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O presente trabalho procura determinar a importincia, os custos,
a distribuicio e a estrutura dos virios tipos de transporte envolvidos
na comercializacio dos bovinos de corte no Estado de Sao Paulo.

Para realizacio do estudo utilizouse dados fornecidos pelo
Grupo Executivo de Combate & Febre Aftosa, GECOFA, relativo
a movimentacio de animais, levantamento junto aos pecuaristas e
frigorificos para caracterizar os ticos de transporte e pesguisa com
os transportadores existentes no Estado de Sdo Paulo,

Os resultados obtidos indicaram que o transporte rodoviario € o
mais importante na movimentacio de animais, envolvido em cerca de
66% das operagdes, vindo em seguida o transporte a pé, ferroviirio,
fluvial e misto.

O transporte rodoviirio é mais intenso no verfodo de janeiro a
junho € o preco do frete unitidrio. em termos de Cr$/cabeca/km, tende
a decrescer até a uma distincia de 300km, a partir da qual permanece
constante. Por outro lado, no casn do transporte ferrovidrio, que &
malis utilizado no trifeso de longza distaneia, o frete estd condicionado
ao volume transportado e A quilometragem.

O transporte a pé & utilizado apenas no trifego de curta disténcia.

1 — INTRODUCAO

O estudo do transporte boiadeiro no Estado de S&o Paulo
se constitui numa complementacio dos estudos efetuados por
GOLDENBERG (6) em que se analisou os fluxos regionais, inter-
-regionais e interestaduais de bovinos, fornecendo subsidios basicos
para anilise do transporte de bovinos, tais como: origem e destino
dos fluxos e indicacdo da malha viaria basica (2,9, 3).

(1) O presente traballio integra as pesquisas desenvolvidas no Projeto TEA/02,
¢Analise Econémica da Produgio de Carne Bovina no Estado de Sfo Paulo»,
de acordo com a programacgio prioritiria da Secretaria da Agricultura e
financiado pelo Convénio Unido-Estado-FAPESP. Liberado para publica-

¢io em: 10/06/76.
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Varios custos sio envolvidos em cada uma das transacoes
efetuadas na comercializacio de bovinos. Na composicdo dos custos
de comercializagio, a participac¢do do item transporte representa
quase que sua totalidade, j4 que em toda operacfio o transporte
¢ indispensavel, quer seja ele rodoviario, ferroviario, a pé, fluvial,
ou combinacdo entre eles (3,9). Dessa forma, o transporte se
constitui numa funcao basica no processo de comercializacio de
bovinos (9).

Dai a importancia dos estudos de transporte de bovinos, tendo
em vista uma analise dos tipos utilizados no Estado em funcio dos
produtores e/ou abatedores, bem como o estudo da organizacio dos
tipos de transporte atualmente existentes a fim de verificar o nivel
de competicio e de substituicio entre eles, e das tendéncias futuras.

No caso especifico do transporte boiadeiro rodoviario se objetiva
uma analise detalhada da estrutura desse servico, tendo em vista
fornecer maiores informactes aos usuarios e demais interessados.

Dada a crise energética que atualmente atinge nio somente a
economia nacional como a da maioria dos paises ocidentais, e con-
siderando a importancia que tem o transporte boiadeiro rodoviario
no Estado, este estudo fornecera subsidios para melhor se organizar
o transporte de bovinos a longa distancia, hoje praticamente exer-
cido pelo transporte rodoviirio, visando racionalizar o uso de
combustivel, um dos objetivos basicos do Governo Federal, e de
outros insumos, de modo a melhor aproveitar os recursos existentes
e programar o futuro.

2 — METODOLOGIA

2.1 — Transporte Rodoviario

2.1.1 — Fonte dos dados, area de estudo e amostra

Tendo em vista a quase inexisténcia de informacdes, sentiu-se
desde o inicio a necessidade de realizacio de uma pesguisa junto
aos transportadores, com o objetivo de se colher informacdes rele-
vantes ao estudo do transporte boiadeiro rodoviario.
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Desse modo, para se determinar a area de estudo e dimensionar
a amostra, além de se lancar maoc dos poucos dados existentes
fornecidos pelo Grupo Executive de Combate a Febre Aftosa
(GECOFA) relativos a4 movimentacio de animais, incluiu-se em
pesquisas realizadas junto a zona de producio de gado de corte itens
referentes ao transporte de bovinos vivos em geral e do transporte
rodoviario em particular, bem como, levantou-se informactes em
cerca de 60 frigorificos, situados em diferentes regites do Estado,
com relagdo ao transporte dos animais até os abatedouros. Con-
comitantemente, realizou-se um cadastramento dos transportadores
existentes em todo o Estado de 880 Paulo, tanto das empresas como
auténomos.

O confronto das informactes fornecidas pelos frigorificos com
o cadastramento realizado permitiu concluir que os transportadores
boiadeiros rodovidrios localizam-se junto &s zonas produtoras.
Constatou-se ainda a inexisténcia de vinculo econdmico e/ou
administrativo entre as empresas transportadoras e os frigorificos.

A par dessas informagfes, procurou-se determinar a Aarea
relevante para o estudo do transporte boiadeiro rodoviario, como
do excedente de cada regifo. Para tanto, utilizou-se os mesmos
dados (GECOFA)} e o mesmo critério de selecdo (participacdo
superior a. 2% no total estadual de animais movimentados em 1973)
usados por GOLDENBERG (6), obtendo-se desse modo, treze prin-
cipais zonas geradoras de trafego constituldas pelas sub-regibes
de: Aracatuba, Andradina, Presidente Prudente, Barretos, Séo
José do Rio Preto, Bauru, Dracena, Franca, Votuporanga, Catan-
duva, Lins, Fernandépolis e Presidente Venceslau. Essas sub-regites
tiveram, em sua maioria, igual destaque do ponto de vista do
nimero de caminhGes que atuam em seu territdrio, quando con-
frontados com o cadastramento mencionado anteriormente.

Definida a Area de estudo, decidiu-se que a amostra englobaria
quase que a totalidade das empresas e cerca de cinco auténomos
por sub-regido, perfazendo desse modo um total de 82 entrevistados,
dos quais, 22 empresas e 60 auténomos.

2.1.2 — Conceitos e critérios utilizados na analise dos dados

Para efeito de analise do transporte rodoviario, considerou-se
trés tipos basicos de transportadores: as Empresas Transportadoras,
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os Transportadores Auténomos Cadastrados que atuam através das
empresas e os Transportadores Auténomos propriamente dito que
agem independentemente das empresas.

Percebeu-se, num primeiro exame das informactes obtidas
através da pesquisa, que os transportadores poderiam ser divididos
em dois grupos basicos, independentemente de sua constituicio
juridica. (transportador autbénomo ou empresa transportadora).
Notou-se que o comportamento dos transportadores localizados
junto aos centros de comercializacdo de gado de corte, diferia de
maneira significativa do comportamento dos localizados fora desses
centros ou em centros de pequena importancia. Desse modo, defi-
niu-se como transportadores do “Centro” aqueles localizados nos
principais centros de comercializacio (Aracatuba, Andradina,
Presidente Prudente, S8o José do Rio Preto e Barretos) e como
transportadores da “Periferia™ o3 localizados fora desses centros
(Presidente Venceslau, Dracena, Franca, Bauru, Votuporanga,
Catanduva, Fernandépolis e Lins).

Utilizou-se como critério de ponderacdo das informacdes a
capacidade de carroceria & disposi¢io dos transportadores por se
acreditar que esse método é o que permite melhor aproximacio da
realidade (10).

Da observagdo da série de tarifas apresentadas no item fretes
concluiu-se que, como modelo de determinacdo da funcéo preco,
uma adaptacdo do modelo classico da funcfo custo seria conve-
niente. No modelo classico, a forma especificativa da funcio custo
é (1):

CT = b + ax na qual

CT representa o Custo Total de producio de uma guanti-
dade (x) de produto;

b & o custo fixo, isto é, representa a parcela do custo total,
independente do volume produzido; e

ax representa o custo variivel, isto é, a parcela do custo
que depende da quantidade produzida.

Assim sendo, o custo médio de produgio sera:

CT b
CMe = —— = a 4+ —
X X
No presente estudo, verificou-se que a parcela no preco total

independente da quilometragem é desprezivel em termos médios
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quando a distancia entre origem e destino das viagens ultrapassa
a marca dos 300km. Desse modo, como forma especificativa da
funcéo Preco Médio do Frete, achou-se por bem adotar o seguinte:

PMF* = PMF — 0,055 onde:

PMF* & o preco médio do frete, descontado de Cr$0,055
correspondente ao menor frete cobrado pelos
transportadores, o gue se verifica para distancia
de no minimo 300km.

Tal artificio se mostrou conveniente para uma maior aproxi-
macio dos Custos Fixos computados no preco do transporte, além
de introduzir uma maior flexibilidade no modelo de modo a permitir
sua adaptacio as diferencas de preco ocasionados por variacio nos
custos de operacfio, isto é, da parcela do prego unitario médio
independente da distincia. Cabe notar que a parcela independente
da distdncia no preco médic corresponde ao parimetro da parte
dependente no preco total e vice versa.

Fazendo-se
b
PMF* = a 4 onde D é a disténcia, tem-se que:
D
b
PMF = 0,055 + a - e portanto:
D
PTF = (0,055 4+ a) D -+ b

sendo PTF o preco total do frete.

Finalmente, a estimativa do valor dos pardmetros foi obtida
através do estudo de regressio pelo método dos minimos quadrados
(7,8).

2.2 — Outros Transportes

Sendo o transporte rodoviario o mais expressivo do ponto de
vista da movimentacio de bovinos para abate no Estado de Sao
Paulo, os demais tipos (ferrovidrio, a pé, fluvial) nio justificaram
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uma pesquisa especifica, julgando-se satisfatorio uma andlise com
base nas informacdes disponiveis (3, 9).

No transporte boiadeiro ferrovidrio, ouviu-se a opinido de
diversos frigorificos sediados na capital paulista, quanto as parti-
cularidades desse tipo de transporte, bem como, comprovou-se a
pouca participacio no local de abate, dos animais transportados
por ferrovia. Consultou-se, por outro lado, a Ferrovia Paulista S.A.
— FEPASA e a Rede Ferroviaria Federal — RFF, que sdo as
estradas de ferro responséveis pela movimenfacfo da totalidade
desse transporte (4, 5).

by

Em pesquisa realizada junto & zona produtora, que abrange
uma amostra de pecuaristas, estratificada segundo o tamanho das
empresas das quatro principais regides produtoras (DIRAs de
Aragafuba, Presidente Prudente, 830 José do Rio Preto e Bauru),
levantou-se informacfes quanto A4 composicio dos fransportes
segundo o tipo utilizado. No caso do transporte a pé, procurou-se
levantar informagdes quanto ao custo, origem e destino das viagens,
bem como a distincia média percorrida, procurando-se comprovar
que a utilizagdo de tal tipo de transporte se restringe & movimen-
tacdo ao nivel da producéo — isto é, que em geral o boi gordo nio
é transportado a pé. Quanto ao transporte fluvial, além dessa
pesquisa junto aos usuarios, realizou-se um levantamento nas
empresas transportadoras buscando-se, desse modo, completar o
quadro de informacses.

3 — RESULTADOS E DISCUSSAQ

3.1 — Tipos de Transporte Utilizados

Da analise das informaces obtidas junto aos produtores,
quanto ao tipo de transporte comumente utilizado nas operacdes
de compra, venda e transferéncia, constatou-se que, de maneira
geral, 65,86% do total de operages realizadas utilizam-se do trans-
porte rodoviario, seguindo-se em importancia o transporte a pé
com 28,13%, o ferroviario, 1,22% e o fluvial, 0,09%, sendo que, nos
4,70% restantes foram utilizados mais de um tipo de transporte
{quadro 1).
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QUADRO 1. — Tipos de Transporte Utilizados segundo o Tipo de Operagiio, Estado de Sdo Paulo, 1973

(em porcentagem)

Tipo Rodoviario Ferrovidrio A pé Fluvial Misto Total
de '
operagio % % % % % % % Yo % % Yo
Compra 74,65 35,78 0,26 6,73 20,22 22,69 0,04 13,10 4,83 3248 100,00
Venda 62,08 59,17 1,66 85,49 31,28 69,83 — — 4,98 66,63 100,00
Transferéncia 38,85 5,05 1,68 7,78 37,23 7,48 1,48 86,90 0,74 0,89 100,00
Tatal 65,86 100,00 1,22 100,00 28,13 100,00 0,09 100,00 470 100,00 100,00

Fonte: Tustituto de Economia Agricola.



Da observacdo do quadro 1 nofa-se que, tanto o transporte
rodoviario como o ferroviario e o a pé tém nas operacdes de venda
sua principal fonte geradora de fretes (59.17%, 85,49% e 69,83%
respectivamente), embora, no transporte rodoviario e no a pé as
operacOes de compra tenham significativa participacao (35,78% e
22,69%). Por sua vez, a demanda pelo transporte fluvial, se cons-
titue, basicamente de operacdes de transferéneia (86,90%), reali-
zados em sua maioria, por pecuaristas da DIRA de Aracatuba. E
comum nessa regido que, pecuaristas possuam propriedades de
cria e recria no Sul de Mato Grosso e de engorda nesse Estado.

O transporte rodoviario se constitui na forma de transporte
preferida pelos pecuaristas e quando se considera apenas as viagens
de média e longa distancias, sua importancia cresce ainda mais.

Quanto ao transporte a pé, ainda que sua utilizacio atinja
um nivel relativamente alto, com a substituicAo das estradas
boiadeiras por novas estradas pavimentadas, sua tendéncia é de
declinio, restringindo-se sua utilizacio ao nivel local. Vale ainda
dizer, que principalmente no transporte de animais (gordos) para
os abatedouros, o inico meio de transporte que poderia concorrer
com o rodoviario seria o ferroviario, mas tal concorréncia parece
inexistir na pratica quando se toma por base os dados do quadro 1.

A causa da preferéncia por parte dos produtores pelo transporte
rodoviario, parece residir no conjunto de facilidades intrinsecas a
essa modalidade de transporte, que chegam a compensar seu custo
mais elevado e sua reduzida capacidade de transporte. Fatores
como, rapidez e maleabilidade (fransporte de porta a porta), con-
firmados em pesquisa realizada e dados transcritos no quadro 2,
fazem com que esse transporte melhor se adapte as condicdes
estruturais da pecuaria paulista, fato que ira, através da dimi-
nuicdo das perdas e da menor utilizacdo de mao-de-obra, reverter-se
em ganho para os produtores (9, 3).

Desse modo, tendo em vista a maior importarcia do transporte
rodoviario para a analise da bovinocultura de corte paulista, énfase

especial sera dada a esse tdpico.

No transporte ferroviario e no fluvial, as vantagens mais signi-
ficativas séo a elevada capacidade de transporte e o custo (9).
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QUADRO 2. — Vantagens Apresentadas por Tipo de Transporte, Segundo os
Pecuaristas do Estado de Sio Paulo, 1973
(em porcentagem)

Vantagem Rodoviario Ferroviario Fluvial
Rapidez 48,10 13,10 13,00
Transporte de porta a porta 21,20 5,40 —
Valorizagio do animal 15,70 4,80 7,50
Capacidade de transporte 6,00 48,10 32,00
Custo 2,30 26,80 47,50
Qutras 0,60 1,80 —
Totat 100,00 100,00 100,00

Fonte: Instituto de Economia Agricola.

3.2 — Transporte Rodoviario

3.2.1 — Caracteristicas e localizacio dos agentes transportadores

O sistema de transporte rodoviario de gado vivo no Estado de
Sao Paulo, se acha organizado em duas categorias basicas de
transportadores: as empresas especializadas e os caminhoneiros
auténomos, que por sua vez podem ser divididos em caminhoneiros
autonomos propriamente dito e caminhoneiros auténomos cadas-
trados que vao atuar através das empresas, isto é, realizam basi-
camente os transportes agenciados pelas empresas.

Grande parte dos usuarios de tal tipo de transporte encontra
nas empresas transportadoras alternativa mais pratica para a
movimentacio do gado, uma vez que o volume normalmente tran-
sacionado exige uma disponibilidade relativamente grande de
caminhdes, o que torna mais facil contratar os servicos de uma
empresa do que os de diversos caminhoneiros autdonomos. No
entanto, guando o volume a ser transportado é pequeno ou quando
a distancia a ser pereorrida é pequena, esta situagdo pede inverter-
se, tornando mais interessante os servigos de transportadores
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autdnomos. Desse modo, fica concentrada nas empresas transpor-
tadoras e, através delas, nos autonomos cadastrados a quase tota-
lidade do trafego de longa distincia e parte do de curta disténcia.
Cabe por sua vez aos transportadores auténomos propriamente
dito, os transportes onde & pequenc o volume de gado envolvido
e parte dos de curta distinecia.

