Estrutura e desempenho do setor de
transporte rodoviario de carga *

NewToN pE CaAsTRO **

A4 partir do estudo dos condicionantes impostos pela demanda e pela tecnologia, bem
como do exame da estrutura de custos de curto e longo prazos, analisam-se a esirutura
de mercado, a rentabilidade e a evolugdo dos principais indicadores operacionais ¢
financeiros das empresas de transporte comercigl (ETC), da industria de fransporte
rodovidrio de carga. O estudo revela que o setor constituido por essus empresas é bas-
tanie heterogénen e segmentado, apresentando evidénciags de economias de densidede
que diminuem com o volume transportado e o extensio média das linkas, mas que séio
significativas mesmo para as maiores empresas do setor (cerce de I bilhdo de toneladas-
quildmetro produzidas), No curto prazo, a parcela de cusios fixos chega a 30-10%,, dando
margem o pritica de pregos predatdrios. A estrutura de mercado caracteriza-se  por
indices de concentragdo elevados, com wn pequenc nimere de grandes empresas detendo
uma fragio ponderdvel de cada mercado. Ao mesmeo tempo, o mercado tambdm abriga
wm grande numere de pequenas e widdias empresas que coneentram suas atividades nas
rotas menos densas ejou em servigos mais especializados. O desempenho ¢ a evolugdo
do selor sdo analisados ¢ luz desses resulladdos, ¢ suas implicagbes para uma regulamen-
faclio que vise wna maior eficiéncia econdmica sdo também discutidas.

1 — Introdugao

’

O transporte rodoviario de carga (TRC) ¢ responsdvel por cerca de 559,
do volume movimentado de mercadorias no Brasil [ver GEIPOT (1986) ],
sendo que os dispéndios operacionais com o TRC sio estimados em apro-
ximadamente 7 a 8%, do Produto Interno Bruto [ver Castra (1986)]. Nio
obstante a importincia do TRC no plano macroecondmico, muito pouco
se conhece sobre sua estrutura e funcionamento. Ha caréncia nio s6 de
informacoes basicas que descrevam as principais caracteristicas do setor,
como também de estudos analiticos que examinem suas principais rela-
cbes e condicionantes de comportamento. A necessidade de maiores co-
nhecimentos sobre o TRC ¢ ainda reforcada, por um lado, pela diversi-
dade de tipos de agentes econdmicos que compdem sua estrutura e, por
outro, pela dindmica de sua evolugio. Atuande no transporte rodoviirio

¥ (O relatério completo deste estudo é apresentado em Castro (J987). Agradeco a

Eustiquio J. Reis ¢ a Milton da Mata pelos comentirios a uma versio preliminar,
assim como 2 dois leitores andnimos desta revista.

** Do Instituto de Pesquisas o IPEA.
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de carga nio hd apenas empresas industriais, agricolas, comerciais e de
servigos (ndo de transporie) que operam frota prépria de velculos de
carga, como tamb¢m transportadores auténomos (caminhoneiros) e em-
presas de transporte comercial (ETC), que mantém entre si relacoes
tanto de prestacio como de competi¢io por servicos. O setor evoluiu, em
50 anos, de um volume reduzido de atividade para uma posicio de des-
taque no cendrio econdmico do pais. Sua estrutura também vem passan-
do por mudangas significativas, tendo as participagdes no mercado das
empresas de carga propria e de transporte comercial aumentado substan-
cialmente em detrimento da participagio do transportador auténomo.

A despeito do pouco conhecimento acumulado sobre seu funcionamento
e desempenho econdmico, o setor foi recentemente regulamentado. ! A
legislagio faculta ao Poder Executivo instituir medidas restritivas ao
registro de novos transportadorcs, proibe aos transportadores de carga
propria (que detém 409, da frota nacional} de executar transporte me-
diante remuneracio através de frete, além de outras disposi¢des delegando
poderes ao Ministério dos Transportes para intervir no seror, visando
melhorias em seu desempenho econdmico. Ji em 8 de abril de 1987, a
Portaria n. 216, deste Ministério, estabeleceu, entre outras, restrigdes
minimas de capital social, de frota propria de veiculos ¢ instalacées para
a concessao do registro (obrigatério) de empresa de transporte comercial,
bem como restri¢des para suas dreas geogrificas de operagio. A regula-
mentacio do TRC foi estabelecida apds longo e intenso esforco desenvol-
vido pela Associagio Nacional das Fmpresas de Transporte Rodovidgrio
de Carga (NTC). Na sua conquista, a NTC conseguiu inclusive que a
legislagdo fosse insensivel a um estudo técnico do proprio Ministério dos
Transportes que argumentava contrariamente 3 regulamentaciio, baseado
na teoria econdmica, na experiéncia de outros paises e no aparente bom
desempenho do setor até entio. 2

O objetivo deste estudo ¢ contribuir para um melhor conhecimento do
setor de transporte rodovidario de carga. Mais especificamente, pretende-se
analisar a estrutura e o desempenho econémice do segmento constituido
pelas empresas de transporte comercial (ETC), tendo em vista uma ava-
liacio dos possiveis impactos de uma efetiva regulamentacio do setor. 3

Do ponto de vista metodolégico, este estudo tenta sc colocar a meio
caminho entre os extremos aonde tende a se concentrar a maior parte das
avaliagdes empiricas de experiéncias de regulamentacio dos transportes,
em outros paises. Por um Iado, certos estudos caracterizam.-se pelo rigor

1 Lei n® 7.092, de 19-04-83; Decreto-Lei n.e 89.874, de 29-06-83, alterado pelo De-
creto n° 94.148, de 26-03-87; e Portaria do Ministério dos Transportes n 216, de
08-04-87.

2 GEIPOT (1980); ver também Wright (1982, p. 149) . Sobre a posigio da NTC, ver,
por exemplo, “Os bons frutos de¢ uma gestdo™ (Revisla BR, n.° 218, dez. 1984) .

8 H4 reais possibilidades de que a regulamentacio do TRG em parte “morra no
papel”, devido as dificuldades de sua implementacio.
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na aplicagio da teoriu econdmica e das téenicas econométricas sem aten-
tar para as particularidades ¢ complexidades institucionais do setor. Por
outro, ha anilises que se baseiam em descri¢des puramente institucionais
¢ em argumentos construides sohre cvidéncias pouco reprecentativas. As-
sim, buscou-se, através do paradigma da disciplina de organiza¢io indus-
trial, analisar o desempenho do setor como resultado da conduta de seus
agentes, que, por seu turno, estd condicionada aos atributos da estrutura
de mercado, da tecnologia e da demanda.

Os principais aspectos analisados incluem: ¢

1y

— condicionantes impostos & producio de servicos pela demanda e pela
tecnologia (Secdes 3 e 4);

— barreiras & entrada de novas firmas e mobilidade dos fatores de pro-
dugdo (Secio 4);

— estrutura ¢ relagdes de custo (Segdo B);

— grau de concentragio do mercado, margens de lucratividade e a di-
namica de entrada e safda de firmas do setor (Seciio 6); e

— evolucio do setor (Secio 7).

Na seciio que se segue apresentase uma breve descricio do TRC, ressal-
tando alguns de seus aspectos institucionais e econdmicos. Apresentam-se,
ainda, as principais caracteristicas da base de dados utilizada neste estudo.

2 ~— O transporte rodovidrio de carga

Segundo a Lei n.° 7.092, de 19-04-83, os transportadores rodovidrios de
carga classificam-se nas seguintes categorias:

a} empresa de transporte comercial (ETGC) quando pessoa juridica
que tenha como atividade cxclusiva ou principal a prestacio de trans-
porte de bens, mediante remuneracao através de trete;

b) transportador comercial autbnomo (TCA) quando pessoa fisica,
proprietaria, co-proprietiria ou arrendatiria de um unico veiculo auto-
motor de transporte de carga, que tenha como objetivo a prestacio de
servico de transporte de bens, mediante remuneragio através de [rete; e

¢) transportador de carga prépria (TCP) quando pessoa fisica ou
juridica que execute transporte de bens de suu propriedade, por ela
produzidos ou comercializados, ou ainda a ele entregues em consignacio,
utihizando vefculos de sua propriedade ou sob arrendamento mercantil,

+ Para uma discussio sobre a teoria da regulamentacio econdmica dos transportes,
ndo revisitada neste estudo, ver Wright (1982, Secio 2.
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nio podendo executar transporte de bens mediante remuneragio atraves
de frete.

Estimativas apontam que havia no pais 880.475 caminhdes efetivamenie
em circulacio em 1982 [GEIPOT (1984) . A distribuicio percentual dessa
frota pelos diversos tipos de transportadores é apresentada na Tabela 1.

TaBerLa 1

Disivibuigdo da frota de caminhées por tipo de iransportador

Tige %
Transportador comercial autdnomn {sem vincula) 161
Transportador comercial autfinomo {vinculade & empresa de trans-
porte comercial) 6,2

Transpartador comercial autdnomo {vinculada a transportador de
carga préoria)

Transpertador de carga propria (individuos)

Transnortador de carga propria {emgresa)

Empresa de wansporte comerciat

Outros

Total 100

—
o0 ~3 < 3 I
Mmoo e RN

FONTE: GEIPOT (1884},

Hi basicamente dois tipos de auténomos: aqueles vinculados a empresas
de transportc comercial (ETC) ou a transportadores de carga propria
{TCP) e aqueles que operam sem vinculo, prestando servigos tanto
diretamente a embarcadores como também a empresas de transporte. Os
transportadores de carga prépria detém quase metade da frota nacional
de caminhdes, sendo que seu predominio se faz notar mais fortemente na
distribui¢io urbana de mercadorias, bem como no transporte rodoviirio
de granéis e de cargas especializadas (e.g., produtos pereciveis que re-
querem refrigeracéo}) .

