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RESUMO

Este estudo objetivou explorar o transporte rodovidrio utilizado pelo complexo soja no
estado do Parand, com interesse especial no mercado de fretes e no relacionamento entre os
agentes, embarcadores e transportadores, por meio da teoria da economia dos custos de transagao.
Na andlise dos fretes rodovidrios, foi possivel identificar os maiores valores praticados no Parand
em relagdo a outros estados que compoem o corredor de exportagao de Paranagud e também as
diferengas regionais no frete. Quanto ao peddgio, evidenciaram-se impactos diferenciados entre
regides produtoras e veiculos. Também foi possivel fazer uma andlise da governanga do mercado
de fretes, mostrando que, em relagao a andlise da coordenagdo no transporte de graos, pode-se
inferir que, apesar de a especificidade de ativos fisicos e dedicados ser relativamente baixa, a
especificidade temporal e a incerteza sao relativamente altas, a ponto de os embarcadores
internalizarem parte da frota ow tervceirizarem como se fosse uma integragao vertical total.
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INTRODUCAO

A logistica voltada a movimentagao da soja no Brasil estruturou-se ao longo da
década de 1980. Nessa configuragao, a produgao do grao concentrou-se no Centro-Sul
brasileiro, atraiu a industria e deu oportunidades de os portos regionais se especializa-
rem no escoamento do grdo e dos derivados. Nesse contexto se desenvolveu a logistica
do complexo soja no estado do Parana.
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Na comercializacao da safra de 2001, segundo informagdes do Departamento de
Estatisticas do porto de Paranagud, o modal rodoviario foi responsavel por 74% dos
grios ali desembarcados. E uma concentragio modal elevada até mesmo em termos de
Brasil, e também inadequada perante os principais concorrentes no cendrio internacio-
nal em razdo de suas implica¢oes nos custos de movimentagao dos produtos.

Nesse sentido, a logistica do transporte rodovidrio coloca-se como balizadora dos
negocios do setor. Fretes aviltados implicam perdas de renda dos produtores e dos
traders.Assim, é relevante ao setor conhecer a evolucao dos fretes e suas peculiaridades,
bem como a coordenagao setorial, isto €, a relacdo entre os agentes e as respectivas
caracteristicas (intensidade e dire¢ao), que redunda nos fretes de mercado, resultante
da negociacdo entre esses agentes.

Assim, este estudo teve o objetivo de explorar a logistica do transporte rodoviario
utilizada pelo complexo soja no estado do Parana, no que diz respeito ao mercado de
fretes e no relacionamento entre os agentes, embarcadores e transportadores, com
base na teoria dos custos de transagao.

MARCO TEORICO-CONCEITUAL

A anilise foi empreendida tendo-se por base toda a logistica que envolve o agro-
negdécio da soja no estado do Parana. Houve interesse especial sobre regides produto-
ras do corredor de exportaciao de Paranagua.

Com os dados da concessionéria do trecho da BR 277, Rodovia das Cataratas S. A.,
foi averiguada a alteracdo tecnoldgica dos equipamentos utilizados no transporte da
soja e do farelo de soja.

Através de dados do Sistema de Informacao de Fretes para Carga Agricola (Sifre-
ca) do Centro de Economia Aplicada da Escola Superior de Agricultura Luiz de Quei-
roz — USP, foi possivel fazer uma andlise comparativa do mercado de fretes nos estados
que compdem a area de abrangéncia do porto de Paranagua, bem como do impacto do
pedéagio em novos veiculos e em importantes centros de comercializagio do produto.

No que diz respeito a analise da coordenagao do mercado, o enfoque tedrico uti-
lizado foi a economia dos custos de transacao, conforme descrito a seguir.

A atividade de transporte de graos (soja) pode ser coordenada de forma hierar-
quica — integracdo vertical, terceirizada (regida por contratos formais ou informais),
forma mista (integracdo vertical parcial e terceirizada) e com rara incidéncia de coor-
denacao via mercado. Para atender aos arranjos institucionais que regem essa ativida-
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de, foram entrevistados cinco embarcadores e trés transportadores de graos no estado
do Parana entre os meses de junho a agosto de 2001.

Aspectos tedricos: economia dos custos de transacao

Os modelos tradicionais de microeconomia ddo explica¢oes insatisfatérias sobre a
atualidade no mundo dos negdcios. Segundo Azevedo (1998), a concorréncia perfeita,
informacao disponivel sem custos e capacidade ilimitada dos agentes para solucionar
problemas sdo elementos fundamentais aos modelos microeconémicos, mas que difi-
cilmente caracterizam o mundo econémico real.

Ao contrario do que afirma a microeconomia tradicional, de que as firmas agem
isoladamente tomando como dados as variaveis externas, a organizacao industrial diz
que as empresas tomam acoes de modo estratégico, levando em consideragao a inter-
dependéncia dessas agdes com as dos seus concorrentes.