As empresas, em sua maioria, e com elas os auténomos cadas-
trados, tendem a localizar-se no “Centro” (Sub-regides de Araca-
tuba, Andradina, Presidente Prudente, Barretos e Sdo José do Rio
Preto), isto é, localizam-se nas regides que centralizam a comercia-
lizacko de gado de corte. De acordo com o quadro 3, constituido
a partir das informacdes de 22 empresas de transporte levantadas,
tem-se que cerca de 94,40% dos caminhoes boladeiros do Estado
e 95,30% da capacidade total de carroceria encontram-se concen-
trados nesses centros.

Do ponto de vista, dos transportes, Barretos € a mais importante
do Estado reunindo 31,50% dos veiculos e 32,30% da capacidade
total, podendo transportar de uma s6 vez cerca de 4.623 bois gordos.
Representava praticamente a totalidade da disponibilidade da DIRA
de Ribeirdo Preto.

Em segundo lugar Sao José do Rio preto reline em sua praca
26,20% dos caminhdes boiadeiros do Estado e 27,50 % da capacidade
total de carroceria. Representa cerca de 89,60% dos veiculos e
91,50% da capacidade total de carroceria da DIRA de S&o José do
Rio Preto.

Seguem-se em importancia as sub-regioes de Aracatuba, Presi-
dente Prudente e Andradina apresentando, respectivamente,
20,70%, 10,50% e 5,30% do total de veiculos e 20,30%, 11,00% e
4,30% da capacidade total de carroceria do Estado. S#o as mais
importantes de suas regioes, onde Aracatuba e Andradina perfazem
os totais da DIRA de Aracatuba; e Presidente Prudente apresenta
80,60% dos caminhdes e 83,30% da capacidade total de carroceria
da DIRA de Presidente Prudente.

O fato dos expressos deterem o grosso do transporte faz com
que os auténomos do “Centro” se tornem extremamente dependen-
tes dessas empresas e, nessa regiao, a grande maioria desses trans-
portadores atuam em funcé@o delas. E comum ver-se nesses lugares
aglomerag¢oes de autdnomos nas portas dos expressos a espera de
fretes.
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QUADRO 3. — Namero de Caminhfes Boiadeiros e Capacidade Total de
Carroceria das Empresas de Transporte Boiadeiro, Segundo as Sub-regifes
Agricolas, Estado de Sido Paulo, 1974

Capacidade total

aminhao boiadeir .
Ca © e da carroceria (1)

Regifo c % sobr al d % sal I d
sub-regiio - % sobre o total de N.°boig 72 sobre o total de
) Regido Estado gordos Regiio  Estado
Aragatuba
Aracaluba 157 79,70 20,80 2.913 82,50 20,30
Andradina 40 20,30 3,40 617 17,30 4,30
Sub-total 197 100,00 26,20 ‘ 3.330 100,00 24,60
Presidente Prudente
P. Prudente 70 30,60 10,30 1.581 83,30 11,00
P. Venceslau 13 13,30 1,70 204 10,70 i,40
Dracena 6 6,10 0,80 113 6,00 0,80
Sub-total 98 100,00 13,00 1.893 106,00 13,20
Ribeirio Preto
Barrctos 237 100,00 31,50 4.623 104,00 32,20
Sub-total 237 100,00 31,30 4.623 100,00 32,20
Sio José do Rio Preto
S.J.R. Preto 198 89,60 26,20 3.960 91,50 27,30
Catanduva 3 1,40 0,40 60 1,40 0,4¢
Fernanddapolis 20 9,00 2,70 308 7,10 210
Sub-total 221 100,00 29,30 4,328 160,00 30,00
Total 733 — 100,00 14.379 —_ 100,00

(1) Capacidade total da carroceria: significa quantos bois gordos podem ser
transportados de uma sé vez,

Fonte: Instituto de Economia Agricola.
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Os transportadores autdénomos propriamente dito tendem a
localizar-se na “Periferia” (sub-regides de Bauru, Lins, Dracena,
Franca, Votuporanga, Catanduva, Fernanddépolis e Presidente
Venceslau), isto &, fora dos grandes centros de comercializacio,
dedicando-se ao transporte de pequena eseala, que em geral é de
carater regional.

3.2.2 — Funcionamento das empresas transportadoras

De um modo geral, as empresas possuem um humero reduzido
de veiculos (15%) envolvidos nos transportes por elas agenciados,
sendo que, dos 753 caminhoes & sua disposi¢io no Estado apenas
113 sao de propriedade das transportadoras (quadro 4). Nio
mantém, também, nenhum vinculo empregaticic com os auténomos
cadastrados, inexistindo desse modo, as responsabilidades legais.
A pratica utilizada pela maioria; das empresas juridicamente cons-
tituidas (expresso) consiste em manter contactado um certo
niamero de transportadores autdnomos, atuando principalmente
como agenciadoras de fretes. Com esse procedimento, essas empre-
sas conseguem realizar um faturamento muito superior agquele
permitido pelo seu custo fixo. Ao nivel regional essa situacdo
parece nio se alterar, com excecfo da DIRA de Presidente Prudente
onde as empresas possuem 41,80% do total de veiculos a sua
disposicao,

Observa-se no quadro 5 que 58,80% das empresas levantadas
possuem menos de 25% dos caminhoes envolvidos em seus itrans-
portes, sendo que, cerca de 50% dos expressos néo chegam a possuir
mais de 20% dos veiculos. As quatro transportadoras mais impor-
tantes, quando analizadas agregadamente, possuem apenas 55 dos
567 veiculos por elas cadastrados o que representa menos de 10%
de sua disponibilidade. o

Pode-se dividir as empresas transportadoras em dois grupos:
Empresas “Eficientes”, que possuem menos do gue 25% dos veiculos
e tém por isso uma relaciio Lucro/Capital elevada e Empresas
“Menos Eficientes”, que possuem uma relacéo Lucro/Capital mais
baixa. O primeiro grupo, constituido por cerca de 58 B80% das
empresas, localiza-se geralmente no “Centro”, enquanto que o
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QUADRQO 4, — Caminh8es Proprios, de Terceiros € Total das Empresas de
Transporte Boiadeiro, Segunda as Regides e Sub-regides do Estado de
Sio Paulo, 1974

Caminhio
Regido
e FPréprio de Terceire Total

sub-regiao No % No %
Aracatuba

Aracatuba 4 2,50 153 97,50 157

Andradina 9 22,50 31 77,50 40

Total da regiio 13 6,60 184 9340 197
Presidente Prudente

Pres. Prudente 3z 40,50 47 39,50 79

Pres. Venceslau 3 23,10 10 76,90 13

Dracena 6 100,00 - - 3

Total da regido 41 41,80 57 58,20 98
Ribeirio Preto

Barretos a8 16,00 199 84.00 237

Total da regiio 38 16,00 189 24,00 237
Sio José do Rio Preto

S30 José do Rio Preto 18 9,10 180 80,90 198

Catanduva 3 100,00 - - 3

Fernanddpolis - - 20 100,00 20

Total da regiio 21 9,50 200 90,50 221
Sio Paulo 113 15,00 640 85,00 753

Fonte: Instituto de Economia Agricola.
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QUADROQO 5. — Caminhées Proprios, de Terceiros ¢ Total, por Empresas de
Transporte Boiadeiro do Estado de Sio Paulo, 1973

Caminhio

Empresa Préprio de 1ercciro Total

N.o o Ne Gz

Exp, Barrctos Ltda. —

Barretos, P. Prudente,

Aragatuba, S, J. R.

Preto ' 146 6,40 233 93,60 249
Exp. Rodobrico (LFrota

C) — Aragatuba, Bar-

retos 9 6,80 124 93,20 133
LExp. Galola de Ouro —

S. I. R. Preto, Presi-

dente Prudente 20 19,00 83 81,00 103
Exp. Boiadeiro Rio Preto

Ltda, — S.J.R. Preto 10 12,50 70 87,50 80
Exp. Umuarama Ltda, —

Andradina 7 21,90 23 78.10 32
Transaraca Lida. —

Andradina 1 3,20 30 26,80 31
IZxp. Doiadeiro Toni Lida.

— Aracatuba 0 0,00 30 100,00 30
Transvale — Fernando-

polis 0 0,60 20 106,00 20
Transporte  Chicote —

Pres. Prudente 17 100,00 0 0,00 17
Trausportadora de Gado '

Barretos -— Barretos 10 66,70 5 33,30 15
Transalvadora Tida. —

Pres. Vencesian 8 23,10 10 76,90 13
Exp, Independentes Ltda,

— Barretos 7 100,00 0 0,00 7
Frota A — Andradina 1 20,00 4 80,00 3
Trvansveloz  Transportes

ILida. - Pres. Prudente 2 50,00 2 50,00 4
Exp, Boiadeiro Ltda. —

Dracena 6 100,00 4] 0,00 6
Paulo Ricardo Pelmonico

— Catanduva 3 100,00 0 0,00 3
Exp, Boiadeiro Andradi-

na — Andradina 1 33,00 2 646,70 3
Total 113 15,00 640 85,00 733

Fonte: Institute de Economia Agricala.
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segundo engloba por volta de 35,30% das empresas, que se locali-
Zam, em sua maioria, na “Periferia’.

Cabe notar, que a existéneia desses dois grupos de empresas
se deve menos & capacidade empresarial de seus proprietarios do
que causas estruturais. Isto porque é mais facil contar-se com
um determinado numero de auténomos a disposi¢gdo no “Centro”
do que na “Periferia”, uma vez que para os autonomos do “Centro”,
parece ser mais lucrativo trabalhar através dos expressos (viagens
mais longas) mesmo a um preco inferior, do que se dedicar aos
transportes de pequena escala (viagens mais curtas). Isso se deve
ao fato de que no “Centro” os autdénomos néo concorrem com 0S
expressos, estando na realidade em sua dependéncia. Na “Periferia”,
ao contrario, o auténomo prefere trabalhar sem a interferéncia das
empresas, Uma vez que estas ndo lhe trazem grandes perspectivas
de aumento de renda. Na “Periferia”, ¢ auténomo vai concorrer
com as empresas quer pelo fato dos fretes destas serem, em sua
maioria de pequena escala e quer pelo fato de existir, ao contrario
do “Centro”, um relacionamento entre usuario e auténomo que
permite confianca mutua.

A empresa funciona como um intermediario entre usuério e
transportador, cobrando deste Gltimo, uma certa comissdo pelo
servico, que gira em torno de 10% do valor do frete. O auténomo
néao mantém contacto com o usuario, sendo que detalhes tais como
preco, forma de pagamento, dia em que deve se realizar o transporte,
s8o tratados diretamente pelo expresso.

Desse modo, a empresa se torna junto ao usuario a unica
responsavel pelo transporte; alids é esse um dos fatores que indu-
Zem o usudrio a recorrer 3 empresa. Esta por sua vez, transfere
a0 autdnomo sua responsabilidade. Em caso de perda, por exemplo,
é, na maioria das vezes, o transportador auténomo gque cobre os
prejuizos, sendo essa responsabilidade transferida para o usuario
somente nos casos em que este solicite que o veiculo transporte
um numero de cabecas superior & sua capacidade.

A forma de recebimento do frete adotada pela maioria dos
expressos levantados é: a vista (53,80%) e a prazo (46,20%). A
forma a prazo ¢ mais utilizada no caso dos frigorificos (demanda
por transporte constante}, uma vez que, além do risco de recebi-
mento ser praticamente nulo nesse caso, ainda facilita o controle
dos pagamentos tanto para as empresas transportadoras como para



os frigorificos. Nos casos onde o usuario somente esporadicamente
necessita de transporte, a forma preferida é & vista.

Embora os expressos recebam os fretes a vista em quase 50%
dos casos, a forma mails comum de pagamento aos auténomos é
a mensal. Normalmente o caminhoneiro possui uma conta corrente
junto a empresa, onde sdo registradas as viagens realizadas no
més. Quando o caminhoneiro nao dispde de recurso para cobrir
o custo das viagens, algumas empresas costumam pagar os fretes
4 vista ou até mesmo adiantado. Porém, esse procedimento néo
€ regra geral e somente incide sobre os autdénomos gue ja trabalham
hé algum tempo com as transportadoras e por esse motivo con-
gquistaram a confianca dos empresarios.

3.2.3 — O papel do seguro no transporte boiadeiro

a) — Quanto ao seguro do veiculo (seguro geral)

A totalidade dos entrevistados, tanto empresas como autdno-
mos, demonstrou ndo ter interesse em fazer tal tipo de seguro,
sendo a justificativa mais freqliente a elevada taxa cobrada pelas
companhias {aproximadamente 10% do valor do veiculo). Alegam
os auténomos que tal tipo de custo comprimiria suas margens de
lucro a tal ponto que seria praticamente impossivel continuarem
operando. As empresas, por sua vez, parecem estar dispostas a
correr o risco de perder um de seus caminhdes por ano, uma vez
que muitas delas possuem mais de 10 veiculos, sendo portanto o
custo anual do seguro aproximadamente igual ao preco de um
caminh&o.

As companhias de crédito exigem, no caso de financiamento
de veiculos, que o comprador faga seguro. Portanto, sera somente
no caso de compra a crédito dos caminhdes que o transportador
terd seu veiculo segurado. A totalidade dos entrevistados que
declaram fazer tal tipo de seguro, encaixam-se nesse caso, e estes
nio se mostraram dispostos a renovar seus contratos.

b) — Quanto ao seguro de carga
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No transporte boiadeiro rodoviario néo se verificou a existéncia
de seguro para a carga, uma vez gue a totalidade dos entrevistados
declarou néo fazer tal tipo de seguro, alegando o desconhecimento
de sua existéncia ou afirmando que as companhias seguradoras
nio fazem seguro para carga viva.

De modo geral, nao existe interesse por parte dos transpor-
tadores no seguro dos bois transportados, provavelmente devido
a0 indice de perdas decorrente do transporte ser minimo. Cabe
notar que, se os transportadores isoladamente decidissem segurar
suas cargas, seus fretes se elevariam a ponto de exclui-los do
mercado.

Segundo declaragdes dos informantes, também ao lado dos
ofertantes néo existe interesse nesta espécie de seguro, uma vez
que o controle é praticamente inviavel para as seguradoras. Isto
porgue pode, por exemplo, ocorrer numa viagem que envolva um
certo nimero de caminhdes do transportador segurar apenas as
cargas de alguns deles e, no caso de morte de um boi ndo segurado,
ele simplesmente o permuta com um boi vivo do lote segurado.

Notou-se que a ocorréncia de seguro se dava apenas nos casos
de transporte de bovinos de alta linhagem que, alias, era feito pelo
préprio proprietario do animal e nio pelo transportador.