Em 1982, as empresas de transporte comercial (ETC) utilizaram, di-
retamente, 1,7 milhio de metros cibicos de o6leo diesel (isto ¢, 9% do
total consumido no pafs) e, indiretamente, através dos fretes contratados
a transportadores autbnomos, foram ainda responsiveis por cerca de 89,
do consumo de dleo diesel (assumindo que 3559 das receitas dos autd-
nomos se destinem ao pagamento das despesas com este combustivel), to-
talizando 179, no consumo total. 7 Nesse ano, as 11.000 ETC empregaram
diretamente 220.000 pessoas e faturaram US$ 6 bilhoes.

5 O consumo de dleo diesel no transporte rodovidrio de carga é estimado em cerca
de 50¢7, do consumo total do pafs [cf. Castro (1986) ].
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As ETC sdo normalmente divididas de acordo com o tipo de rota —
fixa ou sem itinerdrio — e segundo uma variedade de especificacdes de
transporte por produto, incluindo mudancas, mdveis, equipamentos pe-
sados, petroleo e derivados, produtos quimicos, veiculos, materiais de
construcio, toras de madeira, etc. Das 10.97]1 E'1TC pesquisadas pelo IBGE
em 1982, 1.834 eram predominantemente de itinerdrio fixo e 9.137 sem
itinerario regular. A Tabela 2 compara os principais indicadores dessas
duas classes de empresa. ®

TaBELA 2

Principais indicadores de empresas de transporte comercial com e sem
itinerdrio fixo em 1982

Nrimero Tonaladas Receita Receita
Tipo de wransportadas  Receitas Pesscal média por  por pessoal
empresas {100 1) (US$ hilaBes)  ocupado pmpresa ocupado

[S$%1.000) (US$=1.6C0)

Sem itinerérie fixo 9.137 224 4,38 160.000 ary 27
Com itingrério fixo 1834 53 1,36 83.060 141 22

FONTE: Questiondrio 0S-01 ['BGE {1984)].

3 — As dimensdes do produto de transporte

Estudos mais recentes tém procurado, de diversas maneiras, aperfeicoar
as andlises da estrutura produtiva das empresas de transporte. Inicial-
mente, Spady e Friedlaender (1976) mostraram que a especificagio do
produto de transporte deveria ser ajustada de maneira a capturar os
atributos de qualidade do servigo. Winston e Jara-Diaz (1981) incorpo-

& A principal fonte de dados deste estudo € o Questiondrio DS-01 (Empresas de
transporte rodovidrio) , apurade anualmente, a partir de 1968, pelo IBGE, e que abrange
tig-somentc as empresas dc transporte comercial (ETC), dentro do ambite de trans-
porte rodovidrio de carga. As principais classes de informatio dispenivel sfo: investi-
mentes ¢ desinvestimentos no ano; imobilizado técnico e financeiro; pessoal ocupado;
salirio e outras remunerages; variacio do pessoal ocupado; depreciagko e amortizagio;
despesas gerais ¢ operacionais; receitas; linhas ¢cm trdfego (ntimero e extensio) ; passa-
geiros e cargas transportadas por tipo de linha, ¢ em linhas sem itinerdrio fixo; meios
de transporte proprios ou avrendados; combustiveis e lubrificantes consumidos; e im-
postos pagos.

Estrulura e desempenho do selor de transporte rodovidrio de carga 59



raranm. na especificagio de uma funcio de custo ferroviirio um vetor de
producio desagregado por cada um dos pares de origem/destino. J4 Har-
matuck (1981) e Wang-Chiang e Friedlaender (1984) procuraram dimi-
nuir o numero de dimensées do vetor de produto agregando-o por tama-
nho de lote e por distincia de percurso.

A analise dessas diversas dimensées do produto de transporte esbarra,
invariavelmente, na disponibilidade de dados para a especificacio das
varidgveis relevantes. No que se segue, discutem-se as principais dimensaes
do produto de transporte ¢ como se tornou possivel incorpord-las na
andlise.

3.1 -~ A heterogencidade do setor: condicionantes estruturais
impostos pela demanda

A questdo du homogeneidade do produto de transporte é fundamental
para o objetivo do nosso estudo. Caso haja diferencas significativas entre
os atributos das empresas, o ideal seria classificar o sctor em subgrupos,
de maneira a minimizar as discrepincias intragrupais. Essa classificacio
servird de base nfo sé para a andlise de producio e custos, como também
para a delimitagio dos mercados em que servem e competem essas ci-
presas.

Na defini¢io do produto de transporte, as dimensdes usualmente con-
sideradas mais importantes sdo:

@) requisilos quanto ao equipamento de transporte, impostos pelo
tipo de produto ou pelo servico prestado (e. g., refrigeracio, equipamen-
ta tipo fora-de-estrada) ;

by tamanho do lote de cargu;

¢} distdncia cntre origem e destino; e

d) volume e distribui¢io geogrifica da demanda na malha de trans-
porte.

O Questionirio DSO1 do TBGE permite classificar as empresas de acor-
do com o tipo de equipamento predominante.” Ohserva-se, no setor, um
alto grau de especializacio ao longo dessa dimensdo. O tipo de equipa-
mento predominante apresenta uma participacio média sempre superior
a 869, na capacidade total de carga das vdrias categorias. As empresas
com a predominédncia de veiculos de carga seca lideram com um percen-

tual de 96% para este tipo de veiculo. Esse maior percentual pode ser

7 O critério de classificacio foi o tipo de veicule que apresentasse 4 maior capacidade
de carga util: de carga seca ou especial (CS); caminhiio basculante (CB); semi-rchboque
pira transporte de automdvel (AT); de carga liquida ou gasosa (CL): ou de carga
frigorificada (CF) .
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explicado pelo fato de que o veiculo como carroceria convencional {aberta
ou fechada) para carga seca ¢ aquele que abrange um maior nimero de
especializacdes de transporte, assim como atende a um ample leque de
tipos de carga. Nio obstante, os percentuais observados para as demais
categorias nao se distanciam muito do valor encontrado para a categoria
de carga seca, reforcando, portanto, as cvidéncias de especializagio, rela-
tadas por Spychalski (1975) para os Istados Unidos. Cabe notar que «
caracterizacio de especializacio quanto ao tipo de veiculo permitida pelo
Questiondrio DS-01 estd muito aquém daquela possivelmente existente
1o mercado.

O tipo de equipamento utilizado fornece também indicagdes quanto
ao tamanho médio do lote de carga transportado. As empresas com vei-
culos para carga liquida, automoéveis, ou com veiculos basculantes, trans-
portam tipicamente volumes inteiros, seja em rotas de itinerdrio fixo ou
ndo. Jd as empresus de itinerario fixo com veiculos predominantemente
de carga seca se concentram no transporte de carga [racionada.

E de importincia crucial, para fins de avaliacio de uma politica de
regulamentacio, definir a natureza das economias de escala no setor. * Os
fatores espaciais da demanda que determinam as origens/destinos e, con-
sequentemente, a estrutura de linhas, terminais, pontos de apoio opera-
cional, sio fundamentais para a determinacdo dos custos de transportes,
Caso existam, por um lado, marcantes economias de configuragio da ma-
lha de transporte e, por outro, auséncia de economizs de operacio ou
com relacko ao volume, as empresas estariam, c¢m tese, buscando um tipo
de politica voltada para a4 configuragio da malha (por exemplo, dirigida
para a integracio de diferentes mercados). Caso se desse o inverso, po-
der-se-ia esperar interesse em politicas voltadas para a redugio do niimero
de empresas atuando em cada mercado.

O Questionirio DS-01 apresenta o nimero e a extensio total das linhas
de uma empresa discriminados por: linhas municipais (MN}; intermu-
nicipais {IM); interestaduais (IE) ; e internacionais (IN) . Em 1982, para
um total de 10.971 empresas, 1.834 foram caracterizadas como sendo de 1
nhas com itinerdrio fixo (IF) e 9.187 de linhas scm ilinerdrio (S1y, a par-
tir de um critério de receita. Adicionalmente, nas empresas de linha com
itinerario fixo, se a receita do transporte de carga em linhas municipais

8 As economius de escala, em transportes, sio entendidas na literatura como tendo

trés origens: cconomias de densidade; economias de escopo; € economias de configuragio
da malha de wransporie. Economias de densidade ocorrcm quando os custos awmentam
menos do que proporcionalmente ao volume transportado (toneladas) , mantidas inal-
teradas o configuragio da malha e a proporcionalidade na distribuicio dos fluxos.
Economias de escopo ocorrem quando o custo de produgio conjunta de mais de um
produto ¢ menoer do que o custo total de producio de cada um isoladamente (o produto
de transporte pode ser diferenciado por origem/destino, data ou estacio do ano em
que € produrido, ete). Economias de configuraciio da malha de transporte se referem
as vantagens, em termos de custo, que porventura possam existir devido a um melhor
arranjo de linhas, terminais, etc., para difercntes volumes de produgio ¢ ji descontadas
as  {des) economius de densidade.
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{(MN) fosse superior a cada uma das receitas nos demais grupos de linhas
(IM, IE e IN}, individualmente, a empresa seria classificada como sendo
de linhas predominantemente municipais (MN), e assim sucessivamente
para os demais tipos de linha.