A idéia de que uma empresa tinha como tnico objetivo a maximizacao de lucro,
tendo conhecimento pleno de suas funcoes de custo e demanda, foi recriminada, par-
tindo-se da observacdo direta do processo de decisio empresarial. Essas estratégias
devem ser tais que garantam uma posi¢ao sustentavel no mercado, permitindo que a
empresa seja competitiva. O objetivo que deve ser alcangado com tais atos é a conquis-
ta de vantagens competitivas sob a concorréncia. Essas estratégias podem apresentar
comportamento coercivo, que é o comportamento capaz de agravar a situagao estrutu-
ral de alguns rivais.

As agdes estratégicas tomadas pela firma tém o intuito de buscar um ou outro
modo de se organizar a producdo. A razdo dessa preocupagao com a estrutura organi-
zacional diz respeito a relacio com a sua eficiéncia econdémica. A estratégia de uma
firma deve ser tal que influencie a dindmica concorrencial da cadeia de producao a fim
de atingir vantagens competitivas. Para isso, pode tentar obter o controle da cadeia de
producao, sendo, no seu extremo, uma estratégia de integracao vertical.

Nesse aspecto, a nova economia institucional surge como principal referéncia teé-
rica para explicar o processo de escolha das formas organizacionais das empresas, ten-
do a economia dos custos de transagdo como parte dessa investigagao, consolidada na
década de 1970.

Na visao de Williamson (1989), nessa nova linha de investigacdio do compor-
tamento organizacional das empresas, o conceito de empresa como uma funcdo de
produgdo (como descrita pelos neoclassicos) vem sendo substituido ou incrementado
pelo conceito de empresa como uma “estrutura de governanga”. Para o autor, a econo-
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mia dos custos de transagio estabelece a questdo da organizagdo econdmica como um
problema de contratagdo. A organiza¢io pode se dar de varias formas, a cada uma
delas sendo associado um mecanismo implicito ou explicito de contratacdao. A pergun-
ta é: quais sdo os custos de uma forma organizacional ou outra? A defini¢do de empresa
é de um “complexo de contratos coordenados centralmente, com o objetivo de econo-
mizar em custos de transagao”.

Na forma como Williamson propde o estudo da organiza¢do econdémica, sustenta
que a “transacao” ¢ a unidade bésica de analise e que é a determinante da forma de
organizagao. A transagao ¢ uma operag¢ao na qual sdo negociados direitos de proprie-
dade. Nesse sentido, Zylbersztajn (1995) diz que a firma pode ser vista como “um
complexo de contratos” e, se o comportamento otimizador dos agentes econdmicos
for visto segundo a mesma oética da economia neoclassica, a organizagdo produtiva
pode ocorrer via firma (hierarquica), via mercado ou por formas mistas, a partir da
busca de minimizagao dos custos de producao (neocldssicos) e dos custos de transagao.

O pressuposto basico da economia dos custos de transacdo é de que existem
custos na utilizagao do sistema de pregos, bem como na conducdo de contratos intrafir-
mas. Nessa ética, para o funcionamento do sistema econdmico, niao s6 os contratos
efetuados via mercados sdo importantes, mas também aqueles coordenados central-
mente pelas firmas. Outro pressuposto importante ¢ de que as transagdes ocorrem em
um ambiente institucional estruturado e que as institui¢gdes nao sdo neutras, ou seja,
interferem nos custos de transa¢do. Segundo Zylbersztajn (1995), o ambiente institucio-
nal corresponde ao sistema de normas que afetam o processo de transferéncia do direi-
to de propriedade.

Para Williamson (1989), os custos de transa¢io derivam diretamente de dois pres-
supostos comportamentais fundamentais: racionalidade limitada e oportunismo. A
racionalidade limitada admite que os agentes econdmicos agem racionalmente, po-
rém sem o conhecimento completo das opg¢des disponiveis e de todas as conseqiiéncias
possiveis das opg¢des. Além do mais, a obtencdo das informagoes € custosa. O segundo
pressuposto expresso no conceito de oportunismo ¢ definido como a busca do préprio
interesse, podendo o individuo utilizar-se de meios pouco éticos para que a transagio
pese a seu favor. Tal comportamento aspira a necessidade de encontrar formas contra-
tuais para coordenagdo entre os agentes.

