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1. IntroducHoe

0 presente relatdorio diz respeito & primeira setapa  da
segunda  fase da pesquissa gue proClra Criar um necanismo  para =@

avaliagan do Setor Transeorte, objetivando medir sua influéncia

na competitividade induastrial.

Consiste na =mnalise coritica dos aquestiondrios, bna
selegfo definitiva dos indicadores de desempenho € no cialculo dos

custos de btransporte do setor siderdrgico.

Diante dos resultados dos aguestiondrios NETS foi
possivel testar todos os indicadores, sendo realizada a2 selecdo
definitiva por simnulagio. No que se refere ao item Custos, optou-
se por complementar informagies do setor siderdrgico, testando-se
os gquestionarios e realizando uma pesguisa ﬁdicional, dﬁica forma
de compensar as deficiéncias das respostos € sermitir o uso de
estruturas tedricas conhecidas o sianladas pels  caracteristicn

o zetor.

Revesterse de  importancia tal orientagio pela
possibilidade de mantar  uma  estrutura metodoldgica PAara

dimegnsionar = influéneia dos transportes na Fformagio final tdos

precos, objetivo da 2da. Ftapa da pegguisa.

Com a CEN o trabalho foi satisfatdrio, obtendo-se
todos os dados existentes, o que permitiu montar umzx matriz de
Momento Total de Transporte, o indice mais significativo para uma
aﬁﬁlise da influéncia do espago ne custo final. Foi calculadmA
também o fator de escala de producfo da CSN, que permite corrigif

as distorgtes dos custos totais em délares. 0 aque serzd Feito



‘posteriormente para asz demais usinas.

Consideracies sobre custos € fretes sho realizadas o
gque  permitiv  determinar uma familia de curvas de fretes de
transporte em lotagio. Ainda uma referéncia metodoldgica para =

2da. Etapa que resgata os objetivos iniciais do trabalho.

A influéncia da localizagio também foi considerada, o

e

que permitird uma discussio mais ampla com a gquipe da  ITPEA.

IT. Andalise Critica dos Questiondrios

Os gquest iondarios encaminhadns pelo TPEA foram
analisados separadanente, objetivandao =a identificagio dos

elementos gue serviriam para A composicio das estruturas de custo

e caleculos dos indicadores de eficacia e eficiéncia. Tais
indicadores, apds discussio com a equipe do  IPEA, serio

substituidons por sstudos gque mostrem de forma mais fidedigna =&

participacio dog transportes na estrutura de custos das enpresas.

fi andlise se refere acs setores definidos no projeto
soby 0 critério de relev@ncia na pautas de exwportagio, a sabert

- produtos sideridraicosy

=~ produtos eletroeletrénicos { Manaus )3

~ wojrn & derivados.
0 numero de auestiondrios recebidos foi trinta e dois, sendo:s

a) dos Produtos Siderdrgicoss

£) da Inddstria @2 ( dois )
— Companhia Siderdrgica Paulista ~ COSIPA/SP

~ Gowmpanhia Siderdrgicas Nacional - CEN/RI



a 2 das Transportadoras 0% ( nove )

b) dos Produtos Eletroeletrinicost
1) da Industria @7 ( sete )

2) das Transportadoras 09 ( nove

No «que tange a soja € derivados, por problemas de
comunicﬁcﬁo, ficaram retidos no IPEA a wmaior parte dos
gquest ionarios, tendo sido recebido apenas 5 (cinco) deles sem
significancia para analise. J& estando de prosse dos demais
quest ionarins os estudos estfo sendo retomadoas, cujos resultados

serfo apresentados na pPrimeira guinzena de marco.

Foram diagramadas as infaormagies dos diveresos
questionarios para efeito comparativo, observando-se a sxageradn
e ks P .
agregacao dos dados & rezpostas genericas aue, de alguma forma,
SEFVEN para o balizamento dos estudos subsequentes, nao

dispensando, no entanto, pesauisas complementares.

2.4 ~ Analise dos Questiondrios, por Setor

2.1.14 dos Produtos Siderirgicos

Por razdes ainda nio identificadas, os questiondrios
respondidos pelas empresas do Setor Siderdrgico sfo diferentes,
n3o havendo correspondéncia, na maioria dos (tens. Constata-se
diferen¢as em numero de respostas, uma considerando 27 € a outra
34 {tens. As informacoes do item 08 (oito) dos éﬁestionérios nos
dido conta que os dados abrangem 8%% do mercado interno ¢ 90%Z do

mercado externo.



Diante do nivel de agregagde das respostas, fica

prejudicada =a aplicacio imediata dos modelos e =& identificagio
dos indicadores, exigindo-se para tanto, informacies mais

detalhadas no gue dizx respeito!

Producin®

- tanelada/més produzidas

- guportacies/produtoston-mésy

- gupprtacies/ton-mée/dest inoy

-~ embargue {(mercado interno)/produtoston-més/destinos

- embarque (mercade externo) produto/toen-més/porto de
dest ino.

Tenpns de Ateudimneniad

- tempo de smbarque por produto ( ton-hora ), porto de
embarque .

- tempo de percurso da usina ao porto relas
diferentes modalidades de transporte utilizadas )3

- tempo de percurso do ponto origem, porto destino:

-~ tempo total de carga do embarague no porto de origem.

Custos de Iranseorte ou Ergtes

- da usina ao porto Cr$/ton (carga para exportagio);
- da usina ao porto Cr%/ton {(carga para o mnercadao
internol.



Quanto ds Transportadoras, ns respostas que vBo definir

a5 parfmetros de balizamento =80 as seguintest

G4 - numero de filiais

Qg -  produtos transreortados

ii -  wolume transportado e pico do transporte
e - tipoes de velculos

13 - meios de embargus

i b - arigem & destino da carga

7 - - distdncias

19 - Frete

23 - tempo total de percurso

ey - motivos de carga parada

= - tempo de descarregamento

b - Ffila para o descarregamento

w8 -  gmetor responsiavel pels organicagao

s de eatrangulamento.

Anexe - poanto

2.1.2 Produtos Eletroeletronicos

fpesar de ficar claro a orientagio para o preenchimento
tlos guestiondarios, as respostas, talvez por conveniéncia, ainda
estlo  num elevado nivel de agregsagio, reguerendo—-se informagics

mais tetalhadas sobre alguns dos itens, tais comos

fin Nivel de Setor & Empres

-~ producio ton/méag
- exportagio/ produtos/ ton-més:
exportagios/ ton- més / destino:
- embarque mercado interno/ produto/ ton-més/ destino.



Tewmpns de stendimenteos

- Tempos de embargue por produto tton-hora), porto de
emnbarques

=~ Tempos percurso por modalidade (empresasporta)l;

- Tempo de percurso porto origem/parto destinog

- Tempo total de carga do embargue no porto de origem.

e A B Gr E YTt Sl T LA M WS4 Sel Al bves e et ared fapt AHe SrrS M= SR THA EMAE YRS P TR MY YR BT SR T S LmL AL Aiss LS SUH M de b eben eie bue e fees bess M em e sep b e e

Custos de transporie £ fretes

- Manaus aos destinos Cr&/ton (carga para exportagioly
Manaus Adg Filiais no Brasil Crdston (carga merc.
interno)

-~ Megrcado internod Jda origem ae destino Cr$/ton;:

e datns de referéncia dos procos.

.
x

Quanto AE transpartadoras destacamos e dadoe

referentes aos seguintes itengt

i

-

m i

tens refereénc

e bems Haa e e e B f = A S0r R HER EHE B5 RS G AL ik ek e ek en e e e Mas o b fage AR K S ST AN b T S e e AR PR BLm ML S B bebe b et e b s v S e e dme

14 - volume & pico transportado:
iR ~- tipos de veiculos, idade da frotagp

i3 - meio de embaragues

146 - origem & destino da cargay

17 ~ dist@ncias:

18 - frete (tonAKm), nas diferentes rotas ¢ nas inter-

modalidadess

23 - tempo total de percurso:

24 -~ motivos de carga paradap

28 - tempos de descarregamentos

26 fila de descarregamentos

28 ~ responsiavel pels organizacio do transporte.

Anexo - dpinifo do transportador sobre & existéncia de
dargalos

i




2.1.3 S0.JA E DERIVADOG:

plesta primeira etapa nio foi possivel considerar como
representat ivas as  respostas dos guestiondrios recebidos, nao
havendo elementos suficientes para a analise. 0 nimero  de
empresas entrevictadas, nos primeiros oguestiondrios recebidos
representa uma parcela pouco significativa do mercado de soja’.