H4 uma marcante divisio cntre as empresas caracterizadas como de
itinerdrio fixo e aquelas sem itinerdrio fixo. Em 1982, por exemplo, ape-
nas 297 das receitas operacionais das 1.854 empresas de linhas com iti-
nerdrio fixo foram obtidas no transporte de carga em linhas sem itinerd-
rio fixo, As empresas sem itinerdrio fixo, por sua vez, sé obtiveram 0,57,
de suas receitas em linhas com itinerdrio fixo. Da mesma maneira, ha
também um alto grau de especializagio por tipo de linha (MN, IM, IE
ou IN) dentre as linhas com itinerdrio fixo, Os resultados obtidos mos-
tram que a percentagem ce carga transportada e receita pelo tipo de
linha predominante se sitva em torno de 75-90%. %

As informagdes contidas no Questiondrio DS8-01 nio incluem medidas
diretamente relacionadas com o5 aspectos temporais do servico de trans
porte. Indiretamente, os estudos sobre o setor tém associado alpuma me-
dida de valor unitario das mercadorias 4 qualidade de servico. A hipdtese
subjacente ¢ que quanto maior o valor unitdrio das mercadorias maior
serd o nivel de servigo exigido pelo usuidrio.

Concluindo, sumariam-sc as cinco caracteristicas utilizadas para clas-
sificar e diferenciar as empresas de (ransporte comercial:

a) tipo de carga on equipamento predominante (AT, CB, CF, CL,
CS);

b) tipo de linha predominante: itinerdrio fixo (IF) ou sem itinerdrio
(8I), sendo as de itinerdrio fixo classificadas ainda em CIMPresas col
linhas predominantemente municipais (MN), intermunicipais (IM}), in-
terestaduais (IE), ou internacionais (IN) (dentro dessa classificacdo po-
de-se ainda utilizar, na especificacio de modelos, a varidvel extensic mé-
dia das linhas) ;

¢) varidveis de extensio total ¢ numero de linhas, de maneira a cap-
turar a cobertura geogrifica de servicos proporcionados pela empresa; 10

d) tamanho médio de lote, distinguindo entre empresa de lotes de
carga predominantemente inteiros (empresas SI, IF/CB, J¥/AT e IF/CL)

% A classificagio de empresas por tipo de linha ¢ de equipsmento predominantes
permite ainda distinguir, com certo grau de refinamento, duas importantes dimensées
do TRC: distincia de transporte ¢ tamanho do lote de carga. As cinpresas com veiculos
predominantemente basculantes, ou para o transporte de automoéveis ou cargas liquidas
seriam, via de regra, de lotes inteiros. J4 as empresas de linhas com itineririo fixo com
velculos para carga seca ou frigorificada concentrar-se-iam em lotes de carga fracionada,
com o tamanho médio dos lotes crescendo com a distAncia média de transporte nas
empresas especializadas em cargas frigorificadas.

W 0 Questiondrio DS-01 apresenta a estrutura das linhas comn itinerdrio fixo
(numero e extensio total) desagregada por area de atuagdo: municipal, intermunicipal,
interestacual e internacional.
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¢ de lotes de carga fracionada (empresas IF/CS ¢ IF/CF}, devendo a
importincia do tamanho de lote ainda diminuir com a distincia média
de transporte; e

¢) prémios com seguro de carga por tonelada (ou t.km) que, por
serem proporcionais ao valor unitdrio das mercadorias, devem indicar a
qualidade do servigo de transporte.

4 — Condicionantes tecnoldégicos a producao de servigos
de transporte

Nesta seciio abordam-se os aspectos relativos & predugio, ressaltando os
condicionantes impostos pela tecnologia de transporte & conduta e ao
desempenho das empresas e do mercado como um todo. Nossa atengio
concentra-se em estabelecer: @) se ha niveis minimos de capital para a
producfio de servigos; b) como esses niveis variam em funcio das carac-
teristicas do servico; ¢ ¢) até que ponto os equipamentos e instalacdes
usados pelo setor sdo transferiveis para outros setores, Em tultima instin-
cia, busca-se determinar quais as dimensdes das barreiras 4 entrada de
novas firmas no setor, bem como o grau de mobilidade dos fatores de pro-
duciio (barreiras &4 safda). Note-se que esses aspectos sio de importancia
para se avaliar o impacto das restri¢ges & entrada de novas empresas im-
postas pela regulamentacio do setor em vigor.

4.1 — A estrutura do capital imobilizado

Em termos agregados, o valor imobilizado em material de transporte re-
presentava, em 1983, 569 do imobilizado total das 1.542 empresas re-
censeadas pelo Questiondrio DS-01. O investimento num unico veiculo
certamente ndo ¢ uma barreira a entrada de novas firmas no setor. No
entanto, se uma frota faz-se necessiria para a producio do servigo, o
investimento em material rodante pode representar uma barreira relevante
a instalagio de novas firmas. Nesse sentido, propomos um modelo para
explicar o valor do imobilizado em material de transporte nas empresas, 11
As varidvels explicativas sdo: a)} toneladas-quilémetro produzidas; 12 b)
exiensio total e média de linhas; e ¢) despesas com seguro de merca-

11 Foi somado ac valor do imobilizade em material de transporte uma estimariva

do valor imobilizado equivalente aos veiculos arrendados [ver +naiores detalhes em
Castro (1987, p. 40y 1.

12 As rtoneladas-quilébmetro produzidas foram estimadas através do somatdrio do
produto entre a tonelada transportada e a extensio média de linha, em cada drea de
atuagio (municipal, intermunicipal, estadual ¢ interpacional).
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dorias por tonelada-guilémetro. Tonelada-quilémetro e extensio média de
linhas sdo medidas de quantidade de produto, enquanto 2 extensio total
capta os efeitos da dispersio geografica da malha servida, 1%

Note-se que nio incluimos no modelo uma varidvel que represente o
uso do transportador auténomo. Isso porque a capacidade auténoma,
adquirida pelas empresas, ¢ U INSUMO COMO Cutro qualquer e, portanto,
uma varidvel enddégena ao processo decisdrio da firma no sentide de
minimizagio de custos com a decorrente selecio dos niveis dtimos de cada
fator de producio. 14

0O resultado da estimagiio é apresentudo na Tabela 8, onde todas as
varidaveis significativas tém o sinal correto e o poder de explicacio do
modelo ¢ bastante razoivel para um modelo estimado com uma cross-
section com mais de 600 observacdes. Devemos ressaltar inicialmente as
economias de densidade encontradas (coeficiente de t.km menor do que
4 unidade).?” Scgundo o modelo, um aumento de 19, no volume de
carga transportado requereria wm aumento no imobilizado em veiculos
de apenas 0,659, para a mesma configuracio da matha de transporte e a
mesma (ualidade de servigo. Da mesma maneira, hd economias oriundas
da extensio média de linhas: se duas empresas estio em iguais condicdes
de transporte, aquela que transporta o mesmo volume de toneladas-quild-
metro em linhas com uma extensio média 19, superior teria necessidade
de 0,457, a menos no valor imobilizado em veiculos. Note-se que esta
empresa também transportaria 19, a menos de volume de carga, de modo
@ se manter constante o volume de toneladas-quildmetro produzido por
ambas as empresas. Esse resultado, por sua vey, confirma que, a0 nio in-
cluir a extensio média de linhas na definicio do produto de transporte,
comete-se um erro de especificagiio. A cobertura geogrifica da €mpresa
de transporte tem uwm impacto direto na necessidade de veiculos. Um
crescimento de 19, na extensio total das linhas (causado por um aumento
no nimero de linhas, dado que a extensio média ¢ mantida constante)
ocasiona um aumento de 0,169, no imobilizado em veiculos. Nesse pet-
centual encontrado, espera-se que seja preponderante o efeito da redugio
da densiduade de carga transportada nas linhas. Finalmente, temos o im-
pacto da qualidade de servico, expressa no modelo pelo coeficiente dos

13 Para um dado volime de transporte e extensio média de linhas, quanto maior
for a extensiio total maior serd o mimero de linhas e, portanto, a dispersio geografica
dos fluxos de transporte, ¢ nienor serd a densidade de transporte na alha servida.

T+ O modelo estimado nada mais ¢ do que wma extensio do lema de Shephard para
o caso onde o produte € especificado por trés vetores (toneladas-quildmetro, extensio
média ¢ total de linhas), ou, em outras palavras, o produto (t.km) ¢ qualificado ou
diferenciado pelas varidveis de extensio de linha [ver Friedlacnder e Spady (1981)].
Como o modelo ¢ estinade para uma cross-section, ohservada no ano dec 1982, despre-
amos as variagdes de preco dos insumos entre as empresas.