Dessa forma, considerando-se esses dois pressupostos comportamentais, a ques-
tdo é: em que condigbes tenderdo a prevalecer as operagdes predominantemente via
mercado, os casos intermediarios, com o estabelecimento de contratos mais ou menos
minuciosos entre as partes envolvidas, ou o caso extremo de integracao vertical?
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O modelo de escolha da forma organizacional baseia-se nos custos e nos atributos
de uma transa¢ao. Como foi dito, esses atributos sao a especitficidade dos ativos envol-
vidos na transagao, a freqtiéncia de ocorréncia da transagao e o risco associado a tran-
sacdo. Williamson (1991) distingue seis tipos de especificidade de ativos:

a) especificidade local: retere-se a decisao de se localizar perto do mercado fornece-
dor ou perto do mercado comprador, ou seja, diz respeito a localizagdo relativa
de firmas responsaveis por etapas sucessivas da mesma cadeia produtiva favo-
ravel a economia de despesas com armazenagem e transporte. Uma vez locali-
zados os ativos em um lugar, estdo altamente imobilizados;

b) especificidade fisica: quando uma ou ambas as partes para fazer a transagao inves-
tem em equipamentos e maquinas que envolvem caracteristicas especificas para
a transagao e que tém baixo valor em usos alternativos, ou seja, refere-se as
caracteristicas fisicas inerentes ao produto transacionado cujo uso ¢é especitico;

¢) especificidade humana: ocorre quando sio realizados investimentos em treina-
mentos especificos para uma determinada funcao;

d) especificidade de ativos dedicados: quando sdo realizados investimentos para aten-
der a compradores especificos sob o risco de se ter excesso de capacidade, caso
o contrato seja rescindido antes do seu vencimento;

e) especificidade da marca: envolve o investimento na imagem da empresa e do
produto em funcao da marca;

b) especificidade temporal: esta relacionada a perecibilidade do produto e do tempo
necessario para realizar uma transagao, ou seja, refere-se ao investimento para
a garantia de ganho no tempo em que se processa a transagao.

A frequiéncia da transagio é outro importante atributo da transagio, sendo rele-
vante para a escolha da forma organizacional. Azevedo (1996) salienta que a importan-
cia dessa dimensao da transagdo manifesta-se em dois aspectos: a possibilidade de
dilui¢do dos custos de adogao de um mecanismo complexo de controle por varias tran-
sacOes e a possibilidade de construgao de reputagao por parte dos agentes envolvidos.

Williamson (1989) esclarece que, quanto maior for a freqiiéncia com que ocorre
uma transagdo, maior serd a possibilidade de internalizar a etapa produtiva dessa
transagao, sem perder a eficiéncia relacionada a escala. E a necessidade constante de
uma transacao pode justificar a internalizagdo dessa etapa produtiva. A freqiiéncia da
transagdo traz a tona a questao de identidade entre os agentes envolvidos na transa¢ao
e no estabelecimento de relagdes de confianca que estimulam uma fidelidade comercial.
Se isso ocorre, € possivel que os resultados das transagdes se tornem mais previsiveis.
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Azevedo (1996) aponta a incerteza como a terceira dimensao das transagbes, iden-
tificando duas formas associadas a transacao: a primeira é designada por “risco”, en-
tendida como uma transacdo em que existe uma correspondente probabilidade de
ocorréncia de um distirbio associado a uma distribui¢io conhecida; a segunda, que
corresponde a incerteza propriamente dita, envolve os distirbios que afetam uma tran-
sa¢do, mas que nao estio associados a uma distribui¢ido de probabilidade conhecida. A
informacao assimétrica é um exemplo deste tipo de incerteza entre os agentes envolvi-
dos na transacdo, que os impossibilita de prever a forma de atuagdo um do outro.

A incerteza associada a uma transagdo afeta sobremaneira a eficiéncia das organi-
zagbes visto que, quanto maior for a incerteza, maior serd a tendéncia a adogao de
formas hierarquicas de governanga. E de se esperar que as transagdes coordenadas via
mercado proporcionem um maior grau de incerteza, a ndo ser que nao esteja presente
a assimetria de informacao, o que é pouco provavel.

Segundo Ribeiro (1998), as dimensbdes da transagao (especificidade de ativos,
freqiiéncia e incerteza) associadas aos pressupostos comportamentais de racionalidade
limitada e oportunismo sao os fatores componentes da economia dos custos de transa-
¢ao para a escolha da forma organizacional mais eficiente para governar uma transa-
¢ao. Williamson (1991) apresenta o modelo conhecido como “analise forma reduzida”,
no qual o custo de transagdo é expresso como uma funcao da especificidade de ativos.
As demais dimensoes da transagao (incerteza e freqiiéncia) e os elementos do ambien-
te institucional sao considerados variaveis exégenas e, portanto, deslocadores das fun-
coes.

Portanto, de forma sucinta, mostrou-se a esséncia da economia dos custos de tran-
sagdo para a determinacio da estrutura de governanga mais adequada para cada tran-
sa¢do. Varios trabalhos empiricos foram desenvolvidos na dtica dessa estrutura, mos-
trando as potencialidades e as limita¢does da economia dos custos de transac¢do. Porém,
nao ha ainda registros de estudos que envolvam o ambiente dos negécios em logistica.

