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RESUMO

Acrise do diesel ocorrida no Brasil em 2018 impactou significativamente
o mercado de frete rodoviario, evidenciando a vulnerabilidade na sua
estrutura e a importancia deste mercado para a economia nacional.
A literatura econOmica especializada indica que o ajustamento de
precos no mercado de frete acontece de modo assimétrico. Isto posto,
0 objetivo deste trabalho é investigar o processo de assimetria na
transmissao do preco final do diesel para o preco do frete rodoviario de
graos (milho e soja) no Brasil, no periodo compreendido entre 2015 —
2020. Para isso, sera utilizado o modelo de correcao de erros. Por fim,
os resultados apontam a presencga de assimetria no repasse do preco
do diesel para o frete.

Palavras-chave: Assimetria na transmissao de precos, Diesel, Frete
Rodoviario, Modelo de correg¢ao de erros.

ABSTRACT

The diesel crisis that occurred in Brazil in 2018 significantly impacted
the road freight market, highlighting the vulnerability in its structure and
the importance of this market for the national economy. The specialized
economic literature indicates that the price adjustment in the freight
market happens asymmetrically. That said, the objective of this work
is to investigate the asymmetry process in the transmission of the final
price of diesel to the price of grain freight (corn and soybeans) in Brazil,
in the period between 2015 - 2020. For this, tthe error correction model
was used. Finally, the results point out the presence of in transfer diesel
prices to freight.

Keywords: Asymmetric price transmission, Diesel, Road freight, Error
correction model.
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1. INTRODUGAO

O uso de o6leo diesel ¢ intensificado no Brasil em virtude de
suas dimensdes continentais e pela razao do transporte rodoviario ser
o principal meio de deslocamento de cargas, realizado por empresas
transportadoras e caminhoneiros autbnomos. Desse modo, 0 processo
de precificagdo dos derivados do petréleo torna-se relevante, pelo fato
de impactar diretamente no bem-estar da sociedade.

Nessa perspectiva, cabe destacar a implementagédo, em outu-
bro de 2016, da nova estratégia de precificagao de combustiveis nas
refinarias da Petrobras, que teve como principal desdobramento ele-
vagdes frequentes nos pregos dos combustiveis, promovendo assim
a greve dos caminhoneiros em maio de 2018. E imperativo enfatizar
o efeito desestruturante da combinacdo de volatilidade e da tendén-
cia de alta de pregos, como ocorreu nos meses que antecederam a
greve. A frequéncia e as oscilagdes do prego do diesel impulsionaram
um desequilibrio no setor de transportes rodoviarios, o que impactou
negativamente na producéo, na distribuicdo de bens e na prestacéo de
Servigos.

O excesso de oferta de frete e os consecutivos aumentos no
preco do diesel, que em menos de uma semana acumulou um au-
mento de 5,85% no prego comercializado pela Petrobras em suas re-
finarias, propiciaram a greve dos caminhoneiros que durou 11 dias.
Apbs esta greve, o governo brasileiro adotou um conjunto de medidas,
dentre elas o programa de subvencgao ao preco do diesel e reducdes
tributarias para assegurar uma redugdo de R$ 0,46 no prego do diesel
(Rodrigues e Losekann, 2018a). Além disso, o governo federal imple-
mentou a Medida Provisdria 832, que criou uma tabela minima para o
preco do frete.

Diante do exposto, o presente trabalho tem por objetivo estu-
dar o processo de assimetria na transmissao do preco final do diesel
para o preco do frete rodoviario de graos (milho e soja). Para tanto,
investiga-se a presenca de assimetria na transmisséo dos pregos do
frete rodoviario no estado do Mato Grosso, que sera utilizado como
proxy para o Brasil, pois o referido estado € o maior produtor de soja
nacional (exporta 80% da produgéo), e € o estado com o maior custo
de frete (IMEA, 2010). Isto posto, o presente trabalho esta estruturado
em trés secgdes, além desta introdugéo e das consideracoes finais. Na
secdo 2, foram feitas consideracdes tedricas a respeito dos tipos e
causas da Assimetria na Transmissao de Pregos (ATP). Na segéo 3, foi
realizada uma discussao sobre o mercado de frete rodoviario de carga.
Por fim, na sec¢ao 4, foram apresentados a base de dados, a metodo-
logia aplicada e os resultados obtidos.
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2. ASSIMETRIA NA TRANSMISSAO DE PREGOS: TIPOS E
CAUSAS

