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RESUMO

Este trabalho procura delinear um procedimento, a luz
de uma visﬁc empresarial, o qual sirva para identificar a
demanda de cargas compalivel ac transporte ferroviario,
procurando selecionar e classificar os fluxos mais atraentes, do
ponto de vista econdémico, para a ferrovia.

Enfoca o estude da demanda de cargas, juntamente com o
da oferta de transporte, e procura caﬁﬂecer a linha de desejo do
cliente em relagZo 4 modalidade de transporte a ser utilizada na
movimentagiZo de suasl cargas. A partir dessa linha de desejo,
identifica os fluxcos de carga dque se mostram rentaveis a
ferrovia.

Ao flnal, o modelo indica o volume de cargas alocado
ac modal ferroviario e valores equivalentes aos custos
associados A circulag¥o de trens e A4 utilizagio dos terminais,
bem comc, a receita gerada com a execugio do transporte destas
cargas. Outra infcrmaqzcn.importante obtida, refera-se a

indica¢io da demanda reprimida e © seu diagnéstico.
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ABSTRACT

This thesis looks to delineate a proceeding, in an
undertaking view, which serves to identify cargoc demand
consistent to the railway, trying toc select and classify the
most atractive flows, under an economic view.

It foéalizes cargo demand studies, assemble with the
transport supply and tries to know the customers wishing line
related to the transport to be used in their cargeos moving. From
this wishing line, thé study identifiés the cargo flows which
are luctativa t.o the railway.

Finally. the model indicates the carge volume
transferred to railway and values equivalent to the costs
associated at ﬁrains circulation and at the using of terminals,
such as, the reveﬁue produced with the realization of
transporting those freights. Another significant information
achieved referes to the indication of repressed dgmand and its

diagnostic.
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CAPITULO I

INTRODUCAO

1.1 = OBJETIVO DO TRABALHO

O desenvolvimento econdmico do Pais, associado ao
crescente aumente das distancias médias de transporte dos
insumos e produtos, além do reconhecido nﬁel hor desempenho
energético do modal ferroviirio em relag¥o ao rodovidrio,
recomendam uma maior participag¥c da ferrovia na matriz nacional
de itransporte de cargﬁs.

Par adoxal mente, todavia, sabe-se que de pouco
adiantaria o aumento indiscriminado da t.onel agem Gatil
transportada pela ferrovia, se nem todas as cargas que demandam
o transporte, tém condig¢®es de remunerar de maneira desejavel a
execugo deste servigo.

| De que resulta na necessidade de ter-se sempre em
mente a diferenca enire produgc e produtividade do transporte,
sob pena de serem projetadas metas a serem alcangadas, sim, mas
de maneira equivocada.

A luz da uma visXo empresarial, observa-se gque en
determinadas situagc®es seria mals recomendavel, para a ferrovia,
reduzir um pouco a sua producio em févor de melhores indices de
produtividade e de qualidade de servigo.

Com base nessas premissas, ¢ que fol concebido este
trabalho, com o objetivo principal de.delinear um procedimento
que sirva para identificar a demanda de cargas de uma regido,

procurande selecionar e classificar os fluxos mais atraentes, a



ferrovia, do ponto de vista econdmico.
O presente trabalho enquadra-se na linha de pesquisa,

Planejamentc de Transpoerte do Instituto M;Llit.ar de Engenharia.
1.2 - RESUMO DE CONTEUDOS

O presente trabalho é constituido de oito capitulos e
trés apéndices, que sXo aqui comentados sucintamente.

No capitulo I, apresenta-se uma introdugiao,
posicionande © objetive da tese, assim como a compoeig¢ic da
mesma. |

No capitulo: II; ¢ delineada a realidade do transporte
ferroviiric de cargas no Pais, apresentando um breve histdrico
cronolégico do seu desenvolvimento, além de seu posicionamento
com relagio As matrizes de transporte e energia.

O capitulo III, por seu turno, apresenta uma vis¥o
geral nc que se refere ac estudo da demanda, enfocando a parte
conceitual ligada ao fluxo de carga e ao relacionamento dos
varics niveis de demanda.

No capitulo IV, ¢ abordadc o estudo da oferta de
transporte. Nele s%o considerados varios aspectos de reconhecida
influéncia comoa fatores limitantes da capacidade de transportie
ferrovisrio.

No capitule V, sio analizados os critérios utilizados
para a alocag3oc econdmica dos fluxos de transporte, com
fundamento, principal m‘ente. numa visXo empresarial adeqﬁada a
ferrovia.

O capituls VI, trata dos procedimentos propostes. Nele

s%o  abordadas matérias como a metodologia uwtilizada para a
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O capituleo VI, trata dos procedimentos propostos. Nele
s¥c abordadas matérias como a metodeologia utilizada para a
alocag¥o,

No capitule VII, & realizada uma aplicagZo pratica
deste trabalho na Superintendéncia Regicnal &1§ador. um dos
sistemas ferroviirios que comp@ie a RFFSA.

Finalmente, no capitulo VIII., apresenta-se as
priﬁcipais conclus@es obtidas, a partir da aplicagZio pratica,.
assim como s¥o indicadas algumas recomendag®des para elaboragio
de trabalhos futuros.