3.2.4 — Caracteristicas dés veiculos

Os caminhdes bicadeiros sfo especificos para o transporte de
animais vivos e a curto prazo é praticamente impossivel a sua
utilizacdo para o transporte de outras cargas, o que podera ocorrer
somente com a substituicAo da carroceria (gaiola) e outros ajus-
tamentos necessarios na estrutura dos veiculos.

a) — Marca e modelo

Praticamente a totalidade (99,90%) dos caminhdes boiadeiros
do Estado de Sdo Paulo é de fabricagio Mercedes Benz, sendo os
modelos mais utilizados aqueles de pequeno e médio porte, onde
se destacam o C-321 (7,50%), o 1111 (12,20%) e o 1113 (80,20%),
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QUADRO 6, — Marca, Modelo ¢ Capacidade dos Caminhdes Boiadeiros, Segundo as Sub-regides Agricolas, Estado de $3o Paulo, 1973
(em porcentagem)

Marca Modelo Capacidade em boi gordo (eabega)

Zom ¢ Mer- 1111 1113 C-321 F-600 134 15 16 17 18 19 20 21 22 23

sub-regido .
cedes Ford
Benz

Centro

Aragatuba 100,00 — 600 9200 200 — 250 640 440 — 690 1940 13,10 2680 1360 — 190
Andradina 100,00 — 2,50 82301500 — 57,50 —— 500 — 250 3500 1250 1750 — @ - @ —
Pres. Prudente 100,00 — 8900 8860 250 — 2530 —  — —_ - — 130 75902030 — —
Barretos 100,00 — 16,00 72,60 1140 — 250 —  — P — 250 — 41,80 53,20 — —
S.J.R. Preto 100,00 — — 100,00 — — — —_ — —_-  — — — g0 — — —
Sub-total e — 8,10 8590 600 — 490 2,10 130 — 170 550 380 56902340 -— 040
Periferia

Bauru -— 100,00 — — — 100,00 100,60 —  — —_ - —_— — — — — —
Lins 100,00 — 60,00 20,00 20,00 — 8000 — 20,00 — — — — — — — —
Dracena 100,00 — 11,10 66,70 2220  — 4440 — — - — — — 5560 — — —
Franca 100,00 — — 100,00 — — — 5000 30,00 — — — — —_ = — —
Votuporanga 100,00 — 20,00 20,00 60,00 — 4000 —  — 20,00 - — — 20,00 — 2000 —
Catanrduva 100,00 — 57,10 14,30 2860 — 3710 —  — — - —_ — — 4290 — —_
Fernandépolis 106,00  —- 53,10 31,30 1560 — 3310 — 310 — 940 1250 — 2190 — — —
Pres. Venceslau 100,00 — 61,50 23,10 1540 — 61,50 —  — — 770 — — 7,70 23,10 — —
Sub-total 9360 140 4590 32,40 2030 1,40 54,00 1,40 4,10 1,40 540 340 — 1880 8,10 140 —
Total 9990 0,10 12,20 80,20 7,50 0,10 950 200 1,50 0,10 200 550 340 53,50 22,00 0,10 040

Fonte: Tnstituto de Tconownia Agricola.



existindo uma significativa preferéncia por este tiltimo {quadro 6).
Cumpre salientar que os modelos C-321 e 1111 nio sdo mais fabri-
cados, sendo que este Gltimo equivale-se ao 1113 que passou a ser
produzido nos Ultimos anos.

O transporte boiadeiro, apresentando uma baixa densidade,
terd como principal limitagdo o comprimento das carrocerias e
néo a tonelagem, uma vez que, segundo o Departamento Nacicnal
de Estradas de Rodagem (DNER) o comprimento dos veiculos
nao pode exceder 12 metros. Desse modo, ¢ transporte de bovinoes
utilizard modelos de médio porte.

Observa-se ainda no quadro 6 que, no “Centro” o modelo 1113
apresenta um indice de concentracio (85,90%) bem superior ao
da “Periferia” (32,409%), acontecendo o inverso com os modelos
1111 e C-321, o que sugere uma maior incidéncia de veiculos moder-
nos no “Centro’.

by — Capacidade

Os veiculos destinados ao transporte de bovinos tém comu-
mente sua capacidade diferenciada nfo pela tonelagem, mas pela
quantidade de bois gordos que podem ser acomodados em suas
“gajolas”. Existem no Estado de Sdo Paulo, cerca de 11 principais
capacidades, variando entre 13 e 23 bois gordos, sendo que, as mais
freqilentes sdo as de 20 (53,50%), as de 21 (22,00%) e as de 13
(9,50%) (quadro 6). Cabe notar que, os veiculos para 20 e 21 sdo
0s que possibilitam aos transportadores o menor custo por cabega,
uma vez que, os de 22 e 23 embora oferecam custo unitario menor,
apresentando comprimento superior a 12 metros, nio se encaixam
nas determinac¢des do DNER.

Os caminhdes boiadeiros nio se distribuem, segundo sua capa-
cidade, homogeneamente entre o “Centro” e a “Periferia”, sendo
que o “Centro” apresenta forte concentracao nos de 20 e 21 (cerca
de 80,30%) enquanto que no segundo domina o de 13 bois gordos

(54,00%).

Tem-se no quadro 7 as diferentes capacidades médias segundo
a espécie de animal transportado (boi gordo, bol magro, bezerro
e garrote).

— 127 —



QUADRO 7. — Capacidade Média dos Veiculos Boiadeiros, Segundo a Espécie
do Animal Transportado, Estado de Sdo Paule, 1973

Categoria Capacidade {cabeca)

Boi gordo 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Boi magro 16 17 17 20 19 23 23 25 25 25 26
Garrote 18 24 20 22 21 25 26 28 28 30 32
Bezerro 23 26 27 25 28 29 31 33 34 33 40

Fonte: Imstituto de Fconomia Agricola.

a) — Tipo

Existem trés tipos basicos de veiculos: 1) de “Pequenc Porte”
(Toquinho) com capacidade para até 13 ou 14 bois gordos, que foi
um dos primeiros caminhdes especializados no transporte de bois
vivos a aparecer, sendo que, atualmente é utilizado principalmente
no trafego de curta distdncia, ou em baldeacdes para veiculos
maiores indo buscar o gado em fazendas de dificil acesso; 2) de
“Médio Porte Normal” com capacidade variando entre 15 e 17 bois
gordos, sucedeu o “Toquinho” na tentativa de reducio do custo
unitario, existindo em niimero reduzido, sendo sua fregtiéncia maior
na “Periferia”, e 3) o “Trucado”, de médio porte, com terceiro eixo
(truque) e chassis alongado, com capacidade entre 18 e 23 bois
gordos; € o mais recente e se destina basicamente ao transporte de
longa distancia e é encontrado com mais freqiiéncia no “Centro”.

b) — Ano de fabricagio por capacidade

Parece existir uma correlagio entre o ano de fabricacio e a
capacidade dos veiculos, o que vem comprovar a hipdtese de que
o transporte rodoviirio boiadeiro procurou, no decorrer do tempo,
reduzir o custo unitario do transporte de bois vivos.

Observa-se no quadro 8, que o tipo “Toquinho” (capacidade
para 13 ou 14 bois gordos) tem seu ano de fabricacio concentrado
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QUADRO 8. — Ano de Fabricagio e Tipo de Caminhio Boiadeiro, Ustado de Sio Paulo, 1973

— 681 —

Ano de «Toquinhoy (1) «M<édio porte nortmals (2) «Trucados (3) Total -
fabricagio No° o Neo LA No % Ne %o
1959 5 23,70 — — — -— 5 1,10
1960 3 14,20 1 20,00 — — 4 0,80
1961 2 9,50 —_ — — — 2 0,40
1962 1 4,80 — —_— — — 1 0,20
1963 1 4,80 1 20,00 — —_ 2 0,40
1964 2 9,50 — — —_— — 2 0,40
1965 1 4,80 — — 1 0,20 2 0,40
1966 1 4,80 -— — 3 0,70 4 0,80
1967 — — —_ — 2 0,40 2 0,40 |
1968 — — — — 5 1,10 5 1,10
1969 1 4,80 1 20,00 10 2,20 12 2,50
1970 1 4,80 1 20,00 116 26,00 118 24,90
1971 2 9,50 — — 113 25,20 115 24,40
1972 — -— 1 20,00 102 22,80 103 21,70
1973 1 4,80 — — 96 21,40 97 20,50
Total 21 100,00 5 100,00 448 100,00 474 100,00

(1) <«Toquinho» — Veiculos com capacidade para 13 ou 14 bois gordos.
(#) «Médio Porte Normal» — veiculos com capacidade para 15 a 17 bois gordos.
(*) «Trucado» — veiculos com capacidade para 18 a 23 bois gordos.

Foute: Instituto de Kconomia Agricola.



no periocdo 1959-66 (76,10%), enquanto que o “Trucado” (capaci-
dade entre 18 e 23 bois gordos), tem no quadriénic 1970-73 o forte
de sua producdo (9540%). O tipo “Médio Porte Normal” ocupa
a fase intermediaria entre os tipos “Toguinho” e “Trucado” con-
centrando-se no pericdo 1963-70 (60,009%). Cabe notar que,
utilizou-se na construcdo do quadro 8, somente informacdes das
empresas para se evitar a dupla contagem e, dos 753 caminhdes
disponiveis, 297 (37,10%) néo puderam ter seu ano de fabricacido
determinado pelas transportadoras, uma vez que a maior parte dos
veiculos disponiveis sdo de propriedade dos autdénomos.

3.2.5. — Viagens

Em geral, os caminhdes hoiadeiros do Estado de Sao Paulo,
realizaram em meédia 12 viagens de 787km cada uma, por meés,
gastando 1,9 dia padrio (3) para percorrer essa quilometragem
(quadre 9). Comparativamente, o ntmero mensal de viagens dos
veiculos da “Periferia” € em torno de 18,20% superior ao do “Cen-
tro” (13 contra 11 viagens por més), tendo em contrapartida, um
tempo médio de duracdo da viagem 31,80% inferior (1,5 contra
2,2 dias padrao).

A discrepéncia entre as viagens “Centro” e “Periferia” ¢ mais
marcante quando se considera a quilometragem percorrida, uma
vez que em geral essa quilometragem no “Centro” é cerca de 85,90%
superior 4 da “Periferia” (987km contra 531km), sendo, portanto,
praticamente o dobro.

De acordo com a figura 1 nota-se que, com excecao de Andra-
dina, a quilometragem percorrida por viagem no “Centro” tende
a situar-se acima da média do Estado, enquanto que, na “Periferia”
essa quilometragem ocupa niveis inferiores a essa média. Esse
quadro é compativel com a area de atuacio de cada regido, sendo
légico portanto, que a distAncia percorrida pelos veiculos do “Cen-
tro” seja maior que da “Periferia”, uma vez que, ¢s transportadores
dessa regifio estdo engajados principalmente no trafego de longa.
distancia.

(2) Considerou-se 1 dia padrido igual a 12 horas.
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QUADRO 9. — Numero Médio de Viagens por Més, Duracio Média e Quilome-
tragem de cada Viagem, por Caminhio Boiadeiro, Estado de Sic Paulo

1973 (1)
Viagem
Localue Nintero Duragio Distancia
sub-regido médio média (2) média ()
mensal (dia padrio) (km)
Centro
Aracatuba 12 1,8 877
Andradina 15 1.4 420
Presidente Prudente 9 2.7 1.215
Barretos 12 2,3 917
5. José do Rio Preto 10 2,5 1.205
Sub-total 11 22 987
Periferia
Bauru 10 1,5 630
Lins 12 1,9 660
Dracena 14 1.9 675
Franca 20 1,0 400
Votuporanga 11 1,9 750
Catanduva 10 1,7 650
Fernanddpolis 14 12 368
Presidente Venceslau 19 1,3 350
Sub-total 13 1,5 531
S3o Paulo 12 L9 787

(1) Médias ponderadas.
(2) Considerou-se 1 dia padric — 12 horas.

(3) Considerou-se o retorno na quilometragem percorrida.

Fonte; Instituto de Economia Agricola.
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FIGURA 1. — Distincia Média da Viagem, no €Centroy e «Peri-
ferias, Estado de Sio Paulo, 1973,

&) — O calculo da quilometragem

Como era de se esperar, quase & totalidade dos informantes
declarou praticamente inexistir fretes de retorno, o qual, por esse
motivo, & cobrado do usuario, isto é, no preco do transporte. Assim,
este preco serd funcdo da quilometragem percorrida e nao da
distancia de embarcadourc. Esporadicamente, entretanto, pode
ocorrer que o caminhoneiro realize algum transporte no regresso
e nesse caso, o preco do frete seréd acertado diretamente entre o
usuario e o motorista do caminh&o e mesmo que este trabalhe
através da empresa, esta nfo tera participacio alguma no frete.
Alids, cabe notar a esse respeito que, tais fretes de retorno nem
sempre sio comunicados as empresas e estas por sua vez, ndo pos-
suem nenhum mecanismo de controle com essa finalidade, o que
vem conhfirmar a inexpressiva ocorréncia de tal situagao.

b) — Fluxos de transporte boiadeiro rodoviario no Estado de
Sio Paulo

Tendo em vista a impossibilidade de se dispor de dados quan-
titativos para se determinar a variacio mensal do fluxo de trans-
porte rodovidrio de bois vivos no Estado, solicitou-se aos entrevis-
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tados informacGes de ordem empirica que possibilitassem uma
avaliacio aproximada da distribui¢do mensal das movimentagoes.

Cada, entrevistado apontou trés melhores e trés piores meses
do ponto de vista do transporte. Tais informagoes foram agrupadas,
segundo as zonas (“Centro” e “Periferia”), nos quadros 10 e 11,
dispostas sob forma de freqiiéncia. Calculou-se a partir das médias
regionais os indices de variacio mensal (média igual a 100).

De um modo geral, tendo em vista a simetria, pode-se aceitar
a. coeréncia das informacoOes, isto &, os meses menos votados como
de maior volume de transporte, em geral, foram os mais votados
como meses de menor fluxo, excecio feita principalmente aos
meses de transicio entre a safra e a entre-safra de bovinos de corte
{dezembro, janeiro e julho).

Os meses de maior movimenta¢io do transporte hoiadeiro
rodoviario no Estado de Sio Paulo, coincidem com a época da
safra, concentrando-se no periodo fevereiro-junho que apresentou
os indices mais altos, oscilando entre 110,8 e 168,7 (quadros 10 e
11 e figura 2).

Analisando-se comparativamente as séries do “Centro” e
“periferia” nota-se que, nz primeira as variacbes devido a safra
e entre-safra sio mais marcantes, bastando notar para isto, o
nitido declinio verificado de maio a agosto (que inclui o periodo
de transicdo da safra para entre-safra de animais de corte), tendo
o indice caido de 170,2 para 59,6 o que representa uma reducao da
ordem de 65,00% contra 46,70% registrado no mesmo periodo na
série da “Periferia”. Cabe ainda notar que, no “Centro” o més
apontado como o de maior fluxo de transporte fol marcoe (195,9)
e o de menor foram os meses de novembro (34,0) e dezembro (34,0).
J4 na “Periferia”, maio se destaca como o més de maior movimen-
tacdo (166,8) enquanto que, dezembro registrou a menor incidéncia
de viagens (22,2).

As diferencas apontadas podem ser explicadas pela area de
especializaciio de cada zona. Enquanto que o “Centro” se ocupa
dos transportes de longa distancia que em geral envolvem um
grande numero de cabecas, a “Periferia” especializa-se no oposto,
isto &, dedica-se ao trafego de curta distancia, que envolve um
numero reduzido de animais. £ logico, portanto, esperar-se que o
«Centro” reflita mais as variagdes ocorridas na produgdo do que
a “Periferia”.
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QUADRO 10. — Meses de Maior Fluxo de Transporte Boiadeiro Rodovidrio no Estado de Sfio Paulo, por Zona, ‘Estado de Sio
Paulo, 1973(1)

Zona Jan, Fev. Mar, Abr. Mai. Jun. Jul, Ago. Set, QOut. Nov. Dez.
Centro
Nimero (2) 15 16 23 15 20 14 11 7 6 6 4 4
Endice (M) 127,7 136,2 195,7 127,7 170,2 119,1 93,6 50.6 51,1 51,1 34,0 34,0
Periferin
Niimero (2) 3 7 12 13 15 13 9 8 8 11 7 2
fndice (%) 33,3 778 1333 1444 1668 1444 1000 89,9 889 1222 77.8 222

Sio Paulo
Numero (2) 18 23 35 28 35 27 20 15 14 17 11 6
Indice (%) 86,7 110,8 168,7 134,9 168,7 130,2 06,4 72,3 67,5 81,9 53,0 28,9

(1) Construido a partir de levantamento direto junto acs transportadores, realizado cm fevereiro de 1974,
(2} Freqiéneia observada.
(®) Média do ano {Jan. a Dez.) igual a 100.

Foute: Instituto de Econormia Agricola,
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QUADRO 11. — Meses de Menor Fluxo de Transporte Boiadeira Rodovidrio no Estado de Sio Paulo, por Zona, Estado de Sio
Paulo, 1973(1) '

Regifo Jan. Fev, Mar, Abr, Mai. Jun. Jul, Ago. Set. Qut, Nov. Dez.
Centro
Niamero (%) 12 6 6 2 4 3 4 11 20 27 26 20
Indice (%) 102,2 51,1 51,1 17,0 340 25,5 34,0 93,6 170,2 2208 221,3 170,2

Periferia
Nitmeto (¥} 18 13 8 3 0 1 4 4 13 11 13 16
Indice (3) 200,0 166,8 88,9 333 34,0 11,1 44,4 444 444 122,2 166,8 177.7

Sdo Paulo
Niamero (2) 30 21 14 5 4 4 8 15 13 38 41 36

Indice (3) 144,6 101,2 67,5 24,1 19,3 19,3 386 72,3 159,0 183,1 197,5 173,5

{1y Construido a partir de levantamento direto junto aos transportaderes, realizado cm fevereiro de 1974,
(¥) Freqitncia ohservada.
(3) Média do ano (Jan. a Dez.) igual a 100,

Fonte: Instituto de Fconomia Agricola.
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FIGURA 2. — Indice Mensal de Volume de Transporte Boiadeiro

Rodoviario, Segundo a Zona Considerada, Estado de Sio Paulo
1973.

