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1 -INTRODUGAO

O agronegocio é o principal setor res-
ponsavel pelo saldo da balanga comercial do
Brasil. De acordo com dados divulgados pelo Ins-
tituto de Economia Agricola (IEA), entre janeiro e
setembro de 2007, os produtos dos agronegocios
registraram vendas de US$45,2 bilhdes, o que re-
presenta 38,8% nas exportagdes totais do Brasil.
O destaque foi o complexo soja (grao-farelo-6leo)
que deteve 19,8%’ das divisas geradas com o
agronegocio.

Entretanto, existe uma critica persisten-
te ao direcionamento que tem sido dado na pro-
ducao de produtos agricolas para o mercado in-
ternacional, isso porque ndo ha como negar a de-
terioragdo de trocas comerciais entre produtos
agricolas e produtos industrializados, ja destaca-
da e comprovada pelos estudos conduzidos pela
Comissao Econdmica para a América Latina e o
Caribe (CEPAL) (PINTO, 1979).
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Contudo, o pais possui a maior area
agricultavel do planeta e conta com recursos
naturais que potencializam as suas vantagens
para a produgao agricola e animal. Esta disponibi-
lidade reduz custos e orienta a estrutura produtiva
brasileira na organizagéo e ocupagao espacial do
territério; o nao aproveitamento dessas oportuni-
dades seria uma irracionalidade econdémica dificil
de ser explicada por qualquer teoria econémica
atual. O centro da discussdo ndo deveria ser a
questédo da opcdo e expansdo das vantagens da
produgéo agropecuaria do pais e sim o que esta
sendo feito com os recursos gerados com o supe-
ravit da balanga comercial, como ja salientado
anteriormente, devido ao agronegdcio.

Vale destacar que as oportunidades pa-
ra os produtos agroindustriais brasileiros no mer-
cado internacional ndo se concentram na simples
oferta de graos. O pais € o maior exportador mun-
dial de produtos agricolas semi-industrializados e
industrializados, dentre eles, o suco de laranja,
acucar e etanol. Essas vantagens podem ser po-
tencializadas caso o Brasil apresente solugbes pa-
ra um dos principais entraves para o agronegocio
brasileiro: a infra-estrutura.

A defasagem do armazenamento brasi-
leiro na safra 2004/05 foi de 7,3%, isso porque 0
volume colhido foi de 112,36 milhdes de tonela-
das, enquanto a armazenagem disponivel foi de
104,21 milhdes de toneladas. Além do problema
de capacidade estatica tem-se também a ma
distribuicdo desses armazéns, com uma pequena
quantidade desses nas propriedades, o que im-
plica uma redugao da lucratividade dos produto-
res agricolas. Ha uma concentragdo de armazéns
fora da propriedade rural, aumentando o custo de
transporte e obrigando o produtor a comercializar
a sua safra em curto espago de tempo, retirando
possibilidades de ganhos nas variagdes de prego



do produto em periodos de entressafra. No Brasil,
das 14.571 unidades armazenadoras existentes,
apenas 18,4% estao em fazendas, o que repre-
senta 11,3% da capacidade estatica nacional
(CONAB, 2005).

Quando se compara a armazenagem
na fazenda com outros paises, como os Estados
Unidos, que possuem 65% de capacidade estatica
em relagdo a sua producdo, e a Argentina, 40%,
constata-se que a capacidade disponivel nas pro-
priedades rurais brasileiras ainda € muito pequena
(CONAB, 2005).

O processo de crescimento das expor-
tagcdes das commodities agricolas brasileiras tem
gerado impactos positivos, ao mesmo tempo em
que revela uma série de fragilidades logisticas do
Pais. Essas fragilidades sao reveladas pelas con-
dicbes precarias das rodovias, pela baixa eficién-
cia e falta de capacidade das ferrovias e pela
desorganizagéo e excesso de burocracia dos por-
tos, resultando no aumento das filas de cami-
nhées nos principais portos, longas esperas de
navios para a atracagdo € o nao-cumprimento
dos prazos de entrega ao exterior. Tudo isso re-
sultou no aumento dos custos e na reducao da
competitividade dos produtos brasileiros no exte-
rior (FLEURY, 2005).