No apéndice A, s¥c feitos comentarios sobre o processo
recomendado a delimii.a.:;ﬁo da 4area de interesse do estude da
demanda. |

o apéﬁdice B, mostra o processo utilizado na
el aboragfo das alternativas de percursh. propostas para oS
fluxn;; .identificados através da matriz de OsD, das cargas
existentes. |

d;ant.o ao apéndice C, ele mostra o instrumental de
custos utilizado na apiicagﬁo do método de alocagdo dos fluxos &

malha ferroviaria.



CAPITULO 1I

TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS

2.1 - DESENVOLVIMENTO DA FERROVIA NO PAIS

De uma forma genérica, as estiradas constituem um
elementc propulsor de desenvolvimento e progresso das regies
sobre as quals exercem algum tipo de influéncia.

Durante o século XVIII, nc Brasil, elas eram muito
incipientes, fatc que pode ser comprovade pela utiliza¢io dos
antigos caminhos das.bandeiras e de alguns rios, como estiradas,
durante o pericdo dé exploragfo do ouro que havia sido
descoberto no interior do Pats®.

Gragés ac desenvelvimento da economia cafeeira, porém
JA no século XIX. as estradas comecaram a ser construidas, sendo
que as primeiras que entXo surgiram foram as ferrovias.

Comenta-se® que a primeira estrada de ferro brasileira.
de que se tem conhecimento entrou em operag¥o no anc de 1834,
com aproximadamente 14,5 quildémetros de extensZo, ligando o
Porto de Mauid & Rafz da Serra de Petrdpolis.

A partir deste marco, a construgic e o desenvolvimento
de novas estradas de ferro ocorreram em diferenteS'fegiaes. para
atender A4 exploragfio dos interesses econdmicos, de acordo com a
evolugBo dos ciclos de matéria-prima é ac feitic do modelo
exportador vigente.

Duranie este século foram construidas, ainda de acorde
com essa filosofia, ©.036 quilémetros de estradas? de ferro,

esforgco que alcangou uma média anual de 260 quildmetros.
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Apés a proclama¢Zo da Republica, novos plancs foram
tragados, visando ac incremento da ocupagic do interior dos
Lterritérios atraves da ccnétru;ﬁo de novas linhas. Dentro dessa
vis¥o, no periodo de 1880 a 1940, foram contruidos 25.701
quilémetros de ferrovias, © que representou uma média anual de
520 quilédmetros.

Essas ferrovias, até meados do século XX, possulam
administrag®es muito voltadas para o desenvolvimento regicnal,A
ém detrimento de um intercaAmbic interregional e da integragio
das regifles. Buscando superar este isolamento das regiles e, ao
mesmo tempo, tentando imprimir uma orientagfio uniforme ao setor
ferroviirio, o Govérﬁc Federal, na segunda metade deste século,
constituiu a Rede Ferroviériaw Federal S-/A., através da lei
nimero 3118 de 1957, pela qual se fazia a jungfio de 18 antigas
estradas de ferro, que somavam, no total mais de 29.000
quildmetros.

Com o advento da insdatria automobilistica..todavia. <
Brasil oplou por baseé?i seus .planos de desenvolvimanto no
sistema rodoviaric. fato que trouxe consequéncias negativas para
o setor ferroviario.

Come consequéncia dessa politica; durante mals de trés
décadas, o sistema rodoviério. contou com macigos recursos
governamentaiss em detrimento dos demais sistemas,
verificando~se, em consequéncia, uma significativa ampliag3o da
rede rodoviaria pavimentada. A situag3o em.nﬂmeros é_a segulnte:
a rede rodoviaria passcu.de uma malha de 2.000 quilédmetros em
1958 para aproximadamente 1135.000 quildmetros em 1988, enquanto
que a -extensIo das linhas ferroviarias no mesmoc periaodo,

involuiu de 37.000 quildmetros para 30.000 quildmetros.
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2.2 ~ CENARIO ATUAL DA FERROVIA NO BRASIL

Atual mente, constata~-se que os- palses mais
desenvolvidos, econdmica e soclalmente, caraclterizam—se por
possuir um eficiente sistema de transporte de carga. De fato,
eles buscam a utilizacZo adequada, econdmica e financeira, das
diferentes modalidades disponivels.

Isso nZ%o ccorre por ém no Brasil. Com as dimensSes
continentais que possui, o Pais deveria alcangar um estagio
semel hante de crescimento com base no desenvol vimento maior das
ferrovias. Que outra modalidae de transporte conseguiria melhor
desempenho ener géti co-. quando se trata do transporte de produtos
primarios em grandes volumes a grandes distancias 7

Enfatizando esta colocagfo, deve ser citado aqui o
baixo custo dos produtos agricalas e minerais em paises de
grande extensXc como Canadi, Estados Unidos, Australia. Esses
paises com enorme competitividade no mercado internacional, tém
seu sucesso atribuido, em par te , 4 eficiéncia de seus sistemas
ferroviarios.

Or a. , a obtengXo de niveis aceitAveis de desempenho no
setor ferroviario nacional do transpor te de car ga, com a
. diminui¢Z%o do custo final dos produtos no mercado interno e a
possibilidade de major competitividade no mer c#do internacional,
pressupSe basicamente uma ferrovia eficiente, que atenda as
diversas regifes do Pais.

| A malha ferroviaria brasileira, em sua grande parte, ¢
litorsnea e centenaria, construida para o atendi mento' de trens

leves e curtos, que eram as possiveis necessidades da época. Em

consequéncia desta siltuagfo, entioc o si stema ferrovidrio tem
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encontrado dificuldades para cumprir © seu papel, em fungio das
diferentes restrigfes operacionais, ccorridas devido as
condi¢BSes de geometria da via permanente, patios, armazéns e
veiculos, e, também, pela dificuldade de acessc as diversas
regides do territério nacional.

