O transporte de produtos agricolas do Vale do Ribeira:
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DENISE CAVALLINI CYRILLO**

1. Introdugdo; 2. Descricdo da regido; 3. Contribuicées ted-
ricas e empiricas; 4. A amostra;, 5. O sistema de transporte:
margem e despesas para a comercializac@o, e custo operacio-
nal; 6. Sumdrio e conclusées.

1. Introdugao

Este artigo surgiu da idéia de que a atividade de transporte, sob certas
condi¢oes, pode causar efeitos negativos sobre a renda de pequenos agri-
cultores.

Se as condi¢coes favorecem o uso de praticas oligopsonistas por parte
dos transportadores, isto implica transferéncia de renda de agricultores
para os agentes transportadores ¢ impede o perfeito conhecimento do mer-
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cado de produto por parte dos produtores; se o custo de transporte é ele-
vado, a ponto de anular vantagens comparativas naturais de alguns produ-
tos, isto, por sua vez, impede o desenvolvimento destes produtos na drea.

O trabalho procurard estudar o transporte do Vale do Ribeira exami-
nando suas caracteristicas, seu funcionamento e seus efeitos sobre a renda
de pequenos proprietarios. Examinara os diferenciais de precos recebidos
em fungdo da comercializagdo em Sdo Paulo e no préprio municipio, e o
custo operacional dos veiculos que sdo usados para o transporte dos pro-
dutos da regido, visando verificar se as preocupagdes mencionadas acima
tém fundamento em rela¢do ao Vale do Ribeira.

2. Descri¢céio da regido

O Vale do Ribeira é uma regido praticamente litoranea, situada ao sul de
Sdo Paulo, cuja proximidade da capital tem sido enfatizada. Sua populagio
dedica-se essencialmente as atividades agropecuarias, sendo relativamente
baixo o nimero de pessoas empregadas em outros setores, como podemos
verificar pelo quadro 1, do qual consta o pessoal ocupado nos trés prin-
cipais setores: agricultura, inddstria e comércio.

Quadro 1

Quadro ocupado

| Sao Paulo Grande Sao Paulo | Vale do Ribeira
Agricultura 1.420.040 40.494 40.550
(%) 22,3 1,3 75,7
Indastria 1.295.810 90.907 2.209
(%) 20,3 2,9 4,1
Comércio 440.424 269.123 2.285
(%) 6,9 8,7 43
Outros setores 3.216.568 2.681.433 10.404
(%) 50,5 87,0 15,9
Total 6.372 3.081.957 55.538
(%) 100,0 100,0 100,0

Fonte: FIBGE. Censo agropecudrio, tab. 70; Censo industrial, tab. 2; Censo comer-
cial, tab. 2, e Censo demogréfico, tab. 48 1970.

Este aspecto indica o pequeno desenvolvimento dos setores industrial e
comercial, confirmado também pelo baixo valor da produgdo desses seto-
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res: cerca de 0,08% do valor da produgdo industrial do estado e 0,2%
da receita do setor de comércio do estado (quadro 2).

Quadro 2

Valor da produgac

Valor da produgio (Cr$1.000)

I I I | I
Agricultura | % | Inddstria | % | Comércio | %

. | | | | |

Sdo Paulo 3.262.555 100 85.516.560 100 55.090.951 100
Grande Sao Paulo 165.640 5,1 46.260.511 70,6 36.898.550 67,0

Vale do Ribeira 33.715 1,0 54.450 0,08 96.526 0,2

Fonte: FIBGE. Censo agropecuario, tab. 101, 104 e 105; Censo industrial, tab. 2, e
Censo comercial, tab. 2, 1970.

O Vale do Ribeira é uma das areas mais umidas do estado, com a
densidade pluviométrica variando entre 1.300 ¢ 4.000mm, com média de
1.900mm anuais, sem periodos de estiagem prolongada. Clima quente,
com médias entre 6,8 a 38,8°C; os solos sido dcidos, pouco férteis (devido
ao fendbmeno da lavagem) e de drenagem moderada. Necessita, portanto,
de tecnologia sofisticada de drenagem, adubagdo e calagem para manter
uma produtividade razodvel.

A hidrografia da regido favorece a navegagao, a qual foj o mais impor-
tante meio de comunicagdo até o surgimento da ferrovia. A principal razao
de seu abandono se explica pelo fato de ndo se constituir no melhor meio
de comunicag¢do da regiao com o planalto. Atualmente sua utilizagao reduz-
se a fransporte de pouca importancia, efetuado pelos moradores ribeirinhos.

A principal ferrovia da regido € a que liga Santos a Juquia, e que, como
no caso dos rios, também ndo liga a regiao diretamente a Sao Paulo,
sendu necessario a baldeagdo de pessoas e produtos em Santos, o que
significa maior gasto de tempo no transporte e maior manuseio do produto
em relacdo a rodovia, com relativo abandono da ferrovia, tornando-a
inadequada a composi¢oes modernas.

O sistema rodovidrio é formado por quatro estradas pavimentadas: a
rodovia Bandeirantes, que corta uma pequena extensdo do Vale ao Sul; a
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rodovia Sorocaba — Piedade a Juquia; a antiga estrada da banana, ligando
o Vale as cidades do litoral norte ¢ 2 BR-116 — Régis Bittencourt — que
atravessa a regiao em diregao ao sul, constituindo atualmente o principal
meio de comunicagio.

As ligagOes intermunicipais em sua maioria ndo sdo pavimentadas, apenas
cascalhadas: Pariquera-A¢u a Jacupiranga, a Cananéia, a Iguape, a Re-
gistro; e Jacupiranga a Eldorado e a Cananéia.

As estradas vicinais apresentam graves problemas, pois nac recebem o
mesmo tratamento que as estradas intermunicipais, sofrendo mais acentua-
damente os efeitos do clima, mantendo-se em estado de conservagdo pre-
caria e podendo impedir o trafego por alguns dias, nos periodos chuvosos.

Além desses aspectos, a regido € deficitiria em energia elétrica, precéiria
em sanecamento e em assisténcia médico-hospitalar, possuindo elevado
nimero de alunos por escola, o que evidencia baixa perspectiva de estudo
para seus habitantes.

As cidades do Vale do Ribeira enviam a maior parte de sua produgao
agricola para Sao Paulo, assim como para outras cidades do estado, sendo
a banana um dos seus principais produtos (55% da produgdo do estado,
seguida do ché e também de algumas hortalicas (pimenta, quiabo e vagem,
principalmente); entretanto, a participagdo do Vale do Ribeira na receita
agricola total do estado ndo supera 1% (quadro 3).

Nos periodos anteriores a década de 60, o Brasil exportava banana
papa paises latino-americanos. A partir dessa década a Argentina passou a
suprir mais de 50% de seu consumo, o que implicou a redugdo da demanda
pela banana brasileira, e, conseqiientemente, também para o Vale. Outro
fato que se soma a este € a concorréncia da banana equatoriana, que €
colocada no mercado nas épocas de pregos altos. Neste contexto os precos
recebidos pelos agricultores ndo se tém elevado, pois a agdo dindmica do
mercado externo decresceu, € a demanda do mercado interno nfo se tem
expandido substancialmente devido a sua baixa elasticidade de renda.!

A regido tem experimentado outros tipos de culturas, entre as quais se
destacam as hortalicas, alguns tipos mais bem adaptados ao clima, que
apresentam boas perspectivas, pois podem ser colocados no mercado nas
épocas de entressafra, desde que plantados em época diferente daquela
das dreas concorrentes. Isto € possivel devido ao fator climético e porque
a demanda s¢ mantém praticamente constante ao longo do ano.?

Os demais produtos ndo se apresentam relevantes quanto ao aspecto de
comercializacdo com Sdo Paulo; o chd é comercializado diretamente com
as industrias instaladas na regido (22), e os produtos de subsisténcia,
daevido a baixa produtividade, destinam-se principalmente ao consumo da
unidade de producdo.

1 Conjuntura Econdmica, Rio de Janeciro, FGV, 27 (6): 54, jun, 1970.

2 DAEE. Estudos de aproveitamento agricola na planicie aluvional do Rio Ri-
beira de Iguape. Relatério-sintese.
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Quanto & pecuaria, apesar da perspectiva de colocar ¢ produto no mer-
cado na entressafra, pois ndo ocorrem periodos de estiagem, a produtivi-
dade nao ¢ expressiva porque o clima nido € favoravel a saide dos animais.?

3. Contribuicdes tedricas e empiricas

Trabalhos em comércio internacional, crescimento econdmico e economia
agricola tém concluido que areas proximas a centros de crescimento, ao
comerciar com estes, absorvem parte importante dos beneficios que fluem
destes centros.

Bagwati (3) e H. Johnson (19), ambos na 4rea de comércio interna-
cional, examinaram o efeito do crescimento de um pais sobre aqueles com
que comercia, através da melhora dos termos de troca para os demais,
concluindo que os beneficios fluem para os outros paises quando o pri-
meiro ndo consegue suprir total ou parcialmente a sua demanda por im-
portaveis.

Schultz (33), em seu modelo sobre o “Impacto urbano industrial”,
afirmou que regides vizinhas a pdlos de crescimento obtinham impulsos para
crescer também,

Langoni (25), através dos dados dos Censos de 1960 e 1970, estudou a
distribui¢io de renda do Pais ¢ concluiu que o setor agricola € o que
recebe a mais baixa remuneracdo média. A elevada importiancia do setor
primirio como fornecedor de alimentos e mao-de-obra conduz ao estudo
de seus problemas a fim de ndo ocorrer o estrangulamento do processo
industrial, nem persistir 0 baixo nivel de renda dos pequenos agricultores.

O exame do Censo de 1970, quanto a area das propriedades, mostra
que cerca de 80% das propriedades agricolas do Estado de Sao Paulo nao
absorvem mais de 18,2% da area agricola total, indicio de que o estudo
dos problemas de pequenos produtores tem relevancia dentro da questdao
geral do baixo nive! de renda relativo ao setor agricola.

Neste contexto, o Vale do Ribeira foi escolhido para o estudo desta
problematica especifica: a pobreza rural de pequenos agricultores, por ser
uma 4rea de baixo desenvolvimento em um dos estados mais desenvolvidos
do Pais, na qual ocorre 0 mesmo fendmeno de distribui¢do de terras do
estado (quadro 4), podendo fornecer informagdes valiosas para a deter-
minagdo de politicas que elevem o nivel de renda de éreas pobres.

3 Pelo Censo agropecuirio de 1970 pode-se verificar que cerca de 6,1% dos
bovinos sdo vitimados por doencas, enquanto para o estado esta porcentagem & de
2,7%, aproximadamente. Por outro lado, a participagio dos nascidos no rebanho
& inferior no Vale (13% contra 17 do estado), confirmando a idéia de circunstin-
cias desfavoriveis 2 criagio de gado, estando entre elas evidentemente o clima
quente ¢ Umido.
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Quadro 4

Distribuicdo de terras

Estado de Grande Vale do

Sdo Paulo ! Sio Paulo Ribeira
|
N¢ de estab. total 326.780 9.636 10.697
Total de estab. com area
até 50 ha 264.025 8.848 8.375
(%) (80,8) (91,8) (78,3)
Area agricola total 20.416.024 237.774 693.554
Total da 4rea de propriedades
até 50 ha 3.719.053 81.851 146.348
(%) (18,2) (34,4) (21,2)

Fonte: FIBGE. Censo agropecuério de Sao Paulo. VIII Recenseamento Geral 1970.
p. 196-227, Tabela 63.

O estudo dos pregos recebidos e pagos pelos produtores indica alguns
dos fatores de mercado que afetam a renda. Entre estes fatores destacamos
os sistemas de intermediacdo e transporte.

Estes podem impedir os agricultores de obter um perfeito conhecimento
dos precos de mercado. O sistema de intermediagdo ndo é de fato o tema
que serda aqui explorado, apesar de que algumas de suas caracteristicas
serio apontadas.

Amaral (1) examinou os diferenciais de pregos entre os agricultores
estudados em fun¢do de algumas variaveis, concluindo que os diferenciais
de pregos entre agricultores que comercializam seus produtos nos mercados
locats s3o pequenos devido ao maior volume de informacdes a disposi¢io
dos produtores, enquanto a comercializagdo realizada através de agentes
intermedidrios envolve custos para os agricultores, decorrentes das relagoes
de dependéncia. Por outro lado, porém, envolve beneficios na forma de
pequenos empréstimos devido ao relacionamento pessoal que se estabelece.
Um aspecto interessante apresentado em seu estudo diz respeito ao acesso
do pequeno produtor, a Cia. de Entrepostos ¢ Armazéns Gerais de Sédo
Paulo (Ceagesp), que se dd de forma indireta devido a sua pequena escala
de vendas e irregularidade de fornecimento. O autor concluiu também
que a forma de acesso, a terra, a educagdo e a distincia nao afetam os
precos recebidos, sendo que a auséncia da distancia na explicagdo sugere
Ggue os custos de transporte ndo variam entre agricultores.

