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RESUMO

O presente trabalho objetiva analisar os efeitos da politica de recuperagio tarifaria praticada pelo
Governo Federal a partir de 1990, notadamente no Sistema de Trens Metropolitanos do Rio de
Janeiro, a partir de uma metodologia econométrica classica.
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1. INTRODUCAO

No inicio dos anos 50, o entdo presidente Getulio Vargas autorizou a inclusdo do Sistema
Ferroviario na pauta de estudos da Comissdo Mista Brasil - Estados Unidos, criada em 1952 para
planejar o desenvolvimento do Pais na agricultura, transporte, mineragdo e energia elétrica. Estes
estudos tinham como um dos objetivos, a apresentagdo de alternativas de desenvolvimento para as
ferrovias e sua proposta final foi praticamente uma imposi¢do: a administragdo centralizada das
ferrovias com a criagdo de uma unica rede ferroviaria, sob a gestdo do Governo Federal
(Gongalves, 1996). Esta proposta foi encaminhada ao Congresso em 1952 mas somente em 1957.
foi aprovada a Lei 3.115 que criou a RFFSA (Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anénima -
Sociedade de Economia Mista), integrando as ferrovias em uma sociedade de ag¢des. A criagdo da
RFFSA, deu inicio ao ciclo de administragdo centralizada que se consolidou com a criagdo da
Ferrovias Paulistas S.A. (FEPASA) em 1971, resultado da fusdo de 05 estradas de ferro.
pertencentes a0 Governo do Estado de Sdo Paulo.

No caso da RFFSA duas medidas tomadas na década de 80 foram primordiais para o aumento da
sua produgdo: o Decreto N° 89.396 de 22/02/84, que separou o transporte de passageiros de
subirbio do transporte de cargas e criou a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) -
Sociedade de Economia Mista, subsidiaria da RFFSA - e o Decreto Lei N° 2.174. de 04/12/84 que
transferiu para a Unido os débitos anteriores da RFFSA (Revista Ferroviaria, 1997).

Com a criagdo da CBTU, a mesma assume o encargo do planejamento e da operagdo dos trens de
09 regides metropolitanas brasileiras. A partir da Constituigdo de 1988, a CBTU inicia 0 processo
de transferéncia a autoridade publica local, das responsabilidades relativas aos servigos de
transporte ferrovidrio urbano de passageiros. A estadualizagdo dos sistemas entretanto, s comegou
em 1994, com a transferéncia para os governos dos Estados do Rio de Janeiro e S@o Paulo. das
superintendéncias locais da CBTU, que transformaram-se respectivamente, em Companhia
Fluminense de Trens Urbanos (FLUMITRENS) e Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM), sendo que a CPTM, ainda recebeu as linhas de trens metropolitanos da FEPASA,
transferida para o Governo Federal.

No Rio de Janeiro, o Estado atuou como operador através da FLUMITRENS até 1998, quando
transferiu através de leildo, pelo valor de U$ 279,66 milhdes, o sistema de trens suburbanos para o
Consorcio Bolsa 2000, que constituiu a SUPERVIA Concessionaria de Transporte Ferroviario
S.A., responsdvel desde entdo, pelo sistema. Nio fizeram parte do leilio 02 trechos que
permaneceram operados pela FLUMITRENS. O modelo usado para a FLUMITRENS foi o de
concessao, por um periodo de 25 anos, renovaveis por igual periodo, com a transferéncia de uso de
bens reversiveis € venda de bens de consumo.

2. A POLITICA DE RECUPERACAO TARIFARIA

Em 1990 o Governo Federal do Brasil iniciou uma reforma na estrutura das tarifas dos trens
metropolitanos que eram operados pela CBTU, com o objetivo de reduzir os subsidios dos sistemas
para viabilizar a sua transferéncia para os governos estaduais.

Acta X Congreso Chileno de Ingenieria de Transporte



MODELO PARA ANALISE DOS FFEITOS DA POLITICA DE RECUPERACAO TARIFARIA NA DEMANDA DOS TRENS 99

O Ministério da Fazenda promoveu no final de 1991 a liberalizagdo dessas tarifa que até entdo
eram sujeitas ao controle do Conselho Interministerial de Precos (CIP), que determinava os valores
e as datas dos reajustes. A partir de mar¢o de 1993 a CBTU passou entdo, a ter autonomia para
reajustar as tarifas sempre que ocorresse um aumento nos 6nibus urbanos.

