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APRESENTACAOC

0 presente Relatorio de Estagio Supervisionado constitdi
uma exposig¢ao das atividades desenvolvidas por HELDER MOURA DA SIL
VA, aluno do Curso de Engenharia Civil da Universidade Federal da
Paraiba, Campus II - Campina Grande, |

0 estagio foi realizado na Area de Transportes tendo como
orientador o Prof. Dr. SOHEIL RAHNEMAY RABBANI, designado pela Coor
denacaoc de Estagio do DEC/CCT/PRAI/UFPB. :

As atividades transcorreram no periodo de 15 de maio a 15
de dezembro de 1990, atingindo um total de 560 horas.

Onde em seu contexto apresenta e analiza diversos aspec -
tos inerentes dos Patios Ferroviarios da SR.1 e suas projecoes fu-
turas de fluxo de cargas.

E sobretudo importante por isso, que qualquer estudo so-
bre os modelos operacionais ferroviarios, inclua a analise mais .
pormenorizada dos processos adotados na operacao dos terminais, e
dos resultados obtidos por esses modelos.

0 relatorio a principio direciona-se a analise dos patios
da SR.1 e criacao de terminologia para classificacdao, determinagao
- de pontos criticos; onde em seguida realizar-se-a um estudo da ca-
pacidade do sistema atual e projecbes futuras do fluxo de carga de
todo o sistema.

Com todos estes elementos, que nos possibilitara a identi
ficac3ao das deficiéncias existentes no sistema ferroviario nordes-
tino, especialmente dos patios e terminais.

0 Anexo I destina-se ‘a situacao atual dos patios da SR.1,
e suas classificacoes conforme a R.F.F.S.A. o Anexo II destina - se
ao estudo pela distribuicao em planta das fungoes de manobras se-
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‘gundo os procedimentos e problemas operacionais atuais, como tam-
bém o registro em forma, resumo da adogao da nova terminologia clas
sificatoria dos patios em estudo, o mesmo encontra-se a disposigao
a quem for de interesse, na Area de Transportes do Departamento de

Engenharia Civil da Universidade Federal da Paraiba, Campus Il Cam
pina Grande.
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1. INTRODUGAOQ

Na otimizacao do poder de competividade do modo ferrovia-
rio em relacao ao rodoviario, seu principal concorrente, os termi-
nais ferroviarios, apresentam um papel de alta relevancia seja na
melhoria da eficiéncia ou na expansao da capacidade da operagao ,
que requer um dificil e abrangente processo de analise.

Para que se tenha sucesso nesta busca, sera necessario
que se ataque alguns elementos dos custos ferroviarios: as despe-
sas de operac¢ao e 0 onus da imobilizacao do material rodante.

Na composicao do custo total de cada unidade de producgao,
€ expressiva a parcela correspondente aos custos variaveis relati-
vos as despesas de operacao, estes custos variaveis sao bastantes
vulneraveis e respondem com grande sensibilidade as mudangas na
programacgao do'tréfego das mercadorias que podem exigir modifica-
coes tecnicas e operacionais bem elaborados, podendo gerar benefi-
cios economicos, produzindo, no entanto, sensiveis redugoes dos
custos e melhorias nos tempos de rotatividade dos vagoes.

0 presente estudo, objetivisa a identificacao dos pontos
criticos do sistema ferroviirio nordestino que limitam a capacida-
de de operacao de suas vias, patios e terminais, e em paralelo uma
projecao futura de fluxo de carga da SR.1.
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2. CONCEITOS GERAIS E DEFINIGOES DE PATIOS

Segundo metodologia adotada, verifica-se trés definigdes
basicas sobre patios; definicdo conforme Attila do Amaral, Helve-
cio Lapertosa Brina e R.F.S.Sa.; o0s quais ver-se-a a serguir res-
pectivamente. '

2.1 - Definicao de Patios, Conforme Attila do Amaral.

0s patios se constituem de um conjunto de instalagoes fer
roviarias onde se processam as manobras, partidas, recepcbes, cru
zamentos, passagens, composi§6e§ e decomposi¢cbes dos trens, tan-
tcﬁ de trens-cargueiros como de trens-passageiros. Pode-se classi
ficar os patios na seguint2 forma:

a) patios para passageiros ]
b). patios para mercadorias

q) patios de triagem ou de-classificagao

d) paties maritimos ou portudrios.

a) PATIOS PARA PASSAGEIROS; Estes patios dividem-se nas seguintes
classes: ' '

- ABRIGO - Consiste huma pequena construgao de madeira ou de alve
naria para a acomodagao de passageiros nas paradas ~facultdtivas
dos trens, em zona rural;

- PARADAS - Consistem de uma modesta construgcao e de um  desvio,
para atender pequeno movimento de passageiros e mercadorias e cru
zamentos em lugares de gzrada facultativa dos trens em zona rural;

~ PATIOS DO TIPO PADRAG - obedecem a varios planos, estilos e di-
mensoes, dispdem de plataforma, de um edificio com sala de espera
geral ¢ varios desvios para o movimento dos trens;

- PATIOS ESPECIFICAMENTF PARA PASSAGEIROS - compreendem um prédio
com respectiva plataforma, 2s linhas para circulagao dos trens e
as instalacdes complementdres;

- GRANDES PATIOS TERMINAIS PARA PASSAGEIROS - Sdo patios consti -
tuido basicamente de um predio com respectiva plataforma que sao
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cuidadosamente estudadas de modo a proporcionar todas as facilida
des para o seu grande fluxo de passageiros.

b) PATIOS PARA MERCADORIAS: Sao localizados em lugares onde 6 vo-
lume de carga €& suficientemente grande para proporcionar uma orga
nizagdo separada do servigo de passageiros. Consiste, geralmente,
de um grande armazem, com o minimo de colunas internas para facil
movimentagdo dos carros de transporte interior.

c¢) PATIOS DE TRIAGEM QU DE CLASSIFICACAO: Destinam-se a composi =

~¢do e decomposigao do trens de carga. Neles se formamos trens di-

retos que so manobram em estagdes importantes para deixar ou rece
ber grupos de vagoes, os trens onibus, que param e manobram em to
das as estacdes e 0s trens de servigo ou de materiais que atendem
os servigos da estrada e os estabelecimentos industriais.

Pestinguem-se em patios de dupla circulagdo, com linhas
para ambas as diregOes e patijos de simples circulagdo, com . saida
das linhas para a diregdo principal do trEfegd. CompOem-se de gru
pos principais de linhas ou vias segquintes:

Linhas de chegada ou recepgdo

Linhas de decomposigao

Linhas de dire¢do, onde se agrupam o0s vagcdes por destino

Linhas de classificacao, onde se juntam os vagdes por esta-

¢oes e se formam os tren$ de pequeno:percurso

Linhas de partida ou expedicdo, onde partem os trens ja for

mados.

Em relagao as cqracterﬁsticas do seu perfijl longitudinal

dividem—se_eﬁ: eezzoir |
- PATI0S HORIZONTAIS - #ssté os vagdes sdo manobrados com locomo-
tivas ate a rampa de langzwento em plano inclinado, no qual circu
lam por gravidade pare 2: vias de classificagao, em plano horizon
tal ou de pequeno declive;
- PATI0S DE RAMPA CONTIMUA - Dispoem de grupos de 1inha com decli
ve suficiente para pevmitir a circulagao dos vagdes por gravfdade,
com 0O equipamento‘neca<c$rio para essa classe de manobra;
d)PATIOS MARTITIMOS CY¥ "%77.% w9S - Destinam-se ao intercambio de
mercadorias entre 0s “:vins » a estrada de ferro em porto fluvial’
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ou maritimo de apreciavel movimento. Devem ser dotadas de, entre
0 cais e 0s armazens, duas ou quatro linhas, sendo uma ou duas pa
ra o carregamento ¢ as outras para a circulagcao e o estacionamen-
to. A interligagao das linhas deve ser feita por aparelhos de des
vio colocados de forma a facilitar todas as manobras.

2.2 - Definigdo de Patios, Conforme Helvécio Lapertosa Brina.

