados para a anélise proposta.

Definidas as origens, adotou-se como destino o Porto de Santos, o qual
foi responsavel pala exportacdo do peso liquido de 8.712.821 toneladas
de actcar, no periodo de janeiro a dezembro de 2008, correspondendo a
64% das exportacdes da commodity pelo Brasil, no periodo. A Figura 2

107



REVISTA DE ECONOMIA E AGRONEGOCIO, VOL.8, N° 1

ilustra a posicdo espacial das origens e do destino, adotada na andlise
proposta.

o Cenftrdide
+ Porto

Em (quillimatred)

Figura 2 - Mapa representativo dos centroides ofertantes de carga e do
porto de destino do acticar analisados pelo estudo.

Fonte: Elaborado pelos autores, por meio do Software GISMAPS
VIEWER.

Ap6s a determinacio das matrizes origem-destino, obtiveram-se os
precos do servigo de transporte, praticado ao longo do ano de 2008,
na exportacdo de agicar, a fim de analisar o comportamento do setor
em frente as varidveis que impactam a formacao do prego do frete.
Esses valores s@o definidos a partir dos custos de transporte somados
aos fatores de mercado.

108



Carolina F. Oliveira, Ciro Villela Oliva, Daniela C. Passoni, Jodo Victor Crivellaro Loreti,
Mariana Papa Stefanini, Rhuana Reijers & José Vicente Caixeta Filho

3.1. Dimensdo da diferenca entre o valor de frete e o custo de
transporte

Tendo em vista o escopo do trabalho, a juncao das informacdes, coletadas
pelo Grupo ESALQ-LOG (2008), permitiu a realizacdo de uma analise
minuciosa das varidveis componentes do custo fixo e varidvel e do frete

de acucar destinado a exportagdo, cuja representagdo consta nas Figuras
3,4,5,6,7,8,9¢ 10.
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Figura 4 - Comparagdo entre custo de transporte
(RS) e frete de aglicar (R$/t), de
Araraquara para Santos (351 km).
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Figura 5 - Comparagdo entre custo de transporte (R$)
¢ frete de agucar (R$/t), de Barra Bonita
para Santos (357 km).
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Figura 7 - Comparagio entre custo de transporte
(RS$) e frete de agiicar (R$/t), de Guaira
para Santos (523 km).
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Figura 8 - Comparagio entre custo de transporte (RS)
e frete de agucar (R$/t), de Taruma para
Santos (524 km).

Figura 9 - Comparagdo entr e custo de transporte
(RS$) e frete de actcar (R$/1), de
Clementina para Santos (582 km).
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3.1.1. Variagdo dos componentes do custo fixo e varidvel

No primeiro trimestre de 2008, foram constatadas alteragdes significativas
nos principais itens que compdem os custos fixo e varidvel e que
influenciam, diretamente, o valor final do custo total, como cavalo, reboque
e Oleo para diferencial, com aumentos de 12,15%, 12,05% e 6,79%,
respectivamente. Ja no segundo trimestre do ano, os itens que se
destacaram foram o salario, devido ao reajuste do saldrio minimo de,
aproximadamente, 9%, sendo que esta alteracdo positiva foi repassada,
gradativamente, para os motoristas; ¢ devido a alta nos combustiveis,
dada a elevag@o do barril do petréleo no mercado internacional, o que
fez com que esse componente sofresse alta de 9,62%. Em contrapartida,
a redugdo nos pregos do pneu, devido a queima de estoque realizada
pelas lojas do setor, resultou em reducio equivalente a 4,92%.

No terceiro trimestre, foi possivel observar grande ajuste no preco do
reboque, em cerca de 10,48%, decorrente da elevagdo do preco do aco
no mercado internacional, o que refletiu, diretamente, neste componente.
Vale ressaltar a continua elevag@o dos derivados de petréleo, como o
Oleo para o diferencial e para o motor, com ajustes respectivos de 4,5%
e 3,5%, cujos valores também foram reajustados, no quarto trimestre,
em 12,7% e 13,5%. A recapagem dos pneus também passou por reajustes
consecutivos de 7,68%, no terceiro trimestre, e de 11,8%, no quarto.