A transmissdo de precos ao longo da cadeia produtiva é um
tema presente nos estudos de varios tipos de mercados e produtos. De
modo geral, a transmissdo assimétrica (ou ajustamento assimétrico)
de precos é o fendmeno que explica a “discrepancia de ajustamento
dos pregos de um determinado mercado entre a redugao e aumento
de pregos” (Silva et al., 2011). Peltzman (2000) enfatiza que a cada
trés mercados, em dois deles os pregos dos produtos se elevam mais
rapidamente do que diminuem, sendo este fenbmeno comumente en-
contrado nos setores agricolas e de alimentos. Além disso, a presenca
de ATP pode ser identificada nos mercados de petréleo e combustiveis
(Bacon, 1991; Silva et al., 2011).

De acordo com Meyer e Von Cramon-Taubadel (2004), a ATP
pode ser classificada segundo trés critérios distintos: i) vertical ou es-
pacial; ii) de magnitude e velocidade; e iii) positiva e negativa. A as-
simetria vertical pode ser vista pela diferente forma como os pregos
de um mercado final respondem a uma elevagao ou uma reducgéo de
precos nos seus insumos. Enquanto que a assimetria espacial é iden-
tificada pela diferenga entre ajustes positivos e negativos de um dado
mercado de uma regido a choques do mesmo mercado em uma regiao
vizinha (Rodrigues e Losekann, 2018b; Silva et al., 2011).

A assimetria de magnitude é determinada como a divergéncia
da magnitude dos ajustes dos precgos finais em resposta a um aumen-
to ou redugao dos precos no atacado. Ja a assimetria de velocidade
diz respeito a tempos de resposta diferentes para ajustes positivos e
negativos dos precos. A assimetria positiva e negativa s&o decorren-
tes das assimetrias de magnitude e velocidade. No caso da assimetria
positiva, o preco de varejo responde em maior intensidade e mais ra-
pido a aumentos no prego do atacado do que em relagéo a redugoes.
Enquanto que na assimetria negativa, o preco do varejo responde em
maior intensidade e mais rapido a redugdes no prego de atacado.

Nesse sentido, vale destacar que Bacon (1991) e Tappata
(2009) fizeram um paralelo entre ATP positiva e o fendmeno “foguetes”
e “penas”, visto que os pregcos aumentam de forma rapida e intensa
(foguete) e caem devagar e em menor intensidade (pena). Ja Bremmer
e Kesselring (2016) compararam a ATP negativa com o fenédmeno “ro-
chas” e “baldes”, uma vez que os pregos caem rapidamente (rocha) e
sobem lentamente (baléo).

Em geral, a ATP advém de fatores relacionados a mercados
imperfeitamente competitivos. Dentre eles, pode-se citar: i) as diferen-
tes lucratividades de um setor; ii) o gerenciamento de estoques e o
comportamento do consumidor; e iii) as questbes institucionais, tais
como intervengdes governamentais (subsidios e cotas comerciais), re
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gulamentacéao e carga tributaria.

Segundo Bedrosian e Moschos (1988), as diferentes
lucratividades dentro de um mesmo setor contribuem para a ocorréncia
de ATP. Assim, uma empresa lucrativa tem maior facilidade em incorrer
no risco de adiar uma diminuicdo de prego apdés um declinio nos
precos dos insumos do que uma empresa com menor rentabilidade,
visto que as maiores margens de lucro possibilitam assumir um risco
maior nas estratégias de definicdo de precgos. Além disso, o poder de
mercado pode resultar em integracao vertical entre os diferentes niveis
da cadeia, possibilitando maior capacidade de assumir riscos ao adiar
ajustes de precos (Silva et al., 2011).