Apesar destes prcblemas.. entretanto, verifica—se
através dos registros dos udltimo anos, a existéncia de uma
demanda reprimida de carga, em relagio ac modal ferroviario,
estimada em cerca de B59% além da oferta de capacidade deste
sistema em 1988,

Para que se tenha uma idéia da‘peformance do setor,
ocbserva-se que O sisﬁema ferroviaric brasileire”® movimentou, em
14988, um total de 220 milﬁﬁes de toneladas de carga,.sendo mais
de 60% desse total, referente ao minério de ferro itransportado
pela Vitéria Minas e pela Rede Ferroviaria Federal S/A. Quanto
as demals cargas, elas sXo constituidas de granéis liquidos e
solidos, derivados de pétrélec, 4lcool, carvio, calcareo, grios,
produtos siderﬁfgicos e outros.

A vista desses dados, observa-se que, analisando a
matéria do pontoc de vista econdmico da ferrovia, & péssive].
zelecionar, entre os produtos que demandam o© transporte
ferroviario, aquela parcela da demanda disponivel a ser atendida
que havera de proporcionar o melhor retorne financeiro ac modal.

| A linha de pensamento no sentido de escolher, dentro
da demanda disponivel'ao modal, a fatia mais atr#ente, fica pois
refofgada. a partir do momento em QUe se torna evidente o
desempenha deficitario do setor, o que'resulta da realizag¥o do
transporte anti —econ.émicc: de parte das cargas atribufidas a este

modal .



A aplicag¥o desta filosofia também se justifica aoc ser
considerada a situagXZc econdmica por que passa o Pais, © qual
n¥o disp¥e de recursos suficientes para a recuperagic e expansio
do setor ferroviario. Dentro das concepgBes modernas, que visam
A eficiéncia coﬁo meta, © que se impBie aos técnicos da area é a

busca de melhores resul tados, mesmo diante do cemnario atual.
2.2.1 -~ MATRIZ BRASILEIRA DE TRANSPORTE

B de conhecimento de todos que as ferrovias no Brasil,
a exemplc de quase todas as estradas de ferro do mundc inteiro,
foram pioneiras e, por esta razio, exerceram praticamente, por
muite tempo, © monopdlic dos transportes.

Este cenaric, que se observa, apds © surgimento da
industria automchilistica no Brasil, adquiriu neva configurag3io
com a predominincia da politica rodovi arista, a qual proporciou
uma maior utilizag¥o deste modal, em detrimento d&s demais, sem
que fossem consideradas quais seriam as modalidades mais
indicadas para paises de tamanho e caracteristicas geograficas
como o Brasil.

Assim, a auséncia de uma politica abrangente para o
setor de transportes no Brasil, em busca da modernizagfc dos
diverzos modos existentes e a racionalizagfo do sistema como um
todo, tenda por  propdsito uma eficaz integragcfo intermodal,
viabilizou a preponderincia de uma mocialidade em relag3io as
demais. |

Em consequéncia desses fates, o Brasil apresenta hoje
uma distribuicZo modal de transperte de cargas. aﬁsol ut;ament.e

i ncot_npat.i vel com as suas caracteristicas territoriais,



econdmicas e sSociais. Enquanto 1sso ocorre aqui, em outros
palses a participagfo dos modos rodoviario e ferroviaric no
total transportade & de 30% e 40% respectivamente. No Brasila_
essa distribuigZo egta em torno de 562 e 23%.

Como & facil coneluir, ¢ resultado desta distribuilgfo
modal & o alto custo do transporte terrestre de carga, baseados
predominantemente no sistema rodoviaric, ¢ qual encarece
excessi vamente os produtoé primarios e aumenta as dificuldades
no caminhoe do desenvolvimento econdmico nacional.

Para se ter uma idéia da situag3ic vivenciada pelo Pais
com relagfc A matriz de transporte, basta observar-se a tabela
C2.1> em que sZo aéresentadas as mcdificagﬁes ocorridas na
reparti¢Zo modal do transporte de carga no Brasil, ao longo de

trés décadas.



TABELA 2.1: FRepartiigl3c modal do transporte de cargas no Brasil

ANO RODOVIARIQ FERROVIARICO MARITIMO AEREC DUTOVIARIC TOTAL

% % % % % %

1954 54,4 20,8 24,8 Q,2 ND 1¢0,0
1956 55,8 19,6 24,4 0,2 ND 100,0
1g88 58,9 17,6 23,3 0,2 ND 100,0
1960 80,3 18,8 20,8 0,1 ND 100,0
1988 61,3 17,5 21,1 0,1 ND 100,0
1084 68,9 18,8 14,2 0,1 ND 100,0
1966 69,8 18,7 14,6 0,1 ND 100,0
1¢68 70,5 14,8 14,8 O, ND 100,0
1970 70,8 17,2 12,1 0.1 ND 100,0
1972 73,3 18,1 10,5 0,1 ND  100,0
1874 66,5 20,3 10,8 0,4 2.0 100,0
1976 67,0 18,8 10,7 0,1 2,3 100,0
1978 70,5 16,4 10,1 0,2 2,8 100,0
1080 69,7 17,8 9,4 0,2 2,8 100,60
1g82 80,2 22,1 14,2 0,3 3,2 100,0
1084 98,0 23,6 16,3 0,3 3,8 100,0
1086 55,6 22, 4 17,4 0,4 4,2 100,0

FONTE: AnuArios Estatisticos de Transportes, GEIPOT.