As alteragdes verificadas ao longo do ano de 2008 estdao sumarizadas na
Tabela 1.
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Tabela 1 - Variacao percentual nos valores dos componentes do custo
fixo e custo variavel, durante o ano de 2008

1° Trimestre 2° Trimestre 3° Trimestre 4° Trimestre

Salario - 4,40% - -
Cavalo 12,15% 3,82% 2,31% -0,50%
Reboque 12,05% 3,90% 10,48% 1,00%
Oleo Motor 2,41% 4,03% 4,50% 12,70%
Oleo Diferencial 6,79% 4,54% 3,50% 13,50%
Combustivel 1,00% 9,62% 0,40% 0,10%
Pneu 1,60% -4,92% -0,23% 11,80%
Recapagem 3,40% 0,60% 7,68% 1,10%
Lavagem/ ) ) ) )
Lubrificaciao

Fonte: Grupo ESALQ-LOG (2009).

Com base nos graficos relativos aos fretes comparados aos custos,
observa-se, de maneira geral, nos centroides estudados uma constancia
nos valores de custos, como era previsto, apenas com tendéncia minima
de aumento no decorrer dos meses e aproximacado do final do ano, como
jé tratado anteriormente.

3.1.2. Andlise da variacdo dos valores de frete de aciicar exportagdo

Além do custo, t€m-se as varidveis de mercado, que compdem a parcela
dindmica do comportamento do frete. Durante o ano, verifica-se
sazonalidade nos precos do frete, resultado de diversos fatores como a
relacdo entre oferta e demanda de carga e de veiculos disponiveis para
o transporte; politica comercial das empresas transportadoras; fatores
climéticos sobre a cultura de cana-de-agucar e sobre as condi¢des para
as operacoes logisticas; preco do Real frente ao Délar, bem como preco
do produto no mercado internacional; custos logisticos, envolvendo
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armazenamento e transporte; transit-time; e eficiéncia portudria de
descarregamento.

Ao agregar as informacdes de custo de transporte e variacdes
mercadoldgicas, por meio do acompanhamento realizado pelo Grupo
ESALQ-LOG (2008), notou-se um comportamento semelhante entre os
fluxos estabelecidos a partir dos centroides e o Porto de Santos no periodo
de entressafra, correspondente a época que antecede as operacdes de
colheita da safra vigente. O intervalo relativo aos meses de janeiro a
meados de marco representa 0 momento de pouca oferta de agicar,
com ligeira movimentagdo de produto de safras anteriores estocados, o
que contrasta com a elevada oferta de veiculos disponiveis para o
transporte. Esse cendrio, de maneira geral, manteve os fretes em
patamares baixos e em algumas regides, como Pirassununga, Araraquara,
Barra Bonita, Taruma e Clementina, houve sensivel queda nos valores
de frete. Aliado a esses fatores, a baixa demanda internacional revelou-
se essencial para a reduzida movimentacao.

A segunda quinzena de marco foi marcada pelo inicio da safra na maioria
dos centroides, o que aumentou a oferta de produto no mercado e a
consequente demanda do transporte rodovidrio. Entretanto, houve
deslocamento da frota de veiculos nesse periodo para o Centro-Oeste
do pais, dado o inicio da safra de soja, que oferece maiores volumes de
carga e melhor remuneracio pelo servigo de transporte, em comparacao
ao acucar paulista. Tal fato resultou no aumento dos valores de frete em
todos os centroides, exceto em Araraquara e Catanduva, que
apresentaram reducdo no valor do frete, visto que suas colheitas de cana-
de-acticar comecavam apenas em meados abril, razdo pela qual nao
refletiam na variag@o positiva do frete.

Ja no més de abril, notou-se aumento generalizado dos valores cotados
para as atividades de transporte, com excecao de Taruma, que apresentou
estabilidade no preco do frete em relagdo ao més de marco, além de
diferentes comportamentos mercadoldgicos terem sido verificados. Os
centroides, como Piracicaba, Barra Bonita e Pirassununga, apresentaram
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redug¢do nos fretes em maio, devido ao menor volume de agicar escoado
para o mercado externo. Em contrapartida, os demais centroides
mantiveram a tendéncia crescente nos valores de frete, justificada pelo
gradativo aumento da oferta de actcar, o que contrastou com a excedente
oferta de soja nos Estados do Centro-Oeste, produtos concorrentes pelo

servico de transporte.

