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RES UMD

Este trabalho & um estudoc sobre as ferrovias nor
destinas, as quais foram denominadas, SISTEMA-FERROVIARIO
NORDESTINO - SFN, onde se mostra uma breve histdria de
sua formagao, a situagdo atual e o desempenho do mesmo
dentro dos Sistemas Ferroviarios do Brasil e da Rede Fer
roviaria Fedéral S.A., baseado em dados da série histdri-
ca de 1966 a 1985, coletados da colegac do Anuario Esté
tistico dos Transportes. O propdsito da.sua elaboragaoc ,
nasceu do guesticonamento sobre a ferrovia Transnordestina;
a reativagao e a construgao de trechos ferrovidrios na re
gido Nordeste. Para culmind-la se procede previsdes de
suas cargas para O ano horizonte, 2005, em fungao do PIB,
guando agregadas e em fungao do tempo quando desagregadas,
por meic de regressdes lineares, usando o pacote computa

cional 8PE&S.



ABSTRACT

The present work is a study about Railways of Northeast
of Brazil, where a brief history is given of their initial
installation, within the framework of Railway System of
Brazil and Federal Railway Systems. The study is based on the
series of historical data from 1966 to 1985 collected from
archieves of Annual Statistics of Transport., The proposal for
its elaboraticn sprang from the question of Transnordestina
project of Northeast and its wviability for activation and
construction of new Railways in the Region of Northeast. The
projection of freight traffic on Regional railways is done
at both aggregate and desaggregate level, The econometric
technigue of regression analysis has been intensively used

to estimate freight feor the horizon year.
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ST NOPSE

Este trabalho se prende a analisar sob o aspecto
critico, as ferrovias nordestinas, gue estao implantadas
desde a Bahia até o Maranhao, as gquais se denominou SISTE-
MA FERROVIARIO NORDESTINO - SFN, onde as informagdes prin-
cipais para a sua elahoragaoc foram colhidas na série histd
rica de 1966 a 1985, montada com dados extraidos da  Cole
cac do Anuéri§ Estatistico dos Transportes, publicagdc da
Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes -~ GEIPOT.
Entac ac longo do mesmo, vai-se mostrando e comentando o)
desempenho deste sistema e para culmini-lo se faz previ-
sGes de cargas do mesmo, no ano horizonte, o desenvolvimen
to dele & apresentado nos paragrafos seguintes.

No primeiro capitulo, a Introdugdo se comenta so~
bre a formagac da malha ferrovidria nordestina, os objeti-~
vos, Os movimentos das cargas € suas previsdes, como tam
bém o ritmo de crescimento das mesmas, por fim comenta-se
a distancia média de transporte ferrovidrio como fator one
rante dos transportes, no Nordeste.

No segundo capitulc, © Resumo Histdérico, mostra-se
como foram implantadas as ferrovias no Nordeste e se faz
uma breve histdria da formagao das quatro ferrvovias da re
gide, a EFSLT do Maranhdo, a RVC do Ceard, a RFN de Pernam-—

buco e a Leste Brasileira da Bahia, com o intuitc de mos-



trar como se formou esta vasta malha ferrovidria, que éer—
ve a regido nordestina.

No terceiro capitulo se enfatisa a Situacgdo Atual do
SFN, onde varias questdes sdo levantadas, tais como o seu
desempenho; a construgdo do arco ferrovidrio nordestino e
os investimentos para realizad~lo; os fatores gue afetam os
custos dos transportes e determinam seu modo e a tendéncia
mundial para o transporte ferrovidrio,

No guarto capitulo se comenta a participagao do SFN,
tanto a nivel de empresa, como a nivel nacional, onde se
mostra os rendimentos, comparados a participagdo percentual,
nos principais eqguipamentos, combustiveis e ma3o-de-obra em-
pregada pelo SFN, onde vé-se claramente gue o desempenho do
mesmo deixa muito a desejar, conforme os indices de sua atua
¢do na empresa e no modo ferroviario.

No quinto capitulo, se define uma metodologia para
prever as cargas do SFN no ano horizonte - 2005, consideran
do-se a tendéncia mundial para as mesmas no nivel agregado
que, crescerdo em fungdo do tempo, a disténcia média de
transporte para as cargas de um modo geral deverd crascer
com o tempo e a participacao do modo ferroviario no setor
de transportes devera diminuir com o tempo. No caso particu
lar do SFN sua participagdo percentual histdrica nos trans-
portes do modo ferrovidrio &€ fator importante e deve ser
observado., J& para as cargas no nivel desagregado, deve-se
considerar que: as cargas das principais mercadorias cres-
cerdo com o tempo, como também suas respectivas distdncias

médias de transporte,



No sexto capitulo se aplica a metodologia e determi-
na-se no ano 2005, nela analise no nivel agregade das car-
gas, trés previsfes das mesmas em toneladas-quildmetros e
uma em toneladas Gteis. Pela andlise desagregada, determina
-se duas previsoes das cargas em toneladas-quildmetros e
uma em tonelada Qiteis, usando-se diversas eXpressdes linea-
res pelo pacote computacional SPSS.

No sé&timo capitulo, a Conclusdo, se comenta sobre as
cargas do SFN, a captagdo de recursos para a construgac do
arco ferrovidrio nordestino, o grande sonho das direcdes
locais do SFﬁ e finalmente se comenta os resultados obtidos

a partir da aplicac¢do do modelo de regressac linear.



CAPITULO I

INTRODUCGCAD

HigtOricamente & conflitante a implantagao ferrovia-
ria no Nordeste. O engenheiro francés valthier emrelatdrios
de 1843 e 1846 deu pareceres contrarios a construgao de fer
rovias em Pernambuco, conforme informa Gilberto Freire, em
seu trabalho "Um Engenheiro Francés no Brasil", onde al ra-
zao principal para o fato, era gue nd3o havia um volﬁme de
trafego capaz de movimentar uma ferrovia comercialmente vidvel, ha
ja vista gue as primeiras ferrovias foram empreendﬂmﬂtoé-pri
vados. Mas como havia necessidade de transportes terrestres
para escoar a produgao com vista a exportagéé} entdo foram
criados pelo goverho Imperial, condig¢des favoraveis e incen
tivos gue atrairam investimentos privados para o setor de
transportes e com isso houvé uma notdvel expansao da_ area
plantada com cana, possibilitando assim.haver a industriali
zagdo do agucar e outros produtos fabricados com a cana, al
cangando a regiao agucareira grande desenvolﬁimento econdmi
co para o Brasil daquela época;

g e ol N |
h *Como- a implantagdo ferroviadria atendia a um modelo

e
exportador, as ferrovias nasciam num porto e seguiam em li-
nha reta atd a 3rea de produgdo, nao havendo portanto nenhum
estudo, interesse ou preocupagao em se criar ligagdes inter

nas, definindo-se uma malha ferroviaria que fosse capaz de

promover nc futuro ligag¢des ldgicas entre as principais ci-



dades da regiao. Com o tempo houve necessidade de se jun-
tar as pontas de linhas dessas ferrovias, por motivo estra
tégico ou por motivo de integragao, era a &poca do monopd
lio ferroviario, mas sem nenhum estudo de transportes, e o
que aconteceu fol a criagao de uma enorme malha, que pouco
produz e muito consome .

Com ¢ intuito de chamar atencac para este problema,
foi desenvolvido este trabalho, o gual tem dois objetivos:

-~ o primeiro & mostrar o desempenho do SFN, a nivel
de empresa e a nivel nacional. |

- o seqgundo & prever as cargas do SFN no ano 2005.

Comc este trabalho, por causa dos seus resultados ,
possa parecer que houve parcialidade na sua elaboragao, pro
curou-se ao m&ximo_mostrar o_porqué deste desempenho, on
de na Situacao Atual, comenta-se OS 5LUS principais proble
mas e os problemas-db modo ferroviério a nivel mundial, no
Resumo Histdrico conta-se como uma miscelania de estfadas
de ferro foram agrupadas e interligadas ao longo do tempd,
pars formar a malha ferroviadria do Nordeste e no Desempe -
nhe do SFN, comenta-se o rendimento dos pr;hcipaIS'elemen—
tos deste sistema, comparados a participacgao dos mesmos , ha
empresa e modo férroviério, a partir dai, as dividas a res
peito de parcialidade, caso hajam, se dissipam, porque fi
ca bem caracterizada a situaggo, formagac e desempenho do
SFN.

Quanto ao movimento das cargas, se trabalhou com as
mesmas no nivel agregado e desagregado,btomando—se seu
crescimento em funcao do PIB, quando agregados e em fungdo
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do tempc quando desagregada., Para as previsces das mesmas,
nao foram consideradas substanciais elevagoes, condiciona

das a investimentos futuros e sequenciais, porque a incer-

teza dos investimentos & bem maior que a certeza das car

gag, no entanto admite-se uma hipdtese, entre trés, de gue

o Governo Federal invista no SFN, a fundos perdidos, .para

construir o arco ferroviario nordestiﬁo, visando melhora-

lo, para poder viabilizar este enorme patrimdénio de su=a

propriedade, por isso, o volume de transporte cresca, mas

no ritmo normal de crescimento, apresentado nos ultimos

vinte anos, © gqual deva recuperar,‘pdrque nos {iltimos 10
anos este ritmo de crescimento & bem menor e com  tendén-

cia a retragao.

E de grande interesse, omitir-se a respeito dos cus
tos, uma vez que & de grande complexidade definir-se 0Ss
custos totais para realizar o transporte de uma mercadoria
por ferrovia e no SFN estes custos sao ainda mais comple -
X0§, por causa da éua grande malha e gquantidades substan
ciais de estagaes e patios gue pouco ou quase nada produ-
zem, como também as disténcias'ferroviérias'eﬁtre as prin-
cipais cidades da regido sdao demasiadamente grandes, compa
radas as distincias rodqviérias, sendo vortante  elemento
substancial para elevagao dos custos de transporte, invia-
bilizando e relegandeo o transporte ferrpviéfio a um vlano

secundario na regiao Nordeste.
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CAPITULO II

RESUMO HISTORICO

A malha ferrovidria do Nordeste & atualmente formada
por duas Superintendeéncias Regionais da RFFSA, a SR~1 Reci-~
fe e a S5R-7 Salvador, sendo que a S§R-7 foi criada em 1975
pelo desmembramento da SR~1, entdo esta foi a Gltima atitu-
de tomada a respeito da administracao das vias férreas da
regido, as quais ao longo do tempo, experimentaram diversas
incorporagdes, fusdes e medificagdes administrativas, ten-
tando-se com isso, viabiliza-las e algumas vezes para nao
interromper suas atividades por motivos de ordem econdmica,
financeira e principalmente por falta de cargas, obrigando
diversas vézes g Governo Federal arcar com o déficit das
mesmas, o qual ainda teve de encampa-las, indenizando as em

presas concessionarias, para poder controlar as massas fa-

lidas

As ferrovias no Nordeste, assim como no Brasil, fo-
ram criadas em fungdo de duas leis do Impéric, a primeira,
de nimero 641 de 26 de junho de 1852, que deu origem ao que
se chamou de "primeiro surto ferroviario", por ela, afora
outros benesses havia garantia de juros & 5% a.a sobre o ca
pital empatado at® 20 léguas {120 Km) de construgdo de fex-
rovia, era o chamariz para as "multis” da época, banqueiros

da Inglaterra. E foi realmente guanto caminhou as duas pri-
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meiras ferrovias Nordestinas: a Estrada de Ferro Recife ao
S3o Francisco com 124,9 Km de extens3c de linhas e a Estra-

da de Ferro Bahia ac S3o0 Francisco com 123,5 Km de linhas,

aparentemente estas ferrovias, s6 foram construidas em fun-

¢do da garantia dos juros sobre o total do dinheirc emprega
do para construir as primeirag 20 léguas da ferrovia e mais

o aparelhamento da mesma, haja vista o descalabro financei-

ro que foi a Estrada de Ferro Bahia aoc Saoc Francisco. A se-

gunda lei, de nimero 2450 de 24 de setembro de 1873, deu

origem ao "segundo surto ferrovidrio", como agquelas benesses

da primeira lei ndoc mais satisfazia aos interesses dos capi
talistas europeus, entao a artimanha acertada, com eles mes
mos {capitalista) para atrair capitais para construir ferro
vias, foi aumentar a garantia de juros sobre o capital empa
tado na ferrovia para 7% a.a até o limite de $100.000,000,

ou conceder uma subvengac gue nac podia exXercer ao valor men:
cionado, a fundo perdido, Em fungao desta nova lei diversas

ferrovias foram construidas no Nordeste, assim como as ante
ricres, com capitais ingleses na grande maioria.

Com o advento da Replblica, as construgbes ferrovia-
rias no Nordeste tomaram hovo impulso, sb gue a partir dai,
coube ao governo financiad-las com seus proprios recursos,
porgue aquela politica de garantia de juros sobre capital
empregado, onerava demais o tesouro nacional, por isso o go
verno assumiu o controle da maioria delas, o que veio a fa-
cilitar e proporcionar suas expansoes e interligagoes, ten-
tandoc o governo assim, dotar a regiao com um meio de trans-

porte condizente e muitc bom para a gpoca, mais com o desen
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volvimento do transporte rodoviario, essas ferrovias perde~
ram sua importancia fundamental que era "O TRANSPORTE S0~
CIAL" efetuado na.é€poca 3o monopdlic ferrovidrio.

Na década de 50 o modo ferroviario vinha perdendo par
ticipagao nos transportes nacional, este fator foi preponde
rante para que o Governo Federal tomasse atitudes visando
reverter este quadro € uma das primeiras medidas adotadas
foi unificar o comando das ferrovias federais com a criagdo
da RFFSA em 30 de setembro de 1957, onde as empresas ferro-
viarias nordestinas foram a ela agregada, por serem todas
pertencente§ ac dito governo.

Com a criagdo das Superintendéncias Regionais estas
ferrovias ficaram assim alocadas administrativamente, a SR-1
fol formada pela estrada de ferro Sao Luiz-Terezina, gue e
atualmente a SR~12, Rede Viagdo Cearenze gue € atualmente a
SR-11, Rede Ferroviaria do Nordeste, que & atualmente a Su-
perintendéncia Regional de Recife e a Viagaoc Ferrea Fede
ral Leste Brasileiro, gque & atualmente a SR-7. Considerando
que cada uma destas ferrovias foram formadas por fusodes e
incorporagoes de outras, entdo uma breve histdria de cada

uma delas serd apresentada,
2.1 -~ ESTRADA DE FERRC SAO LUIZ-TERESINA . - EFSLT

Em 1889 foi outorgada concessao a uma empresa para
construir e explorar uma via férrea no Estado do Maranhdao en
tre Caxias e Cajazeiras - atual Timon, como esta empresa nao

consequiu levar o projeto 3 frente, outra empresa, mas des-
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ta vez de capital local, foi organizada e concluiu o proje-
to em 1895, com 78 Km de linhas, a ferroﬁia foi denominada
Estrada de Ferro Senador Furtado e posteriocrmente Estrada de
Ferro Caxias a Cajazeiras. Em 1903 foi organizada uma empre
sa para construir uma via férrea entre S3o Luiz e ~ Caxias,
tendo a mesma falido o Governo Federal encampou a obra e
deu prosseguimento aoé trabalhos de construgdes, os guais
s6 foram concluidos em 1920, sendo a ferrovia denominada Es
trada de Ferro Sio Luiz-Caxias, ne mesmo ano estas duas fer
rovias passaram ao controle da Inspetoria Federal de Estra-
das, que construiu as pontes de acesso & S30 Luiz e Terezi-
na, haja visto Timon ser do Estado do Maranhfo mas ser mui-
to proximo de Terezina, fundindo ambas ferrovias em uma sO
com o nome de Estrada de Ferro S3o Luiz-Terezina, no inicio
dos anos 70 foi interligado & Rede de Viagdo Cearense pela
conclusdo do trecho Altos-Oiticica, gue liga Sac Luiz, capi
tal do Maranhao, por.via fér}ea com o Sul do Pais, trecho es
te construido tendo em vista a interligacgao e'seguranga na-

cional.
2.2 - REDE DE VIACEO CEARENSE - RVC,

A RVC originou-se da jungao em 1910 de duas ferro-
vias cearences, a Bstrada de Ferroc Baturité - EFB e a Estra-
da de Ferro Sobral - EFS e mais a Estrada de Ferro  Central

do Piaui - EFCP, hoje desativada.
2.2.1 - Estrada de Ferro Baturité - EFB

Em 1870 um grupo de cearences propOs ac Presidente da
07



Provincia do Ceard a construgdo de uma ferrovia entre Batu-
rité e Fortaleza, com 111 Km de extens3o de linhas, em 25
de junho do mesmo ano foi contratada a éonstrugéo da ferro-
via pela Pfovincia do Ceara com a empresa criada pelo grupo
de cearenses, em 20 de janeiro de 1872 foi inaugurado o pri
meiro trecho, em 1878 devido aos problemas advindo da seca
daguela época, a empresa foi encampada pelo govefno Impe-
rial, que concluiu o projeto em feverei;o de 1882, alcangan
do Baturité a 111 Km de Fortaleza, a ferrovia.foi denomina-
da Estrada de Ferro Baturité&, nos anos seguinte os traba-
lhos prosseguemn vagarosamentere os trilhos conseguiram ul-
trapassar a cidade de Baturité, com rumoc ao iﬁterior da Pro
vincia, com o governo Republicano os trabalhos proéseguem e
em 1898 a EFB foi arrendqda a um engenheirc, ja tinha alean
gado Quixeramobim e com os ramais totalizéva 225 Km de 1li-
nhas, em 1906 foi trénsferido o arrendamento para a  firma
Novis e Porte, pertencente ao mesmo engenheiro, tendo os tri
lhos ja& alcangado Senador Pompeu, em 1910 o contrato de ar-
rendamento passou para firma inglesa "The South American
Railway Constrution Campany Limited“, 0 mesmo acontecendo
com a E.F, Sobral, sendo ai criada a Rede de Viagdo cearen-
se, nesta &poca, ©s trilhos ja tinha alcancado Iguatu a 415

Km de Fortaleza.
2.2.2 - Estrada de Perro Sobral -~ EFS.

Foi criada pelco Decreto n? 6918 de 1 de junho de 1878
do Governo Imperial, para construir uma ferrovia entre So-

bral e Comocim, na Provincia do Cearad, com 129 Km de linhas
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e visava além de ligar o interior ac litoral pelo porto de
Camacim, também combater os efeitos da séca daguele tempo,
enm setembro foram iniciados os trabalhos e em 1882 os tri -
- lhos alcangaram Sobral, concluindo o projeto inicial e a fer
rovia foi denominada Estrada de Ferro Sobral. Em 1888 os tra
balhos saoc reiniciados, devido a outra séca, em 1894 alcan-
gou Ipu a 216 Km de Camacim, em 1897 a EFS foi arrendada a
dois engenheiros, os guais administraram a empresa até 1910,
guando o contrato & transferido para The South Arerican Railway

Company Limited, fazendo parte junto com EFB da criagdo da

RVC,.