Durante o periodo em referéncia, a repartigfic modal do
transpobte de cargas no Pais, sofreu, como se ver,.modificagaes
significativas.

Para o periocdo compreendido entre 1954'9 1972, época
em que ocorreu a explosfo do rodoviarisme nacional, verificou-se

uma tendéncia crescente na utilizag3o das rodovias em detrimenteo
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das ferrovias, chegando as primeiras a absorver em tornc de 74%
do total de cargas transportadas em 1972.

Entre 1972 e 1986, quando ocorreu a crise mundial do
petrdleo, observa-se uma alterag3o dessa tendéncia com a
retraciic da participagfo do modal rodoviirico em relagioc ao
ferrovidrio, fato este perfeitamente compreensivel por dois
motivos: primeiro, em virtude do melhor desempenho energético
conseguido pela ferrovia; segundo, pelo #umentc da distancia
média de transporte nacional.

Na referida tabela, constata—se ainda, em que pesem as
alterac@es ocorridas ac longo destes anos, por razdes como as
citadas, que as pércentuais de participagloc dos mpdais.
rodoviaric e ferroviario no transporite de carga, em 1985, s3o
bem prdximos aos vetificados em 1954,

Deste modo evidencia-se a dificul dade de se
estabel ecer um padrzo para a repariigio modal do transporte de
carga, pois que o equilibrio na matriz de transporte de um Pais
& fungBSo da adequaqzc das condigBes gebgréficas. econdmicas,
socialis, politicas, climaticas, distancias.de transporte, tipaes
de cargas etc., as caracteristicas préprias das madalidédes de
transporte disponiveis. Entretanto, uma vez consliderados todes
estes aspectos, torna-se possivel recomendar a distribulgZo
modal mais indicada em face de determinados cenarios. Na tabela
C2.2) apresenta-se, entio, para éfeito de comparag¢fo, a matriz
de transporte em paises com supeficie territorial semelhante &
do Brasil, onde os valores 525 indicados em % cam baée na TKB de

1988,

11



TABELA 2.2: Distribuicfo modal do transporte de carga em palses

de grande superficie territorial

PAIS BRASIL E.UNIDOS CHINA URSS CANADA
MCDAL % 3 % ES %
RODOVIARIOQ 54 24 10 a8 8
FERROVI ARIO 24 38 45 853 42
HIDROVI ARLIO 18 23 40 = 28
DUTOVI ARIO 4 18 4 24 22

FONTE: Relatdéric da CBTF, dez. 1989

Cbhservados os dados referentes a tabela (2.22,
constata-se que nos ﬁaises com grande superficie territorial, a
excegfo do Brasil, a participagiZo das modalidade§ de transporte
que se caracterizam por apresentar um melhor desempenho

energétice & mais representativa do que a das demais.
2.2.2 = TRANSPORTE E MATRIZ ENERGETICA

Neste momento o Brasil vive um desequilibrioe da
demanda interna de combustiveis, caracterizada pela retragiio no
consuma de gasolina em benef;cic do Alcool, com o agravante de
um expressivo consumo de Slec diesel.

E muito elevade de fato o pre¢e pago pelo Pais por
contemplar o trindmio radovia-caminhso?diesel em detrimento de
uma forma de transporte eficiente como o trem, ji& que o dleo
diesel e o 4lcool s¥o subsidiades pelo governo.

Para ilustrar o Qanho possivel de ser cbiido em termos
energéticos, com a utilizagio do modal ferroviario® ,.em vez do

rodoviario, foi montada a tabela (2.3, no qual & mostrado uma
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comparacfo entre o consumo de &leo diesel para o iLransporte de
500 toneladas de éar-ga util a diversas distancias, por uma
locomativa de 1.300 HP e por 50 caminhfes com capacidade de 10
toneladas cada, considerande um indice de consumo da ordem de
3,5 litros/km e 0,5 litrosskm para cada locomotiva e caminh3o,

respectivamente.

TABELA 2.3: Comparagio do desempenho energético

RODOVIARIO | FERROVIARIO DIFERENGA

DIST. TOTAL DE LITROS TOTAL DE LITROS TOTAL DE LITROS

KM LITROS P~TON. LITRCS P-TON. LITROS P./TON.

1,00 ' 2.800 5,0 . 380 0,7 2. 180 4,3
200 5. 000 10,0 700 1,4 4.300 8,6
400 10. 000 20,0 1.400 2,8 8. 600 17,2
800 20. 000 40,0 2.800 5,6 17. 200 34,2
1500 37. 500 75,0 5., 250 10,2 32. 250 64,8
3000 75.000. 150,0 10, 500 21,0 69.500 129,0
- 4000 100.000  300,0 14. 000 28,0 88.000 272,0
S, 14, 1g70.

FONTE: Revista do DNEF, n .