15 A hipércse nula de retornos constantes (3 — 1) foi rejeitada para um nivel de
0.1% (1 = 98). Lembramos que as economias de densidade referem-se aquelas verifi-
caddas quando de um aumento nas toneladas transportadas, mantendo-sc constantes as
extensées média ¢ total de linhas,
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gastos com seguro de mercadorias por tonelada-quilémetro. Mercadorias
197, mais valiosas por unidade demandam uma qualidade de servigo que
requer, em média, um acréscimo de 0,29, no valor imobilizado em vei.
culos. Nio se verificou significAncia estatistica para as dummies por tipo
de carga ou por regido.

TaABeLA 3

Modelos log-lineares para o imobilizado em velculos e em instalagdes fixas

Imohilizado em veiculos Imobilizado fixo
Varidveis
Cosficients Estatistica ¢ Coeficiente Estatistica ¢

Interceqto 752 15,1 417 47
Toneladas-guilometro {1.km) 0,85 18,2 0,74 115
Extensdo média das linhas —0,43 -4 —0,33 —3.3
Extensdo total das linhas 0,16 3.8 0,34 4.5
Despesas com seguro/tkm 0,20 6,8 0,37 1.2
Dummies regionais

Norie 0,25 0.8 0,01 0.03

Nordeste —-0,14 07 —0,32 --0,9

Sul 0,19 11 —0.21 —1.0

Centro-Oeste 017 0.7 0,60 1.2
Dummies targa predominante

Liquida 0,03 0.2 —1.38 —54

Frigorificada 0,22 1.0 —0,25 —0.7

Veictlo basculante 0,23 07 0.60 04

Automdveis —0,04 —0,1 0,43 0.3
Namero de observacdes 608 5468
2 0,54 0,45

O Questiondrio DS-01 apresenta o imobilizado também discriminado
em: ¢) edificagcdes e terrenos; b) miquinas, aparelhos e equipamen-
tos; ¢) instalagbes; e d) mdveis e utensilios. Denominamos a soma des-
ses itens de imobilizado fixo, de modo a contrastar com o imobilizado em
meios de transporte. Propomos um modelo semelhante ao descrito ante-
riormente para explicar o tamanho do imobilizado fixo. 1¥ Os resultados,
apresentados na Tabela 3, assemelham-se aqueles encontrados para o imo-
bilizado em veiculos. As economias de densidade para o imobilizado fixo
sd0 menos intensas do que aquelas estimadas para veiculos, porém igual-
mente significativas do ponto de vista estatistico. O impacto da extensdo

16 O valor do imobilizado equivalente aos bens alugados cu arrendados foi estimado
e somado ao valor declarado para o imobilizado fixe [ver detalhes em Castro (1987) ).
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média das linhas no imobilizado [ixo ¢ semelhante aqueles encontrado para
a frota de veiculos. A explicaciio, neste caso, seria o fato de que é propor-
cionalmente menor a infra-estrutura necessiria para atender um mesmo
volume de transporte (t.km) produzido numa malha com linhas mais
extensas. Por outro lado, os impactos, tanto da cobertura geografica como
da qualidade do servico sobre o imobilizado fixo, sio aproximadamente
o dobro daqueles encontrados para o imobilizado em veiculos. Uma maior
cobertura geogrifica requer uma contrapartida em termos de filiais, ter-
minais, pontos de apoio, equipamentos de comunicagio, etc., expressa
numa elasticidade de 549, para o imobilizado com relagio 4 extensio
total de linhas de servige, Quanto ao efeito captado pelo coeficiente das
despesas com seguro por tonclada-quilometro, é possivel que este esteja,
em parte, também incorporande uma variacdo do tamanho do lote pro-
porcional ao valor unitirio das mercadorias, isto ¢, quanto maior o valor
unitdrio e as despesas unitarias com seguro, menores serio, na media, os
lotes de carga e maiores as chances de estes serem manuseados em termi-
nais, visando a consolida¢iio de lotes para o transporte rodovidrio. Assim,
as necessidades de imobilizado fixo, que sio maiores para o caso de trans-
porte de carga fracionada, ficam parcialmente capturadas por esse coefici-
ente. Quanto as dummies regionais e de tipo de carga, encontramos aquela
relativa 4 carga liquida significativa estatisticamente e de magnitude
considerdvel. Tal fato ¢ explicado pela predominincia de lotes inteiros no
transporte de cargas liquidas.

4.2 — A mobilidade dos fatores de producio

Os veiculos representam o maior item de investimento das empresas, va-
riando de 909, do total investido em empresas de transporte de carga
inteira até menos de 409, em empresas de carga fraclonada, e tém, em
geral, um amplo mercado de revenda, podendo ser facilmente transferidos
entre tegides ou transformados para atender outros mercados (e. g., atra-
vés da mudanca do tipo de carroceria utilizado). Em contraste, por
exemplo, com o setor agropecudrio, onde nio hi maneira pelas quals as
firmas, agindo em grupo, possam retirar o capital investido em terras, o
capital investido em vefculos no setor tem apenas alguns anos de vida
(tipicamente entre trés e 10 anos). Assim, uma redugio na taxa de re-
posigio da frota pode rapidamente eliminar a capacidade de producio.
Ademais, a estreita margem entre receita e despesas operacionais no setor
age como um forte incentivo para as firmas variarem o tamanho de suas
frotas de acordo com os valores correntes de lucros e capacidade, Contra-
riamente ao caso de veiculos, temos terminais, escritdrios, oficinas de
manutencio, equipamentos fixos para o manuseio de carga {¢. g., pon-
tes-rolantes, esteirasrolantes, etc.) que, por um lado, sdo pouco relocdveis e,
por outro, tém vida util bem mais longa. Esses bens podem representar até
609, do imobilizado das empresas, operando com lotes de carga {racionada.
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4.3 — Conclusao

Uma empresa com linhas de itinerdrio fixo, em 1983, teria em média um
imobilizado em material de transporte de Cz$ 530 mil e em instalagdes
[ixas ¢ cquipamentos de Cz§ 260 mil (valores em cruzados de mar¢o de
1986) . Esses valores ndo representam, sob qualquer critério relevante, uma
barreira & entrada de novas firmas. 17 Por outro lado, as maiores empresas
do sctor apresentavam um valor calculado para o imobilizado fixo equi-
valente de algumas centenas de milhées de cruzados (valor maximo ob-
scrvado de Cz$ 295 milhdes) e em material de transporte de varias deze-
nas de milhdes de cruzados (valor méximo observado de Cz§ 105 milhdes) .
Ainda assim, os maiores investimentos encontrados no setor sfio pequenos,
se comparados com aqueles necessirios para empreendimentos de médio
porte em outros setores, como ferrovias, siderurgia, navegacio oceinica,
etc.

Mais uma vez, as evidéncias parecem apontar no sentido de amplas
diferencas entre as empresas do setor e seus mercados de atuagio. As
economias de densidade e as deseconomias de cobertura geogrifica en-
contradas nas estimagdes dos modelos descritos acima fazem crer que
vantagens comparativas entre as diversas empresas sao fortemente regula-
das pelas condigdes de demanda (volume e distribuigio dos fluxos de
carga). Inicialmente, observameos as pequenas empresas, que se comncen-
tram no transporte de carga inteira, com investimentos preponderante-
mente em velculos, e, no limite inferior de tamanho, se confundem com
o transportador autdnome, que, em muitos casos, possui até mais de um
veiculo. Estas empresas atuariam com vantagem em mercados com baixa
densidade de carga, onde, devido as reduzidas barreiras 4 enirada e a
maior mobilidade dos fatores, prevaleceria um regime de mercado com-
petitivo. A seguir, terfamos empresas de médio porte, que, no caso do
transporte de carga fracionada, se concentrariam em linhas especificas,
preponderantemente regionais, com baixa e média densidades, apresen-
tando investimentos balanceados entre veiculos e instalacBes. Nesse caso,
face as maiores barreiras 4 entrada e a4 menor mobilidade dos fatores,
poder-se-ia cogitar de um regime em algum grau de monopolio, porém
com alta contestabilidade [cf. Baumol et alii (1982)]. No extremo dessa
distribui¢io, encontramos as grandes empresas de transporte, servindo a
uma ampla rede de pontos inter-regionais e com investimentos fixos su-
perando, por ampla margem, os investimentos em veiculos. 18 Essas em-
presas operariam em mercados de maior densidade, onde haveria segmen-

17 Esse valor médio obscrvado para o investimento em material de transporte mal
daria para adquirir o cavalo-mecinico mais barato da montadora lider do mercade
nessa taixa de velculo, pelo valor de tabela.

18 Note-se que um tipo de estrutura de mercado de competicdio monopolistica pode-
ria ainda se superpor cm certos mercados, por meio da diferenciagio de produto princi-
palmente através da gualidade do servico.
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tos ora em regime de monopdlio, ora de oligopdlio, dependendo forte-
mente das condicdes de demanda. O crescimento geografico dessas em-
presas deve ser limitado, entre outros motivos, pelo tamanho de cada
mercado. Assim, uma nova linha s6 seria inaugurada por uma empresa
quando o volume potencial de carga nesta linha alcangasse um nivel tal
que as cconomias de densidade obtidas compensassem as deseconomias
decorrentes de ampliagfio da cobertura geogrifica da malha servida. Esses
aspectos serdo aprofundades na secio seguinte.