2.2.3 -~ Estrada de Ferro Central do Piaul - EFCP

0 Decreto gue transferiu os contratos de arrendamen-
tos da EFB e EFS para aquela firma Inglésa e formou a RVC,
autorizou tamb@m a construg@o de uma linha férrea entre o
porto de Amarragao, atual Lgiz~Corraia e Campo Maior no Eg-
tado do Piaui, em junho de 1913 a empresa iniciou os servi-
gos mas paralisou em dezembro do mesmo ano, em 1915 o Gover
no Federal assumiu a administragao da ferrovia. Em 1916 te-
ve inicio a construgdo do trecho Amarracdo - Parnaiba o qual
foi concluido em 1919, em 1920 a 1inha_Amarrag§o~Cmmn Maior
foi desligada da RVC e ficou subordinada a Inspetoria de Es
tradas de Ferro, que foi autorizada a construir a Estrada ce
Ferro Central do Piaul - EFCP , entre Amarra?éof e : Tere
zina, em 1923 os trilhos chegaram a Pirarucura, a 148 Km de
Amarracdo, em 1937 chega a Piripiri, em 1942 foi incorpora-
da a EFSLT e em 1946 foi desencorporada, passando a ter ad-
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ministragdo prdpria, em 30 de setembro de 1957, com a cria-
gdo da RFFSA, foi novamente . reincorporada, mas, ' como
parte integrante da RVC, em 1962 os trilhos chegam finalmen
te a Campo Maior, a 268 Km de Luiz Correia (Amarragdo), pos
teriormente visando-se fazer a ligagao da RVC com EFSLT, foi

completado o trecho Campo Maior - Terezina, hoje a ferrovia

estd desativada entre Altos e Luiz Correia. ~
2.2.4 ~ Rede de Viacao Cearense

Foi formada em 1210 pela EFB, EFS e EFCP, no caso
duas ferrovias isoladas e uma outra a ser construida, tam-
bém isolada e administradas pela The South American Railway
Constrution Company Limited desde a formagdo até& 1915, quan
do passou para administragdo federal, controlada pelo Minis
tério de Viagdo e Obras Pdblicas até 1920, guando entao, pas
sou desta vez a ser administrado pela Inspetoria Federal de
Obras Contra as Secas - IFOCS, sendo nesta época formada pe
lo EFB e EFS. © IFOCS fez prolongamenteos nas duas linhas tron
cos e diversos ramais, em 1924 a RVC passou para o Ministé-
rio da Viacado, administrado peloc Departamento Nacional  de
Estradas. Pelo prolongamento da linha da antiga EFS, em 1932
(outra seca) alcanca o Estado do Piaul na cidade Oiticica e
em 1950 por um ramal alcanga Fortaleza, fazendo a  ligagao
das ferrovias do Estado. Pelo prolongamento da antiga EFB
os trilhos alcangam Crato e Barbalha com a linha tronco e
Souza na Paraiba com um ramal, com o qual se interliga & Es
trada de Ferro Mossordo - Sousa e posteriormente ligou-se a

Rede Ferroviaria do Nordeste, no final dos anos 50.
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2.3 -~ REDE FERROVIARIA DO NCRDESTE - RFN

A Rede Ferrcoviaria do nordeste foi formada em 1957
‘pela fusadc da antiga RFN com a Estrada de Ferro Mossord -
Souza - EFMS e Estrada de Ferro Sampaio Correia - EFSC, am-—

[

bas no Estado do Ric Grande do Norte,

2.3.1 - A Antiga RFN '

Em 7 de agosto de 1952 foi outorgada concegsdo  por
90 anos, para construgac de uma ferrovia na Privincia d Per
nambuco, enﬁre Recife e Agua Preta, sendo que esta conces -
sao se referia apenas a primeira secao do planc ferroviario
dos concessioné:ios, que pretendiam alcangar o Rio Sao Fran
cisco passando por Garanhuns,

Em Londres foi fundada a empresa The Recife and Sao
Francisco Railway Co. Ltd, em 7 de setembro de 1855 foram
iniciados os servigos e o primeiro treche inaugurado foi o
de Recife a Vila do Cabo, em 10 de fevereiro de 1858 com
31,5 Km, sendo a primeira via férrea do Nordeste e a segun-
da do Brasil, salientando notar que esta ferrovia tinha uma
pretengao importante, quelera alcangar o rio Sao Francisco,
enquanto a nossa primeira ferrovia, construida por Maua era
por demais dispretenciosa. Em 7 de setembro de 1862, ,foi
conclulido o projeto inicial, tende os trilhos algangado, a
Vila de Palmares a 124,7 ﬁm de Recife,“sendo a ferrovia de-
nominada Estrada‘de Ferro Recife ao 880 Francisco. EFRSF.

Como 0S8 concegsionérios da EFRSF ndo guiseram dar

prosseguimento no andamento dos trilhos, entao o governo
11



Imperial construiu o trecho Vila de Palmares - Garanhuns, com
146,4 Km, inaugurado em 28 de setembro de 1887, sendo deno-
minado este trecho de Estrada de Ferrc Sul de Pernambuco.

Em 1877 foi outorgada concess3o a Great Western of
Brazil Railway Co. Ltd.,, para construir uma ferrovia entre
Recife e Limoeiro, com 92 Km de linhas, em 25 de margo de
1879 foram iniciados os servigos e em 20 de fevereiro de
1882 foram concluidos, inclusive em ramal para Nazaré com
13 Km, sendo a ferrovia dencminada Estrada de Ferro Recife
ao Limoeiro - EFRL, em 1888 por este ramal de Nazaré, a fer-
rovia se estende 45 Km rumo a Paraiba até a cidade de Tim-
balba e posteriormente se liga a Ferrovia Conde D'eu no re-
ferido Estado., Pela linha tronco vai até Bom Jardim a 21 Km
de Limoeiro. Em 1875 foi outorgada concessdo para construir
uma ferrovia entre Recife e Vitdria, como esta concessdo ca
ducou, suas obras foram adjudicadas as empreiteiras da EFRL,
as qguais em 1897 inauguraram a chegada dos trilhos em Anto-
nio Olimpic a 72 Km de Recife, sendo a via férrea denomina-
da Estrada de Ferro Central de Pernambuco, gue futuramente
pelo proleongamento da sua linha tronco, alcanga o sertdo de
Pernambuco, na cidade de Salgueiro.

Em 25 de abril de 1874 foi outorgada a concessdo pa-
ra construgao da Estrada de Ferro Conde D'eu, na Provincia
da Paraiba, com 121 Xm de extensdo de linhas entre a Capi-
tal da Provincia e o povoado de Mulungu, com ramais de Pi-
lar e Independéncia, em 7 de agosto de 1880 foram iniciados
os servigcos em 4 de junho de 1884 o ramal de Independéncia,

hoje Guarabira, foi inaugurado, em 7 de setembro do mesmo
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ano foram concluidos os trabalhos na linha tronco e em 25
de novembro do dito ano foi inaugurado o ramal de Pilar, em
1889 foi concluido o ramal para Cabedelo, ja administrada
- pela "Great Western", tendo a ferrovia atingido 181,5 Km de

extensdo de linhas e interligada a rede ferroviaria pernam-

bucana. .

Em 12 de novembro de 1880 foi autorizada a constru-
gao da Estrada de Ferro Central de Alagoas, entre Maceid e
a Vila Imperatriz, hoje Palmeiras dos Indios, em margo de
1882 foram iniciados os servicos e em dezembro de 1884 fo-
ram concluldos, tendo a ferrovia 88 Km de linhas, em 1889 a
concessiondria The Alagdas Railway Co. Ltda foi autorizada a
construir o ramal de Leourenge Margues, o gual posteriormen-
te alcangou a margem esquerda do Rio Sac Francisco, na loca
lidade Colégio.

Também eh Alagoas foi construida a Estrada de Ferro
Paulo Afonso, visando socorrer os flagelados da seca de 1877,
0os trabalhos foram concluidos em 1883 e a ferrovia tinhall?
Xm de extensao de linhas, partia de Piranhas, porto{no Sao
Francisco e ia até& Jatobi, outro porfo do Sdo Francisco, a-
tualmente Petrolandia, no Estado de Pernambuco, foi uma fer
rovia que margeou o rio vencendo o obstaculo da Cachoeira de
Paulo Afonso, atendendo a velha maxima, "os transportes nao
se competen, se complementam”, mas em virtude do seu movi-
mento de cargas, foi considerada um dos maiores erros ferro
vidrios do Brasil,

Como a garantia de juros, sobre capital empregado pa

/
ra construir ferrovias se tornara muito onerosa o Eraric Na
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cional, entdo o Governo Federal, no inicio deste sdculo -
1901 encampou as seguintes ferrovias: Estrada de Ferro Reci
fe ac Sao Francisco, Conde D'eu, Central de Alagoas e Nahal
a Nova Cruz, com grande desvantagens para os cofres publi-
cos e arrendou-as junto também a Estrada de Ferro Paulo Afon
so a "Great Western", gue j& explorava ferrovias na Paraiba
e Pernambuce, ficando a mesma administrando a vartir deste
ano 1200 Km de linhas. Por este contrato se unifica a admi-
nistragao das ferrovias de Alagoas at& o Rio Grande do Nor-
te, porque o mesmo exigia a ligagao Paralba-Ric Grande do
Norte, a gual foi feita pela empresa, Em 1920 a "Great Wes-
tern" vende ao governo as linhas de sua propriedade, tanto
as cqnstruidas anterjiores ac contratce de 1901 como as cons-
truidas depois do referido contrato e faz outro contrato de
arrgndamento, o qual vigorou ate 1950, guando o governo Fe-
deral resclveu receber a "Great Western" como pagamento de
dividas contraidas pela Inglaterra ao Brasil durante a 28
Guerra Mundial. A partir deste ano ficou subordinada ao De-
partamento Nacional de Estradas de Ferro, com o norme de Re-
de Perroviaria do Nordeste até 1957 guando foi incorporada
a RFFSA, na formagac da nova RFN conjuntamente com EFSC e

EFMS.
2.3.2 - Estrada de Ferro Mossord-Souza

FPoi outorgada uma concessaoc por decreto do Governo Fe
deral em 1909 para construgao de uma ferrovia entre o pdrto
de Areia Branca e Alexandria no Rio Grande do Norte, apos
diversas transferéncias de concessio a empresa Albuquergue
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& Cia iniciou os servigos em 31 de agosto de 1912 e concluin
O primeiro trecho Mossord - Porto Franco em 19 de margo de
1915, a linha tinha 37,5 Km de extensdo e a ferrovia foi de
nominada Estrada de Ferro Mossord, em 1919 a empresa conces
sionaria transferiu o direito de concessdo de Mossord - Ale-
xandria ac proprio Governo Federal, permanecendo com o tre-
cho Mossord - Porto Franco, em 1924 o governo devolve a con-
cessiondria os direitos sobre a conclusdo da estrada, a qual
deu prosseguimento aos trabalhos e atinge Mombaca a 148 Km
de Mossoro, ja& bem proximo de Alexandria. Mas em 1947 houve
um fato inusitado, a concessiocnaria desobrigou-se da cons-
trugéo'e de fazer seus trens circularem no trecho do gover-
no, resultandc dal duas ferrovias; Estrada de ferro Mosso-
rd - Porto Franco da concessionaria, com 37,5 Km e a Estrada
de ferro Mossord - Mombaga, do Governo Federal, com 148 Km,
entdo o governo toma as providéncias dando prosseguimento aos
trabalhos e em 31 de dezewbro de 1951 & inaugurada a chega-
da dos trilhos desta ferrovia a Souza, gue passa a ser deno
minado Estrada de Ferro Mossord - Souza e fica ligada a RVC,
o trecho Mossord - Porto Franco foi suprimido em 1964, en

1957 & incorporada a nova RFN,
2.3.3 - Estrada de Ferro Sampaic Correia

Em 20 de fevereiro de 1875 foi outorgada concessao
para construgdo de uma ferrovia no Rio Grande do Norte, com
120 Km, entre Natal e Nova Cruz fronteira com a Paraiba, a
empresa concessiondriaThe Imperial Brasilian and Nova Cruz

Railway Co Ltd"iniciou os servigos em 27 de fevereiro de
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1880 e concluiu em 31 de dezembro de 1882, sendo a ferrovia
denominada Estrada de Ferro Natal a Nova Cruz, em 1897 o go
verno a resgatou e em 1901 arrendou-a a "Great Western", na
obrigacdo desta empresa construir a ligagdo Nova Cruz - Inde
pendéncia, hoje Guarabira com 50,6 Km, em 1914 este +trecho
foi concluido, fazendo-se deste modo a ligagdo ferrovidria
da Paralba com 0 Rio Grande do Norte. Em 19839 a linha Natal
- Nova Cruz passou novamente ao dominio do Governo Federal
que a incorporou na formacao da Estrada de Ferro Sampaio
Correia.

0 decreto nimerc 1.126 de 15 de dezembro de 1903 do
Governo ‘Federal, autorizou a construgdao da Estrada de Ferro
Central do Rio Grande do Norte entre Ceara- Mirim e Coroa, o
gual foi inaugurada em 1906, posteriormente foi feita a li-
gagao Coroa ~ Natal, depois desta ligagdo os trabalhos foram
prosseguindo rumo ao interior vagarosamente, até os trilhos
chegarem a Lajes em 1914, a 148 Km de Natal, em 1922 chegam
a Gaspar Lopes posteriormente Epitdcio Pessoa, em 1933 che-
ga a 8ao Rafael a 190 XKm de Natal de onde nunca mais conti-
nuou; Caicd, a meta final nunca foi alcangada pelos trilhos
desta ferrovia, mas pelo ramal de Pedro Avelino alcanga Ma-
cau, Em 1939 o governo incorporou-a na formagac da Estrada de
Ferro Sampaio Corréa, gue foi administrada pelc DNEF até

1957 guando fol incorporada a nova RFN,
2.4 - VIACAO FERREA FEDERAL LESTE BRASILEIRO -~ VFFLB,

A VFFLB foi criada pela incorporagac em 11 de margo
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de 1935, de cinco ferrovias: a Estrada de Ferro Bahia ao
Sac Francisco - EFBSF, a Estrada de Ferro Central da Bahia-
EFCB, a Estrada de Ferro Centro Oeste da Bahia -~ EFCOB, a Es
- trada de Ferro Santo Amaro - EFSA, estas guatro na Bahia e
& Estrada de Ferro Petrolina - Teresina - EFPT, que ligava

Juazeiro na Bahia e Paulistana no Piaul, cortando o Estado

de Pernambuco de Sul a Norte,
2.4.1 - Estrada de Ferroc Bahia ap 830 Francisco

Foi a primeira ferrovia construida na Bahia e a se-
gunda do Nofdeste, surgin de uma concessao em 1953 para cons
truir uma ferrovia entre Salvador e Juazeiro, ou cutro lu-
gar mais conveniente nas margens direita do Rio Sdo Francis
co , mas que fosse proximo de Juazeiro. Em 1855 houve trans
feréncia da concessao para uma empresa inglesa, a gual ini-
ciou os servigos em 1856 e concluiu a primeira parte do pro
jeto em 1863, alcahgando Alagoinhas a 123,5 Km de Salvador,
a partir dail em vez dos trilhos seguir com destino a Juazei
ro, a empresa procura as margens do Sac Francisco no senti-
do Norte e constroi o ramal de Timbd com 82,3 Km, que pos-
teriormente se proleonga até Aracajl e em seguida alcanga o
S3o Francisco em Propriad. Entdc em 1887 o governo da Provin
cia da Bahia iniciou os servigos do trecho Alagoinhas - Jua-
zeiro, com 452,3 Km, os quais foram concluidos em 1896, sen
do o trecho inicialmente administrado pelo proprio Estado e
gquatro anos mais tarde foi arrendado a uma empresa baiana ,
sendo a ferrovia denominada Estrada de Ferro Bahia ao 8Sao

Prancisco,
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2.4.2 - Estrada de Ferro Central da Bahia

Surgiu de uma concessdo de 1866, em 1867 os conces -
sionarios criaram a Paraguassu "Steam Trans-Road Company Co
Ltd.)" para construir e explorar uma ferrovia na Provincia da
Bahia entre Cachoeira e a Chapada Diamgntina, em outubro do
mesmo ano foram iniciados os servigos e no ano seguinte a
empresa faliu. Entdoc outra empresa, também de capital inglés
foi autorizada em 1872 a prosseguir nos trabalhos, aos quais
da inicio no ano posterior, em 1875 inaugura o ramal de Fei
ra de Santana e em 1887 conclufa a linha tronco de Sio Fe-
lix & Bandeira de Melo com 254,3 Km e a ferrovia foi denomi
nada Estrada de Ferro Central da Bahia, em 1902 © governo
Federal a resgatou e arrendou-a a mesma empresa concessiond
ria Que a este tempo, tambeém era arrendatiria da EFBSF. Pos
teriormente pelos trilhos da EFCB, se liga a Bahia a Minas

Gerais em Monte Azul,
2.4.3 - Egtrada® de Ferro Centro Qeste da Bahia

Surgiu de uma concessao do governo Estadual em 1891,
para construgao de uma ferrovia entre Mapele na EFBSF e Ba-
ranhém com 56 Km de linhas, em 1900 alcanga Candéias a 22
Km de Mapele e em 19208 chega finalmente a Buranhén, em 1913
foi incorporada as outras ferrovias estaduais baianas para
formagdo da Viagdo Geral da Babia, que foi arrendada no mes
mo ano a "Compagnie Chemins de Fer Federaux du L'Est Brasi-
lien", até passar para a administragac federal em 1l de mar

go de 1935,
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2.4.4 ~ Estrada de Ferro Santc Amaro - EFSA

Surgiu de uma concessdc da Provineia da Bahia para
construir uma ferrovia entre Santo Amaro e Catuigara, os tra
balhos foram iniciados em 1875 e concluidos em 1912, em
1913 & incorporada a Viagdo Geral da Bahia e arrendada a

"L'Est" até passar para administrac¢fo federal em 11 de mar-

¢o de 1935,

2,4.5 - Estrada de Ferro Petrolina-Teresina

Em lélO 0 Governo Federal empreendeu estudos para li-
gar a rede ferroviaria baiana a Teresina, no intuito de in-
terligar todas ferrovias nordestinas, construindo o trecho
Petrolina - Teresina, em 1923 os trilhos alcangaram Paulista
na no Estado do Piaul a 203 Km de Petrolina, onde permane -
cem, mas a ferrovia mesmo assim foi denominada Estrada de
Ferro Petrolina - Teresina, em 1941 a mesma fol incorporada

o UFFLE e nos anos 60 foli erradicada.

2.4,6 -~ Viacao Férrea Federal Leste Brasileiro

Em 1914 o Governo Federal unificou os contratos de
arrendamentos que vigoravam para as ferrovias federais no
Estado da Bahia e fez contrato de arrendamento de todas elas,
com a "Compagnie Chemins de Fer Federaux du L'Est Brésilien "
gue ja controlava algumas ferrovias estaduais denominadas
Viagdo Geral da Bahia. . . Neste neriodo, contratou com a
mesma empresa a construgdc de varias outras linhas e inter-
ligagdc de algumas e o fornecimento de material para reapa-
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relhamento de todas instalagdes, mas a empresa francesa ndo
cumpriu com todas obrigacbes contratuais e em 1931 o gover-
no intervém na empresa, mas como esta medida ndo surtiu os
efeitos necessarios, em 11 de margo de 1935 o governo encam
pa a "L'Est", sendo seus servigos transferidos a nova empre
sa ferroviaria criada pelo proprio Governo Federal, que foi
a Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro, que ficou subordi
nada a Inspetoria Federal de Estradas e posteriormente aoc
DNEF ate ser incorporada a RFFSA em 1957.