De acordo com os dados do Ministério
dos Transportes, em 2005, o modal rodoviario foi
responsavel por 58% da movimentagédo de carga
no Brasil, seguido da ferrovia com 25% e o aqua-
viario, com 17%. A matriz brasileira de transporte
passou por uma pequena mudanga quando com-
parada com os dados de 2001, em que a partici-
pacgao do rodoviario era de 60%, 21% para ferrovia
e 14% para a hidrovia. Contudo, o cenario do setor
se mantém com predominancia do modal rodovia-
rio na movimentagéo de produtos de baixo valor
agregado percorrendo longas distancias. Entretan-
to, seria necessario favorecer arranjos logisticos
que contemplassem o transporte hidroviario e
ferroviario indicado para este tipo de perfil°.

No que tange ao transporte de gréos
no Brasil, a cadeia produtiva esbarra na estrutura
apresentada pelas estradas do Pais, gerando
perdas do produto, e também devido ao desgaste
soffido pelo caminh&o, com consequiente aumen-
to do prego do frete.

Esse cenario faz com que o setor agri-
cola, em especial as empresas, cooperativas e

8Sobre a indicacdo de cada modal para o transporte ver
Fleury (2002).
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produtores rurais, passe a adotar técnicas de
gestdo mais eficientes e que envolvem um pro-
fundo conhecimento de sua estrutura de custos
operacionais e de transagdo. Assim, & preciso
destacar o custo rodoviario, como sendo um im-
portante componente ligado a logistica de movi-
mentacéo de cargas.

Quanto a produgéo de soja no Estado
de S&o Paulo, conforme os dados do Instituto de
Economia Agricola (IEA) e da Coordenadoria de
Assisténcia Técnica Integral (CATI), o destaque
fica para o Escritdrio de Desenvolvimento Rural
(EDR) de Assis que, em 2006, foi o maior produ-
tor do grédo, detendo 20,3%° da producado esta-
dual e 22,3% da area em produgdo. Em 2005, a
area ocupada com soja mostra-se relevante no
EDR de Assis (Figura 1).

Assim, este trabalho tem por objetivo
estimar e analisar o custo rodoviario do transporte
da soja em 2007, avaliando-se também a impor-
tancia relativa dos principais fatores do custo. Para
tanto, considerou-se a rota com origem no munici-
pio de Assis e com destino no porto de Santos.

Em virtude da destacada relevancia do
transporte rodoviario, o seu frete acaba sendo o ba-
lizador dos demais; ou seja, € o indicador do mer-
cado de fretes, tanto para o setor ferroviario quanto
para o hidroviario. Os operadores desses modais
atrelam os seus pregos ao frete rodoviario e, muitas
vezes, acabam estipulando fretes que nZo repre-
sentam a estrutura de custo desses setores.

Por essa razdo o custo rodoviario foi
analisado, pois representa o custo operacional do
transporte’® e permite uma comparagao entre o
preco (frete) e o custo (custo rodoviario), contri-
buindo de maneira significativa na identificagéo
de movimentos especulativos e da manipulagao
dos pregos, muitas vezes praticada por operado-
res logisticos.

2 - MATERIAL E METODOS
2.1 - Caracterizagao do Transporte de Soja

Neste trabalho foi considerada a rota
de transporte de soja a granel entre os munici-

°Refere-se as produgdes de soja e soja safrinha.

'®No caso do frete, ele representa o valor da prestagdo do
servico de transporte e, de acordo com o mercado de
transporte e o nimero de concorrentes, pode ou néo cobrir
o custo operacional de transporte (custo rodoviario).

Estimativa do Custo Rodovidrio da Soja na Rota Assis-Santos



Ojima, A. L. R. de 0. et al.

42

Area em hectare
0,3 a 3.000

3.000 a 20.000
20.000 a 50.000
50.000 a 942.493

W]

&

-
*. da Boa i

Araraguara

Registro

o

Figura 1 - Distribuicdo da Cultura da Soja no Estado de S&o Paulo, 2005.

Fonte: IEA/CATI.

pios de Assis e Santos''. A escolha de Assis se
deu pelo fato de 0 municipio ser um dos principais
produtores de soja do Estado de Sdo Paulo e por
compor o EDR de Assis. Por sua vez, 0 municipio
de Santos foi escolhido por deter o principal e
maior porto maritimo, sendo o principal exportador
de soja em gréo do Pais. Segundo os dados da
Secretaria de Comércio Exterior (SECEX), em
2006, cerca de 28% das exportacdes de soja em
grao, aproximadamente 7,0 milhdes de toneladas,
foram exportados pelo porto de Santos.