5 — Estrutura de custo

Nesta se¢do, discutimos: @) os principais componentes da funcio de
custo de uma empresa de transporte comercial; e b} o comportamento
dessa funcio de custo, no curto e longo prazos. A abordagem que seguire-
mos nesta se¢ao pode ser denominada como hibrida. Para o curto prazo,
pretendemos descrever e analisar os itens de custo das empresas, seguindo
a metodologia proposta por Shirley (1969), examinando subjetivamente
o grau de variabilidade desses itens com relacio ao nivel de producio.
Jd para o longo prazo, estimamos estatisticamente fungdes de custo, de
maneira a examinar a questio de economias de escala, assim como da
influéncia dos condicionantes da demanda que distinguem o produto de
transporte, 14

5.1 — Custos operacionais

Observa-se um alto valor para a razio custo operacional /receita operacio-
nal, que, para a média das empresas IF ou SI, se situa em torno de 9197,
Se agregarmos aos custos operacionais os gastos com impostos (sobre o
transporte reodovidrio e sobre servicos), essa razio pa2ssa a oscilar em
torno de 94-95%. Este fato, associade a um mercado competitivo, faz
com que as empresas operem com margens de lucro bastante vulneraveis
as flutuagdes de demanda e de custos — pequenas variagdes nestes podem
levar a perdas consideriveis.

19 Ha outros aspectos importantes que motivam o uso de autdnomos pelas empre-
sas. Um deles & o incentivo que o auténome tem no sentide de tratar bhent e dirigix
adequadamente seu préprio veiculo, o que certamente nio acontece com a mesma inten-
sidade no caso de motoristas que sio empregados, 4o contrdrio de proprietdrios do
veiculo. Esse problema se manifesta com destaque, provavelmente, no transporte inter-
regional, onde os periodos mais longos de transporte dificultam medidas de controle
da operacio dos veiculos, :
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Dentre todos os itens de despesa, os gastos com transportadores auto-
nomos merecem o maior destaque, absorvendo cerca de 509 das receitas
do transporte. E através do autdbnomo que as empresas podem substituir
custos fixos de manter uma frota propria de caminhdes por custos va-
ridveis, comprando parte ou toda a capacidade de (ransporte necessaria
de autdnomos no mercado. Assim, com investimentos relativamente pe-
quenos em instalagdes e equipamentos, as empresas podem alavancar
suas receitas na capacidade auténoma. Da mesma forma, a capacidade
autdnoma permite s empresas ajustarem-se mais rapidamente as variagdes
de demanda, no curto prazo.

Hi uma certa regularidade nas percentagens verificadas para os itens
de despesas gerais, saldrios e depreciagio. Cabe observar o baixo percen-
tual da receita operacional gasto com salarios e encargos sociais (189)
quando comparado com outros pafses, como, por exemplo, os Estados
Unidos, onde as despesas com mao-de-obra chegam a 607, da receita nas
empresas de carga geral [Meyer (1984) ]

5.2 — A variabilidade dos custos no curto prazo

O procedimento utilizado para avaliar a magnitude relativa dos custos
fixos e varidveis no curto prazo é o de agregacio dos itens de custo. Essa
agregacio é determinada pelas fungdes desempenhadas numa empresa de
transporte comercial, julgando-se por critérios subjetivos quais os itens
de custo que variam e os que nio variam no horizonte de tempo de um
ano.

E interessante comparar nossos resultados com aqueles obtidos por
Shirley (1969). Pelo seu método, como até certo ponto pelo nosso tam-
bém, gualquer item de custo nio identificado claramente como varidvel,
no periodo de um ano, foi considerado como fixo. Assim, Shirley obteve
um limite superior para o percentuzl de custos fixos de 287, e um per-
centual minimo de 15%,. Estes foram estimados pela soma de saldrios e
encargos de supervisio, alugudis, depreciagio e taxas fixas. Em nosso caso,
encontramos o percentual de 28%. nos anos de 1982/83, para as 9.000
empresas sem itinerdrio fixo de linha. Para as demais empresas, com li-
nhas de itinerario fixo (MN, IM, IE e IN), os percentuais de custo fixo
variam de 34 a 469,. As diferencas entre nossos resultados e os de Shirley
tém sua origem, principalmente, no fato de ele considerar como varidveis
as despesas com saldrios, encargos e beneficios de administrativos, de pes-
soal ligado a manutencio, trabalhadores terminais, motoristas e ajudan-
tes (nés as consideramos como fixas).®

20 Para o caso brasileiro, o alto grau de utilizacio do transportador auténomo nos
levou a considerar as despesas com salirios como predominantemente fixas no curto
praro, uma vez que o autbnomo — item de despesa varidvel — ¢ substituto direto destas.
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Podemos concluir que mesmo as empresas transportadoras especializa-
das em lotes de carga inteiros ém uma parte significativa de seus custos
tixa no curto prazo. 2! £ possivel, portanto, que, em situacdes de excesso
de capacidade, as empresas sejam levadas a praticar tarifas significativa-
mente abaixo dos seus custos marginais de longo prazo.

5.3 — Estimacio de uma funcio de custo de longo prazo

A base de dados utilizada é formada pelas empresas de itinerario fixo
que responderam ao Questionario DS-01 no triénio 1981/83. As empresas
sem itinerdrio foram excluidas porque para estas nio dispomos de infor-
magoes quanlo i extensio e namero de linhas, tonelada-quilémetro ou
de utilizagio de veiculos. Os resultados das estimagdes estio descritos na
Tabela 4. O primeiro modelo ¢ o mais simples (log-linear), incluindo
apenas, como variiveis explicativas, toneladas-quildémetro, extensio meédia
e total de linhas, Em seguida, apresenta-se o modelo simples, adicionando-
s¢i @) dummies por tipo de carga e regido e termos quadriticos; e b)
termos cruzados. Os resultados sio excelentes. O poder de explicacio dos
modelos ¢ sempre superior a 70%, o que chega a ser surpreendente para
uma amostra tipo cross-section com 1,529 observagdes. Todos os coeficientes
significativos apresentam o sinal correto.

O modelo mais simples nos revela que as toneladas-quilémetro produ-
zidas € a extensdo média e total das linhas explicam 719, do custo das
1.529 ETC da amostra. As economias de densidade sio significativas. Se-
gundo o modelo, um aumento de 1097, na carga rransportada, dada a
mesma extensio média e total de linhas, levaria a um aumento de apenas
6,19 nos custos. Empresas com extensio média de linha mais Jonga
{eml) apresentam custos unitdrios menores, resultado que ji era espe-
rado em fungio do fato de que, quantc maior for a distincia de trans.
porte, menores serdo os custos fixos por tonelada-quilémetro. Uma maior
cobertura geografica, por seu turno, impde uma contrapartida em termos
de custo: um aumento de 109 na extensio total de linhas leva a um
custo total 2,49, superior.

O segundo modelo incorpora termos quadrdticos, aproximando-se de
uma especificagio do tipo translog. Os resultados revelam que as elastici-
dades, tanto de densidade como em relacio 4 extensio média, nio sio
constantcs. Podemos ohservar que as clasticidades do custo com relacio as
t.km produzidas variam de 0,56 para a menor empresa da amostra (6,700
t.km produzidas) até 0,82 para a maior empresa da amostra (1,16 bilhio
de t.km produzidas) e 0,63 na média (6,88 milhdes de ¢, km produzidas) .

carga inteiros concentram seus investimentos em veiculos, enquanto aquelas que atuam
com Jotes de carga fracionada investem cm instalacoes fixas, o que did margemn, nestas
ultimas, a uma maior preporcio de custos fixos.

21 Conforme foi discutido na sccio anterior, as empresas especializadas em lotes de
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Notese que as economias de densidade estio longe de serem exauridas,
mesmo para as majores empresas da amostra. O termo quadritico para a
extensio média das linhas nos mostra que a elasticidade do custo com
relaciio a essa varidvel reduzse conforme 2 extensdo média aumenta. Para
as cmpresas com linhas tipicamente municipais, com 50 km de extensio
média, esta elasticidade ¢ —0,60 e, para as empresas inter-regionais, com
linhas de até 4.660 km de extensdo, cal para valores em torno de —0,30.

No sentido de flexibilizar ainda mais a especificacio funcional, foi es-
timada uma forma translog, acrescentando ao modelo os termos cruzados.