Por este resumo historico vé-se que a Rede Ferrovia-
ria do Nordeste & o resultado do somatdrio de diversas fer-
rovias, com diversos interesses e diversos tracados e que
as posteriores jungdes ao lengo do tempo, ndc obedeceu a
nenhum projeto, mas sim a uma necessidade de ligagdo dos
fins das linhas das ferrovias existentes, visando interli -
gar as regides servidas por elas, o0 gue proporcionou uma

vasta rede ferroviaria, que pouco produz e muito consome.
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CAPITULO 111

SITUACAD ATUAL

Neste Capitulo serd feita uma caracterizagdo do SFN,
levantando-~se seus principais problemas, como a construgao de
novos trechos, seu desempenho no transporte de cargas e a
captagac de recursos para o setor de transporte, consideran
do o8 custos econdmicos, fatores determinantes do modo de

transporte como também a experiéncia de outros palses.

3.1 - O SISTEMA FERROVIARIO NORDESTINO - SFN.

Definiu-se como SFN, o conjunto de ferrovias, com
6.749 km de extensdo de linhas, que estdo implantadas no Nor
deste, da Bahia ao Maranhdo e & formado por gduas Superinten-
déncias Regionais da Rede Ferroviaria Federal S.A., a SR.1
e a SR,7. A SR.1, com 4.839 km de extensdo de linhas, sedié
da em Recife, & formada pela Divis3o Operacional de Sao Luiz,
com 807 km de extensao de linhas, opera nos Estados do Mara
nhdc e Piaul, a Superintendéncia de produgdc de Fortaleza,
com 1.411 km de extensao de linhas, opera no Estado do Cea-
rd e a Superintendé&ncia de produgao de Recife, com 2,621 km
de extensao de linhas, opera nos Estados do Ric Grande do
Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas. A SR.7 sediada em Sal
vador, com 1910 km de extensdc de linhas, cpera nos Estados
de Sergipe e Bahia e faz o entroncamento ferroviario do Nor

deste com o Sudeste do pals em Monte Azul - MG.
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Se fard uma andlise deste sistema, com base nos dados
da série temporal 1966-85, referente ao mesmo e ao modo fer
roviario brasileiro, dando um enfoque critica, haja vista,
gue o desempenho do mesmo no periodo foi muito agquém do de-
sempenho da RFFSA e do modo ferrovidrio brasileiro, conside
rando a area de atuagdo e extensdo das linhas contra o trans-
porte ;ealizado, tanto.de cargas como de passageiros. E cla
ro gue outraé variaveis sbécio econdmicas devem participar des
ta confrontagdo, para que pelo menos se encontre uma respos
ta convincente ao tal desempenho das ferrovias nordestinas.

- -

Ja e fato corriqueiro comentar-se sobre o p€ssimo
desempenho do SFN, no ATLAS NACIONAL DO BRASIL, REGIAO NOR-
DESTE de 1985} no Capitulo ENERGIA E TRANSPORTES hd a  se-
guinte assertiva "O sistema ferroviério ocupa lugar secunda
rio nos transportes regionais, servindo as econamicgs intex
nas caracterizadas por uma infraestrutura abscletas e por
tragados que atendia a outras necessidades de transportes",
o gual "foi implantado desordenadamente a partir do litoral
e voltado para escocamento da producado agricola". Outro co-
mentdric, desta vez no suplemento da Revista Ferrovidria de
1960 pagina 69, sobre a implantag%o das ferrovias no Bra-
sil, diz o seguinte "as unidades que se formaram no Império
foram construidas quase ao Deus dard, sem gue alguém jamais
se importasse com a conveniéncia e a utilidade dos seus en-
troncamentos” e a maioria das ferrovias nordestinas foram
inauguradas nesté época.
ffff/)\Passadof mais de um século de implantagao ferrovia -

/_ria na regiao, ainda se discute novas interligagées, visan~

/
{
L
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do corrigir as distorgoOes existentes a respeito do tragado
das linhas com vista a melhorar as operagdes da malha, pro-

curando tornar o SFN menos deficitario e mais operante o gque

& 1d6gico e racional%ﬁiom a construgao e reativagao de tre-

chos que diminuir3ac consideravelmente as distdncias ferro -
viadrias entre as principais cidades do Nordeste e outras ci
dades imporﬁantes do Brasil, Estas construgoes e reativagao
formariam o gque se denomina "o arco ferroviario nordestino”
e sao apresentadas na Taela IIT.1 as guais proporcionariam as
seguintes vantagens em termo de distancia, conforme a Tabe-

laTIZ.2 na pagina seguinte,

ﬂhbela]II.l-Ligagﬁes Ferroviarias que formariam o arco ferro

vidrio nordestino.

DISTANCIA -(Km)

TRECHO

CONSTRUGCAQ REATIVACAO
Crateus (CE)-Piquet Carneiro (CE) 180,0 -
Crato (CE) - Petrolina (PE) 328,0 -
Ramal de Salgueiro 1,3 -
Iagh - Senhor do Bonfim - 330,0
Totais 509, 3 330,0

FONTE: RFFE&A,

E pensamento da RFFSA que esta grande vantagem em
encurtamento da distdncia, propiciard substancial elevagao
no volume do transporte ferroviario, mas o importante sao

as carqgas ou uma demanda futura delas e saber se as mes

" mas se prestam ou sdc prdprias ao transporte do mode ferro-
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vidrio, para que se ‘dafinam estas novas interligagoes, por
gue desde gue se tem ferrovia no Nordeste, se faz interliga
gOes e entroncamento das mesmas e nunca houve melhoria subs-
“tancial no nivel de volume de transporte. Como também de-
ve-se observar a concorréncia rodoviaria, porque no Nordes-

te, quase sempre ao lado de uma ferrovia existe uma  rodovia

pavimentada,

Tabela III,2-Distancias ferrovidrias entre varias cidades, a-

tuais e apds a construgio do arco ferroviario Nor

destino.

DISTANCIA DISTANCIA APOS REDUCED
ORIGEM-DESTINO - s »

ATUAL(Km) LIGACRC (Km)  (Km) (%)

Sap Luiz - Recife 2,319 1.748 571 25
Sao Luiz - Petrolina 3.750 1.509 2.241 60
Sao Luiz - Salvador 3,425 2.077 1.346 39
Fortaleza - B. Horizonte 3.840 2,730 1,110 29
Mossord — B. Horizonte 3.499 2.586 913 26
Petrolina - Recife 1,463 821 642 44
Petrolina ~ Fortaleza 2.565 820 1.676 &5
Petrolina - Campina Grande 1.662 820 842 51

FONTE: RFFSA,

Com o intuito de sedimentar esses comentarios, . mos-
tra-se pela Tabela III.3odesempenho relativo do &FN, entre a
RFFSA e modo ferroviario, durante o periodo da série tempo-
ral 1966-85, para o transporte de cargas e passageiros, on-
de se trabalha com taxas percentuais médias, para crescimen

to-positivas, para retragao-negativa.
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Tabela I11.3 - Demonstrativo do drescimento percentual médio anual
dos Transportes ferrovidrios de cargas e passageiros

do Brasil, da RFFSA e do SFN, no periodo 1966-85.

CRESCIMENTQO DOS TRANSPORTES %

COMPONENTE CARGAS .PASSAGEIROS
TU TEm Pass. Pass/km
Brasil 14,5 20,7 - 4,1 - 3,2
RFFSA 9,0 14,3 - 4,3 - 3,8
SFN 0,8 8,5 - 4,6 - 4,1
SR. 1 ‘ -1,1 4,9 ~ 4,6 - 4,0
SR,7 10,0 17,0 - 4,7 - 4,5

E muito importante observar como estas taxas crescem
rna Tabela TII.3 as positivas gque indicam crescimento, tiveram
0s mencres valores alocades ao SFN, enguanto as negativas,
que indicam retragao, tiveram ¢ maicres valcres absolutos para o SFN,
lembrando que sendo o periodo de 20 anos, a malor taxa nega
tiva possivel & 5% a.a, porque indicaria a extingao dague-
la atividade, no transporte de passageiros o SFN estard bem
proximo daguela taxa, para o periodo apresentou uma retra-
cdo de 92% (20 x 4,6%), o que indica sua provavel extincac,

hoje sabe-se que o SFN ndo presta mais este servigo. (Tabela IIT.4)

//// As taxas relativas ac transporte de cargas, mostram
-fclaramente que o SFN nao acompanhou O ritmo de crescimento
das cargas da RFFSA e modo ferroviario, em toneladas Uteis
0 SFN praticamente nao evoluiun nos 20 anos, mas em tonela -
das-quildmetros houve um crescimento razoavel, pois ainda

cresceu a uma taxa média um pouco maior que a metade da ta-
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Tabela JII.4- Transporte ferroviario de passageiros,

em passagei

ros—quilametros, no periodo de 1966 a 1985, em

3

10"Pass.Km.

?g?. SiSt?gia§§§§°"iari° RFFSA SFN* SR.1 SR.7

66 6,453,474 3.781.605 357.606 435.721 121.885
67 5.880.951 3.023.472 452.109 370.404 81.705
68 6.080,558 3.112.346 502.793 433,135 69.658
69 5.867.585 2.896.095 482,881 393,155 89,726
70 5,444,143 2,724,174 497.558 410.707 86.851
71 4,833,112 2,496.178 556.718 453,412 103.306
72 4.677.296 2.467.186 541.837 423.122 118,715
73 4.641.404 2.463.611 539.403 419,177 120.226
74 4.743.635 2,528,103 526.529 406.453 120.076
73 4.892.930 2.526.607 537.095 427.620 109.475
76 4.889.662 2.566.045 588.638 482,499 106,139
77 4.617.295 2.369.795 487.725 425.826 61.899
78 4,224,010 1.985.773 391,031 352.610 38,421
79 3.426,736 1.611.489 343.898 315.631 28.267
80 3.401.,945 1.566.928 308.352 285.867 22.485
81 3.736.302 1.722.073 347.260 313.263 34,997
82 3.396.592 1.591.004 297.415 277.119 20,296
83 2.986.,284 1.426.243 226,456 216.360 10.096
B4 2,714,805 1.149.040 158,125 150.621 7.504
85 2.328.630. 885.389 98.593 86.226 12.367
Fonte: Anu2rio Estatistico dos Transportes de 1970 a 1985,

#SFN

Publicagao do GEIPOT.

SR.1 + SR.7.
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xXa de crescimento da RFFSA e duas e meia vezes menor gue a
taxa de crescimentc do modo ferrovidrio. Um fato lamentavel
é que com este desempenho a tc:‘mdéncia de ~rticipacac do SFN & ca
da vez menor no setor dos transportes. Para o fefroviério a
nivel nacional, neste periodc s& transportou uma média de
2,4% das cargas em toneladas-quilometros, se em 1966 sua par
ticipagao foi de 3,4%, em 1985 esta participagdo foi de ape
nas 1,8%, quase a metade de 1966, o que indica que esta par
ticipag3o estd diminuindo a taxa média anual de 2,37%.0utro
ponto de fundamental importancia, foi que a partir de 1967
que o modo ferroviario deixou de diminuir sua parti¢ipagao
a nfvel nacional no setor de transporte,. a qual vinha dimi-
nuindo de anoc a ano. Portanto, em 1967 sua participagac foi
de 14,8% das cargas em toneladas-quildmetros, a menor taxa
desde os anos 50, nos anos seguintes a participagao ferro -
viaria cresceu até 1980 quando alcangou o percentual de 24,3%
a partir deste ano, nao houve mais crescimento e a partici-
pagao ferrovidria no setor de transportes ficou oscilando prd

Ximo de 23%.

Ao desagregar-se as taxas referentes a SR.1 da Tabela
TIT.3 conforme aTabelaIll.4, onde se mostra o desempenho de
seus compenentes para © periodo estudado, faz-se as seguin-

tes observagoes:
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Tabela 1I1.4 - Demonstrativo do crescimento vercentual médio anual

dos transportes de cargas e passageiros da SR.1 e

seus componéntes no periodo 1966-85.

CRESCIMENTO DOS TRANSPORTES %

COMPONENTES CARGAS PASSAGEIROS

TU TKm Pass, PRt
SR.1 -1,1 4,9 -4,6 -4,0
D.0. 830 Luiz 5,1 28,0 -3,9 -3,9
SP Fortaleza 3,3 11,2 -4,1 -3,3
SP Recife ~ -2,2 1,2 -4,9 -4,6

A Superintendéncia de Produgdao de Recife ndo evéluiu
quase nada no periodo, em toneladas fteis retraiu-se a taxa me
dia de 2,2% a.a o que representou uma diminuicac de 44% das cargas 1i-
quidas entre o primeiro e Gltimo ano de pericdo. Em toneladas-quildme-
tros cresceu a taxa média de 1,2%8 a.a, mas nos (ltimos trés anos
da série temporal houve um declinio consideravel nos trans-
portes de cargas e a taxa percentual para este triénio & ne
gativa e na ordem de 7,5 a.a. A ligagdc ferroviaria Petroli
na-Crato, com ramal em Salgueiro, vai beneficiar esta Supe-
rintendéncia porgue vai facilitar o acesso ferroviario a Pe

trolina, ' Teresina, Sao Luiz, Crato e Fortaleza,

A Divisdo de Operacgido de S3ao Luiz apresar de ter apresen
tado um crescimento excepcicnal no transporte de cargas, oS volu-
mes transportados aoc longo do pericdo, sac insignificantes,
sendo este crescimento devido ao fato que efetivamente no

inicio da série temporal esta Divisdo quase nada transporta
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va, sendo até mesmo incluida no rol das ferrovias qgue teriam
de serem desativadas pela Consultoria COVERDALE & COLPITTS

em 1965, sd sendo interligada ao SFN pela Rede Viag3o Cea-
“rence, por motivo de "Integracdo e Seguranca Nacional”, pen
samento muito em voga nos finais dos anos 60 e alguns pos-
teriores. A construgdo do trecho Cratéus-Piquet Carneiro |,
tem como prioridade principal, diminuir as distancias ferro
viarias para Teresina e S3ao Luiz, a qual desobrigaria oS

trens de passar por Portaleza, dimunuindo 571 km de disténcia

O gue provecaria uma queda no prego dos fretes e diminuiria

o tempo de viagem.

Ja o mesmo nao se pode dizer da §.P de Fortalesza, gque
cfesceu no periodo em toneladas - quildmetros, a uma taxa
média bem prdxima da RFFSA, e no ano final da série & a maior
transportadora da SR.1l. Confrontando-se os transportes rea-
lizados por ela e pela SP. de Recife em toneladas-quildme -
tros, nos anos inicial e final da série temporal tem=-se o}
seguinte: em 1966 a SP de Fortaleza transportoun 141,6 " mi-
lhbes de TKm, que representou 45% do transporte = . realizado
pela SP. Recife, que foi de 312,1 milhdes de TKwr, mas em
1985 a SP Recife s6 transportou 389 milhdes de TKm, enquan-
to a 8P Fortaleza transportou 459 milhoes de TKm, portanto,
18,3% a mais, o gque nao lhes dar de forma alguma, uma boa
performance de desempenho no setor ferroviario, apenas ao
longo do tempo, suas cargas cresceram bem proximas da RFFSA,

enquanto as da SP Recife ficaram praticamente estacionarias.,

A construgao do trecho Cratels-Piquet Carneiro, nao
trarid grandes vantagens para esta Superintendéncia, mas a
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ligagao Crato-Petrolina & de suma import@ncia, porque além
de dar acesso direto ao Rio Sac Francisco, liga Fortaleza a
Salvador com apenas 1460 Km, quando presentemente esta dis- '
tancia & na ordem de 2000 ¥Km, passando por diversas estagOes
de manobras e muitos trechos de tragade - antigo com - ram-
pas fortes e raios pequenos. Outro fator preponderante des-
ta construgao &€ a facilidade de Fortaleza ligar-se com o

Sudeste, ligagao esta que se complementa com a reativagio do

trecho Senhor do Bonfim - Iagu.

A SR,7 apresentou no periodo um desempenho muito su-
perior & SR.1l, crescendo a niveis maiores gque a propria RFFSA
para o transporte de cargas, no inicio da série transpdrta—
va 29% das cargas do SFN em toneladas-quildmetro, mas no fi
nal da mesma j& transportava 48%, o gue representa prética—
mente quase a metade, em toneladas Uteis triplicou o volume
transportado, enguanto a SR.1 trabalhou a taxa negativa. Com
a construgdo do arco ferroviario, vai haver maior facilida-
de de escoamento pela SR.7 para os Estados do Ceard, Piaui

e Maranhao. (Tabela III.3).

- Atualmente duas guestdes sao fundamentais para o SFN,
a primeira sadc os investimentos para formar o arco ferrovid
rio nordestino, as construgoes dos trechos Crateilis - Piquet
Carneiro, Crato - Petrolina e a reativagao do trecho Iagu -
Senhor do Bonfim. A segunda € a resposta a estes investimen
tos, serd que o volume de tridfego ird crescer em virtude
destas ligacOes, possibilitando ao proprio sistema amorti -

zar futuramente estes investimentos?
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Uma destas questdes, o investimento no setor de trans
porte, estad embasado em duas teorias, pela primeira se in-
veste antes da demanda, o que criaria ou permitiria, maior
facilidade para implantagdc de outros setores, consequente-
mente diminuindo os custos deles, mas condicionada a dispo~
nibilidade de recursos, pela segunda se investe sobre a
pressao da demanda, guando se exaure as capacidades das fa-
cilidades de transporte © gue & logicamente muito racional.
Mas © casc do arco ferroviario nordestino nao se  enguadra
perfeitamente em nenhuma destas duas teorias, o gue se dese
ja é uma arfumagéo da malha ferrovidria, visando  diminuir
os custos de transporte, pelo encurtamento da distancia e
tempo de viagem, tentando com isso, dar condigdes de compe-
titividade e funcionamento mals racional aoc SFN. Como os in
vestimentos no SFN dependem diretamente da diregdo da RFFSA
e do Governo Federal, entdc trés hipdteses podem ser levan-

tadas a respeito destes investimentos:

a mais pessimista;
a mais consistente;

a mais racional.