3.2.6 — Volume médio mensal estimado dos animais transpor-
tados por rodovia no Estado de Sao Paulo

Participacido das categorias de animais — O fluxo de animais
destinados ao abate no Estado de Sio Paulo desempenha papel
importante como fonte geradora de transportes rodoviarios. Cabe
notar a esse respeito que 67,60% dos bovinos movimentados men-
salmente pelos transportadores rodoviarios do Estado se constituem
de animais para abate. Segue-se em importincia os animais para
recria e encaminhados para a engorda (Gltima fase da producio
de gado de corte), que demandam cerca de 25,40% dos servigos
de transporte. Os restantes cabem & cria (7%, primeira fase do
processo de producio) (quadro 12).

Analisando-se, comparativamente, o volume médio mensal
transportado por agentes do “Centro” e “Periferia” nota-se que,
cabe ao “Centro” 90,60% do volume total de cabegas transportadas,
sendo portanto, 961,6% superior a “Periferia”. Destaca-se prin-
cipalmente no transporte para ahate, movimentando mensalmente
102.950 cabegas, o0 que vem apresentar cerca de 92,50% do volume
médio mensal destinado aos abatedouros. Detém ainda 91,90%
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QUADRO 12. — Nimero ¢ Distribuigio do Volume Médio Mensal de Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Segundo o
Destino dos Animais, Estado de S3o Paulo, 1973

Zomna ¢ Cria (1) Recria-cugorda (2) Abate (?) Total
sub-regiio No o Neo % N.e % N.e %
Centro

Aragatuba 1.684 570 4,544 15,30 23.462 70,00 20,690 100,00
Andradina 1.203 19,90 1.403 21,60 3.799 38,50 6.495 100,00
Praesidente Prudente 413 330 2.837 22,30 9. 448 74,40 12.700 100,00
Parretos 4,400 10,00 9.040 20,50 n.721 69,50 44,170 100,00
S. José do Rio Preto — — 20,680 36,80 35.520 63,20 56.200 100,00
Suly-tatal 7.801 5,20 36.504 25,80 102,930 69,00 149,255 100,00
Perileria
Baurn 37 2470 53 35,30 60 40,00 150 160,00
Lins 201 32,30 333 39,30 236 28,40 00 100,00
Dracena 670 33,50 755 37,70 575 28,80 2,000 100,00
Franca 450 75,00 150 23,00 — — G000 100,00
Votuporanga 362 56,40 48 4,60 410 39,00 1.050 100,00
Catanduva 703 31,20 727 48,80 — —_ 1.490 100,00
TFernanddpolis 024 17 40 933 17,90 3.455 64,70 5,332 100,00
Presidente Venceslau 40 1,00 360 9,00 3.600 90,00 4000 100,00
Sub-total 3.767 24,20 3,399 21,90 8.356 53,90 15.322 100,00
Sio Faulo 11,568 7,02 41,903 25,43 111.306 67,35 164,777 100,00

() Dezerros, vacas e novilhos,
(2y Garrotes ¢ bois magros,
(3) Bois gordos.

Fonte: Instituto de Economia Agricola,



e 67,40% do volume médio mensal dos animais destinados & recria-
-engorda e cria, respectivamente.

A composicdo do volume transportado mensalmente, segundo
a categoria, se apresenta de maneira diversa no “Centro” ¢ “Peri-
feria”. Embora, em ambos os casos, 0s bovinos destinados ao
abate desempenhem papel fundamental, representando mais da
metade das cabecas transportadas, na “Periferia” essa importancia
€ cerca de 21,90% menor (69,00% no “Centro” contra 53,90% na
“Periferia”), distribuindo-se os restantes de maneira equitativa
entre cria (24,20%) e recria-engorda (21,90%). Ja no “Centro”,
0s bovinos destinados & cria participam com apenas 5,20% e a
recria-engorda com 25,80%. Conclui-se portanto que, considerando-
se conjuntamente a cria e a recria-engorda, esse grupo tera impor-
tanecia maior na “Periferia”, dividindo com o abate a totalidade
dos bovinos transportados. No “Centro”, ao contrario, nota-se a
nitida predominancia do abate com, praticamente 70% do volume
total transportado por rodovia.

Participacao dos Estados de origem — Em ordem de impor-
tancia, os Estados que mais geram fretes para os transportadores
rodoviarios do Estado de Sdo Paulo siio: S&o Paulo, originando
45,10% do volume meédio mensal dos animais destinados ac terri-
torio paulista por rodovias, Mato Grosso com 22,00%, Goids com
19,80%, Minas Gerais com 6,70% e Parana com 6,40 (quadro 13).
Conforme se observa, os trés primeiros sdo os mais importantes,
fornecendo cerca de 86,90% do total.

No “Centro”, a participacio de Goias e Mato Grosso considerada
conjuntamente (42,10%), praticamente equipara-se a de 8ao Paulo
(44,40% ), mostrando dessa maneira, um maior engajamento desses
transportadores no trafego de longa distancia. Na “Periferia”, os
Estados mais representativos na composicio dos fretes dos trans-
portadores, restringe-se a S&o Paulo (51,80%) e Mato Grosso-
(31,20%), sendo que a importancia da participacio deste tliimo,
se deve em grande parte & forte atuacéo da sub-regiao de Presidente
Venceslau nesse Estado, uma vez que as 2.800 cabecas transpor-
tadas mensalmente de Mato Grosso a Sio Paulo por eaminhoneiros
dessa sub-regifio, representa cerca de 18,00% do total de 15.522
cabegas movimentadas mensalmente pela “Periferia” independen-
temente do Estado de origem. Excluindo-se Presidente Venceslau
dos calculos, a participacéo. dos Estados nos transportes da “Peri-
feria” passara a ser, em ordem de importancia: S&o Paulo, 61,10%,
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Mato Grosso 17,70%, Goias 10,00%, Minas Gerais 5,90% e Parana
5,30%. Cabe notar que a forte participacio de Mato Grosso nos
transportes de Presidente Venceslau se deve & curta distancia que
a separa desse Estado e a infra-estrutura de transporte existente
na regiac e nce Sul do Estado de Mato Grosso.

QUADRO 13. — Distribuicio do Volume Médic Mensal de Bovinos de Corte
Transportados per Rodovia, Segundo o Estado de Origem, Estado de Sao
Paulo, 1973

(em porcentagem)

Zona e Sio Mato Minas

. 14 . Parana  Total
sub-regiiio Paulo Goias Grosso  Gerais

Ceniro
Aragatuba 58,30 6,60 22,20 3,60 8,70 100,00
Andradina 50,40 — 49,60 - — — 100,00
Pres. Prudente 31,80 4.20 4470 0,60 18,70 100,00
Barrctos 28,50 38,10 15,60 13,50 4,30 100,00

S. José do Rio Prete 52,00 21,60 15,60 5,80 5,00 100,00

Sab-total 44,40 21,10 21,00 7,00 6,50 100,00
Periferia
Bauru 100,00 — — — — 100,00
Lins 61,30 3,00 16,80 — 18,90 100,00
Dracena 69,50 4,00 22,00 — 4,50 100,00
Franca 60,00 —_ — 20,60 20,00 100,00
Votuporanga 88,10 5,00 4,80 2,10 — 100,00
Catanduva 38,90 32,30 1,30 1,90 5,60 100,00
Fernanddpolis 52,10 9,60 26,00 9,50 2,80 143,00
Pres. Venceslau 25,00 —_ 70,00 — 5,00 100,00
Sub-total 51,80 7,40 31,20 4,40 5,20 100,00
Sio Paulo 45,10 19,80 22,00 6,70 6,40 100,00

Fonte: Institulo de Economia Agricola.
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Desse modo, 0 “Centro” se especializa no trafego interestadual
(maior participacdo de outros Estados no volume médio mensal),
enquanto que na “Periferia” este mesmo trafego terd papel pri-
mordial na composi¢ao de seus transportes.

Participacio das DIRAs no destino — Praticamente a
metade (45,10%) do volume médio mensal de animais de corte
transportados por rodovia destinam-se & regido de S&o Paulo
(quadro 14), fato este que se explica pelo grande niimero de abate-
douros localizados em suas sub-regides, responsiveis por grande
parte do volume de abate do Estade. Basta considerar para isto
que a DIRA de S3o Paulo recebe mensalmente 66,70% do total dos
bois destinados ao abate no Estado, por rodovia. Merecem destaque
ainda as DIRAs de Aracatuba (19,60%), Presidente Prudente
(14,40%) e Ribeirdo Preto (13,20%) para as quais afluem 47,20%
do total de gado movimentado pelos transportadores rodoviarios
do Estado.

O transporte para Sac Paulo pelos transportadores da “Peri-
feria” € quase inexpressivo, sendo que apenas 9,10% das cabecas
movimentadas por esses agentes tiveram essa DIRA como destino.
Situacdo inversa ocorre entretanto no “Centro”, onde 48,90% do
volume médio mensal chegam a essa regizo. Considerando-se além
de Sao Paulo, as DIRAs de Aracatuba (20,70%), Ribeirao Preto
(14,30%) e Presidente Prudente (12,50%) tem-se que cerca de
96,40% do total movimentado mensalmente pelo “Centro” é con-
sumido por estas quatro regides.

As DIRAs de Sao José do Rio Preto e Presidente Prudente,
absorvem em média, 71,00% do volume mensal de bovinos movi-
mentados pela “Periferia”, constituindo-se nas duas mais impor-
tantes regides de demanda dos servicos desses transportadores.
A primeira, por tratar-se de regifo de cria e recria-engorda,
além do fato de ter em seu ferritério por volta de 4 abatedouros,
tem grande capacidade de gerar trafego de curta distancia.
Destaca-se em seu interior a sub-regiao de Fernandopolis (desen-
volvendo a pecuaria mista) para onde se canalizam por volta de
86,00% do total de bovinos destinados & DIRA. Na, regido de
Presidente Prudente, existem 4 frigorificos que se abastecem em
grande parte na propria regifio, sendo que, alguns deles possuem
grande capacidade de abate, possibilitando desse modo alguma
participacéo aos transportadores da “Periferia”. Presidente Ven-
ceslau surge em seu interior consumindo por volta de 72,80% do
total destinado a regifo.
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QUADRO 14. — Distribuigio do Volume Médio Mensal de Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Segundo a DIRA de
Destino, Lstado de Sdo Paulo, 1973
(em porcentagem)

Zona e . _ ) Pres, Ribeirio S. José Sio .- Vale do o
sul-regiio Aragatuba Bauru Prudente  Prolo R, Preto Panlo CampinasSorocaba o oo Total
Centro

Aragatuba 40,10 — 10,10 2,00 — 47,20 0,60 — — 100,60
Andradina 93,30 — — — — 6,20 — _ — 100,00
Pres. Prudente 10,60 12,60 54,80 3,10 — 18,90 —_ —_ — 100,00
Barretos 15,60 1,30 6,50 40,00 2,60 34,00 — — — 100,00
S, José do Rio Preto 8,40 1,80 10,30 480 1,80 72,90 — — — 100,00
Sub-total 20,70 2,10 12,50 14,30 1,40 48,90 0,10 — —_ 100,00
Periferia
Rauru — 100,00 — — — e — — — 100,00
Lins 11,60 32,00 — — 4,00 3240 —_ —_— — 140,00
Dracena 14,00 2,30 35,50 — — 34,205 1,50 10,50 — 100,00
I'ranca 5600 —_ — 50,00 — — — — — - 100,00
Votuporanga — — — 480. 57,90 13,30 13,30 — 10,50 100,00
Catanduva 32,60 — 43,80 — 12,30 9,10 —_ — _— 100,00
Fernanddpolis 2,70 0,60 — 0,80 05,40 — 0,50 —m — 100,00
Pres. Venceslau — 4,00 93,00 — — 3,00 — — — 100,00
Sub-total 8,50 5,30 32,90 2,50 28,10 9,10 1,30 1,40 0,70 100,00
Sio Paulo 12 60 2,40 14,40 13,20 4,90 45,10 0,20 0,10 0,10 100,00

Tonte: Instituto de Economia Agricola.



Conforme verificou-se anteriormente, os transportadores rodo-
vidrios da “Periferia” ocupam-se basicamente do trafego de curta
distancia enquanto que, os do “Centro” apresentam comportamento
inverso. Essa situagBo pode ser visualizada no quadro 15, onde
observa-se que apenas 28,60% do volume médio mensal dos bovinos
movimentados pelos caminhoneiros da “Periferia”, deixou de ter
destino nos limites das DIRAs em que os transportadores se encon-
tram sediados. J4 no “Centro” essa porcentagem sobe para 70,80%,
demonstrando desse modo, comportamento diverso.

Cabe notar, ainda no quadro 15, que ndo se pode falar em
trafego intra-DIRA e trifego inter-DIRA, uma vez que se desco-
nhece 2 DIRA de origem dos animais. E muito provavel que a
maior parte dos animais destinados & propria DIRA de domicilio
do transportador originou-se desta mesma regido.

3.2.T — Caracteristicas operacionais e mercado

Varias inovages foram introduzidas pelos caminhoneiros no
decorrer do tempo na estrutura do veiculo, como por exemplo, sub-

QUADRO 15. — Distribuicio do Volume Médio Mensal de Bovinos Transpar-
tados por Rodovia, Segundo seu Destino, Estado de Sio Paulo, 1973

Dentro da Fora da Total
Zona DIRA Sede (1) DIRA Sede (2)

Npe o N Yo Ne Vi
Centro 43.643 29,20 105.61¢ 70,80 149,235 100,00
Periferia 11.076 7140 4.446 28,60 15.522 100,00
Sdo Paulo 38.871 33,30 109.906 66,70 164.777 100,00

() Animais que tiveram como destino a prépria DIRA onde o transportador
tem sen domicilio,

(?} Animais que tiveram deslino fora da DIRA onde o transportador tem secu
domicilio. :

Fonte: Instituto de Economia Agricola.
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divisbes nas gaiolas com o objetivo de diminuir o choque entre os
animais, reduzindo desse modo as mortes e mutilacoes. Aumentou-se
também a capacidade da carroceria, fazendo com que pudesse ser
transportado um nidmero maior de cabecas por viagem, reduzindo
dessa maneira o custo por cabeca. E importante notar que essas
inovacdes, nao distinguindo homogeneamente os transportadores,
fizeram com gue se acentuassem as disparidades entre “Centro”
e “Periferia”. Enguanto a grande parte dos transportadores do
“Cenfro” (empresas e autdénomos) possui veiculos com capacidade
superior a 17 bois gordos, os autonomos da “Periferia” apresentam
situacfo inversa. .

A condigio bésica para a subsisténcia de uma empresa de
transporte hoiadeiro é a garantia de um fluxo relativamente grande
de animais para o transporte. Esse fato faz com que essas empresas
tenham sua existéncia condicionada aos contratos com frigorificos,
que sfo seus principais fregueses, uma vez gque estes necessitam
transportar certo nimero didrio de animais, de acordo com sua
capacidade de abate. N&o existe empresa no Estado que nfo
transporte pelo menos para um frigorifico e, geralmente, fecham-se
sumariamente quando perdem esses fretes.

O fato dos transportadores tentarem aumentar seus lucros
através de reducdes de custo e nfo via elevacio de preco pode sugerir
que o transporte hoiadeiro rodoviario esteja em regime de concor-
réncia perfeita. A esse respeito, cabe notar que as empresas, em
geral, possuem um niimero reduzido de caminhdes (cerca de 15%)
em relacio ao total de veiculos & sua disposicao.

Existe, portanto, um niimero suficientemente grande de auto-
nomos cadastrados impedindo que estes, iscladamente, influenciem
o prego do frete e dificultem um acordo entre eles. Sendo o
preco do frete fixo, para o auténomo, a Unica maneira que ele
tem para aumentar o lucro é reduzir os custos. Esse fato, porém,
nio permite dizer que o transporte boiadeiro rodoviario estd em
regime concorrencial, uma vez que o preco do frete é acertado
entre as empresas e os interessados no transporte, e o0 numero de
empresas existentes é tal que propicia a existéncia de oligopdlio.