Recentemente recebemos os questiondrios restantes gue estio  sob

4 ) + -
analise critica no momento.

Nio obstante, estd se desenvolvendo um  esforgo  no
sent ido da obten¢fo de dados e informagies de draios ligados ao

setor, numa tentativa de obtencio de dados complementares.

As  informacfes &€ o detalhamento gue se¢ requer shol

-

NO NiVEL DE PRODUCEQ:

Infarmacio das empresas produtoras de soja contendo?®

S0 AL bt e e ot AT AP et e A BE L b b o i e e e M= fhh TR T AR PR P TR vhe M M e e T AL R e B G b ekt b bt G il e e

i - localizacRo da matriz;
2 = localizac8o das filiaiss
3 - descrigio das instalactes de armazenagems
"4 - estatisticas das ewuportacoes dos dltimos 5 anoss
5 - descri¢cio dos mercados de exportagfo, volumens em
UST e toneladas, considerando os tltimos 5 anoss '
é ~ ProdugBo da soja por produtos:

producio ton/més;
exportactes / produto / ton-méss
eMportagtes / ton-més / destino:
7 - Egtatisticas de comercializagio:
embarque mercado interno-produto/ton-més/destinog
embargque mercado externo-produtoston-més/destinoy
8 — Tempos de atendimentod
tempos de embarque por produto (ton-hora), porto de
embarques tempos de percurso da planta ao porto (segundo
maodal idades de transporte que utilizel: tempo de
Percurse porto origem/porto destino: tempe total de
cargal! embargue no porto-origem.
? = Custos de transporte e fretes:
da planta ao porto Cr%/ton (carga para. exportacio):; da
planta ao porto Cr%/ton (carga merc. interno):
i¢ - Mercado internot do porto de origem ao destino Cr&/ton:
i1 - Mercado externo? do porto de origem ao destino Cr&/ton:

BT . i — i — S 4N e ey S S ——— S04 e ——
— e e 5 Lt e e ey 2000 e i G AL ke i ey A et W 0 L i o e e P T S S



fAuando &s transportadoras sio as seguintes as respostas
que vHo definir os parémetros de balizamentol
Ttem Referé&ncia

H4 ~ No. de filiais

@3 - produtos transportados

14 -~ valume & pico transportado

i2 - tipos de vel{culas

i3 - meios de embarque

i6 - o/d da carga

17 - distancias de cada o/d

48 - frete para cada o/d

23 - tempo total de percurso de cada o/d
24 -~ motivos de carga parada

2% - tempos de descarregamento

26 - fila de descarregamento

28 - responsavel pela organizacio do transeorte.

2.2 Resultados dos gquestiondrios recebidos — comparagaot

De forma sintetizada slo apresentadeos os resultados dos
questionarinse. O anexo A refere-se aons guestionarios do  Betor
Soja e Derivados e ¢ anex B ao Seltor Eletroeletrénico,

incluindo, também, dados das transportadoras.



ANEXO “a”

RESPOSTAS DOS QUESTIONARIOS DO

SETOR S0JA E DERIVADOS

(53 DA INDUSTRIA)



v
+
1
s
3

Y]

St




N

YL
1

i







2.3. Consideragcoes Adicionajss
As  respostas aos questiondrios foram dadas de acaordo
com o critérios de cada entrevistado nio permitindo cumprir de

imediato o objetivo principal da rpeszquisa.

A complementacio das informacies dos produtos derivados
da soja permitird compor uma amostra significativa, Jja gue na
primeira leva de questionarios nao havia possibilidade de se
adotar qualquer critério estatistico de andlise ¢ nem caloular

nenhum dos indices propostos no projsto.

No  gue tange zos gquestiondrios respondidos pelo  setor
eletroeletronico, Ja eliminado da 2da. Etapa pela elevada

diversificagao de producgio & nio gser significativo na pauta  de

suportacgio, alguma complementacio seria necessaria referente aos

seguintes itens: volume de rroduclo menexl; dist@ncias
rpercaorridas ( guilomgtriagen por trechos ou destinos )3 tempo de

percurse por trechos, fretes por trechos ¢ modalidadesy volume de
carga transportada ( mensal )5 identificaglo exata da leocalizagio
das origens e dos destinos (  sejsam Armaszeéns finais Qau
intgrmedidarios )3 tempo de deslocamento das mercadorias entre os

diferentes centros de consumg ou armazéns da EMPresa.

Guanto A0 Setor Siderdrgico e hs rﬁﬁp&ctiva;f—\
Transportadoras de seus produtos, os resultados foram melhores no
aspecto qualitativo, pecando, no entanto, guanto aos elementos
quantitativos, pele uso inadequado da estruturacio dos
quest iondrios,. Nos comprometemnos, neste caso, ﬁ complementar as
informagtes €, desta forma, apresentar resultados que abranjam

cerca de 29X do mercado.

20



Face #a necessidade de superar a  inconsisténcia  das

respostas gcstamnos levantando o analisando estatisticas
complementares. Destacamos  aqui og  Fluxeos de- euportagties,

capacidade instalada, mercado de exportacies, localizagio das
rlantas siderdrgicas, dist@ncias por modalidades { rodovidria e
ferrovidria ) zos portos de exportacdo prioximos fe siderudrgicas,
lTocalizagio dos principais armazéns, regionaliracio das
siderirgicas, rede vidria interligando os principais “nds”,

considerando os portas de exportagtes para umn andalise de

sensibilidade duos diferentee indicadores propostos Na PEsGUISa .

Mo item JTIT, apresenta-se a estrutura dos irdicadores
selecionados, sendo gue alguns deles foram testados nesta etap:sn

do trabalho.
MNo item UV apresenta-se a estruturas de custos aue no

momenta estfo sendo testadas e que ampliariam o escopo  da

analice.

21



;III. Seleglo definitiva dos indicadores

3.1 Consideracies gerais?

M presente pesguiga objetiva avaliar a  influencia do

fator transporte, na capacidade de competicdo _dos setores

siderdrgico & soja e derivados.

T e e e et st

A discussfo, nfo 6 da esséncia do projeto mas  também
da formulacio dos questiondarios e suas interrogagies pvertinentes,

enfocava =a importincia € = prioridede de ¢cada objetivo a  zer

alcangado.

Uma série de restrigies de ordem material & humana
reduziram o escopo da peesguis’ centrando-a em alguns objetivos n®

procura de uma solugio mais factivel.

) avaliag3n dos esforgos & uma apreciagio daa
atividades necessdrias & realizacio dos objetivos, dados os
elementos tempo, empenho operacional, recurcees financeiros @
materiaig dispaniveis. As medidas consideradas relevantes para o
estu 2 uests se cingiram aos indicadores o eficacis e

do  enm  questao e cingiram a0s indicadores de eficacia #

eficiéncia.

Eficdacia refere-se & medida emn gue oz objetivos pré-

ewetabelecidos 8o atingidos, dados os meios disponiveis.

Eficiéncia, no asue se refere -produgio, ¢ definida comg
w relagio custos (funglo do esforgo realizade) € resultados

(funcgBo de eficiéncial.

A eficiencia se mede pelos custos relativos ao alcanece’

dos obljetivaos do projeto.

(==



A essénein de uma avaliacg8o de eficiéncia pode ser
entendida através da seguinte interrogrgios 0 projeto pode
atingir os mesmos resultados, guer reduzindo seus esforgos  quer

escolhendo ountras alternativas menos custosas?

No caso espécfficu dos transportes os  indicadores de
eficacia torpam—se - mais relevantes na medida do “Tempo de
Realizacgio”, inportando comparar oS EEEEEE__EﬁEXiEtOS- com oS
efetivamente gastos em cada etapa de uma rota oun trajeto, © no

,_‘—..——)

"

“Custo da RealizagHo” onde os custos previstos s¥o comparados com

os custos realizados.

Trata-se, come se depreende, de componentes da
lagistica de uma empresa nos reservando apenzase a ochservar tais
resultados em “cross—-sections®. 5d¢ hd possibilidade de ordenar

os resultados para efeito comparativo.

A eféciéncia,-por sua vez, se confunde com o rendimento
das operacoes gue pode ser sintetizada no custo real incorridwi
para atingir os objetivos fixados. Optou~-se por estudar como tais
indicadores podem ser representadous por componentes de custos que
refletam a maior ou menor capacidade de competicEo. Na realidade
s80 0s elementos que definem a Area de inFluénéia de uma unidade

fFabril.