Conforme definigdo de HelvEécio Lapertosa Brina, de um m
do geral, podemos dividir os patios ferroviarios nas seguintes ca
tegorias: )

a) Patios de cruzamento
b) P3tios de triagem
¢} Patios terminais.

a) PATIOS DE CRUZAMENTO: Como o proprio nome indica, sdo patios
destinados apenas ao cruzamento dos trens. Sao os patios mais sim
ples nos quais a Unica preocupacdo € ter desvio com comprimento su
ficiente para conter o trem de maior comprimento que circula .. no
trecho. Podera conforme a intensidade do trEfego, ter um ou dois
desvios e, se necessapios, mais um para estacionamento de vagoes
avariados. ' '

b) PATIOS DE TRIAGEM: Sdo assim denominados os patios caracteriza
dos por duas situagoes principais:

Entroncamento de duas ou mais linhas ou ramais da ferrovia;
Ponto de quebra de tragao em virtude de mudanga de perfil da linha
(por exemplo ponto final de serra e inicioc de planalto).

c) PATIOS TERMINAIS: Um patio terminal se caracteriza pela circuns
tancia de ter maior movimento de carregamento de mercadorias . ou
descarga, ou ainda, de ambas as operacoOes. Sua posigdo nao & ne-
cessarjamente num ponto final de linha ou ramal. A expressao ter-
minal tem sentido de predominancia de chegada ou saida de carga
naquele patio. ' )

Como 0s patios de ,triagem e os terminais, em sua expressdo
mais completa, sio semelhantes, tratarcemos simultancamente dus

dois, indicando as caracteristicas que devem ter.
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Esses patios, quando de maior importdncia no que se refe
re ao trafego, devem ter os seguintes feixes de desvios:

Feixe de recepcao;
. Feixe de scparacdo (triagém);
Feixe de classificagado (oh formacgao);
- Feixe de partida.

0 trem, ao chegar a estagdo, entra no feixe de recepgao,
onde sua locomotiva & desligada, seguindo para a linha de revisdo
ou reparacao. Dai por diante a composi¢do e fracionada por locomo

“tiva de manobra,.

Do feixe de recepgac o trem &€ levado para o feixe de
triagem, onde os vagdes sao separados por destino geografico.

No terceiro feixe, o de classificagdo ou formagao, com-
pleta-se a selegdo dos vagGes, colocando-os por ordem de estagao
de destino, a fim de evitar manobras nos outros patios.

Una vez formado o trem, este & levado para o feixe de
partida, onde aguarda o momento de ser ligado & locomotiva que o
levara ao seu destino. A figura abaixo esquematiza os feixes de
desvios, de um patio terminal.

R T c P
pd - AN L N L TN
< >—— P
< e \ WA — —
Recepcao - R ' _ Classificagao - C
Triagem -~ T _ ' Partida - P
Figura 1 - Esquema demonstrativo de um patio terminal.

2.3 - Definigao de Patios Conforme R.F.F.S.A.

Segundo classificagdo da Rede Ferroviaria Federal S/A,o0s
patios classificam-se em: Patios Terminais e Estagdo de linha cur

rida que ver-se-a a seguir:

a) PATI0S TERMINAIS: Patios prpjetados exclusivamente para mano-
bras, o qual dispde de locomotivas ¢ equipamentos afins,

b) ESTACAO NA LINHA CORRIDA: Uma estacgdo na linha corrida pode scr.
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definida como um local onde os trens param para o embarque ou de-
sembarque de carga ou passageiros, mas onde nao existem, normal -
mente, locomotivas de manobra. As estacles em linha corrida  sdo
classificadas da seguinte maneira:

- ESTAGOES - Sdo patijos que, primordialmente, produzem receita co

mo pontos finais ou de origem de passageiros ou carga, podendo par

. ticipar ou ndo do controle da movimentagio dos trens,

- POSTOS TELEGRAFICOS - S&o patios que servem, principalmente, pa
ra o controle do movimento dos trens, mas que produzem um volume
reduz ido de receita ou ngﬁja produzem. R

- PARADAS - S3do pontos de narada oficial de trens de passageiros,
nos quais normalmente ndo "3 empregados e que sdao utilizados no

controle do movimento.

0 Anexo 1 aprese.” 4 a situagdo no que se refere a opera-
cdo e tamhem class1f1cagau conforme a RFFSA de todos os - patios
existentes na SR.1; 0 Anexo II contem as plantas baixas e a ado-
¢do da nova terminologia, ds 179 estagoes de linha corrida existen
tes em 30 de janeiro de 1984 assim distribuidas:

sP.1.1 R

Linha tronco Nonte _..... 49 Estagdes
Linha tronco Sul ..... ... 55 Estagdes:
Ramal de Crato _........ 08 Estagles
Sub-Total o - 112 Estagoes
sP.1.2 ’

Linha tronco Hovtg- . ... .. 18 Estagoes
Linha tronco SoY .. _..... 10 Estagoes
Sub-Réﬁal Cabcdelio ...... 03 Estagoes
Ramal Macau ............. 12 Estagdes
Ramal MosSsSors _.......... 05 Estagdes
Ramal Maceid . .......... 12 Estacgdes
Ramal Barrei=ss ......... 07 Estacoes

Sub-Total .=~ 67 Estacdes




3. EQUIPAMENTOS DE PATIOS FERROVIARIOS

‘ Alem de um bom projeto com adequada funcionalidade, um
patio de triagem e principalmente um terminal de carga deve sérc@
vidamente equipado pare permitir a maior rapidez no <carregamento
e descarga das mercadorias. Isto tera grande influéncia para que
a ferrovia opere de uma forma verdadeiramente eficiente,

As estatisticas tém indicado uma permanéncia dos vagoes
em patios e terminais de aproximadamente 80%, sendo que sd 20% res
tantes permanecem em circulagao. '

Na circulagao des trens, temos a rotagao dos vagdes (tem
po médid, em dias gastos cntre dois carregamentos sucessivos e que
mede a eficiéncia do aproveitamento do material rodante) que de-
pende da funcionalidade ¢ do equipamento disponivel nos parame-

tros.

Un terminal efi.iente, deve contar com guindastes e por-
ticos ou empilhadeiras puvu a movimentagao das cargas e conforne
o caso, silos para carregamento rapido, as vezes com 0S vagdes em

‘movimentos., 0s acessos ;udoviarios devem também ser bem plenaja -

dos e pavimentados. A 1?uminag50 deve ser perfeita, para permitir
o trabalho noturno. A sinafﬁzagio e um bom sistema de comunicacgao
com o "centro de controle de movimentagdo dos vagbes" torna-se com
plemento indispensavel para a eficiéncia operacional dos terminais,
A seguir apresenta-se ©s mais importantes equipamentos que deve

existir em um patio.

a) APARELHOS DE MUDANLE'Ut.VIA ESPECIAIS: Como aparelhos de mudan
¢a de via espéciais, pudea ser citados os giradores e os carretdes:

- GIRADORES - alem de permitir a mudanga do sentido da marcha das
locomotivas, permitem tzmtém dos veiculos de linha, principalmen-
te em areas restrita3; tom6 nas oficinas, postos de revisao, pa-
tios, etc. Consistem cCu um pogb, dentro do qual & instatado  uma
estrutura semelhante = nmﬁ_ponte em trelicga, apoiada em um pivot
central o qual permi. -.# rotacao manual ou mecdnica com o veicu
lo schre a mesma, yu~ nndueriomar a diregao gque se desejar. Des-

se modo, pode-se col - riculo na diregdo de cada uma das di-
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versas linhas que converge para o girador ou ent3o mudar o senti-
do da marcha da locomotiva.

- CARRETOES - 0Os carretdes permitem também a passagem de uma 1i-
nha para outra, dentro das oficinas de reparagdo de veiculos fer-
roviario. Neste caso, as linhas sdo dispostas paralelamente, de
um lado e outro do carretdo, que nada majs & que uma prancha de
grandes dimensoes dotadas de rodas, que corre sobre trilhos, dis-
postas longitudinalmente em relagdo as diversas linhas onde estdo
os veiculos. Para passar um veiculo de uma linha para outra, afim
de ser submetido,adiférentes reparacdes, este & empurrado para ci
ma do carretdo, que & movimentado até ficar em frente @ linha on-
de sera desviado o veiculo.

b) CRUZAMENTO: S&o pecas -jue permitem a passagem, no mesmo nivel,
de uma linha para outra. Isto sO acontece nos patios de oficinas
ou de pbstos de-reviSSO‘é-excepciona]mente em patios de triagem .
O0s cruzamentos podem ser retos, quando formarem um adngulo de 90°,
e pbi?quo, quando formam angulos diferentes,

c) TRIANGULO DE REVERSA335uutro processo empregado para mudar )
sentido de marcha dos Vé?culos, € a utilizacgdo de tridngulos de
reversao que substitues o unerosa estrutura dos giradores.