TaseLa 4

Resultados das estimacdes de fungdo de custo

Modelo log-linear Com demmies e termos + termos cruzados
Varidvels guadraticos {translog)
Coeficiente  Fstatistica ¢ Cosficiente FEstatistica ¢ Coeficiente Estatistica ¢

Intercento 9,53 874 14,74 16,4 14,67 16,2.
Toneladas-quildmetros — In {i.km) 0.61 12 0018 0.1 012 08
Fxtensdio média das !inhas — In{eml) --0,51 —231 —{.85 -12 —112 5.4
Fxtensio tota! das lichas—In{etl) 0,24 139 0.31 34 0.3? 24
Termos gquadidticos

1/2 In2 {Lkm) 0,038 4.6 0,021 15

1/2 in2 {eml) 0,064 3.2 —0,012 —0.3

142 In? {etl) 0,012 —1.2 —0,027 —1.3
Termos cruzados

In {tkm) = In (eml) 0.033 20

In {tkm) x In (etl) —0,0033 —0,2

In {eml) * In {et]) 0,077 1.2
Bummies targa predominante

Automdveis 0,49 1.4 0,51 1.4

Veiculos hasculantes —0,12 —1.C —a.1 -039

frigorificada —0,08 -0.8 —0.09 —0.9

Liguida —0,19 —34 —0,19 —3.2
Regites

Norte 0,50 44 0,50 40

Nordeste 0,23 =31 —0,24 —3.2

Sul 0,03 0.5 0,03 06

Centro-Oeste 0,01 072 0,02 0,2
Nimero de observaches 1.529 1.529 1.629
A2 07N 0,73 0,73
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O coeficiente do termo cruzado In {t.km). In (eml) resultou significativo,

enquanto o cocficiente do termo quadritico de t.km tornou-se nio-signifi.
cativo. Para o ponto médio da amostra, a elasticidade do custo com
relagio ao volume transportado é 0,65. As economias de densidade, en-
tretanto, diminuem tanto com a extensio média das linhas como também
com o volume produzido. Para os valores no extremo superior da amostra
— as maiores empresas inter-regionais —, a elasticidade de densidade do
custo ¢ 0,85, exatamente o mesmo valor estimado peloe modelo sé com
termos quadriticos, discutide anteriormente. 22

A inclusio da extensio total das linhas no modelo de custo nos permite
ainda distinguir entre economias globais de escala, que envolveriam uma
expansio da malha de transporte simultaneamente ao produto (t.km),
€ economias de densidade (ver detalhes na nota 8). A elasticidade do
custo com relagio a escala de transporte seria dada pela soma das elasti-
cidades com relagio as toneladas-quildmetro produzidas e com relagiio &
extensio total das linhas. Para a empresa média da amostra, obteve-se
uma elasticidade de escala do custo de 0,86. No entanto, essas economias
de escala se exaurem para as maiores empresas da amostra, seja pelo
crescimento do volume transportado, seja pelo aumento da extensio mé-
dia de linha

Os retornos constantes de escala observados nas maiores €mpresas po-
dem em parte explicar a razio por que estas nio expandem indefinida-
mente suas malhas de atmagdo. Ao nivel de decisio da empresa, entre-
tanto, cabe notar que essas decisdes se dio marginalmente, isto &, através
da andlise da contribuicio ao lucro de cada nova linha potencial, com
suds caracteristicas especificas. Nosso modelo de custo, contudo, nio per-
mite esse tipo de andlise, uma vez que qualifica as toneladas-quildmetro
produzidas com indices médio e global (eml e etl, respectivamente) . Em
havendo disponibilidade de dados, dever-se-ia caminhar no sentido de
uma especificagio onde o produto fosse desagregado por cada grupo homeo-
géneo de origem/destino, com suas respectivas caracteristicas, Isso per-
mitiria a andlise adicional de economias de escopo, isto ¢, de producdo con-
junta {ver nota 8), e, conseqiientemente, da desejabilidade de expansio
da producio em mercados diferenciados.

22 Foram ainda realizadas estimacies para as empresas de carga liquida e scca, scpa-
radamente. As economias de densidade encontradas se exaurem bem mais rapidamente
nas ETC de carga liquida. Nestas, encontramos retornos constantes de escala na faixa
de 2,26 bilhdes de t.kim, enquanto nas empresas de carga scca custos constantes so
acerteriam para volumes de produgdo acima de 14 bilhdes de t.km. Da mesma forma,
a redugio nos custos unitirios com a extensio média das linhas decresce mais rapida-
mente para as cmpresas de carga liquida, Para as distincias tipicamente municipais, no
entante, hia maiores ganhos com o crescimento da extensio média de linhas para as
cmpresas de carga liquida, possivelimente proporcionados por uma utilizacio relativa-
mente melhor dos veicitlos, Os impactos da cobertura geogrdfica para as empresas de
carga liquida sdo bastante acentuados para as empresas coti poica extensdo total
de linha, mas decrcscem também rapidamente.

72 Pesq. Plan. Econ. 18(1} abr, 1988



6 — Estrutura de mercado e desempenho econémico

Nesta secio investigamos os aspectos relativos 4 esirutura de mercado e
ao desempenho econdmico das empresas de transporte comercial. Quanto
A estrutura, concentramos nossa atengio em descrever € analisar o numero,
o tamanho e a dispersio geogrifica dessas empresas. Em particular, pre-
tendemos ohservar o quio concentrado € o setor, levando em consideracio
nio sé suas subdivisbes quanto ao tipo de carga e extensio de linhas,
como tamhém quanto 2 localizagio geografica dos mercados servidos. O
desempenho econdmico das ETC serd examinado nos aspectos relativos
a rentabilidade das empresas. Finalmente, apresentamos algumas evidén-
cias quanto s caracteristicas da dinimica de entrada ¢ saida de firmas do
S€tOT.

Uma das questdes da maior importincia que esta se¢io tenta abordar
¢ de como firmas com tamanhos (e, provavelmente, custos) diferentes
podem coexistir no mercado. Conforme observado na Se¢do 5, as econo-
mias de densidade no setor sdo significativas, o que induziria as empresas
a buscar a expansdo de suas atividades dentro de sua estrutura de linhas.
Mais ainda, as evidéncias encontradas nas Sc¢des 4 ¢ 5, de que uma per-
centagem entre 20 e 409, dos custos seria fixa com relagio ao volume pro-
duzido, dariam margem i pratica de precos predatdrios. Assim, combi-
nando expansio de capacidade com pregos abaixo dos custos marginais de
longo prazo, as firmas poderiam expandir tanto a participacio nos mer-
cados onde ji prestam servicos como também a cobertura de sua malha
de atuacio, quando tal expansdo fosse atracnte.

6.1 — A estrutura de mercado

Estabelecemos, nas secoes anteriores, gue o setor é constituido por diver-
sos subsetores com contornos bem definidos. A primeira varidvel a esta-
belecer um desses limites de atuacfio é o tipo de veiculo predominante; a
segunda ¢ o tipo de linha predominante oferecido pela empresa. Ao longo
dessa dimensio, no entanto, a determinacio do mercado de atuacio de
cada empresa ndo parece tio imediata, embora se observe um certo grau
de especializacio das empresas por regifio geogrifica de atuagio. Jd as
empresas sem itinerdrio fixo de linha apresentam uma atuacio menos
especializada, devido ao prdprio cardter menos regular de suas operagdes.

Na falta de melhores informagbes sobre a amplitude de atuagio das
empresas, procuramos determinar as suas respectivas concorrentes con-
forme descrito a seguir. Para as empresas de itinerario fixo, com linhas
predominantemente municipais, seu mercado e concorrentes seriam defini-
dos por aquelas empresas do municipio de sua sede com mesmo tipo de
veiculo predominante. Para empresas intermunicipais e empresas sem iti-
nerdrio fixo seguimos o mesmo critério, utilizando a unidade da Federaciio
sede da empresa. Entre empresas interestadnais, limitamos a concorrén-
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cia aquelas de uma mesma regido geogrilica do pals (Norte, Nordeste,
Sudeste, Sul e Centro-Oeste) e, entre empresas internacionats, a todo o
conjunto dessas empresas do pals, com o mesmo tipo de veiculo predo-
minantc.

Certamente, hd diversos problemas com os critérios de segmentacio do
mercado descrito acima. Grosso modo, porém, espera-sc estar grupando
em cada conjunto um ndmero maior de empresas concorrentes do que
aquele que possivelmente seria obtido caso tivéssemos maiores informa-
¢bes do mercado servido por cada empresa. Dessa forma, busca-se testar
com maior rigor os resultados quanto i concentracio de mercado e seus
hmpactos no desempenho ccondmico das empresas.

Foram calculados os principais indicadores da estrutura de mercado e
do desempenho econdmico do szior, por regilio geografica de atuacao,
linha e tipo de veicuio predominante. Os resnltados indicam uma rela-
tiva concentracio em todos os subsctores compardvel iquela encontrada
em alguns ramos industriais. Mcsmo em regides mais desenvolvidas, como
o Sudeste, que dispde de 371 empresas interestaduais (IE) operando
com veiculos predominantemente de carga seca (CS), a fracio de mer-
cado detida pelas quatro maiores dessas empresas € superior a 259 e o
indice de Herfindahl ¢ cerca de 10 vezes superior aquele encontrado caso
assumissemos 374 empresas de mesmo tamanho.