MERCADO DE FRETES RODOVIARIOS NO COMPLEXO SOJA NO PARANA

Os veiculos e equipamentos utilizados

O veiculo-padrao do transporte de soja a granel compde-se de um cavalo mecani-
co movido por motor de, no minimo, 360 CV, de um semi-reboque com trés eixos e
cagamba aberta de madeira, com capacidade para até 27 t, para conjuntos de cinco
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eixos, e até 31 t, para seis eixos, dependendo do peso do equipamento (Caixeta-Filho
et al.,1998).

O setor rodovidrio tem buscado novas tecnologias, que implicam movimentacao
de maior volume de carga por veiculo, com o mesmo cavalo mecanico e motorista,
aumentando o valor final do frete recebido, mas mantendo-se a mesma relacao unita-
ria (R$/t). Nesse sentido, é bastante sensivel a substitui¢io de caminhoes de cinco eixos
pelos de seis eixos e pelos bitrens. A Tabela 1 comprova o crescimento dos conjuntos de
seis eixos no trafego no estado do Parana .

Tabela 1 - Evolucdo do trafego de caminhdes de cinco e de seis eixos no estado do
Parana, 1999-2001

5 eixos 6 eixos
Fevereiro Marco Abril Fevereiro Marco Abril
% 2000/1999 -5,24 -18,17 -15,83 32,34 11,23 5,20
% 2001/2000 1,12 -5,93 1,91 25,77 21,00 33,84

Fonte: Rodovia das Cataratas S. A.
Nota: Os dados de triafego referem-se aos veiculos registrados nas 5 pragas de peddgio no trecho administrado
pela empresa (Foz do Iguacu-Guarapuava)

Aspectos do mercado de fretes rodoviarios

A safra da soja normalmente desestabiliza o mercado de fretes. E realizada geral-
mente em marg¢o, Como o maior pico apés a segunda quinzena até a segunda quinzena
de abril, quando a oferta de veiculos ndo é suficiente para suprir a demanda na movi-
mentacdo da soja, o que acarreta aumentos significativos nos fretes. Verifica-se que
outros modais, como a ferrovidria, também sao utilizados. Segundo pesquisa de trafe-
go da Rodovia das Cataratas, na safra de 2001 registrou-se um crescimento no volume
de caminhoes transportando soja de 231% em relacao ao periodo da entressafra. No
geral, registrou-se um crescimento de 29% no volume total de veiculos que circulam na
rodovia.

Ha um pico no mercado de frete em trechos que tém origem na unidade agricola,
ou seja, em principio, o transporte ¢é realizado entre o produtor e a industria de esma-
gamento, ou de armazenamento do produto, todavia isso gera um custo mais elevado
em virtude da ma conservacao das estradas e de interrup¢oes em decorréncia de fato-
res climaticos. Depois dessa etapa, o grao armazenado € transportado para a industria
de processamento ou para armazéns ou industrias de exportagao.
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Pela andlise do mercado de fretes no Parana (Tabela 2), comparativamente a ou-
tros estados do corredor de exportagao de Paranagua, pode-se observar que os fretes
médios sao maiores no estado e que também se desestabilizam mais no més de abril.
Por um lado, pode-se entender que a maior distancia percorrida pelos veiculos com
origem nos outros estados possibilita a dilui¢ao dos custos da viagem. Por outro lado, a
desestabilizaciao resulta dos maiores volumes a movimentar, excecao feita a safra 2002,
que nao foi comercializada rapidamente em razao da capitalizagdo dos produtores com
a receita da safra anterior e dos precos baixos praticados no mercado internacional.
Também resultou da falta de soja a transportar a queda dos valores do frete, observan-
do-se na safra 2002 os menores valores praticados no periodo analisado (1999-2002).

Tabela 2: Fretes médios da soja (R$ t/km) em diferentes estados da area de influéncia
do porto de Paranagua, a precos de abril de 2002

1999 2000 2001 2002
Fev. Mar. Abr. Fev. Mar. Abr. Fev. Mar. Abr. Fev. Mar. Abr.
PR 0,069 0,073 0,084 0,070 0,070 0,082 0,066 0,098 0,100 0,066 0,063 0,071
MT 0,049 0,051 0,051 0,048 0,053 0,060 0,048 0,063 0,068 0,050 0,057 0,061
MS - 0,073 - - 0,048 0,065 0,065 0,071 0,066 0,062 0,062 0,059
GO 0,044 0,043 0,052 0,041 0,044 0,048 0,047 - 0,052 0,059 0,62 0,073
Média 0,054 0,080 0,047 0,053 0,054 0,064 0,056 0,077 0,071 0,059 0,267 0,066

Fonte: Resultados da pesquisa a partir de dados do Sifreca.