Para a composigéo do custo do cami-
nhao considerou-se a aquisi¢do do conjunto novo
(carreta + cavalo) mais vendido por revendedores
da regido para o transporte de soja. Para a carre-
ta utilizou-se a bi-trem basculante graneleira com
capacidade de 40 toneladas'?, enquanto para o
caminhdo adotou-se um modelo com 380 cv de
poténcia.

Foi considerada uma empresa de por-
te médio com frota propria, transportadora usual

"A metodologia utilizada foi a mesma apresentada em
Ojima et al. (2007) que analisaram o custo rodoviario da
rota Barretos-Santos durante o segundo semestre de
2006.

"2Neste caso, trata-se do transporte a granel, entretanto, pode
comportar um volume de soja equivalente a 666 sacas de
60kg.
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para o escoamento da rota avaliada.

A linha de crédito utilizada para o finan-
ciamento dos equipamentos se da através do
FINAME'®, com prazo de 72 meses' e uma taxa
de juros de 13,0% a.a.

Quanto ao percurso, a distancia total
percorrida na rota selecionada € de 954km, sendo
477km cheio e 477km vazio (ida e volta), ndo ha-
vendo carga de retorno. Assim, no percurso de
volta ndo se tem movimentac¢éo de carga, fazendo
com que o desgaste sofrido pelo conjunto (carreta
+ cavalo) seja menor e as operagdes de carrega-
mento e descarregamento n&o ocorram no retorno.

A composic¢ao do custo foi feita a partir
de levantamento dos pregos vigentes no mu-
nicipio de Sao Paulo para pegas e implementos,
enquanto para o prego do diesel foi considerado
o preco médio mensal vigente no municipio de
Assis, com base nos dados da Agéncia Nacional
do Petréleo, Gas Natural e Biocombustiveis'
(ANP).

Mais informagdes <www.bndes.gov.br/produtos/ creden-
ciamento/finame.asp>.

”Condigéo para transportador auténomo de carga.

"*Dados disponiveis em <http://www.anp.gov.br/preco/prc/
Resumo_Mensal_Index.asp][>.



2.2 - Custo Rodoviario

A composi¢cdo do custo rodoviario é
feita a partir dos custos fixos e variaveis relacio-
nados ao deslocamento do caminhdo em um
dado trecho. De acordo com Lima (2001), a clas-
sificacdo de custo fixo e variavel se da através de
um parametro de comparagdo. Os custos fixos
sao aqueles que independem do nivel de ativida-
de e os custos varidveis aqueles que variam de
acordo com o crescimento do nivel de atividade.

Sob o ponto de vista do transportador
rodoviario, a classificagdo do custo se da em
razao da distancia percorrida, em que a unidade
variavel é a quilometragem. Assim, os custos
ocasionados independentemente do desloca-
mento do caminhdo sdo considerados fixos, en-
quanto os custos que variam conforme a distan-
cia percorrida sao variaveis (LIMA, 2001).

Os custos que foram considerados co-
mo fixos foram os itens: depreciagdo; despesas
com pessoal (motorista); despesas com veiculo
(pagamento do veiculo, IPVA, seguro do veiculo,
seguro obrigatdrio) e custos administrativos.

Segundo Lima (2001), no Brasil, 0 mo-
torista geralmente é remunerado com um salario
mensal, entdo esse item de custo é classificado
como fixo (despesa com pessoal). Nos Estados
Unidos, a remuneragdo do motorista € conside-
rada como um item de custo variavel, uma vez
que naquele pais usualmente o motorista recebe
0 pagamento de acordo com a quilometragem.

Quanto aos custos variaveis, conside-
raram-se: despesas com combustivel (éleo die-
sel); despesas com lubrificantes e filtros; despe-
sas com conjunto de rodagem (pneus, camaras,
protetores e recapagens); e despesas com peda-
gios e despesas com manutencao (pegas e pes-
soal de oficina). E importante destacar que o
pedagio ndo é alocado de acordo com a distan-
cia, e sim de acordo com a rota avaliada. Neste
caso, foram levantados os precos dos postos de
pedagio existentes entre os municipios de Assis e
Santos.