Uma wvez observados os dados cont.i.dcs na tabela (2.3),
constata-se que o ganho energético possivel de ser alcangado
pelé modal ferroviaric, mercé do seu desempenho, cresce em
propor¢Ses geométricas com relagio ao aufxxénto da distancia de
transporte. |

Mesmo caminhande A passos largos em  diregfo a

cauto-suficiéneia né. produgfo de petrdéleo, em termos de consumo
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da maloria dos seus derivades, o Brasil corre o risco de
permanecer na dependéncila externa da produgio de 4leo diesel.

As projegdies da Petrobras scbre a matéria causam
preocupacfo. Segundo essas projegdes, uma vez mantideo o atual
ritmo de consumo de diesel, as importag@ies brasileiras do
combustivel passarfo dos atuals 20 mil barris diarios para 200
mil barrissdia ja em 1885 A propdsito, chserve-se a
distribuig®o naciconal do consumo de dleo diesel segundo o CNP.

Ela é mostrada aqui na tabela (2. 4.

TABELA 2.4: Distribui¢io do consumo de

dleo diesel no Brasil

DISCRIMINAGZO = PERCENTUAL

TRANSPORTES 76, 4%
 AGRICULTURA 15, 0%
INDUSTRI A 7,8%
OUTROS 1,4%

FONTE : Petrobras

A significativa participag®o relativa do Setor
Transporte no cansumb total de éleo diesel, conforme ilustra o
tabela C2.43, j& justificaria pdr si sé a realizaglo Qe estudos
no sentido de racionalizar a distribuiéﬁa modal do trangporte de
cargas no Brasil.

A necessidade do desenvolvimento desses estudes, no
entanto, evidencia-se ainda mais, quando se cchsider# que, do

total de dlec diesel destinado ao setor transporte, cerca de 89%
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é consumido pelo modal rodoviario,
2.3 - IMPORTANCIA DE ESTUDC SOBRE O SETOR FERROVIARIO

O agravamentc da situag2c dos transportes no Brasil &
pois claramente perceptivel gquandc se considera a continua e
irrevefsivel expans¥o da fronteira econdmica brasileira pela
ocupagiao dos espagos v;zios do Centro-Oeste, © qual demanda
t{ansporte niXo apenas para a retirada dos produtos ali gerados,
mas também para levar os insumos necessarios a produgXo.

A histéria tem mostrado, 2o longo dos tempos, que 3
f.‘a._lt,a de estudcos em agtermiﬁa.das Areas de atuac¥o do Estado, e
dentre elas esti a de transporte , tem retardado e, em alguns
casos impedido o\desenval?imento pacional. das regifes do Pais
como um todo. Por extens3o, também, tem retardado o
desenvolvimento nacional do sistema de transporie.

- B importante lembrar o fato de que o crescimento do
parque industrial brasileiro, ¢ surgimento de noves pdlos
concentradores de carga e a otimdzacﬁo das técnicas produlivas
agro-industriais, através da impl ementagio de novas tecnologias,
tem provocado uma deﬁanda erescente por transporte de produtos e
insumos. O aumento da .demanda ﬁEE transporte de produtos
Lipicamente ferroviarios, associados ac desempenho energeético da
férrovia. a principio recomendam a utilizag3o mais acentuada
desta modalidade. R

| chicamente. alguns estudos éspeci#is devem ser.
deseﬁvclvidcs, objetivando viabilizar.uma maior participagio da
ferrovia na distribuicﬁo.moaal do__iLransporte de cérga. Além do

mais os registros atuais indicam que'o hiato entre a demanda de
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transporte por este modal e a oferta do mesmo amplia-se com ©
passar dos anos, ao, mesmc tempo due, por_falta de meiocs para
atendi mento, constitui fator inibider de sua utilizag¢Ho.

Para superar esta situagio, i mpSe-se pols a
necessidade de conhecer melhor o mercado de cargas existente,
visando a aumentar através de uma integragZo harmoniosa com as
demais modalidades, a area de influéncia da ferrovia. Cu seja, ©
objetive & explorar as potencialidades de cada modal, fazendo
com que estes se complementem, de modo que se .obtenha a
movimentacXo de cargas e a diminuiglo da concorréncia enitre as
modal i dades de transporte.

Em canson&nﬁia com tais conceitos, o presente trabalho
procura definir parimetros que, a partir do conhecimento da
demanda poetencial de cargas tipicamente ferrovi&rias,_
possibdlitem. a identificagZo da parcela considerada mais
interessante a ser atendida, permitindo desta forma, & ferrovia
a alocagho dos recurscos disponivels para a fatia do mercado mais

atrativa no seu ponto de vista.
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CAPITULO I1I

ESTUDO DA DEMANDA

O volﬁme de cargas movimentadas anualmente no Pais &
real mente bastante representative, ‘I’rata-se. de algoe em torno” de
500 bilhSes de TKU. Mas par# que a oferta de transporie se
mostre suflicliente, ao nivel do atendimento da demanda existente,
torna-se indispensavel o estudo acurado desta demanda e suas
pfojeq:ﬁes. S84 assim sers possivel um adequado dimensionamento do

set.or de transporte.

Portanto, dois pressupostos de trabalhe devem ser -

colocados. Primeiro: a correta ldentificaglo e criteriosa
quantifica¢ioc da demanda representa uma etapa de fundamental
importaAncia na analise dos sistemas de transporte em geral; em
segundo lugar, a previsfo da.l demanda futura, associada .a cada
uma das modalidades, ¢ condig¥o essencial aoc planejamento e a
uma politica de investimentos.