Correa Junior et al. (2001) destacam algumas variaveis que exercem influéncia
sobre o estabelecimento do frete, tais como a distancia percorrida, os custos operacio-
nais, a possibilidade de obten¢do de carga de retorno, a agilidade dos processos de
carga e descarga, a sazonalidade da demanda por transporte, a especificidade da carga
transportada e do veiculo utilizado, as perdas e avarias, as vias utilizadas, o volume e o
valor dos pedagios, o rigor da fiscalizacdo, o prazo de entrega e alguns aspectos geo-
graficos

Todas as varidveis citadas sdo importantes na negocia¢ao dos pregos de frete, mas
o principal mecanismo a ser considerado é a negociagao entre os agentes. A demanda
de servigos nesse mercado, na maioria dos casos, detém o poder de negociagio frente
a oferta de servigo de transporte, criando, assim, um sistema no qual hd um grande
numero de empresas disputando um mercado composto por um pequeno nimero de
demandantes importantes.
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A Tabela 3 explicita alguns detalhes do uso do bitrem. Embora seja um equipa-
mento que implique mais pagamento de pedigio por quilometro rodado, o fato de
transportar maior tonelagem compensa esse maior desembolso, pois viabiliza maior
receita. O resultado é um menor impacto no frete recebido, menor relagio do valor
pago pelo pedagio por tonelada transportada e um menor impacto sobre os custos
operacionais do produtor.

Tabela 3 - Relevancia dos custos com pedagio em rotas com destino a Paranagua, con-
forme as origens

Maringa Cascavel Campo Mouréo
5 eixos bitrem 5 eixos bitrem 5 eixos bitrem
Impacto no frete (%)* 20,78 17,32 33,87 28,23 22,62 18,85
Unitario (pedagio R$/t)** 6,40 5,33 10,43 8,69 6,97 5,81
Pedagio/km rodado 0,35 0,39 0,49 0,54 0,36 0,40
Pedagio/custo operacional*** 2,98 2,48 4,85 4,04 3,24 2,70

Fonte: Dados da pesquisa.

* Com base nas tarifas de frete praticadas em dezembro/2001.

** Considerando-se uma carga de 27 t para caminhoes de seis eixos e de 36 t para os bitrens.

##% Considerando-se o custo operacional de R$215,00/t, conforme Costa et al. (2002) e com base na carga do
caminhao.

Por outro lado, percebe-se também que nem todas as regides paranaenses sofrem
o impacto do pedagio na mesma intensidade. Os fretes com origem nas imediagoes de
Cascavel sofrem maior impacto que aqueles originados em Campo Mourao e Maringa.

Estruturas de governanca no mercado de fretes rodoviarios

Entre os embarcadores entrevistados identificaram-se como relevantes as seguin-
tes estratégias:

a) transporte de graos com integragao parcial da frota;

b) transporte de graos com terceirizagdo total da frota, mas com o diferencial de

que o embarcador é também proprietario da empresa transportadora.

Foram entrevistados cinco grandes embarcadores do estado do Parana, sendo um
deles a maior cooperativa agricola do pais, cujas empresas serdo aqui denominadas de
A, B, C, D e E. Foram entrevistados também trés transportadores de graos e demais
cargas secas.

A empresa A terceiriza 75% da frota, mantendo-se, assim, uma coordenagao inter-
na de 25%, percentual que equivale a uma frota de 260 caminhoes para as diferentes
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necessidades de transporte da empresa. A empresa B terceiriza 100% da necessidade
de transporte de graos. Nesse caso, essa terceirizacdo pode ser considerada uma inte-
gracdo vertical total, pois a empresa terceirizada pertence a cooperativa e, apesar da
sua “autonomia”, deve atender prioritariamente as necessidades do embarcador. A
transportadora terceirizada tem uma frota de 14 caminhoes. Apesar de essa cooperati-
va também ter como um dos segmentos principais a produgao e a industrializagao de
carne de frango, o transporte para esse segmento ¢ coordenado totalmente desvin-
culado da transportadora pertencente a cooperativa. A empresa C, da mesma forma
que a empresa B, terceiriza 100% da frota a uma empresa cujos proprietarios sio os
mesmos da empresa embarcadora. A frota é composta por 22 carretas e 5 bitrens.
Nesse caso, o embarcador tem uma necessidade média anual de 55 caminhées para
movimentar 180 mil t de soja.

A empresa D é uma cooperativa diversificada que terceiriza 99% do transporte de
graos e de carga seca de maneira geral. A empresa que fornece o servigo de transporte
para este embarcador é uma cooperativa de transporte com cerca de 150 socios, mui-
tos deles cooperados da empresa, e transporta em torno de 1000 t/dia de graos. A
empresa E é também uma cooperativa diversificada que terceiriza 100% da frota de
graos. Da mesma forma que o embarcador B, a empresa terceirizada que presta o
servico de transporte pertence ao embarcador; mesmo que tenha certa autonomia,
deve atender prioritariamente as necessidades do embarcador. A transportadora conta
com 55 carretas e seis {rucks.