Os centroides de Barra Bonita, Piracicaba e Pirassununga apresentaram
intensa redug¢do do frete no més de maio, ante o més de abril, tendéncia
que se manteve no més de junho para Pirassununga e Barra Bonita, bem
como para Clementina. Essas redugdes foram decorrentes da baixa
atratividade na exportagdo de actcar, visto que o preco da saca no
mercado internacional seguia tendéncia de decréscimo que perdurou até
julho. O centroide de Araraquara mostrou-se estidvel entre os meses de
abril a junho, ao passo que Guaira, Catanduva e Taruma apresentaram
aumentos mais expressivos nesse periodo. Em Catanduva, o modal
ferrovidrio apresentou-se como substituto do modal rodovidrio, em raziao
da necessidade do direcionamento de lotes de aguicar para o Porto de
Santos, contraposta a baixa oferta de caminhdes. J4 Taruma registrou
acoes grevistas desencadeadas por agentes do transporte rodovidrio, no
referido periodo, o que suspendeu os embarques de agicar.

Apesar de o menor preco da saca de acucar ter sido registrado no més
de julho, esse € o periodo que corresponde ao inicio do pico de
movimenta¢do em praticamente todos os centroides considerados no
estudo. No setor de transportes, esse fato tendeu a incorrer em elevagdes
nos valores de fretes, as quais sdo decorrentes da menor oferta de veiculos
para a movimentacdo do acucar durante a safra. Esse cenério de
reduzido valor do produto e de elevacdo do preco do frete € tipico do
periodo de safra, quando a oferta de produto no mercado e a demanda
do servigo de transporte aumentam.

Tal aumento tendeu a manter a oferta de servico do setor
supramencionado no local, bem como sugeriu o deslocamento de veiculos
atuantes em outras regides do pais. Associados a este cendrio estdo o
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aumento do preco do 6leo diesel e a adocdo da politica de limitacdo de
hordrio para transitar na cidade de Sdo Paulo — o que restringe a
flexibilidade caracteristica do modal rodoviério.

Em todos os centroides, os fatores supracitados foram variaveis significativas
para explicar a elevac@o dos precos do frete ao longo do més de julho. No
que se diz respeito ao volume de acticar direcionado ao Porto de Santos,
notam-se, em Araraquara, constantes reducdes, o que contrapde a tendéncia
de safra observada nas demais regides. Ao longo do més de agosto,
observaram-se aumentos nos valores de frete em Clementina, Barra Bonita,
Piracicaba e Araraquara, decorrentes do ndo balanceamento entre oferta
de veiculos e demanda do servico de transporte. As demais regides ficaram
estaveis, em relacdo ao més de julho.

O més de setembro foi marcado por diferentes cendrios, ja que houve
divergéncias nas estratégias comerciais adotadas pelas usinas, tais como
a formacdo de estoque ou a comercializacdo. A primeira estratégia foi
implantada nos centroides de Taruma, Piracicaba e Araraquara, cujo
reflexo no frete foi sua ligeira reducdo. Outras regides apresentaram
aumento no frete, em virtude da maior oferta de acticar contraposta a
concorréncia dos veiculos com os graos de segunda safra do Centro-
Oeste do pais. J4 no més de outubro, todas as regides apresentaram
queda nos valores de frete, ante a tendéncia de formacdo de estoques
resultante da baixa atratividade em exportar acicar no referido més.
Entretanto, os centroides de Pirassununga, Barra Bonita, Catanduva e
Guaira registraram elevacdo em suas cotacdes, dado o deslocamento
dos veiculos para regides ofertantes de cargas, tais como Mato Grosso,
Goias e Parand.

A conjuntura macroecondmica da crise financeira mundial favoreceu a
pratica de formacao de estoque ja evidenciada nos meses anteriores,
devido a instabilidade nas negociacdes comerciais com grandes
compradores internacionais. Aliado a isso, o término do periodo de safra
contribuiu para a tendéncia de reduc@o dos valores praticados no mercado

de frete a partir do més de novembro.