No caso especifico do modal ferroviario, devem ser
abordados no estudo da demanda diversos aspectos inerentes as
cargas, tais coﬁo; perecibilidade, sazonalidade, periculosidade,
quantidades, pesc especifico, distancias de t.r#nsport.e. pares de
O/D. Esses aspectos s3io os que vio embasar o dimensionamento
operaclional do modal, contribuindo no sentido de dotar o sistema
de capac.tdade para assumir o transporte das cargas com
caracteristicas compativeis ac transporte por 'est;e modal . |

No presente trabalho, a demanda pelo tLtransporte
ferroviadrio, é considerada como base de dados para realizaglio de

estudos, elaborag3oc de simula:;ﬁeé e consequente defini¢Zo de
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parimetros, os quais indiquem, dentros de universo examinado, a
demanda potencial viavel, economicamente, para a fei_"rcvi a.

Em seguida s¥o abordados alguns aspectos importantes,
assim considerados na metodologia atual empregada pela RFFSA

quando se fazem estudos da demanda.
3.1 - CONCEITOS

No desenvolvimento deste trabalho surgiro alguns

termos que serZo definides a seguir:
3.1.1 - DEMANDA

" Para os objetivos desté‘trahalhc @ de uma forma geral,
pode-se definir demanda como a quantidade de carga, neste caso,
Tepresentada pelos pfcdgtcs es/ou .insumns, que necessita ser
transportada a um determinado prego e distribuida para;o mercado
consumi dor.

. Mo céso ferrovidrio, considerando o parametro prego de
servigo, representado através da tarifa praticada pelc modal, &
frequente adjetivar-se a demanda de ;::arga de véarias formas.

Dentre elas destacam-se:

—DEMANDA POTENCIAL - DP

~ Todas as quantidades de produtos esocu insumos &
transportar, 5‘ determinados custos para o
usuario, independentemente da caracterizagdo do

modo pele qual sera feito este transporte.
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—DEMANDA SOB A STICA DO CLIENTE ( CAPTAVEL )- DC

Parcela da demanda potencial, que o cliente
estaria disposto # entregar a4 ferrovia, segundo
a conveniéncia da logis}ica de distribuigio de
seu praoduto, independentemente das restringfies
que o modo ferroviidrio possa oferecer no

atendi mento.

—sDEMANDA EFETIVA ( CAPTADA ) - DE

- Uma parcela da demanda captdvel, equivalente a

quantidade de produtos esou insumos que a
ferrovia poderi transportar entre dols pontos,
a um dado nivel de servigo e de prego, em

determinado pericdo de tempo.

—DEMANDA POTENCIAL FISICA - DPF

- Conceito proposto para afeito do

desenvolvimento deste Lrabalho, considerada

am

como igual a demanda captavel.

—DEMANDA REPRIMIDA - DR

— A diferenga entre a demanda potencial fisica e

a demanda captada, para um mesmo trecho,
em dado peribda e nivel de servigo. A
observancia desta demanda est4 na dependéncia

de fatores fisico=s, técnicos e ecchémdccs.
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—DEMANDA POTENCI AL ECONSMICA — DPE

= Conceito proposto para efeito da
desenvolvimente do presente trabalho: Uma
parcela da demanda potencial fisica, pela gual
se evidencia a viabilidade econdmica da

realizacfo do transporte.

Na figurac3.1), estio nZ¥o sd caracterizados mas tLambém
identificados os diversos patamares da demanda. Entretanto,
devem ser postos em releve os niveis da demanda potencial
econdmica factiveis, em relagic 4 demanda captivel e a4 efetiva.

A propésito; abserva-se que, & luz da definig¢fo dada a
DPFE, esta poderia estar situada em patamares inferiores, iguais
ou superiocres A demanda efetiva, sendo limitada em uma primeira

anidlise, &4 um nivel maximoe equivalenite & demanda captavel.
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DP - DEMANDA POTENCIAL

IC - DEMANDA CAPTAVEL

DR - DEMANDA EFRTIVA

DR - DEMANDA REPRINIDA

DPE - DRMANDA POTENCIAL ECOMOMICA
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FIGURA 3.1: Relag3c entre os diversos pata.mareé da demanda
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3.1.2 =~ FLUXO DE TRANSPORTE

O fluxoc de transporte pode ser agqui car acterizadc,
pela movimentagio de um determinado produto, associado este a um
cliente, entre um par de origem-desiinoc.

Observa—-se, portanto, ser o fluxe de transporte um
conceito, para o qual j& foram considerados os parametros:
qualidade e prego do servigo. -

Correlacionado | o fluxo & realizagZo ou n3c do

transporte, s¥o-lhe atribuidos os seguintes conceitos:

—FLUXO EFETIVO ( CAPTADC )
- A movimentagZo da carga efetivamente se realiza
mesme que se trate de uma parcela minima da

demanda potencial de transporte.

—FLUXO REGIONAL

- Trata-se de uma parcel a; do f1 u;co captado,
estam:}o as origens e destinos das cargas
i nser; ldos nos limites geograficos do sistema

ferroviario r-égi onal considerado.

—FLUXO INTERVENIENTE ¢ INTER-REGIONAL )

‘ - (uando | a parcel a do fluxo | captado, tém suas
origens .ou destinos das cargas localizados além
dos limites geograficos do sistema ferrovi é.r io
regional considerado. Trata-se .em ﬁuma do

intercAmbio de cargas entre regi@es.