Dentro das dimensdes da transagao e a partir de informagoes coletadas por meio
de questionarios em entrevistas pessoais, buscou-se caracterizar as formas organiza-
cionais utilizadas e inferir sobre as variaveis consideradas por Willianson (1991) como
dimensoes da transacao: especificidade locacional, especificidade de ativo dedicado,
especificidade de ativo fisico, especificidade temporal incerteza e freqiiéncia. O pre-
sente trabalho ndo tem por objetivo dar um tratamento quantitativo dos dados, e, sim,
apenas um tratamento qualitativo a partir da teoria.

Em nenhuma das empresas pesquisadas existe um contrato formal entre o embar-
cador de graos e a transportadora, mas os empresarios foram unanimes em afirmar
que, apesar dessa relagdo informal, procuram mecanismos para minimizar os riscos
desse mercado.

Especificidade locacional e de ativos dedicados

A especificidade locacional diz respeito a necessidade ou ndo de as transportado-
ras se localizarem préximas aos pontos de embarque dos graos. No caso da empresa A,
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por ser uma cooperativa agricola que possui varios pontos de atuagao, pode-se perce-
ber que ha uma dispersdo maior em termos de abrangéncia das transportadoras. No
entanto, o gerenciamento do transporte de todas as unidades esta centralizado em um
departamento especifico para esse fim na sede do embarcador. No caso das empresas
B, C, D e E, que terceirizam praticamente todo o transporte de graos, as transportado-
ras localizam-se no mesmo municipio do embarcador. Para o empresario da empresa
C, apesar de embarcador e transportador terem “autonomia” e dado que o transporta-
dor ndo tem frota suficiente para atender as suas necessidades, procura regionalizar o
transporte, quando hd a necessidade de contratar outra transportadora, num raio de
abrangéncia maximo de 150 Km da sede da empresa. O fator determinante dessa
conduta é a necessidade de a empresa, para aumentar sua seguranca, ter um relacio-
namento mais “pessoal” com o prestador do servico. A proximidade cria um “certo elo
de fidelidade”, podendo evitar comportamento oportunistico, que é muito comum, na
visdo do empresario.

O responsavel pela transportadora do embarcador E disse ndo contratar cami-
nhoes de terceiros e, quando nao consegue suprir as necessidades do embarcador, ele
proprio é quem negocia o transporte, priorizando empresas proximas a sede. Segun-
do ele, isso “minimiza o risco”.

A presenca de ativos dedicados refere-se a investimentos realizados pelo fornece-
dor com o objetivo de atender a um cliente especifico. Caso haja quebra contratual, o
tornecedor ficara com capacidade ociosa. No caso de transporte de graos, o investi-
mento refere-se a compra de caminhdes e de uma base operacional que deve ou nao
estar proxima do embarcador. Nesse caso, pode-se inferir que a especificidade de ati-
vos dedicados é consideravelmente baixa, pois ndo ha especificagbes para um embar-
cador especifico, podendo os caminhées atender a varios embarcadores.

Especificidade de ativo fisico

De acordo com embarcadores e transportadores, pode-se considerar que os cami-
nhoes possuem certo nivel de especificidade de ativo fisico. A capacidade média é de
30 t e devem estar adaptados a realidade de embarque e desembarque dos graos, que
pode variar de um local para outro. Outro ponto importante em relagio aos caminhoes
é o cuidado que o transportador deve ter para evitar perdas. A carga transportada CIF
é de total responsabilidade do embarcador, que, por sua vez, repassa-a para o trans-
portador. A perda suportada é de 0,2% do peso total. No caso FOB, o comprador
responsabiliza-se pelo transporte, sendo da responsabilidade do embarcador colocar a
mercadoria sobre rodas.
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Qualitativamente, pode-se inferir que a especificidade de ativo fisico ndo é des-
prezivel, mas, ao mesmo tempo, ndo ¢é suficientemente alta para induzir uma forma de
governanca interna; as transportadoras terceirizadas atendem as exigéncias do embar-
cador. Por outro lado, ndo ¢é possivel afirmar que os investimentos sdo facilmente reem-
pregéaveis em outras atividades, no caso de rompimento do contrato.

Especificidade temporal

Apesar de haver transporte de graos durante quase todo o ano, a presenga de
sazonalidade é o fator mais problematico entre o embarcador e o transportador. De
acordo com Ribeiro e Caixeta Filho (2001), a especificidade temporal presente no trans-
porte principal estd associada ao processo continuo de producao, e a ndo-ocorréncia
da transa¢do em dado momento pode implicar perdas contratuais em elos posteriores
da cadeia com custos nao despreziveis.

No caso das empresas B, C e E, que terceirizam praticamente todo o transporte,
terceirizagdo esta entendida aqui como integragao vertical, a transagio ocorre diaria-
mente e o embarcador, por ter preferéncia na utilizagio da frota, ndo mantém capaci-
dade ociosa. Nesse caso, o embarcador negocia apenas com um transportador, que,
por sua vez, tem a responsabilidade de agenciar caminhdes para suprir a necessidade
do embarcador quando a sua capacidade ndo € suficiente. A excecao existe apenas para
o embarcador E.