Na figura lapresenta-se o grafico da evolu¢do da proporcionalidade da tarifa do Trem com relagao
a do onibus no caso do Rio de Janeiro.
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Figura 1: Grafico da rela¢do Tarifa Ferrovidria / Tarifa Rodovidria entre o Primeiro
Trimestre de 1988 e 0 Quarto Trimestre de 1997

Essa politica de recuperagdo tarifaria implementada pelo Governo Federal ndo considerou os
impactos da elevagdo dos pregos de transporte no orgamento doméstico da popula¢do que utiliza o
Trem como transporte coletivo. Havia a época a crenga, e talvez ainda haja, que os usudrios do
Sistema de trens urbanos do Rio de Janeiro sdo cativos, 0 que em ultima instancia significa tomar
como premissa que a demanda € totalmente ineldstica com relagdo ao preco do transporte.

Talvez essa linha de raciocinio seja formulada considerando que mesmo com a recuperagdo
tarifaria, a passagem de Trem ainda permanece como a mais baixa por viagem, o que implica em
nao haver outra op¢ao de decis@o para a populagio.

A primeira considera¢do que pode se contrapor a essa premissa ¢ que embora ndo se disponha de

dados concretos, pode-se inferir que a maioria dos usudrios de transporte coletivo ndo mora
suficientemente proximo de uma Estagdo Ferroviaria para fazer esse deslocamento a pé. A mesma
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inferéncia pode ser feita com relagdo ao destino da viagem. Dessa forma a decisdo passa a ser a
utilizagdo de pelo menos um Onibus mais 0 Trem ou apenas um Onibus, dado que toda a drea
servida pela ferrovia tem concorréncia do modo rodoviario inclusive com muito mais opg¢des de
destino. Assim usuario cativo € apenas o que mora proximo e trabalha proximo a uma Estagdo
Ferrovidria e os usuarios cuja opgdo rodoviria é mais cara do que a op¢do bimodal. Como no
municipio do Rio de Janeiro a tarifa rodoviaria € unica, essa ultima condi¢do somente ¢ atendida
para 0s usuarios que moram ou se deslocam para outros municipios da Regido Metropolitana do
Rio de Janeiro.

A segunda consideragdo ¢ o chamado ndo-transporte, ou seja a opg¢do de ndo efetuar a viagem ou
restringir a sua quantidade. Isso ocorre com a mudanca da familia para locais mais proximos dos
destinos usuais, o que inclusive € uma das razdes da existéncia das favelus € pode ser verificado
também no caso dos vendedores ambulantes, que para ndo terem maiores despesas com transporte
muitas vezes dormem na area central do Rio de Janeiro, em abrigos improvisados e se deslocam
para suas residéncias apenas nos finais de semana.

A terceira consideragdo que ¢ de ordem bastante subjetiva, consiste em um preconceito bastante
arraigado com relagdo ao chamado Trem da Central. Por diversas razdes historicas e culturais esse
modo de transporte estd fortemente associado a populagdo de baixa renda. Da mesma forma que
muitos bens de consumo estdo associados a um Status social mais elevado e sdo consumidos
apenas por essa razdo, a partir do momento que um passageiro habitual do Trem passa a viajar de
onibus, essa mudanga ¢ encarada como uma melhoria no Status social. Assim o problema
resultante ¢ uma grande dificuldade na recuperagdo de clientes, mesmo com uma melhoria
acentuada no nivel de servigo, o que vem ocorrendo apos a desestatizagdo do sistema (Button,
1996).

Com essas trés consideragoes verifica-se que a andlise da demanda ndo pode ser feita apenas com
as formas classicas de divisdo modal e com relagdo a variagdo da oferta de transporte e nivel de
servico. Hé necessidade de uma verificag@o mais apurada da elasticidade da demanda com relagdo
a tarifa, considerada ndo nominalmente mas quanto ao seu impacto no orgamento doméstico dos
potenciais usuarios, bem como quanto a variagdo do poder aquisitivo dos mesmos.

3. A ESCOLHA DAS VARIAVEIS

Com o objetivo de atender as considera¢des do item anterior, busca-se encontrar variaveis
representativas dessas situagdes e que possam ser tomadas como medidas homogéneas durante o
periodo considerado.

Como variavel dependente ¢ considerada a demanda mensal do sistema, uma vez que ndo €
possivel resgatar informagdes em um periodo tdo longo da demanda diaria. Essas informagoes
foram obtidas diretamente na FLUMITRENS .