A hopdtese mais pessimista € aquela gue o Governo Fe
deral nao faga nenhum investimento no SFN, permanecendo as
condigdes atuais do tragado das linhas das malhas ferrovia-
ria, continuando o SFN a ter o pé€ssimo desempenho gue tem
tido e por isso vai degradar-se até.que exaurisse campletamente.
Por incrivel que pareca esta hipdtese pode acontecer, por-—

que ja faz muito tempo gue se projeta estas ligagdes e nun-
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ca foram feitas, como também € notoria a insensibilidade do
Governo Federal para os problemas nordestinos, quantb mais
a investir em ferrovias no Nordeste, onde as mesmas sao de-
ficitarias,

A hipOtese mais consistente & aqﬁela em gue um obser
vador fora do sistema governamental sabe-de antemaoc ¢  gue
provavelmente o governo farad, inicialmente n3o tratara o)
problema com racionalidade, fard uma parte, o que no jargdo
politico se define como COAPTACAN e por isso autoriza a
construgao -do trecho ligando Crateus & Piguet Carneiro, por
que diminuird de 570 Km as distancias para Sao Luiz e Tere-
zina das cidades importantes, aguém de Fortaleza, como tam-
bém 1 aproveitard parte das infra estruturas de um trecho de-
sativado de 50 Km entre Cratéus e Independéncia, gque faz

parte desta ligagao.

A hipdtese mais racional &€ que se construa o  .arco
ferroviario, o gqual propiciaria interligacac inteligente e
racional das estradas de ferro do Nordeste, que & uma necesg

sidade que pode ser sintetizadas nos seguintes tdpicos:

-~ Integragao fegional;

- Escoamento da produgac da regi?o de expansao da
fronteira agricola do Nordeste, gue compreende o
oeste baiano, sul do Maranhdo e sudeste do Piauil ,
estimada para os proximos anosg em 12 milhdes de
toneladas: anuais de’ soja, milho e arroz;

- Escoamento da produgac de minério de ferro de Cara

jas para o sul do pails;
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~ Reduzir as distancias tornando o transporte ferro-
vidrio mais competitiveo para as cargas de intercam
bio e de mercado interno;

- Baratear o prego dos produtos através da :reducdo
dos custos de transportes;

- Consolidar eixos de abastecimentos internos;

- Estabelecer um corredor para o porto de SUAPE (PE).

Evidentemente os custos econdomicos para esta implan-

tagdo ferroviaria devem ser amplamente divulgados para se-

rem guestignados, porgque refletem sensivelmente na comunida

de, haja vista ser ela diretamente afetada por estes custos

que s3a0:
. Custo para o operador
. Custo para o usuario
. Custo para a sociedade.
0 custo para-o operador sao o5 custos totais gque a ferro

via faz para providénciar o transporte; o custo para © usué

rio, € quanto ele paga para dispor deste transporte e o cus

to para a sociedade € quanto a mesma paga em termos de in-

vestimento inicial da ferrovia, investimento periddicos do
governo, poluigao, acidentes, juros, etc,

A outra guestdo &€ sobre o crescimento do volume  de

de-

trifego apds a implantagdo do arco ferroviario, porque
f ve-se analisar a tendéncia mundial do transporte ferrovia -~
rio de cargas e observar também como estd se comporfando ao
longo do tempo o sistema intermodal de cargas, para o caso
se

do Nordeste sera bimodal - rodovia x ferxovia, para gue
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possa fazer previsao da demanda futura dos transportes fer-
roviarios,{uma Vvéz que o comportamento deste sistema e a ex
periéncia de outros paises é fator preponderante para esti-

mar-se esta previsao. Aliado a isto, também, deve-se congi-
derar os fatores gue afetam o custo dos transportes e deter

minam © seu modo.
3.2 < 'FATORES QUE AFETAM O CUSTO DE . TRANSPORTE

porgue

Densidade das mercadorias - as mercadorias mais densas, co-
ou

ferro, cimento, graos, diao bons carregamentos,
=

mno

completa com facilidade a capacidade de carga do vagao
caminhao, enguanto as menos densas, ccupanm maior espago

/
muitas vezes nao atingem a capacidade dos vagdes, consideran-
as mercado-

do gue o frete & cobrado; em tonglada—qﬂil&’retms ’
por nao completarem a capacidade

densidade
de transporte do veiculo transportador, terd evidentemente,

rias de baixa
/ -

maior tarifa por tonelada-quildmetro.
—~ Natureza e condigoes de empacotamento - Pacotes retangulares

gqua-

caminhdo ou vagao, enguanto os circulares e de divexsos for

e quadrados facilitam e otimisam oespago de carregamento do
a mes

vantagens. Também pacotes, mesmo
de diferentes tamanhos nao te@

matos nao tem esta

drado ou retangulare
ma facilidade de otimizagdo da utilizagao do espago de car-
carregado

regamento do veiculo, gue idealmente sd deve ser
com pacotes do mesmo tamanho. Por isso o transporte de mer-

cadorias variadas, geralmente custa muite mais.
Sucessibilidade para perda ou demora - Algumas mercadorias,
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requerem cuidados especiais para carregar e transportar, sido
os produtos friageis, os guais t&m tarifas elevadas, princi-
palmente no modo ferrovidrio, outras mercadorias como mate-
rial de construgac, carvao, ﬁgrromeaqo,eth,sﬁo mercadorias
que, em‘virtude das distancias de transporte, principalmente
quando sao transportadas por ferrovia, demoram durante a

viagem e requerem certos _cuidados, os gquais aumentam 0s

custos de transportes.

Volume de Trafeqgo - uanto maior o volume de'tréfego; me -~
nores sao os custos, tanto no carregamento, quanto na inven
tario e no caso ferroviario, na formagao dos trens, por
que o trem carregado de uma sd mercadoria, evita as perdas

da estagac de manobra.

Uso de tipo especial de vagao - Certas mercadorias requerem
um tipo especial de vagdc ou caminhdao para o seu transporte,
os casos mais conhecidos sdo os combustiveis liquidos, que tém
a caracteristica de sempre os vagdes volterem sem caryas, haja vis
ta cue o.produto comtamina outro liquido caso seja usado, como
também nem sempre existe este outro liquido a ser transpor-

tado no destino da carga.

Carregamento de substancias corrosivas - Propriedades fisi-
cas e guimicas de certas mercadorias, as quais reguerem ma-
teriais especiais para construcdo do vagao ou tangue e ain-
da apresentam uma demora consideravel para carregar, em vVir
tude dos cuidados gue necessitam, transportar e descarregar.
Acido sulfiirico, enkaffe, fosfatos e outras substancias des

ta categoria, tém portante alto custo de transporte.
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- Condigles geograficas - afetam os custos em virtude do au -
mento no consumo de combustiveis e redugdo da capacidade de

carga, para as vias com trechos de rampas muito forte,

Transbordo — afeta o custo de transporte tanto por mais um
descarreto e outro carreto, como também por demora, ociosi-
dade ou armazenamento, desde que ©s trens nic cheguem no

local de transhordo ao mesmo tempo.

Distancia média - o custo para trangportar uma mercado-
ria para o operador pode ser dividido em duas partes, 0s
custos dos terminais e os custos de deslocamento, os cus-
tos de deslocamento, crescem mais Ou RENOS €N Proporgao com
o0 crescimento da distancia, enguanto gue os custos dos ter-
minais, crescem inversamente com a distancia, portanto quan

to maior a distancia menores serao os custos de transportes,
"3.3 - FATQRES QUE DETERMINAM 0O MQODO

N

Mercadorias pesadas e granéis - a natureza da mercadoria &
um importante fator na determinacac do modo de transporte
gue ird transporta~la, a ferrovia tem grande vantagem ~ para
carregar cargas volumosas, granéis e pesados, a grandes dis
tancias, pordue os custos de deslocamentos por ferrovia sao meno
res, além disso, por causa do consideravel volume de trafego,
& possivel eliminar a estagdo de manobra, diminuindo o tem
po de viagem. Por outro lado granéis sdo facilmente carregad
veis e o custo de empacotamento & zero, Exemplos destas mer
cadorias sdo carvio, derivados de petrdleo, minérios e seus
derivados, graos e cimento, entaoc a perda por demora na via

gem & facilmente absorvida por nao haver o custo de empaco-
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tamento para algumas destas mercadorias, uma vantagem que
o modo ferroviario tem sobre o modo rodoviario, gue vem se

acentuando de anc a ano, cada vez mais a ferrovia transpor-
ta cargas pesadas e granéis.

. . . :
Qualidades dos servigos - a diferenca entre a qualidade dos

servigos entre ferrovia e rodovia & enorme, sendo a rodovia

o modo gue presta o melhor servigo.

'\aTempo de viagem - o tempo de viagem por rodovia, especial -
mente para pequenas distancias € muito menor comparado . ao
realizado por ferrovia, esta € a maior vantagem do modo ro-
doviario, principalmente em termos flexibilidade, para pe-
guenas cargas, porgue reduz os custos com armazenamento, o

gual muitas vezes &€ zerado.

- Perdas de trdnsito - associada a demoras & outro fator que
- influéncia a gualidade dos servigos e beneficia o modo rodo
vidrio, principalmente pelas demoras, que sdao bem maiores

no modo ferroviario, ocasionando por isso maiores perdas,

. Informagao - & um importante fator da gualidade dos servi-
¢os e que beneficia também o modo rodoviadrio, em virtude da
mesma esta melhor equipado para atender aos usuarios e pela
propria estrutura do modo, que pode fazer um servigo Dporta

a porta sem custos adicionais elevados,

Nao existe uma regra geral para definir ou determi -
nar o modo de transporte de uma mercadoria, os fatores mais
importantes nesta determinacac tem sido, volume de transpor
te, tempo de viagem, distd@ncia e tarifa, sendo que os trés

ltimos, s3o os responsaveis por grande parte ou guase tota
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lidade dos custos de transportes e sdo estes custos cue de-
terminam o modo de transporte . O"Overseas Development Ad-
~ministration} do Reino Unido, no seu manual do setor ferro-
viario, enumerou os trafegos para os quais os custos ferro-
vidrios e rodovilrios sio vantajosos:

Trafego para o gual o transporte rodovidrio & mais - van-

tajoso

I) Carga menor que de um vagdo, de uma origem para um desti

no, para gualguer distancia.

I1} Carga de um vagao para peguenas distancias

IIT) Carga gue a ferrovia & vagarosa para transportar

1IV) Pequeno volume de trafego de uma origem para varios des
tinos.

V) Alimentos pereciveis de grande valor,

Trafego para o qual o transporte ferroviario & mais vantajo

so !

f) Trem completamente carregado de uma 56 mercadoria de uma
sd origem para um sd destino;
I1) Quantidade de vagbes - bloco de trem, menor gue um trem,
carregado, de uma sd mercadoria, de uma sd origem para| um

sd destino.

IIT) Trem carregado de varias mercadorias, de uma sO origem
~
para um sb destino, o qgual pode ser aumentado em estagao de

manobra. .
IV} Cargas em que o vagao & rapidamente carregado.

Ll » é y »
V) Circuitos ferrovidrios para transportar materias primas

para produgado de cimento, ago, etc.
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3.4 - BEXPERIENCIA DE OUTROS PATSES

A Tebela IIL6 @presenta as cargas ferroviirias de diver
- sos paises no periodo 1970-1980, os quais s3o agrupados, em
quatro estratos, considerando-se a extensdo territorial e
nivel econdmico. O estrato 1 & formado por paises grandes e
econdmicamente fortes (ricos) estrato 2 é formado por pai-
ses grandes, mas em processo de desenvolvimento (pobres) o
estrato 3 & formado por paises pequenos economicamente for-
tes (ricos}), enguanto gue o estrato 4 & formado por paises
pegquenos, semelhantes ao do estrato 3, mas em processo de

desenvolvimento, por esta tabela observa-se que:

I} Para os paises do estrato 1 e 2, houve um acréscimec con-

sideravel no transporte ferrovidrio de carga.

II) Para os paises do estrato 3 houve uma tendéncia a esta-

bilizar e a diminuir o transporte ferroviario de carga,

I11) Para os paises do estrato 4 n3o houve um volume consi-
deravel do trafego ferroviario de cargas, sendo cue em
algumas delas a tendéncia & evoluir com o tempo o trans
porte ferrovidrio de cargas, enquanto que noutros. a

tendéncia & retrair-se,

As conclusdes gque se toma a partir destas observagdes

sdac as seguintes:

I) Que nos palses geograficamente grandes, o volume de trans-—
porte de carga transportado por ferrovia cresce com o tem
po, independentemente do nivel de crescimento econdmico

do pails.
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Tehela II1.6 - Transporte ferroviario em diversos paises, no periodo 1970-80.

Paises 1370 1975 - 1980 1977 1978 1979
1)
EUA 1.116.602 1.101.607 1.341.717 - - -
Canada 160.749 137.216 228.120 - - -
Australia 25.403 29.792 - - - 32.056
Russia 2.494.721 3.236.519 3.439.859 - - -
2) :
China - - $70.732 455,733 533.346 -
Brasil 30.584 58.909 86.131 - - -
TIndia 127.407 134.874 147.652 - - -
3)
Italia 18.9069 14.885 18.384 - - -
Japao 62,652 47.101 39,307 - - -
Suecia 17.311 16.057 16.648 - - -
Alemanha Orien
tal 71.287 55.092 64.686 - - -
Franga 70.403 64,033 70,908 - - -
Reine Unido 26.807 20,896 17.640 - - -
Tugoslivia 19.253 21.638 25.018 - - -
Espanha 8.341 9,733 10.278 - - -
Holanda 3.71Q 2.725 3.468 - - -
Bélgica T.777 6.728 7.999 - - -
4)
Tailandia 2.2009 2.353 2.805 - - _
Malasia 1.202 822 1.195 - - -
Zimbabue 6.500 5.049 5.283 - - -
Korea 7.740 3.164 - - - -
Paguistao 7.491 8.490 8.516 - - -
Pilipinas 47 67 37 - - -
Statistical Year Book, 1981.

Fonte: Nag¢oes Unidas.



IT) Que nos paises geograficamente pequenos e economicamen-

te desenvolvidos, o volume de carga transportado

ferroviario ndo cresce com o tempo, ao contrario,

maioria deles diminue,

III) Que nos palses pequenos geograficamente e em fase

desenvolvimento nada se pode concluir, a respeito

por

na

de
do

transporte ferroviario de cargas, haja vista que os da

dos ndo oferecem uma tendéncia clara ao que val aconte

cer, a incerteza & um fato notdrio.

Ac admitir-se gue o Nordeste com guase 2 milhdes

de

quildmetros qguadrados de drea, por analogia, pode ser inse-

rido nc estrato 2, entdc as suas cargas ferroviarias de acor

do com a conclusao I, tenderao a crescer,

Uma amostra do medelo bimodal ferrovia x rodovia,

pa

ra o pericdo 1965-7% & apresentado nas Tabelas ITI,7e III,8 onde

nota~se claramente o crescimento da participagac do transpor-

te rodoviadrio de carga ante o ferroviario,

Tabela II1.7- Percentagem de Transporte de carga ferrovidria e ro

doviaria em toneladas quildmetros para diversos paises.

PATSES 1%65 1970 1975
Ferrov. Rod. Ferrow, Rod, Ferrov. Rod.,
Pranga 49,1 35,6 36,9 39,9 35,1 43,8
Korea 86,8 8,7 48,4 22,1 48,0 27,2
Espanha 15,0 53,5 10,9 57,8 9,1 62,4
Reino Unido 12,1 83,2 10,5 84,0 9,7 85,0
Iuguslavia 60,2 27,4 46,5 42,8 39,9 49,2
India 68,0 32,0 66,0 34,0 67,0 33,0

FONTE: 1. Transporte, Coammicagio e Turismo - Euro Stat.

2, Evolucdo do Transporte Doméstico - Estudc do Banco Mundial.
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TabelaIII.8 - Transporte de Carga por ferrovia como percentual

do transporte total por ferrovia e rodovia.

PAlISES 1565 1975
Alemanha oriental 13,8 12,6
ITtalia 7,0 1,4{1977)
Holanda 9,8 4,5
Bélgica 21,5 1,2

FONTE: 1., Transporte, Comunicacao e Turismo - Euro Stat.

2, Evolugao do Transporte Doméstico - Estudo do Ban-

co Mundial.

Observando-se o gque aconteceu a nivel mundial com o

transporte ferroviario de carga, ao nivel agregado, no Tlti

mo decénio, conforme a TabelaIII,7, se formula as

poteses:

seguintes hi

1) A participagdo ferrovidria, como uma porcentagem do tra-

fego total, declina com o tempo.

2) 0 volume absoluto do transporte ferroviario
0 tempo.

3) Se as afirmacdes 1 e 2 sdo positivas, entao
nio na participac@o ferroviaria & pelo fato
ao longo do tempo do medo de transporte das

4) Ou este declinio & devido a perda, ao longo

declina com

este decli-
da mudanga
mercagorias.

do tempo; na

participacgdc em cada mercadoria transportada por ferro-

via.
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Tabela ITi.9-Participacdo nos transportes em TKm do modo ferroviario das principais mercado-

rias transportadas por ferrovia no periodo 1965-75 em diversos paises.

FRANCA CORER R.INTDO ESPANHA TOGUSLAVIA INDIA
MERCADORIAS 1965 1975 1865 1975 1965 19‘75 1965 1975 1965 1975 1965 1975
Carvao 12,2 5.7 383.3 40.2 47 44.4 18,7 4.6 27.8 14.9 36.7 139.5
Minério de Ferroc e Ago 18.7 19.8 5.2 8.2 18.4 14.6 17.9 25.0 9.3 13.6 15.9 19.3

P. Agricolas 2.6 20,6 5.9 2.7 7.0 3.2 1.2 11.0 13.4 8.7 7.9 8
P. Quimiceos 14,1 15.2 6.3 6.4 5.0 5.0 81 8.4 3.4 3.1 1.3 3.5
Materiais de Construgao 12.3 8.4 10.7 17.0 10.3 16.8 8.2 4.8 11.3 8.1 4.7 5.7
Petrdoleo + Derivados. 5.8 7.2 4.9 7.5 7.1 12.8 150 13.7 3.1 8.2 4.1 5.5
15.8 27 17.5 4.2 3.0 15.1 31.2 23.0 28.4 29.1 18.9

Qutros. 14.9

FONTE: 1) Evolucao do Transporte doméstico - Estude do Banco Mundial
2) Estatistica dos Transportes da Gr3 Bretanha.

3} NTPC (19801}.



Para o- estudo desagregado, a experiéncia de outros
paises & muito elucidativa e mostra a tendéncia do transpor
~te ferrovidrio para as seis mercadorias mais transportadas
por ferrovia, que as mesmas representam mais de 80% do
transporte em toneladas-quildmetros, as guais sdo: carvao
mineral, ferro e ago, produtos agricolas, produtos quimicos,
materiais de construgdo e petrdleo e seus derivados.A Tabela
IT1.9 mostra o percentual da participagac ferrovidria por

mercadoria em toneladas~-quildmetros para diversos paises ,

nos anos 1965-75,

Por esta Tabela ve-se que as ferrovias tem diminuido
sua participa¢ao no transporte de carvido (exceto na Corea)
e produtos agricolas no periodo considerado, esta diminui -
Gdo do transporte do carvdoc & devida a substituic@o do car-
vao por outras fontes energéticas, porgque o proprio consumo
do carvao tem diminuido. Por outro ladeo, as ferrovias, tem
realizado maior transporte de minério de ferro, ago, petro-
leo e seus derivados, sua participagac em 1975 foi maior
gque em 1965 j& no casoc des produtos guimicos o crescimento
da participagado & insignificante e no caso dos materiais de
construgdo e "outros" existe uma indefinigdo, em alguns
paises a participagac aumentou, enguanto em outros paises
diminuiu.