23



3.2 0s Indicadores Selecionadoss

'3.2.4 Coeficiente de Tempo de Sekvico (CTS)n'

E considerado um cpeficiente cldssico gue avalia a
guzalidade do servigo, medindo o tempo dispendido desde a entrega
do produto para transporte, até a chegada do produto a sew

deet ino.

Esta relagio permite =avaliar as condigdes da rota

utilizada, considerando as demais condi¢cdes normais e identifica.

as rotas sem carga de retorno pela aplicagiio de tarifa idasvalta.

CTS = Dy /Zkma ) 7/ (T 7/ TTew)d

Onde
Dyy = distfincia i,J percorrida com carga pelo veiculo.
kg, = dist8ncia euclidiana i, Jd.
—
Tva = tempo de percurso na rota frpJe
—_—
TTew = btempo total porta-a-porta.
Velocidade Veloctdade
CTs = de operagio / e servigo
NQ PEFCUrs {origem |
Prdw a0 destino j)

Face a realidade de um pais continental como o Brasil,
com restrictes geogradaficas evidentes € problemas sérios de
distribuigl3o de in?ra—estrutura‘de transportes, iguala—-se A
distancia euclidia ao tempo de percurso {(rota é,J), considerada:
na formalizag3o académica rigorosa do indicador, tornando sua

estrutura mais simples, sem diminuir sua importéncia, assim

24



apresentamacs o novo Coeficiente de Tempo de Servigo (CTS)y, ou
sEjal

CTg = ¢ Ti_j /7 TTpp: ) = DIJ

onde , Tiy = tempa de percurso na rota i d
TTeea = tempo total porta-a-porta
Dyy = distdncia (i,d?) percorrida com carga

pelo velculo.

3.2.2 indice de Eficiéncia de Carga no Percurso (IECP):

g calculado pela relagio? tkm-percurso ¢ thkm-potencial.
0 indicador visa encontrar a relagio da carga  transportada no
percursao f(rota i,J), com o potencial da frota padrio da carga
ofertada para agquele percurso (rota i,j’. A relagldo permite
ﬁedir s a frota estd sendo utilizada com eficiéncia naguele
percurse  {rota i,Jj), isto &, Tn-km na rota i,Jj; transportando s

produto (p), na modalidade de Dransporte (md).

Fete indice & definideo para um periodo de tempo, onde a

carga  transportada na rots i,J € normalizada pela capacidade da
frota padrio na rota i,d, 0 gug permitira avaliar fatores
operacionais, roteamento, capacidade de transporte, dando sinais
que  refletem nn cmmpwmicﬁo‘dm custo aperacional daguela  frota,

maquela rota.

E(Tl'1|_’,p,m M D|J) /! CUp.mdr‘G{m =‘=.kmd|:|

IECP =
Carga Transportada Potencial de carga da
IECP = pegla frota, no per—- / frota padrio ofertada

curso {rota i,j). para o0 percurso (rots i,J)

25
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Onden

TnIJ.P-m

Dy

CUP mdr o

K mg Cooam

volume de carga transportada da origem (i) no

desting (J), produto (p), modalidade (m3?

disti8ncia i,J percarrida  com Cargs relo
veiculo

capacidade de carga dtil do veicnlo

dist8ncia evclidiana i,

Este indicador foi simplificado eliminando a distdncia

euclidia tornando o

efet ivamente sobre

indice uma relacl0 entre a Carga Transportada

a distdncia percorrida, nfo considerando =

capacidade de carga dos veiculeos, pela nio padronizagio da frota

de servi¢o.

Optou-se

IECP =

pelo seguinte indices

Tisem.m /7 Diy

tndice aue nos  fornece o Fiuxo por quildmetro, onde s

Tr"lJ-P.m

Dyow

= wolume de carga btransportadsa da origem (i)
an destino (j), produto <(p), modalidade {(m)
= digtdneia (i,4) percorrida com carga pelo

veicula (¢

=



3.2.3 indice de VazBo de Carga (IVC):

Este indice mede a relagio das tongladas transportadas
vexes o0 tempo de percurso que a frota transporta os carvegamentos
{das Usinas aos portos de exportacgiol): este € um indice gue mede
a eficdcia do fluxe, o qual & medido através da velocidade dosu
fluxos de carregamentos gue percorrem a rota (i,J) na mnodalidade

de transporte {(r).
IVC = VS 3 Tniyg.orom

Ondes
VS = Uelocidade de Servigo
US’L:D|J!{T|J
Dyg = distncia i,J percorvida  com  carga pelo
veiculo
Ty = tempo de percurso na rota i,J
Thvger.m = toneladas transportadas
Tig.eom = volume de carga transportada da origem
(i ap destino {J), produto (pJ,

modalidade {(m).

Sinplificou~-se este indicador para obter uma medida de

fluro de servico ao longo de cada rota.
IVC = ETI’I:J.p.m /s TIJ:I

Onde 8
Tig,.e.m = volume de carga transportada da origem (j)
ao destino (j). produto (p), modalidade (m)

Tia = tempo total de percurso na rota i,J
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3.2.4 indice Momento de Transporte (IMT)

Q indice de momento nos did a magnitude das  tonelagens—
auildmetros, considerando o custo de reunifio de Ffatores e @
distribuigRo dos produtos. & um indice zue permite comparar os
efeitos da Iacalizacﬁm das unidades produtivas no custo de

transportes.

IMT = LTnig.e.m ®* Diy 7 Tkm de referéncial

TMig,e.,m = volume de carga transportada da
origem (i) ao destino (j), produto
(p), modalidade (m}.

g = distncia i.J percoreida com carga
pelo veiculo.

Tkm de referéncia.

Mo caso de momento para distribuiglo do preoduto  =adota-

se¢ 0 (ndice de moamento tomando um tkm de referéncia.

3.2.9 OQutros indicadores passiveis de serem consideradost

9 esforgo gque estamos desenvolvendo junto a  CSN,
NECESERrin A complementacio de dados, talvex permita a

eatruturagio dow seguintes indicadorest

(’) Coeficiente de Utilizagio da Capacidade Ofertada de

Transporte de Carga (USg):

Reflete a auantidade de transporte utilizada em relacfo

& quantidade do transporte ofertado.
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USe = P / CTg,
Onde

po= Tl'l|_|,p,m b4 Dp_j

Trivg.eem = volume de carga transportada da origem (i)

an desting (J2, produte (p), modalidade {(m)

D = distdncia i, wpercorrida com carga pelo
velculo

CTC, = D;J n CCV

Calocula-se Dyg = Tyy o V
Ty = tempo de percurso na rota i,
Y w= velécidade e servico
Cl. = capmcidade de carga atil do veiculo especificada

prelao fabricante

Eate ndice podera ser utilizado na medida em  gue se
disponha de recursos para medir o tamanho da frota disponivel, ou

indicagoes fFidedignas (respostas corretas nos guestiondrios).

(b} Indicador de Produtividade da MAo-de-Obra (PMO):

PMO-ATY = Produtividade de mfo~de—-abra - & =a relacio
entre o produto de transporte e a quantidade de trabalhag efetivo
do pessoal operativo e adminitstrativao.

PHO-AD = P / Ha

Ondet Poo= Produto de transporte em thkm
Ma = 0 produto de nimero . de funciondrios
administrativoes vezes as horas

gfet ivamente trabalhadas. .
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Ha = Fa o h

PMO~0OP P 7/ Ho

Qnde:l P = Produto de Transporte sm thkm
Me = 9 produto de numero de Funcionﬁrimﬁ_ ligados
diretamente A produgio  vezes nG horas
gfetivamente trabalhadas;

HO o P::) " h

(c) Indicador de Eficiéneia Energética do Transporte (IEg):
IFe = CE / P

CE = Consumo de Energia
P = Produto de transporte em  toneladas-guilimetro

(tkm)a

(d) indice de Desempenho Operacional do Transporte (IDoji:

IDaj = CO / P

0 = Custo Operzcional Total
P o= Produto de transporte emn toneladas.auiltmetro

(tkm) o passageirogs.alilometro (Pkm).

() Indicador de Seguranca do Transporte de Carga (ISTe):

I8Te; = Av / Dwv

Onde s fiv o= nidnmsro de veifceu! s acidentados

Dy = digtneia média percorrida pela frota
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e / . .
IV. aApresentaglfo de alguns regu]tados dos coeficientes

estimados: K .