Para representar a oferta obteve-se as informagdes relativas ao niimero de trens que cumpriram as

viagens programadas entre origem e destino por més. Da mesma forma que para a demanda no foi
possivel obter as informagdes desagregadas como viagens didrias. Foi buscado obter-se as
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informagdes relativas aos atrasos com o objetivo de representar o nivel de servico mas infelizmente
essa informagdo ndo abrange todo o periodo em estudo.

Para representar o impacto no or¢gamento doméstico utiliza-se o percentual que a tarifa representa
em um salario minimo, em termos de médias mensais, uma vez que no periodo em estudo ha
ocorréncia de niveis inflacionarios muito altos. Foi considerado o saldrio minimo porque a sua
variagd@o ¢ a referéncia que os usudrios tipicos do sistema tém em seus orgamentos domésticos e ha
uma associa¢do linear entre a sua renda e o salario minimo o que permite a sua utilizagdo como
Proxxy.

Para representar o poder aquisitivo optou-se de maneira semelhante a anterior em considerar a
varia¢@o do poder de compra de um saldrio minimo como Proxxy do poder de compra de todos os
usudrios. Utiliza-se entdo o valor médio do salario minimo em dolares americanos no periodo
considerado, utilizados os valores médios em razdo também dos periodos de altos niveis de
inflagédo.

Com o objetivo de avaliar as elasticidades médias, o0 modelo testado foi uma fun¢do de produgao
do tipo Cobb-Douglas, passando-se a seguir a apresentagdo da sua obten¢do.

4. OMODELO

Utilizou-se a metodologia econométrica classica, segundo a qual apos definidas as varidveis.
busca-se o melhor relacionamento funcional pelo Método dos Minimos Quadrados Ordinarios. Séo
apresentadas de forma sumadria as etapas de obtengdo do modelo onde a variavel dependente € a
demanda mensal média por trimestre (}) ¢ as variaveis independentes sdo o valor médio mensal por
trimestre da tarifa em percentual de um salario minimo (X>), o valor médio mensal por trimestre do
salario minimo em ddlares americanos (X3) ¢ o numero médio mensal de viagens realizadas por
trimestre (X;). Os dados utilizados estdo apresentados no anexo .

4.1. O Modelo Inicial

O modelo inicial encontrado foi o seguinte:

In(Y)=11,72991 -0,30353 In( X,)-053522 In( X,)+0.64665In( X ) (1)
R? ajustado = 0,924
F(3,36) = 160,16 p <0,000001
Na tabla 1 apresenta-se os resultados da analise da variancia ANOV A, concluindo-se a partir do
valor de F encontrado que os coeficientes ndo sdo simultaneamente iguais a zero. A analise
individual dos coeficientes pela estatistica ¢+ de Student apresentada mostra que todos sdo

o g . 2 i Vg a W . .
significativos na regressdo. O R obtido mostra que as varidveis independentes escolhidas explicam
92.4 % do fendmeno e quanto ao seu relacionamento a matriz de correlagdes, ndo indica a presenga
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de multicolinearidade bem como os testes realizados indicam que ndo ha nenhuma melhora na
G i 5 2 . > 5

estatistica F ou no valor de R™ com a retirada de qualquer uma delas. O Teste de Durbin Watson no

entanto detecta a presenca de autocorrelagdo serial entre as observagdes uma vez que d obtido foi

0.801472.

Tabla 1: Analise da Varidncia ANOVA

Fonte da Soma dos Graus de | Soma média dos ¥ nfvel s
Varia¢ido quadrados liberdade quadrados | i
Regressio 5.596 3 1.865000 - 160.163 | 0.000000
Residuos 0.419 36 0011647 | ]
Total eo1s [ [ ]
Tabla 2: Matriz de Correla¢oes das Variaveis do modelo
Variavel (X3) (X3) (Xy) (Y)

(X3) 1.00 - - -

(X3) 0.47 1.00 -
l (Xy) -0.54 -0.62 1.00 .
] (Y) -0.81 -0.77 0.83 1.00

4.2. O Modelo Corrigido

Adota-se 0 método de Cochrane-Orcutt em duas etapas conforme indicado em Gujarati (2000).
Regredindo-se os residuos com relagdo aos residuos da observagdo anterior obtém-se como
estimativa para o valor de 0.604067. Com essa estimativa utiliza-se a regressdo de diferencas
generalizadas

(nY,—InpY, )= B+ B.(nX,,, =InX,, )= (I X, ~InXy, )

+ﬂ4ﬂ” ‘X-m,v ~ i X )

e TN B

obtendo-se:

(InY —InpY, ) =3416933-0232099 (InX,,, —In X, ,,)-0376903 (In X

2r 1)

X059
(3)

)