Um fato consumado & gue o transporte rodovidrio, a
nivel mundial tem evoluido nos Gltimos anos, em fungao da
gualidade dos servigos, melhorada pela evolugdc dos canmi-
nhdes e flexibilidade das rodovias, gue propeorcionam rapi-

dez e facilidade de entrega para pequenas, médias e até gran
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des distancias para diversos tipos de cargas.

Quanto ao Brasil nado se pode dizer o mesmo, a tendén
cia dos Ultimos anos foi o modo ferrovidrio aumentar sua
participagac, fato este devido a recuperagao experimentada
pelo modo ferrovidrio a partir do meado dos ancs 60, . nao
gue isso seja uma tendéncia que se verifique s& no Brasil ,
o fendmeno & proveniente do péssimo desempenho que as ferro
vias brasileiras vinham apresentando antes daqueles anos |,
por isso a participagac no setor de transportes do modo fer
rovidrio cresceu até 1980, enquanto a participagdo do  modo
rodovidrio diminuia, Para o Nordeste apesar das cargas ferro
vidrias da regiac aumentarem ao longo de tempo, deve-se con
siderar que sua participacdo a nivel nacional do meodo ferrg

viErio, estd diminuindo a taxa aritrética nédia de 2,37 %

a.a, para o periodo de 1966 a 1985,

C objetivo principal deste trabalho & prever o trans
porte em toneladas-quildmetros, das cargas gue serao reali-~
zadas pelo SFN no aneo 2005, trabalhando & luz do gue o mes-
mo tem realizado ao longe do tempo e considerando a sua par
ticipag@o no contexto do modo ferroviario. Consideragdes oti
mistas que elevariam consideravelmente o volume transporta-
do sado propositalmente esquecidas, como por exemplo o trans
porte de sal de Mossord - Petrolina, com a construgao do
trecho Crato-Petrolina, atualmente a dist@ncia entre as
duas cidades & mais de 2000 Km, apds a construgac seria em
torno de 790 XKm, a grande vantagem seria o transporte bimg
dal, desta mercadoria, Mossord-Petrolina por ferrovia, dal até

Pirapora por hidrovia - (S3o Francisco), & claro que nao se
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falou no transporte do sal via Petrolina, ai as vantagens
sao ainda maiores, neste caso teria a reativagdo do trecho

Senhor do Bonfim-Iacu, agdo primordial.

Quanto a viabilidade econdmica do SFN, ndo se fard
nenhum questionamento, mesmo sabendo-se gue © mesmo & defi-
citario, porgue a fungho transporte deve sobrepor-se a fun-
¢a0 econdmica para alguns produtos e passageiros e a parti-
cipagao das ferrovias no desenvolvimento regional foi de
relevancia fundamental e histdrica. Q que porventura pode-
se questionar & a quem serve atualmente o SFN e a quem vai
servir depois da construg@c do arco ferrovidrio, ai sim, de
ve-se questionar o seu desempenho financeiro, porque presen
temente transporte de passageiros nao realiza e as mercado-
rias transportadas por ele sao realmente para melhoria ge-
ral do povo nordestine? Caso nao seja, deve-se implantar uma
politica de ajustamento de tarifas, porgue haverad condigdes,
para gue haja melhor rentabilidade deste sistema e o mesmo
nao seja mais uma das estatais, a sangrar a economia deste
pais, dificultando cada vez wmais a vida deste povo. Porgque
0 que tem custado ao Er&rio Nacional a implantagao, ,manuten
¢3oc e operacgido deste sistema em mais de 100 anos nao  pode
se perpetuar em privilégios para poucos, enguanto muitcs sao

detraidos pela propria sociedade que constroem.
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CAPITULO 1V

PARTICIPAGAD PERCENTUAL DO SEN NA RFFSA E
SISTEMA FERROVIARIO

Neste capitulo se mostrard e comentard, com base nos
dados coletados da série temporal, a participacio do SFN no
desempenho da RFFSA e sistema ferrovidrio, onde se tentard
explicar a luz desta participacac a posigao do SFN e, como
ele vem operando dentro do contexto ferrovidrio, tanto a ni
vel de empresa como do modo ferroviario, considerando~se sua
participagac percentual nas linhas ferrovidrias, nas cargas
transportadas, nas receitas, nos eguipamentos, no consumo
de Gleo diesel e mao-de-abra, admitindo-se condigles de pa~-
ridade desses elementos nos sistemas ferrovidrios citados e
frisando que a finalidade de se trabalhar com estas parti-
cipagoes, & ter-se um meio de medir o crescimento e o rendi

mento do SFN pela sua atuagac nestes sistemas.
4,1 - PARTICTPAGCAC NAS LINHAS FERROVIARIAS

Representaram em torno de 30% a nivel de empresa (REFSA)
e 23% a nivel do modo ferroviario, durante o periodo. Uma
participacao significativa do SFN, em termcs de extensao de

linhas, mas sem conotagac importante, haja vista gue nao

sao usadas eficientemente, (Tabela IV.1).
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Pabela TVl - Participagdo percentual do SFN mas linhas,

cargas em TKm e receitas da RFFSA e modo

ferroviario no periodo 1966-85.

Ano

PARTICIPAGCAO PERCENTUAL

19 LINHAS CARGAS TKm RECEITAS
RFFSA BRASIL RFFSA BRASIL RFFSA BRASIL
66 29,70 23,20 6,80 3,40 7,90 &, 70
67 29,69 23,20 6,40 3,00 7,70 4,30
68 29,95 23,36 6,30 3,00 7,30 5,00
69 29,03 22,94 6,00 2,80 6,10 4,10
70 29,27 23,05 6,10 2,40 6,60 4,50
7t 29,58 23,36 5,80 2,10 5,80 3,80
72 30, 33 24,07 7,10 2,40 7,10 3,80
73 30,06 23,77 7,70 2,60 7,10 3,60
74 30,00 23,74 5,90 2,00 7,20 3,60
75 29,54 23,44 4,80 1,60 6,30 3,47
76 30,00 23,78 5.90 2,20 6,60 4,50
77 28,62 22,67 6,00 2,50 6,90 4,90
78 28,43 22,56 5,80 2,30 7,30 5,10
79 30,58 22,48 6,20 2,30 7,00 4,99
80 28,60 22,68 5,80 2,20 6,30 4,30
81 29,04 22,89 5,30 2,10 7,20 5,90
82 29,16 22,97 5. 80 2,40 7,30 4,80
83 29,21 22,70 6,00 2,40 6,40 4,10
84 29,75 22,73 5,50 2,00 6,40 4,00
85 29,63 22,57 4,80 1,80 5,70 3,70




Tabela IV.2 - Extensoes das linhas ferroviarias, no perfodo 1966
a 1985, em km.

Sistema Ferroviario

13?? (Brasil) RFFSA SFN¥* SR.1 SR/7
66 32.281 25,093 7.457 4.988 2,469
67 32,137 25.116 7.457 4,988 2.469
68 31.881 ' 24.864 7.447 4.968 2,479
69 32,033 25.313 7.348 4.912 2,436
10 31.881 25,101 7.348 4.912 2,438
71 31.379 24.772 7.329 4.880 2.449
72 30.93¢4 24.546 7.445 5.000 2,445
73 30.429 24,064 7.324 5.139% 2.095
74 30.473 24,119 7.235 5.138 2.087
75 30.846 24.491 7.325 5.138 2.097
76 30.474 24.163 7.248 5,137 2.111
77 29.850 23.649 6.768 4.975 1.793
78 30.003 23.809 6,768 4.975 1.793
79 joe.108 22,135 6,768 4.975 1.793
80 29,746 23.5¢91 6.747 4.833 1.914
81 29.400 23.171 6.730 4,830 1.900
82 29,313 23.087 6.733 4.833 1.900
83 29.706 23.083 6.743 4.843 1.900
84 29.881 22.836 6.793 4.883 1.910
85 29.898 22.778 6.749 4.839 1.91¢C

Fonte: Anvario Estatistico dos Transportes, de 1970 a 1985,
Publicagao do GEBIPOT.
¥SFN = SR,1 + SR.7
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Tabela IV.3 - Receitas do transporte das cargas ferroviarias, no
periodo de 1966 a 1985, 3 pregos correntes, em
103 cr$,
?g?} S?Stﬁgiazii§°“iari° RFFSA SFN* SR.1 SR.7
66 246,743 147.212 11.686 8.216 3.470
67 363.415 202,784 15,597 11,975 3.622
68 367.358 251.117 18,393 13.464 4,926
69 492.167 330.128 20.043 15.94¢ 8.069
70 635.635 430,174 28.581 17.324 11,257
71 763.591 505.4990 29,325 18.291 11.034
72 1.105.,866 587.160 41,862 28.066 13,796
73 1.504.,159 766 .408 54,190 38.866 15.322
74 2,374,985 1.195.289 86.202 61.917 24,285
75 3.309.050 1.784.4951 111.520 67.886 43.634
76 4,551.966 3.084,902 203.674 124,661 79.013
77 7.538.977 5.353.776 367,734 201.904 165.830
78 10.245.653 7.152.756 525,260 311.036 214.230
79 18.226.,378 12.758.624 891.303 478.267 413,036
- 80 42.316.219 28,994,494 1812.,587 995.621 816.966
81 84.694,517 57.422.295 4142 ,418 2260.685 1881.733
82 180.937.095 118.047.829 8680.688 4954,235 3726.453
83 429.057.124 271.926.607 17397,950 9211.903 8186.047
84 538,627,131 967.045.218 61557 .,412 29789.,001 31768.411
85 5558.675.618 3.555.117.,982 203382,203 103659 .754 99722, 449
Fonte: Anuario EstatIstico dos Transportes de 1970 a 1985.
Publicagao do GEIPOT.
*8FN = SR.1 + SR.,?.

orry /BIBLIOTECA/ Phﬂ

50



4.2 =~ PARTICIPAGAC DAS CARGAS EM TONELADAS-QUILOMETROS

A nivel de empresa, a participagdc do SFN, além de
ser pequena, vem diminuindo gradualmente, se em 1966 parti-
cipava com 6,8% das mesmas, em 1985, 20 anos depois, sd par
ticipou com apenas 4,8%, diminuindo 2%, 0 que evidentemente
foi muito pouco, mas representou uma redugio em torno  de
30% no periodo e d&@ uma taxa de retracao média anual de
1,5%, indicando para o movimento de cargas um rendimento de
0,71, relaﬁivo a participacao na empresa, isto mostra gque
o ritmo de crescimento das cargas em tonelédas —quildmetros
no SFN s6 foi 71% do ritmo de crescimento destas cargas na
RFFSA, {Tabela IV.1l). O rendimento das linhas, considerand sua
participacao e a participagac nas cargas, em 1966 foi de
0,22;. Jj& em 1985 s6 foi 0,16, uma redugao de 6,7% € mos
trando que as linhas do SFN sd produziram em termecs de carga,
16% das linhas da RFFSA neste ano,

A nivel nacional o desempenho do SFN no transporte
de cargas @ inferior que a nivel de empresa, porgue sua par
ticipagao diminui gradualmente, mais veloz, que sua partici
pacao na RFFSA. Se em 1966 esta participagao era de 3,4%,em
1985 foi de apenas 1,8%, diminuindo portanto 1,6%, o que
representou uma reducac em torno de 47% no periodo e da
uma taxa de retragdo média anual de 2,35%, indicando um ren
dimento de 0,53 para o movimento das cargas do SFN em rela
c30 a sua participag&o nas cargas do sistema ferrovidrio ,

mostrando com este valor, gue o ritmo do crescimento das
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Tabela IV.4 - Participagao do SFN, nas locomotivas, vagoes e carros da RFFSA e modo ferrovia

rio no periodo de 1986-85.

PARTICIPAGAQO PERCENTUAL

Ano LOCOMOTIVAS VAGOES CARROS
16. .
RFFSA BRASIL RFFSA _BRASIL RFFSA BRASIL
66 19,2 - 12,1 - 17.0 -
67- 18,2 - 11,7 - 15,2 -
68 16.6 - 11,9 ~ 15,1 -
69 16,6 11.2 12,3 7.6 15,2 10,9
70 15,8 10,5 12,3 7.0 13,8 9,9
71 15,9 10,8 11.8 6,6 13,3 9,3
72 14,7 9,6 11.7 6.8 12.7 9.0
73 14,1 9,5 12,3 7.2 11,5 8,3
74 13,5 9,3 11,1 6,7 12,4 9,1
75 13,1 9,2 11,7 7.1 11,6 8,8
76 12,6 a,0 11,3 7.0 15,2 10,4
77 12,8 8,9 10,5 6,6 16,9 11,8
78 13,1 9,1 10,2 6,5 17,1 12,0
79 12,7 9,2 10,0 6,4 18,3 13,9
80 13,2 9,1 9,9 6.3 21,8 17,7
81 13,8 9,6 9.9 6,4 22,2 17,8
82 14,2 9.9 9.7 6,2 22,4 17,7
83 14,0 9,9 9,7 6,2 15, 4 11,5
84 14,3 10,0 9,8 6,2 22,3 16,2
85 14,3 9,9 9,5 6.0 24,2 17,5




cargas em toneladas-~guildmetros no SFN, sd foi 53% do ritmo
do crescimento destas cargas no sistema ferroviiario.

O rendimento das linhas considerando sua participa
$do e a participagdo nas cargas em 1966 foi de 0,147 e em
1985 foi apenas 0,08, uma retragao de 6,7% no periodo,
mostrando para este anc uma ociosidade de linhas, comparada

a participagao em termos de carga na ordem de %2%, (Tabela

Iv.1).
4.3 - PARTICIPAGAO NAS RECEITAS

A nivel de empresa a participacao do SFN € bem me-
lhor que a participagao nas cargas que deram origem a es-
tas receitas, o gue evidencia tarifas compensadoras para as
mercadorias transportadas na regiao, mas mesmc assim, dimi
nuiu 2,2%. Se em 1966 participava com 7,9%, em 1985 56 par
ticipou com 5,7%, diminuindo, portanto 2,2%, uma redugao
na ordem de 28% no periodo, o que di uma taxa .de retragao
anual de 1,4%. O rendimento das linhas considerando sua par
ticipagdo e a participagao nas receitas, em 1966  foi de
0,27%, ja em 1985 foi de 0,19, rendimentos malores que 0s
rendimentos das linhas considerando-se as cargas, mas mos-~
tra para 1985 gue as linhas ferroviarias, se pudessem  ser
um elemento indicador financeiro, teriam uma  ineficiéncia
financeira na ordem de 81%. O rendimento das cargas conside
rando sua participacdo e a participagaoc nas receitas em 1966
foi 1,16, e em 1985 foi 1,19. O que mostra um fator impor-
tante, o rendimento das cargas ante as receitas, considera
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das as participagdes foi maior para o SFN gque para a RFFSA.

A nivel nacional a participagfo do SFN & também me
lhor que a participagao nas cargas, sO diminui 1%, de 4,7%
em 1966 baixou para 3,7% em 1985 (Tabela IV.1), o que represen
tou uma redugcao de 21,3% no periodo e da uma taxa de retra-
¢ado média anual de 1,06%. O rendimente das linhas conside -
rando sUa participagao e a participagac nas receitas em
1966 foi 0,20 e em 1985 foi 0,16, uma redugdo pequena compa
rada a das cargas que deram origem a estas receitas,mas mos
tra para 1985, gue as linhas apresentaram uma ineficiéncia
financeira, na ordem de 84%. O rendimento das cargas conside
rando sua participagao e a participagaoc nas receitas, em
1966 foi 1,38 e em 1985 foi 2,06, o que mostra o alto valor

das tarifas na regiao, comparadas as nacionais.
4.4 ~ PARTICIPACAO NAS LOCOMOTIVAS

A nivel de empresa houve uma diminuig¢do substancial
na participagao, de 19,2% em 1966 baixou para 14,3% em 1985
0 gue representa ainda um Indice muito alto, comparado a
participagao nas cargas transportadas que fol apenas 4,8%
nesse ano. O rendimento para as locomotivas, considerando -
se a participagao nas cargas pela sua participagdo em 1966
foi de 0,35 e em 1985 foi de 0,33, o que mostra que a produ
tividade para as locomotivas tem diminuido a nivel de empre
sa, em termo de participagac nas cargas em toneladas-quild
metros, se em 1966 a ociosidade comparada para as locomoti~

vas, era 65%, em 1985 foi 67%, isto a luz da participagaoc
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Tabela IV.5 - Locomotivas existentes, no periodo 1966 a 1985

(unidades).

Sistema Ferroviario
(Brasil)

Ano

RFFSA SFN* S3R.1 SR.7

19..
66 - 1.963 378 257 121
67 - 1.889 344 223 121
68 - 1.743 290 170 120
69 2.496 1.689 281 167 114
70 2.351 1.568 248 144 104
71 2.193 1.498 238 130 108
72 2,239 1.462 215 137 78
73 2,125 1.439 203 132 71
74 2.200 1.516 205 135 70
75 2.235 1.580 205 134 71
76 2. 341 1.661 210 133 77
77 2.352 1.643 210 125 85
78 2.349 1.636 215 122 93
79 2.336 1.696 215 114 101
80 2,376 1,638 216 114 102
81 2.390 1.660 229 119 110
82 2,427 1.692 240 117 123
83 2,441 1.721 242 119 123
84 2,419 1.689 241 120 121
85 2,429 1.665 238 118 120

Fonte: Anuario Estatistico

1985, Publicagac do

*SFN =

SR.1 + §R.7,

dos Trangportes de 1970

GEIPOT.

a
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TabelaIV.6 - Vagoes existentes no periodo 1966 a 1985,

Ano

Sistema Ferroviario
(Brasil)

RFFSA  SFN*  SR.1  SR.7
19.,.
6b - 34,888 4,227 3,130 1,037
67 = 35.248 4.110 3.070 1.040
68 - 34.684 4,135 3.036 1.099
69 56,584 35,084 4,326 3,181 1,145
70 59,382 33.841 4.174 3.117 1,057
71 59,886 33,246 3.988 3.052 937
72 56,745 32.648 3,837 2.953 884
73 57,290 33.439 4.110 3.144 966
74 63.361 38.610 4,279 3.265 1.014
75 67.016 40,529 4.751 3,370 1,381
76 70.311 43.859 4,337 3.560 1.377
77 73.867 46,472 4,882 3.5%0 1,292
78 74,088 47.067 4,812 3.443 1,369
79 73.428 46.631 4.670 3.237 1,433
B0 74,503 47.568 4,707 3.238 1.469
81 74,904 48,110 4,763 3,146 1.617
82 74,412 47.616 4.643 2,780 1.863
83 74.655 47,542 4,617 2.701 1.916
84 74,789 47.376 4,662 2.847 1.815
85 74.012 46,782 4,443 2,752 1,691
Fonte: Anvario Estatistico dos Transportes, de 1970

#*SFN

a 1985, Publicagao do GEIPOT.