O volume mensal considerado foi de 10
mil toneladas e uma frota estimada de 9 cami-
nhées. O célculo da frota estimada é obtido con-
forme descrito a seguir:

c
F=—
v
onde:
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volume mensal

capacidade da carreta

numero de horas/més

tempo toal da viagem

em que:

F: frota;
c: numero de carregamentos;

v numero de viagens.

O quadro 1 apresenta os parametros
adotados para estimar o niUmero de horas/més e
o tempo total de viagem, dimensodes utilizadas
para estimar o numero de viagens.

QUADRO 1 - Parametros Operacionais para
Estimar o Numero de Viagens

Item Total
Numero de horas/més’ 644
Dias de trabalho/més 28
Horas de trabalho 23
Tempo total da viagem (h) 22
Tempo de circulagéo (h) 18
Carregamento (h) 2
Descarga (h) 2

'Base do calculo: dias de trabalho/més x horas de trabalho.
Fonte: Dados da pesquisa.

3 -RESULTADOS E DISCUSSAO

Durante o ano de 2007 observou-se o
comportamento dos custos rodoviarios para o
transporte de soja entre 0 municipio de Assis e o
porto de Santos. Destaca-se que aproxima-
damente 80% da producdo'® do EDR de Assis &
destinada para exportagéo, principalmente pelo
porto de Santos.

Os custos variaveis detém a maior par-
cela do custo total, em 2007 variaram entre 76%
e 77%. Esses custos sao representados pelas
despesas com combustivel, lubrificantes, filtros,
manutencdo e pedagios. Ja os custos fixos, no

'®Dado baseado em informag&es de técnicos da Coordenado-
ria de Assisténcia Técnica Integral (CATI), Cooperativa dos
Cafeicultores da Média Sorocabana (COOPERMOTA) e da
Cooperativa Agropecuaria de Pedrinhas Paulista (CAP).

Estimativa do Custo Rodovidrio da Soja na Rota Assis-Santos
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periodo analisado, representam cerca de 24% a
23% do total, considerando as despesas com
pessoal, veiculo, depreciacdo e administragdo
(Figura 2). Ao longo de 2007 os custos variaram
de R$62,95/t, em janeiro, a R$65,90/t, em julho
(Figura 3).

Entre os meses de junho e julho, o custo
rodoviario sofreu grande oscilagéo (4,7% de julho a
janeiro), em grande parte pela variagdo no periodo
das despesas com veiculo (Figura 4). O principal
fator foi o aumento do prego da carreta bi-trem
basculante  graneleira, que passou de
R$138.500,00 em maio para R$144.900,00 em ju-
nho e julho, com aumento de 4,6%. Em julho, além
do preco do conjunto, que manteve esse patamar e
volta a cair apenas em agosto, os pedagios foram
reajustados e o custo que antes era de R$9,62/t
passou para R$10,04/t, com alta de 4,3%.

Apesar das variagdes dos itens acima
descritos, os principais fatores que impulsionam
ou retraem o custo rodoviario sdo as despesas
com combustivel e as despesas do conjunto de
rodagem, ambos itens do custo variavel (Figura
5). Entretanto, a partir de agosto a queda dos
precos médios da carreta bi-trem basculante
graneleira, em cerca de 17,2%, foi responsavel
pelo melhor desempenho do custo, minimizando
a tendéncia de alta dos pregos do diesel e dos
pneus (Figura 4).

A tabela 1 apresenta os coeficientes
dos custos envolvidos e o custo em real por tone-
lada em setembro de 2007. O custo total, soma-
do ao pedagio, foi estimado em R$64,96/t, para
um trecho de 954 quildmetros (ida carregado e
volta vazio, considerando a distancia de 477 km
de Assis a Santos).

Em setembro, o principal componente
do custo fixo é representado pelas despesas com
veiculo (IPVA, seguro obrigatério, pagamento do
veiculo e seguro do veiculo), os quais representa-
ram 64,2% do custo fixo total. Apesar da redugéo
no preco da carreta bi-trem, o item pagamento do
veiculo continua sendo a principal variavel do
custo fixo (36,0%). Assim, é importante que o
transportador rodoviario faca a manutengao con-
tinua dos veiculos e dos ativos, respeitando as
especificagbes dos fabricantes e podendo am-
pliar e otimizar a vida util do conjunto (carreta +
cavalo). Ja as despesas com pessoal representa-
ram 25,7% do custo fixo (Tabela 1).