4.4 Coeficiente Tempo de Servigo (CTS):

E calculado pela relagfo entre toneladas, quilometros
percorridos 8 o tempo deg deslocamento, o tempo de deslocamento ao
longo da rota & normalizado pelo tempo de servigo porta-a-porta.
Este indice relaciona as dist@ncias das rotas com o tempo de
transporte, desde =a entrega do produto, pela induistria, até =a
chegada do  produto ao navio de embargue pars & exportagio. 0
indice avalia a qualidade do servigo medido através do tempo e
movimentacio dos carregamentos, o gue permite avaliar o tipo de

rota e a modalidade mais eficiente de deslocamento dos Prwdutmﬁ.

Resultados dos primeiraos testess:

. X . .

A COSIPA-SP apresenta o resultade de maior sficdela,

referente =zoe deslocamentos dos carregamentos pele “Porto de
Santos”, com coeficiente igual a 9.88 de tempo de demora medido
gm  Km=-hora pelo transporte dos carregamenteos da siderdrgica  ao
paorto. Easte indicador guanto mais proxing de zero, reflete maior

. S . N e -

eficacia, no deslocamento das cargas e na localizagio da usinsa

com referéncia ao porto.

Em COmBPARFRLAG @A “C.8.TURARBO-ES, deslots BES
carregamentos pelo “"Porto de Vitoria” com tempos de servico cCom

um coeficiente de 4% Kn~hora de tempo de demora {on retardo) para
transportar suzas cargas naguele PErcuUrso. Uma relacio ordinal
‘p@rmite a comparac2o do tempo de servico de transporte das usinas

concorrentes .

3



4.2 fIndice de Eficiéncia de Carga no Percurso (IECP):

i calcoculado pela relagio entre g toneladas
transportadas por quildmetro percorrido fcarga cfet ivament e

transportada ou potenciall). Este indicador permite dimensionar =@
relacio da carga transportada no percurso (i,Jj), com 0 potencial
de transporte da frota padriao para essa {(rot=a i,;).-é COmMParagin
entre os indicadores avalia a eficiéncia da Frotar naguele

PEIFCUNE0.

Este indice & ohtido para um periodo de temnpro (més  ou

SEMANAS) , através da relacglo das toneladas trancsportadss o oo
. # . . . N
gquilometros percorridos, o qgue permite avaliar os Fatores:

poperacionais, rotemmento, capacidade de transporte & identificars

todos os elementos gue interferem no custo operacional.

Resultados da aplicacios

b indice nos mostra a densidade das toneladas
deslocadas pdr.quilﬁmetro percorrido na rota £ na modalidade de
transporte utilizada (rodoviaria ou ferroviaria), este indice
rermite medir as densidades das tonelas-quiltmetro trangportadas,
¢ valor do indice gquanto mais proximo de zero, indicsra a
ineficiéncia na wutilizaclo da rota de transporte, dado que
relacicona a densidade da carga com a distancia aos portos de

Bxpartagio.

Desta forma o IECP da “COSIPA-SP” no seu PEFCUrSEQ a0
“PORTO DE SANTOS” =mpresenta  uma densidade de 599 ton-km de-

quiidmetros percorridos.
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No caso da  “CEN-RJY  gue desloca seus carregamentos
pelos portos de “ANGRA e do RIO DE  JANEIRO”, estes indices

apresentam  as densidades de 13,6 € 47,2 de ton-km de quildmetros

percorridos no eszcoamnentoes de suas (-E')-(P(JI"'&I‘:’:%(;'('J'E.“ZI-} respect ivamente.

A localizacBo dos terminais, aIrmazens, Assim  como  O5

pontos de consolidagio . de carregamentos & crucial na
diferenciagio do desemnpenho refletido pelog: diferentes

indicadaores.
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4.3 indice de Vazfo de Carga (IVC):

Mede & relacho das toneladas transportadas pelo tempo de
percurso  das  Usinas a0s portos detexportmcﬁo" £ oum  fndice sue
mede = eficdcia do fluxo transportade, isto &, pela velocidade
de atendimento dos flunxos de carregamentos, ao longo da rota

(i,d), na modalidade de transporte {(r).

Resultados dos indices:

A “COSIPA-GPY, apreszenta um indice de wvelocidade de
atendimento de H5.9 toneladas-haora, isto significa aue @ roba
utilizada tem wum  fluxe de servico com  umzm  densidade de

[l o

deslocamento de 55,9 tr-hora ao longo de toda a rota.

J& n Usina de “TUBARAOC-ES”, deslocan seus carregamentos
pelo porto de Vitdria, com umﬁ deﬁsidade de deglocamento de 16,1
ton-hora =an  longo de tmda a rota {da usina so poartol, isto
demostra uma demors, de atendimento no servigo, trés veres maior

aque a da CO5IPA.

FEste resultado ALe destaca a COSIPA_SP como o mais
eficiente na localizagfo do seu sistema de transporte & devido A
prodimidade de zua planta ap porto de exportacio. & mmgnitude do
zeamento entre os  pontas considerades tem que ser LEmMPl &

analizuda, pzra medir sua parcela no resultado alcaneado.
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4.4 iIndice de Momento de Transporte (IMT):@

O indice de momento de transporte dos mrodutps acabados
mostra o deslocamento dos carregamnentos medidos em Tn-km por  uma
tonelagem de referéncia. Para ¢  sresente caso a COSIPA-5P,
Fornece a tonelagem de vreferéncia por ter apresentado os melhores

indices de eficdcia e eficidnciaa

) aument o da auilometragen o da tonelagem
influenciaram &sses indices, permitindo~se somente & compzracio
ou cruzamento, balizado por um dado de referéncia. 0s  resultados

deste indice levam 3 pesguisas de melhores rotas o loculizagies.

Q indice de momento de transporte (IMT), em termos de
magnitude considera mais eficiente agueles valores prdximos ou
iguais =@a um. Como, neste caso, € um  indicador restrito, pois
considera soment e o momento da distribuigio, premia as

localizagtes maie priximas dos pontos consumidores e dos portos

tde exportacio.

O Momento Total de Transporte, rigorosamente dentro de
sua  definicio, ¢ aplicado no capitulo dos custos somente para  a
L8N, com dados obtidos na pesguisa complementar, O MTT considers
& agregagio dos custos de reunifo de insumos & da dietribuicEo

cdos produtos.

37



V. CUSTOS DE TRANSPORTES

'S.1 Introdugdot

Ohijet iva-ag sutrair  dos  aguestiondrios 06 custos
caracter isticos de cada empresa anal isada, considerando-se

estimativas de TFretes gue Tevam em conta o8  lucros eeperados,
cuja aproMimagio tentar—-se-a através  de simtlaeies.
Correspondem & este item as énfases que serfo dadas & 2a. Etapa
dos estudos.

Antes de se estabelecer o critéric de calculo ¢
necessario gue se identifigue a base tedrica para permitivr  aque
sejam rigorosos 0s conceitos € a formulagho. 0 gue serda inserido
na proxime relatdrio. A teoria econdmica pressupde  sue #
combinagio dtima de fatores tem sido resolvida, pelas enpresas,
em termos de receita & cuskas expressos como fungio do n(#el de
produto. A& fungiio de custos, acredita-se, pode ser derivada de um
sistema de equagies gque consite da fungfo de producie, da ezuaciao

de custo e da trajetdria de expansio da empresn.

Este sistema de trés equagies se redus a uma simples
supressio na  qual o custo @ uma Ffungio explicita do nivel de

rrodute & do custo de insumos £ixoss
C =B X))+ b
ondet X & volume de produgSo.

Os custos variaveis variam com ¢ volume de produgio ne
rcurto pPrazo e os custos fixos, diferentemente, envolvem itens
como depreciacio, aluguel, saldrios admjnimtrafivo&, etc. A
estrutura de custms; entio, deve relacionar custos com produtos
especificos e seus varidveis volumes produzidos, respeitando o

limite da capacidade instalada.
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Na versdio microecunﬁﬁica, o custo varidavel nio €
proporcional  ao volume de produgio (X)) pela existéncia de
gconomias  apepas  num  segmento  da curva. Por  outro  lado, &
hipdtese gerencial considera o custe variavel proporcional ao
volume de produ¢io com diminuigio do custo médio até o limite da

capacidade real de producio.

Na realidade como os mercados sio imperfeitos, com
predominancia de estruturas oligopolizadas, os pregos der ivam dos
custos mais uma margem para cobrir impostos e outras despesas
administrativas & de wvendas com  um  percentual de lTucrao

eostabelecido. . ..

5.2 0 Modelo de programacio Linear:

Acredita-se gque o modelo de programacio linear determinara
a maneira mais eficiente de distribuir os produtos. O modelo
censidera a passibilidade de transhbordo, seja num mesmo meio de

transpaorte, ou de um meio de tranesporte para outro.