Transporte de produtos agricolas 91



O transporte, como demonstrado por Mundell (28), implica um prego,
no pais de origem, diferente daquele visto pelo pais comprador.

O mesmo ocorre no comércio entre regioes de um pais, de forma que
o prego recebido pelo produtor € inferior ao valor da venda de seu produto.
O transporte € parte do processo de producdo do intermediario; torna
disponiveis ou mais préximos dos consumidores os produtos, absorvendo
recursos e, conseqientemente, elevando o valor do produto para ¢ con-
sumo (1).

Praticas oligopsonistas por parte dos transportadores podem surgir quan-
do caracteristicas tais como grande nmimero de produtores de bens pere-
civeis com baixo poder aquisitivo se defrontam com poucas firmas* de
transporte. Estas condi¢Oes ocorrem no Vale do Ribeira, onde 78,4% dos
agricultores sdao pequenos produtores: os produtores de hortalicas —
culturas pereciveis devido ao elevado teor de dgua que favorece o ataque
de fungos e nio permite o armazenamento in natura por mais de cinco dias
— dependem de modo significativo dos transportes (7); os bananicultores
também dependem dos transportadores, pois a fruta deve ser colhida em
determinado ponto de maturacdo para ser exportada ou obter bom prego
no Ceagesp.

Sdo poucos os transportadores de hortalicas, ¢ em numero um pouco
maior os carreteiros de banana, o que indica a possibilidade de manutengao
de praticas monopolisticas na atividade. Isto significa, portanto, que o
custo do transporte para agricultores pode ser superior ao custo dos
recursos empregados, implicando o surgimento de uma transferéncia de
renda de agricultores para transportadores e de uma quantidade ofertada
de servigos de transporte inferior a quantidade 6tima.

Samuelson (32) e H. Johnson (18) estudaram o fendmeno transferéncia
na area de comércio internacional. Nesse contexto, transferéncia se cons-
titui um pagamento unilateral que implica, em primeiro lugar, em uma
perda de renda para o pais que faz a transferéncia, ¢ um ganho de renda
para aquele que a recebe. As conseqgiiéncias foram estudadas através dos
efeitos sobre as demandas por importagio e termos de troca. A medida
que o financiamento da transferéncia afeta negativamente a demanda por
importagdes, em contrapartida a um aumento da demanda por seus bens
exportados, os termos de troca alterar-se-iam favoravelmente para o pais
que fez a transferéncia. Esta conclusdo, porém, nao € tnica, pois 0 movi-
mento dos termos de troca dependeri das propensdes a consumir os €x-
portaveis e os importaveis de ambos os paises.

A transferéncia, entretanto, que poderd ser detectada no presente estu-
do ndo tem esta mesma conotagdo. O pagameno feito pelos agricultores
a determinados agentes por algum tipo de servigo, no caso transporte,
pode significar que uma parcela do prego recebido é transferida para
estes agentes, desde que o preco cobrado pelo transporte seja superior

4 Entende-se por firmas, neste contexto, todo aquele que total ou parcialmente se
dedica i atividade de transporte.
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ao custo do transporte. Assim, a diferenca entre prego e custo de trans-
porte sera denominada transferéncia real de recursos.

Quanto aos termos de troca, pouco pode ser dito, pois a transferéncia
que pode estar ocorrendo na area difere daquela examinada por Johnson e
Samuelson.

Na presenga de praticas monopolisticas na atividade de transporte pode-
se verificar uma transferéncia de renda de agricultores para transportado-
res igual ao lucro extraordinario obtido por estes.

Uma outra forma de transferéncia que pode ser considerada, via trans-
porte, € aquela que ocorre em concorréncia quando o volume de recursos
empregados na atividade, em determinada regiao, supera o volume empre-
gado na mesma atividade, em outras regides, devido a problemas tais como
infra-estrutura inadequada.

O papel do transporte no desenvolvimento econémico de uma regiao é
importante no sentido de que a sua desvantagem comparativa na distribui-
¢do de seus bens pode reduzir ou até mesmo anular a sua vantagem com-
parativa natural na produgiao, quando concorre com os produtos vindos de
areas mais bem localizadas, ou com infra-estrutura mais adequada, cujo
custo de distribui¢do € inferior ao seu custo (24).

A partir das consideragOes anteriores este estudo procurard responder
as seguintes questoes:

a) se os agricultores usudrios dos servigos de transporte obtém algum
diferencial de lucro pela possibilidade de venderem fora do municipio;

b) se transporte € parcela importante do prego de venda;

¢) se o setor de transporte obtém um lucro extraordindrio detectado atra-
vés da diferenca entre preco cobrado e custo, significando uma transfe-
réncia real de recursos;

d) se o custo de transporte da regido desfavorece a comercializagdo dos
produtos no sentido de que a regido enfrenta uma desvantagem na distn-
buicao de seus bens;

¢) f.nalmente, se o transporte constitui-se obstiaculo a absor¢io de algum
beneficio que possa fluir do pélo de crescimento.

4. A amostra

Este item descreve a amostra utilizada, segundo algumas caracteristicas, e
o critério de classificagao dos agricultores.

4.1 Os dados

Este estudo baseia-se nos dados colhidos para a pesquisa Alternativas de
desenvclvimento para grupos de baixa renda na agricultura brasilcirz. O
critério de escolha da amostra para a pesquisa procurou captar as caracte-
risticas econdmicas e sociais da regido. O tamanho de propriedade esco-
lhido foi de até 40 ha, que consiste no médulo para a regido, segundo
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o INCRA, e que correspondia as necessidades da pesquisa, isto é, estudar
grupos de baixa renda.

Os dados foram cothidos em trés datas, a saber: jutho de 1973, janeiro ¢
julho de 1974, através de questiondrios extensos que procuraram abranger
todos os aspectos sociais ¢ econdmicos dos pequenos produtores. No pri-
meiro levantamento foram coletadas informagées do ano agricola 1972/73
e no segundo e terceiro, de 1973/74.

Este trabalho baseia-se em uma subamostra daquela coletada para a pes-
quisa, que contém os agricultores que se dedicam a culturas comerciais
€ conseqiientemente sdo, direta ou indiretamente, influenciados pela ativi-
dade de transporte.®

4.2 Critério de classificacdo dos agricultores

Para analisar os efeitos da utilizagdo dos servigos de transporte, subdividiu-
se os entrevistados em dois grupos: aqueles que usam os servigos de trans-
porte {(ACT), e aqueles ndo usudrios destes servicos por efetuarem a ven-
da de seus produtos no proprio municipio (AST).

A classificagao dos agricultores considerou o local de venda e o gasto
com transporte declarado em cada coleta. A auséncia da despesa com trans-
porte ndo implicou necessariamente que o agricultor fosse classificado no
grupo AST; produtores sem esta despesa s6 foram classificados neste
grupo quando o local de venda declarado era coerente com a auséncia desta
despesa, no caso vendas na propriedade ou no municipio.

Alguns questiondrios sem gasto explicito com transporte continham a
informagdo de vendas em Sdo Paulo, indicando que a despesa existia.
Isto ocorreu devido a problemas de interpretacdo de algumas das pergun-
tas do questiondrio aplicado na primeira vez. Para solucionar esta questdo
fez-se um exame cuidadoso das coletas subseqiientes onde a pergunta sobre
os gastos com a produgdo foi melhor formulada, e onde existiam algumas
informacgdes sobre “para quem” eram vendidas e “hd quanto tempo” para
as mesmas pessoas, Os agricultores que apresentavam as caracteristicas
de usudrios dos servigos de transporte do ano agricola 1972/73 foram
classificados como pertencentes ao grupo ACT.

Esta € uma das explicagdes para a diferenca entre o nimero de obser-
vagoes dos quadros que s¢ referem a precos recebidos ¢ gastos com trans-
porte do préximo capitulo; a outra razdo se refere as proprios dados dos
gastos com transporte.

Através do quadro 5 percebe-se que 72,2% dos agricultores eram usua-
rios do sistema de transporte no ano agricola 72/73, e 67,3% em 73/74.

5 A partir daqui serd chamada ‘‘amostra’ a referida “‘subamostra’.
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Quanto a situagdo de trabalho dos agricultores estudados, 25,9% sao ba-
nanicultores-proprietarios puros ¢ 26% sao horticultores-arrendatarios ou
parceiros em 72/73, e para o ano seguinte as percentagens sdo 23,1%
e 21,2%, respectivamente.

Dos agricultores estudados, 25,9% eram bananicultores usudrios dos
servicos de transporte em 72/73, sendo que em 73/74 esta percentagem
se elevou para 28,8% . Quanto aos horticultores, viu-se por bem classifi-
ca-los num tnico grupo (ACT) devido ao local de venda declarado.®

4.3 Caracteristicas da amosira

A amostra € formada por 54 agricultores residentes em trés municipios
do Vale do Ribeira: Pedro de Toledo, Miracatu e Jacupiranga, que distam
de Sdao Paulo 148, 139 e 300km respectivamente. O quarto municipio
que participou da pesquisa, Pariquera-Acu, nido se faz presente neste ar-
tigo por nao ter apresentado produtores das culturas aqui examinadas.

Os agricultores se dividem entre as cidades da seguinte forma: 36%
pertencem a Pedro de Toledo, 38 a Miracatu, e 15 a Jacupiranga.

A agricultura do Vale € relativamente diversificada, sendo constituida,
como ja mencionado, pelo cha, cultura para industrializagdo, arroz, feijao,
milho, culturas de subsisténcia e culturas comerciais: hortalicas de modo
geral e banana.

Entre estes, os produtos encontrados com maior freqiiéncia foram o chg,
arroz, fetjdo, pimenta, quiabo, vagem ¢ banana. Destes, apenas os quatro
ultimos foram utilizados explicitamente no estudo, devido a sua fregiién-
cia, que pode ser vista no quadro 6.7

O cha foi excluido por ser comercializado diretamente com as fabricas
14 instaladas, as quais se encarregam do transporte da produgdo. Seus
caminhdes recolhem diariamente o cha dos fornecedores e o prego recebi-
do pelos teicultores € livre do transporte.® Na amostra ndo houve um
entrevistado sequer que tivesse declarado gastos com transporte.

Q arroz, como produto de subsisténcia, é plantado pela maioria dos agri-
cultores, porém a sua comercializagdo € feita em pequena quantidade, e
na maior parte no préprio municipio. Os precos do arroz, assim como
os gastos com transporte do produto apresentaram grande variagdo, que
parece nao ser explicada pelas vanaveis com que trataremos.

O feijao, também plantado pela maioria, é pouco comercializado fora
do municipio, de forma que nao ¢ influenciado pelos servicos de
transporte.

6 Dez por cento dos horticultores foram excluidos por ndo poderem participar do
grupo ACT, e nem formar um grupo. AST.

7 Os produtos que constam do quadro 6 sAo os que apareceram pelo menos em
duas das coletas.

8 A respeito, veja Junqueira, J. R, (1974).
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Quadro 6

Freqiiéncia dos agricultores que comercializam seus produlos

| | |
Produtos - | Jul./73 | Jan./74 | Jul./74

| | |
Arroz 27 14 16
Feijao 13 14 9
Mandioca 6 6 10
Milho 4 3 3
Cha 19 20 21
Quiabo 17 -9 o 8
Pimenta 12 8 11
Gilé 9 7 5
Vagem 20 10 9
Abobrinha 3 —_ 6
Alface 1 — 3
Abdbora 3 — 3
Banana 30 30 35

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionarios 1, 2 e 3.

A banana, produto tradicional no Vale, forneceu dados relativamente
consistentes ¢ confiaveis, gragas ao niumero maior de observagdes.

A banana é produto relativamente perecivel, devendo ser colhida verde
para suportar o transporte ¢ quando se destina 3 exportagio deve seguir
rigorosamente as especificacoes ditadas pela lei® quanto a peso, nimero de
pencas, tonalidade e aspecto.