- . 0 tridngulo dc rcversdao consta de trés desvios interliga
dos em forma de triEngq1d.:tendo um prolongamento em um dos vértl
ces que chama-se chicoie do tridngulo. §0 . '

d) PARA-CHOQUE DE VIA: S$3o pecas feitas de trilhos curvados, liga

. dos por uma pecga de madeira aparafusada aos mesmos e no centro da

qual se adapta uma mo'~ _  %>rvem para ser colocadas nas extremida-
des dos desvios mortos, eyitando o descarrilhamento dos veiculos
no ponto do desvio. Ei..ivwin tambem pagas de ferro fundidos com a
forma da circunferénctia da roda, que se aparafusam nos trilhos e
substituem o tipo de -ira-czhoque acima explicado, como podemos

verificar na fig. 2. .
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Figura 2 - Para-choque de via tipo trilhos curvados (I) e
pecas de ferro fundidos (II). |

e) PLATAFORMA ELEVADORA: Este equipamento consiste em uma platafor
ma elevada muito Util para facilitar a carga e a descarga em cami
nhoes e vagoes, acionada em seu movimento vertical por um gato hi
drﬁulico, articulado em sua extremidade movel a bandeja de carga.

f) TRATOR DE MANOBRA SOBRE VIAS: E o método mais correto, das fer
rovias, para o movimento de vagdes nos terminais de mercadorias .
Sua poténc{a oscila entre 500 e 1500 C.V. com motores diesel ele-
tricos. Este tipo de trator necessita antes de ser adquirido, de
um estudo de viabilidade econdmica uma vez que o seu custo & ele-
vado no que se refere a conservagao, funcionamento e amortizacgao,
‘exigindo sua aplicagdo em centros de trabalho com trafego adequa-
do.

g) -PLANO INCLINADO: Se utiliza para o acesso de furgonetas, trato
res e veiculos usuais nos patios para carga e descarga nas plata-
formas porta-vagoes, operagdo que se realiza por uma rampa de 8 a
10 por 100, _

h) GRUA DE PLUMA: Consiste em um tubo vertical que suporta um bra
¢o0 giratorio cujo extremo, pode elevar cargas de 5 T, com altura
de 3 m, atraves de ganchos.

i) GATO HIDRAULICO: Se apresenta como aparato de elevagao e des-
canso dotado de cilindros e piéton.pro]onnando-:e este ultimo em
um elemento de expuxo com um fluido e motor, cuja. pressao se ob-
tem com uma bomba eletrohidraulica. Sua velocidade de subida & de
7 a 15 m/min e de descida de 15 a 25 m/min, '
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J) CARRETILHA MOTORA: 0s seus tipos fundamentais sdo os de trés
a quatro rodas. 0 primeiro tipo tem uma possibilidade de giro de
900, a qual pode girar em um raio praticamente igual a distancia
existente entre a roda dianteira e a traseira. 0 tipo de quatroro
das tem menores possibilidades de giro, por sua poténcia de tra-
¢ao ser logicémente maior, por motivo de ser utilizada para o ar-
raste de cargas maiores, Seu motor pode€ ser a diesel ou a gasoli-
na, eletrico movido a baterija de acumuladores.

1) GRDA ROTATIVA DE PLUMA ELEVADA E COLUNA FIXA: Este aparato @
um classico de tipo antigo das ferrovias, para a manutencgdo de
transbordo de vagoes. A coluna fica no eixo giratorio, guiado por
uma parte aerea, tendo uma poténcia variavel de 1 a 15 t, com acio
namento manual eletrico, com alcance de 5 m.

m} GROA PORTICO: E um aparato de elevagdo que se despreza sobre o
solo e que apresenta formé de portico de 1luz variavel. Trata-se,
portanto, de uma ponte Qrua provido de apoios, a qual pode apreF
sentar a forma de um portico. '

E um equipamehto ideal de manutencao de cargas de certa
{mportﬁncia, que tem tido uma grande aplicagao na ferrovia para o
transhordo vagao-caminhdo. A potencia de elevacdo oscila de 20 a
50 t, sempre acionado por motor elétrico.



14
4. TERMINOLOGIA PROPOSTA PARA CLASSIFICACAO

Depois da Analise e de diversos pontos comuns entre vi-
rias definigoes de patios; chegou-5Se a adocdo da seguinte termino
Togia para classificagao de patios:

a) Terminal de passageiros
b} Terminal de mercadorias
¢) Terminal de Passageiro-Carga.

" a) TERMINAL DE PASSAGEIRO: Dentro da ampla gama de definigoes apli
cada a um terminal de passageiro, acredita-se que a mais correta
na atualidade e a que estabelece a equivaléncia do terminal a ‘um
sistema dinamico, dentro do qual se realizam o processo de desen-
volvimento do trafego de trens de passageiros e o transbordo de
pessoas transpoftadas entre os seus meios complementares.

A definigao terminal de passageiro @ o lnico meio que pas
sa pela ferrovia para relacionar com a populacao urbana a que ser
ve, que e 0 ltransporte de passageiro de trens integrado com outros
meios. - ' | | '
0 usuario atual tem que ter acima de tudo confiancga no
sistema, assim como uma viagem comoda, rapida dentro deste meio,
dando assim uma resposta adequada e confiabilidade ao sistema. Com
independéncia do transbordo, o passageiro precisa de uma serie de
servicos comp]ementares tal como a obtengao de bilhete, restauran
te; espera, compra para a viagem, comunicacao, depdbsitos para ba-
gagens.
| ‘Um terminal de passageiro tem como missdo basica as se-

guintes funcgoes: '

- Realizagao de planos técnicos de transportes de trens de passa-
geiro em seu campo especifico de recepgao e expedigdo, formagdo
e recepcao de material. ' -

- Realizagao da transferencia de passageiros desde os veiculos fer
roviario a destinos com seus.meios complementares e vice-versa.

b) TERMINAL DE MERCADORIAS: A definigao de um terminal de mercado |
ria mais correta na @época atual, @ aquela em que ha equivaléncia




a um terminal a um sistema dinamico composto de infra estrutura e
fnsta]ag&o, mediante o qual a férroyia pode realizar o trafego de
trens; o transbordo de mercadorias, desde seus vagdes especificos
a os meios complementares de dispersdo e concentracio, e a trans-
feréncia direta daqueles, do Qag&o ao cliente e vice-versa. 0 ob-
jetivo basico tradicional deste terminal tem sido o transbordo de
mercadorias, a qual subexiste todavia somente a circunstdncias sd
cio politicas e economicas da demanda externa, como se ha indica-
do aos terminais de passageiros. A ferrovia tem que atender uma
demanda externa, que exige cada vez mais imperativamente o0 servi-
¢0 porta a porta, posto que existem uma serie de meios de tLrans-
portes competitivos da ferrovia que pode vencer isso com facilida
de. Para responder a esse imperativo da demanda, e como segundo
ohjetivo dos terminais, a ferrovia moderna detem canais distintos
de atuacao: as derijvacoes particulares e o servigo intermodal. As
derivagoes particulares consiste na penetracao da via ferroviaria
dentro do recinto o dominio geogrdfico territorial do cliente usua
rio de administrag&o, recebendo e expedindo, por conseguinte a
mercadoria em seu proprio domicilio. A idoneidade desta formula
de transporte por ferrovia se manifesta por ela de como ela se rea
liza; na maioria das administracgbes, um elevado porcentual de quan
tidade de mercadoria transportada em regime de vagdo completo. E
evidente que esta formula tem um campo de atuagao limitando geo-
graficamente, posto que so pode aplicar a empresés, fabricas, cen

tros de produgdao, que estao implantadas nas proximidades das 1i-

nhas ferreas, e as faturas de mercadorias que embarca cargas com-
pletas com carater generalizado. 0 servigo intermodal a este sis-
tema de transportes em contairneres, caixas moveis, semi-reboques,
etc.

Por conseguinte, os terminais de mercadorias ferroviario
deve realizar, como primeiro objetivo, o transbordo de mercadoria
e de éeus vagdes proprios a seus destinos nos meios complementa -
res, proprio da administragdo do cliente, na @poca atual o mais

importante servico & o servigo de transferéncia direta da mercado

ria do vagao ao cliente.

Um terminal de mercadoria tem como funcgdo basica:

- Realizagdao de plano tecnico de transporte de trens de mercadoria
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em seu campo especifico de recepgdo, expedigdo, formagao e clas .
sificagao de material armazenado.