Se.2.4 Descri¢ifo do Modelo

SR considerados no modelof i origen, J decstinae, k

produtos € 1 os meios de transporte.
Y.2.2 Variaveis
Kiawr = auantidade transportada do ponto i 2o ponto  j

do produto k através do meio de transporte 1.

5.2.3 Func3o Objetivo

z

Z == a1 Cougwr % Xk



pnded iy € 0 custo de transporte {(frete) por unidade
de peso do produto k levado do ponto | para o ponto  J
pelo meio de btransporte 1.
5.2.4 Restricies
Restrigies de nio negatividade

X1k y & para todos os i,j,k,1.
Restrigdes de oferta & demandan

Mesta restricio a oferta ou demanda (B,,) do sroduto K

pela regian 1 pode assdmir valor negativo, nulo ou positivo.
8¢ By { B existe demanda do produto k no ponto i.

wEe Bk } 8 existe oferta do produto k no ponto i.

. e A
fAe restricoes serdo da formas

21 Sigwt - 31 X 1 gun \( B se Bie » (ofsrta)

s E; KXigwa = B, g By {' Cdlemandda )

J 32 Kl.)kl P

Assume-se que A demanda & totalmente satisfeita, isto &, que
e By (para By » B ) o~ B ¢ para B,y ¢ B

5.2.9 aAndlise de Sensibilidade dos Parfmetros da Funglo

Okjetivo

Pode—~se supor  gue para uma certa via, houve uma

melhoria e o custo unitario €,y de transporte diminui. Nessas
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Novas condigtes o modelo devera alocar mMais movinento nessa Via,
alterando-se a solugio otima. O0u também poder-se—ia testar o
comnportamento da solucfo dtima nedificando  os custos de

¢
transporte devido a uma alta neos pregos dos combustiveis.

S5.2.46 Um modelo de SimulagRo:

Sinmulagio de um exemplo hipotético com dados de custos

o
extratios da reviszsta Carga-Transporte, Margo de 1998 . Tomoun-se
comg referéncia o valor do délwr nesea mesma data, utilizando os

indices da Revizta Suma~Econdmica ¢e Mako de 1972.

Draas simulacgtes foram realizadas, sendo  aue. 1
primeira se considera o fator =i, o gue significa que & via de
circulaciio apresenta boas condicles de trdfego. Ma segunda, faz-
s wvariar o fator £, para medir = seneibilidade dos custos,
considerando restrigbes na rede Viaria aue 1imitaf% moviment agRo

dog veiculos.

(a) Primeira sinulagHos
Considerando um volwvo ML 19340 4x2 IC, temos

QLT .P3E5.62 Crd/mes
DAT . BOR.L9S Cr9/més

Bay
hF

i

#
i

Tomando em conta os seguintes parfmetros &

Jornada de trabalho = 8 /7 dia
Periodo de trabalho = 2% dias/mésn

Ve = &% kmsh
Vd 7O lem/h

fi

.[."':: ] 'F‘:l =o0f (%)

(%) gmignifica uma boa estrada, sem engarrafamento, boas
condigoes.

Tea = 4 horas
B o= 3089 km
M o= 1780 ton/més
W = 43 ton/viangem

"
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25 x B m 4900
B o o e e e e = 12991.79 km/més
4. 1.
L= 4 e ) 2000 + 4]
65 7O

K ia.9e4,70
P Woan = W e = 45 :
: 2D G . @29

T
.
®

P = R4.74 tonsveic/més

PA7 B9, 9T + 247.¥30,02 » 12F701.7¢

Ffrete (CrhAbond s e e e e e e e e i e
GA,TA
frete {(crd/ton) = 3F.735.488,43

BE.735.480,413
frete (crB ton-km) = comm i —————— e DT A QT
iEQQir?Q

frete (UU0a $7ton-hm) = 14.59

Miimero de veifculos necessdrios por mess
NV = @ / P

NV = 1700 / %4,76 = 17,96 "= i8 veiculos

(b)) segunda simulagio:

Considerando os mesmos paramnetros da sinulagieo 4 e, fazendo

variar o fator f.

_
HI
G
S
e

A4 kinsmés
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Q71,44

P = 48 9 em—m—emeee— w7334 btonsveic/mEs
HOGD

frete {cr9%/ton) = .37 PR B9

frete (cr$/ton~km) A4653, 468 S ton-km

Ffrete (USA % 7/ ton-km) =

yng

Incrementa & 323

Nimero de veiculas

NY = 1700 / 73,346 = 23,17

Fncremento *» 27%

5.3 Momento Total de Custo de

Para evitar distor¢des

fretes e identificado o Momento

NECEssRr 0

19,29

meEs 8

PO

o

= 23 veiculos

Transporte

no qgue tange A

Total de

Transporte

politicae  de

oue

dimensio da tonelasgem—guilimetro 5o longo de uma rede.

Congsiderando  uma

onde nHo ha diferenciagio de

isotropica, (u] que define as

produt ivas,
de

produte, ¢ o Momento Total

paolitica homogoBnea

de

localizaciones
ou um fluxo de reunifo de fatores e distribuicgio

Transporte.

transportes,
incentivos & um espaco homogénen

A G unidades

dor

Calculado um Frete médio, pela tdcnica de Momentos
podemas observar uma arande diztor¢io entfe o frete total do
Porto de WVitdria e os consignados para os Portos do Rio de
Janeifn @ Angra dos Reis. S n¥o houver problemas sérios de
infracstrutura o porto de Angra dos Reis € o0  gque =apresenta
melhores condigdes de competitividade.
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WOHFNTO TOTAL DE KUSIO DF Dl&TRUbU]LHO

. C E H Dluiantla fr&te Tuneladms Frete

u{ (Km) Diskei- (Miles) Tatal
DEST I NGIDO ' huigio &S
USSR/ Km

VOLTA REDONDA
A VITORIA Q,035 S4HO 19,5692 i.470 22.042

VOLTA REDONDA
A RIO DE J. 9,035 145 3,08 1.470 7.A62

e e St Pt e PAm A Sem e e ek e Mmn gem e e Shn Aim e St S FTH T R e FH A R R S R SR SR S Arm s e Am A e eev M fia e bem emrw dman ebs i dmde mben bk e ek mees e fooe dube e o Hob e e 488

VOLTA REDONDA _
h ﬁNth Ra 0,035 1i5 4,03 1.479 9.947

a = custe de uma un:dade transportada por unidade de ESPAGCO
US% 90,8350 por quildometro.

MOMENTO DE TRANSPORTE DOS INSUMOS
TKM DOS INSUMOS

Ingunos A tnsano 2 m Totdl d& Tkm

Materia Prima 4.209 339 i.?B@.@@@
Fund . ia449 A7D 676.800
Carvio 2.400 110 264,009
Coague 2469 ii9 39.600
Zinco 1% 540 ?.762

T ot al D.970.198

MOMENTO DE TRANSPORTE DO PRODUTOD
Toneladas Quilometro Transportada - TVW

OwlgﬁmKDestinm Tr < m Total de Thm

VOLTA REDONDA
A& WVITORIA 1.479 59 B823.29
VOLTA REDONDA
fh RIO DE J. .47 145 213.15%0
VOL.TA REDOND®&
ﬁ ANGRA R. 1.470

44



HOMFNTO T“TﬁL Dk TPﬁNbPOPTF

gen . ﬁanKni (d) Tn—hnt (r) Tn lhn (113tal)
h REDOQDﬁ

qﬁ i

& ”{TORLA 8 3 @@@ 2.??®,192 3 /?? 1?”

A RID DE . 213.15@ 2970072 2.483.342

n hNbRﬁ R. 169.000 2.970.492 3 139.24%

CUSTOS DE DISTRIBUICAOQ PARA O MERCADO EXTERNO.
CUSTO POR QUILGMETRO

Qrigemt : n Frete+Tarifa Total
VOLLTA REDONDA

A VITORTA 1.479 26¢.3d 22,8972, 40

A RIO DE J. 1.479 A7 .45 A@ ., FGa, 248

A GNGRA R 1.479 4,8’ Wéu4qq 4@

MOMEHTO DE TRANGPORTE DO PRODUTO

Custo do SC|v1¢u e Trantpmlte Us%/Tn
Qrigem: US%/Tn h Total
VOLLTA REDONDM

A VITORIA 29 1479 29.490,00

ﬁ RIO DE J. b 1.479 ?.35@,@@

ﬁ ﬁNGNh B 4 1.47@ 5.8409, @@

MOMENTO DE TRANSPORTE DO PRODUTO

Frete médio de servigo USE/Km
Origemst US%/Tn Digtdncia {km) Frete (USH%/Knd
UDLTA REDONDS

A VITORIA 29 HHO 9, 0357

A RIO DE .. 0 145 0,345

TE HFDTO
POR KM R

45



Pela técnicw do‘Momento de Transporte observa—-se gue ha
uma distorgio muito grande no gque dix -reﬁpeito ao custo de
diﬁtrihuicﬁm dog produtos da CSN. O custo do deslocamento para
Vitdria € guase guatro veres maior do que para o porto do Rio de
Janeiro e gquase cinco vezes em relagio an porte de  Angra  dos
Reis. As compensacoes Tinais e dio pela arande diFerenciacﬁurnaﬁ
raras portudrias, nio evitande, no entante, os custos de

imobilizacio das cargzs.