= 8R.1 + SR.7.
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Tabela IV.7 = Carros existentes,

no periodo de 1966 a 1985,

Sistema Ferroviario

1gno (Brasil) RFFSA SFN#* SR.,1 §R.7
66 - 3.610 614 402 212
67 - 3.579 544 334 210
68 - 3.431 519 311 208
69 4,763 3.404 519 310 209
70 4.611 3.286 455 267 188
71 4.464 3.115 414 240 174
72 4.085 2.914 369 224 145
73 3.924 2,809 324 220 104
74 3.743 2.748 341 218 123
75 3.491 2.634 306 213 93
76 2.612 1.790 273 198 75
77 2.387 1.672 283 207 76
78 2,322 1.624 278 218 60
79 2.054 1.554 . 288 222 63
80 1.837 1.492 326 259 &7
81 1.794 1.440 320 251 69
82 1.789 1.413 317 242 15
83 1.843 1.380 312 236 76
B4 . 1.787 1.298 290 226 b4
85 . 1.778 1,290 312 251 61

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes, de 1970 a

1985. Publicagao do GEIPOT,

#8FN = SR.1 + SR.7.
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na empresa (Talxela IV.4).

A nivel nacional, quanto diminuiu na participacdo nio
foi muito significativeo, apenas 1,3 de 11,2% em 1969 baixou
.para 9,9 em 1985. O rendimento para as locomotivas, conside
rando-se a participagado nas cargas pela sua participagdo em
1969 foi de 0,25 e em 13985 fol apenas 0,18, em texrmos de
participagao a ociosidade comparada das locomotivas nordes-
tinas em 1985 foi de 82%, isto &, elas s6 produziram 18% do
gue produziram as demais locomotivas do Brasil, tomadas ge-

nericamente, neste ano, (Tabelas IV.4 e IV.5),
4,5 - PARA A PARTICIPAGAC NOS VAGOES

A nivel de empresa houve uma peguena e gradual dimi
nuig¢ao na participag¢ado, mas os Indices percentuais ainda
sdo altos comparados aos indices de participagao nas cargas.
Se em 1966 participava com 12,1% em 1985 s participou com
9,5% (Tabela IV.4). O rendimento para os vagoes considerando-
se a participagac nas cargas pela sua participagdo em 1966
foi 0,56, e em 1985 foi 0,5, © gue mostra uma vez que a pro
dutividade na RFFSA & bem maior gue no SFN, se em 1966 a
ociosidade é de um vagao em termo de participagado nas car-
gas era 44%, em 1985 cresceu para 49%, evidenciando gue os
vagoes do SFN, s0 produziram guase a metade dos vagoes da
RFFSA, (Tabela IV.6).

A nivel nacional houve tamb&m uma pequena e gradual
diminuigdo na participagdo, fazendo com gue os Indices per
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centuais ainda permanecessem altos comparados aos indices
de participagéo nas cargas. O rendimento para os vagoes con
siderando-se a participag& nas cargas pela sua participa
¢ao em 1969 foi 0,37, e em 1985 foi 0,30, rendimento muito
pequenc, gue acusou para este ano, uma ociosidade de 70%-com
parada, em termes de participagao nas cargas, parece  incri
vel, mas os vagoes do SFN neste ano, sO transportaram  30%
dos demais vagles do Brasil, tomadas de um modo genérico .Co
mo houve uma redugao de 7% para os 17 anos, entdo a taxa
de retragdo m&dia anual para o rendimento dos vagdes ficou
em torno de 0,41%, Caso permanega esta taxa, em alguns ancs,
tem-se um rendimento de peguenissimo valor absoluto (Tabela

IV. 4) -

4.6 - PARTICIPAGAO NOS CARROS

A nivel de empresa, houve inicialmente uma gradual
diminui¢ao na participagao, at@ o ano 10 da série, isto &
1975, a partir deste ano, comeg¢ou a haver um gradwual aumen-
to na participagao, fato este devido a sensivel diminuigao
do nimero de carros na RFFSA. Efetivamente este tipo de eqgui
pamento, devido a futura extingdo do transporte ferrovidrio
de passageiros, deverd ser drasticamente reduzido, perma-
necendo um nimero menor para trabalhos de pequena monta,por
isso ndo se tecerd comentdrios sobre eles; tanto a nivel

de empresa como nacional, (Tabelas IV.4 e Iv. .
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4,7 - CONSUMO DE OLEO DIESEL

A nivel de empresa, praticamente ndo houve  redugdo
na participacdo, apesar de no Gltimo ano da série, a parti-
cipagho do SFN ser menor gue o inicial, em 1,1% mas em anos
anteriores, proximos ao Gltimo, a participagdo chegou a ser
maior gue o ano inicial, mas um fator negativo & que a par-
ticipagao do SFN pas cargas da empresa, diminufiram gradual-
mente, engquanto para o consumo de 6leo diesel, ndo houve es
te fato. Ao se confrontar as participa¢des nas cargas pela
do consumo ae combustiveis, por divisdo direta, tem-se o
rendimento comporado para © combustivel, o que d& o valor
de 0,7 para 1966 e de 0,53 para 1985, mestrandc que o consu
mo de combustivel, no SFN teve um rendimento guase pela me
tade, comparado ao rendimento da RFFSA em 1985, e o pior @&
que este rendimento decaiu a taxa média anual de 0,7% no pe
riocdo, dado altamente desconfortivel para o SFN (Tabela IV.8).

A nivel nacicnal houve uma pequena e gradual  dimi-
nuicao na participagao, mas o seu rendimento comparado a
participacdao nas cargas pela sua participagao. em 19266 foi
0,49 e em 1985 foi 0,33, o gue mostra que em 1966 o rendi
mento do Oleo diesel no SFN era quase a metade gue o vrendi
mento das demais ferrovias, copparado ao transporte de car
ga e em 1985 este rendimento no SFN era menor que a terga

parte, do rendimento das mesmas ferrovias (Tabela IV.6).
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Tabela IV.8 - Participagaoc do SFN, nas cargas em TKm, no consumo de dleo diesel em toneladas e

pessoal empregado, da RFFSA e modo ferroviario no perioda 1966—-85.

PARTICIPAGAQ PERCENTUAL

Anao —
19.. CARGAS TKnm GLEO DIESEL MAQ-DE-0OBRA
RFFSA BRASIL RFFSA BRASTIL RFFSA BRASIL
66 6,8 3,4 16,2 7,0 18,1 13,2
67 6,4 3,0 9.8 6,6 18,7 13,6
68 6,3 3,0 9.3 6,3 19,3 13,9
69 6,0 2,8 10.0 6,8 19,3 14,2
70 6,1 2,4 9,8 6,7 19,3 14,1
71 5,8 2,1 9,5 6.4 12,0 13,9
72 7,1 2.4 10,2 7.0 19,6 14,9
© 73 7,7 2,6 9,8 6,5 18,4 14,2
74 5,9 2,0 8,7 5,5 14,4 10,9
75 4,8 1,6 8,7 5,5 14,6 10,9
76 5,9 2,2 8,7 5,7 12,7 9,4
77 6,0 2,5 8,8 6,0 13,7 10,1
78 5,8 2,3 8,5 5,7 13,3 10,0
79 6,2 2,3 10,6 6,8 13,8 10,6
80 5,8 2,2 9,6 6,3 14,8 11,0
81 5,3 2,1 10,4 6,9 16,4 12,3
82 5,8 2,4 11,3 7,6 16,4 12,2
83 6,0 2,4 10,6 7,0 16,6 12,3
84 5,5 2,0 9,3 5,7 16,0 12,0
85 4,8 1,8 9,1 5,5, 16,5 12,1
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TabelaIV.? - Consumo de o5leo diesel, no perfodo de 1966

a
1985, em toneladas,
Ano Sistema Ferroviario RFFSA SEN SR.1 SR. 7
19.. (Brasil)
66 286,030 196.587 20,029 14.058 5.973
67 290.248 196,345 19.218 13.858 5.360
68 315.718 215.785 20.003 14.252 5.751
69 322,685 221.468 22,063 15,407 6.656
70 337,297 229,138 22,458 15,398 7.060
71 339.630 226.506 21,642 14.944 6,698
72 351.865 239.853 24,474 16,917 7.537
73 402,140 266.342 26.213 17.102 2,111
74 471,098 297.832 26,050 17,239 ° 8.820
715 488,875 311.204 26,981 17.39% 9,582
76 508.523 336,427 29.120 17,280 11,840
77 497.477 345,145 30.121 18,148 11.973
78 499,638 333,492 28,348 15,898 12,650
79 548,362 356,011 37.578 21,667 15,911
80 609.328 397.433 38,147 21.622 16.525
81 581.762 366.476 38,103 21.330 17.773
82 534,222 357.985 40,513 22,593 17.920
83 508.999 331.992 35,114 19,662 15,452
B4 586.640 360,507 33.480 18.637 14.843
85 618.485 374.816 34.130 19.515 14.620

Tonte: Anuario Estatistico des Transportes,

1985. Publicagao do GEIFOT.

*SFN =

SR.1 + SR.7.

de 19870 a
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Tabela IV.10 - Pessoal empregado em ferrovias, no periodo
1966 a 1985,

de

Sistema Ferroviario

1J;no (Brasil) RFFSA SFN* ‘SR.1  3R.7
66 188.563 137,712 24.934 16.998  7.936
67 182,271 132.533 24.756 17.388 7.368
68 176,205 127.427 24,583 17,635 6.948
69 170.481 125.230 24,166 16.467  7.699
70 169.714 123,862 23,905 16.061 7.844
71 164.823 120,515 22.%04 15.359  7.545
712 151,377 115.338 22.618 15.417 7.201
73 146,315 112,806 20.780 14.541 6.23%
74 145.461 110.707 15.953 10.916  5.037
75 144,162 108.141 15.776 10.652 5.124
76 146.314 108.892 13.781 9.129  4.652
77 126.666 93.662 12.801 8.625 4.176
18 124.064 93.429 12.459 °  8.394 4,065
79 122.342 93.282 12,908 B.630 4.278
80 117.326 87.711 13,029 B.253 4.776
81 117.726 88.325 14,475 9.404 5,071
82 114,239 84,632 13,891 9,123 4.768
83 112.072 82.982 13.781 9.134 4.647
84 114.488 85.736 13,686 9.061  4.625
85 113.361 83.561 13.776 9,237 4,339

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes, de 1970 a

1985. Publicagao do GEIPQT.

*SFN = SR.1 + SR.7.
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4.8 -~ MAO-DE-OBRA

A nivel de empresa houve uma leve reducdo na participa
¢ao do SFN, apesar de ter havido nos 20 anos, uma diminuicao
dféstica no quadro pessoal do SFN, se em 1966 haviam 24.934
empregados, em 1985 s6 haviam 13.776, (Tabela V.l0) portan-
to uma reducao na ordem de 44,8%, mas mesmo assim, com uma
brutal redugdo de pessoal ndo houve possibilidade de melhorar
substancialmente os seus indices em relagdo a RFFSA, haja vis
ta que a empresa também demitiu funciondrio. O rendimento para
oS funcionério_s, considerando-se a participagao nas linhas pela
sua participacao, em 1966 foi de 1,64 e em 1985 foi de 1,80 o gue
indica para o SFN, menos empregados por quildmetro de linha
em 1966 e ainda bem menos em 1985, J3 o rendimento para os
empregados oconsiderando-se a participagac nas cargas pela sua pé;:_
ticipacdo em 1966 foi de 0,38, e em 1985 foi 0,29, como se
vé um rendimento bem menor por empregado em 1985, comparado
a participacdo na RFFSA. Em linhas gerais, ndo se guer dizer
que exista uma ociosidade de 71% de pesscal dentro do SFN,
mas gue em termos de carga e pessoal empregado, comparada a
producidc da RFFSA e do SFN, os empregados do SFN, tomados co-
mo um todo, sO produziram 29% dos empregados da RFFSA, Um
fato que deve ser considerado a respeito deste indice, & que
a maltha do SFN & quem devem também altera-lo prejudicialmente,
haja vista que a mesma representa em torno de 30% da malhada
empresa e seu transporte é ineficiente.

A nivel nacional houve também uma leve redugao na

participacgdo, diminuindo 1,1% no periodo. Ao tomar-se © ren
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dimento para os empregados, considerando-se a participacao
nas linhas pela sua participagao, em 1966, foi 1,7 e em
1985 foi 1,83, indicando que o SFN, tem diminuido o seu ni
nero de emprego por quildmetro de linha, mais que ¢  mode
ferrovidrio. Ja o rendimento para os empregados consideran-
do-se a participagao nas cargas pela sua participagao, em
1966 foi 0,26, e em 1985 foi apenas 0,15, o que demonstra
que cada vez mais o desempenho do SFN, se distancia do de
sempenho do sistema ferroviario, o que se pode dizer do SFN,
gquando um empregado dele, s6 produz 15% de um empregado do
sistema ferroviario, em termcs de carga. O rendimento para
um funciondrio, em termo de participagdo nas receitas, em
1966 foi 0,36. e em 1985 foi 0,31, valores bemumaiores que
oS anteriores, mas mesmo assim pegquencs em valores absolu-~
tos, porgue os empregados do SFN, 38 produziram um tergo
dos funciondrios do modo ferrovidrios, em termos de recei-
tas e o0 crivo por onde passa todos estes problemas,estd na
produgac do transporte.

A partir destas observagoes, vé-se claramente gque o©
desempenho do SFN n3do & promissor, principalmente para os
dois Itens mais importantes na operagao de uma ferrovia, o
transporte de cargas e consequentemente as receitas, isto
considerando~se inicialmente a participagao do mesmo  nos
sistemas ferrovidrics da RFFSA e nacional, depcis conside -
rando-se a produtividade destes sistemas, comparando os
seus rendimentos, haja vista gue no SFN, os mesmos diminuen

gradualmente ac longo do tempo, ndo dando condigCes a este
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sistema ferroviario regional de acompanhar o ritmo de cres
cimento da RFFSA e do modo ferrovidrio, no futurc o gue pode
acontecer, caso nao seja tomadas medidas saneadoras, & que
as cargas deixem de crescer, estabiiize e num futuro mais
posterior entre em colapso.

Outra questao séria sobre o SFN, reside no contexto
onde ele se insere, porque & inconcebilvel, Que um sub-siste
ma da RFFSA, operando numa regido com mais de 30 milhSes
de habitantes e mais de 1,5 milhdes de sz, administrando
mais da quarta parte das linhas da empresa, sd transporte
menos da vigésima parte de suas cargas (1985); a nivel na-
cional administra mais da quinta parte da malha ferrovidria
e transporta menos gque a gquinguagésima parte dascargas fer
rovidrias do Brasil. £ claro que diversas hipGteses sao le
vantadas a respeitc deste desempenho, atualmente a mais <o
mentada & sobre o tragado da malha, gue se tornou absoleto
e invidvel ao crescimento do transporte ferroviario,nac dan

do condigoes de competitividade ao SFU.
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CAPTTULO v

UMA METODOLOGIA PARA PREVER AS CARGAS DO SFN

obviamente a maneira mais fdcil de prever as cargas
é fazer-ge uma regressao linear simples das mesmas em fuﬂ
¢80 do tempo, haja vista que existem os dados das séries
temporais, onde nota~sze,claramente, a tendencia ao 1longo
do tempo, dos totais transportados, tanto agregado <¢omo de
sagregado. Por outro lado pode-se também tomar-se as car
gas, do modo agregado em regressao linear como funcac do
Produto Interno 3ruto, PIB., Pela primeira regressao admi
te~-se que as cargas Crescerasc com o tempo, como principal
fator influenciando este crescimento, enguanto gque pela seg
gunda regressao, toma-se a atividade econdmica como um fa
tor capaz de influenciar diretamente no setor de transpor-
te, fato absolutamente verdadeiro, aliado a isso ainda se
pode fazer outras consideracgoes, tanto numa andlise agre-
gada, como numa andlise desagregada a respeito da previsao
de cargas, como sejam:

- previsdo da participagac intermodal de cargas;

- alocacido baseada na experiéncia de outros paises;

- alocacdo de trafego baseada nos custos econdmicos;

- a participacdo do SFN no transporte do modo ferro-

viirio.
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5.1 - FREVISAO DA PARTICIPACAO INTERMODAL DE CARGAS,

E sumamente importante desenvolver este modelo, por
que, por meio dele pode-se determinar a participagi@o de ca
da modo no setor de transporte, b gque vem facilitar sobre-
maneira uma politica de trénsgorte, que além de Qdefinir os
fluxos de trafego, orienta com vantagens os investimentos
no setor, os guais sdo muito altos e para periodos de lon
ga gestagﬁo, e quando feitos erroneamente ndo dao condi-
¢oes de retdrno. Uma decisdo tomada no presente tem impor-
tancia fundamentallno‘futuro para o setor. Exemplos gritan
tes tem sido a ferrovia do acgo e'presenteﬁente a ferrovia
norte-sul, guando as rodovias federais estdo praticamente
intransitaveis nos grandes eixos de transportes. Por isso
g importanﬁe ter um modelo intermodal e trabalhar com O
mesmo, para'poder dividir a demaﬁda total dos transportes

para cada modo competitivo e encontrar as demandas no ano
horizonte.

-

5.2 =~ EXPERIENCIA DE OUTROS PAISES.

£ importante frisar gue a tendéncia mundial é'um‘fé
tor preponderante na determinagdo da previsao futura de
cargas ferroviarias, o Que acontece étualmente ém outros
paises, deve ou jd estid acontecendo no Brasil. & tendencia
mundial & o modo ferroviirio diminuir sua participagdo no

setor de transporte,. mesmo gue aumente em nivel absoluto o
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transporte realizado, nos paises geograficamente grande.

Pelo Tabela IIL5 do capituloIII, vé-se que a S.P. Reci
fe operou a taxa negativa para as cargas em toneladas Gteis,
mas em.tonelgdas—quilémetros operou a taxa posiéiva no
mesmo periodo, fato este devido ao aumento das distdncias
medias de transpo;fes, gque & outra tendéncia mundial, as
ferroviés deslocarem‘cargasFa grandes disténcias, esse de
ve ser o fato porque nos paises geograficamente peqﬁenos,
o transporte ferrovidrio nao tem aumentado em nivel absolu
to. |

Em linhas geréis, analisando o gue aconteceu em vé
rios palses a respeito do trafego ferroviario, chega-se as
seguintes observagoes, partindo dos dados das Tabelas ITI.6,
ITI.7 e IT71.8 do capituleo III:

I ) 0 nivel absoluto do transporte ferroviirio nao
declina com 0 tempc, como no casc de paises geograficamen-
te grandes.

I1 ) Tem havido um firme declinio da participagao
ferroviaria no trafego total.

III ) Acompanhado deste declinio tem havido um leve
crescimento das disti3ncias de transportes.

IV ) Para certos tipos de trifego, come carvao e
minerios as ferrovias conservam facilmente sua participa
a0 nos transportes das mesmas.

VY )} B participacao ferrovidria dos produtcs agrico
las, orodutos quimicos e materiais de construgac tem dimi-

nuido substancialmente.
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*

VI ) Tem havido um declinio na participagdo ferro-

viaria do transporte de petrdleo e seus derivados, devido

em parte ac transporte dutoviario.