- Realizacdo do transhordo das mercadorias desde dos vagdes a seus
meios.complementares.

c) TERMINAL DE PASSAGEIRO - CARGA: Este tipo de terminal aglutina
as duas caracteristicas dos terminais de passageiro e de carga.



—
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5. ANRLISE E SUGESTOES OPERACIONAIS

As estagOes ferroyiarias na linha corrida executam, em
geral, trés especies de servigos: o manuseio do transporte, o con
trole do movimento dos trens e a manipulagao das chaves., De acor-
do com as prerrogativas da geréncia e com os contatos de trabalho,
esses tres tipos de servigos podem ser executados, pelo mesmo em-
pregado.

Un fato reconhecido pelos técnicos ferrovidrios de todo
o mundo & que os patios apresentam maior nimero de problemas se-
rios que outro qualquer setor dos transportes ferroviarios. As es
tagoes terminais saec provavelmente, a maior causa do servigo moro
so e da bajxa utilizacdo dos vagoes e tornam necessarios grandes
quantidades de equipamento de tragao e de mao-de-obra. Um dos prin
cipais melhoramento na operagdo das estradas de ferro, noutros pai
ses, inclusive nos E.U.A, consiste na concentracao do servigo de
terminais, na estacdo terminal modernas de projeto recente, e na
consequente eliminacao de muitos terminais menores de precaria ins
talacoes. h '

Obserya-se que na SR.1 existem em predominancia terminais
pequenos e de instalacdes ultrapassadas, e com excesso de pessoal
Recomenda-se que nos patios de pequeno porte existente na SR.1,um

.s0 homem pode ser responsavel por toda a operagao. Com essa anali

se a grosso modo, poder-se-ija concluir que as estagoes que produ-
zem receita inferior a US$3 mil por empregado e por ano e tem dois
empregados, acusam excesso de pessoal. As cifras a seqguir regis-
tram a porcentagem de patios de cada categoria, da SR.1, que sao
consideradas com excesso de pessoal.

Tipos de Patios %
Passageiro-Carga 75,0
Passageiro 16,9
Carga ' : 8,1

Fonte: GEIPOT

Tabela 1 - Porcentagem de patios da SR.1
com excesso de empregados.
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Admitimos certamente que os levantamentos feitos foram
necessariamente, simples aproximagdo. Mas ndo pode haver duvida
que refletem um grande excesso de empregados por estagdo, e indi-
cam que hd necessidade de estudos mais pormenorizados e interrup-

tos.

Pode-se verificar que ha utilizacio dos terminais de pas
sageiros para servigos alheios ao transporte de passageiros. Os
terminais sdo utilizados com frequéncia para a armazenagem de ma-
teriais de conservacdo da via permanente, material elétrico e ou-
tros, sendo que nenhum desses & necessario a operacio dos termi-
nais, | '

'0s exemplos mencionados revelam alguns dos aspectos nega
“tivos mais importantes, que prejudicam a operac¢do dos terminais
de passageiros, No entanto deve ser acentuado que o problema mais
serio de todos e a falta de funcionalidade dos projetos, nos quais
nao sdo preyistas instalagdes auxiliares apropriadas, fera do tep
pinal de passageiros propriamente dito,

A falta de emprego mais generalizado de um tipo qualquer
de’ reboques em vagoes pTataforma, ou da utilizagao de cofres de
cargas (containers) na SR.1, e mais uma prova da auséncia de ini-
ciativa comercial das estradas de ferro na sua concorréncia com
0s transportes rodoviarios. Diversas combinagdes e planos para a
uti]fzaggo‘conjunta'de'trens e caminhJes em outros paises, produ-
ziram aumentos extraordinario de trafego, nas estradas de ferro,
Esses planos merecem ser estudados com o maximo cuidado, para que
a SR.1 possa manter com exito o trafego que hoje registra, ou re-
cuperar o trafego que, 'cgicamente, deve ser movimentado por esse
meio de transporte. . s

0s problemas relacijonados com a operagao das estagfes,pa
tios e trens afetam, Adecfayoravelmente a qualidade do servigo ofe
recido-aos expedidores < consignatarios. 0 interesse déles reside
no tempo que transcorre entre a execugao da fatura de compra e a
entrega da mercadoria. 7ol jmpossivel obter uma medida geral do
servigo para todo o ,.iego, mas fizeram-se esfbrgos no sentido de

consequir exemplos representatives, referentes a mercadoria impor

«, *
P

tantes, e




7 Procurou-se selecionar as estradas mais representativa da

SR.1, a fim dc analisar de maneira pormenorizada, o volume de ne-
gocios realizados em cada patio. Os patios das vias selecionadas
foram agrupados em trés classes, tendo sido feita uma analise pa-
ra determinar a receita total creditada a cada estagao por scu mo
vimento de carga e de passageiro. Conseguiu-se a receita por esta
¢do para o ano de 1985, compreendendo a receita da venda de passa
gens; que atualmente inexiste, a dos pontos de origem e de desti-
no da carga e a dos embarques de animais.

0s dados assim ob@idos foram ainda classificados, de mo-
do a mostrarem os patios, de cada uma das trés categorias que ti-
nham produzidos receitas irferiores ao custo medio por empregado
de cada patio, inclusive s:iarios, horas extraordinarias e vanta-

.

gens adicionais,

A Tabela a seguii“mostra a porcentagem de estacdes de
cada grupo, na SR.1. SR
SR.1 o . %
a) Terminal de passageiro 24
b) Terminal de mercadorias 1
c) Terminal de possageiro-carga 75

Fonte: GEIPOT

Tabela 2 - Porceniegem de patios da SR.1 que pro-
duzem défict.

As cifras da Y%.: .40 incluem a receijta da carga recebi-
da pelas estagoes respgctivas. Todas essas cifras indicam «clara-
mente a existéncia de.m numero excessivo de patios. Se o levanta
mento tivesse sido eftiuado com o proposito de determinar o nume-
ro de patios que ndo tvmseguiram receita suficiente para pagar os
salarios do pessoal 1ec*adn, as porcentagens teriam sido muito al-
tas. [ evidente que o rnumerc excessivo de patios concorre conside
ravelmente para os dZiicits,

_ 0 esquema dr- ' it s das estacdes ferroviarias na linha
corrida contribui in:? - ot -nain as dificuldades de operagao na
SR.1. As estagocs |

‘% :"passageiros, situadas em desvios’
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e n3ao na via principal, concorrem para-reduzir a velocidade dos
trens. Além disso, em muitos casos, outros desvios partem dircta-
mente da via principal aumentando o0s riscos de descarrilhamentos,
porque os trens enconiram, no sentido do deslocamento, as agulhas
de pontas e nao de coice. '

0 problema de baixa velocidade meédia dos trens & agrava-
do pela regra geral de operagao, segundo a qual os trens, exceto
nas zonas com controle de trafego central, sao limitados a veloci
dade mixima de 20 Km/h, para as composicdes de passageiros, e a
10 Km/h para os de carga, nos limites das estacoes e patios. Essa
diretriz & aplicada sem destin¢do, quaisquer que sejam a area e o
voTumé de atividade dos patios., Outro fator que cria dificuldades
a operacado da maioria das estradas e o papel representado pelos
empregados dos patios no despacho dos trens e nas medidas relacig
nadas com a via, determina a existéncia de um pessda]l adicional
nos patios, cuja prihcipal func¢do, sendo a unica, na maioria das
estagoes nallinha corrida, e manipular as chaves para a movimenta
¢cio dos trens, ' ‘

Com bhase no que foi levantado nesta pesquisa que nos ser
viu de base analitica,torna extremamente dificil a sua execucdo de
modo satisfatorio, onde foi necessario realizar estudos particu -
larizados, para obter dados essenciais. Em muitos casos, esses
estudos nao aﬁrangeram a SR.1 em estudo na integra, pelo simples
fato de ndo termos dados suficientes, porque esses ndo puderam ser
obtidos ou por-motivos inerentes,

Contudo, acredita-se que os dados consequidos refletem
um quadro verdadeiro das operagdes, aplicando-se, de um modo ge-

'ra], a todas as estradas, da SR.1.