Fsta ¢ uma informagio impartante para o Planejador pela

dimensRo gue dad para su’  interferfncia. No Momento Toabal,

=

incluwinda os custos de reuniBo, as diferencas continuam, embors
nEo 80 significativas.

)

Mo custo de distribui¢io para o mercado externo a
politica de fretes para o porto do Rio de Janeiro o coloca  numa
posicio bastante desfavordvel com relaglo ac porto de Vitdoria. 0
custo final para Angra dos Reis também € elevado, embora inferior

an registrado para o porto do Rio.

T.4 Calculando o Fator de Escala.

Fai necessario realizar o cdaleulo do Fator de Escala
dos produtos da CSH para evitar as distorgies dos custos pelo

dolay do periodo.

tima gestrutura e custos nEo poade obedecer o
comportamento aobservado na evolugio temporal dos custos

apresentados pela CSN. Ha umn distribeigio clara impasta pela

variagoes da taxz cambial.

0 Fator de Escala barmoniza a estrutura € corrige oo

valores, permitindo observar uma variagho mais compativel com =@
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realidade e a prdpria teoria.

TABELAS DO FATOR DE ESCALAT LAMINADOS

QUANT IDADE CUSTO TOTAL alfa
(milhSes-Tn) {milhfes—-UsS%) Lxﬁ)
444 . 254,00 Ne, 7
456 258,27
491 272,27
YA 285,588
533 283,468
Hoé 314,35
&67 338,75
739 364,44
FAHG 374,89
824 394,89

Fste recurso serd utilizado para montagem

custo total de todos os produtos da CHN. Se forem

das demals usinas poder—-se-3a calcular a influéncia da

e dos tamanhos das plantas no custo total de producio.

5.5 Localizac®o das usinas.

G.5.4 Custos e Fretes de transportes

Siderdrgicas.

Um estudo preliminar pode pressupor

transportes pernanecemn  constantes guaisquer

das

que os

que

dae

CLr S A

obtidos  dad

tecrnolog

empresais

custos

sejam

distncias, isto ¢, gue o espaco seja isotrdpico & homogéneo.

Na realidade, porédm, =as tarifas

Fivandasg

rara

de

Qi

ia

de

aiH

{3

transporte nfo refletem, via de regra, tal condicfo, dado que sfo

compostas de duas parcelas uma fixa g oubtra varidvel.

t 'c.-\.l" i 'Far“ == A ‘:C: 'Fm t cVn\)

t @ i 'F iy = [ 'Fln 3 C Ve / ’*: m
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f parcela constante € definida para  gualgquer  volume
transportado, & a parcela variavel por kilomBtro percorrido é uma
fungHo inversa da distancia do percurso. Graficamente zs Curvas

de tarifas correspondem a um segmento de hipédrboles eauiliteras.

A partir daf podemos analizar os resultados das

localiszagoes das usinas com relagfo aos portos de exportagio.

Assim  estruturado o problema, o estudo se restringe =&
ponderagio das distdncias e dos volumes de exportacio, sendo  aue
na primeira  fase devem ser consideradas &g tarifas atualmente

cobradas, ainda gue nio reflitam oz custos reais de transeorte.

O quadro de fretes, cujos dados di3o origem as curvas de

fretes de transporte em lotagdo & em seguida comentadol

A tabela 1 examina o transporte de aco  laminado, &
tabela é 6] transpufte dos insumos, £ a btabela 3 representa 'um
frete especial para grzandes volumes, implementado mediante
convédniaos especificos. £ interesante ohservar a relagio constante
entre os fretes das tabelas 1 e & (v, Aro = 1.22), sendo que =2
relaciko dos dados das  tabelas i e 3 apresentam valores

var iaAveis.

FEstas tarifas s8o aplicadas pela rede Ferrovidria Federal,
tornando~se relevantes para o estwdo, dado gque a maior parte dos
insumos e dos produtos acabados &€ transportada por ferrgvia. Nio
estd sendo descurada & participacio do transporte rodoviariao de

proadutos siderdrgicos.
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FRETES DE CARREGAMENTOS DE MERCADORIAS EM LOTA¢AO
(Us% / Tn)

‘ UNIDﬁDFo FH %) i@@ 209 490 6@@ ﬂ@@ 200 TG H
'l’iLnMFTRO

TABhLA I .
FRETE 2,48 3,35 H,10 8,39 44,74 14,89 §4,11 17,34
USS/Tn Km 9,05 0,03 9,925 2,021 0,020 0,019 0,048 @,017

TABELS IT
FRETE 2,
o USSA T/ Km 1)

n
\'4
tH
5
-
B b
0

[
i © W
23
H I
H S~
e -
Hl e S

H ]

TaB . I/Tﬁﬂ II i,2:2 i,?H 1,22 i.22 v 1,22 1,22 1,22

iRETh
US%/Tn/ Km

.@H“
e o«
S -
) O3
i &P
H o=
& &
fd ™
P
v~
it g
P
H oS Ly
[ A
G
1S L)
<= 3
=N

o< =

e rd 4,73 S,11 ¢

1 @ Q7 3,004 0,004 G,005

.ThB IfTAB II D,68 9,42 0,484 0,374 0,336 2,347 0,317 2,314
‘Fonte- Secretarf« Nacional de Transportes-MINFRA-GEIPDT/1994
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A COSIPA tem sua usina localizéda nas proximidades  do
Portq de Santos, 0 wmercado princiral ae gual abastece € SR0
rPaulo, representando as exportagoes, . cerca de 304 de suas vendasa.
A maior parte dos insumos, provem da parte sul  do auadrildtero
%Ferrf?ero e vem pelo porto de Santos, como o carvio, sendo que 0o

calcareon provem das prodimidades de 5o Paulo.

A Usiminas estad localizada em IPATINGA—MG; prﬁmimo as
;antEﬁ de  insumos (Itabira), € o carviac chega pelo porto de
Vitdria. Seu mercado potencial é S8o Paulo gue absorve 50%  de
sua produgiaor; o restante € canalizado para oz mercados do Rio  de
Janeiro, Hinas Gerals e parte para exportacic. Como se  obserwva
no gréfice No. i, a rede ferrovidria existente atende a demanda
por transporte, podendo-se considerar due de  alguma  forma A
demanda tenha se adequade a rede existente. & Usiminas recebe
parte do minédrio de ferro transportado pela Cia. Vale do Rio Doce
e tira partido do retorno dos vagtes, no transporte do produto
para o mercado interno ¢ @mterno, ntilizand o porto de Praian Mole

em Vitdria pars exportagiioc de seus produtos.

. »

A Cia. Biderdrgica Nacional, gque estd  localizada em
Valta Redonda utilizx minério de ferva praveniente do
guadrilatera ferrifero, sendo que g carviAn ¢ transportado dos

portous do Rio de Jarneiro e Sepetiba. 08 centros potenciais de

consumo  sio os nercados de SHo Paulo e Rio de Janeiro e o
mercado externt. Na presente andlise, s Igcalizagio das trés

usinas nio estd em avaliagfo pois as consideramos como functes da
:malha de transporte existente, levando-se em conta os potenciais
de mercados, a localizzgSo dos portos de embargue para o

escoanento dos produtos exportiveis e os portos pré-fixados para

1
+
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A importacio de carvEo mineral.

A localizagio atual das trés usinas, ﬁDhre a malha de
transporte ferrovidria mostra aue o transporte foi .o  fator
critico considerado. € tida como vantojosa a ntilizagio da infra-
estrutura existente pela maghitude das cargas transportadas, ague
permitem negociacies ‘Bmhre tarifas. A rigidez da demanda e d=a
oferta por transporte, no caso em guestfo, permite atribuir um

ponto de equilibrio consistente para ambas as partes.