No Brasil estas observagOes, se verificaram em par
te até 1967, a partir desta data o guadro se inverte e o
modo ferrovidrio comegou a aumentar a sua participagdo no
setor de transporte canforme € mostrado na Tabela v,1, Como

ja foi comentado no Capitulo IIT o fato deste aumento  foi

devido a melhorias substanciais na operagac do sistema fer

roviario.

Tabela V.l - Participacao percentual no transporte de carga

etm toneladas-quildmetros, de ferrovia e rodovia

no perlodo 1950-85.

Ano Ferroviario Rodoviario
1930 23,8 49,5
1955 19,5 56,6
1960 18,8 60,3
1965 16,38 68,8
1967 14,8 69,8
1970 17,2 70,4
1975 19,9 89,3
198¢ 24,3 58,7
1985 23,6 53,3

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes.

£ importante notar que a participagao ferrovidria no

70



setor de transporte & relativamente pequena, considerando-~
se a extensdo territorial do pais. Por outro lado o nivel
de desenvolvimento econdmico, como uma média global para
o pails & muito haixo, clarc gue este nivel & bem mais alto
para os Estados de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Minas Ge-
rais, regiaoc que & responsavel por mais de 80% do transpor
te ferrovifrio de cargas. E provavel que no futuro o nivel
econdmico da regiao nordestina seja mais alto que o presen
te, o que porpiciaria um maior volume de transporte e con
seqgilentemente o transporte ferrovidrio teria também que
participar deste transporte, desde que se capacite para o
tal, uma vez gue nas condigdes atuais nao & possivel ao
SPFN se candidatar a um provavel aumento substancial do seu
volume de transporte, principalmente devido aoc tragado da
sua malha ferroviaria, gue se caracteriza como uma malha
litoranea, sem interligagao ldgica entre os principais

pontos de produgac e consumo,
5.3 =~ ALOCAGCAO DO TRAFEGO COM BASE NOS CUSTOS ECONOMICOS

Do ponto de vista econdmico, a previsdo de tridfego
simplesmente como uma tend@ncia do tempo nao & correto,uma
previsac de caréas deve basea;—se tambdm nos custos econd-
micos do trafego para os varios modos de transporte, nao
56 em termo financeiro, como também deve-se cbservar a
capacidade de endividamento externo, no qual se opera com

moeda forte, e paralelamente a isso, & importante salien
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tar gue outros setores, que nao transporte, precisam de

investimentos, os quais saoc muitas vezes alocados no

se-
tor de transporte, por o mesmo requerer investimentos mui
to altos, criando com isso um modelo de desenvolvimento

bastante distorecido.

Diversos fatores estao diretamente associados na de
terminagao de uma relativa vantagem ou desvantagem dos vél
rios modos de transporte, guanto aos custos econdmicos
mas dois fatores devem ser realgados:

. o nivel de emprego, e

. 0 consumo de energia.

0 nivel de emprego & ponto fundamental para uma boa
politica de governo, enguanto mais elevado for, maiores
oportunidades terao as pessocas de melhorarem seu nivel sd
cio-econdmico. Como a ferrovia & o mode de transporte gue
oferece mencr nimerc de empregos, comparada a rodovia, en
tao nos palses em desenvolvimento onde & grande o desempre
go, a rodovia & muito mais incentivada, o gue vem combater
de certo mode o desemprego.

O consumo de energia no setor de transporte,tem si
do o ponto crucial da economia mundial, desde a crise do
petrdleo nos anos 70. Como no prego de toda mercadoria es
+3 incluida a despesa com transporte e uma parte considerd
vel desta despesa & devida ao consumoc de energia comburen-
te, no caso derivados de petroleo, os guais por outro lade
influenciam consideravelmente na elevacao dos preges  dos

produtos e mao-de-obra, desestabilizando as economias de
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palses em desenvolvimento. Aliado a isso, os mesmos

sao
forgados a desviarem parte substancial de seus recursos
para importagac de petrdleo, ocasionando lacunas em ou

tros setores importahte da sociedade e provocando eleva
gao astrondmica da &ivida externa, por falta da disponibi
lidade de recursos para amortiza-la, haja vista que os di
tos recursos foram alocados a compra de petrdleo.

O Brasil & um pals que tem amarqurado este dissa -
bor, o qual vem se acentuando devidc ao seu grande débito
externo, inviabilizando gualquer tentativa de reversao
imediata dés condigoes atuais. E neste contexto econdmi-
co gue se discute a captagac de recursos para a constru-
¢cao do arco ferroviadrio nordestino, porgue os recursos
sao aplicados segundo a vontade prdpria de um pequeno'grg
po de pessocas, gque dominam © governo, {cita-se a ferro~
via Norte-Sul) nao segundo um plano especifico de trans -
porte, que vise minimizar os custos e diminuir o consumo
de combustivel. Por isso & importante ao se definir uma
politica de transporte, prever rigorosamente o consumo de
combustiveis e observar gue os pregos destes oscilam de
acordo com a conjuntura politica mundial,

A participagac do modo rodovidrio no setor de trang
portes creaceu até 1972, deste ano em diante comegou a
diminuir, enguanto a participagdo do modo ferrovidrio au
mentava. B claroc que os pregos dos combustiveis foram em
parte responsaveis por esta mudanga uma vez gue O CONsSumo

de combustiveis no transporte ferroviario € relativamen-
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te menor, comparado ao transporte rodovidrio, Por isso sen
do o Brasil um pais em desenvolvimento e importador de pe
trdleo, sem perspectiva de auto-abastecer-se num futuro
préximo, deve investir no setor de transporte, visando apro
veitar ao maximo as potencialidades dos modos de transpor
tes que consumam menos combustiveis, para gue haja uma
substancial economia, em virtude de uma menor importagao
de petrdleo, como també&m observar o fator ecoldgico, por
que o setor de transporte & um grande poluidor da atmos~-
fera, entac deve-se dar énfase ao modo gue consuma menos

energia, porque o grau de poluigdo € bem menor.

5.4 - A PARTICIPAGAC DO SFN NO TRANSPORTE DO SISTEMA FER
ROVIARIO

B importante ac fazer-se a previsao das cargas do
SFN verificar a tendéncia da sua participagaoc ao longo
dos anos nas cargas do modo ferroviidrio, porgue apesar das
cargas das ferroviais nordestinas crescerem elas nao cres -
cem como as cargas do sistema ferrovidrio, o ritmo do seu
crescimentc & hem menor, portanto deve-se considerar este
fator, principalmente se a_previséo de cargas for tomada
em funglo da participagdo do mode ferrovidrio nas cargas
totais do pals, ou no caso da previsao ser tomada em fun
¢ao das cargas ferroviarias.

0 total estimado considerando este fator servira

também como ponto de referéncia, quando da previsao  das
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cargas em fungao do PIB regional.

Baseado nas consideragoes feitas nos itens anterio
res, serdc feitas previsdes por uma analise agregada; bem
como uma analise desagqregada das cargas., Na andlise agre-

gada procederar-se da seguinte maneira:

Inicialmente se fard uma regressao linear das car
gas do SFN, em toneladas-quildmetros em fungao do PIB da
regiao, neste caso, admite-se a influéncia da economia no
setor de transporte associada a experiéncia de outros pal
ses, comparando por analogia, a regiao Nordeste aos pai-
ses onde o transporte ferroviario cresce em nivel absolu-
to, independente do nivel econdmico - palses geografica -
mente grandes, aliado a isso, ainda se conta com a pre
missa da nipdtese malis racional, guanto a investimentos ,
federais ou nao, para construgac do arco ferroviadrio, por
que sem a concretizagdo desta hipdtese, o futuro dos trans
portes ferravidrios na regido nordestina, nao & promis-
sor, basta observar as cargas transportadas pelo SFN nos
Bltimos 7 anos, tanto em toneladas-utels como em tonela-
das~quildmetros, onde nota-se que a tendéncia das mesmas
& estacionar nos niveis de 1979 (Tabela VI.1l).

Depois se fard outra previsao, mas desta feita, se

levard em consideraciao:

I ) as cargas totais do Brasil no ano horizonte,

em funcac do PIB.

II ) a participacao ferrovidria nestas  cargas
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através da previsdo intermodal de cargas.

III) e a participagﬁo do SFN nas cargas do modo fer
ioviério.

Para concluir as estimativas das cargas agragadas,

se fard mais uma outra previsdo, mas desta vez se levari

em consideragaoc:

I} as cargas da SFN em toneladas Qteis, no ano ho
rizonte, em funcgao do PIB regional.

IT) a distdncia média do transporte ferroviario, no
ano horizonte.

A finalidade de fazer-se estas previsodes & para que
as mesmas sejam pontos referenciais entre si, e por nao
haver atualmente nenhum referencial a respeito das cargas

futuras do SFN,.

Quanto a anélise desagregada das cargas, as previ-
sdtes serao feitas, tomando-se as principais mercadorias
transportadas ultimamente pelc SFN, as guais repfesentam
mais de 83% das cargas em toneladas-guildmetros e se pro-
cederd uma primeira previsao considerando a evolugao das
cargas, por mercadorias, em toneladas-quildnetros em re-
gressdo linear com o tempo, o somatdrio destas previsoes
individuais dard a previsac total no aho horizonte,.

Depcis se farda outra previsao considerando-se:

I ) a evolugao das cargas, por mercadoria em tone-
ladas Uteis, por regressdao linear com o tempo.

IT) a distancia média de transporte para cada mer-

cadoria no horizonte, por regressao linear.
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Finalmente, se fard uma analise de cada mercadoria,

a luz de informagBes e indaga¢des a respeito do transpox-

te ferroviario,
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CAPITULO VI

PREVISAO DAS CARGAS DO SFN PARA O ANO 2005

Como fei indicado no capitulo anterior, a previsido das
cargas do SFN, serd feito por meio de duas analises, consi-
derando-se na primeira, as cargas no nivel agregqado e ﬁa se
gunda, as cargas no nivel desagregado, uma vez que a anali~
se ao nivel agregado, mostra a tendédncia e como se degenvol
vem os movimentos das cargas como um todo, sem nenhuma espe
cificagdo a respeito das mesmas, enguanto uma anilise ao ni
vel desagregado, mostra como se desenvolve ao longo do tem-
po, a carga de cada mercadoria, e neste casola analise alem
de ser mais sucinta, ﬁermite fazer-se guestionamento e inda

gagdo a respeito destas cargas.
6.1 - A ANALISE NO NIVEL AGREGADO
6,1,1 - A PRIMETRA PREVISEQ

Se fard a primeira previsdo desta analise, tomando-
se as cargas em toneladas-quildmetros, em fungdo do PIB re-

gional, da forma:
CARGA = A + B {PIB)

Admitindo-se, aquela hipdtese mais racional a respeito dos in
vestimentos no SFN e a experiéncia ou tendéncia mundidl-a res
peito do nivel de crescimento do transporte ferroviarios pa
ra os paises gecgraficamente grandes. Para os dados da série
temporal estudada, de 1966 a 1985, tem-se a seguinte regres
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Tabela VI.L - Transporte ferroviario

de cargas, em tonelada-qui

lodmetro, no periodo de 1966 a 1985, em 10° Tm,

Ane Sistema Ferroviario

19.. (Brasil) RFFSA SFN* 5R.1 - 8R.,7
66 19.530.084 9.630.463 659.539 465,652 193.880
67 20.111.831 9.481.923 611,013 450,951 160,065
68 22.011.747 10.463.446 658.189 454.632 203,557
69 25.379,983 11.569.849 697.964 443,571 254,393
70 30,584,171 12,231,598 747,722 424,118 323,604
71 32,085.818 11.580.335 672.707 386,361 286,346
712 33,551,285 11.859.391 846,112 510,165 335,947
73 42.713.194 14,148,405 1088.259 628,020 460,239
74 54.875.030 18,248,355 1070.342 622,896 447,446
75 58.926.000 19.850.000 554.000 484,000 470,000
76 63.265.000 23.446.000 1390.000 762.000 628,000
77 60.760.000 25,252.000 1510.000 724,000 786,000
78 64.071.000 25.201.000 1464.000 742,000 722.000
79 73.810.000 27.690.000 1724.000 824,000 900,000
80 86.343.000. 33.260,000 1936,000 882.000 1054.000
81 79.448.000 31.087.000 2020.000 930,000 1090,000
82 78.022.000 31,687.000 2069,000 1052.000 1017,000
83 74.966.000 2%.,633.000 1773,000 888.000 885.000
84 92.440,000 33.526.000 1835.000 368,000 867.000
85 100,226 .000. 37.176.000 1783.000 926,000 &57.000

Fonte:!: Anuario Estatistico dos Transportes,
Publicagao do GEIPOT.
* §FN = 8r,1 + S8SR.7

de 1970 a 1985,
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Tabela VI.2 ~

Produto Interno Bruto do Nordeste, a pregos
correntes e a presgos constantes de 1985, no
&

periodo de 1968 a 1985, 10

Cr$.

Ano
19, .

Pregcos Correntes

Pregos Constantes

66
67
68
69
70
71
72
73
14
73
76
17
78
79
80
81
g2
83
84
85

7.636
10.294
14.985
18.900
24,495
34.196
45,023
64,931
90,701

129.680
211.580

324.969

494,547
851.150
1.760,130
3.485.524
7,459,747
17.736.504
60.446,004
212,105,029

44,323,536
46..273.032
54,222,578
56,644,755
61.273.630
71.032,273
79,956,273

100.135.614

108.718,118
121.722.835
140,613.105
148,345,485
166.,111.908
185,727,739
190,581,596
180.968.406
198,168,178
185.115.892
196.751.741
212.105.029

Fonte: Indice do Brasil 77/78 - Confederagao Nacional da
Industria (de 1966 a 1968). NORDESTE em dados, Mi
nisterio do Interior =~ SUDENE, Recife-1984
1969 a2 1981), NORDESTE, Andlise Conjuntural - Vo
lume 26 N-1, jan/jun 1988, Ministerio do Interior

- BlNerS/Aj

(1982 a 1985),

(de
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sdo linear, para as cargas em toneladas-quildmetios s (Tabelas VI, 1 e VI.2)

CARGA = 190.471,9 + 0,008099029 PIB (1)

R =10,97995 R2

il

0,96031 F(Cal} = 387,123

Se = 94,292,93 n = 18 F(crit) (18;5) = 1,75

6

PIB = em 10  CR$ e precos constantes de 1985,

esta € uma regress@o muito boa para prever as cargas do SFN
em toneladas-guildmetros, haja vista que R & bem prdximec de
1, indicando uma fortissima correlagdo. linear entre as va-
ridvels e o coeficiente B do PIB & estatisticamente signifi

cativo, ao nivel de 5% de significéncia.

Para usar-se o PIB nesta regressao, o mesmo & esten-

dido até o ano 2005 por regressdo linear em fungdo do tempo

da forma:

PIB = A + B {TEMPC}

onde os dados s3o obtidos da série temporal de 1966 a 1985,

pregos constantes de 1985, os guais d3o a seguinte .regress

sdo linear

PIB = 23.655,2 + 9,887,081 ( TEMPO ) (2}

r = 0,981.58 RZ = 0,9635 F(Cal) = 475,156

Se = 11.695,637 n

Il

20 F{crit) {(20;5%} = 1,73

Tempo em ancs e PIB

u

108 Crs

a qual & regressac muito boa para prever o crescimento do
PIB da regido nordestina, uma vez gque R & bem proxime de

1l e 0 coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significati

vo ao nivel de 5% de signific@ncia. Entdo usando-se o valor
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da segunda regressac ne ano 2005,
PIBpggs = 419.108,440 Cr$ 106
na primeira regressdo, tem~se o total previsto a ser trans -

portado no anc 2005 em toneladas-quildometros.

CARGA2005 = 3.385,10° Tkm,

Para as cargas em toneladas Qteis, usando-se o mesmo

procedimentc para as mesmas em toneladas-quildmetros tem-se:
CARGA = A + B (PILB)

para o mesmo periodo estudado e com dados da Tabela V1.3,

a4 regressdo linear sera:

CARGA = 2028,835 + 0,3900412.107° (PIB) (3)

R = 0,73765 RZ = 0,544 F(Cal) = 19,0097

Se = 204,453 n =18 F(Crit) (18;5)=1,75

PIB em 10% Crg e pregos constantes de 1985

Esta € uma regressadoc razoavel para prever as cargas do SFN em
toneladas Uteis, R = 0,73765 indica .correlagdo forte entre
as varidveis, o coeficiente B do PIB & estatisticamente sig
nificativo ac nivel de 5% de significancia. Usando-se o va-~
lox da regressao (2) no ano 2005 na regressdc (3) tem-se:

CARGA 2005 = 3.663,4.10° Ty

6.1,2 - A SEGUNDA PREVISAQ

Para fazer-se a segunda previsado, inlcialmente se
prever as cargas totais do Brasil no ane herizonte em tone-
ladas-quildmetros, em seguida se determinarad o modelo inter
modal de cargas no ano horizonte, entaoc com esta previsao
das cargas do Brasil e com o modelo intermodal, se determi-
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Tabela VI.3 - Transporte ferrovidrio de cargas, em tonelada.

util, no periodo de 1966 a 1985, em 103 TU.

Ano Sistema Ferroviario

19, . (Brasil) "~ RFFSA SFN* SR.1 SR.7
66 55.557 29.413 2.4646 2.031 415
67 53.743 28,563 2.352 2.047 305
68 60.639 30.495 2,298 1.911 387
69 67.010 32.141 2.268 1,793 475
70 75.917 33.075 2.240 1.729 513
71 77.919 30.589 1.969 1.491 478
72 78.297 30,995 2.439 1,897 542
73 94.985 35.492 2.786 2.098 688
74 117.185 43,292 2.834 2,169 725
75 125.649 46.44%6 2,593 1.746 847
76 136.260 51.090 2,701 1.891 810
77 127.135 53.519 2,579 1.851 728
78 134,639 54,219 2.410 1,768 642
79 158,613 60,921 2.745 1.741 1,004
80 187.329 10.760 2.911 1,731 1.180
81 174,275 67.856 2.764 1.693 1,071
a2 175,191 69 .828 2.786 1.733 1,053
83 172.266 69.774 2.729 1.743 986
84 205,707 76.938 2.899 1.680 1,219
85 217.213 82.622 2.831 1.583 1.248

Fonte: Anuario Estati{stico dos Transportes, de 1970 a

1985. Publicagao do GEIPOT.
* 8FN = 8R.1 + SR.7
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nara a carga do modo ferroviidrio, finalmente se projetara a
participagdo futura do SFN no modo ferrovidrio, com esta
participagdo e a carga do modo ferrovidrio, se determinara

. a4 carga do SFN no ano 2005.