Alguns autores, como Azevedo (1996) e Ribeiro e Caixeta Filho (2001), indicam
que a integracao parcial pode surgir ndo s6 como uma forma eficiente de estrutura de
governanga, mas também como instrumento estratégico de barganha. No caso de trans-
porte de graos, a especificidade temporal leva-nos a inferir que, mais do que a integra-
¢ao parcial, a terceirizagdo do transporte sob a mesma propriedade é uma forma eficien-
te de estrutura de governanga, pois, a0 mesmo tempo em que garante as transagoes do
segmento principal no periodo de pico da safra, consegue manter a frota em movi-
mento nos periodos de menos demanda do embarcador, transportando para outras
empresas. Nesse caso, pode-se inferir que ndo s6 a especificidade temporal, mas tam-
bém o atributo “incerteza” estdao associados a essa forma de governanga. Todas as em-
presas entrevistadas possuem contratos de exportacao ou de venda interna, que tém
um custo consideravelmente elevado caso haja quebra contratual. Assim, ndo podem
depender integralmente do mercado para escoar a produgdo. Ha empresas que movi-
mentam mais de trés vezes a sua capacidade estatica/ano.

No caso da empresa A, hd a manutenc¢io de um cadastro atualizado de todas as
transportadoras. A empresa trabalha com uma média de dez transportadoras, que
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prestam servicos tanto no pico de safra como na entressafra, alterando-se apenas a
quantidade de caminhdo demandado. Segundo a empresa, a frota propria tem o obje-
tivo de regular a capacidade de armazenagem — “esta é uma decisdo estratégica”. Na
visdo do empresario, o mercado de transporte de graos é muito oportunistico e, para
minimizar o risco em relagdo aos transportadores terceirizados, s6 negocia com aque-
les que tém frota propria. Apesar de acreditar que o embarcador fica vulnerdvel no
periodo da safra, “trabalha-se com informacao assimétrica”, possuindo o embarcador
maiores e melhores informagoes.

O embarcador D, que trabalha com 99% da frota terceirizada, afirmou que, ape-
sar de trabalhar com uma cooperativa de transporte, s6 aceita frota propria, ou seja, a
cooperativa nao pode agenciar caminhoes de terceiros. Segundo o gerente da empre-
sa, isso lhe da certa “tranqiilidade”.

Incerteza

A incerteza presente na contratacao do transporte de graos esta associada ao pe-
riodo de safra, no qual o mercado possui uma oferta de caminhoes inferior a demanda.
Nesse caso, sao necessarias habilidades empresariais satisfatérias para equalizar de
forma eficiente oferta e demanda.

Pelas informacoes obtidas junto aos empresarios, tanto embarcadores como trans-
portadores, observa-se que o valor do frete é coordenado pelo mercado, sendo uma
variavel muito importante no atributo “incerteza”. O pico de safra leva transportado-
res e, com maior freqiiéncia, os auténomos, a terem comportamentos oportunisticos.
Na opinido dos entrevistados, o elo de fidelidade é muito fragil frente as oscilagoes do
valor do frete, razao pela qual eles mantém, de alguma forma, uma integracao vertical,
mesmo que parcial.

Freqléncia

Em relacdo a freqiiéncia em que ocorre a transac¢ao, deve-se considerar como
constante para todas as empresas. Todos foram unidnimes em afirmar que a necessida-
de de embarque de graos durante todo o ano leva a que haja necessidade de mais ou de
menos caminhées, mas o nimero de transportadores contratados tende a ser estavel.
O rompimento temporario com uma transportadora da-se quando ela deixa de aten-
der a uma necessidade do embarcador devido a comportamento oportunistico. Nesse
caso, como forma de punigdo, a empresa deixa de utilizar os seus servicos por um
determinado tempo.
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CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo objetivou explorar o transporte rodoviario utilizado pelo complexo
soja no estado do Parana, com interesse especial no mercado de fretes e no relaciona-
mento entre os agentes, embarcadores e transportadores, por meio da teoria da econo-
mia dos custos de transagao.

Pode-se constatar que os fretes médios no estado sdo maiores e que se desestabi-
lizam mais que para outras rotas. Quando se integra a andlise aos dados do porto,
infere-se um relevante problema logistico, configurado pela concentra¢iao da comercia-
lizagdo da safra em poucos meses do ano. Por outro lado, o porto também sofre esses
impactos ao “hospedar” filas interminéveis de caminhoes para desembarque e de navios
para embarque. Os custos logisticos sao aviltados com essas lacunas de coordenacbes.

O uso de equipamentos de maior tonelagem é uma importante solugao logistica
para o complexo soja, haja vista suas vantagens econoémicas no transporte e frente aos
pagamentos de pedagio. Em relacao a analise da coordenagio no transporte de graos,
pode-se inferir que apesar de a especificidade de ativos fisicos e dedicados ser relativa-
mente baixa, a especificidade temporal e a incerteza sao relativamente altas a ponto de
os embarcadores internalizarem parte da frota ou terceirizarem como se fosse uma
integracao vertical total.