Outro aspecto relevante diz respeito ao comportamento do
consumidor e a dinamica dos estoques dos postos de combustiveis,
porque quando o consumidor tem a percepg¢ao de que os precos dos
combustiveis irdo aumentar, este adquiri mais combustivel do que de
costume. Esse aumento da demanda diminui os estoques dos postos
de abastecimento, e os varejistas tem que reabastecer os estoques
mais rapido do que planejava, assimilando rapidamente os aumentos
de preco do atacado. Quando os consumidores percebem que o pre¢o
ira se reduzir eles retornam para o padrao de consumo normal. Dessa
forma, os estoques duram mais e o varejista tem um tempo maior
para adquirir o combustivel das distribuidoras com um prego menor
(Rodrigues e Losekann, 2018b).

Finalmente, outros fatores que podem motivar a ocorréncia de
transmissdes assimétricas de precos sdo os aspectos institucionais e
regulatérios de um dado mercado. Como exemplos, pode-se citar o
caso das diferentes aliquotas de ICMS praticadas pelos Estados e a
obrigatoriedade da adi¢cao de biodiesel ao diesel. Dessa forma, quanto
maior a distancia entre as distribuidoras e os produtores de biodiesel,
maiores serao os custos de transporte, intensificando, assim, as
assimetrias (Rodrigues e Losekann, 2018b).

3. 0 MERCADO DE FRETE RODOVIARIO DE CARGA NO
BRASIL

A greve dos caminhoneiros desencadeou uma crise no setor
de transporte rodoviario, que ja vinha enfrentando uma contragdo da
demanda devido a desaceleragéo da atividade econémica e sofrendo
os reflexos negativos dos incentivos dados pelo governo ao financia-
mento de caminhdes, o que conduziu a um aumento da frota circu-
lante, promovendo uma sobre capacidade no mercado e a diminuigao
da contratagdo de fretes rodoviarios. Entre 2010 e 2018, foram licen-
ciados mais de 956 mil novos caminhdes. A aquisigcdo de novos cami-
nhdes aumentou a frota circulante, que em 2017 totalizou 2 milhdes,
um aumento de 30% em relagéo a frota registrada em 2010 (ANFA-
VEA, 2018).
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Nesse cenario, o governo federal implementou a Medida
Proviséria 832/2018, que instituiu a Politica Nacional de Precos
Minimos do Transporte Rodoviario de Cargas. Esta Medida Provisoéria
estabeleceu a isengdo da cobranca de pedagio pelo eixo suspenso,
a reserva de 30% do frete da Companhia Nacional de Abastecimento
(Conab) para os caminhoneiros autdnomos e a criagdo de uma tabela
minima para o pre¢o do frete rodoviario. Esta ultima tinha por finalidade
proporcionar melhores condi¢des a realizacao de fretes e apropriada
redistribuicdo do servigo oferecido em territério nacional. Além disso,
para calcular o frete considera-se o preco do diesel, o valor por
quildmetro rodado e tipos de carga, e os pedagios (Caixeta Filho e
Pera, 2018; Péra et al., 2018; Oliveira e Pereira, 2018).

A estrutura do mercado de frete rodoviario de cargas é
determinada pelos ofertantes e demandantes dos servicos de
transportes. Os donos da carga (embarcadores) demandam servigos
a partir de trés modalidades de transportes: i) transportadoras frotistas
(sdoempresas transportadoras que témfrota propria); ii) transportadoras
com agregados (sdo empresas que tém frota prépria e contratam
caminhoneiros autdnomos); e iii) agenciadores (sdo empresas que nao
tém frota prépria e contratam caminhoneiros autbnomos, neste caso,
tais motoristas dependem das transportadoras para terem acesso a
demanda por fretes) (Péra et al., 2018).

Cabe destacar que, a formagao do precgo do frete rodoviario de
cargas é definida pelo equilibrio entre a oferta e a demanda dos servigos
de transporte, e ndo através da estrutura de custos de transportes
(custo fixo, custo variavel e produtividade operacional). Desse modo,
o mercado de frete para produtos que tém baixo valor agregado, como
graos, tendem para um mercado que opera em concorréncia perfeita
devido as suas caracteristicas, a saber: produto homogéneo, livre
entrada e saida dos agentes no mercado de frete e grande niumero de
ofertantes e demandantes de servicos de transporte.