Observa-se no quadro 16 gue, embora existam 17 empresas no
Estado, apenas quatro delas (Expresso Barretos Ltda, Expresso
Rodobrico, Expresso Boiadeiro Rio Preto Ltda. e Expresso Gaiola
de Ouro) detém 75,30% dos caminhdes boiadeiros do Estado e
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QUADRO 16. — Caminhdes e Capacidade de Carroceria das Empresas de
Transporte Boiadeiro do Estado de Sao Paulo, 1873

Capacidade total

Caminhio de carroceria em
Empresa ’ boi gordo

N.» Yo N.o %
Exp. Barrctos Lida. — Barretos,

Presidente Prudente, Aracatuba,

Sio José do Rio Preto 249 33,10 4.882 33,40
Exp. Rodobrico (Frota C) — Araga-

tubn, Barretos 133 17,70 2.604 18,10
Exp. Gaiola de Quro — S3o José do

Rio Preto, Presidente Prudente 103 13,90 2.100 14,60
Exp. Boiadeiro Rio Preto Ltda. —

S3o José do Rio Preto 80 10,60 1.600 11,10
Exp, Umuarama Ltda. — Andradina 32 4,20 313 3,60
Transaraca I.tda. — Aragatuba 31 4,10 473 3,30
Exp. Boiadeiro Toni Ltda. — Ara-

¢atuba 30 4,00 600 4,20
Transvale — Fernanddpolis 20 2,70 308 210
Transporte Chicote — Pres. Prudente 17 2,30 355 2,50
Transportadora de Gado Barretos —

Barretos 15 2,00 313 2,20
Transalvorada Ltda. — P. Venceslau 13 1,70 204 1,40
Exp. Independentes Ltda. — Barretos 7 0,90 140 1,00
Frota A — Andradina 3 0,70 65 0,50
Transveloz Transporte Ltda. — Pre-

sidente Prudente 4 0,50 66 0,50
Exp. Boiadeiro Dracena Ltda. —

Dracena 6 0,80 113 0,80
Paulo Ricardo Delmonico — Catan-

duva 3 0,40 60 0,40
Exp. Boiadeire Andradina — Andra-

dina 3 0,40 39 0,39
Total 753 100,00 14,379 100,00

(*) Capacidade total de carroceria: representa quantos bois gordos podem ser
trausportados de uma 36 vez, com sua frota,

Fonte: [Iustituto de Economia Agricola,
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71.20% da capacidade total de carroceria. Posicio de destaque é
ccupada pelo Expresso Barretos, com escritérios nas principais
regides de comercializagio de gado de corte (Aracatuba, Barretos,
Presidente Prudente e S3o José do Rio Preto), detendo sozinho
33,10% dos caminhdes boiadeiros do Estado e 33,40% da capacidade
total de carroceria. O expresso Rodobrico (ou Frota C) com escri-
torios em Aracatuba e Barretos, ocupa o segundo lugar em impor-
tancia quanto ao numero de caminhdes (17,70%) e capacidade
total de carroceria (18,10%).

3.2.8 — Fretes

Veiculos base para o calculo de cobranca — Os vei-
culos especializados no transporte boiadeiro rodoviario do Estado
de Sdo Paulo apresentam, como j& se analisou anteriormente,
cerca de onze principais capacidades de carroceria. Sendo os
custos de operacio (combustivel, pneu, remuneracido do motorista,
etc.) em média os mesmos para os diferentes tipos de veiculo, é
de se supor que o preco médio do frete por cabeg¢a seja maior para
aqueles de menor capacidade. Porém, na pratiea, os transportadores
nio adotam esse comportamento, sendo que o pre¢co médio por
cabeca tende a homogenizar-se em torno do preco unitario médio
do caminhfo para 20 bois gordos. Desse modo. o frete unitario
de transporte rodoviario seré para o usuario independente da capa-
cidade do veiculo e igual ao calculado a partir do de 20 bois gordos.

Sendo o “Centro” o principal possuidor dos veiculos base, 0
preco unitéario cobrado pela “Periferia” estar& fortemente condicio-
nado aqueles ditados pelo “Centro”. E, em ultima anélise, serdo
as empresas (principais agentes), que determinarfo os niveis de
precos a serem cobrados, uma vez que séo as principais intermedia-
rias entre os transportadores e usuirios. Cabe notar que, a Gnica
forma do proprietario de veiculo de capacidade inferior a 20 bois
gordos garantir sua participacio no mercado é reduzir sua margem,
tornando seu preco unitirio competitivo com aqueles cobrados por
velculos de maior capacidade.

Critérios seguidos — O fator que malis condiciona a formacéo
do preco unitario de transporte é a distincia média percorrida,
havendo uma nitida distinco, por parte dos transportadores, entre
fretes de curta e de longa distéincia, cabendo aos primeiros niveis
de preco unitério por quilémetro mais elevados que 20s segundos.
Cabe notar a esse respeito que de modo geral, os agentes trans-
portadores do Estado de 8&ao Paulo consideram cormo curta, uma
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distancia de até 140 quildmetros. Porém no “Centro” esse limite
situa-se em cerca de 150 quildmetros, enquanto que para a “Perife-
ria” ele € sensivelmente menor, estando ao redor dos 100 quildémetros.

Outro fator que merece destaque € o que se refere as condigdes
da estrada, uma vez que existem diferencas para urna mesma dis-
tancia e um mesmo caminh&o, entre os fretes para estradas em
boas condigdes, em condi¢des regulares e em condicdes precérias.
O prego do frete pode apresentar variacBes de até 20% devido a
esse fator.

Fatores como o tipo do animal, duracio da viagem e condicdes
climaticas exercem pouca influéneia na determinacio do preco
unitario do transporte boiadeiro.

Formas de cobranca adotadas — A forma. para a cobranca
de fretes mais comumente adotada pelos transportadores rodovia-
rios ¢ a de estipular como unidade de medida, o preco do quilémetro
rodado pelo caminhfo, ndo importando se este viaja ou nio com
lotagho maxima; isto é, o preco total do transporte realizado por
um veiculo é dado multiplicando-se a quilometragem percorrida
pelo preco do quildmetro rodado, independente do ntmero de ani-
mais transportados. Cobrarse, desse modo, tanto a ida como a
volta, e serd sempre de interesse do usuario que o veiculo viaje
com plena utilizacdo de sua capacidade.

Embora, em seu conjunto, a forma de cobranca cruzeiros por
quilémetro, por caminh&o, seja mais adotada, em certas circuns-
tancias, como por exemplo distdncias consideradas curtas, os trans-
portadores podem vir a cobrar ou por viagem, fixando um deter-
minado preco para fretes até uma determinada distancia, ou pas-
sam a cobrar pregos mais altos para o quilémetro rodado, ou ainda
expressam o frete em cruzeiros por cabeca transportada, cabendo
notar a esse respeito que, embora a forma de cobranca varie, o
critério continua sendo basicamente o mesmo, isto é, o prego uni-
tario é funcdo da distdncia a ser percorrida e das condicdes da
estrada.

Valor médio dos fretes — Procurou-se, em capitulos anteriores,
destacar alguns dos fatores que condicionam a formacio do preco
do transporte e concluiu-se que o frete depende em grande parte
da distdncia percorrida e das condigdes da estrada. X objetivo
seguinte o de verificar a significagido de tais observacdes. Para
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tanto, lancou-se mao, na construcio do quadro 17, de informacdes
dos transportadores no que se refere aos fretes unitarios meédios
cobrados pelos principais deslocamentos de animais realizados.
Eliminou-se , ainda, a influéncia das condicdes de estrada, compu-
. tando-se apenas as informacoes de preco em estradas consideradas
de boas condicBes pelos informantes. Desse modo, pressupds-se
gue a série do quadro 17 pudesse ser explicada somente pela dis-
tancia média percorrida.

Da observacio daqueles dados, depreende-se que o frete uni-
tario médio tende a decrescer quando a quilometragem média
percorrida aumenta, até um certo limite (300km), a partir do
gual fica constante em Cr$0,055 por cabeca-quildmetro. Assim sendo,
somenhte as treze primeiras observacdes (de 20 a 300km) serio rele-
vantes para o estudo em questdo. Conclui-se, desse modo, que a
melhor forma especificativa para a Funcio Prego Médio do Trans-
porte Boiadeiro Rodoviario seria:

L ]
QUADRO 17. — Preco Unitirio Médio do Frete, Segundo a Distincia Percorrida
por Viagem, Transportadores Boiadeivos Rodovidrios, Estado de Sio Paulo,
Fevereiro de 1974 (1)

Distincia Freie (PMF) Distincia Frete (PMEPB)
(km) (Cr$/cab./km) (km) (Cr$/cab./km)
20 0,184 250 0,057

30 0,136 300 0,035

40 0,108 500 0,055

50 0,087 600 0,035

60 0,080 700 0,035

70 0,075 800 0,035

80 0,072 900 0,035

90 ' 0,069 1.000 0,055

100 0,062 1.200 0,033

150 0,059 1.400 0,055

200 0.057 1.600 0,053

(13 No calculo do frete total por cabega, deve-se considerar o retorno. Exemplo:
o frete para uma cabega numa distincia de 50km serd
PTF — 30 x 2 x 0,087 = 8,70

Fonte: Instituto de Economia Agricola.
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b
PMF — 0,055 = a 4+ —— donde
D

PMF*

PMF = 0,055 + PMF* ou seja,

b
005 + a + —
D

PMF

i

Sendo, portanto, o Preco Total! do Frete por cabega (PTF)
definido como sendo:

PTF = (0,055 4+ a) D 4- b onde,

b é a parcela. do PTF independente da quilometragem meédia
percorrida e representa o coeficiente linear da curva de PTF, e
pode consistir na operacio de embarque e desembargue por exemplo.

(0,055 4 a).D é a parcela do PTF dependente da distdncia
média percorrida, consumo de combustivel por exemplo, e (0,055+2a)
€ o parametro de proporcionalidade e representa a inclinacio da
curva de PTF.

Obteve-se o PTF subtraindo-se Cr$0,055 das ohservacdes de
Preco Médio do Frete (PMF) do quadro 17. Isto porgue, Cr$0,055
€ o menor frete unitario cobrado por quildometro rodado e sua
subtracdo do preco permite uma aproximacio dos custos fixos
computados no preco do transporte. Cabe notar que quando D
tende a infinito, PMF tende a: a 4 0,055.

Através da analise de regressio estimou-se os parimetros, @
e b, obtendo-se o seguinte resultado:

1
PMF = 0,055 — 0,16 + 2,8071. ——
D

(0,0014)
t == 2529%* (%)
Rz = 983%

(3) Significativo ao nivel de 1%.
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Conforme se observa, os resuitados foram amplamente satis-
fatérios, explicando a distancia 98,3% das variagdes de preco.

O PTF, sera dado pela funcio:
PTF = (0,055 — 0,16) D + 2,8071

Cabe salientar a facilidade introduzida no modelo, uma: vez
que este pode ser adaptado as diferengas de pregos, quer seja pelo
fato do transporte se dar em estradas de condigbes diferentes,
quer por aumentos originados da inflagao ou qualquer outro fator
que altere o pre¢o mas nao a inclinagdo (b) da curva de PMF.
Basta, para tanto, substituir 0,055 pelo novo nivel minimo de
preco.

Na figura 3, representou-se as observacdes do quadro 17 e seu
respectivo ajustamento donde se depreende a coeréncia do modelo
utilizado. Cabe notar que o modelo utilizado no ajustamento, faz
com que a fungdo (PMF) decresca até um minimo de 0,039, a
partir do qual continua constante uma vez que o coeficiente “1,/D”
se iguala a zero nesse ponto (D = 2.200km). Considerou-se porém
como ponto de minimo o caleculado na marca dos 300km, uma vez
gue é o que ocorre na realidade.

rrate
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FIGURA 3. — Prego Médio Unitario por Quildmetro, Segundo a
Distincia Percorrida, Transporte Boiadeiro Rodoviario, Estado
de Sdo Paunlo, Fevereiro de 1974,
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3.2.9 — Principais fluxos de animais

Sendo praticamente impossivel se dispor de informagfes quan-
titativas por parte dos transportadores rodoviarios, com referéncia
ao volume de animais transportados de uma regido a outra, o
presente capitulo se vé prejudicado na determinacio da intensidade
de utilizagao das principais linhas de transito, prineipalmente no
que se refere ao trafego interestadual. Assim sendo, as informa-
¢oes contidas no quadro 18 e figura 4, refletem as opinies dos
entrevistados com referéneia as principais origens e destinos dos
bovinos por eles transportados, tratando-se pois de informacées
de ordem empirica baseadas em vivéncia profissional de cada um
dos transportadores.

Outra ressalva que se fez necessaria, é a de que foram consi-
deradas as sedes municipais como ponto de referéncia, quando na
verdade, principalmente nas localidades de outros Estados que nao
Sao Paulo, a origem ou destino dos animais pode se dar em lugar
diverso, inclusive fora da area municipal,

Trafego interestadual — Conforme verificou-se anteriormente,
cerca de 54,90% do volume médio mensal dos bovinos transportados
por rodovias, tem sua origem fora do Estado de S&o Paulo, sendo
que em ordem de importancia, Mato Grosso, Goiss, Minas Gerais
e Parana perfazem esse total,

No Estado de Mato Grosso, pode-se destacar os seguintes polos
de origem de animais de corte: um formado pelas regides de Rio
Brilhante, Dourados e Inhuma, outro pela regido de Campo Grande
e um terceiro constituido por Rondonépolis, sendo que os dois pri-
meiros localizam-se ao Sul e o terceiro, mais distante, na regiao cen-
tral de Mato Grosso. Em Goias, destacam-se as regides de Goidnia no
centro, Itumbiara-Morrinhos, Canal de Sao Sim#o e Jatai-Rio Verde
ao sul, como fontes geradoras de excedentes de bovinos. Minas
Gerais apresenta Ituiutaba, Uberlandia e Uberaba, como regides
relevantes no fornecimento de animais de corte. E o Parana, tem
em Paranavai, Umuarama e Maringa-Londrina seus principais
destaques.

No geral, o sistema rodoviario desses Estados se constitui de
estradas nao pavimentadas, onde o acesso, dependendo da época
do ano, se torna dificil devido as chuvas (9). Porém, no que se
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QUADRO 18. — Matriz de Origem e Destino dos Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Estado de Sic Paulo, Trans-
portadores Boiadeiros Rodovidrios, 1973 .
(continua)

Pestino

Origem Araga-  Andra- P.Pru.  Barre- 5.J.R. i Li Dra- Fran.  Votupo- Catan- Fernan-  P. Veu. Sdo

tubz dina dente tas Preto aurm S cena ca ranga duva dépolis ceslau  Paulo
Mato Grosso

Agua Clara X

Amambai x x

Anauritindia x x x

Apar. Taboado x x x x x

Aquidavana x x x x

Barra do Garga X

Bataguagi x

Bela Vista X

Catnapud x

Campo Grande X X x

Carapd X x x

Cacceres x x

Cassilandia x X x x x x

Dourados x x x x X x x x

Iguatemi x x

Inocéucia X

Itajé x x x x

lvinhema x x x X x x % x

Maracaji x x x x

Nova Andradina x x x

Naviari x x
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QUADRO 18, — Matriz de Origem e Destino dos Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Estado de S3o Paulo, Trans-
portadores Boiadeiros Rodoviarios, 1973

(continua)
Destino
Origem Araga.  Andra- P, Pru- Barre- S.J.R. Rauru Lins Dra- Fran.  Votupo- Catan- Fernan- . Ven. Sio
tuba dina dente tos Preto cenu ca ranga duva dépolis ceslau  Paule
Parnaiba X x x x x
Porto dos Gauchos x
Porto Murtinho X X,
Rio Brilhante X x X x x x
Rio Verde X :
Rondondpolis x x x x x x x x
Tres Lagoas x x X x
Goiis
Brasilandia x x
Biriti Alegre x x X x
Cachoeira Alta x x
Cachocira Dourada x
Canal de S. Simio x x X
Cataldo x X
Ceres x
Corumbaiha x
Firmindpolis x
Formosa X
Goianésia x
Goiania x X x X X x x
Goiatuba X x
Inhumas x x x
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QUADRO 18, — Matriz de Origem e Destino dos Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Estado de Siao Paulo, Trans-

portadores Boiadeiros Rodoviarios, 1973 (continna)

Destino
Origem Araga-  Andra. P.Pru.  Barree S.J.R. . Dra- Fran.  Votupe-  Catan- Fernan- P. Ven.  Sfo
. Bauru Lins -
tuba dina dente tos Preto cena ca ranga duva dopolis ceslau  Paulo
Ipord X
Ttaberai x
[tarumi x
Itumnbiara x X x
Cristalina X
Jatai x X X x
Joviania x
Jugara x
Mateira x
Morrinhos x x <
Moarlandia x x
Mundo Novo x
Paranaiguara x
Petr, de Goias b'4 x
Quirindpolis x
Rio Verde x x x
Sta. Helena de Golas X x
Sio Francisco x
Trindade x
Unal
Minas Gerais
Araguari x x X -