Dos bananais!® pesquisados 70,9% sd@o plantagdes de morro (terras on-
duladas e montanhosas), sendo que 58,1% das propriedades enviam a pro-
dugio para Sio Paulo, 0 que, em termos de area plantada, representa 83
e 67,1%, respectivamente (quadro 7).

Este é um aspecto importante para o problema do transporte da ba-
nana, pois dificulta a retirada do produto do sitio.

Do grupo das hortaligas escolheu-se a pimenta, o quiado e a vagem, por
terem apresentado o maior mimero de observagoes.

9 Decreto n® 5.739. de 29 de maio de 1940. Um aspecto a observar € que a expor-
tagio da banana é feita por grandes proprietarios.

10 Cada parcela da propricdade sobre um tipo de topografia estd sendo conside-
rada como um bananal.
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Quadro 7

Distribuicdo de terras dos bananicultores
quanto 4 topografia

ACT AST ||
total | total ; Total
; |
Prop. | Area 1I Prop. 1 Area , Prop. | Area
alq. I oalg. | alq.
! f
Plana (ABS) 5 5,25 4 8,4 9 13,65
(%) 16,5 5,7 12,9 9,1 29,0 14,9
Ondulada 5 23,00 4 8,5 9 31,5
(%) 16,1 25,1 12,9 9,3 29,0 34,4
Montanhosa 8 33,13 5 13,2 13 46,33
(%) 25,8 36,2 16,1 14,4 41,9 50,6
Total 18 61,38 13 30,1 31 91,5
(%) 58,1 67,1 41,1 32,9 100,0 100,0

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionirio 1.

A parcela da amostra que se refere a Pedro de Toledo apresentou uma
freqiiéncia maior de horticultores do que de bananicultores; para Mira-
catu o inverso ocorreu, sendo que Jacupiranga apresentou apenas banani-
cultores (ndo-usudarios dos servigos de transporte).

Procurou-se uma caracterizagio mais geral dos agricultores quanto a
idade e educagao.

Pelo quadro 8 percebe-se que nos dois periodos os agricultores usuarios
dos servigos de transporte apresentaram idade inferior ao grupo nao-usua-
rio, como seria de se esperar, pois a venda fora do municipio acarreta
riscos adicionais, como a incerteza do preco a receber, dependéncia da
decisdo dos compradores com que se defrontar, além do risco advindo do
transporte: batidas, atolamentos em épocas de chuvas, redugdo da qua-
lidade das hortaligas devido a chuva seguida de sol.

O nivel educacional foi aproximado pela educagio informal, isto €, se o
individuo conseguia ler ou nao. A relagao de analfabetos para alfabetizados
do grupo ACT foi inferior, nos dois anos, a do grupo AST (1973: 1,66
contra 2,25; 1974: 0,57 contra 3,25).
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Quadro 8

Média de idade dos agricultores da amostra

" |

’ Total Horticultores ‘ Bananicultores

! | | | I |

i ACT I Nc ACT Nc [ ACT l Nc i AST | Ns

; | ] L |
Julho de 1973 399 26 443 16 36,7 8 524 14
Julho de 1974 420 30 444 19 379 11 52,2 17

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionérios 1 e 3.

No ano seguinte as percentagens apresentaram algum acréscimo: 39,3 ¢
25% que, entretanto, tornou os usudrios de transportes alfabetizados em
maior nimero do que os analfabetos desse grupo.

E necessdrio considerar que o nivel educacional para a amostra global
ndo mostrou variagdo significativa, sendo a tnica classificagio possivel
a da alfabetizacdo (quadro 9). Segundo Amaral (1), esta varidvel nao
influencia os pregos percebidos pelos agricultores, como anteriormente
mencionado.

Quadro 9
Educagdo informal segundo grupo de agricultores

Julho de 1973 Julho de 1974

I
| Total

I
| Total

| ACT | AST ACT AST
I I |
Analfabetos N 5 9 14 4 13 17
% 23,8 42,9 66,7 14,3 46,4 60,7
Alfabetizados N 3 4 7 7 4 11
% 14,3 19,0 33,3 25,0 14,3 393
Total N 8 13 21 11 17 28
% 38,1 61,9 100,0 39,3 60,7 100,0
Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionarios 1 ¢ 3.
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5. O sistema de transporte: margem e despesas para a
comercializagio, e custo operacional

Apesar da preocupagdo em abranger todos os aspectos sociais e econémi-
cos nos questionérios, alguns ndo foram examinados profundamente, como
¢ o caso do transporte.

A fim de cobrir algumas falhas obtiveram-se informagoes adicionais
junto a alguns agricultores pertencentes a amostra. As questoes foram
especificas no sentido de aumentar o conhecimento do funcionamento do
transporte de banana e hortalicas. Através dessas entrevistas obteve-se a
descricao das linhas de transporte comercial, que foi complementada por
entrevistas com transportadores, na mesma ocasido. Os receptores de horta-
ligas, assim como outros transportadores de banana, foram pesquisados no
Ceagesp, confirmando e enriquecendo as informagGes obtidas no Vale. O
resultado destas € apresentado a frente, quando € descrito o funcionamento
das linhas de transporte.l!

Este item apresenta a margem para comercializagao das culturas, aquj en-
tendida como a diferenca entre os precos recebidos pelos dois grupos de
agricultores j4 mencionados.

O primeiro grupo é o que vende a sua produgdo fora do municipio e,
conseqiientemente, incorre em despesas com esta comercializagdo, isto é,
comissdes (no caso de hortalicas), taxas para comercializagao da banana
e frete comuns as duas culturas. Este grupo sera denominado de ACT, isto
¢, agricultores com gastos com transporte. O outro grupo sera denominado
de AST, isto €, agricultores sem gastos com transporte.

Abrange também este item o custo operacional de dois veiculos repre-
sentativos das linhas de transporte entre a regiao e Sio Paulo.

Este custo foi encontrado a partir de coeficientes técnicos calculados
por uma revista especializada em transporie — Transporte Moderno.

Devido a presenga de serra entre o Vale € Sdo Paulo, pesquisou-se a per-
centagem de rampas ¢ contra-rampas da rodovia BR-116, no Departamento
Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), pois este € um aspecto que
influencia significativamente o custo operacional.

O clima dmido ¢ um aspecto que pode impedir o trifego em alguns
periodos e cujas conseqiiéncias se refletem sobre os produtores na forma de
perdas. Os transportadores nao sio influenciados por este aspecto, pois de-
frontam-se com transportes alternativos. A influéncia das chuvas sobre as
estradas vicinais foi obtida através do estudo do balango hidrico.

I Considera-se como linha de transporte o trajeto percorrido freqiientemente en-
tre 0 Vale ¢ S3o Paulo, por veiculos de carga comercial especifica, isto é, bananpa
¢ hortalicas, que retornam, em geral, vazios.
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5.1 Comercializacdo e transporte

5.1.1 Comercializagdo de banana ¢ hortalicas e seu transporte

A comercializa¢do da banana é feita de duas formas distintas;
a) o bananicultor vende o seu produto no municipio;

b) o bananicultor vende a banana fora do municipio, em geral em Sio
Paulo, no Ceagesp. _

O primeiro grupo, AST, defronta-se com comerciantes locais, industrias,
dono da terra, dono do caminhé@o ou com outros intermediarios.? Os dados
apresentam maior incidéncia de intermediarios como compradores nos
municipios, sendo seguidos por vendas a comerciantes locais ¢ a donos de
caminhdo.!* O preco recebido por estes agricultores € liquido das despe-
sas com a comercializagdo;!4 conseqiientemente, é inferior ao preco rece-
bido pelo outro grupo no mercado de Sdo Paulo.!®

O segundo grupo, ao contrario do primeiro, € usudrio dos servigos de
transporte (ACT). Praticamente 100% destes agricultores vendem direta-
mente no Ceagesp, sendo excluidos do estudo aqueles poucos que vendiam
para outros estados.

Estes bananicultores, devido & prépria experiéncia ou através do con-
tato com vizinhos, conhecem os individuos que se dedicam a atividade de
transportar a fruta. Escolhem o transportador segundo o critério de pon-
tualidade e prego. Estabelecido o transportador, da-se o acerto do dia em
que o caminhdo deve passar para recolher a produgdo. Nesse dia a pro-
dugdo estd pronta para ser carregada e levada ao mercado.

O pagamento do transporte € feito apds a venda do produto, sendo de-
terminado no local de chegada, segundo as informagdes obtidas no Ceagesp.
Caso o caminhio nao venha recolher o produto ou sofra algum imprevisto,
tal como atolamento com a carga, devido a um periodo chuvoso, as perdas
pertencem ao produtor. Estas perdas se constituem reducgdo da qualidade
da fruta, devido ao problema de maturagio, ou redugdo do prego, devido 2
perda do dia ou hordrio de “melhor praga”.!®* Em geral os bananicultores
acompanham a sua produg¢do ag mercado, ¢ eles prdprios fazem a venda,
nio dependendo de intermedidrios para a comercializagdo (isto ndo é o
que acontece no caso das hortaligas, como veremos adiante).

12 Intermedifrios sfo considerados, no presente estudo, os que se dedicam 3 ati-
vidade de compra ¢ venda.

13 Dono de caminhio pode fazer, esporadicamente, o papel de intermedisrio,
0 que ocorre nas €pocas em que o mercade é favorivel

4 Despesas com a comercializagio (DCB) constitiem a soma das taxas para a
comercializagio da banana, mais o gasto com transporte (GTB).

15 A respeito, veja Mundell (1968).

16 “Melhor praca’” para a venda da banana sio os dias e hordrios em que os
precos sio mais altos: segundas e sextas-feiras as primeiras horas da manhi.
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No Ceagesp, apds a venda, os caminhOes sdo pesados duas vezes: uma
vez com a carga, e depois de descarregados; esta € a forma de determinar
a quantidade. O entreposto cobra uma taxa de pesagem, para tal operacgao,
que em 1973 era de Cr$4,50, ¢ em 1974 era de Cr$5,00, para caminhdes
até 15t. Além desta, o Ceagesp cobra regularmente uma taxa de estacio-
namento que em 1973 era de Cr$24,00 ¢ em 1974 aumentou para
Cr$27,00. Estas sdo denominadas taxas para a comercializagdo da banana.
Para fins do trabalho, isto & manter as despesas com a comercializagao
em uma Unica unidade, tonelada, estas taxas foram divididas pela tone-
lagem dos caminhdes utilizados nesta linha, assim como o frete cobrado
regularmente por viagem também foi transformado em gasto por tonelada.?

A figura 1 procura uma visualizagdo do sistema de comercializagdo da
banana, indicando as varidveis tratadas.

Os horticultores pertencentes a amostra foram considerados como usua-
rios dos servigos de transporte,!® segundo o critério apresentado na ter-
ceira parte.

O mercado receptor das hortalicas do Vale € o Ceagesp, sendo que dos
250 atacadistas usudrios dos boxes do entreposto apenas seis recebem esse
produto do Vale do Ribeira. Isto indica a pequena representatividade da
regido no mercado terminal.’®

Os horticultores, na sua maioria, s3o parceiros e arrendatarios®® que
nio podem descuidar dos tratos culturais, devido a relativa fragilidade
dessas plantas, de forma que delegam o papel de comerciantes aos ata-
cadistas do Ceagesp.

O transporte da produgdo de varios agricultores é feito por um dnico
transportador, dado o pequeno volume individual de hortalicas. Por isso,
os produtos sdo embalados em caixas que levam uma marca indicativa
de seu produtor, ja conhecida pelo atacadista receptor.

Como esta pratica de reunido das produgdes de varios produtores €
difundida, o frete € cobrado por caixa, e indifere quanto a cultura, devido
a semelhanga de peso e volume. O pagamento do transporte € feito pelo
atacadista,®! pois o produtor nao possui condi¢Oes financeiras para efetuar
um pagamento adiantado. O transportador leva ao produtor a nota con-
tendo o preco obtido pelo seu produto e as despesas feitas, isto €, o frete
e a comissao do atacadista, o que varia em torno de 15%.

17 Ao longo do trabalho gasto com transporte e preco do tramsporte sio con-
siderados como sin6nimos, dada a forma de calculo desta varidvel.