—sFLUXO NAO REMUNERADO

- Uma sucess3o de fluxos de materials necessarios
4 manutengZo e conservagfo da ferrovia, como
trilhos, dormentes, acessdrios de via, pegas
schressalentes para locomotivas, combustiveis e
lubrificantes, ets., os quals por sua vez,
lpcdem estar no Ambito regional ou atée mesmo

inter-regional.

—sFLUXO POTENCI AL

~ Representa o potencial de fluxos existentes,
constituide pelas parcelas do fluxo_efetivo e
aquele que esti disponivel mas n3o existe

capacidade para realizar o transporte.

3.1.3 « MERCADO DE TRANSPORTE

constituido

linhas gerais, ¢ mercado de +transporte, é

pelos possuldores das cargas, de um lado,

representados pelos clientes efetivos esou potenciais‘, e do

outro, por aqueles dque sZo responsavels pela execug¥o do

transporte,

representados, estes dltimos pelas enprasas

transportadoras, as quais abrangem os varios tipos de modais

existentes.

—CLIENTES EFETIVOS ( TRADICIONAIS )
— Caracterizam-se, no &mbito ferroviario, por
‘serem empresas habitualmente atendidas pela

RFFSA. Quase todas essas empresas possuem

23



contratos de transporte, conhecem e aceitam o

nivel de servigo prestado pela ferroavia.

- CILIENTES POTENCIAIS

- Trata—se de outras enmpresas do mercado,
abrangidas pela area de influéncia da ferrovia,
que n3c se encontram no grupo dos clientes
tradicionals. S3o clientes que ainda n3o {oram
atraidos pela ferrovia, por varlas razdes,
entre #s quais se  inclul a insuficiéncia

operacional do sistema ferroviario.

3.2 = COMENTARIOS GERAIS

As empresas de transporte, tanto p-:tblilcas como
privadas, ao se empenharem em atingir seus objetivos, dependem

do conheci ment.d de dois elementos imprescindiveis: produto e
mercado.

No caso das ferrovias o produte caracteriza-se pelo
ccnjuﬁto de zervigos, qué ela presta ou pode prestar. Quantoc ao
mercado, ele ¢ constituido pelos ﬁsuarios. efetivos e /ou em
potencial, que utilizam ou podem utiliz#r seus servigos.
| Portanto, o produto neste contexto é teoricamente por
demais conhecido da ferrovia. Entretante nfo se pode dizer o
mesmo com relagfo ac mercadd.

O mercado constituido, pelas cargas que demandam
transporte, evident.ément._e. existe, e sers atendido, de forma
isclada ou coﬁbinada, pelos vﬁrios meios  de transporte

disponiveis, e entre eles encontra-se a ferrovia.
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A escolha, entretante, do meioc de transporte a ser
utilizado, feita pelos possuidores das cargas, tem coma
objetive, maximizar os seus lucros através da reduglc dos custos
finais dos produtos. Essa escolha, poertanto, basea-se
essencialmente nos parimetros de custo e qualidade dos servigos
oferecidos, pelos transportadoress.

No Brasil, porém, no setor ferroviaric, precisamente,
observa-se que o estudo da demanda vem tendo sua metodologia
aperfeigoada dia a dia.

Espera-se que as informa¢®es obtidas através de
estudos deste tipo, se devidamente exploradas, possibilite
portanto, a médio e longo prazos a revers3io da tendéncia de
crescimento da demanda reprimida, a qual vem sendc registrada,
como se sabe, no setor ferroviario. |

| ﬁeve—se ressaltar, que os volumes da demanda
creditados 4 cada modalidade de transporte, sXo fung¥o,
principalmente, da politica de pregos praticada por cada um
dele=, para prestar os seus servigos.

Um  cenarioc bast.ant.e caracteristico da existénéia de
demanda reprimidg. é pof exenmpla, o vivido.atualmanie pela Rede
Ferroviaria Federal S/A, e que & mostrado.na tabela C3.13, Nele
estZo registradas as séries histéricas da deﬁuanda potencial,

transporte realizado e demanda reprimida.



TABELA 3.1:Demanda potencial x transporte realizado

ANO DEMANDA TRANSPCRTE DEMANDA % DA
POTENCI AL REALI ZADO REPRIMIDA D. REPRIMIDA
1679 89. 633 80. 208 9. 428 13,5
1980 82. 412 70. 520 11,802 14,4
1981 107. 508 67. 303 | 40. 206 37,4
1682  114.328 . ep.738 44.303 39,0
1683  134.847 #c. 803 64. 954 48,2
1984 o1. 845 76. 861 14. 984 18,3
1088  112.840 82. 577 30. 363 26,9
10868 128,208 g2. 623 30. 585 3,6
1087 133,308 82. 228 51.074 38,3
1988  139.4%50 .~ so0.832 58,618 42,0
1080  148.880 81.282 67. 508 45,4

FONTE : Anuirios Estatisticos da RFFSA.

Constata-se nas informagSes da tLabela acima que,
considerando que nfo tenha havido ocorréncias anormals due
viessem A& produzir efeitos significatives no levgnt.amnt.o da
demanda e transporte realizado, que a taxa de crescimento da
.damanda potencial ¢ bem mais representativa deo que a do
transporte realizado no periodo compreendido erﬁ.ra os anos de
107G o 1080, ou seja, 113% e 35% respectivamente. Deste modo,
produz-se, em conseqiiéncia, uma demé.nda Teprimida e crescente,
t.ambém.