Quanto aos custos variaveis, o principal
item é a despesa com combustivel corresponden-
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do a 40,6% do custo variavel total, seguido das
despesas com pedagios (20,1%) e do conjunto de
rodagem (17,6%). Nos meses que antecederam o
reajuste de prego das pragas de pedagios, em
01/07/2007, a participagao das despesas ficava
em torno de um a dois pontos percentuais menor.

4 - CONSIDERAGOES FINAIS

Os exportadores de cargas a granel,
como os produtos agricolas, tém como principal
dificuldade a logistica de exportacdo e o acesso
aos portos. De acordo com Wanke (2006), as
consequéncias sado longos tempo de espera no
acesso aos portos, que implica uma incapacidade
de coordenar o transbordo dos carregamentos
dos caminhdes diretamente para os navios, acar-
retando altos custos de demurrage” de navios e
diarias de caminhdes.

Assim como ja mencionado, para os
granéis agricolas, que sao fundamentalmente
commodities de baixo valor agregado, ha inci-
déncia de custos adicionais, que, em fungao das
deficiéncias na infra-estrutura, implicara uma per-
da de competitividade internacional.

Os investimentos para que os gargalos
da infra-estrutura sejam pelo menos minimizados
sdo altos. S6 para a malha ferroviaria haveria
uma necessidade de 4,8 bilhdes de reais para
resolver os gargalos. Para as rodovias, o custo
de manutencao € de 2,2 bilhdes de reais. Perce-
be-se, por esses montantes, que o Pais precisa
de um planejamento que oriente os investimentos
nessa area (CHERNIJ, 2005).

Nesse sentido, € importante destacar o
modal rodoviario, que desempenha papel funda-
mental na integragao das principais regides produ-
toras de soja aos portos exportadores e ao merca-
do doméstico. Essa ligagdo ndo se da exclusiva-
mente no momento em que uma carga percorre
um trecho rodoviario com destino aos portos, essa
modalidade de transporte também é essencial pa-
ra proporcionar a intermodalidade, levando a carga
até os terminais ferroviarios e/ou hidroviarios. Nes-
se sentido, € importante que os planos de manu-
tencdo e recuperagdo das rodovias brasileira
contemplem, além dos corredores de exporta-
¢ao, as vias que interligam os centros produto-

Conceito utilizado na terminologia de navegagéo, tendo
por significado indicar a demora de um navio em um porto
acarretando um custo adicional.
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Figura 2 - Participacédo do Custo Variavel e do Custo Fixo em Meses Selecionados, 2007.
Fonte: Dados da pesquisa.
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Figura 3 - Evolucdo do Custo Rodoviario, Rota Assis-Santos, 2007.
Fonte: Dados da pesquisa.
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Figura 4 - Custo Rodoviario Assis - Santos, Despesas com Veiculo, 2007.
Fonte: Dados da pesquisa.
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Figura 5 - Custo Rodoviario Assis - Santos, Despesas com Combustivel e Despesas do Conjunto de Rodagem, 2007.
Fonte: Dados da pesquisa.

TABELA 1 - Custo Operacional do Modal Rodoviario, Rota Assis-Santos, Setembro de 2007

(continua)
Custos fixos Coeficiente Custo unitario Custo %
(R$) (R$/t)

Despesas com pes;soal2 Motorista fixo 2 motoristas 2.052,57 3,69 5,68
Motorista eventual 2 motoristas 80,16 0,14 0,22

3,84 5,91

Despesas com veiculo Depreciagéo mensal - 1,54 2,37
Pagamento do veiculo 72 meses 393.000,00 5,37 8,27

IPVA 1,50% anual 273.000,00 0,31 0,48

Seguro obrigatdrio R$83,33 ano - 0,01 0,02

Seguro total 8,00% anual - 2,36 3,63

9,58 14,75

Custos de administragéo Sobre pessoal 6,00% 4.265,46 0,23 0,35
Subtotal custos fixos - - - 13,65 21,01
Impostos - 9,25% - 1,26 1,94
Total custos fixos - - - 14,91 22,95

'Base do calculo para o custo fixo: custo em R$/t = custo mensal em R$ x frota + volume mensal.
%Inclui os encargos sociais.
Fonte: Dados da pesquisa.
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(concluséo)