+ 0.902150 (]n /“'4(; i !ﬁ ’YJM-IJJI

R” ajustado = 0,824

F(3.35) = 60,57 p<0.0000001
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Fonte da Soma dos Graus de Soma média dos F abvel i
Variacdo quadrados liberdade quadrados il
Regressao 1.237788 3 0.412596 60.57045 | 0.000000
Residuos 0.238414 35 0.006812
Total 1.476203 )
Como:
ﬁ;“——ﬁl(l—ﬁ) (4)
e B, = 3.416933
entdo: S, =8.630

Como de acordo com o método utilizado os coeficientes dos regressores sao iguais por construgao
chega-se a expressao:

In(Y) = 8,63-0232099/n X, —0376903/n X, + 0.902150/n X,
(0.054008) (0.110679) (0.115782)

ou

); = 5. 597.52‘\/2—0,232tm X}u,_\?rm\ ‘Y:l,wzﬁn (6)

4.3 Analise dos Resultados

Verifica-se que de fato a demanda € bem mais inelastica com relagdo a tarifa do que com relagdo a
oferta, no entanto essa elasticidade nio € desprezivel bem como todas as variagdes no periodo
foram convergentes na dire¢do da redugdo da demanda. conforme se observa nos graficos das
figuras 2 a 3.

A recuperagdo tarifaria elevou a passagem do Trem em aproximadamente 500% no periodo 1990
a 1997 o que implica em uma redugdo de aproximadamente 33% na demanda se as demais
variaveis permanecessem inalteradas. A oferta de trens por sua vez foi reduzida em 50% o que
implica em uma redugdo de 50% na demanda mantidas as demais condigdes constantes. Como
essas variagdes foram concomitantes ¢ ainda o salario minimo teve uma elevagdo de
aproximadamente 60 %, a demanda desceu para aproximadamente 35% dos niveis de 1990.

Quando da transferéncia do sistema para a iniciativa privada em 1998. a demanda estava em torno
de 3 milhdes de passageiros més ou por volta de 150.000 passageiros dia e uma oferta de 12.000
viagens més. Com a situagdo descrita era necessario um aumento de aproximadamente 200 % na
oferta de trens para recuperar a demanda de 1990, que era em torno de 600.000 passageiros dia,
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mantido o mesmo nivel tarifario. demanda essa que os estudos de viabilidade econdémica efetuados
pelo Governo indicam como ponto de equilibrio.
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Figura 2: Grafico da evolugdo da Tarifa em Valor Percentual sobre o Salario
Minimo no periodo entre o 1° Trimestre de 1988 e 0 4° Trimestre de 1997
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Figura 3: Grafico da evoluc¢io da Salario Minimo em USS$ no periodo entre
0 1° Trimestre de 1988 e o0 4° Trimestre de 1997
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Scatterplot (CHILEO1 STA 10v*40¢)
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Figura 4: Grafico da evolu¢iao da média do nimero de Viagens Realizadas por
més no periodo entre o 1° Trimestre de 1988 ¢ 0 4° Trimestre de 1997

De acordo com informagdes da Concessionaria. a demanda diria se situa hoje por volta de 300.000
passageiros, mesmo tendo um aumento de aproximadamente 100% na oferta. Isso indica que as
suas proje¢des ndo levaram em consideragdo. as variaveis relativas aos aspectos socio-econdmicos
da populag@o. A propria questdo da integragcdo modal, tanto do ponto de vista operacional quanto
do ponto de vista tarifario. ndo teve a aten¢do devida, o que foi comprovado pelo modelo
apresentado.

5. CONCLUSOES

A ndo consideragio desses aspectos resultou em capacidade ociosa do Sistema. Isso representa
consideraveis perdas para a sociedade, uma vez que o custo de capital para o Estado ¢ elevado, pois
o Sistema permanece como sua propriedade. tendo ainda aporte puablico de recursos para
investimento. A populagdo ndo ¢ atendida adequadamente tendo que recorrer a0 modo rodoviario,
com perdas no tempo de viagem e custos mais elevados. Por fim, a propria Concessiondria ndo
atinge o seu ponto de equilibrio econdmico-financeiro.