18 A amostra apresentou alguns produtores de hortalicas, cuja classificagio em
um grupo ou em outro nZo foi possivel, sendo excluidos do presente estudo, por
esta raziio, ¢ também por serem em pequena quantidade,

19 A respeito, veja Amaral (1975).
20 Cerca de 56% eram parceiros e arrendatirios em 72/73 ¢ 57% em 73/74.

21  Atacadistas sio individuos que alugam boxes do Ceagesp para a comercializa-
¢do dos produtos. Comercializam toda a produgdo de que o produtor dispuser; por
isso, serdo aqui tratados por atacadistas.
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Figura 1
Esquema de comercializag3o da banana
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* Excluidos da amostra
onde:
P = preco recebido pelo agricuitor que vende no proprio municipio
F-‘1 = progo recebido I{quido de despesas
GTB = gastos com o transporte da produgso de banana por viagem
TCR =taxas para a comercializacio da banana
FY = preco recebido no mercado do Ceagesp

Também para horticultores as perdas ocasionadas por uma falha do
transportador pertencem exclusivamente ao produtor.

A figura 2 apresenta o sistema de comercializagdo das hortaligas, que
pouco difere daquele apresentado para a banana.

Existem dois tipos de carreteiros: aqueles que se dedicam exclusiva-
mente & atividade de transporte e grandes bananicultores que eventualmen-
te fazem carreto para algum vizinho, utilizando o tempo disponivel de seus
veiculos. Os bananicultores utilizam mais freqiientemente os carreteiros,
enquanto os horticultores, o segundo tipo.
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Figura 2

Esquema de comercializagao de hortaligas

T: /co-
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® HE: horticultores excluidos.
onde:
P1 = prego recebido liquido de despesas
GTH =gasto com transporte das hortalicas
€ = comissdo do atacadista
PM = pre¢o recebido no mercado do Ceagesp

5.1.2 O célculo das médias dos pregos

Cada individuo em cada uma das coletas foi indagado sobre o local e o
preco recebido pela venda de seus produtos. Os dados assim obtidos for-
necem as médias dos precos recebidos em cada periodo, que foram ponde-
radas pelas quantidades vendidas, também pertencentes ao conjunto dos
dados.

Conforme observado no item anterior, alguns pontos foram mal inter-
pretados: uma das alternativas para a questdo sobre o local de venda no
qQuestionario referente ao ano agricola 72/73 era “outro municipio” sem
referéncia especifica a Sao Paulo. Isto implicou, para alguns questiondrios,
certa incoeréncia, pois assinalavam essa alternativa, € vendiam para o
Ceagesp.

Outro problema reside na pergunta sobre os gastos com transporte da
produgdo, que nido foi suficientemente enfatizada, e em que, algumas vezes,

a auséncia do gasto mostrou-se incoerente com as respostas quanto ao
local de venda.

Assim sendo, utilizou-se o critério ja apresentado no item 4 para clas-
sificar os agricultores pertencentes & amostra nos dois grupos.

A fim de verificar se o uso de tal critério ndo altera a configuragio dos
quadros analisados a frente, elaborou-se um quadro complementar que
contém apenas os agricultores cujas respostas foram coerentes. Assim, o
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quadro 10 contém, na terceira coluna, somente Os bananicultores que,
vendendo em Sao Paulo, declaram gastos com transporte de seu produto,

 Quadro 10

Média dos precos recebidos pelos bananicultores (nominal)

| | |
Ano agricola | Unidade | PM* | Nec | P* | Nc

| I | |
72/73 Tonelada 132,22 4 75,12 4
Cacho 2,31 4 0,93 i1
73/74 Tonelada 268,11 8 151,89 12
Cacho 2,88 5 210  19.

* Conforme o esquema de comercializagdo exposto
PM = prego recebido no Ceagesp
P = prego recebido no Municipio

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questiondrios 1, 2 ¢ 3.

Pode-se ver por esse quadro que o grupo usuario dos transportes recebe
um preco superior ao preco recebido pelo outro grupo, como € de se
esperar devido s despesas em que incorrem; e os pregos se elevaram de
um ano para outro. Estas caracteristicas n3o foram alteradas quando
introduzidos os individuos cujas respostas eram aparentemente incoerentes
(quadro 11).

Quanto a média do preco pago pelos servigos de transportes, foi obtida
a partir dos dados fornecidos pela pergunta *“qual o gasto feito com
transporte durante o ano”, isto €, um dado anual. Para fins da andlise foi
preciso transformé-lo em gasto por viagem ¢ por tonelada. Para tanto,
considerou-se sete toneladas®? por viagem como a carga usual para esses
agricultores.

22 Carga de 7t foi a resposta mais freqiiente dada pelos transportadores no
Ceagesp.
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Quadro 11

Média dos precos recebidos pelos bananicultores (nominal)

: PM*# p*x* MC
Ano agricola} Unidade (Cr$) NM (Cr$) N | (Cr$)

72/73 Tonelada 132,33 6 75,12 4 57,21
Cacho* 2,00 8 0,93 11 1,07
73/74 Tonelada 264,47 16 151,89 12 112,58
Cacho* 2,86 6 2,10 19 0,76

* (Cacho-unidade sem peso fixo, e por isso nfo serid considerado.
#% PM = preco recebido no Ceagesp

P = preco recebido no municipio

NM = niimero de observagdes de PM

N = nimero de observagdes de P

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questiondrios 1, 2 e 3.

Neste ponto ocorreu um problema com a unidade de medida. A quan-
tidade vendida foi declarada em duas unidades para cada cultura: tonelada
e cacho para a banana; caixa e quilo para as hortaligas. Cacho ¢ uma uni-
dade de medida que sofre influéncia do peso, cuja variagdo & significativa,
de forma que algumas observagdes dos gastos com transporte tiveram que
ser abandonadas quando eram dadag nas duas unidades. Esta € a explicacéo
para a diferenga entre os nimeros c?e observacbes dos quadros 10 e 12.

e

5.1.3 Apresentacdo das médias de pregos ¢ valor das despesas com a
comercializacido

O quadro 11 fornece as médias de precos recebidos pelos dois grupos de
bananicultores. Conforme o esquema de comercializagfio, os agricultores
usudrios dos servicos de transporte, isto &, que vendem sua producdo no
Ceagesp, recebem o preco PM, e aqueles que comercializam no prépric
municipio recebem o preco P.

- A margem para comermahzagao, MC, é. obtlda através da diferenca
entre esses dois pregos, na suposicio de que o grupo ACT incorre em

406 o - R.AP. 3/78



Quadro 12

Despesas com a comercializacdo por tonelada

GTg TCp | DCp
- (Cr$) | (C$) 1 (C$)
Ano agricola
| | N .
P/viagem | N | P/t | N P/t P/t
| o ek
72/73 319,80 4 4569 4 4,07 49,76
73,74 447,87 5 6398 5 457 68,55

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionédrios 1 e 3.

despesas para comercializar fora do municipio, ¢ que, portanto, deve obter
uma margem para cobrir tais despesas. .

MC = PM —P (1)

O quadro 11 mostra que PM foi superior a P nos dois anos examinados,
e que ambos aumentaram de um ano para outro. Vemos que o grupo
ACT -recebeu no Ceagesp Cr$132,33/t, enquanto o grupo AST recebeun
pelas vendas efetuadas no municipio Cr$75,12/t, implicando uma margem
para a comercializagio de Cr$57,21/t, para o ano agricola 72/73. _

O grupo ACT recebeu, no ano agricola seguinte, em média Cr$264,47/t,
enquanto o grupo AST, cerca de Cr$151,89/t, o que significa uma margem
para a comermalxzagao nesse pefiodo, de Cr$112,58/t. Notamos que MC;
como os pregos, também se elevou,

Os pregos por cacho parecem conter certa mcoerenma, como se pode
ver pelo quadro 11-a margem para comercializagio obtida por cacho cai
de um ano para o outro, chocando-se com a conclusdo obtida através dos -
pregos por tonelada. Como esta unidade de medida (tonelada) nfo sofre
a variagdo de peso que a medida “cacho” sofre, esta dltima nio serd
considerada relevante para o presente estudo, sendo, portanto, os dados
por cacho abandonados.

O aumento do preco PM por tonelada foi praticamente 100%, sendo
que O grupo AST conseguiu praticamente 0 mesmo aumento vendendo no
municipio (102%). A margem para a comercializacdo nao alcangou a
mesma magnitude obtida por PM (cerca de 97%). :
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O gasto médio com transporte (GTB) e as taxas para comercializagio
(TC) constam do quadro 12, no qual vemos que o grupo ACT pagou
Cr$319,80 por viagem de banana para Sdo Paulo no ano agricola 72/73,
¢ Cr$447,87 por viagem no ano agricola 73/74, tendo sofrido, portanto,
um aumento percentual de 40%. O total das despesas com a comercia-
lizagdo (DCB), na tltima coluna do quadro 12, se constitui na soma das
despesas com frete ¢ com taxas para comercializagdo (taxa de pesagem e
estacionamento 7Cpg).

DCg = GTp + TCp (2)

No quadro 13 observam-se os aumentos percentuais que ocorreram
entre os dois anos examinados, para as varidveis tratadas. O grupo AST
recebeu maior aumento de prego em relagao ao outro grupo. Nota-se que
¢ aumento do preco do grupo ACT supera o aumento das despesas com
a comercializagdo. Do mesmo modo o aumento na margem para a comer-
cializagcdo supera o aumento das despesas.

Quadro 13

Aumento percentual das varidveis do ano agricola 72/73 para o ano 73/74

Variaveis Aumento 9% 72/73 para 73/74
P 102,20
PM 99,86
MC 96,78
DCg 37,76

Fonte: Quadros 11 e 12.

. -Grosseiramente pode-se medir o “lucro” que o grupo ACT obtém em
relagdo ac AST, por comercializar o seu produto na capital, através da
diferenga:

MC—-DC=1Lp (3)
onde

Lp = lucro comercial do produtor

Os dados mostram os seguintes resultados:
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Quadro 14

Lucro comercial por tonelada vendida no Ceagesp

Ano ugricola LP
(Cr$)
72/73 7,45
73/74 44,03

Fonte: Quadros 11 ¢ 12,

Devido ao tipo de andlise tabular, estes dados apenas podem indicar
que os bananicultores que se aventuram a comercializar seus produtos no
mercado de Sido Paulo, no Ceagesp, obtém ganhos devido a esse tipo de
comercializagao.

" A relagdo entre margem e despesa com a comercializagado d4 uma indi-
cagdo de que as condigbes de mercado favoreceram os bananicultores no
ano seguinte (quadro i5).

Quadro 15

Relacao entre margem e despesa com a comercializacdo

MC

DC
72/73 1,15
73/74 1,64

Fonte: Quadros 11 e 12,

4

Esta idéia € confirmada pelo fato de que o grupo AST conseguiu um
aumento de prego superior aoc ACT, indicando maior procura pelo produto
no proprio municipio.
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O quadro 16 contém as médias de precos recebidos pelos horticuitores.
O grupo de produtos analisados se constitui de pimenta, quiabo € vagem.
Como ja descrito anteriormente, a amostra nido apresentou parcela signi-
ficante de horticultores que vendessem no prdprio municipio, de modo que
ndo foi possivel estabelecer um diferencial de pregos entre os dois grupos
€, conseqiientemente, nao foi calculada a margem para comercializagéo.

Quadro 16

Média dos precos recebidos pelos horticultores

Pimenta Quiabo Vagem

Ano agricola | Unidade

|

PM ’NM} PM [ NM| PM | NM
|
I

(Cr8) | ‘ (CrS) (Cr$) |

| | | |
72/73 Caixa 2380 8 17,58 15 1862 9
Kg 222 4 092 2 144 11
73/74 Caixa 3501 12 3520 11 2726 9
Kg 242 6 152 6 213 7

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionirios 1, 2 e 3.

Os pregos recebidos pelos horticultores no Ceagesp no ano agricola
72/73 foi de Cr$20,82 por caixa e Cr$2,49 por quilo para a pimenta,
Cr$17,85 por caixa e Cr$0,61 por quilo para o quiabo, ¢ Cr$18,62 por
caixa e Cr$1,44 por quilo para a vagem; no ano seguinte Os pregos rece-
bidos foram: Cr$34,60 por caixa e Cr$2,27 por quilo; Cr$ 35,20 por
caixa e Cr$1,52 por quilo, e Cr$27,26 por caixa e Cr$2,13 por quilo,
respectivamente.

O quadro 17 apresenta os gastos com transporte de hortaligas, por caixa
e para o ano agricola 73/74 também por quilo. As despesas com frete ndo
variam por produto, pois todas as hortalicas sdo embaladas em caixas,
cuja variagdo de peso € relativamente insignificante.
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Quadro 17

Média dos precos pagos pelos servicos de transporte

l I |
Ano agricola |  Unidade | GTH(C§) | NT*

I I
72/73 Caixa 1,48 8
Kg — —
73/74 Caixa 2,74 8
Kg 0,31 5

* Nimero de observagdes,
Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionarios 1 ¢ 3.