A utilizacio da Tabela especial (Tabheln II1) beneficia
a localizacho da USIMINAG e da CSN, com a reduciio dos custos de

transporte dos insumos, come parte intermediaria dazs  zolugies

ideais de tarifas, considerando uma livee negociagfo  comn &8s

transportadoras.

NErA AL ReS AEUE G4 ML L et b Bike VR i bt Y dde SG Sk dlde B bim b SHe bide sheb mer Seen e Peme e rees et e mwe ey e e 04 e bbb i R b b bt beed Beme Srkt wime bmes ewin beed dbwd boln ean mmer ine v S evs e e

; GRAFICO No 2 '
! 1 USIMINAS ¢ —+ PRAIA MOLE ! :
: RI0 DE JANEIRO ! ;
I ! C.S.N. o e . :
! e ANGRA DOS REIS | :
b1 COSIPA SANTOS |} !

A N s R T LN e e e e hage St S M e Sear M Sri e A R AL ML b e e meew e e Shes Sii fams e T Hhr Eer b BT T AL LN TLE B G b b b Se et gats Bms A1 S PR S T T T BEAF S

o0 considerar—-se as distdncias das usinas aos centros
de suprimento de insumos € dos pontes de escoamento das
gxportacies, a distribui¢lo espacialdas empresas nio parece

:obedecer a modelos convencionais de localizagBo. S%0 elevados os

i
P
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custos de reunid@o dos insumos e da distribuicio dos produtos,
tanto para o mercado interno guanto para o mercado externo, O

quadro de distfincias é n seguir apresentado.

QUADRO DE DISTANCIAS {em km?

COSIPA CHN USTMINAD

Suprimento de Matérias-primas

Km Km ¢ Km

- Quadrilatero -~ Quadrilatero
Ferri{fero 900 Ferriferao 456 - ITtabira 109
- Parteo
Praia Mole 441

- Porto

- Porto Santos 2 Sepretiba ii14

Portos de Exportascio ou Mercados Potenciais

Km | Km 1 Kom

- Yitdria 444

- R. de Janeiro 594 - R, de Janeiro 144

- S50 Paula 169 ~ 83p Paulo A5 - R.Jd. 829

g

1 L]
] 1
1 1
1 [}
r 1
] ]
] 1
] 1
- Bantos 2 1 - Santos 450 i~ 8Ro Paulo 1.,.2¢8
: i
1 1
1 ]

- MW we mm W —— i e me mm e e M e W e e e ———— e T
W T = e wm e mm mm G e mm me e mm ek e e e wEm we mm e mn wm e B

~ Vitdria 5hH
. e T e L L L D N N T I L T N I L I L I N N I e T e S Do I s o en i monmonoomonmimonIn T o i

Ruando se. adotam as tabelas especiais a CSN coloca-se
em melhor Qituacﬁo no que atinge ao abastecimento dos mercados,
tanto do Rio de Janeiro como de S50 Paulo. 0 COSIPA  leva
vantagem sobre a USIMINAS guanto ao atendimento ao mercado de SHo

Paulo.

[b]

Na distribui¢fo da produgio de Laminados Planos por empresa,
a nivel pacional, observa-se gue a OCBN historicamente  vem
;participmndn com uma médiy de 30%, a COSIPA com aproximadamente

2774 @ = USIMINAS com cerca de 32%.
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A distribuigio regional da produgio de mgo bruto estad
assim discriminadas Minas Gerais 41.4%, Rio de Jangira 21.4%, S3o
Paulo 16.5%, Espirito Santo 16.5%% e Rio Grande do Sul  4%.4%. 0
producio brasileira foi de 22.5 milhdes de toneladas no ano 19941,

0 que representa  3,5% da produgEo mundial, sendo o Brasil o

nitavo produtor wmundial.

0Os mercados potenciais de wportacio brasileira  de

produtos siderdrgicos sioc!

) Produtos Semi-dcabados '
(4.4 milhdes de tn em 1991)
b A

Fstados Unidos pry I pustralia a.4
Corea do Sul i4.1 Cingapura &l
Taiwan i3.8 Italin | 2.9
Turquia 7.8 Marrocos S
Filipinag Ga.D Méwico $ .5
Japdo =i Alemanha i.4
Grécia 4.8 Fapanha i.3
Maldsia 3.9 Indonésin iat
Venezuela d.4
B) Produtos Planos
(4.3 milhtes de tn em £9941)
- pA

Japdo 22,8 Taildndia 2.4
Taiwan i2. Arabia Saudita .

Cingapura
Iri
Venezuela
Corea do HSul
E.U.i.

L3 0 O 00 N

3.4
China 3.4
Argentina 2.
Chile 2.2
Canada P

TR s SR S s SN A

R N Alamanha 1.5

A estrutura  de custos dos transportes dos  produtos
finais das siderurgicas para o mercado sxterno é ohservada no-

quadro abaixo:
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(US%’ton3

198@ 1982 1983 1784 1?88 1??9 1994
Cuqtow

Custo de Dlstrlbu1céo 8.8 41i2.8 .8 2.7 2.95% 14.7  12.4
Frete 2.9 2.5 o 2.8 2.4%5 3.5 3.4
Despesas Portudrias M9 4.4  H.6 14.5 8.l 2.4 8.8

hte s A S Rk Ak Shbb b bbb bk it S bred dbe e vreb raed redr medr A3 semd Tebd mas rese Sant epe mene Mawh e vae b e SpiS SHE SN brir TS ryr $Hi ST D Yrr TR ETE TYRs M NE bres GRL AN NLNP RASE AR AR LI VLSS AW A TN WAL M W S

i? 7 ig.4 28 P 21,7 23.8 24.8

Despesas de Embaraue 1 6

it el e ke aebliat St et it et

FONTE® Gere ia de Padroes Industriais - GPI/CSN

Eeta distribuigdao nos mostra gque o frete rcprecrnti o
meédia 14.7%, os custos de distribuigio %H0¥Y e as despesa
portudrias 39.3% das despesas de smbarque. Fsta distribuighe
revela gue as decistes sobre a utilizagio dos portos depender
fundamentalmente das despesss portuirias e  dos custos cl

distribuigio.

Para efeito de comparacio sio apresentadeos os custos d

embarques das trés prirncipais siderurgicas brasileiras.

MPﬁRﬁTlUOS DF EMBARGUE (TnfUS%)

JulhmxSy De*cmhro/ﬂ?

AY CHN
Forto do RJ Ha I 27 .8
Porto de Angra 265.99 2308

ity COBIPA
Porto Privativo 18.6 19.8

C) USIHMINASG
Porto Pralﬂ Wole

FONTE: Gerencna de Padro Industriais - GPI/CSN

3 estudeo toma consisténcia gquando se analisa, além do
fretes, os custos de distribuicfo e despesas portusrias. O que
pode considerar ¢omo um problema de transporte intearal n

movinento das exportacies.
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No  caso especifico da Q.S;N. uma analise da
movimentacgo das exportacies engloba também problemas relativos @
armazenagem/distribuicio dos produtos finais ans VAP ios
terminais, enfatizando-se a relaghio existente entre a capacidade
produtiva g & necessidade de maiores dreas de estocagem, além das
condi¢des de operacionalidade, nip sd no gue dizx respeito aQ
manuseio  como rtambém aos tempos de atendémento na- entrega  das
mercadorias aos clientes, considerando os custos financeiros da
imobilizagBo do capital {(valor da carga transportada) ao longo do
tempo & do cspago percorrido até o embargue nos navios para O
mercado interno e externo

A seguir € mostrada esquendticamente a movimentaghio dog

produtos finais da CBN.
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Na analise da movimentagdo das exportagies da CL.8. N,
apresentamnes esquemat icamente o detmlbhamento das  operagtes nos
terminais que recebem e estocam os produtos destinados ao mercado

externo, que t&m as seguintes caracteristicass

TERMINAIS PARA O MERCﬁﬁO EXTERNO DA CSN

r ARARA !

i ROCHA SOBRINHO |

E8N | + FINK |

;o MARFITIMA |

v EXTERNG-3

W M mm mE A mm e mm — = mu = e e =
- e -k

e A e e e e e e e v m M e wm e e e

a) HWo Rio de Janeiro o terminal de Arard, recebe os
laotes de carga transportadoes por ferrovia, o0s CAFFEgRmERTIOS PArA
o navio sio efetuados tamhem por ferrovia & gventualmente por

Fodoviaa.