Um dos fatores de maior importancia no anexo do numero
de estacdes & a distancia média em quilometros de uma parada a ou
tra. Fsse calculo foi feito na SR.1, levando em conta o numero de
estacdes e postos, mas excluindo as paradas. Revela-se que, na
SR.1, a distancia média entre as estagdes varia de um m?nimo' de

7,4 Km. , ' -
Como em qualquer estudo scbre operacao de uma estrada de
ferro, & neccessario levar em consideragdo a densidade do trafego

e 0s trens em novimentos,
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A Tabela 3 que segue apresenta o tota1 de TKU e trens-Km
por qu11ometro de linha,

TKU TRENS Km/Km via
870 ' 3,2

Fonte: GEIPOT
Tahela 3 - Trens/Km Oteis da SR.1.

Esse quadro evidencia a densidade relativamente baixa do
trafego e dos trens, principalmente na SR.1.

-Mediante levantamento verificou-se haver um niimero exces
sivo de estagdes para o volume de trafego movimentado. Em conse-
quencia foram efetuados outros estudos sobre a receita produzidas
pelas estacgoes.

A principio as estagles foram divididas em trés grupos:

a) PASSAGEIRO-CARGA: As que tem receitas de carga mas recebem tam
bém uma porcentagem de 10 a 90% da rece1ta da estacgdo relativa ao
trafego de passage1ro

b) PASSAGEIROS: As que recebem mais de 90% da receita referente
apenas ao tréfego de passageiro,

c) CARGA: As que recebem mais de 90% da receita proveniente do ser
vigo de carga.

Uma das maiores deficiéncias, no projeto das gkandes es-
tagdes terminais, esta na instalagdo para o embarque e desembar -
que de cafga por expedidores e consignatarios. Via de regra, e
prinéipa]ﬁente nas grandes cidades, esses patios sao situados nas
zonas centrais, onde ndo ha possibilidade de serem ampliados, O
acesso dos-caminhﬁes, tanto das estradas de ferro como particula-
res, se faz através das estradas ou ruas mais congestionadas da
cidade. Isso determina a uti]igagio precaria dos caminhOes que de
vem receber e entregar as mercadorias nos estabelecimentos comer-
ciais dos expedidores e cdnsigh@térios,'com prejuizo manifesto pa
‘ra todos. e

Outra deficiéncia grave ¢ a falta de desvios particula -
res junto das fabricas. Alem de assegurarem melhor servigos aos



grandes expedidores, esses desvios contribuiriam para deixar uma -

boa parte do trafego em mdos das estradas de ferro. Em face do au
mento crescente de novas industrias e fabricas nos suburbios, sej
ria muito melhor proporcionar instalagdes independentes, de prefe
réncia desvios particulares nas principais industrias. -

3 Enumeramos, na tista abaixo, diversos aspectos caracte-
risticos e inconvenientes que pode-se observar., S3o decorrentes de
mi localizagdo, de projetos defeituosos, de falta de modernizagado
na medida das necessidades e de organizacao e fiscalizagdo defici
entes, ~ -

- Grande nUmero de patijos com desvios mortos;

- Patios divididos por rodovias, nas passagem de nivel;

- Patios situados de ambos os lados das 1inhas principais;

- Auséncia de patios de triagem de concepg¢do moderna;

- Falta de patios independentes para -atender a uma so fungdo es-
pecifica de terminal, como patios de embarque e desembarque' de
mercadoria para veiculos rodoviarijos, patios de triagem ou des-
vios para armazens; - '

~ Falta de iluminagio nas chaves;

- Iluminagao deficiente para servigos noturnos;

- Sistema de comunicacgdo deficiente;

- Falta de equipamento apropriado para carga e descarga, nps lo-
cajis de baldeacdo e nos portos de maior importancia;

- Consetvagio'deficiente das chaves, via permanente, balanca para
vagbes e outros itens; '

- Utilizacdo dos patios para armazenagem de locomotivas destinadas
a sucata, outros equipamentos e material de conservagao da via;

- Interféréncia nas operégﬁes de manobra em consequéncia da loca-
lizacao dos depositos de locomotivas;

- Falta de uniformidade nas normas sobre a inspeg¢io de vagdes nos
portos de intercambio: '

- Falta de supervisdo adequada.

0 seryico de manobra & limitado quase exclusivamente ao
tipo denominado plano (comum),'segundo o-qual os vagoes Sao empur
rados ou puxados na via, por locomotivas, 0s vagoes para cada via
sao desengatados a medida das necessidades, continuando esse pro-
cesso até que tenham sido distribuidos todos os vagdes, com exce-
¢do do terminal, '
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‘ A classificagao dos vagoes de carga é feita em .diversas
estradas, mas estes nao sao corretamente agrupados para ocuparem
as posicoes apropriadas, nas composicoes que partem. Na realidade,
a classificagao consiste na separagao dos vagoes de acordo com a
direcao em que devem seguir, na movimentagao seguinte.

0 intercambio de vagoes entre as estradas € uma das fun-
¢oes dos terminais de carga na rede federal e & causa de um dos
probiemas mais sérios.

0 intercambio. de vagGes entre estradas-de ferro quase sem
pre produz atrasos, mas esses problemas & agravado, na SR.1, em
consequencia da duplicidade de inspegao dos vagoes, que ocorre em
todos os casos. '

Qutro problema dos patios de intercambio e o que resulta
da ausencia de regulamentos padronizados para a inspecao mecanica.

Un terceito fator digno de mencao € a incapacidade das
estradas de rebocagem, imediatamente, o0s vagoes recebidos em in-
tercambio. Tal fato provoca 0 congestionamento dos pontos de in-
tercambio e origina atrasos.

Talvez o problema mais sério nos terminais de passagei -
ros @ a resultante da auséncia de patios conjugados para deposito
de carros. Isso faz com que a forma¢ao das composigoes e a 1impe-
za dos carros sejam feitas nos proprios terminaié. Como na maio-
ria dos principais terminais ha tambem movimento de trens de car-
ga e trens suburbanos, além de outras atividades, o resultado e
‘uma série de atrasos e demoras, que prejudicam o servigo de passa
geiros.

0 segundo problema grave, que afeta tanto os patios de
carga quanto os terminais de passageiros € a ausencia guase total
de iluminagado nas chaves. Este aspecto & de grande importancia pa
ra a eficiencia das operacgoes e para a seguranga dos empregados
das estradas e do publico em geral.

Sistema eficiente de intercomunicacao nos terminais, e
de importancia esséncial a execucao rapida de todas as operacgoes
praticamente ndo existe. H3 tambem falta de iluminacao adequada em
diversas instalacoes, o que contribui igualmente para pouca efi-
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ciencia na operacao dos terminais de passageiros. (As diretrizes
apresentadas nesta fase, de autoria do referido aluno, € parte in
tegrante da Pesquisa "Analise de Patios e Terminais da SR.1"; sob

a referida orientacgao.).
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6. PROJECOES FUTURAS DE CARGAS

De 1988 a 1990 o produto real da economia brasileira evo
luiu a uma taxa média 2% a.a. e 0S setores industriais e agro
pecuario, respectivamente a 2,3% a.a. 1,5% a.a. enquanto o servi-
¢co de transporte de cargas na SR.] mensurados em TKU, passou de

1726 x 106 TKU/ano para 2140 x 106 TKU/ano crescendo a 12% a.a.

A elasticidade do servigo de transporte de cargas em re-
lacao ao produto total de 1988 a 1985, foi de 2,28.

Essas relacoes nao podem ser consideradas liminarmente ,
haja vista a brevidade dos perodos de observagao. Ha que se aten
der, porém, para sua inegavel elevacao.

A caracteristica ciclica da atividade economica e sua re
percussEo sobre os niveis de estoques, em todos os paises desen -
volvidos, explicam grande parte da evolucao da demanda por trans-
porte de carga. Mas, no Brasil, o continuo incremento da distan -
cia média de transporte {(D.M.T) possibilitou o.crescimento do
ritmo de expansdo do transporte de carga, mesmo na fase ciclica
de descendente da economia, contrariando as tradicionais teorias
e apesar de as duas Ultimas fases terem se iniciado. apos os dois
choques de petroleo, insumo de peso significativo na estrutura de
custos do setor.

Tal aumento de distancias foi resultante da politica de
industrializacao adotada desde a década de 50, via substituigao
paulativa de importagac que promoveu a integracao dos mercados no
Brasil.

Com o objetivo de conferir majior eficiencia e capacidade
de'acumulagﬁo aos setores produtivos modernos que se desejava im-
plantar no pais, privilegiou-se as economias de escala e as vanta
gens comparativas das diversas regides, promovendo o mercado na-
cional em detrimento da produgido regional para.o consumo local.