Céassia x
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QUADRO 18. — Matriz de Origem e Destino dos Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Estado de Sio Paulo, Trans-

portadores Boiadeiros Rodovidrios, 1973 (continua)

Destino

Origem R R > . g . an. . ~ B =
Araga Andra P. Pru. Barre S.T.R. Baury Lins Dra Fran Vatupo Catan- Fernan P. Ven. Sio

tubg dina dente tos Preto cena ¢a ranga duva ddpolis ceslan Paulo

Centralina x
Conquista x
Dotes do Indaia X
Gov. Valadares x
1biract x
Ttuiutaba x
Iturama X x x
Paracatu
Patos de¢ Minas x
Prata x
Sacramento X
Santa Vitéria
Uberaba x
Uberlandia
Parani
Cambé
Cianorte
Corn. Procépio
Ipori
TLoanda
Londrina X x
Maringa x x x

WoHoHM
L]
HnHM L

L]

X
WHMHKHHA
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QUADRO 18, — Matriz de Qrigem e Destino dos Bovinos de Corte Transportados por Rodovia, Estado de Sio Paulo, Trans-

portadores Boiadeiros Rodovidrios, 1973

(continua)
Destino
Origemn Araca- Andra. P, Pru. Barree S.T.R, Baura Lins Dra- Fran. Votupo- Catan- Fernan. P. Ven. S8o
tuba dina dente tos Preto cena ca ranga duva dépolis ceslau  Paulo
N. Londrina X X x x x x
Paraiso Norte x
Paranavai x x x b4 x x
Umuarama X X X x X x x X
Apucarana b's
Rolandia x
Sao Paulo
Adamantina X
Andradina x X x x x x X x
Assis x x
Aragatuba x X x x X x x x
Avaré x
Barretos X x x X =
Bauru X x
Botucatn X x
Campinas x
Fernandépolis x x x x <
Franca X x
Guaratingueta X X x
Jad x
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QUADRO 18, — Matriz de Origem e Destino dos Bovinos de Corte Transportados por Redovia, Estado de Sio Paulo, Trans-
portadores Boiadeiros Rodovidrios, 1973

{conclusio)
Destino
QOrigem =
Araga-  Andra- P.Pru. Barre. §.J.R. . Dra- Fran. Votups-  Catan- Terpan- P. Ven. $do
tuba dina dente tos Preto DBauru Lins cena ca ranga duva dépolis ceslau  Paulo
Jundiai X x x x
Limeira x
Lins x x X
Marilia x
Orlandia x
Piracicaba x
Pres. Prudente x x x x x X x x
Pres. Venceslau x x X x x x
Ribeirio Preto x x
Santos x X
S.].B. Vista x
S5.J.R Preto x x x x x x
Sio Paulo x x x x x x x x x
Sorocaha x
Taquaritinga x X
Votuporanga x x
Dracena x
Catanduva x

Fonte: Instituto de Economia Agricola,



. » v .
s cem ~ ™.
o $ s ¢ ~
f’ TLANDIA

. ™. BaHla
) . b Awtama ahanun FonKonA 3 \
cigines Bnas .
[ S R N 4ok - Y -
) RONDaNGEOLIY / oy NHBLAY / uka | \“.
; 7 FIRMIKGPOLT s o ‘So1ama \ /
\ / CRIATALINA 3
:\._ 7 [TIFY] i
. ! MOANINHGY . Parneats H
\ AN AT C A
) Mo VErDE, \ N .
: HAYO GROSSO ' \ . S [ Te
\ ara= o fuw JUNT ALEORE
" ( ; pmanmasy J comwonms ;
r L aywdeoLn i, .
| 1 \\ caemorongs . v —
] — CENTRELING .
/ T s ST ot Ly R raicsceumas  MINAS  GERAIS I ~
g vene or . -1 vitoni
- ATy Gmod 30 CONCHA y
,} T \ USLAL AN S
. . ERNAL
/ cAMUPUE . £ Blkio Lo
. \ E3PiITO
/ . / - Ny DORED 00 (MO \ SANTO
Nocion Vol EoNITL
}’ T 3 [~ S4CRAHENTO /
H € aANDE Aqus cLARL uhmww BELD HORIZONTE i
AQUIDIUANA ot { wnaci /
CRINA  —
J TO MANTIRHD LG LbdnA ! nmm\ J\
4 r. aRATA L N . . AT — 7 !
H o p 3 o .,
! Lot o J .
Y LR & N "~ A
S i l::r.,*/ e rro S = .
b ~arrl -~
" ATEL W ABDAAD ! e
W - - umrﬂ"" - -
i RIO D JAKEIRD
i . FiNAY - Ny
uguna - C——r - *
PARAGUA H ~m=-IJ FAINTE v
g
' N Lomufgmc"m ==
\ IRUATEM) LARMORTE Al '1 ) -
PLTLIUTY N e
~
\.... g BANTSS
\ °
’ H L]
PARANA L_.‘ Y
~ .
H 14
. ey N
/ CURIT!RA
- »
\ _ .
. — N
{ N [ . LEGENDA
H f— Trafago Intro-estoduet —————
Trategn Intarestsguol —_—
SANTA CGATARINA

Dltlan Infernosional
Qivins Interastadual

KICILE DRAFICa

FIGURA 4. — Fluxo Rodoviirio de Bovinos de Corte, Estado de Sio Paulo, 1974.




refere ao transporte boiadeiro dificilmente existirfo viagens que
se utilizardo exclusivamente de estradas de terra, sendo que com
excecdo de Rondondpolis em Mato Grosso e Rio Verde e Jatai em
Goias, o acesso aos polos de origem se dé, na sua maioria, por
rodovias pavimentadas.

A observagéo da figura 4 sugere que se pode dividir o mercado
de bovinos do Estado de S&o Paulo, segundo a Area da atuacfo
fora do Estado de seus transportadores, em dois sub-grupos de
acordo com sua localizacfio geografica. Um constituido por Presi-
dente Prudente e Aragatuba, como nicleo principal, e demais sub-
regices circunvizinhas, cuja area de atuacio fora do Estado, se
constitui basicamente nos Estados de Mato Grosso e Parana. Outro,
tendo como principais representantes os transportadores de Bar-
retos e S&o José do Rio Preto dedicando-se aos transportes origi-
nados de Goias e Minas Gerais. Tal fato, pode ser confirmado
através das informacdes do quadro 13, onde se nota que as parti-
cipacbes mais altas de Mato Grosso e Parani sio apontadas nas
regides de Presidente Prudente e Aracatuba. Do mesmo modo,
Goias e Minas Gerais terfio maior peso nos transportes de Barretos
e 880 José do Rio Preto. Cabe notar a esse respeito, que a existéncia
de empresas com agéncias em diversas regifes amplia, de modo
significativo, a 4rea de influédncia dessas organizactes. E desse
modo, os principais Estados de atuacio, fora Sio Paulo, de uma
determinada regifo, podem nfo coincidir com a area de atuaciio
de uma empresa “multi-regional” localizada nessa regido (2, 3).

Trafego intra-estadual — No trifego de bovino de corte ori-
ginado no. préprio Estado de S&3o Paulo, pode-se distinguir,
segundo a distdncia média percorrida, dois principais tipos de
fluxos. Um, de curta distdncia, delimitado pelas fronteiras das
DIRAs, e outro de longa distdncia, cuja quilometragem média
percorrida ultrapassa essas fronteiras. No trajeto de curta distancia,
predomina o transporte de animais para cria e recria~-engorda,
sendo que a maijor parte desse fluxo concentra-se nas DIRAs de
Aragatuba, 830 José do Rio Preto e Presidente Prudente. Na longa
distancia, o destaque fica para o abate, sendo o fluxo mais intenso
aquele que tem por extremidade-destino a capital paulista.

Nota-se que a malha de fluxo do transporte boiadeiro rodovis-
rio esta praticamente contida na malha apresentada em GOLDEN-
BERG (6), fato esse que se deve ao tipo de informacdo obtida,
sendo que, esta Gltima, baseada em informacdes qualitativas apenas,
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ressalia alguns dos principais destinos de animais para abate
dentro do Estado.

As estradas boiadeiras de Sio Paulo apresentam em sua grande
maioria boas condices de trafego, fazendo-se apenas ressalvas no
transporte de curta distancia onde em muitos casos, o caminho-
neiro se vé forgado a perfazer boa parte do percurso em estradas
nao pavimentadas (9).

Algumas consideracbes — Conforme se frisou anteriormente,
nio se dispbe de informacgdes quanto ao volume de bovinos para
abate que normalmente transitam pelos diversos canais, o que
torna dificil a classificacio dos fluxos apresentados segundo sua
importincia no transporte boiadeiro rodoviario do Estado de S&o
Paulo. Tentar-se-4, no entanto, delimitar algumas caracteristicas
desse tipo de transporte.

De um modo geral, pode-se ressaltar a importancia dos fluxos
que se destinam aos trés principais polos de atracdo de transporte
do Estado, constituidos pelas Cidades de S&o Paulo, Aracatuba-
-Presidente Prudente e Sdo José do Rio Preto-Barretos. Em conse-
qiliéncia, assume papel de destaque o tridngulo formado pelas rodo-
vias que unem esses trés polos. A rodovia Presidente Prudente-
-Barretos, permite, além do intercambio entre as regides que
atravessa, o acesso dos animalis originarios do Mato Grosso e Parans
a regifio de Sao José do Rio Preto-Barretos, acontecendo o mesmo
para Presidente Prudente-Aracatuba gquanto aos bovinos prove-
nientes de Goids e Minas Gerais. Por sua vez, as rodovias de
acesso a Sao Paulo (Presidente Prudente-Avaré-Sio Paulo; Araga-
tuba-Bauru-Sao Paulo e Barretos-Sdo Paulo) permitem o escoa-
mento para o abate dos animais de origem em praticamente toda
a zona de producdo paulista e outros Estados.

3.3 — Transporte Ferroviario

3.3.1 — As ferrovias

O transporte boiadeiro ferroviario se utiliza no Estado de Sdo
Paulo, basicamente, de duas ferrovias, a Rede Ferroviaria Federal
(RFFSA) e a Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA), ambas com rami-
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ficacdes por todo o Estado, sendo que a primeira atua principal-
mente na regido da Noroeste enquanto que a segunda se destaca
na regifo da Sorocabana. A RFFSA tem atuacdo também fora
do Estado, participando do transporte de bovinos principalmente
nos Estados de Mato Grosso, Goids e Minas Gerais.

Existe um entrosamento muito grande entre elas, o que faci-
lita enormemente o usuario do transporte, uma vez que, parte
consideravel das viagens utiliza-se de ambas as Ferrovias. Desse
modo, basta ao usuaric recorrer a apenas uma das ferrovias, quer
seja para contratar o servico quer seja para realizar o pagamento
do frete.

3.3.2 — Vagdes

Para o transporte de animais em geral, as ferrovias possuem
unidades especiais que, no caso dos bovinos, se constituem de
vagdes-gaiolas. Essas unidades {ém sua capacidade de transporte
diferenciada segundo a largura da bitola dos trilhos. Existern, no
Sistema Ferroviario Brasileiro em geral, e no Paulista em particular,
dois tipos de bitolas. A “Estreita”, com largura de 1,00 metro e a
“Larga” com 1,60 metro. Esse fafo faz com que existam dois
tamanhos de vages-gaiolas. Um maior, para ser usado em bitela
larga, com capacidade para 26 bois gordos, e um menor, para a
bitola estreita, que comporta 18 cabecas de animais para abate.
Cabe notar a esse respeito, que a capacidade real desses veiculos é
superior 3 apontada, havendo casos em que até 22 cabecas s@o
transportadas em veiculos para 18 bois gordos sem acarretar com
isso gqualquer prejuizo aos animais.

Cumpre ainda salientar que, ao contrario dos transportadores
rodoviarios, as ferrovias podem utilizar os vagbes-boiadeiros no
transporte de outras cargas: adubo, por exemplo.

3.3.3 — Forma de cobranga do frete

E costume das ferrovias expressarem o preco do frete de bovinos
na forma de cruzeiros/cabeca, isto é, apontam o preco que se deve
pagar por cada um dos animais transportados num determinado
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percurso. Entretanto o nimero de cabecas por vagio, computado
no calculo do preco do frete pela ferrovia, corresponde sempre a
capacidade padrio da gaiola, isto é, cobra-se pela lotacao fixada.
Desse modo, a “gaiola” que transportar um ntumero de cabegas
inferior ao de sua lotacio acarretard para 0 usuario um prego
unitario médio superior ao estipulado pela Estrada de Ferro, acon-
tecendo o inverso no caso do volume de animais transportados
exceder a lotacdo do vagio.

As ferrovias oferecem aos frigorificos (principais usuarios
segundo as empresas transportadoras) facilidades quanto ao prazo
de pagamento dos transportes realizados. O acerto de contas geral-
mente é efetuado quinzenalmente, sendo que a totalidade dos
pagamentos ocorre por conta dos compradores, isto €, na estagio

de desembarque.

A locomocio dos animais da fazenda até a via férrea serd
geralmente providenciada pelo pecuarista, fato que se constitui
num fator de desagrado para os vendedores que, em geral, oferecem
resisténcia 3 adoc¢io desse tipo de transporte.

3.3.4 — Outras caracteristicas do transporte ferroviario

Segundo os informantes, as estradas de ferro sio auto segu-
radoras, isto é, as perdas decorrentes do transporte sio cobertas
pela propria ferrovia, niio existindo intermediacio de Companhias
de Seguros, fato que se explica pela pouca incidéncia de mortes,
extravios ou mutilacdes de animais do transporte boiadeiro ferro-
vidrio. Desse modo, o preco do frete ndo é acrescido da taxa de
seguro, o gue se reverte em beneficio dos usuarios. Cabe notar que,
em caso de pequenas perdas, alguns frigorificos preferem néo pedir
restituicio as companhias em virtude da longa tramitagéo buro-
cratica que acompanha tais processos.

Quando para a viagem for necessiria a realizagao de baldea-
cdes, isto sera feito pela propria ferrovia, nao ocorrendo acréscimos
no preco do frete. Tais baldeagOes se fazem necessarias quando os
trilnos que ligam origem e destino apresentarem diferenca na
largura de bitola.
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Outro aspecto que merece destaque é o fato de viajar junto
com o lote um acompanhante, geralmente pessoa ligada ao pecua-
rista, que se encarrega de assegurar boas condicoes de viagem ao
gado, reduzinde, desse modo, as perdas de psso, mutilacdes e
extravios.

3.3.5 — Fretes

Critérios seguidos — Semelhante ao transporte rodoviario, o
frete ferroviario para o transporte de bovinos estd fortemente
condicionado a gquilometragem percorrida. Porém, surge como
variavel importante o volume de animais a ser transportado, uma
vez que, nas ferrovias existern duas tabelas de fretes unitarios.
Uma, D-2, que aponta os fretes unitarios para Iotes de animais que
exigem a requisicio de vagdes, isto é, o lote tem menos que 180
cabecas (10 vagbes) para a bitola estreita ou 182 cabegas (7 vagdes)
para & bitola larga. Outra, D-4, com niveis de preco inferiores &
D-2, utilizada para apontar fretes de lotes que exigem a requisicio
de trem, isto ¢, quando o lote apresentar um niimero de cabecas
igual ou superior a 180 cabegas para a bitola estreita ou 182 cabecas
para a bitola larga. Cabe notar a esse respeito que para a FEPASA
as tabelas D-2 e D-4 sfo iguais enguanto que para uma mesma
distancia a Rede Ferroviaria Federal, na D-2 apresenta fretes supe-
riores aos da D-4 (quadros 19,20 e 21 e figuras 5 e 6) (4).

Tanto a RFFSA como a FEPASA, para distancias inferiores a
50km, tém por norma nao considerar essa distancia no caleulo do
frete unitdrio, sendo o preco cobrado aquele obtidc na marca dos
50km, isto &, o frete minimo cobrade é o de viagem de 50km.