A literatura especializada (Corréa-Junior, 2001; Caixeta Filho
e Pera, 2018; Péra et al., 2018; Oliveira e Pereira, 2018) aponta que
a formagéao do precgo do frete € uma tarefa complexa, pois envolvem
outros fatores além dos custos relativos a atividade. Dessa forma, os
referidos autores enumeram algumas variaveis que influenciam no
comportamento do prego do frete, como segue: distancia percorrida,
especificidade e quantidade da carga transportada, sazonalidade da
demanda por transporte, concorréncia e complementaridade de outras
modalidades de transporte, possibilidade de carga de retorno, perdas
e avarias, pedagios e fiscalizagbes, prazo de entrega da carga e
aspectos geograficos.

Embora existam diversos fatores que possam influenciar na
formacgao do prego do frete rodoviario, o preco do diesel é o custo mais
expressivo, representando 35% do custo do transporte de carga (CNT,
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2019). Desse modo, impacta diretamente nas cadeias produtivas. Além
disso, quanto maior o preco do diesel, mais elevado sera o gasto com
o consumo de diesel, e consequentemente, maior sera o preco do frete
rodoviario de carga.

Vale enfatizar que, esse repasse ocorre de modo diferente entre
as empresas transportadoras e os caminhoneiros auténomos. Visto
que tais empresas estabelecem contratos formais, assim o aumento no
preco do diesel é repassado de forma automatica para o preco do frete.
Por sua vez, os caminhoneiros autbnomos néo conseguem repassar
o reajuste no prego do diesel para os donos das cargas, pois nao tém
contrato formal, assim, acabam assimilando a elevacao do custo na
sua estrutura. Ademais, o preco do frete praticado no mercado é muito
sensivel ao aumento nos precos dos combustiveis, pois isto aumenta
significativamente a concorréncia e diminui a margem de lucro da
atividade.

4. ANALISES EMPIRICAS
4.1 Base de dados

O presente trabalho tem por objetivo estudar o impacto
assimétrico do preco final do diesel sobre o prego do frete rodoviario
de graos (milho e soja) no Brasil, no periodo que abrange os anos de
2015 —2020. O estado do Mato Grosso sera utilizado como proxy para
o Brasil, pelo fato deste estado ter o maior numero de informagdes
disponiveis das variaveis que serdao analisadas. De acordo com o
IMEA (2010), o Mato Grosso ¢é a regiao que lidera a producao nacional
de soja (exporta 80% da produgado), € um dos principais produtores
agricolas do pais, e € o estado com o maior custo de frete. As fontes
de dados consultadas foram a Agéncia Nacional do Petrdleo, Gas
Natural e Biocombustiveis (ANP, 2020) e o Instituto Mato-Grossense
de Economia Agropecuaria (IMEA).

Os dados relativos ao preco médio do diesel na revenda foram
conseguidos através da Série Histérica do Levantamento de Precos
e de Margens de Comercializagdo de Combustiveis, coletados e
divulgados pela ANP. Ja os dados referentes ao prego médio do frete
no Mato Grosso foram obtidos por meio de contato direto com o IMEA.
Além disso, foram utilizadas séries de precos, de frequéncia semanal,
da primeira semana de 2015 a ultima semana de abril de 2020 para o
estado do Mato Grosso.

4.2 Metodologia

Com a finalidade de investigar as relagées de longo prazo e a
dindmica de curto prazo entre o preco do diesel e o preco do frete no
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Brasil foi aplicado o modelo econométrico conhecido como Modelo de
Correcao de Erros (MCE) em sua especificagcao estendida para o caso

de ajustamento assimétrico (Meyer e Von Cramon-Taubadel, 2004),
como segue:

j+ j- K+ k-
AP =a+ Z v} APd: + nyApf,;. ¥ Z ALAPS + Z ARAP +etat + 0 a, +e (1)
j=o =0 k=1 k=1

Em que A indica o operador de primeira diferenga e & o termo
de erro. Esta expressao inclui as primeiras diferengas das variaveis
preco do diesel (P4) e prego do frete (P/) decompostas em valores po-
sitivos e negativos:

d+ _ pd d .
APt—j = Pt—j — Pt_j_1 > (), e zero caso contrario;
APS~, = pd . — pd < 0, e zero caso contrario;

t—j t—j t—j—1 ' )

f+ _ pf f A0
AP =P, —P.,_, > 0,ezerocaso contrario;

f- _ pf f ari
AP, =P/, —P_,_, <0,ezero caso contrario.