As principais regides industriais do pais passaram a ser
"~ abastecidas de insumos, maquinas e componentes de origem nacional.
Essas mercadorias n3ao mais foram ofertadas, em termos de transpor
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te interno, a partir dos portos mas pelos novos produtores brasi-
leiros, que se localizaram em diversas regioes do pais, nodatamen
te aqueles beneficiadores de matérias-primas de origem mineral. Co
mo consequéncia, mesmo quando a demanda global pouco cresceu, em
decorrencia de estabilidade ou queda do PIB, a demanda por trans-
porte interno continuou a se incrementar, resultante das maiores
distancias internas entre os centros consumidores e os ofertantes,
compensando as eventuais producgoes da demanda agregada.

Observa-se que a taxa de incremento médio anual da D.M.T.,
de 1970 a 1985, foi de 2,1%, mas, ate 1974, sitou-se em torno de
0,9%. Importa ressaltar que esse periodo caracterizou-se por ele-
vadas taxas de crescimento do PIB, resultantes do modelo de cres-
cimento baseado no consumo de bens duraveis. Mercadorias de eleva
do valor, seu mercado consumidor significativo estava concentrado
nos mesmos locais que os produziam, quais sejam, as regioes, 0
que, seguramente, explica a queda da DMT observada atée 1973. Quan
do o modelo passa a se basear em substituigcac de importagoes de
insumos basicos e bens de capital, aquela taxa passa a 2,5% de
1974 a 1985,

A estrutura da matriz de transportes € fortemente influ-
enciada pela politica governamental. Contribuiram para a opgao de
implantagao de rodovias a disponibilidade de informagoes, a influ
encia politica e a flexibilidade deste modo. 0 ambiente politico-
economico era favoravel ao modo rodoviario, uma vez que o modelo
de crescimento econdomico teve como base a implantagao das indus-
trias de bens de consumo duraveis no Brasil, notadamente a automo
bilistica. '

A opcao rodoviaria foi tambem func¢do da disponibilidade
reduzida de recursos e do menor prazo de retorno do investimento,
ficando a nivel de governo a responsabilidade pelos investimentos
na infra-estrutura e na esfera privada aqueles em veiculos.

Em outros paises houve uma atomizacao do capital na fer-
rovia: o demandante de transporte de carga passou a ser proprieta
rio dos vagoes. A empresa ferroviaria apenas os desloca e seu pro
prietario realiza as operacgoes de carregamento/descarregamento. No
Brasil, as empresas de transportes ferroviarios vem comegando a-
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operar de forma similar com alguns dos grandes clientes, como: Pe
trobras, CSN, MBR e algumas industrias cimenteiras.

A ausencia de uma politica abrangente para o setor de
transporte no Pais, que buscasse a modernizacdo das modalidades ja
implantadas e a racionalizagao do sistema como um todo, com a in-
tegracao das diversas modalidades, conduziu, como ja visto, a pre
ponderancia do modo rodoviario sobre os demais. |

Dentro desse contexto, pode-se citar o exemplo da ferro-
via, que uma vez implantada no sentido de penetracao, nao foi mo-
dernizada através da utilizagdo de novos sistemas de alimentacao,
com pontos de concentragao de carga, patios para carga e descarga
eficientes etc.

Na verdade, as politicas de transporte que se tem adota-
do nao trazem, em suas concepgdes, uma visdo sistémica, constituin
do, em ultima analise, politicas modais, ou, até mesmo, de incen-
tivo a determinados segmentos. '

0 sistema de transportes de cargas na SR.1 deve grande
parte de sua ineficiéncia ao fato de que locomotivas, vagdes en-
contram-se parados a maior parte do tempo, a espera de carregamen
to, de descarregamento e de condi¢oes de trafego e nao somente de
vido as condigoes fisicas da ferrovia ou das insta]égaes de apoio.

0s vagoes da SR.1 permanecem em média 85% do tempo para-
dos.

Desta forma, pode-se aumentar a capacidade de transporte,
com maior eficiencia, investindo-se nos subsistemas de maneira a
restabelecer seu balanceamento, otimizando o capital, ja investi-
do. Somente apos atingir tal equilibrio e que se justificam proje
tos de novas vias de transporte a excecao daquelas areas absoluta
mente carentes. '

Apesar de representar 30% da extensdo da malha ferrovia-
ria brasileira a SR.1 contribui com apenas 7% da receita total de
transporte, mas 15% do custo total em 1990 e 5,3% da receita e

- 13,8% do custo no horizoh%e do projeto, refletindo uma sjtuagéo

de deficit estrutural.

A concorréncia rodoviaria na regiao e acirrada, devido a
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vantagem decorrente de uma malha viaria mais moderna, fazendo com
que as distancias sejam as vezes 50% menores. Com a implantacio ,
porém, de novas linhas e variantes, além de um programa de longo
prazo de remodelagao da via permanente, podera a SR.1 inserir- se
no mercado de maneira mais equilibrada em relacao a concorréncia.

Durante todo o horizonte do projeto, esta macroregiao exi
gira aporte governamental para cobertura das despesas de custeio,
ja que varios servicos prestados sao antieconomicos em termos em-
presariais. Ser3o, porém, valores decrescentes com o aumento da
producao. Em 1990, a receita de normalizacao contabil/US$ 164 mi-
Thoes) sera 157% da receita de transporte (US$ 64 milhdes). Em
2010, estima-se que seja 57%.

Para as projecoes de transportes medidas em TKU/tonela -
das-quilometro de carga util), adotou-se uma taxa de crescimento
anual de 5,7%. A matriz caracteristica atual foi mantida, sendo
que a mudanca de perfil decorrente da captacao, pela ferrovia, de
novos mercados esta combutida no item "outras". 0 nivel de capta-
¢ao da demanda potencial & de 39%, retratando uma postura conser-
vadora.

0 orcamento de capital desta macrorregiao preve aquisi -
¢coes de locomotivas a um custo de US$ 1,7 milhao e vagoes a um
custo de US$ 8C mil por unidade,

0 programa de investimento divide-se em duas partes:

Programas em andamento - sdo aqueles que estao com suas

fontes de recursos, asseguradas,

Novos Programas - S3o aqueles em que as fontes de finan-

ciamento ainda nao foram definidas ou encontram-se em fase de ne-

gociacao.

No caso da SR.1, tendo em vista a prioridade dada aos in
vestimentos .ferroviarios, tanto a nivel executivo quanto legisla-
tivo, cerca de 60% do total de investimentos enquadram-se na pri-

meira classificagao.

A analise completa do trafego de carga exige, como ele-
mento essencial, o conhecimento da natureza do movimento, princi-
palmente para a fixagao de tarifas e divisoes de receitas. A natu’
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reza do movimento de carga € considerada normalmente em trés ba-

Ses;

a. Carregamentos com despachos nas modalidades de "vagoes lotados "
e "pequenas expedigoes"; |

b. Movimento de origem a destino, nas modalidades de tr3feqo pra-
prio, trafego miutuo expedido, trafego mutuo recebido e trafego

em transito;

¢c. Percurso médio de transporte, por mercadoria.

Procedeu-se a uma analise do volume de diversas mercado-
rias transportadas pela SR.1 em 1988.

0 quadro a sequir apresenta um resumo dos dados relativos

ao volume de cada uma das 9 principais mercadorias que registraram
0 maior movimento; metas de transporte (1990-1995-2000) e demanda
potencial (2010-1990-1995).

TRANSPORTE - SR.1

Em 10%TKU
PRINCIPAIS Rg}é][')or- Tp}gﬂégog% pg?;;f;\[é?m
MERCADORIAS 1988 1990 1995 2000 2010 1990 1995
Cimento 365 446 501 681 1145 1025 1467
Derivados de Petrgleo 347 387 442 528 813 501 595
Alcool 144 148 152 169 202 190 215
Ferro Gusa 101 140 146 167 276 249 265
Magnesita 97 120 139 161 216 138 181
Prod. Siderilrgico 25 32 122 162 284 260 320
Uréia 74 93 120 146 220 167 198
Cromita 69 86 110 127 171 118 158
Arroz 16 16 90_ 141 244 145 230
Outros 488 672 908 1668 2939 2696 3440
TOTAL 1726 2140 2730 3950 6510 5489 7063

‘.

Essas 9 mercadorias representam 72% do volume total de

despacho ferroviario. Ha outras mercadorias que sao de grande im-

portancia para certas superitendencias em particular, principal -
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mente para as menores, mas sua importancia no conjunto & relativa.