Pre¢o médio dos fretes — As tarifas apresentadas nos quadros
19, 20 e 21 foram extraidas das tabelas D-2 e D-4 da FEPASA e da
RFFSA. Para seu calculo, as ferrovias partiram da premissa de
que as “gaiolas” viajam transportande um numerc de animais
igual ao padréo fixado, isto é, o preco total do frete de uma cabeca
para uma determinada distancia, apontado pela ferrovia, corres-
pondera ao preco total médio pago pelo usuario somente nos casos
em que 0 numero de cabecas transportadas por vagio for igual a
Iotacao fixada.
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QUADRO 19. — Razdes Quilométricas para Caleulo de Frete de DBovinos,
Tabelas D-2 ¢ D-4, Ferrovia Paulista S.A. — FEPASA, Margo de 1974

Distancia Frete Distincia Frete

(km) (Cr$/cabega) (km) {Cr$/cabega)

0 a 50 8,62 1.076 a 1.100 53,99

76 a 104 11,49 1.176 a 1.200 56,30

176 a 200 17,24 1.276 a 1.300 58,60
276 a 300 22.98 1.376 a 1.400 60,90
376 a 400 2873 1.476 a 1.500 6321
476 a 500 34,48 1.576 a 1.600 65,51
576 a 600 37,92 1.676 a 1.700 67,81
676 a 700 41,36 1.776 a 1.800 70,12
776 a 800 44 81 1.876 a 1.900 72,42
876 a 900 48,25 1.976 a 2.000 74,72
976 a 1.000 51,69

Fonte: Ferrovia Paulista $.A. — FEPASA.

QUADRO 20. — Razdes Quiloméiricas para Célculo de Fretes de Bovinos,
Tabeta D-2, Rede Ferroviiria Federal S.A., 1974,

Distancia Frete Distincia Frete
(km) {Cr$/cabega) (km) {Cr$/cabecga)
0 a 50 8,29 1.05t a 1.100 74,93
51 a 100 16,38 1.151 a 1.200 80,82
151 a 200 2242 1.251 a 1.300 86,66
251 a 300 28,26 1.351 a 1.400 92,50
331 a 400 34,10 1.458 a 1.300 98,34
431 a 400 39,94 1.531 a 1.600 104,18
531 a 600 435,78 1.651 a 1.700 110,02
651 a 700 51,62 1.751 a 1.800 115,36
751 a 800 57 .46 1.851 a 1.900 121,70
851 a 900 63,30 1.951 a 2,000 127,54
951 a 1.000 69,14

Fonte: Rede Ferroviaria Federal S.A.
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QUADRO 21. — Razbes Quilométricas para Calculo de Fretes de Bovinos,
Tabela D-4, Rede Ferroviaria Federal S.A ., 1974

Distancia Frete Distancia Frete

(km) (Cr$/cabega) (km) (Cr3/cabeca)

0 a 50 6,91 1.051 a 1.100 62,42

51 a 100 13,82 1.151 a 1.200 67,28

151 a 200 18,68 1.251 a 1.300 72,14
251 a 300 23,34 1.351 a 1.400 77,00
331 a 400 28,40 1.451 a 1.500 81,86
431 a 400 33.26 1.351 a 1.600 86,72
551 a 600 38,12 1.651 a 1.700 91,58
651 a 700 4298 1.751 a 1.800 96,44
731 a 800 47 84 1.851 a 1.900 101,30
83l a 900 32,70 1.951 a 2.000 106,16
951 a 1.000 57,56

Fonte: Rede Ferroviaria Federal 5. A,

A elaboracio por parte da FEPASA, das tabelas D-2 e D-4,
teve como critério o seguinte modelo:

Para 50km < distancia (d) < 500, o preco total do frete
por cabeca (PTF), seri:

PTF = 5746 4 0,05746 . d

Quando 500km < d < 1000km, o PTF sera dado por:
PTF = PTF, 4+ 0(,03443 (d—500)
onde PTF, & o PTF calculado para 500km.

Em distincias superiores a 1.000km tem-se que:
PTF = PTF. + 0,02303 (d—1000)
onde PTF, é 0 PTF calculado para 1.000km.

Conforme se observa na figura 5 e no critério acima, a incli-
nagio na curva PTF da FEPASA diminui & medida que a distiancia
percorrida ultrapassa a marca dos 500 e 1.000km, ¢ que nos da
a certeza de que o usudrio terd “economia de escala” 4 medida que
a distincia aumenta, isto €, a tarifa terd acréscimo menos que

proporcional ao acréscimo de distancia.
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FIGURA 6. — Prego Total por Cabeca, Transporte Ferroviario de
Bovinos, Tabelas D-2 e D-4, Rede Ferroviaria Federal S.A .
Estado de Sdo Paulo, 1974,

A partir da curva de PTF, obtem-se a de Pre¢co Médio do Frete
(PMF), bastando para isso dividir PTF pela distancia. Desse modo
tem-se: :

Para 50km < d < 500km
1
PMF = 0,05746 + 5,746 ——
d

Para 500km < d < 1.000km

1
PMF = [PTF, + 0,03443 (d—500)] . —

d
Para d > 1.000km

1
PMF = [ PTF, + 0,02303 (d—1000) ] . ——

d

Na rede Ferroviaria Federal SA. o critéric adotado é semelhante
ao da FEPASA, apontando-se como diferenga a distingéo feita pela
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Rede entre as tabelas D-2 e D-4 (quadros 20 e 21). Observa-sé
ainda na figura 6, que na RFFSA, ao contraric do que ocorre com
a curva de preco total do frete da FEPASA, a inclinacio da curva
diminui somente uma vez, o que ocorre acs 100km.

Para a tabela D-2 da Rede (quadro 20) o critério utilizado é
o seguinte:

@uando d < 100km

PTF = 0,1658 . d

Para d > 100km

PTF = 10,74 + 0,0584¢ . d

Para a tabela D-4¢ (quadro 21) tem-se que sempre que
d « 100km a funcio sera:

PTF = 0,1382 . d
E guando d > 100km
PTF = 8,96 4 0,0486 . d

Conforme se observa, tanto o coeficiente linear como o angular
das funcoes da tabela D-4 sio menores que os da D-2, o que
sugere que serd sempre interessante ao usuario transportar lotes
superiores a 182 cabegas.

Do mesmo modo que ha FEPASA, pode-se determinar as fun-
¢es de Preco Médio do Frete, que no caso da Rede s&o:

Para a tabela D-2 quando

d < 100km
PMF = 0,1658
Para d > 100km
1
PMF = 0,0584¢ + 10,74 . ——
d

O PMF da tabela D-4 serd para:

d < 100km
PMF = 0,1382
e para 4 > 100km
i
PMF = 0,0486 4 8,96 . ——
d
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Calculo da quilometragem — Conforme ja se viu anterior-
mente, boa parte da viagens se utilizam de ambas as ferrovias,
podendo um Iote de animais para chegar da origem ao destino
percorrer trechos alternados de trilhos de uma e outra companhia.
Embora a semelhanca. existente entre os critérios de cobranca das
duas ferrovias, as tabelas de fretes sio diferentes, surgindo dai,
a hecessidade de se conhecer a quilometragem percorrida nos trilhos
de cada uma das estradas de ferro. Além do malis, tendo em vista
a regressividade com relacio a distincia do sistema de cobranca e,
mesmo que as tabelas de fretes das duas empresas fossem iguais,
seria, necessario conhecer a quilometragem percorrida por cada
uma das ferrovias, uma vez que a cobranca do frete pela distincia
total acarretaria em receitas menores para as estradas de ferro.

Para o calculo da quilometragem nos seus proprios trilhos,
ambas as ferrovias adotam o critério do “zero tarifario”, isto é,
a quilometragem total, por viagem, percorrida nes trilhos de uma
mesma estrada de ferro, corresponde & soma dos diversos trechos
ufilizados, ndo existindo portanto, a necessidade da consecutivi-
dade. Corho se vé, o “zero tarifario”, se traduz em facilidade para
o usuirio, tanto quanto na simplificacdo da prestacio do servigo,
como no valor mais baixo do frete. Cabe notar que tal procedi-
mento nio ¢ o ideal uma vez que se houvesse a uniformizacao de
um critério que permitisse considerar, no calculo da tarifa, a
distancia total entre origem e destino das viagens, independente-
mente das ferrovias utilizadas, os precos atuais poderiam sofrer
consideravel redugao.

3.3.6 — Fluxos

O transporte boiadeiro ferrovidrio parece ser mais utilizado
no trafego de longa distincia onde sfo maiores as vantagens do
transporte ferroviaric sobre o rodoviario e nas regites onde o
acesso por rodovia é precario. E principalmente utilizado para
transportar animais para abate e recria-engorda, sendo menor a
participacio da cria nesse transporie (2, 3, 9).

O volume médio de bovinos de corte transportado por ferrovia
tem decaido, sendo que para o periodo 1970-73 este volume apre-
senttou uma taxa geométrica de crescimento decrescente da ordem
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de 18,3% a.a. (quadro 22). Essa tendéncia parece que se agravou
com © maior deslocamento das unidades de abate da capital
paulisia para a zona de producio (diminuicio da quilometragem
meédia. das viagens estimula o uso do transporte rodoviario) e
dificilmente essa tendéncia sofrera reversio se medidas que visem a
melhoria do servigo ferroviario nao forem adotadas (5). A gravi-
dade do problema pode ser melhor dimensionado quando se con-
sidera o transporte de longa distancia, uma vez que sera princi-
palmente nessas viagens que o transporte ferroviario encontrara
maior condicdo de competicio com o rodovidric. E o declinio
relative observado nessas viagens, terd que encontrar explicacdo
nas facilidades oferecidas pelo transporte rodoviario, como por
exemplo, a eliminacaoc do percurso fazenda-estacio e a redugdo do
tempo de viagem.

Principais fluxos — Conforme ja se mostrou anteriormente,
em hoa parte das viagens ha ocorréncia de baldeagdes, surgindo
dai o destagque de Bauru e Campinas como importantes entronca-
mentos. £ em Bauru, por exemplo, que se verifica a troca de
vagdes nos embarques procedentes de Andradina, Aragatuba e da
regido Matogrossense, com destino a Sdo Paulo.

Na figura 7, procurou-se destacar os fluxos de bovinos de corte
mais importantes no Estado de S&c Paulo. Conforme se observa,
assumem importancia como regides geradoras de trafego ferrovia-
rio, as regides da Sorocabana, Noroeste, Paulista, Araraquarense

QUADRO 22, — Volume Médio de Animais Transporlades pela FEPASA,
Estado de Sdo Paulo, 1970-73

Bovinos Outros Total
Ano
(Cabega) Variagio% (Cabecga) (Cabega) Variagio%
1970 381.977 —_ 17.556 399,333 —
1971 277.927 -27,24 9,145 287.072 -28,15
1972 255.523 -8,07 4.758 260.281 -9,34
1973 208.189 -18,53 835 209.024 -19,70

Fonte;: Anuario Estatistico FEPASA.
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e Mogiana. Na primeira, a corrente de trafego de Porto Epitacio
a 830 Paulo permite o escoamento do volume excedente de animais
da regido sul do Mato Grosso para Ourinhos, Botucatu, Sorocaba
e Sao Paulo, permitindo ainda, além do intercambio de animais
entre as diversas sub-regides das DIRAs que atravessa, o abaste-
cimento da regiao de S&o Paulo com o gado geradoe principalmente
na DIRA de Presidente Prudente. Na regifio da Paulista, o destaque
fica para o eixo Dracena a Sio Paulo, que possibilita a ligacéo
ferroviaria da zona de produg¢io de animais de corte (sub-regides
de Dracena, Adamantina, Tupda, Marilia, Bauru) com o mercado
consumidor (sub-regites de Campinas, Jundiai, Piracicaba, 8o
Paulo, Itapevi, Cotia, Santo André, etc.).

Na regifo da Noroeste, merece destague o eiXo que possibilita
a ligacdo ferroviaria de Andradina e Aragatuba com Sio Paulo,
permitindo ainda a penetracio em territério paulista, do gado
proveniente da regido de Corumba, Campo Grande e Trés Lagoas,
em Mato Grosso. A Araraquarense atravessa em sua trajetoria,
as sub-regides de Jales, Fernanddpolis, Votuporanga, Séo José do
Rio Preto e Catanduva. Na Mogiana, Barretos tera ligacao ferro-
viaria com Sao Paulo e, desse modo, além do gado originado na
regiao de Barretos, parte do volume dos animais provehientes de
Goias e Minas Gerais poderdo chegar aos diversos pontos de destino
do territério paulista por via férrea. Finalmente, serd pela regifo
da Mogiana que se dara a penetracio por ferrovia, de parte dos exce-
dentes mineiros das regides de Uberaba e Uberléndia. Destaca-se
ainda nessa regido, o fluxo Franca-Campinas-Sao Paulo.

Praticamente a totalidade da zona de produciio de pecuaria de
corte paulista estd servida por rede ferroviiria, e em termos de
quilometragem média por viagem, poucos serdo os deslocamentos
em que o transporte ferroviario se vera em desvantagem frente ao
rodoviario, bastando notar para isso, a extrema correlacéo existente
entre as malhas de fluxo rodoviario e ferroviario.

3.4 — Transporte a pé

3.4.1 — Caracteristicas do transporte a pé

A atividade pecuéria, de tecnologia extensiva, teve seu desen-
volvimento associado a expansao das fronteiras agricolas. Explica-se
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desse modo, que parte consideravel das propriedades (principal-
mente as de cria e recria) se localizou em regices pioneiras. Assim,
a “marcha” se apresentou como alternativa mais pratica para a
movimentagao de animais em localidades desprovidas de um sis-
tema viario que comporte a utiliza¢ao de outro tipo de transporte
(9). E bem verdade que devido & elevada expansao ocorrida nos
ultimos anos no sistema rodoviario paulista, o transporte a pé
experimentou sensivel declinio; porém, ainda é para os produtores,
principalmente na curta distaneia, uma forma alternativa de
transporte (9).

Informagdes, tais como, tempo gasto no transporte, custo uni-
tario da viagem, perdas registradas, mao de obra utilizada, estando
intimamente relacionadas com condigbes de estrada, de relevo, de
clima, apresentam dispersao bastante elevada, dificultande sua
anilise. Desse modo, as médias apresentadas neste estudo so uma
aproximagao grosseira da realidade e sua utilidade consiste
basicamente como forma de comparacdo com outros tipos de
transporte.

3.4.2 — Viagens

As movimentagdes, conforme se chserva no quadro 23, s30 em
geral de curta distancia, onde praticamente 80% das viagens nao
uitrapassa a marca dos 100 quildmetros. Conclui-se, portanto, que
a importancia do transporte a pé é de cariter local, sendo modesta
em termos de margem no estudo da comercializacido de gado de
corte.

As categorias de animais que mais se destacam na utilizacao
do transporte a pé sfo: bois magros (65,30%) e garrotes (14,40%)
que englobam praticamente 80% do total movimentado pela “mar-
cha” (quadro 24). Observarse ainda que o transporte de bois
gordos além de ser realizado em escala redugzida, raramente ultra-
passa a marca dos 25 quilometros de distancia, ao contrario dos
bois magros, onde a distancia média da viagem situa-se ao redor
dos 600km, despendendo praticamente um més na realizacio da
viagem. Cabe notar que, no caso do boi magro as perdas decorrentes
da viagem sao facilmente recuperadas, o mesmo nio ocorrendo no
caso do boi gordo, onde tal tipo de perda se reverte em prejuizo
do produtor.
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QUADRO 23. — Distincia Média, Nimero Médio de Cabegas por Lote e
Importincia Relativa das Faixas de Distincia no Transporte a P¢, Estado
de Sio Paulo, 1973

Distincia D."lSt'iI.lCiB. Tamanho média Participagio

(icm) média da faixa

{km) {cab./lote) (%)

0 — 50 25 146 65,02
51 — 100 78 312 11,66
101 — 200 143 186 3,07
201 — 300 277 584 1,23
n — 400 344 666 3,07
M — 500 500 997 0,61
501 — 600 600 972 3,68
601 — 700 700 816 491
701 — 800 772 872 2,45
801 — 200 893 917 1,23
a0t — 1.000 1.000 877 1,84

acima de 1.000 1.880 1.750 1,23
Total — — 100,00

Fonte: Instituto de Economia Agricola.

Ainda no quadro 23, nota-se a estreita correlagdo positiva
existente entre o tamanho médio dos lotes e a distancia percorrida;
conforme se cobserva, quanto maior a distdncia, maior tende a
ser o tamanho do lote. Com esse procedimento os produtores se
beneficiam com as economias de escala, reduzindo conseqiente-
mente o custo unitario médio.