O comportamento oportunistico que pode ocorrer por parte dos transportadores
no periodo de pico da safra de graos, levando a que transportem para quem paga mais
pelo frete, causa uma incerteza consideravel nesse mercado. Assim, os embarcadores
nao podem ficar na dependéncia total dos transportadores e, muito menos, do cami-
nhoneiro spot. Os riscos em que os embarcadores podem incorrer em razio de quebras
contratuais pela ndo-entrega do produto no tempo predeterminado, segundo os pré-
prios embarcadores, mais do que compensa a inversdo de capital na manutenc¢io de
uma frota considerada minima, ou seja, essa frota destina-se a equilibrar a flutuagao
decorrente da especificidade temporal.

E possivel inferir, entio, que os atributos incerteza e especificidade temporal sio
suficientemente grandes para induzir a esta forma de governanga — integragao vertical
parcial ou total — como garantia para a urgéncia da negocia¢do no periodo da safra,
utilizando, as vezes, o subterfigio de outra pessoa juridica para liberar a utilizacao dos
caminhdes na entressafra.

Num contexto mais geral, ¢ sempre mais confortavel tomar a decisdo de terceiri-
zar parte da frota, ou mesmo em sua plenitude, num ambiente em que prevalece a
abundancia de caminhées no mercado. Decidir-se por manter frota prépria ou pelo
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rigor na selecao dos prestadores de servigo passa a ter como parametro as caracteris-
ticas do mercado de cargas especificamente, ¢ menos um condicionante dado pelo
mercado de transportes. Nessas circunstancias, a existéncia de uma adequada infra-
estrutura de armazenagem de graos poderia direcionar as empresas para terceirizar
toda a frota também.

Pode-se ressaltar como limitagoes do estudo aspectos inerentes a prépria constru-
¢ao tedrica e das pesquisas desenvolvidas, como € o caso da dificuldade de se quantifi-
car e estratificar as respostas. Porém, essa é¢ uma dificuldade com que as pesquisas tém
lidado para aprimorar a aplicagio da teoria.

Por outro lado, uma vez concluido o trabalho, percebeu-se que estudos com as
mesmas caracteristicas sobre outras cargas e sobre a viabilidade entre o transporte, nas
modalidades frete e frota prépria, e a armazenagem sao abordagens logisticas impor-
tantes para a atualidade da problematica dos agronegocios brasileiros.
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SYNOPSIS

FREIGHTS AND COORDINATION AMONG ROAD TRANSPORTATION
AGENTS": THE CASE OF SOYBEAN COMPLEX IN THE STATE OF PARANA

This study has as its objective to explore the road transportation used by the soybean complex
in the State of Parana, in special the freight market and the relationship between the agents,
shippers and transporters, using the Economy Theory of Transaction Cost. In the analysis of
road freight, it was possible to identify the higher prices practiced in Parana in comparison with
other States which use Paranagua as the exportation corridor; and also the regional freight
differences. In reference to road tolls, different impacts were observed on the freight depending
on the producing regions and vehicles. It was also possible to analyze the freight market regime,
being evident that, in reference to the analysis of the coordination of grain transportation, it s
infered that, although the specificity of physical and accounted assets be relatively low, the
temporal specificity and the uncertainty are relatively high, to the point of making shippers
internalize part of their freight or hive freight in totally vertical integration.

Key words: logistic agroindustrial, agronegdcio of the soy, Parand.

SINOPSIS

FLETES Y COORDINACION ENTRE LOS AGENTES EN EL TRANSPORTE
CAMINERO: EL CASO DEL COMPLE]O SOJA PARANAENSE

Este estudio se ha realizado con el objetivo explotar el transporte caminero utilizado por el
complejo soja en la provincia de Parand, con interés especial en el mercado de fletes y en la
relacion entre los agentes, embarcadores y transportadores, empleando como instrumento la
Teoria de la Economia de Costes de Transaccion. En los andlisis de los fletes camineros, fue
posible identificarse los mds altos valoves practicados en Parand si comparados a los de otras
provincias que componen la ruta de exportacion de Paranagud y también las diferencias regionales
en el flete. En cuanto al peaje, quedan evidenciados los impactos diferenciados entre regiones
productoras y vehiculos. También fue posible hacer un andlisis de la gobernabilidad del mercado
de fletes, evidenciandose que, con relacion al andlisis de la coordinacion en el transporte de
granos, se puede inferir que a pesar de la especificidad de activos fisico y dedicados ser relativamente
bajos, la especificidad temporal y la incertidumbre son relativamente altas a tal punto que los
embarcadores hayan decidido internalizar parte de la flota o a tercerizarla como si fuese una
integracion vertical total.

Palabras-clave: fletes camineros; agro negocio de la soja; logistica agroindustrial.