De acordo com o Planejamento Estratégico para a R.F.F.S.A.;
(Projeto 2001), que serve como referencial para o alcance e conso
lidagao de um novo modelo necessario para a R.F.F.S.A,

A SR.1 sera capacitada pera atender uma demanda de trans
porte de 7063 x 108 TkU por ano. Neste total esta sendo considera
do o atendimento de produgdo das indlistrias de transformacao que
estao se instalando aoc longo da ferrovia, tanto no abastecimento
dos seus insumos basicos como no transporte dos seus produtos aca
bados.

Conhecedora dos problemas da regiac a SR.1 tem por obje-
tivo fazer o escoamento agricola e industrial da sua area de ih—
fluéncia dentro dos melhores padrdes té&cnicos. Para que isso seja
possivel, & necessario dar um tratamento especifico a carga geral,
permitindoe a SR.1 atingir outros patamares de transportes, que
proporcionem melhores taxas de retorno aos seus investimentos, que
ver-se-a no quadro-a seguir:

PROGRAMA DE INVESTIMENTO SR.1

~ Em uss 109
1985 20071
DISCRIMINACADQ 1990 1991 1992 1993 1994 a a TOTAL
2000 2010
1.Prog. em Andamento 67,3 40,2 45,5 55,0 60,0 22,5 - 492 .5
-Plano Diretor SR.7 20,4 10,2 15,0 20,0 25,0 39,0 - 129,6
-Patio Ferroviario
P. Suape 4.5 - = - - - - 4.5
. =Ferrovia Transnor-
destina . 42 .4 30,0 30,5 35,0 35,0 185,5 - 358,4
2.Novos Programas 40,1 72,7 83,9 71,4 41,7 30,8 - 340,6
-Plano Diretor SR.1 0,3 8,1 16,5 23,0 11,7 - - 59,7
-Plano Diretor SR.11 0,2 5,4 11,0 15,4 7,9 - - 39,9
-Plano Diretor SR.12 26,4 35,2 26,4 - - - - 88,0
-Variante Paraguacu 13,2 16,0 20,0 25,0 15,0 30,8 - 120,0

TOTAL 107,4 112,9 129,4 126,4 101,7 255,3 - 833,1
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Com o advento da crise no Petroleo, no inicio da década
de 70, o Governo priorizou as ferrovias e a RFFSA passou a con-
tar com substancias recursos para investimentos, que chegaram a
atingir US$ 800 milhoes por ano, em seu nivel mais alto.

Alem dos investimentos na malha fisica, a RFFSA desenvol
veu 0 projeto SIGO, um sistema de controle por computadores da
frota de locomotivas, vagoes, movimentacao em patios e terminais
e controle de equipagens. Tal sistema, financiado pelo BNDES, foi
totalmente desenvolvido por técnicas da RFFSA,

No tltimo quinquénio, além da redugao do nivel de inves-
timentos na malha federal existente, houve um direcionamento do
governo em aprovar e encaminhar recursos para novos projetos de
expansao da malha ferroviaria existente.

0 desenvolvimento da SR.1 devera ser orientado pela RFFSA
e também por dois vetores principais: tecnologia voltada para pro
ducao e administracao dos servigos de transporte; e racionaliza -
¢ao e expansao dos servigos.

Como estratégia: elaborar plano de racionalizagdo e ex-
pansao dos servicos ferroviarios que contemple perspectivas de
acoes inovadoras e expansionistés dos negocios; intensificar 0
uso de informatica aplicada a rationalizacao dos servigos da em-
presa, estabelecer ordem de prioridade para os projetos; e estimu
lar clientes a participarem dos investimentos em material rodante
e instalagoes comercial. ‘
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COGNCLUSAO

A operacao de transporte na modalidade ferroviaria, apre
senta para os equipamentos de patios e terminais, uma relevante im
portancia nos resultados obtidos na circulagao das mercadorias
Considerando que o material rodante um dos principais geradores de
receitas e custos, passa mais de 80% do seu tempo disponivel en
patios e terminais, a otimizagac de sua utilizacdao € funcgao dire-
ta do funcionamento desses equipamentos. o

Anteriormente, a maior parte dos fluxos de mercadorias
da SR.1, mesmo aqueles que se desenvolvem na diregao norte-sul e
suas linhas, dependiam basicamente do patio de cinco pontas, em
Recife, atribuindo-lhe por conseguinte uma caracteristica de gran
de concentrador de origens e destino de trens, praticamente Unico
patio de recomposicao da SP.1.2. Com a construcao da variante fer
roviaria Prazeres/Lacerda, o trafego norte-sul passou a ser feito
diretamente, e o patio de Cinco Pontas teve suas fungoes reduzi -

das no contexto operacional.

Essas mudancgas fisicas na linha operacional em Cinco Pon
tas, provocaram outras no funcionamento operacional de diversos
p atios o0s quais passaram a ter uma importancia bastante acentua-
da na programacao global dos transportes. )

A maioria dos patios da SR.1, sao classificados como de
pequeno porte, com linhas em nivel, aparelhos de mudanga de via
manual e com uma capacidade estatica definida e razoavelmente Ti-

mitada.

Essas caracteristicas, aliadas a restricao de investimen
tos em obras fisica demonstram as dificuldades para a boa adequa-
¢3ao desses patios as novas realidades operacionais existentes pro
vando assim, que os atuais patios da SR.1 ndo requerem ampliagoes
fisicas e sim sua modernizacio.

Apesar disso, verificou-se apos estudos e pesquisas, que
0s servigos a serem executados nes patios e terminais podem ser
racionalizados atraveés de uma programagao conhecida dos trabalhos
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diarios a serem realizados pelos diferentes trens com base na de-
terminagao das fungoes a serem atribuidas a diversas linhas exis-
tentes, do perfeito conhecimento e da obediéencia irrestrita da
capacidade estitica de estocagem e movimentacio de vagdes e, ~da
préevia informacao dos trens a receber. Com isso, pode-se atender
aos padroes de tempos e movimentos realizados cientificamente.

No que refere-se a politica de alocag¢ao de cargas a SR.]
deve atender eficientemente aos programas definidos na area comer

cial.

Como estratégias: planejar a operacao e executar como pla
nejado; assegurar a integracao dos orgaos operacionais e comer-
ciais; criar patios especializados, considerando a intermodalida-
de e a integracao; e investir na tecnologia a modernizacao; imple
mentar o uso de Engenharia de Manutencao; acelerar o desenvolvi -
mento e a implantacao do SIGO II, com prioridade para o material
rodante; otimizar o uso de instalacgoes e equipamentos; adotar a
contratacao externa de servigos de manutengao; buscar a moderniza
¢ao do material rodante; e efetivar a manutencao ao acoplamento di

reto do suprimento, para garantia de equipamentos.

Com base no que foi identificado na etapa precedente da
pesquisa e nas instrucgoes especificas das fichas operacionais dos
patios da SR.1, algumas diretrizes devem ser consideradas:

- A formacao da composicao na origem do trem deve ser tal, que oS
vagoes fiquem agrupados por destinos e que esses grupos se Su-
cedem a partir da(s) locomotivas(s) na ordem contraria aos des-
tinos de manobras nas estacoes intermediarias.

- Devido a impossibilidade de manobras no patio de Propria, todos
0s trens partindo desse patio deverao sofrer recomposigaoc no pa
rio de Arapiraca.

- 0s patios .de Souza, Itabaiana, Paulo Cavalcante e Lourengo de

Albuquerque, nao podem ser utilizados para estocagem de vagoes.

- A estocagem de vagoes para conserto e ou para baixa, deve ser
feita preferencialmente nos patios da linha centro.

- QOrientar de forma efetiva,'os investimentos da SR.1, no sentido_

da modernizagao dos sistemas operacionais.
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- Promover a difusao das modernas tecnologias de planejamento do
material rodante, com vistas a reducao do peso medio unitario da

frota de vagoes.
- Recuperar e modernizar o material rodante que hoje compoe a fro

ta da SR.1.

- Incentivar o incremento do numero de ‘usuarios proprietarios de

vagoes.