O tempo gasto no transporte a pé varia diretamente em relacao
as dificuldades apresentadas pela viagem e, da analise das infor-
macdes obtidas junto aos produtores, depreendeu-se que a distancia
percorrida em um dia de viagem variou, de um minimo de cerca de
13 quilémetros até um maximo de 36, e apresentou uma quilome-
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QUADRO 24. — Participacio, Distancia Média Percorrida ¢ Tempo Médio
Despendido por Viagem, por Categoria dos Animais Transportados a Pé,
Estado dec Sdo Paulo, 1973

. Participac¢io Distancia média Tempo médio
Categoria (%) (km) (dia)
Bezerro 6,50 53,40 2,50
Garrote 14,40 65,50 2,30
Boi magro 63,30 603,90 29,70
Boi gordo 870 25,70 1,20
Vaca 510 77,90 2,80
Total 100,60 — —

Fonte: Instituto de Fconomia Agricola.

tragem media por volta dos 21 quilémetros por dia de viagem.
Cabe ainda notar que, parece existir tendéncia da quilometragem
percorrida nos primeiros dias de “marcha” ser inferior & média,
Invertendo-se essa situacdo com o aumento do tempo gasto no
percurso, fato bastante logico, uma vez que é de 1 a 2 dias o tempo
despendido para que o lote adquira o ritmo necessirio a viagem.
Conclui-se portanto, que as viagens de curta distancia devem apre-
sentar tempo médio despendido por quildmetro percorrido superior
aqueles verificados nas de longa distancia.

No quadro 25, sio apresentados os resultados relativos as
perdas ocorridas em decorréncia do transporte a pé, segundo as
categorias de animais. Como se vé, a incidéncia de perdas, tanto
relativas a peso como a mortes e extravios, é elevada na movimen-
tacho de bois magros, isto porque essas viagens sdo de longa dis-
tancia e se estendem por varios dias. As demais categorias, por
estarem relacionadas a viagens de carater local, apresentam perdas
por mortes e extravios praticamente nulas. As perdas de peso
verificadas na movimentacdo de bezerros, garrotes e vacas, diferem
significativamente apesar das distancias médias de viagem serem
bastante proximas.
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QUADRQO 25, — Perdas de Peso, Mortes e Extravios Ocorridos no Tronsporte
a Pe, Segundo as Categorias dos Animais, Estado de Sdo Paulo, 1973

Categoria Perda de peso Morte Extravio
(arroba p/ cabega) (% do total) (% do total)

Bezerro 0,60 - —

Garrote 0,20 — —_

Boi magro 1,60 0,30 0,20

Boi gordo — — —

Vaca 3,30 0,30 -_—

Fonte: Instituto de Economia Agricola.

3.4.3 — Custo do transporte a pé

O custo unitario médio por quildmetro percorrido do transporte
a pé, ao contrario dos demais tipos, nio apresentou de modo nitido
relagdo inversa & distancia total da viagem, isto porque houve
variacao acentuada nas condigles especificas a cada uma delas.
Porém, de modo geral o custo unitario variou de um minimo de
Cr$0,014 a um maximo de cerca de Cr$0,068, apresentande média
de Cr$0,029 por quilémetro percorrido. Entretanto, conforme ja
se viu, a associacido de fatores intimamente relacionados com a
distancia, como economias de escala e aumento de gquilometragem
percorrida por dia de “marcha”, certamente provocardo reducdes
progressivas no custo unitéario.

3.4 .4 — Principais fluxos

Segundo os informantes, durante o ano de 1973 na “area do
Estado” foram transportados a pé cerca de 331.000 animais. O
quadro 26 apresenta a malha de origem e destino resultante dessa
movimentacio. Conforme se observa, com exce¢io da DIRA de
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QUADRO 26. — Transporte a Pé de Bovinos de Corte, Segundo a DIRA e
Estado de Origem e Destino, Estado de Sio Paulo, 1673
(em porcentagem)

Destino

Origem Araca- Pres. Rib, S.J. R Total
tuba Bauru Prudente Preto Preto

Aragatuba 59,80 2,30 —_ — 16,70 23,20
Bauru — 70,30 0,60 - — 6,00
Presidente Prudente — — 72,70 —_ -— 23,50
Ribeirdo Preto —_ — — 7,70 — 1,00
5. José do Rio Preto 14,60 — — 5,60 79,30 12,00
Parana — — 0.80 — —_ 0,30
Mato Grosso 11,90 — 11,80 — — 8,50
Goias 13,70 27,40 14,10 —_ — 12,20
Minas Gerais —_ — — 86,70 4.00 11,30
Total 100,00 100,00 10000  160.00 100,00 100,00

Fonte: Instituto de Economia Agricola,

Ribeirdo Preto, o transporte de curta distincia é de extrema
importancia, bastando ver para isso que 60% do total de cabegas
transportadas na 4rea de estudo durante o ano, nio chegou a
ultrapassar as fronteiras da DIRA de origem.

As Importacdes de outros Estados, como um todo, merecem
destaque, uma vez que representam cerca de 32% do total movi-
mentado. Goias, Minas Gerais e Mato Grosso foram os que mais
contribuiram, representando, cada um deles, 12%, 11% e 9% do
total, respectivamente. Vale lembrar que, em fungio da infra-
estrutura de transporte existente nesses Estados, o transporte a
pé se apresenta como uma das alternativas mais vidveis para a
movimentacdo. Observa-se ainda, que as regides mais importantes
na geragio do transporte a pé dentro do Estado foram Presidente
Prudente (25,50%), Aragatuba (23,20%) e Sao José do Rio Preto
(12,00%).
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4 — CONCLURSOES

O transporte rodoviario é a forma preferida pelos produtores,
sendo responsavel pela movimentacio dos animais envolvidos em
cerca de 65,90% das operacghes. O transporte ferroviario atende
a 1,20%, o a pé a 28,10% e o fluvial e o misto, o restante.

O sistema de transporte rodoviario se acha organizado em
duas categorias basicas de transportadores: empresas e auténomos.
As empresas tendem a se localizar nos principais centros de comer-
cializagio de gado de corte (“Centro”), enquanto que os auténomos
localizam-se na “Periferia”. Barretos, Sao José do Rio Preto, Ara-
catuba, Presidente Prudente e Andradina sao os principais Centros.

As empresas possuem apenas 15% do total de veiculos envol-
vidos em seus transportes, sendo sua funcio principal a de agen-
ciadoras de fretes.

Tanto auténomos como empresas demonstraram nao ter inte-
resse em segurar seus veiculos e declaram, ainda, desconhecer a
existéncia de seguro para os animais.

Praticamente a totalidade dos caminhdes boiadeiros do Estado
é de fabricacio Mercedes-Benz, sendo o modelo preferido, o 1113
de médio porte. As “gaiolas” apresentam capacidade variando de
um minimo de 13 a um maximo de 23 boeis gordos, sendo 0s mais
freqiientes os de 13, 20 e 21.

Os caminhdes boiadeiros realizam, em média, 12 viagens por
més, de 787km cada, gastando cerca de dois dias para realizar
cada uma delas. Os transportadores do “Centro” realizam viagens
mais longas que os da “Periferia”, que se dedicam ao trafego de
curta distancia.

Os meses de maior movimentacdo coincidem com a época da
safra, concentrando-se no periodo de fevereiro a junho.

O transporte rodovidrio apresenta fluxc mais intenso na
movimentacdo de animais para abate, seguindo-se em importancia
os encaminhados a recria, a engorda e a c¢ria. Os transportadores
do “Centro” realizam grande parte (90,60%) do transporte boia-
deiro rodoviario.
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Os Estados que mais geram fretes s&o, em ordem de importan-
cia: Sdo Paulo (45,10%), Mato Grosso (22,00%), Goias (19,80%),
Minas Gerais (6,70%) e Parani (6,40%). As principais DIRAs de
destino dos bovinos transportados sdo: Sao Paulo (66,70%), Ara-
catuba (19,60%), Presidente Prudente (14,40%) e Ribeirao Preto-
(13,20%).

As empresas transportadoras tém sua existéncia condicionada
aos contratos com frigorificos (principais fregueses) uma vez que,
necessitam de um fluxo relativamente grande de animais para
transporte a fim de manterem sua rentabilidade.

Apenas 4 empresas (Expresso Barretos Ltda., Expresso Rodo-
brico, Expresso Boiadeiro Rio Preto Lida. e Expresso Gaiola de
Ouro) detém cerca de 75% dos caminhdes boiadeiros do Estado, o
gue corresponde a cerca de 77% da capacidade total de carroceria.

O preco do frete para o usuéario, independente da capacidade
de carroceria do veiculo, é igual ao calculado a partir de 20 bois
gordos. Esse preco é funcio da distdncia percorrida, uma vez
que tanto a quilometragem de ida como a de volta é computada
no pregco do frete, havendo distincio entre fretes de curta (até
100 ou 150 quildmetros em média) e de longa distdncia. As condi-
¢oes de estradas podem provocar variagles de preco de até 20%
em fretes de mesma caracteristica. Fatores como tipo no animal,
duracio da viagem e clima exercem pouca influéncia na determi-
nagdo do preco unitario do quilometre, no transporte boiadeiro
rodovidrio. Vale ainda dizer, que o frete € cobrado pela lotacao
maxima.

A forma de cobranga do frete em geral € em cruzeiros por qui-
1ometro, por caminhéao, podendo ocorrer também cobrangas por via-
gem ou por cabeca, em distincias curtas, a critério do transportador.

Y

O prego do frete unitario médio tende a decrescer 4 medida
que a quilometragem percorrida aumenta até o limite dos 300km
(é funcao inversa da distdncia) a partir do qual fica constante
em Cr$0,055 por cabeca-quilometro.

Pode-se destacar os seguintes polos de origem de animalis de
corte fora do Estado: no Mato Grosso as regides de Rio Brilhante,
Dourados-Inhuma, Campo Grande e Rondondpolis, sendo que as
duas primeiras localizam-se ao sul e a terceira na regifo central de
Mato Grosso. Em Goias, destacam-se as regides de Goifnia, no centro,
Itumbiara-Morrinhos, Canal de Sao Simfo e Jatai-Rio Verde, ao sul.
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Em Minas Gerais, Ituiutaba, Uberlandia e Uberaba. Finalmente
no Parani as regifes de Paranavai, Umuarama e Maringa-Londrina.
Os transportadores de Presidente Prudente e Aracatuba atuam
principalmente nos Estados de Mato Grosso e Parand enquanto
que 0s de Sdo José do Rio Preto e Barretos atuam em Goiads e
Minas Geralis.

No trafego intra-estadual existem dois tipos de fluxos: um de
curta distancia e outro de longa, sendo que, o primeiro € mais
inteniso nas regioes de Aracatuba, SGo José do Rio Preto e Presi-
dente Prudente enquanto que o segundo, por se constituir basica-
mente de trafego de animalis para o abate, € mais intenso nagqueles
que tém por extremidade-destino a capital paulista.

Pode-se destacar trés principais polos de atracio de transpor-
tes no Estado de Sao Paulo: Sio Paulo, Aracatuba-Presidente
Prudente e S&o José do Rio Preto-Barretos.

O transporte ferroviario se utiliza, no Estado de S&c Paulg,
basicamente de duas ferrovias, a Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA) e a Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA).

Os “vagdes-gaiolas™ para a bitola estreita tém capacidade para
18 cabecas, enquanto que os para a larga comportam 26.

r

O preco do frete é expresso na forma cruzeiros/cabe¢a e o
cilculo da tarifa pela ferrovia considera a utilizacio da capacidade
total da gaiola.

O transporte dos animais até as estacdes de embarque é pro-
videnciado pelos pecuaristas. Porém, as baldeactes serdo realizadas
pelas ferrovias.

-

O frete ferroviario esta fortemente condicionado a quilome-
tragem percorrida. Entretanto, o vclume de animais a ser trans-
portado é importante, uma vez que existe distin¢do de prego para
lotes superiores a 180 cabegas.

Para o calculo de quilometragem as ferrovias usam o critério
do zero tarifério.

O transporte ferrovidrio é mais utilizado no trafego de longa
distancia e, principalmente, nas regides onde o acesso por rodovia
€ precario.
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A anilise das informacfes de volume indicam tendéncia de
declinio na utilizacdo desse tipo de transporte.

Existe extrema. correlacio entre as malhas de fluxo no trans-
porte rodoviario e ferroviario.

O transporte a pé é mais utilizado em regides desprovidas de
infra-estrutura viaria e sZo em geral movimentacdo de curta dis-
tancia (cerca de 80% do total).

As categorias de animais que mais se destacam na utilizagio
do transporte a pé sdo: bois magros (65,30%) e garrotes (14,40%),
e quanto maior for a distincia a ser percorrida maior é o tamanho
do lote.

O tempo gasto na movimentacédo varia diretamente em relagéo
as dificuldades apresentadas pela viagem. E, a quilometragem-dia
percorrida nos primeiros dias de viagem tende a ser menor gque
a dos demais.

A incidéncia de perdas, tanto relativas a peso como a morte
e extravios € maior no caso dos bois magros, uma vez que a distancia
média percorrida por essa categoria € significativamente malor.

O custo unitario médio por quildmetro percorrido do trans-
porte a pé nfo apresentou de modo nitido relagdo inversa & dis-
téncia, como nos demais tipos de transporte.

Goias, Minas Gerais e Mato Grosso foram os Estados que mais
contribuiram para o total das importacdes paulistas. Como fontes
geradoras de transporte a pé, destacam-se no Estado as regides de
Presidente Prudente, Aracatuba e Sao José do Rio Preto.

O transporte fluvial é praticamente inexpressivo, sendo sua
funcio principal a de transferir animais das fazendas do Sul do
Mato Grosso para a DIRA de Aracatuba.

A importdncia do transporte na comercializacio de animais
de abate é vista na tabela de relagao custo do iransporte/prego do
animal (guadro 27), onde considerou-se trés distancias basicas:
curta (100km), longa (1000km) e intermediaria (500km). Admitiu-
se ainda, em vista da semelhanca. das “galolas” consideradas, que
a capacidade segundo as diferentes categorias no transporte ferro-
viario guarda a mesma relagio verificada no rodovidrio,
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QUADRO 27. -—— Relagio entre o Custo do Transporte ¢ Preco do Animal
Comercializado, Segundo as Categorias e Distincias, Sio Paulo, Fev./Mar.

1973 (1)
(em porcentagem}

Distincia Boi gordo Boi magro Garrote Bezerro
(km) Rod, Ferrov. Rod. Ferrov. Rod. Ferrov, Reod. Ferrov.
100 1,18 1,49 1,34 1,24 1,55 1,44 188 1,74
500 524 3,28 5,95 3,73 6,89 4,32 833 5,23

1.000 10,48 4,92 11,89 5,29 13,78 6,48 16,67 7,83

(1) Os precos dos animais considerados foram agueles obtidos em pesqguisa direta,
e a pregos correntes de 1972/73 e sio: boi gordo Cr$1.030,00, boi magro
Cr$740,00, garrote Cr$570,00 e bezerro Cr$400,00. Os pregos dos fretes siio
os adotados pela FEPASA em fevereiro e margo de 1973, As capacidades de
¢gaiolay adotadas foram: 20 bois gordos no rodovidrio e 18 no ferrovidrio,

Fonte: Institute de Economia Agricola,

O custo do transporte, independentemente do tipo utilizado,
€ mais significativo quanto menor for o prego do animal. Desse
modo, o custo serd mais importante na comercializacao de bezerros
do que na de bois gordos.

Na. movimentac¢io de curta distAncia, face as facilidades apre-
sentadas pelo transporte rodoviario, as diferengas de preco entre o
transporte rodoviario e ferrovidrio sdo despreziveis, inexistindo
portanto competitividade. Somente na longa distancia o ferroviario
apresenta diferen¢as de prego significativas, podendo compensar as
vantagens do rodoviario.

O transporte a pé ndo foi considerado em vista do declinio
verificado em sua utilizagéo e da dispersdo dos custos apresentados.
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BEEF CATTLE TRANSPORTATION IN THE STATE OF
SAO PAULO

SUMMARY

This study shows the relative importance, costs, distribution and structure of
the different transportation roules involved on beefl cattle marketing in the State
of Sdo Paulo,

The data was obtained irom the Campaign against Hoof-and-Mouth Disease,
and from a survey with ranchers and with the {reezing industry and transportation
firms.

The results show that road transportation is the most important putlet with
66% of all trade, foliowed by transportation on hoof (28%%), railroad (1%), and
other.

Road transportation is morc intensive in January-June, and the freight tends
to decrease up to the distance of 300km and to remain constant afterward. For
railroad, which is used for long distance transportation, freight is related to voiume
and distance. Transportation on hoof is only used for short distances.
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