Segue-se 0o quadro 18, do qual consta o total das despesas com a comer-
cializagdo das hortaligas, que inclui, além do frete, as comissoes?® pagas
aos atacadistas do Ceagesp.

D.Cy=C+ GTH (4)

Quadro 18

Despesas com a comercializacdo das hortali¢as

Quiabo (Cr$) |I Vagem (Cr$)

|
| Pimenta (CrS§) |
l | i
Ano agricola! | I‘ | | [
| ex . kg x| kg | ex | kg
i | | | | |
72/73 4,60 — 4,16 — 4,27 —
737774 7,93 0,65 8,02 0,54 6,83 0,63

Fonte: Quadros 16 e 17.

23 O gasto em comissdes foi calculado aplicando a percentagem de 15% declara.
da pelos entrevistados, is médias de pregos constantes do quadro 16.
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5.1.4 Comparacdo de alguns aspectos do transporte e comercializagdo
entre a banana ¢ as hortalicas

Se observou no-subitem anterior, o transporte de banana ¢ tratado tcobrado
por viagem, ndo importando quanto o bananicultor consegue produzir e
colocar no caminhdo. Além disso, a pratica de reuniao da produgido de
varios produtores ndo ¢ difundida, de forma que os menores produtores
sdo desfavorecidos, sendo obrigados a vender no préprio municipio e,
portanto, deixando de obter algum lucro que seria obtido no mercado
terminal (quadro 14).

O inverso sucede aos horticultores que rednem a produgdo com a de
vizinhos, e pagam o frete por caixa transportada.

Outro aspecto a ser considerado é o aumento percentual do preco rece-
bido por cada uma das culturas, em comparagdo ao preco pago pelo
servico de transporte (quadro 19).

Quadro 19

Aumento percentual dos pregos recebidos no Ceagesp e precos pagos pelo
transporte

i Banana (%) | Pimenta (%) Quiabe (%) | Vagem (%)
| |

| |
cx | kg cx | kg cx | kg
| I I
PM 99,9 47,10 9,01 100,23 65,22 46,40 47,92
GT 40,03 85,14 — 85,14 — 85,14 —

Fonte: Quadros 11, 12, 16 ¢ 17.

Em primeiro lugar nota-se que as duas medidas utilizadas ndo foram
coerentes. Pelo quadro anterior, as variagbes dos pregos recebidos no
mercado para cada unidade foi muito diferente.

E provével que exista uma diferenga entre aqueles que vendem em quilo
e os que vendem em caixa, quanto & qualidade do produto, que nao foi,
contudo, detectada. Assim, as Gnicas observagdes a serem feitas sdo: o
preco do transporte pago pelos horticultores sofreu um aumento superior
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aquele pago pelos bananicultores em relagao ao aumento de prego de cada
cultura; e, com excecdo do quiabo, as hortalicas obtiveram um aumento
de prego inferior a0 da banana, e inferior a0 aumento do prego do seu
transporte. ' T '

Pelo quadro 20 nota-se que o prego pago pelo transporte da banana em
relacdo ao prego recebido pelo produto € superior 3 mesma relacdo para
as hortalicas, implicando certa discriminagdao contra a banana, que, por ser
cultivada principalmente por proprietarios, talvez tenha maiores condigdes
para suporta-la.

Quadro 20

Preco do transporte como percentagem do preco recebido no Ceagesp

I I
Ano agricola |Banana (%) | Pimenta (%) | Quiabo (%) | Vagem (%)
72/73 34,53 6,22 8,42 7,95
73/74 24,19 7,83 7,78 10,05

Fonte: Quadros 13 e 4.

Neste quadro também pode-se comprovar que o peso do transporte
sobre a banana decresceu, reforcando a idéia anteriormente exposta de que
parece ter ocorrido alguma melhora das condigoes de comercializagao para
a fruta, enquanto para a pimenta e a vagem houve um aumento do prego
do transporte, € para o quiabo, um decréscimo.

Ainda no quadro 20 notamos que, em termos percentuais, 0 montante
da transferéncia de renda (TR) medida pelo preco do transporte é mais
significativa para a bananicultura do que para a horticultura. Esta situa¢ao
pode ser comprovada pela participacdo dos gastos com transporte na renda
bruta obtida pelos produtores (quadro 21).

O quadro 21 mostra que, apesar de ter decrescido a importancia do
gasto com transporte de um ano para outro, os bananicultores persistem
com parcela significante da sua renda como pagamento do transporte de
seu produto em relagdo aos horticultores.
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Quadro 21

Transporte como % da renda bruta

Ano agricola Bananicultores % Horticultores %
72/73 20,47 10,76
72/73 12,95 4,32

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionirios 1 ¢ 3.

Quanto as despesas com a comercializagdo, as duas culturas diferem
essencialmente quanto a um ponto: o bananicultor, quando comercializa
sua produgdo, incorre em despesas fixas por viagem: frete por viagem, e
taxa de pesagem e estacionamento por viagem. O horticultor, ao contrério,
paga pelo transporte uma quantia que varia com a quantidade transpor-
tada, e para o atacadista uma quantia que varia com o prego obtido pelo
produto.

Nestas condigdes o bananicultor cuja produgdoc por viagem ndo lota o
caminhido tem seu produto significativamente onerado pelo transporte e
outras despesas. Este fendmeno ndo ocorre para os produtores de hortalicas
devido a pratica, j4 mencionada, de reunido das produgdes de varios
horticultores, possibilitando a presenga de pequenos®* horticultores no
mercado do Ceagesp.

5.2 Custo operacional dos veiculos de transporte utilizados na linha Vale
do Ribeira—Sao Paulo

Ja foi visto quanto os agricultores pagavam em média pelo transporte de
seus produtos. A seguir procurar-se-a identificar o custc operacional do
transporte desses produtos.

5.2.1 O que € custo operacional

O custo operacional em geral € dividido em duas parcelas: o custo fixo,
¢ o custo variavel com os quilémetros rodados.

Segundo Weille (40), o custo variavel &€ composto dos seguintes itens:
combustivel, 6leos (carter, caixa e diferencial), pneus, pegas ¢ mao-de-obra
de oficina; € o custo fixo: depreciagdo e remuneragdo do capital, salério
do motorista e leis sociais.

24 Estio sendo considerados como pequenos aqueles que possuem as menores
areas plantadas com hortaligas.
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A revista Transporte Moderno calculou coeficientes técnicos para a
obtengdo do custo operacional mensal de algumas marcas representativas.
A relagio dos itens elaborada pela revista inclui, além daqueles conside-
rados por Weille, lavagens e graxas no custo variavel, licenciamento e
seguros no custo fixo.

Neste trabalho s@o utilizados os coeficientes técnicos elaborados pela
revista, pela seguintes razdes: os coeficientes foram calculados com base
em condi¢Ges e vefculos nacionais, apresenta coeficientes técnicos para
uma relagdo mais completa de itens de custo e para virias marcas repre-
sentativas, e, finalmente, as publicagdes desses dados foram feitas em datas
relativamente favoraveis.

Duas desvantagens apresentaram-se: os coeficientes foram calculados
para dados de remuneracio de frotas nacionais, para condigdes ideais de es-
trada (rodovias pavimentadas em bom estado, planas) e para velocidades
econdmicas, sendo que a primeira pode ser solucionada satisfatoriamente. O
primeiro problema foi resolvido utilizando-se a remuneragao média das
empresas nacionais, calculada por Langoni (25), de 12% ao ano; ©
segundo utilizando fatores de corregdes elaborades por MacDowell (5).
Esses fatores, chamados virtuais, transformam um quilémetro de rodowvia
ndo ideal em quilémetros de rodovia ideal, sem, contudo, considerar o
aspecto velocidade.

Neste contexto, o valor do custo operacional para condigcdes ideais €
obtido através da soma do produto dos coeficientes técnicos dos itens de
Custo por seus respectivos precos:

CO = (3. CVip:)) k + 3;p; CF; (5)

onde

CO = custo operacional total

CV: = coeficiente técnico do item [ pertencente ao custo variavel
P; = prego do item i

k = quilémetros rodados mensalmente

CF; = coeficiente técnico do item j pertencente ao custo fixo

P; = prego do item j

O custo operacional para as condigdes reais serd calculado usando a
férmula (5) com a alteragdo de k para k., que é a distancia percorrida no
més, corrigida pelos fatores virtuais.

Além destas alteracGes (quanto a remuneracdo e quilometragem), mo-
dificou-se o valor dos seguros. Para fins de estudo do custo operacional
de transportadores individuais viu-se por bem considerar apenas o mon-
tante do seguro obrigatdrio.?s

2 A revista em suas planilhas considerou o seguro total. Como o seguro total €
raramente feito por qualquer proprietirio de veiculo, achou-se melhor considerar
apenas o seguro obrigatério.
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5.2.2 Consideragdes para o célculo do custo operacional

1. Tipos de caminhdes: as entrevistas feitas no Ceagesp com os transpor-
tadores da drea em estudo indicaram os seguintes caminhdes, como os de
maior freqiiéncia nas linhas de transporte examinadas: Chevrolet C-60 a
gasolina, adaptado para diesel; Ford F-600 a gasolina ¢ também adaptado
para diesel; Mercedes 1.111 e 1.113 a diesel.

Dentre estas marcas, apenas o Mercedes 1.113 consta da relagao elabo-
rada pela revista. Contudo, foi possivel utilizar o Chevrolet C-68 (para
o qual existem os coeficientes técnicos na revista) como proxy do Chevrolet
C-60, por serem da mesma linha, apenas com algumas modificacoes.

Para fins do estudo, portanto, foram considerados o Chevrolet C-68,
a gasolina, como representativo dos veiculos a gasolina que transitam na
linha de transporte examinada, e o Mercedes 1.113 a diesel, como repre-
sentativo dos veiculos a diesel.

A capacidade média considerada foi de 7t, obtida a partir das entrevistas

no Ceagesp, ja mencionadas, as quais informavam também o limite maximo
de carga igual a 10t. Nestas mesmas entrevistas constatou-se que a maior
parte dos carreteiros utiliza veiculos a diesel, apesar de existirem caminhoes
a gasolina na atividade.
2. Quilometragem mensal: conforme o item 4, a cidade de Pedro de
Toledo demonstrou abrigar mais horticultores do que bananicultores, e
Miracatu mais bananicultores. Assim sendo, para fins de analise as dis-
tancias consideradas relevantes foram: a) para o caso da banana, o percurso
Miracatu—Siao Paulo, cerca de 139km; b) para o caso das hortaligas o
percurso Pedro de Toledo—Sio Paulo, cerca de 148km.

A distincia de uma viagem completa de ida ¢ volta foi corrigida pelos
fatores virtuais, incluindo também os trechos de terra que ligam o sitio a
via asfaltada.

A quilometragem mensal foi entdo obtida através do produto dos quils-
metros de uma viagem pelo nimero de viagens que um carreteiro faz por
més. Este dado também foi obtido através dos transportadores, que infor-
maram aproximadamente 20 carretos de banana por meés, e 17 de hor-
taligas.

3. Data dos dados utilizados. Os custos operacionais foram calculados
para dois periodos, a saber: ano agricola 72/73, sendo que a base de
célculo tomada foi o més de janeiro de 1973, por ser o meio do periodo;
e ano agricola 73/74, cuja base de calculo foi o més de janeiro de 1974.

Os dadcs para o calculo do custo operacional relativo a janeiro de 1974
foram obtidos diretamente da revista Transporte Moderno, que fez uma
publicagdo desses dados em janeiro de 1974. O mesmo, entretanto, nio
ocorred com o més de janeiro de 1973: a publicagdo mais préxima da
data de interesse foi a de setembro de 1972. Para calcular o custo referente
a janeiro de 1973 recorreu-se a indices de precos da Conjuntura Econd-
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mica,?® que reajustaram os dados de setembro de 1972 para janeiro de
1973 de maneira relativamente satisfatoria.

5.2.3 Apresentagao e comentdrios do custo operacional

Esta segdo apresenta: 1. O custo operacional calculado para as condigoes
reais das vias de acesso a regiio e aos sitios; 2. O custo operacional cal-
culado para condi¢des ideais.

Os quadros contém: o custo operacional mensal (primeira coluna); o
custo por viagem (segunda coluna) e o custo por unidade de produto
transportado (Gltima coluna).