O mesmo ocorre com o termo de corregao de erro:

A7 seraiguala fi; se i > 0; e zero se i < 0, enquanto

(i seraigual a fI; se fi, > 0;ezerose fiy < 0.

A partir da Equacao (1) surgem as hipoéteses que serédo testa-
das por meio de um teste F:

Hy: Vj+ =Y ()

HO: 9+ 0_ (3)
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Por fim, a Equacao (2) mostra a hipétese nula, que é a simetria
de magnitude. Observa-se que, caso os coeficientes de reajustes po-
sitivos e negativos do diesel sejam estatisticamente iguais, nao havera
assimetria. Sob outra perspectiva, a Equagéo (3) descreve a hipotese
nula, que é a simetria de velocidade. Dessa forma, os coeficientes do
MCE estao relacionados a velocidade na qual os ajustes positivos e
negativos dos pregos atingem o equilibrio de longo prazo (Polemis e
Fotis, 2014).

4.3 Resultados

Em primeiro lugar, foram realizados testes de estacionaridade,
Dickey-Fuller Aumentado (ADF), e testes de cointegracdo de Johan-
sen. Como ja previsto, todas as séries sdo estacionarias em primeira
diferenca (considerando um nivel de significancia de 5%) e cointegra-
das, permitindo assim a utilizagdo do mecanismo de corregao de er-
ros. Finalmente, foi estimado um modelo de vetores autorregressivos
(VAR), considerando as variaveis em logaritmo natural, para que fos-
sem obtidas as quantidades 6timas de defasagens a serem incluidas
no modelo, através da analise dos critérios de Akaike.

O préoximo passo foi estimar os quatro modelos verificados na
Equacao (1). Apds estimar os coeficientes, a ideia era realizar dois
testes de hipotese para identificar se os reajustes positivos e negativos
eram repassados nha mesma magnitude e velocidade do prego do die-
sel para o preco do frete, tal como nas Equagdes (2) e (3). Entretanto,
nao se mostrou necessaria a realizagéo do teste de hipotese, pois os
resultados da regressdo deram que as variaveis positivas séo signifi-
cativas em termos estatisticos (a um nivel de significancia de 10%),
porém uma das variaveis de comparagao de cada um dos testes foi es-
tatisticamente igual a zero. Todavia, ressalta-se que os resultados séo
de assimetria, pois existem diferencas, uma das variaveis é diferente
de zero e a outra é igual a zero.

Diante do exposto, conclui-se que a assimetria de magnitude
segue o “padrao foguete” e a assimetria de velocidade segue o “padrao
rocha”. O que faz sentido, pois tenta-se ganhar margem na elevagéo
de precos e atrair clientes na reducao de pregos. Ademais, 0s pregos
realmente caem mais rapido, mas quando sobem, aumentam com in-
tensidade.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

De maneira geral, os achados deste trabalho estdo alinhados
com os resultados encontrados na literatura econémica. Aumentos no
preco do diesel impactam significativamente no custo do frete do trans-
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porte de carga. Uma novidade identificada foi que no modelo estimado
o repasse do preco do diesel para o frete rodoviario segue o “padrao
foguete” e o “padrao rocha”.

Por fim, é dificil identificar e mensurar todos os custos relacio-
nados com as atividades de transportes, por isso repassar o0 aumento
dos pregos dos insumos para o valor do frete ndo é uma tarefa facil. A
vista disso, torna-se complexo acomodar de forma clara e objetiva to-
das as variaveis que determinam o preco do frete rodoviario, juntamen-
te com as suas particularidades, em um tabela de pregos minimos para
o frete rodoviario, ao passo que tal tabela além de gerar distor¢cdes no
mercado de frete acaba nao resolvendo a origem do problema, que é
0 excesso de capacidade do transporte rodoviario de carga. Ademais,
a analise € importante para auxiliar na constru¢ao de politicas publicas
especificas para o setor que visem a redugéo do custo de transporte e
0 consequente aumento da competitividade.
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