Qutro ponto interessante ¢ o contraste entre a variacio inter-regional
do tamanho médio das empresas, em termos de receita, ¢ o tamanho mé-
dio das quatro maiores empresas. Se, por um lado, nio se nota uma clara
tendéncia de crescimento do tamanho médio das empresas em acompa-
nhamento ao tamanho do mercado nas diversas regides, por outro, o
crescimento do tamanho das quatro maiores empresas é impressionante.
Por exemplo, as empresas interestaduais de carga seca das regides Sudeste
e Nordeste faturaram, respectivamente, em média, Cz$ 20,3 e Cz$ 17,2
milhées (de fevereiro de 1987), enquanto as quatro maiorcs EINPECSAS
do Sudeste faturaram em média seis vezes mais do que as empresas do
Nordeste. A concentragio do mercado € particularmente intensa no sub-
setor de carga liquida em Sdo Paulo, com as quatro maiores empresas
intermunicipais, das 109 existentes, detendo 659 do mercado. Mais uma
vers, o tamanho das quatro maiores empresas se destaca ante o tamanho
médio do total das empresas, atingindo, em Sio Puaulo, proporcdes 18
vezes maiores para o subsctor de carga liquida e 18 vezes para o subsetor
de carga seca. Os resultados para as empresas sem itineririo {ixo em Sio
Paulo, por exemplo, revelam que o tamunho médio das quatro majores
empresas ¢ 100 vezes maior do que aquele encontrado para a média dessas
empresas neste estado, As quatro grandes, em Sio Paulo, detém 157%, dc
um mercado onde atuam 2.658 empresas de carga seci, ¢ o indice de
concentracio de Herfindahl ¢ 27 vezes maior do que o indice de Hertindah!
obtido para a hipétese de uma distribuicio uniforme da receita entre
£8548 CMPresas.
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Esses resultados, observados em todos os subsetores, revelam uma ca-
racterfstica do mercado de grande importincia, que refor¢a plenamente
0s resultados obtidos na Secdo 4..Num primciro plano, temos empresas
lideres cujo tamanho e crescimento ¢ limitado principalmente pelo ta-
manho do mercado servido. Num segundo plano, temos empresas de me-
nor porte, cujo numero (mas nio necessariamente o tamanho) cresce
com as dimensdes do mercado (geogrdfica, tipo de produto, eic), face
is menores barreiras & entrada nessa faixa de atwagdo. A estrutura de
mercado sugerida por esses resultados novamente indica um mercado oli-
gopolizado na faixa das grandes empresas, e de competigio pura ou comn
algum grau de monopoho mas contestavel, na faixa das pequenas empresas.
Estas explorarmm ‘nichos” do mercado de rotas com trifego menos denso,
ou servigos mais especializados e, portanto, menos interessantes as maiores
empresas. Estas, por sua vez, se concentrariam nos segmentos do mercado
com trifego mais denso, servindo principalmente aos grandes embarca-
dores que dio preferéncia a empresas que possuem malhas com cobertura
geogrdfica mais ampla,

6.2 — O desempenho econémico

Procedemos 4 uma anilise de correlagio simples, para o ano de 1982, entre
as scguintes varidveis: taxa de retorno sobre as vendas; numero de em-
presas no mercadoe; indice de concentracio de Herfindahl; e receita ope-
racional. De maneira geral, os resultados foram satistatdrios, com as
correlagdes apresentando o sinal correto quande se mostravam estatisti-
camente significativas. Os resuliados indicam que quanto menor o namero
de empresas do mercado, ou maior for sua concentracio (medida pelo
indice de Hertindahl), ou ainda a fracio de mercado da firma, maior
serd a taxa de retorno obtido sobre as vendas. A receita operacional nio
apresentou correlacio significativa com a taxa de retorno sobre as vendas.
Nos resultados para o subgrupo de empresas sem itinerdrio de carga seca
(o subgrupo com o maior numero de empresas: 4.321), os destaques vio
para as correlactes entre a taxa de retorno sobre as vendas e o Indice de
Herfindahl de 6”’ (significativa ao nivel de 0,019) e a fracio de mer-
cado detida peld empresa de 497 (‘ilgl’llflC&thcl ao nivel de 197}, Esses
resuliados refor¢am as cvidéncids de economias de densidade e de estru-
tura de mercado relatados anteriormente,

Foram também desenvolvidos testes para a comparagio cntre as médias
das taxas de retorno de cada um dos subgrupos de empresas. 2* Nos re.
sultados, as empresas de carga liquida e as empresas de linhas interna-
cionais apresentaram rctorno médio sobre as vendas, respectivamente, su-

28 Foi utilizado o método de Tukey-Kramer para comparagio multipla de medias,
com nivel de confianca de 95%,.
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perior e inferior aos demais grupos. Uma possivel explicagio para a supe-
rioridade do retorno sobre as vendas do grupo de empresas de carga liqui-
da ¢ que neste grupo predominam as empresas de transporte de derivados
de petroleo, que é um subsetor bastante fechado & entrada de novas em-
presas e tem seus fretes estabelecidos através de megociagio entre repre-
sentantes das transportadoras, do governo federal e das empresas de dis-
tribuicio de derivados, muitas das quais detendo posi¢des aciondrias em
transportadoras. O frete, no entanto, ¢ pago através de um fundo de
compensacio de fretes formado por recursos oriundos de aliquotas nos
precos dos derivados, cobradas diretamente ao consumidor final. Dentro
desse processo de negociagio e pagamento de fretes, notamos muito pouco
espaco para um regime de maior competi¢io €, portanto, de emagreci-
mento das margens de lucro, porque quem paga ao final a conta do frete
talvez nio esteja representado, com a mesma forga, na mesa de negociagoes.

No caso das empresas internacionais de carga seca, uma das possiveis
calisas para seu desempenho sofrivel, ante os demais grupos de empresas,
pode ter sido a brutal queda na carga transportada nesse segmento. O
movimento rodovidrio internacional das empresas brasileiras caiu de cerca
de 950 mil toneladas em 1980 para menos de 500 mil toneladas em 1982,
ano utilizado para as comparagdes.

6.3 — A entrada de novas empresas

Conforme descrito na Se¢io 2, as empresas de transporte comercial cons-
tituem um segmento do transporte rodovidrio de carga onde também atuam
transportadores autdnomos ¢ empresas de carga propria. Ha indicios de
que a entrada de novas firmas se da, predominantemente, pela evolugio
do transportador auténomo i situagio de empresa. Os dados revelam que
a receita média das firmas mais antigas (com ano de fundagio anterior
a 1967) é quase 50 vezes superior 4 das firmas constituidas em 1982, As
878 empresas mais antigas em 1982 representavam apenas 8%, do ndmero
total de firmas, mas detinham 359, do faturamento total das 10.971 em-

presas do setor.

A mesma intensidade que se nota para a entrada de novas firmas parece
acontecer na saida de empresas do setor. Durante o triénio 1980/82, por
exemplo, observouse a entrada de 2.485 novas empresas no setor, en-
quanto o numero total de empresas recenseadas pelo Questiondrio 135-01
cresceu em apenas 298 empresas, ou seja, 2.137 empresas parecem ter-se
retirado do setor nesse periodo. Essas estimativas devem, no entanto, ser
olhadas com cautela, visto que outros fatores podem ter influido nesses
resultados (auséncia de resposta 20s questionarios por empresas MmMenores,
mudangas de enderecos, etc.).
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7 — Analise da evolucio do setor™

Esta secio procura analisar algumas das caracteristicas relevantes da evo-
lucfio histérica do setor, que vém se adicionar aos resultados discutidos
nas se¢ies anteriores. Os indicadores da Tabela 5 revelam um fantistico
crescimento quando comparado com a evolugido do PIB, principalmente
no periodo 1971/80. A receita do setor cresceu mais do que 10 vezes entre
os anos de 1968 (0,559, do PIB) e 1980 (2,39, do PIB). J4 a partir de
1979, comecamos a ohservar uma tendéncia de reversio dessa trajetoria,
como drastica queda dos investimentos, prosseguindo assim descendente
até 1983, Nota-se também, a partir de 1980/81, uma reducio do nimero
total de empresas, da receita e do pessoal ocupado pelo setor.

TABELA 5

Evolugdo global do setor

Varidve! 1968 1983
Nimero de empresas 1.045 10.542
Receita total 5.840 57 .6OB
Pesscal ocupado 29.868 216.331
Investimente totsl 763 3.019
Produte interno Bruto 1.088.000 2.869.000

FONTE: Ouestiondrio DS-01 [IBGE (1968 a 1983)].

Desagregando os resultados por tipo de empresa — linha predominan-
temente de itinerario fixo (IF) e sem itinerdrio (SI) —, podemos notar
alguns contrastes interessantes. Inicialmente, temos os investimentos do
grupo TF, que evoluem acompanhando o PIB entre 1974 e 1978, passando a
cair vertiginosamente, desde entdo, de um indice aproximadamente igual
a 110 para 35 em 1985. Por sua vez, para o grupo SI. observa-se uma
evolucio dos investimentos muito semelhante aquela do PIB, com uma
queda apenas modesta a partir de 1980. Uma possivel explica¢io para esta
diferenca reside na necessidade relativamente maior de investimentos e
sua menor mobilidade nas empresas de linhas com itinerdrio fixo, con-

2 Toedos os valores mencionados nesta secio estio expressos em Cz§ milhdes de
marco de 1986, a nio ser que haja mencgio em contririo.
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forme discutido na Se¢do 4. Pela mesma causa, provavelmente, observamas
uma redugio significativa do nimero de empresas IF no periodo 1980/85
— de 1.976 em 1980 para 1.952 em 1983 —, enquanio o numero de em-
presas SI cresceu 397, nesse mesmo periodo (ver Secdo 4).

Outro aspecto importante a destacar € que a evolugdo da receita das
empresas do grupo IF acompanhou a evolugio do PIB, ao passo que a
do grupo SI supera por ampla margem o crescimento do PIB. Deve-sc
ressaltar que as empresas do grupo IF sdo mais influenciadas pelas varia-
¢bes no consumo {inal interno, e as empresas do grupo SI captam também
varia¢hes nos investimentos na formagio de capital, assim como exporta-
ches ¢ importacdes ndo destinadas ao consumo final. Assim, vemos, por
exemplo, no quadriénic 1980/83, caracterizado por uma flutuagio no
consumo final com altos (1980/82) e baixos (1981/83), uma flutuagio
semelhante amplificada em intensidade na receita do grupo IF. Jd no
grupe SI essa {lutuacio ¢ sentida com menor intensidade.