Custo unitario Custo'
Custos variaveis Coeficiente %
(R$) (R$/t) ’
Despesas com combustivel Oleo diesel 2,35km/I 1,853 /litro 20,31 31,27
D lubrifi .
m:"rzzesas com lubrificantes, Oleo motor 694, 44km/l 6,52 flitro 0,24 0,37
Oleo cambio 2.666,67km/I 8,50 /litro 0,08 0,12
Oleo diferencial 2.666,67km/I 7,00 /litro 0,07 0,11
Lubrificacédo e lavagem 5.000km 73,00 0,38 0,58
0,77 1,19
Despesas com conjunto de Pneus, camaras e 124.615km 30.052,00 6,21 9.56
rodagem protetores
Recapagens 124.615km 12.532,00 2,59 3,99
8,80 13,55
. -
Despesas com pedagios Pedagios federais R$372,00 1004 1546
estaduais
P |
Despesas com manutengio oﬁ;":z epessoalde 4 747 200km 393.000,00 5,90 9,08
Subtotal custos variaveis - - - 45,81 70,52
Impostos - 9,25% - 4,24 6,53
Total custos variaveis - - - 50,05 77,05
Custos fixos + custos variaveis - - - 64,96 100,00

'Base do calculo para o custo variavel (exceto pedagios): custo mensal em R$ = custo unitario + coeficiente x nimero de
viagens x distancia total percorrida. Custo em R$/t = custo mensal em R$ x frota + volume mensal.

Fonte: Dados da pesquisa.

res aos modais ferroviarios e hidroviarios, propor-
cionando uma maior racionalidade logistica.

O custo rodoviario é formado, em gran-
de parte, por variaveis representadas pelas des-
pesas com combustivel, lubrificantes, filtros, manu-
tencdo e pedagios. Os principais fatores que im-
pulsionam ou retraem esse custo sao as despesas
com combustivel, as despesas com pedagios e as
despesas com o conjunto de rodagem.

E importante destacar que, em muitos
casos, o frete rodoviario é o principal indicador do
mercado de fretes, tanto para o ferroviario quanto
para o hidroviario, isso porque a estrutura de
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ESTIMATIVA DO CUSTO DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE SOJA
PARA A ROTA ASSIS-SANTOS EM 2007

RESUMO: O agronegoécio brasileiro, para uma maior inser¢ao econémica e competitividade de
seus produtos, busca ndo apenas a redugao dos custos “dentro da porteira”, como também das condi-
cionantes ‘fora da porteira”. Um importante componente dos custos é o de transporte, em especial o
modal rodoviario que desempenha papel fundamental na integracdo das principais regibées produtoras
aos centros consumidores, aos portos exportadores e aos terminais intermodais. Assim, o objetivo deste
trabalho é estimar e analisar o custo rodoviario do transporte da soja em 2007, avaliando-se também a
importancia relativa dos principais fatores do custo. Para tanto, considerou-se a rota com origem no mu-
nicipio de Assis e com destino ao porto de Santos. Como principais resultados, os principais fatores que
impulsionam ou retraem o custo rodoviario s&o as despesas com combustivel e as despesas com peda-
gios. Dessa forma, a sistematizagdo periédica dos custos rodoviarios apresenta-se como uma importante
ferramenta gerencial e de gestdo que traz apoio as decisbes estratégicas no planejamento de transporte
dos produtores, cooperativas e tradings.

Palavras-chave: logistica, custo de transporte, soja.

ESTIMATE SOYBEAN COST FOR THE ASSIS-SANTOS HAUL ROUTE IN 2007

ABSTRACT: Aimed at stronger presence in the economy and better product competitiveness,
the Brazilian agribusiness seeks cost reduction both on-farm and off-farm. An important cost component
is transport, in particular highway hauling, which plays a key role in connecting the main producing re-
gions with consuming centers, export ports and intermodal terminals. Thus this work aimed to analyze the
highway cost for soybean transport verified in 2007, and also estimate the relative importance of the main
cost factors. To that end, the route starting in the city of Assis (S&o Paulo/Brazil) and ending in Santos
Port (S&o Paulo/Brazil) was taken into consideration. Among the main results, it was found that the main
factors increasing or decreasing highway costs are fuel and toll expenses. Thus the periodic systematiza-
tion of highway costs is seen as a key managerial and administrative tool fo support strategic decisions on
transport planning for producers, cooperatives and trading firms.

Key-words: logistics, transportation cost, soybean.
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