O Estudo indica a necessidade de novas pesquisas que levem em considerag¢@o outras variaveis que
possam melhor explicar o comportamento da demanda tal como pode ser observado com o
emprego do modelo. Essas pesquisas poderdo orientar agdes corretivas por parte do Estado ou da
Concessiondria, com a finalidade de otimizar a utiliza¢do do Sistema.
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ANEXO
Trimestre/Ano | Passag./més Sal.Min. Viagens Tarifa (%Sal.Min.) Trem/Onibus
/més

1°trim/88 13323384 US$ 58,05 19634 0,1716 0,529953917
2°trim/88 17094279 US$ 58,07 24021 0,1408 0,448412698
3°trim/88 17692414 US$ 58,09 24793 0,1307 0,415019624
4°trim/88 16658781 US$ 58,85 23375 0,1089 0,376653439
1°rim/89 15075583 US$ 66,56 22880 0,0798 0,357142857
2°trim/89 14458069 US$ 75,83 22534 0,0743 0,371428571
3°trim/89 16543167 US$ 77,98 22981 0,0860 0,345421245
4°trim/89 14679892 USS$ 104,46 20738 0,0709 0,38171123
1°trim/90 15066983 US$ 90,62 18913 0,1298 0,490356394
2°trim/90 12303231 USS 71,53 16294 0,1607 0,566037736
3°trim/90 13811036 USS 75,47 18577 0,1287 0,371657754
4°trim/90 14142355 US$ 64,05 17810 0,1850 0,504761905
1°trim/91 13367978 US$ 77,97 17162 0.1812 0,54047619
2°trim/91 12960103 US$ 62,36 16236 0,1863 0,523809524
3°%rim/91 14789276 US$ 65,13 19019 0,1965 0,509803922
4°%rim/91 14225537 uUsSs$ 57,79 19195 0,2460 0,688095238
1°trim/92 11614636 USS 66,14 17611 0,2534 0,966666667
2°trim/92 11752458 US$ 68.07 18113 0,3023 0,976190476
3°%rim/92 12435956 US$ 66,59 20257 0,2740 0,841269841
4°trim/92 12135211 US$ 58,98 19837 0,2873 0,726928985
1%trim/93 11102690 USS$ 78,34 18311 0,2370 0,735395269
2°trim/93 10862260 US$ 72,45 18727 0,2707 0,775925926
3°trim/93 11530770 US$ 75,73 22413 0,2814 0,833333333
4°trim/93 10417861 US$ 73,21 21451 0,3457 0,973684211
1°trim/94 9116821 US$ 75,56 20028 0,3638 1
2°trim/94 9127784 US$ 64,79 19464 0,3543 0,848537134
3°trim/94 9581138 US$ 74,04 21466 0,4816 0,914285714
4°trim/94 9171406 US$ 82,68 20167 0,4571 0,914285714
1°trim/95 8400986 USS 81.45 19300 0,4571 0.914285714
2°trim/95 7273702 US$ 99,31 17408 0,3924 0,905820106
3°rim/95 8671964 US$ 106,39 20500 0,4000 0,888888889
4°trim/95 8581416 US$ 103,81 19275 0,4000 0,888888889
1°trim/96 6363544 US$ 102,05 16142 0,4000 0.8
2°trim/96 7334022 US$ 108,34 15993 0,4012 0,866666667
3°rim/96 7092695 US$ 110,53 14550 0,4464 1
4°trim/96 6643133 US$ 108,39 14571 0,4613 1
1°%trim/97 4950442 US$ 106,67 10261 0,4911 1
2°trim/97 4878558 US$ 109,99 9613 0,4692 0,972222222
3°%trim/97 4419366 US$ 110,43 10364 0,4583 0,916666667
4°trim/97 3861555 US$ 108,44 9636 0,4722 0,944444444

Notas:

Os valores das varidveis relerem-se & média das observagdes mensais por trimestre.

As observagdes de meses em que ocorreram excepeionalidades Nagrantes ndo foram consideradas no computo da média mensal
no trimestre correspondente.

() namero de passageiros corresponde ao nimero total de passageiros transportados por més .

) valor do saldrio minimo refere-se ao valor nominal estabelecido pelo Governo Federal dividido pela valor médio da cotagio
do dolar no més correspondente.

O namero de viagens refere-se ao namero de trens realizados no més.

A varidvel X; foi obtida pelo caleulo do percentual que o valor nominal da tarifa na moeda da época correspondia ao valor
nominal do salirio minimo na mesma moeda. uma ver que nesse periodo de dez anos ocorreram muitas alteragdes na moeda
nacional.

(s dados de passageiros transportados, viagens por més. valor das tarifas ferrovidria ¢ rodovidria e valor do salario minimo
foram obtidos na FLUMITRENS ¢ os dados referentes d cotagdo do délar foram obtidos no Banco Central do Brasi

Acta X Congreso Chileno de Ingenieria de Transporte