O custo foi calculado para os dois caminhoes mencionados para os dois

tipos de culturas, pois se concentram em municipios diferentes, ¢ final-
mente para dois limites de carga: o usual, de 7t, e 0 maximo, de 10t
(apenas para o veiculo a diesel).
1. Custo operacional para as condigdes reais da infra-estrutura de trans-
porte rodoviario. Considerou-se “condigoes reais” a rodovia BR-116 em
mau estado de conservagdo, assim como os trechos de terra que ligam os
sitios & rodovia, e finalmente a elevada inclinacdo de aiguns trechos da
serra, que existe entre Sdao Paulo ¢ o Vale do Ribeira.

O quadro 22 contém o custo operacional dos veiculos que transportaram
banana no ano agricola 72/73, para as condicdes reais das estradas.

Quadro 22

Custo do transporte de banana
Ano 72/73 (Miracatu—Sdo Paulo)

Custo operacional (CrS$)

Veiculos : Carga | |
’_ Mensal | P/viagem | P/tonelada
| | |
Chevrolet C-68 Tt 6.646,70 332,34 47,48
Mercedes 1.113 7t 6.145,18 307,26 43,89
10t 6.225,70 311,28 31,13

Fonte: Transporte Moderno, n°® 109, set. 1972; Conjuntura Econémica, Rio de Ja-
neiro, FGV, 27(8), ago. 1973.

28 Conjuntura Econbémica, Rio de Janeiro, FGV, 27 (8): 15, ago. 73.
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O quadro anterior mostra que dentre os dois veiculos, o Mercedes 1.113
apresenta um custo operacional cerca de 8% menor do que o custo opera-
cional do Chevrolet C-68; conseqiientemente € mais econémico que o
caminhdo a gasolina.

Quanto ao uso mais intensivo do caminhio pelo bananicultor, isto é,
carregar o caminhdo até 10t, vimos que para esse limite o custo opera-
cional, em termos mensais ou por viagem, aumenta apenas cerca de 1%,
decrescendo significativamente em termos de tonelada transportada.

O quadro 23 fornece o custo operacional dos dois veiculos no transporte
das hortaligas, isto €, percurso Pedro de Toledo—Sao Paulo, para as con-
dicOes reais e para o ano agricola 72/73.

Quadro 23

Custo do transporte de hortalicas
Ano 72/73 (Pedro de Toledo—Sao Paulo)

i Custo operacional (Cr$)

Veiculos Carga |
Mensal | P/viagem P/caixa
| |
Chevrolet C-68 300 cx. 6.156,41 362,14 1,21
Mercedes 1.113 300 cx. 5.768,56 339,33 1,13
500 cx. 5.836,99 343,35 0,69

Fonte: Transporte Moderno, n.° 109, set. 1972; Conjuntura Econémica, Rio de Ja-
neiro, FGV, 27(8), ago. 1973.

As observagées feitas em relagdo ao quadro 22 —alem para o quadro 23.
Uma observagdo adicional é que a diferenca de distancia entre as duas
cidades (Miracatu e Pedro de Toledo) acarreta uma diferenga de custo
operacional entre os dois municipios por volta de 7%.

Os quadros 24 e 25 referem-se ao custo operacional para o ano agricola
73/74, para a banana e hortaligas respectivameate.

118 RAP, 3/78



Quadro 24

Custo do transporte de banana
Ano 73/74 (Miracatu—Sao Paulo)

Custo operacional (Cr$)

Veiculos Carga ] |
Mensal | P/viagem | P/tonelada
| |
Chevrolet C-68 Tt 8.431,13 421,56 60,22
Mercedes 1.113 7t 7.436,06 371,80 53,11
10t 7.532,36 376,62 37,66

Fonte: Transporte Moderno, n.° 145, jan./fev. 1974,

Comparando-se os quadros 22 e 24 nota-se que ocorreu no periodo um
aumento do custo operacional de cerca de 21% para o Mercedes 1.113,
e de 27% para o Chevrolet C-68,

Quadro 25

Custo do transporte de hortalicas

Ano 73/74 (Pedro de Toledo—Sado Paulo)

|
i Custo operacional (Cr$)
|

Veiculos Carga { |
Mensal P/viagem ! P/caixa

i | 1
Chevrolet C-68 300 cx. 7.798,03 458,71 1,53
Mercedes 1.113 300 cx. 6.985,59 410,92 1,37

500 cx. 7.067,45 415,73 (0,83

Fonte: Veja quadro 24,
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A mesma conclusao se obtém ao comparar os quadros 23 e 25: aumento
de 21% para o Mercedes 1.113 ¢ 27% para o Chevrolet C-68.

O aumento do custo de transporte superou o aumento do indice geral
de precos (calculado pela Conjuntura Econémica) por uma pequena
margem: - :

A IPG = 19%

A CO Mercedes 1.113 = 21%

A CO Chevrolet C-68 = 27%

onde
A IPG = Variagdo do indice geral de pregos do ano 72/73 para o ano
- de 73/74. ' I
/A CO = Variagao do custo operacional do ano 72/73 para 73/74.

Este aspecto indica que o impacto da crise do petr6leo nédo se fez notar
do lado dos custos, no periodo examinado.
2. Custo operacional para condigdes ideais da infra-estrutura de trans-
porte rodoviario. Os quadros anteriores contém os custos operacionais
calculados para as condigbes reais das estradas, isto €, a distdncia. entre
Sdo Paulo e os municipios foi corrigida de forma a configurar a “distancia”
real entre as localidades. A seguir é apresentado um custo operacional
hipotético, uma estimativa de qual seria o custo operacional se as estradas
fossem do tipo ideal.®?

Quadro 26

Custo operacional dos veiculos que transportam banana
Ano 72/73 (Miracatu—Sdo Paulo)
Condicées ideais de estradas

Custo operacional (Cr$)

|
|
!
Veiculos + Carga ‘

| |
Mensal P/viagem P/tonelada
Chevrolet C-68 7t 5.947,94 297,40 42,49
Mercedes 1.113 Tt 5.608,42 280,42 40,06
10t 5.599,48 279,97 28,00

Fonte: Veja quadro 22.

27 Dada a existéncia da serra, os aclives e declives ndo foram excluidos totalmente
do calculo: a percentagem de rampas e¢ contra-rampas considerada foi de 2%.
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Quadro 27

Custo operacional dos veiculos que transportam hortalicas
Ano 72/73 (Pedro de Toledo—Sado Paulo)
Condicées ideais de estradas

Custo operacional (Cr§)

Veiculos Carga
Mensal P/viagem |  P/caixa
Chevrolet C-68 300 cx. 5.532,76 325,46 1,08
Mercedes 1.113 300 cx. 5.289,50 311,15 1,04
500 cx. 5.281,90 310,70 0,62
Fonte: Veja quadro 22.
Quadro 28

Custo operacional dos veiculos que transportam banana
Ano 73/74 (Miracatu—Sao Paulo)
Condicées ideais de estradas

Custo operacional (Cr$)

Veiculos Carga ' ,
Mensal | P/viagem | P/tonelada
| I I
Chevrolet C-68 7t 7.528,85 376,44 53,78
Mercedes 1.113 7t 6.794,01 339,70 48,53
10t 6.783,36 339,17 33,97

Fonte: Veja quadro 24,
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Quadro 29

Custo operacional dos veiculos que transportam hortalicas
Ano 73/74 (Pedro de Toledo—Sao Paulo)
Condicées ideais de estradas

Custo operacional (Cr$)

Veiculos Carga
Mensal | P/viagem | P/caixa
Chevrolet C-68 300 cx. 6.992,75 411,34 1,37
Mercedes 1.113 300 cx. 6.412,61 377,21 1,26
500 cx. 6.403,51 376,68 0,75

Fonte: Veja quadro 24.

Sob condigGes ideais da infra-estrutura de transporte rodoviario, 0 custo
operacional decresceu, em média, por volta de 9,5%.

Para fins da analise feita a frente (subitem 5.3), o custo operacional
considerado relevante serd o referente ao Mercedes 1.113, devido a sua
maior representatividade e por ser o de menor custo.

5.2.4 Fatores que visam ao custo operacional

Nesta parte sdo apontados alguns fatores que parecem estar visando aos
custos operacionais calculados.

1. Fatores de subestimagdo. A velocidade empreendida pelos veiculos
afeta os custos a2 medida que se distancia da velocidade econdmica. Weille
descreve como velocidades econdmicas para caminhdes as seguintes:
48km/h em vias de terra, ¢ 72km/h em rodovias pavimentadas planas.
As informacgées dos transportadores indicavam velocidades diferentes destas
(17km/h em vias de terra, e 67km/h na BR-116). Como nio foi possivel
corrigi-las, devido a auséncia de fatores virtuais para esses valores, € pos-
sivel que os custos operacionais estejam subestimados.

As suposi¢des propostas para a obtengdo da quilometragem de uma
viagem em condi¢des ideais de estrada manteve 29 de aclives e declives
na serra; contudo, ndo consideraram que a execugdo deste melhoramento
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implicaria em aumento da extensdo do trecho, de maneira que deve ter
ocorrido uma subestimacio do comprimento do trecho de serra e, conse-
giientemente, do custo operacional por esse aspecto.

2. Fatores de superestimagao. QOutro aspecto que parece superestimar ©
custo operacional referente ao ano agricola 72/73 é a forma pela qual
foram reajustados os pregos: utilizaram-se indices de precos por atacado
da Conjuntura Economica. Contudo, este aspecto foi amenizado pelo fato
de que foram utilizados os dados reais?*® dos pregos dos combustiveis, os

quais tém um peso que varia por volta de 50% no coeficiente do custo
variavel. :

5.3 Gasto e custos de transporte

5.3.1 Gasto versus custo de transporte do Vale do Ribeira

O quadro 30 apresenta os gastos com transporte € o custo operacional,
calculados nas se¢Oes anteriores para a banana.

Quadro 30

Gasto e custo do transporte da banana (por viagem)

| GTp (Cr$) | CO* (Cr$)

Ano agricola
72/73 319,80 307,26
73/74 447,87 371,80

* (Custo operacional por viagem do Mercedes 1.113.
Fonte: Quadros 12, 22 e 24,

Define-se como lucro do transportador a diferenga entre gasto com trans-
porte € o custo operacional.

LT =GT — CO (6)

28 Os pregos dos combustiveis foram retirados do Didrio Oficial da Unido. 29
dez. 72.
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O quadro 31 fornece os lucros obtidos pelos transportadores de banana
nos dois anos examinados.

Quadro 31

Lucro dos transportadores de banana

Ano agricola Por viagem (Cr$) Por tonelada (Cr$)
72/73 12,54 1,79
73/74 76,07 10,87

Fonte: Veja quadro 30.

Em termos percentuais, os transportadores conseguiram um lucro de
4% em 72/73, que se elevou para 20% em relagdo aos custos, em 73/74.

O lucro obtido em 72/73 ndo parece ser significantc, ao contrario do
obtido em 73/74, indicando que nesse periodo as condigées de mercado
permitiram um ganho maior.

O quadro 32 resume os gastos e os custos com o transporte de hortaligas,
¢ o possivel lucro destes transportadores.

Quadro 32

Gasto, custo e lucro do transporte de hortalicas

Ano agricola GT/cx. f CO/cx.* LT/cx.

|
|

72/73 1,48 1,13 0,35

73/74 2,74 1,37 1,37

Fonte: Quadros 17, 23 ¢ 25.
* (Caminhdo-base: Mercedes 1.113.
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Em termos percentuais o lucro obtido pelos transportadores de horta-
dgas foi cerca de 31% no ano agricola 72/73, ¢ 100% em 73/74. Um
lucro relativamente significativo; entretanto, alguns aspectos devem ser aqui
ressaltados: o volume de produgdo dos horticultores da amostra € pequeno,
de forma que mesmo a pratica de reunidao das produgdes pode nido ser
suficiente para lotar um caminh3o com 300 caixas, o que corresponde
aproximadamente a carga média de 7t. Sob esta hipotese, considerando-se
uma carga de apenas 250 caixas, o custo operacional no ano agricola 72/73
se eleva para Cr$1,36, significando apenas 8% de lucro € em 73/74 o
custo se eleva para Cr$1,64 por caixa, significando um lucro de 67%.

Estes aspectos indicam uma situagdo pouco estdvel para o transportador
de hortaligas, cujo lucro dependerd do volume de hortalicas que conseguir
reunir, podendo mesmo sofrer, algumas vezes, prejuizos.