114



Carolina F. Oliveira, Ciro Villela Oliva, Daniela C. Passoni, Jodo Victor Crivellaro Loreti,
Mariana Papa Stefanini, Rhuana Reijers & José Vicente Caixeta Filho

4. Conclusoes

Com base nos graficos comparativos de cada centréide, referentes aos
fretes e aos custos destinados a Santos, observa-se, de maneira geral,
constancia nos valores de custos com o decorrer dos meses de 2008,
apenas com tendéncia minima de aumento com o passar dos meses,
sendo os valores dos custos de novembro e dezembro os mais elevados
do ano. Tal fato se explica pela tendéncia de compra de novas carretas
no inicio do ano; assim, normalmente nos tltimos meses, a depreciagao e
os custos fixos dos veiculos de transporte tenderam a ser ligeiramente
mais altos que nos demais meses do ano, que compreende um ciclo de
janeiro a dezembro.

Ao analisar, de maneira geral, os custos variaveis, observa-se estabilidade
na maioria dos produtos que os compunham durante os meses de 2008,
salvo algumas ocasides como as relacionadas com alta do petréleo e alta
da borracha (e em consequéncia do pneu); em todos os casos, esses
aumentos ndo foram repassados imediatamente para os precos de
mercado, mas de forma gradativa ao longo do ano. Desse modo,
dificilmente, fatos pontuais que elevam ou decrescem os custos fixos e
varidveis de transporte sdo repassados em valores para o frete final
cobrado dos embarcadores. Apenas um fato extremo faria com que os
custos variassem drasticamente; como consequéncia, os fretes
acompanhariam tal tendéncia, caso nao ocorrido no periodo estudado.

Em relac@o aos fretes praticados nas rotas estudadas de agticar de
exportagdo para o Porto de Santos, comparados com os custos, de que
trata o objetivo da pesquisa, a diferenca observada ficou em torno de
40%, uma vez que o frete-empresa, teoricamente, continha embutido em
seu valor o custo relativo ao transporte, permanecendo, assim, em um
patamar elevado em todos os meses; porém, em se tratando de uma
commodity agricola, com o decorrer do ano de 2008, peculiaridades
discutidas anteriormente fizeram com que esses fretes variassem de
maneira mais significativa, em razao de diversos fatores, como época do
ano, queda ou saida de safra, crise financeira mundial, entre outros. Nesse
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sentido, observa-se no centroide Pirassununga a origem de maior
discrepancia entre os fretes praticados e os custos, com diferenca de
75%, visto que tal situacdo se explica pela existéncia de pedagios em
meio a rota destinada a Santos. Ja no caso de Taruma, nota-se menor
diferenga entre os centroides estudados, a qual ficou em torno de 14%,
uma vez que as mais longas rotas estudadas apresentavam menores
amplitudes entre frete e custo.

Assim, essa oscilac@o e a sazonalidade dos valores dos fretes ndo foram
acompanhadas por uma variacdo similar por parte dos custos de
transporte, de modo que a diferenca entre os dois fatores também ilustrou
a margem de lucro praticada por empresas do transporte rodovidrio.
Portanto, salvo alguma alteracdo muito dréstica e direta nos custos fixos
ou varidveis de transporte, estes observam um referencial de valor
bastante comportado; ja os picos e sazonalidades dos fretes, por vérias
razdes, causam modificacdes diretas nos valores dos fretes, o que
interfere no mercado em valores reais e mais eldsticos que os custos de
transporte.

Em se tratando da comparacdo dos valores referentes aos custos de
transporte no decorrer do ano, as rotas dos centroides até o porto
apresentaram valores médios distintos, pois os custos varidveis foram
calculados também em decorréncia da distancia de cada rota, devido,
principalmente, ao consumo de combustivel e de pneus. Assim, os
centroides mais distantes do Porto de Santos apresentaram, em média,
custos finais maiores do que os mais préximos, diferentemente do chamado
“momento de frete” (R$/t.km), que tratava de uma grandeza com valor
diretamente proporcional em relacdo a distancia percorrida.
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Abstract: Brazil is, today, the largest producer and exporter of sugar in the world,
having as main competitors and price makers India and China. In the production of this
commodity, there are the sugar mills and ethanol in the State of Sao Paulo. The disposal
of the product is mainly done by road transportation due to the greater speed and
flexibility when compared to other modes, covering distances from production plants
to their ultimate destination, the Port of Santos. In this scenario, the study evaluated
the impact of transport costs (fixed and variable costs) on the values of the freight
charged for the final transfer of the described commodity at the port. Analyzed the
importance of the road freight for the formation of the final price of the sugar for
exportation, it can be noticed that it observed great variability due to several factors,
among them the cost of transportation.

Keywords: sugar exportation, road transportation, transport costs.
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