Ten-se um armazém cuja drea total & de 4,980 n®, sendo
a area dtil de =wrmazenagem de 2,400 A capacidade de

estocagen média ¢ de 23,9000 tn sendo 15,000 tn em srea coberta.

Sdo as seguintes as principais deficiéneias constatadas:
a.1) falta de equipamento adequado para o manuseio (CE):
a.2) elevada quantidade de mio-de-ohra contratada;

a.3) piso irregular do armazém.
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Y No terminal da Marftima o récebimento das cargas &
efetgadn por ferrovia, sendo qué os carregamentos para o navio de
& efetuado por ferroviasrodovia. Este terminal contém trés
armazéns, com  area util de 2.009 m#, com uma area  coberts  com

capacidade de estocagem de cerca de 24.0090 toneladas.

As deficiéncias que podem ser destacadas sio de colunas
em excesso em dols dos armarens, dificuldade de armarzenamento de
produtos de grande porte. De forma geral hd  necessidade de

FERPRIFOS NO Pisn dOS Armazens.

c) O terminal Externo 5, & administrado pela (SN,
sendo  gque o movimento das cargas neste terminal & efetuado. por

r'odovfa, aAssim Ccomo 0s carregamentos ao F’I"C:Pl"io Navioa.

Fzte armazem t&m uma Aren de 5.000 m“- com  uma

capacidade de estocagem de 18.990 toneladas.

) No terminal da FINK {(no Caju), o recebimento dos
carregamnentos & efetuado por rodovia, assin como os carvregamentos

AOS NAavios. A capacidade de estocagem € de 39.000 taneladas.
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VI. Conclustest

A analise critica dos auestiondrios mostrou S
necessidade de complementagio de informagtes para gue  $& POSEA
atingir os obhjetivos da pesqilisa. 0% testes recomendados para os
quest ionarios nip foram realizados por guesties de custo e tempo,
um  risco calculado cujas implicagdes conseguiu-se contornar
ne caso particular da C5N e, de uma forma mais geral, para o

Setor Siderdrgico.

Com  as  informacoes obtidas em pesguisa  complement o
g a revieio dos abjetivos, pode-ese estruturar uma metodologia  de
analise a s=ser aplicads ans setores considerados no prodeto,

podendo-ze identificar outras informacies necessarias.

Foram selecionados os indicadores de desempenho e
testados alguns deles, cendo feitas as modificagfes solicitadas

pela equipe do IPEA.

Os modelos tedricos de custos Toram agui incluidos para -
e etapa pesterior calcular-se a area de influéncia das-&nidadem
produtivas & o frete. Un modelo de sinulaclo foi aplicado para se
medir os efeitos des condigies das vias para um determinado

veiculo padrio.

Apesar  dag dificuldades de pesguisa de tal magnitudg,
calculos como os de HumentalTutal de Transportes puderam ser
efetuados bem como de alguns indicadores de desempenho, o qug
permite uma avaliag8o preliminar dos problemas gue envolvém 0%

transportes no Setor Siderdrgico.
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0 Fator de Escala caleouwlado para a OSSN permitirad
determinar com Fazoavel amromimacﬂo a area e influéncia da
fdbrica, considerando o prego = partir do ponto de produciio e
senl  crescimento no espaco pelo qoeffciente custe de transporte,

objetivo da 2a. Etapa.

0 calculw dos fretes de carregamento de mercadorias  em

lotagio mostram asg economiag no espaca, por tanelada.

A lacalizegfo das usinas nio parece fruto de um  estudo
efetivo de localizacRo, considerande unma atividade tipicamente

voltada para a matériz-prima principal. A CS8N dentro deste

critério estd longe de estar bem localizada.

A rede ferroviaria parece que foi o fator coritico

considerado, sendo elevado o custo de reunifio.

Os custos de distribuiclo representam cerca de 52% das
despesas de embarque para o mercado externo. Talvez slevados para
padries internacionais. fcrescenta-se despesas portuériaé
superiores a J35%. Estes elementos die indicacfo para uma  agao
politica mais precisa. A confirmagio de tais resultados estad

reservada para a 2a. Etapa, sendo o objeto principal.

No gque se refere =z CHN destzmeamos alogups problenas
ligados &s operagles nos terminais, identificande algumas das
deficiéncias dos armazéns gue compbem o0 esquema de movimentacio

P

das edportagices.

Constatou-se gque, desde setembro de 1994, a - Companhia
Siderdrgica Nacional (CSH) passou a utilizar o porto de Vitdrir,-
reduzindo seu escoamento pelos portos do Rio e de Angra, em

consequéncia dos novos contratos operacionais propeostos pela Cia
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"Dicas do Rio de Janeiro, que elevou o prego de US% 14 por

tonelada para US% 22 para a movimentacio portuidria das cargas.

Fasa movimentzagio pelo terminal de Prajia Mole, custa
Para SN US% 7, par tunﬁlﬁda armazenada ¢ embarcada. 0 custo de
transporte da CSN ao interior do navio em Praia Mole sai a USS
35 a tonelada. Este valor € muito inferior ao contido na proposta
da CDRJ, aue implicaria numa operagio a um custo AE Uss 46 =&
tonelada, para transportar o produte de Volta Redonda ao por#io de
uh navio ancorado em Angra dos Reis, cuda distdncia é cérca de

100 quildometros da Siderdrgica.

A CSN também estd utilizando o Porto de Santes, onde ©

prego por tonelada armazenada € embarcada € de W3S 412.

importante registrar que as tarifss portudrias no Estado do Rio

de Janeiro estfo desviando para Vitdria as importactes de carvao

gue  sio efetuadas pela CEN. Tradicionalmente deeemharca. en

Sepetiba onde a tarifa € de USSE 146 a tonelada, contrastande com
o

as tarifas de desembargue em Praia Mole, gue sfo de USH 5 &

tonelada.

Tais distor¢tes acabam implicando num maior custo de

imobilizacHo de carga (tenpo & esPHeo).

Cabe enfatizwar que os indices apresentados refletem o
comportamento dos gscoamentos dos produtos siderdrgicos planos,
sofrendo as influéncias dos seguintes problemas constatados:

- defftiéncias operacionais dos portos:y

elevados tenpos de entrega dos produtos aos clientes;_
- altos custos portudrios de embarque e desembarques
-~ elevado indice de avarias:

- elevado nuimero de transbordos (até os terminais).
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O excesso de terminais utilizados pela CSN minimiza os
ganhos d=a operagio de transporte. € o caso dos terminmis de
distribuicio no Rio de Janeire, onde =a consolidagio dog

carregamnentos  em um 50 terminal aumentam os custos, assim COmMO

os Fluxos de cargas na ligacio.

v

E necessdario ponderar as atividades de movimentagio dos
veliculos nas bocas de saida dos terminais aue alimentario’ o
suprimento de cargas ao costado do navio. Estes custos  sfo

Fod

elevados, como o s8o os custos portuarios. os de estivagem &

-~

desest ivagem, bem como o numero dos transhbordos.

A negociagan do frete com as transportadoras & outro
problema que déve ser considerado para efeito de avaliagio.
Outro fator importante, que ¢ sensivel ao custo médio, é a tipo
de produto a ser escoado. Ha necessidade de negociacio da funcio
frete por diferenciagio de produto. Recomenda-se, também, =a
inclusiio do custo de estogque na composi¢lo do custo médio, uma
ver 4que a taxa de retorne interno do inyestimﬁntm influi

diretamente nas decistes estratdgicas de cada emprecn.

A =mnalisg do wvalor e do tempo de permanéncia  dos
produtos estocados nos termineis revelaram a importancia das
relagtes de troca (trade-off) entre o custo de estogque & o custo

de transporte.

Nosso estudo registra sérios problemas operacionris nos
portos por defici@ncia na equipagem apropriada a nuvimentagio de
produtos sideridrgicos, em especial no gque se refere % capacidade,
0 que exige dos usuarios o afretamento de navios com equipaﬁentom
de bordo. ﬂm outro aspecto neygativo diz respeito as leis - aue

regem [u} trabalho portuiria, ag quais permitemn 0
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siuperdimensionamento de trabalhadores da . estiva com relagio

reais necessidades.

Um dos pontos de estrangulamento € a quantidade minima
de i®f000 toneladas para viabilizar a utilizacl3o de navios de
cabotagem, o que implica numa ampliag8o do tempo de entreéa dos
produtos aps clientes. Esté tem sido uma das restrigoes mais

cdestacadas.

Acreditamos que este primeiro relatdorio dé indicagoes
para uma metodologia objetiva ¢ simples, além de fornecer um

primeiro e superficial diagniostico do Setor Siderdrgico.
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