5.3.2 Custo operacional do Vale versus custo operacional de Mogi das
Cruzes

Nesta parte serao utilizadas algumas hipéteses para o calculo do custo de
transportar hortalicas de Mogi das Cruzes para Siao Paulo. Sabe-se que
esta cidade também & produtora de hortaligas e assim procurou-se uma
comparagao dos custos de distribuigdo das duas areas.

O custo de transporte relativo a disancia enre Sdo Paulo e Mogi das
Cruzes considerou que o estado da rodovia que liga as duas cidades também
se mantém em mau estado de conservagao. Supds-se também que as estradas
vicinais nao sdo pavimentadas e se mantém em mau estado. Utilizou-se os
coeficientes de custo do Chevrolet C-68, para sete toneladas e 17 viagens
por més. Procurou-se utilizar hipoteses pessimistas quanto a infra-estrutura
rodoviaria que liga as duas cidades, para que o custo operacional calculado
para o trajeto ndo subestimasse o custo de distribuicio de Mogi.

Assim, o quadro 33 representa este custo e transcreve o custo de trans-
porte de hortalicas do Vale para Sio Paulo.

O quadro 34 mostra que sob as condigOes mais pessimistas o custo de
transporte do Vale foi cerca de 58% maior em 72/73 ¢ 65% maior em
73/74, isto é, Mogi das Cruzes possui uma vantagem comparativa na dis-
tribuicdo de seus bens, em relagdo ao Vale do Ribeira.

6. Sumdrio e conclusdes

6.1 Os resultados
6.1.1 Banana

Pode-se constatar aqui a presenga de dois grupos de bananicultores: ¢S
que vendem na propriedade ou no municipio e os que vendem no Ceagesp.
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Quadro 33

Custos de transportar hortaligas

|
CO (Cr$) | CO (CrS)
Mogi das Cruzes | Vale do Ribeira
Ano agricola |
l |
Mensal ° P/viagem Mensal ' P/viagem
72/73 3.888,82 228,75 6.156,41 362,14
73/74 4.737,31 278,67 7.798,03 458,71

Fonte: Quadros 23 e 25,

O primeiro, denominado grupo AST devido ao tipo de comercializagao,
nao incorre em despesas com a mesma, isto €, n3o utiliza os servigos de
transporte € nem paga qualquer tipo de taxa. O inverso ocorre com o©
segundo, denominado grupo ACT, que utiliza os servicos de caminhdes
para conduzir seus produtos ao mercado, pagando um frete e duas taxas,
chamadas, no presente estudo, de taxas de comercializacao, que incluem
as de pesagem ¢ estacionamento.

O grupo ACT obteve no mercado um prego que possibilitou uma margem
para o pagamento das despesas mencionadas, e ainda significou um lucro
comercial para o produtor, no sentido de que a diferenga entre margem e
despesas foi positiva (quadro 23).

Diante do fato de que o comércio no Ceagesp € vantajoso, qual a razdo
da existéncia do grupo AST, que comercia no proprio Vale?

Este grupo se defronta com alguns problemas, dentre os quais podemos
apontar, com certa seguranga, o tamanho da propriedade, ligado ao trans-
porte individual das producoes, a localizacdo de certos bananais e ao fator
Tisco.

Como se observou, a reunido dos bananicultores para o transporte con-
junto de suas produgdes ndo € pratica difundida entre estes agricultores,
devido ao fato de que nem todos os bananais recebem um minimo de trato,
ocorrendo diferengas de qualidade de um produtor para outro. Esta carac-
teristica desfavorece os pequenos agricultores?® que nio conseguem obter

2% O grupo AST apresentou em 72/73 média de 4rea plantada de 2.97 ha, en-
quanto o grupo ACT apresentou uma média de 9,07 ha.

126 R.A.P. 3/78



em cada colheita, ao longo do ano, uma quantidade suficiente para uma
carga; conseqiientemente, estes bananicultores perdem a oportunidade de
obter o “lucro comercial” ja apontado.

Quanto a localiza¢do verificou-se que 50% da irea plantada eram plan-
taGes de morro. Isto determina, provavelmente, dificil acesso que, por sua
vez, deve induzir a menor predisposigao dos transportadores em servir a
estes agricultores. Contudo, torna interessante para os transportadores
desempenhar o papel de intermediarios, quando, entdo, absorvem a margem
de lucro comercial na revenda, mesmo que a parcela de lucro do trans-
portador desaparega® (como foi visto, o lucro do produtor é mais signifi-
cativo em termos absolutos do que o lucro do transportador). (quadros
14 e 31).

Pode-se supor, por outro lado, a presenga do fator risco. O grupo AST
foi o que apresentou a maior média de idade (ver quadro 8), de maneira
que pode-se concluir que constitui um grupo mais propenso ao risco em
relagdo a retirada da produgdo da propriedade, devido ao efeito do fator
climatico sobre as estradas vicinais, isto é, a falha do caminhao no dia
marcado para conduzir a produ¢do ao mercado.

O fator idade, por sua vez, indica menor mobilidade de costumes de tal
forma que o habito de venda no municipio é mais dificil de ser alterado
mesmo frente as melhores perspectivas da venda em Sdao Paulo.

Este trabalho examinou dois tipos de transferéncia de renda: transfe-
réncia de renda via redu¢do dos precos recebidos, que ganha importancia
quando a comparagdo com outras regides produtoras € possivel; e trans-
feréncia real de renda, que € detectada pela diferenca entre o prego cobrado
pelo transporte e o custo do mesmo.

Como se destacou no inicio, o Vale do Ribeira € a principal regido
produtora de banana do Pais, de forma que a comparag3o com outra regido
perde o sentido. Contudo, foi possivel verificar que o gasto com transporte
em relagdo ao preco da banana foi significativo, cerca de 35% em 72/73,
e 24% em 73/74, onerando substancialmente o produto.

Os resultados quanto a transferéncia real foram mais objetivos. Antes,
porém, de apresenta-los, € interessante comentar o custo operacional do
transporte, uma das bases para o calculo desta transferéncia.

O custo operacional foi calculado para duas marcas de veiculos que
demonstraram ser representativas das linhas de transporte examinadas, ¢
para as duas cidades consideradas. O exame dos custos calculados mostrou
que o caminhdo movido a diesel € o mais econémico em todas as situagoes,
e que a diferenga de custo entre as duas cidades ndo € significante. Além
disso, o célculo de um custo operacional hipotético para condigbes ideais
das estradas mostrou um decréscimo de 9,5% em relagido ao calculado
para as condigdes reais da infra-estrutura rodoviiria.

Para obter o valor transferido nos dois anos examicados tomou-se O
valor dos gastos com transporte € o valor do custo operacional dos dois

30 Devido ao aumento dos custos de operagio.
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veiculos para a situagdo real de infra-estrutura (subitem 5.3). Percebeu-se
entio uma transferéncia relativamente significativa (medida pelo lucro
extraordindrio do transportador) para os transportadores proprietirios de
veiculos a diesel, sendo que os proprietarios de veiculos a gasolina devem
manter-se na margem, obtendo prejuizos quando a situagao de mercado
da fruta é menos favoravel e obtendo ganhos na situagdo inversa.

O lucro extraordinario, medido pela diferenga entre prego cobrado e
custo foi, em 72/73, cerca de 1,4%, e 4,1 em 73/74, do preco recebido
no mercado.

Aplicando estas percentagens ao valor da produgao média obtiveram-se
os seguintes valores: Cr$262,50 ¢ Cr§687,90 para 72/73 e 73/74, que
significam o total da transferéncia real.

Esta transferéncia significa 6,8% do valor gasto com alimentagdo (ex-
cluido autoconsumo), ou 104,4% do valor médio gasto em saide em
72/73, sendo em 73/74, 13% e 70%, respectivamente, o que evidencia
a importancia desta transferéncia para os agricultores examinados.

No quadro 34 estdo relacionados os aumentos dos pregos recebidos e
pagos pelo bananicultor a fim de verificar se o transporte constitui entrave
a absorgao dos aumentos de precos da fruta no mercado terminal.

Quadro 34

Aumento dos pregos recebidos e pagos pelos bananicultores

Produto N PM* A G** A G/APM

Banana 132,14 18,29 13,8%

* A PM = Aumento absoluto de prego da banana de 72/73 para 73/74.

** A G = Aumento absoluto do pre¢o pago pelo transporte da banana de 72/73
para 73/74.

Fonte: Quadros 11 ¢ 12.

O quadro mostra que o transporte ndo consegue absorver parcela signi-
ficativa do aumento de prego, de maneira que ndo se pode considera-lo
como obsticulo para a absorgao desse beneficio.
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6.1.2 Hortalicas

A amostra ndo apresentou um grupo significativo de horticultores que
comercializassem sua produgao na propriedade ou no municipio.

Como os horticultores vendiam praticamente na sua totalidade para
atacadistas no Ceagesp, ndo foi possivel calcular a margem para a comer-
cializagdo (calculada para os bananicultores a partir da diferenga dos
pregos dos dois grupos de agricultores; ACT ¢ AST), decorrendo a impos-
sibilidade de calcular o “lucro comercial” destes produtores. Contudo,
alguns aspectos dao indicagOes de que o comércio no mercado de Sao
Paulo para os horticultores € tio ou mais vantajoso do que para os bana-
nicultores.

Em primeiro lugar, as hortalicas representaram, na presente amostra,
melhor uso da terra em relagdo a bananicultura, pois seus valor de pro-
ducdo por hectare médio € superior ao da banana (veja quadro 35).

Quadro 35

Valor da produgio de banana e hortalicas por hectare (Cr§)

Periodos ACT (ban.) AST (ban.) ACT (hort.)
72/73 2.088,23 636,17 3.531,11
73/74 2.160,76 828,77 7.068,69

Fonte: Pesquisa “Baixa renda”, questionérios 1 ¢ 3.

Por outro lado, a auséncia de um grupo AST significante pode ser expli-
cada pela estrutura de consumo de hortaligas, que s6 se verifica de modo
significante em centros urbanos, de tal forma que a decisao de produgdo
dos produtores é dependente da existéncia de um mercado urbano onde a
producao possa ser comercializada.

Quanto a transferéncia via redugdo dos precos recebidos, observa-se
que foi menos significativa do que para os bananicultores, variando entre
6 e 10%, enquanto para os bananicultores alcangou cerca de 34% do
preco recebido no ano de 72/73. No entanto, este aspecto deve ser compa-
rado ao mesmo problema em areas concorrentes, isto é, deve ser com-
parado a parcela de renda que os agricultores de outras areas transferem
aos agentes que transportam seus produtos para o mercado.
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t:sta transferéncia depende de dois fatores essenciais: do custo do trans-
porte ¢ do lucro extraordinario desses agentes. No subitem 5.2, foi calcu-
lado um custo operacional hipotético para Mogi das Cruzes, tendo em
vista examinar pelo menos uma parte do problema. Assim, a andlise do
custo operacional para o transporte de hortalicas dard algumas indicagdes
a esse respeito. Contudo, a existéncia e a magnitude do lucro obtido pelos
agentes transportadores em Mogi nio foram analisadas por ndo existir um
conjunto de dados que fornecesse as informacgGes necessdrias.

O exame do gasto com transporte das hortaligas e o custo do transporte
desses produtos a primeira vista revelou uma transferéncia real de renda
significativa, isto €, o lucro extraordinario para o transportador, que con-
siste na medida da transferéncia real, foi cerca de 31% do custo em 72/73
e 100% em 73/74.

Porém, fo1 possivel constatar dois aspectos indicativos da presenga de
erro no calculo deste lucro. Em primeiro lugar, o volume de produgao
da regido € pequeno ¢ distribuido entre pequenos produtores (como se
observou anteriormente os horticultores sdo os que possuem a menor média
de area plantada). Em segundo, o modo de transportar, que consiste no
recolhimento da produgdo de varios horticultores ¢ cujo pagamento é por
unidade, determina que o valor da viagem varie com a quantidade produ-
zida naquele periodo.

Estas consideragOes indicam que o preco cobrado considera a variacao
da carga e, conseqiientemente, a variagao do valor da viagem.

O que parece acontecer € que a carga média que estes transportadores
conseguem recolher do grupo examinado € inferior aquela usada no cal-
culo do custo operacional, de forma que se pode supor que a diferenga
encontrada entre preco e custo de transporte inclua uma parcela de custo
que ndo pode ser detectada de modo objetivo.

O que se pode esperar, portanto, fazendo analogia com o caso dos
transportadores de banana, 0s quais ndo sao totalmente distintos dos trans-
portadores de hortaligas, € que venha ocorrendo um ganho extraordinario
por estes agentes, da mesma ordem que para os agentes que transportam
banana.