Com essas medidas podemos minimizar os custos e melhorar
a producao; contribuindo dessa forma na obtengao de superavit da

mesma.
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ANEXO I -

Seguindo a adogdo de método classificatdrio da RFFSA, o
quadro de situacao dos patios da SP.1.l,até 30 de janeiro de 1984
€ o0 seguinte:

A - LINHA TRONCO NORTE

1) Alvaro Neyme (E.O0) - CE,
2) Antonio Bezerra (E.O0) - CE . .
3) Conj. Sdo Miguel (E.0) - CE '
4) Conj ., Ceara (E.O0) - CE
5) Jurema (E.0) - 'CE
6) Caucaia (E.O0) - CE
7) Boqueir?o (E.F) - CE
8) Guararu (E.F) - CE
%) Cavipe (E.F) - CE
10) Catuana (E.F) - CE
11) Umarituba (E.F) - CE
12) Croata (E.0) - CE
13) Curu (E.F) - CE
14) Umirim (E.F} - CE
15} Tururu (E.0) - CE
16) Itapipoca (E.O0) - CE
17) Anario Braga (E.F) - CE
18) Miralma (E.0) - CE '
19) Theogyenes Rocha (E,F) - CE
20) Humberto Monte (E.F) - CE
21) Sobral (E.0) - CE.
22) Jdaibara (E.F) - CE
23) Cariré (E.0) - CE
24) Amanaira (E.0) - CE
25) Reriutuba (E.0) - CE
.26) Pires Pereira (E.F) - CE
27) Ipu (E.0) - CE _
28) Ab3ilio Martins (E.F) - CE
29) Ipucwmas (E.0) - CE '
30) EngQ Jodo Thomé (E£.F) - CE




31)
32)
33)
34)
35)
36)
37)
38)
39)
40)
41)
42)
43)
44)
45)
46)
47)
48)
49)

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)
10)
1)
12)
13)
14)

15)

16)
17)
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Nova Russas {E.0) - CE
Sucesso (E.0) - CE

Sta. Terezinha (E.F) - CE
Crateus (E.0) - CE

Pot7 (E.F) - CE

Ibiapabha (E.0) - CE
Oiticica (E.0) - CE
Tamandua (P.T.F) - CE
Cana Brava (E.F) - CE
Carire (P.T.0) - CE

Agua Branca (E.F) - CE
Serrinha (P.T.F) - CE
Jacare (P.T.F.} - CE
Castelo (E.0) - PI

Santo Antonio (E£.F) - PI
Morro Alegre (E.F) - PI
Sebabra (P;T.F) - PI
Altamina (E.F} - PI
Caninana (P.T.F) - PI.

LINHA TRONCO SUL

Otavieo Bonfim (E.0) - CE
Couto Fernandes (E.0) - CE
Parangaba (E.0} - CE '
Yila Peru (E.0) - CE
Mudubim (E.0) - CE

Aracape (E,.0) - CE

Péjugara (E.F} - CE
Maracanau (E.0) - CE
Monguba (£.0} - CE

Palatuba (E.F) - CE.
Guaiuba (£.0) - CE

Jodo Nogueira (E.F) - CE
Agua Verde (E.F) - CE
Acarape (E.0) - CE ' .
Amaro Cavalcante (E.Fj - CE
Anlonio ULiogo (t.F} - CE
Aracoiaba (E.0) - CE




18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)
25)
26)
27)
28)
29)
30)
31)
32)
33)
34)
35)
36)
37)
38)
39)
40)
41)
42)
43)
44)
45)
46)
47)
48)
49)
50)
51)
52)
53)
54)
55)

Baturite (E.O0) - CE

Alfredo Dutra (E.F) - CE
Capistrano (E.0) - CE
Itapiuna (E.0) - CE

Cajo Prado (E.0) - CE

Muquem (E.F) - CE

Daniel de Queiroz (E.F) - CE
Tapirussu (E.F) - CE

Quixada (E.O0) - CE

Juatama (E.O0) - CE

Francisco Holanda (E.F) - CE
Uruqué (E.F) - CE .
Quixeramobim (E.0) - CE
Salva Vidas (E.F) - CE
Prudente de Morais (E.F) - CE
Vicente de Castro (E.O0) - CE
Amanaju (E.F) - CE

Senador Pompeu (E.O0) - CE
Eng® José Lopes (E.F) - CE
Piquet Carneiro (E.O0) - CE
Ibicua (E.0) - CE

Eng? Veras (E.F) - CE
Acopiara (E.O0) - CE

Quincoé (Nova E.F) - CE
Quincoe (Antiga(E.F) - CE
Eng? Barreto (E.0) - CE
Iguatd (E.0) - CE

Jaguaribe (E:F) - CE
Alencar (E.F) - CE

Varzea (E.0) - CE

Malhada Grande (E.F) - CE
Cedro (E.O0) - CE

Arrojado (E.O0) - CE
Amaniutuba (E.F) - CE

Baixo (E.F) - CE

Santa Helena (E.F) - PB
Brejo das Freiras (E.F) - PB
Antenor Navarro (E.0) - PB.

38



39

C - RAMAL DE CRATO

1) Lavras da Mangabeira (E.0) - CE
2) Iborepi (E.F) - CE

3) Aurora (E.O0) - CE

4) Ingazeiras (E.O0) - CE

5) Missdo Velha (E.0) - CE

6) Juazeiro do Norte (E.O0) - CE
7) Muriti (E,0] - CE

8) Crato (E.O0) - CE

Segundo a adog3ao de metodo classificatorio da RFFSA; es-
te & o quadro de Situagdo dos Patios da SP.1.2, ate 30 de janeiro
de 1984,

A - LINHA TRONCO NORTE

1) Lacerda (E.O0) - PE

2) Camaragibe (E.0) - PE

3) Sao Lourengo (E.0) - PE
4) Pirassirica (E.0) - PE

5) Paudalho (E.0) - PE

6) Carpina (E.0) - PE.

7) Nazaré da Mata (E.O0) - PE
8) Alianga (E.0) - PE

9) Pureza (E.O0) - PE

.10} Timbauba (E.0) - PE

11) Itabajana (E.0) - PB

12) Inga (E.O0) - PB

13) Campina Grande {1+ .3) - PB



14)
15)
16)
17)
18)

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)
10)

3)

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
2)
10)
1)
12)

Soledade (E.F) - PB
Juazeirinho (E.0) - PB
Patos (E:Q0) = PB
Pombal (E.F) - PB
Sousa (E.O) - PB

LINHA TRONCO SUL

Boa Viagem (E.0) - PE
Prazeres (E.O0) - PE
Fontezinha (E.0) = PE
Cabo (E.O0}] - PE

Escada (E.O0)] - PE
Ribeirao (E.0) - PE
Juracua (E.F) - PE
Bebedouro (E.0) - PE
Ferdo Velho (E.F] - PE
Setuba (E.0) - PE

SUB-RAMAL CABEDELO . -

Santa Rita (E.0) - PB
Jodo Pessoa (E.O0) %8
Cabedelo (E.O0) - PB

RAMAL MACAU

Paula Cavalcante {(£.0) - PB
Mari (E.F) - PB

Guarabira (E.0) - PB

Nova Crdz (E.0}) = o
Goianinha (E.0) - RN
Parnamirim (E.C) - R&
Natal (E.O0) - RN -
Estremoz (P.T.C, 3-KN

Ceara Mirim (E %) - RN
Jodo Camara (E.“}.- LN
Lajes (E.0) - wi
Macau (E.O0) -

40



£ - RAMAL MOSSORD

1) Alexandria (E,.0) - RN
2) Patu (£.0) - RN

3) Carnalbas (E.F) - RN
4) Goy. Dix (E.F) - RN
5) Mossoro (E.O0} - RN

F - RAMAL MACEID

1) Utinga (E.O0) - AL

2) Parque Vira (E,0) - AL.

3) Serra Grande (E.0) - AL

4) Sao Jose da Lage (E.0) - AL

5) Unido dos Palmares (E.0) - AL
6) Muricy (E.F) - AL

7) Lourengo de Albuquerque (E.O0) - AL
8) Capéla (E.0) -~ AL

9) Vigosa (E.0) - AL
10} Palmeira dos Indios (E.0) - AL
11) Arapiraca (E.0) - AL

12) Gordilho de Castro (E.0) - AL

G - RAMAL BARREIROS

1) Quipapa (E.0) - PE
2) Sdo Benedito do Sul (E.0) - PE
3) Maraial (E.F} - PE
4) Frei Caneca (P.T.0) - PE
5) Catende (E.O0) - PE.
6) Palmares (E.0) - 1. 7
' 7) Pumaty (E.0) - PE. - ©

E.O
E.F - Estacio Fechada

P.T.0 - Posto Telefon ivuv em Operacgao
P.T.F - Posto TelefGuicu Fechado

Estagdao em Operz33ino

FE