De maneira geral, observase uma queda nos indicadores do tamanho
das empresas do grupo SL A reccita por empresa decresceu de Cz$ 8,4 mi-
lIhées, em 1974, para algo em torno de Cz$ 5 milhdes, em 1983. Da mesma
forma, o pessoal ocupado e a carga transportada, no mesmo periodo,
cairam, respectivamente, de 24 pessoas ¢ 34 mil toneladas por empresa
para 17 pessoas ¢ 25 mil toneladas, o que pode ser explicado pela entrada
de novas firmas no setor, suplantando o crescimento das firmas 1 cxis-
tentes {ver Seciio 6).

Devemos também destacar a significativa reducio na produtividade da
mio-de-obra ¢ do capital (vciculos) nos anos de queda na atividade eco-
némica do pais (1981 ¢ 1983). Nota-se, também, que essas reducoes sio
mais violentas nas empresas do grupo 1F, devido & menor mobilidade dos
fatores de producio. Observa-se ainda uma relagiio inversa, tanto no
grupo de empresas IF como SI, entre o aumento das despesas {inanceiras e
a reducio nos investimentos por unidade de carga transportada, a partir
de 1978. Nas empresas IF, as despesas financeiras por tonelada transpor-
tada sobem de Cz$ 7 para Cz§ 14, enquanto os investimentos caem de
Cz$ 50 para Cz$ 16, no periodo 1974/83. Nas empresas do grupo SL os
investimentos por unidade de carga transportada eram nove vezes maiores
do que as despesas financeiras, em 1974. J4 em 1983, essa relagio € apenas
de 1,5. Contraste-se este fato com a relativa constincia das despesas com
salario por tonelada transportada, durante esse mesmo periodo, em torno
de Cz3 27/t

No periodo 1974/83, nota-se também uma queda acentuada das des-
pesas com carreteiros. Hi evidéncias de que tal fato se deve, principal-
mente, a um menor uso do carreteiro pelas empresas, motivado tanto
por uma menor disponibilidade de auténomos como também por um
crescimento «a frota prépria das empresas.
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8 — Coneclusao

Alguns mitos sobre o transporte rodovidrio de carga, no segmento das
empresas dc transporte comcrcial, devem ser reconsiderados ante os re-
sultados obtidos neste estudo. Longe da situacio de um mercado homo-
géneo ¢ competitivo, com custos unitirios constantes, o setor se revelou
bastante heterogéneo, com fortes evidéncias de economias de densidade,
¢ apresentou indices de concentracio por vezes elevados. Mais ainda, as
empresas lideres em seus subsetores parecem ser limitadas no seu cresci-
mento, em parte pelo préprio tamanho do mercado. Ja as empresas de
menor porte revelaram taxas de nascimento e mortalidade expressivas,
face as baixas barreiras 4 entrada e a saida, principalmente no setor de
carga inteira sem itinerdrio fixo, Além disso, o fator de produgio mais
importante das empresas — o transportador auténomo — vem sofrendo
umi cueda substancial em sua utilizagio.

.

A questdo de maior interesse a que procuramos responder € se a regu-
lamentagio do sctor produziria resultados mais desejaveis do ponto de
vista social. A existéncia de economias de densidade significativas no
setor pode ser traduzida em termos de custos unitarios declinantes com o
volume transportado, para uma dada malha de transporte. A visio tra-
dicional da teoria econdmica apontaria no sentido da imposigio de res
tricdes 4 entrada de firmas e de regulamentacio de tarifas, de modo que
as firmas incumbidas do servigo em cada mercado pudessem usufruir o
mdximo dos ganhos de escala, produzindo o mais préximo do desejado,
do ponto de vista social.

A literatura mais recente de contestabilidade de mercados ¢ organiza-
¢io industrial, no entanto, argumenta que mercados (mesmo nio regu-
lamentados) caracterizados por custos unitdrios decrescentes podem apre-
sentar resultados desejaveis do ponto de vista sociul. Baumol e Willig
(1981) mostram que mercados perfeitamente contestaveis (cujas proprie-
dades podem ser aproximdveis na pritica) com custos fixos sio com-
pletamente compativeis com a maioria dos atributoes desejados do equili-
brio em mercados com competicio perfeita. Para tanto € necessirio que
08 custos fixos de tais mercados nio sejum perdidos (isto &, sunk) e te-
nham certa magnitude minima,

Na Se¢iio 4 mostramos que o setor ¢ caracterizado por custos de entrada
e saida de firmas relativamente reduzidos, o que se traduziria num exemplo
de mercado com alto nivel de contestabilidade. Além de os investimentos
necessarios & operagio de uma E1TC nio serem de grande magnitude,
quando comparados aos de outras industrias, também apresentam muita
mohilidade. No caso de veiculos, essa mobilidade entre mercados ¢ indis-
cutivel. Mas até mesmo as instalacdes fixas de terminais de carga cncon-
tram utilizagio alternativa com relativa facilidade. Fica zinda por res-
ponder empiricamente a questio de se os custos fixos sdo de magnitude
suficiente para garantir precos que sejam sustentiveis (isto €, sustainable),
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ou seja, que permitam a cobertura de custos, mas por outre lade nio

estimulem a entrada de novas empresas atraidas pela possibilidade de luero
econdmico positivo, 2

De forma geral, podemos concluir que estamos ainda muiio longe, em
termos de conhecimento, para podermos intervir conscientemente nas in-
trincadas relagbes ecandmicas existentes no transporte rodovidrio de carga.
Qualquer peolitica mais audaciosa que contemplasse indistintamente todos
os segmentos desse setor estaria fadada a induzir a sérias ineficiéncias
econdmicas. Tentando ir além, poderiamos concluir que as evidéncias
encontradas ndo apontam no sentido da desejabilidade da regulamenta-
¢io econdmica hoje existente do transporte rodovidrio de carga. Limitar,
por exemplo, a entrada de novas firmas no setor pode levar a um aten-
dimento ruim ou inexistente de mercados menos denses e/ou atrativos
para as empresas ja constituidas, E também possivel que medidas que
estimulem o crescimento no tamanho médio das ETC possam ndo ter
uma contrapartida em termos de ganhos com economias de densidade, uma
vez que tal crescimento parece estar limitado pelo préprio tamanho do
mercado. Por outro lado, talvez esse crescimento nic ocorra na forma
ou na velocidade desejada em épocas de desaceleracio da atividade eco-
némica, em funcio da prdtica de precos predatorios que inibe investi-
mentos e descapitaliza o setor., Da mesma forma, os transportadores autd-
nomos — mais vulnerdveis a flutua¢des perversas nos precos —, na medida
em que reduzem sua participa¢lio na oferta de transporte, forcam as em-
presas a um esfor¢co ainda maior de investimento para alcancar o mesmo
incremento na capacidade produtiva.

Os resultados deste estudo indicam que os aspectos especificos da re-
gulamentacio do setor (Portaria MT no° 216/87) que deveriam ser
rediscutidos sio os de limite minimo de capital, instalacdes e veiculos
para o registro de novas empresas, bem como os de limite geogrifico de
atuacio das empresas. As primeiras restrigdes podem levar a ineficiéncias
principalmente no processo de formacio de empresas ¢ de atendimento a
novos mercados. As restricdes de atuacio geogrifica virdo reduzir a con-
testabilidade dos mercados, principalmente no setor de carga fracionada,
aumentando o poder de monopdlio detido pelas maiores empresas do
setor. Aparentemente, isso poderia ocorrer sem que houvesse uma maior
concentragio no mercado que permitisse ganhos de custo decorrentes dus
economias de densidade observadas. Em contrapartida, um dos resultados
dessas restrigbes impostas pela regulamentacio seria, por certo, o aumento
nos precos de servigos de transporte em determinados mercados.

No campo da pesquisa econdmica sobre o transporte rodovidrio de
carga, os maiores esforcos poderiam ser dirigidos para estudos sobre os
transportadores auténomos ¢ as empresas de carga propria, segmentos

25 Ver Baumol e Willig (1981, Secio IV) para a andlise das condigdes necessarias i
existéneia de precos sustentdveis nesses mercados.
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ainda praticamente desconhecidos. No dmbito das empresas de transporte
comercial, sugerimos ampliar o estudo de custos aqui realizado para as
empresas sem itinerario fixo de linha. Outra 4rea de interesse seria o
processo de formacio e crescimento dessas empresas, os tipos de modelos
gerenciais mais comuns € suas estratégius de mercado.

Abstract

Following the industrial organization wmethodology, we analyze the market structure
and the economic performance of !rucking firms in Brazl. The sector is found to be
highly helerogeneous and segmented with vespect to the type of market served. The
cost structure shows strong evidence of economies of density which decreases both with
the wvolume iransporied and the average lenglh of the haul, In the short run, fixed
costs can be s high as 30-40%, which allows for predatory pricing in periods of excess
capacity., Market structure is concentrated in high density routes but, at the same time,
allows for a large number of small firms either to operate in less dense routes or to
offer wmore specialized services. The analysis of net return on sales and the industry
performance in the 1968/83 period give furiher support fo these findings. In the light
of these resulls, we conclude with a discussion of the rationale and potential impacts
of the fedeval vegulation of the trucking secior recently established.
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