A Aproposicic de que o transporte constitui entrave a absor¢do dos
aumentos de precos das hortalicas ndo € evidenciada ao se analisar a
relagdo entre as variagdes absolutas dos pregos recebidos e pagos. O
quadro 35 fornece o aumento absoluto do prego de cada cultura e do
transporte € a participagdo do aumento do prego do transporte em relagao
ao aumento dos pregos.

A conclusdo que dai pode ser extraida é que o transporte ndo desem-
penha um papel negativo quanto ao aumento dos precos dos produtos,
apesar de que o aumento do preco do transporte, em termos do custo
operacional, foi maior do que o aumento do custo (111,5% contra 21,2).
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Quadro 36

Aumentos dos pregos recebidos e pagos pelos horticultores

Produtos A PM* N G** N G/APM
Pimenta 11,21 1,26 11,2%
Quiabo 17,62 1,26 7,2%
Vagem 8,64 1,26 14,6 %

* A PM — Aumento absoluto do prego por caixa das culturas.
** A G = Aumento absoluto do gasto por caixa, com transporte.
Fonte: Quadros 16 e 17.

Para comparar a vantagem na distribui¢do das hortaligas do Vale com
a de 4reas concorrentes, confrontou-se um custo de operacdo hipotético
de uma area concorrente®! em hortalicas (Mogi das Cruzes) com o custo
calculado para o Vale. Esta estratégia forneceu um resultado pessimista,
isto é, que o custo dos veiculos que percorrem a linha do Vale do Ribeira—
Sao Paulo € superior aquele calculado para Mogi, cerca de 59% em 72/73
e 65% em 73/74.32

Este resultado € relativamente negaivo, ainda mais quando se introduz
a idéia anteriormente exposta de que o custo real em que incorrem os
transportadores de hortalicas da amostra € superior ao calculado. Por outro
lado, ndo foram estudadas as condicGes de comercializagdo e transporte
para se aceitar sem restrigoes o resultado obtido para Mogi. Contudo, dada
a diferenca apresentada, pode-se pelo menos dizer que o Vale incorre em
desvantagem na distribui¢do das hortaligas.

Entretanto, um aspecto deve amenizar os efeitos da distincia e¢ ma
conservagdo das estradas sobre a desvantagem de distribuicdo: € a van-

31 Veja quadro 33.

2 E importante ressaltar que o custo operacional de Mogi das Cruzes foi calecun-
lado com base em hipdteses pessimistas quanto ao estado da estrada e veiculo
usado no trajeto (Chevrolet C-68), para que B30 ocorressem erros de subestimagao
em seu valor.
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tagem de produgdo devido aos fatores climaticos da regido, que permitem
uma cotheita em €poca de entressafra, quando a oferta é menor, e os
pregos mais favoraveis.

Resta examinar o aspecto mencionado anteriormente sobre a transfe-
réncia de renda via reducdo de pregos. A andlise perde conteido desde
que ndo se possui 0 custo operacional exato de Mogi, e nem se conhece
o modo de transportar em vigor naquele municipio. Contudo, dada a dife-
ranga de custos de transporte, pode-se sugerir que a maior possibilidade
€ que a irea concorrente escolhida sofra uma transferéncia de renda, via
precos, menos significativa do que o Vale do Ribeira, pois, como foi visto,
o custo operacional calculado para Mogi € significativamente inferior ao
do Vale.

6.2 Sumdrio e consideracdes finais

6.2.1 Sumirio

A seguir é apresentado um sumario das conclusoes relacionadas as questoes
propostas no item 3:

1. Quanto ao efeito do mercado sobre os produtores observou-se ter sido
positivo, de tal modo que os bananicultores obtiveram um lucro comer-
cial positivo, enquanto para os horticultores esta idéia foi comprovada in-
diretamente.

2. Quanto a transferéncia de renda via redugdo dos pregos recebidos, foi
possivel constatar-se que os bananicultores sofrem este efeito do transporte
mais intensivamente do que os horticultores. Este fato pode ser visto com-
parando a participacdo desta transferéncia no prego recebido das duas
culturas (2,4% contra 8,1%).33

3. Como se verificou, as duas culturas (banana e hortalicas) transferem
uma parcela de recursos, desde que os transportadores tenham obtido nos
dois periodos uma margem de lucro extraordinario. Por outro lado, com-
parando a participagdo desta transferéncia no custo das duas culturas,
percebe-se que esta relacao é maior para os horticultores do que para bana-
nicultores (quadro 37). Contudo, ndo se deve esquecer que o lucro cal-
culado dos agentes transportadores de hortalicas contém erro, de tal forma
que a conclusio mais aceitdvel é que a transferéncia real de recursos seja
equivalente para os dois produtos; caso contrrio, ndo teriam sido encon-
trado transportadores de banana.

33 TForam tomados os valores médios dos dois periodos ¢ também das trés hor-
talicas, conjuntamente.
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Quadro 37

Participacdo da transferéncia real sobre o custo operacional

Periodos Horticultores Bananicultores
|

72/73 31% 4,1%

73/74 100% 20,5%

4. Quanto i vantagem na distribui¢do dos bens, este aspecto € relevante
apenas para as hortaligas que concorrem com outras areas e foi examinado
através dos custos de operagdo dos veiculos, sendo que aquele referente ao
Vale mostrou-se significativamente superior ao de uma drea concotrente
escolhida (Mogi das Cruzes). Isto, contudo, ndo afeta negativamente estes
produtos devido a2 uma vantagem de produgio especifica, isto é, a possibi-
lidade de colocar os produtos na época de entressafra.

5. Segundo o subitem anterior, o aumento do preco do transporte para
as duas culturas ndo suplantou o aumento do pre¢o dos produtos, de
forma que se pode concluir que o transporte ndo constitui entrave sério
a absorcao dos beneficios que fluem do mercado.

Em resumo, é possivel afirmar que o esquema de transporte de um
modo ou de outro afeta a renda dos pequenos agricultores estudados.

6.2.2 Consideracoes finais

O estudo de Azevedo (2) sobre a comercializagdo de alguns produtos do
municipio de Canindé (Ceara) aborda alguns aspectos interessantes.

Seu trabalho encontrou indicacdes da existéncia do fendmeno de arbi-
tragem na comercializagfio do algoddo, apontando o transporte como pouco
relevante naquele municipio devido ao baixo nivel de comercializa¢io com
outras cidades.

Este aspecto € distinto no Vale do Ribeira, onde os agricultores nio
recebem pregos diferenciados quando vendem no mesmo mercado (local
ou Ceagesp,** e onde observamos um papel relevante para o transporte.

3  Veja Amaral (1975).
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Azevedo propoe algumas razdes para o baixo nivel de comercializagio
com outros municipios, dentre os quais destacam-se a propensdo ao risco
¢ a falta de conhecimento do prego de mercade do produto.

Para o Vale encontraram-se grupcs de agricultores (bananicultores e
horticultores) que, através das “facilidades™ de transporte, conhecem os
precos de mercado ¢ se aventuram em comercializar fora do municipio,
enquanto um grupo de bananicultores se restringe ao comércio local. Pos-
sivelmente o fator risco influencia este comportamento, como mencionado
anteriormente; contudo, o esquema de transporte que, por um lado, favo-
rece 0s pequenos horticultores, nao tem os mesmos efeitos scbre este grupo
de bananicultores que apresentou uma média de area plantada menor do
que o grupo ACT de bananicultores.

Um estudo sobre o Nordeste3® analisa o “modelo de especializagdo™ no
qual a expansdo da rede de estradas facilita a resposta dos agricultores as
oportunidades de renda gerada pela crescente demanda urbana. Nesse
contexto, 0s pequenos comerciantes e motoristas de caminhdo desempe-
nham papel relevante como escoadores do excedente gerado por pequenos
produtores, aspecio coerente com o detectado no presente trabalho.

Este estudo salienta ainda que os produtores passam a exercer funcdes
empresariais, podendo escolher entre alternativas de comercializagdo, ga-
rantindo, assim, a adaptagdo e especializagdo através das oscilagdes de
pregos percebidas.

A amostra aqui utilizada demonstrou comportamento um pouco dife-
rente. Apesar de os agricultores se defrontarem com a facilidade de comer-
ciar em Sdo Paulo, através do transporte rodoviario existente na regido,
¢, deste modo, desempenharem fungdes empresariais, o grupo de produtores
estudado nao apresenta comportamento exclusivamente comercial. Como
demonstrado por Salomon (31), os produiores tém uvma primeira pre-
ocupagdo com o nivel de subsisténcia da familia.

Um estudo sobre avaliagao de tecnologias no Rio Grande do Norte®S
salienta também a preccupacdo dos pequenos agriculiores com o nivel de
subsisténcia, dada a presenca relevante de risco devido as variagoes cli-
maticas.

Frente aos comentirios anteriores tornou-se possivel destacar algumas
medidas que beneficiardo os grupos de agricultores examinados, assim
como grupos de baixa renda que se defrontem com problemas semelhantes
aos aqui apresentados.

Apesar da constatagdo de transferéncias de rendas via transporte, outro
aspecto sobressai: € a disponibilidade restrita de fator dos grupos anali-
sados. Assim, politicas que aumentassem esta disponibilidade e estimu-
lassem o uso de técnicas que elevassem a produtividade dos bananais faci-

85 Goodman, David E. Estrutura rural, excedente agricola e modos de producao
no Nordeste brasileiro. 1975.

36 Holanda, Antdnic D. & Sanders Sr., John H, Avaliacdo da introducio de
nova tecnologia para pequenos e médios agricultores sob condigdes de risco —
o seridé do Rio Grande do Norte.
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litariam o acesso ao mercado pelo grupo de bananicultores que ndo obtém,
em cada colheita, quantidade suficiente para carga de um caminhio. Quan-
to aos horticultores, tais politicas facilitardo o melhor aproveitamento das
épocas de entressafra, colocando no mercado uma quantidade maior €
reduzindo o custo de transporte?” adicional advindo do pequeno volume
de produgdo dessas culturas.

O melhoramento do estado de conservagido das estradas vicimais redu-
ziria as incertezas criadas pelo fator climatico atuando sobre a pontualidade
e freqiiéncia dos transportes, o que eliminaria um fator negativo para a
fixacdo de novas culturas dependentes destas caracteristicas do transporte,
¢ perdas da produgdo dos produtos I instalados. Este aspecto, entdo,
produziria maior integragdo regional ¢ expandiria as oportunidades de
mercado.

O melhoramento da infra-estrutura do transporte rodoviario implicaria
a redugdo dos custos de operagdo dos usudrios3® e dos gastos de manu-
tencio das entidades governamentais responsiveis pela conservagio,®
reducdo dos acidentes e do tempo gasto com o frete.*®

O efeito sobre os custos de distribuicdo seriam sentidos apenas se algum
mecanismo de controle de pregos de transporte fosse implantado.

A dinamizagio dos mercados locais, como proposto por Amaral (1),
por outro lado, pode ser substituto ou complementar da medida de melho-
ramento das estradas vicinais, colaborando para a minimizagio das perdas
ocasionadas pelo fator climético (sobre transporte), assim como justifi-
cando-se como uma alternativa de comercializagao para os bananicultores
em geral e principalmente para os de menor escala.
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Summary

Vale do Ribeira is often considered as the poverty pouch of Siao Paulo, this
country’s most developed state.

Therefore, only a profound knowledge of its problems will make it
possible to help its population with a set of iﬂcome—raising measures.

This work tries to study a few aspects of that area’s highway transpor-
tation system, particularly its effect upon small farmer’s income.

Available data have shown that the transportation services bnng the
market of Sdo Paulo City closer to the banana and vegetable producers,
who may obtain more profitable transactions when trying to sell thexr
produce there, :

Two kinds of banana producers have been found: -
a) Those who limit themselves to local sales, mainly due to their site or
age; and )
b) Those who hire the services of truck owners based in Ceagesp (Sdo
Paulo City market) in order to sell their produce without intermediation,
thus obtaining what the author calls a commercial profit, since it results

exclusively from selling in that market.

As to vegetable producers, only one kind has been found: they sell their
products directly in Sdo Paulo City and obtain a commercial profit, like
the second group of banana producers.
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On the other hand, when comparing the prices paid for transportation
with its operational cost, it has been found that truck owners earn an

extraordinarily large profit.

Such a profit means a reduction in the income of small producers who
use transportation services. But this reduction — called an actual transfer
of income — is not significantly large, since the producers obtain the afore-

mentioned commercial profit.
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