Escolhido um cenario econdmico qualquer, antes de
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alguém direcionar a politica empresarial de transporte mais
adequada., ¢ preciso conhecer a capacidade de transporte
disponivel, bem comc analisar questicnamentos, tais como;

— BE de interesse comercial ou estratégico da
empresa absorver, em sua totalidade, a demanda
existente 7 ;

- Valem a pena os custos envolvidos na tentativa
de atingir esta meta 7;

- B viavel economi camente, de fato, toda a
demanda levantada 7 ;

- Qual a rentabilidade que seri obtida atraveées do

transporte da demanda reprimida 7 .

Isto porque, o aumento da praduqﬁo de transporte nem
sempre equivale a um aumento de produtividade, pelo menos, na
mesma proporgio.

Quantidade n3ic ¢ qualidade, e para definir os rumos a
serem.seguidcs diante de situacBes semelhanﬁes. ¢ importante que
estejam bem distinguidas a produgZio e a produtividade,

Dentro deste cenirio o tratamento da demanda requer um
enfoque econdmico, sem. 5 qual, certamente aumentarXe as
probabilidades de serem adotadas de maneira inconsequente,
politicas pouco adequadas ao planejamentc da exécuqﬁo do
transporte;

] proposta deste trabalho;_eﬁtﬁo, definir a demanda
pétencial realmente econdmica, consideradas as caracteristicas
do cenario escolhido. para o setor de trasnporte ferroviario, a
partir nio s do conhecimento do mercade mas também da

capacidade operacional de transporte do modal em relagio a
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demanda.

A existéncia de demanda insatisfeita, segundo um
enfoque econdmico, pode caracterizar duas situagSes; o sistema
estad funcionando a plena carga, no limite; ou o sistema esta
operandc sobrecarregado. Para essas situagBes, s2%o indicadas
alternativas distintas visando A4 racionalizagfic do sistema.

O conhecinmento da deﬁanda potencial econdmica, através
do enfoque propostc, tem como vantagens imediatlas os se“gu.tnt,e-s

aspeclos:

= fredrbaza s der gquer - os  ERFoR SO rempr eetide dos i
sent.;i.dc de absorver as cargas que representam a.
- demanda reprimida vEc  ser reé:amﬁensadas
Q;onomdcamente.

- A possibilidade de uma m&lhar defini#ﬁo do
universo de clientes a ser considﬁrado ‘nos
estudos _'subseq_uéntes de mercado de cargas em
pctencial.

- A indicac¥o das a1£ei~nguvas de investimenlos

que trardo mhior.retorno.
3.3 = SUBSIDIO A COMERCIALIZAGAC DO TRANSFORTE DE CARGAS

Em uma economia de mar-cado livre, a pesciui sa da
demanda ¢ uma atividade basica para o sucesso comerci al.
Antecipar-se as necassidadés do mrcad-:_: para of'erecer
atendimente de forma adequada e se possivel, antes que o
concerrente o faga, deve ser considerado .r-egra basica.

0O estudo do mercado ¢ o elemento primordial para a
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el aboracfic de um planoc na Area de transporte, no qual o fluxo ha
de ser o parimetro mais importante para a previs3o das
necessidades de adequagio do sistema. .

Os aumentcs crescentes da demanda reprimida em relagio
& ferrovia, observados ac longo dos uUltimos anos, ¢ sem duvida
um fator bastante. preccupante para o setor.. © que torna
transparente, de imediato, a sensacia de que Mglgo naIoc esta
devidamente equacionado.

No contexto dé economia atual, em que s3o requiridos a
eficiéncia & compelitlvidade do setor ferroviario, mais que no
passado, torna-se imprescindivel a escolha de parametros que
sirvam de referénciais na tarefa de planejamento do transporte e
na elaboragio de contratos a serem celebrados .com os clierntes.
Nesse casc propSe-se a demanda potencial econdmica, a qual
poderi ser oblida atravées da qu#lificaqﬁd da demandi levantada,
em termos de viabilidade econdmica. Issc se fara compérando-se
os custos para a execug3o do Lransporie, A receita por ele
gerado, observadas as limitagSes ocperacionais existentes.

Evidentemente, o© conhecimento da demanda potencial
eccnéﬁd.ca e das ,r'.:ondiqﬁ&es do transp@rte contorrénte, para o
mesmo mercado;.hé de permitir 5 Area comerclal da ferrovia uma
visZ¥o realista da s=situagio, com vistas 4 elaboragio .de
contr#tos. tanto em relagio ac fato de que eles nio serio
danosos A empresa. em termos financeiros, como né que diz
respeito a4 certeza de que o cliente n3o estara tentado 4
realizar este transporie por ocutra modalidade concorrente. Haja
visto que as t.ax;if'as estipuladas pela ferrcvié. até o limite
possivel, ser ¥o -inferiéres as praticadas pelo concerrente,

representando desta forma menores custos para ¢ transporte.
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dependeri dos objetivos da pesquisa.

Para atingir o objetivo a que se propSe o presente

trabalho, por exemplo, ¢ de suma importincia que fique

perfeitamente definido o universo da pesquisa, em termos de &rea

gecgrafica e tipos de cargas.







































































































































































































































































































































































