6.1,2.1 - CARGA TOTAL DO BRASIL NO KNO HORIZONTE

E calculada em fungdo do PIB nacional (Tabela VI.4),

numa ragressao da forma:

CARGA = A + B (PIB)

Usando-se os dados da série temporal, de 1966 a 1985, onde
© PIB € tomado a pregos constantes de 1985 e a carga &€ em

toneladas~guildmetros, tem-se a seguinte regressdac linear

Carga = 65.859.35 + 0,220377 (PIB) {4)

R = 0,96267 R° = 0,92674 F{(Cal) = 227,695

Se = 25,668,376 n = 20 F(Crit) (20;5%) = 1,73

ssta & uma regressdo muito boa para prever as cargas to-
tais do Brasil, em toneladas-quildmetros, haja vista haver
uma forte  correlagdoc linear entre as varidveis e o coefi-
ciente B do PIB & estatisticamente significante ao nivel de
5% de significancia. Para prever-se estas cargas, © PIB na-

cional & projetado at&é ¢ ano 2005 por regressao linear em

fungao do tempo da forma:
PIB = A + B (TEMPO)

onde os dados sao cbtidos da série temporal de 1966 a 1985

e o PIB & tomado a pregos constante de 1985, os quais  dao
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Tabela VI.4 -

Transporte total do Brasil no periodo de 1966

a 1985, Cargas em toneladas~quilometros, pas
sageiros em Passageiros-quildmetros.

)

B

Ano Cargas - 10" TKu Passageiros -~ IOBPESSJm
19.

66 120.%00 72.300
67 132.000 80.800
68 143.300 91.600
69 160,700 103,200
70 176.500 11&6.100
71 193, 400 131.500
72 207,500 149,800
73 234,900 170,300
74 270,000 194,100
75 295,600 220,800
76 329,937 252,101
77 275,261 286.655
78 298,761 326.473
79 326,240 371,556
80 355,452 423.870
81 342.714 451,449 -
82 353,085 470.421
83 354,867 488.275
84 391.536. 507.839
85 425,186 528.490

Foate: Anuvario EstatIstico dos Tramsportes de 1970

1985,

a2
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Tabela VI.5 - Produto Interno Bruto do Brasil a Pregos Cor-

rentes ¢ a Pregos Comstantes de 1985, no pe
riodo de 1968 2 1985, em 106 Cr$, -

1gno Pregos Correntes Pregos Constantes
66 53.724 311.839.35¢6
67 71.486 321,340,927
68 99.900 361.483.854
69 133.100 398.910,150
70 206,565 516.716,432
71 274,267 569.710.,986
72 359,133 637.795.329 "
73 ' 483,340 745,399,698
74 707,977 848.611.675
75 1.009.674 947.720.403
76 1,625.134 1.080.041,305
77 2.486,769 1.136.142,587
78 3,763,887 1,264.240,.713
79 6,311,762 1.377.276.963
80 13.163.817 1.425.338,613
81 25.631.771 1.330,801,550.
82 50.815,295 1.349.908,312
83 119.106,225 1.243.111.670
B4 390.572.556 1.271.313.670
85 1.6418,088,263 1.418,088.,263

Fonte: Anuario Estatistico do Brasil, de 1970 a 1986,
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a seguinte regress3o linear (Tabela VI.5).

PIB =~ 236.502,6 + 65,299,41 (TEMPO) (5)

R =0,95793, RZ =0,91762  F(cal) = 200,508

Se = 118,919,91 n = 20 F(Crit) (20;5) = 1,73

PIB em 108 Cr$.

Esta & uma regressao muito boa para prever o PIB nacional,

uma vez gque existe uma forte . correlagao linear entre as
varidveis e o coeficiente B do TEMPO e estatisticamente sig

nificativo, ao nivel de 5% de signific@ncia, entdo para o

anao 2005 tem-se,.

= ]
PIB2005 = 2,848,479 Cr$ 10

Usando-se este valor na regressao (4}, tem-se a carga total

do Brasil em toneladas-quildmetros noc ano 2005.

CARGA TOTAL DO BRASIL,q.. = 693.484 %x10% Tkm

6.1,2,2 - PREVISAED DA PARTICIPACAC INTERMODAL DE CARGA

Tem havido ao longe do tempo, diversas mudangas nos
percentuais dos modos de transportes, as quais sao fungdes
de fatores tais como: alteragao nos pregos dos combustiveis,
competitividade do modo, investimentos demasiados em um mo-
do, investimentos insuficientes noutros, ete. Ao analisar -
se a série temporal de 1950 até 1989, da composigao perxrcen-
tual dos modos de transportes em toneladas-quildmetros da
Tabela VI.6 , faz-se as seguintes observagles para a par

ticipagdo porcentual dos modos no setor de transportes:
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Tabela VI.6 ~ Composigao percentnal do transporte de carga a nivel nacional, em tomelada-
guilometro, no periodo 1950 a 1989.

Ano Rodoviario Ferroviario Bidroviario Aereo Dutoviarioe
19..

50 49,5 23,3 26,4 0,3 -
51 49,3 23,0 27,4 0,3 -
52 51,6 22,8 25,3 0,3 -
53 53,1 21.7 25,0 0,2 -
54 54,4 20,8 24,6 0,2 -
55 56,6 19,5 23,7 0,2 -
56 55,8 18,4 25,6 0,2 -
57 57,2 18,2 24,4 0,2 -
58 58,9 17.6 23,3 0,2 -
59 58,6 15,1 22,1 0,2 -
60 60,3 18.8 20,8 6,1 -
61 61,6 18,0 20,3 0,1 -
62 61,3 17,5 21,1 0,1 -
63 65,3 16,5 18,1 0,1 -
64 68,4 16,3 15,2 0,1 -
65 68,9 16,8 14,2 0,1 -
66 62,5 15,7 14,6 0,2 -
67 69,8 14,8 15,3 0,2 -
68 70,3 14,8 14,6 0,3 -
69 70,1 15,5 14,1 0,3 -
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Tabela VI.6 (Continuagaoc) - Composigao percentual do tramsporte de carga a nivel nacional,
em tonelada-quilometro, no periodo 1950 a 1989.

Ano Rodoviario Ferroviario Hidroviario Aéreo Dutoviario
i9..

70 70,4 17,2 12,1 G,3 -
71 70,8 16,5 12,3 0,4 -
72 73,1 16,0 10,5 0,4 -
73 71,3 18,1 10,2 Q,4 -
74 68,5 20,3 10,8 0,4 -
75 62,3 19,8 10,7 0,1 -
76 68,6 18,3 9.9 0,2 2,0
77 61,1 22,0 13,5 0,3 3,1
78 60,7 21,4 13,9 0,3 3,7
79 59,4 22,6 14,3 0,3 3.4
80 58,7 24,3 13,4 0,3 3,3
81 60,4 23,5 12,5 0,3 3,3
82 60,2 22,1 14,2 g,3 3,2
813 60.,6 21,2 14,6 0.3 3,3
84 56,6 23,0 16,3 0,3 3,8
85 53,6 23,6 18,3 0,3 4,2
86 54,8 : 22,7 17,9 0,3 4,3
87 56,0 22,1 17,2 0.3 4.4
88 56,7 22,5 16,1 0,3 4,4
89 56,5 23,0 15,7 0,3 4,4

Fonte: Anuario Estatistico dos Tramsportes de 1970 a 1985. Publicagao do GEIPOT, para

o periodo de 1950 a 1985.
As Maiores do Transportes, Ano 3, n? 3, 1930, para o periodo 1986 a 1989.



. RODOVIARIO

Sua participag@oc cresceu desde 1950 até 1972, gquando
neste ano obteve o seu maior indice, 73,1%, a partir deste
ano sua participagao comegou a declinar, estendendo-se este
declinio até 1985, gquando neste ano s& participou com 53,3
das cargas em toneladas-quildmetros, a partir deste ano, (85)
comegou novamente a crescer sua participagdo percentual v

alids, esta & uma tendéncia mundial, o transporte rodovia -

rio crescer mais que os outros modos de transportes.

. PERROVIARIO

Sua participag¢@o no setor de transporte vinha dimi -
nuindo de 1950 até 1967, guando atingiu o menor Iindice des~
te periodo, que foi de apenas 14,8%, a partir deste ano (67),
sua participagdo percentual cresceu até 1384, quando atin -
giu o Indice de 23,6%, valendo salientar que houve neste
Ultimo periodo um ano atipico, no caso 1980, onde o iIndice
de participac&o alcangou 24,3%; a partir de 1984 comegou a
deslinear~se um discreto e leve declinio na sua participa -
cdo percentual, o gue aliids & outra tendéncia mundial, o)
transporte ferroviario diminuir sua participagaoc no setor

de transportes.
. HIDROVIARIO

Sua participagao no setor de transportes se compor -
ton guase igual ao comportamento da participagao do modo
ferrovidrio. Em 1950 sua participagdo era 26,4%, mas a mes-

ma foi declinando, declinando, até 1967, guando seu Indice
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participativo foi de apenas 9,9%; deste ano (67) em diante,
sua participagac cresceu até o anec de 1985, guando atingiu o
indice de 18,3%, de 1985 em diante recomega a diminuir nova
- mente a sua participacdo e em 1989 s participa com 15, 7%

das cargas, em toneladas-quildmetros, no setor de transpor-

tes,

. DUTOVIARIO -

Comegou a participar no setor de transportes em 1976,
com apenas 2,1% das cargas e a partir deste-.ano experimen -
tou um leve crescimento até 1989, quando participou com

apenas 4,4% das cargas no setor de transportes.

. ABREO

A participagdo do modo aéreo durante os 39 anos € in
significante e oscilou entre de 0,1 38 0,4 por cento, para
nos anos finais @a série tender para o indice de 0,3%, sen-
do este o indice que se alocara ao transporte aéreo . para

determinacdao 4o modelo intermcdal de carga.

Partindo dessas observagdes, se faz as seguintes re-

gressgdes para determinar ¢ modelo intermodal de carga . no

ano horizonte:
- Modo Rodoviario,

Tomou-se a tendéncia dos Lltimos 5 anos, de 1985
gquando teve a menor participagdo deste periodo, 53,3%  até

1989 quando sua participagdo foi de 56,3%, portanto em ritmo de

crescimento, o que é tendéncia mundial, Entdo usando-se re-
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gressdo linear da participagac em fungado do tempo, da forma:
% RODOVIARIO = A + B (TEMPQO)
tem-se a seguinte regressdo linear
RODOVIARIC = 53,20999% + 0,7700027 (TEMPO)
R = 0,934 R® = 0,873  F(Cal) = 20,707

Se = 0,535 n

]

5 F(Crit) (5;5%) = 2,35

TEMPO em anos. 97‘

Esta & uma regressao muito boa para prever a participacdo
e ———
-———F”-_-——_'—-

rodoviaria, ja que indica uma fortissima correlagao linear
entre as variaveis e o coeficiente B do TEMPO é estatistica
mente significativo ao nivel de 5% Qe significincia, ou se-

ja, 69,3% pelo modo Rodoviario no ano horizonte.

- Mcéo Ferroviario

Tomou-se a tendéncia dos filtimos & anos de 1984 guan
do teve gsua maior participacdo neste periodo gue foi de
23,6%, até 1989 guando sua participagdc foi 23,0%, portanto
em ritmo de retracdo. Entdo usando-se regressao linear da

participagdo em fungdo do tempo, da forma:
in{ FERROVIARIO) = 1lna + B ( TEMPO)
tem-se a seguinte regressdc linear

1n (% FERROVIARIO) = 3.26387 -« 0,0085356B TEMPO

R = 0,605 R? = 0,366 F{cal) = 2,31
Se = 0,0235 n =6 F(Crit) (6;5%) = 2,13
TEMPO em anos
Esta é uma regressdo regular para prever a participagao do
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modo ferrovidrio, P indica uma relagido mediana, entre as
variaveis e o coeficiente B do TEMPO & estatistjcamente sig
nificativo ao nivel de 5% de significdncia, como % FERROVIA
RIO = Ae"", tem-se que A =26,15 e B = 0,853563 . 102, - ou

seja, 21,66% pelo modo Terrovidrio no anc horizonte,
- Modo hidrovidrio.

Tomou-se a tendéncia dos Ultimos 5 anos, de 1985 quan
do teve a sua maior participa¢do neste periodo, 18,3%; até
198% guando participou com 15,7%, portanto em ritmo de re-
tragdo., Entio usando-se regressdo linear em fungao do TEMPG

da forma

1
% HIDROVIARIO

= A+ B (TEMPC 2)

onde TEMPO 2 =TEMPO x TEMPO, tem-se a seguinte regressdo 1i

near:
1 _
TSRAVTERTS = 0,0054524 + 0,000397 (TEMPO 2)
r = 0,982 R? = 0,963 . F(Cal) = 79,114
Se = 00,0009 n=25 F{Crit) {5;5) = 2,35

TEMPO em anos, TEMPO 2 = TEMPO x TEMPO

Esta & uma regressao muito boa para prever a participagao
do modo hidroviarieo, haja vista haver uma fortissima correla
cdo linear entre as variaveis e o coeficiente B de TEMPO2 &

estatisticamente significativo ao nivel de 5% de significan

cia, ou seja 4,35% pelo modo hidrovidrio no ano horizonte,
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- Modo Dutoviarioc

Tomou-se a tendéncia dos ltimos 6 anos, de 1984
- guando participou com 3,8% atée 1989 quando sua participagdo
foi 4,4% das cargas, portanto em ritmo de crescimento, mas
muito leve e guase estaciondrio, Ent3o usando-se regressio

linear em fungao do tempo da forma:

In (% DUTOVIARIA) = 1ln A + B (TEMPO)
tem-se a seguinte regressdc linear:

1n DUTQVIARIO

1,048978 + 0,02558757 (ITEMPO)

It

R=0,83 R®=0,6986 F(Cal) = 9,271
Se = 0,03515 n =6 F(Crit) (6;5%) = 2,13

TEMPO em anos

Esta & uma regressao muito boa para prever a participagao
do modo dutovidrio, visto que R indica uma forte correlagdo i
near entre as varidveis e o coeficiente B do TEMPQ & esta-
tisticamente significativo ao nivel de 5% de significancia.
Como % DUTOVIARIO = A eB TEMPO  tem-se que A = 2.8547321 ,

B = 0,02558757 . Assim a previsdo de porcentagem do transpor-

-

te Dutovidrio para o ano de 2005 e de 5,01% .

Cons iderando a participacdo dos modos de transpor-
te obtida a partir das regressdes lineares apresentadas
anteriormente, determina-se a previsac intermodal de car-

gas em tonelada-quildmetros no ano horizonte {Tabela

VI.7).
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Tabela VI.7 - Participacao Intermodal de Cargas em
toneladas~quildmetros, nd ane.2005. .

MODO DE PERCENTUAL PERCENTUAL
TRAN SPORTE CALCULADO ADOTADO
Rodoviario . 69,38 69,3
Ferroviéario 21,66 21,0
Bidroviario 4,35 4,4
Dutoviario 5,01 5,0
Aéreo - 0,3

~ TOTAL 100, 4 100,0

A carga dc modo ferrovidrio serd obtida a partir da

carga total do Brasil e a porcentagem da participacao do

modo ferrovidrio da seguinte maneira:

CARGA FERROVIARIA2005

CARGA TOTAL DO BRASIL2005 X % FERROVIARIOZ005

693.484,66.10% TKm x 0,21

145,631,77.10% TKm

7.1.2.3 - PARTICIPACAC DO SFN NAS CARPGAS DO MODO FERRCVIARIO, PARA O

ANO 2005

A participagdo do SFN nas cargas em toneladas-guilo-

metros, do modo ferrovifrio no ano 2005, serd feita tomando -~

se a mesma em fungdo do tempo por regressdo linear da forma:

( TEMPO)

com dados conseguidos por divisdoc das cargas do SFN  pelas

cargas do modo ferrovidric, ambas em toneladas-guildmetros,
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chtida da Tahela VI.8 da sérieé temporal de 1966 a

1985, os guais fornecem a seguinte regressdc linear

1
TN 0,3531744 + 0,00788515 (TEMPO)

R = 0,601 R? = 0,361 F(cal) = 10,175
Se = 0,064 n = 20 F(Crit) {(20;5%) = 1,73

TEMPO em anos

Fsta & uma regressad regular para prever a participagdo do
SFN, R = 0,601 indica uma correlagao linear mediana entre  as
varilveis e o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente sig
nificativo ao nivel de 5% de significancia, logo:

% SFN2005 = 1,50

agora pode-se calcular a carga do SFN no ano horizonte, con

siderando-se a sua participagao.

CARGA SFN2p05 = % SFNppps X CARGA FERROVIARIA2(005

CARGA SPFN2gg5 = 2.184,48.106 TKm.

7.1.3 - A TERCEIRA DREVISEO

A terceira previsao das cargas do SFN em toneladas-

guildmetros, serd feita usando-se a previsdo das cargas em

toneladas {iteis no ano horizonte e a evolugao da disténcia
média de transporte para esté mesmo ano.

A previsdo das cargas em TU foi calculada pela ter-
ceira regressdo linear deste capitulo,

CARGA005 = 3.663,41.103 TU

A distancia média de transporte do SFN, sera tomada

por regressdo linear em fungao do tempo, da forma:
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Tabela VI.8 - Participagao percentual das cargas em toneladas-

quilomettros, do SFN, nas cargas do

S8istama

Ferroviario Brasileiro, no periodo de 1966 a

1985,

Ano Percentual
19..

66 3,38
&7 3,04
68 2,99
62 2,75
70 2,44
71 2,10
72 2,38
73 2,55
74 1,95
75 1,62
76 2,20
77 2,48
78 2,28
79 2,34
80 2,24
81 2,07
82 2,36
83 2,36
84 1,98
85 1,78
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1n(DM)= 1n(A)+ B (TEMPO)

para os dados dos Ultimos 10 anos da série temporal, haja
- vista que houve um substancial aumento na distancia média

de transporte em 1976, conforme a TabelaVI,9 e a vartir deste ano

TabelaVvi.9 - Distancia Média de Transporte do SFN,

em Km noe Periodo 1968 a 1985

MO weorh (km MO Eoin ikm
- - 1976 617,7
- - 1977 555,7

1968 255,2 1978 563,8
1969 307,9 1979 612,7
1970 333,8 1380 647,2
1971 342,5 1981 596,0
1972 346,8 1982 663,8
1973 392,0 1983 630,0
1974 365,8 1984 632,9
1975 388,5 1985 629,8

a tendéncia de crescimento da distincia média de transporte
& muito diferente daquela observada nos anos anteriores, Usan
do-se os dados das Tabelas VIl e VI.3, onde a distdncia

média & conseguida dividindo-se as cargas do SFN em tonela-
das-guildmetros pelas mesmas em toneladas iteis, para cada
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ano, tem-se a seguinte regressdo linear:

In DM = 6,272987 + 0,01089807 (TENPO)

R = 0,5789 R® = 0,33515  F(cCal) = 4,033

Se = 00,0493 n = 10 F(Crit) (10;5%) = 1,86

TEMPO em anos.

Esta & uma regressdo razodvel para prever a distBncia média de
transporte do 8FN, R = 0,58 indica vcorrelagdo linear media
na entre as variaveils, mas ndo fraca, o coeficiente B do
TEMPO € estatisticamente significativo ao nivel de 5% de
significincia. Como DM = A eP” , tem-se que A = 530,058

r

B = 0,01089807 e

DM2go5 = 735,043 Km.

Entdo a carga do SFN, em toneladas-quilometros, usando-se es

ses parametros, no ano 2005 sera.

CARGA2005 = CARGA2005 (TU) x DMpgqs
CARGA2005 = 3.663,41 . 10° x 735,04
CARGAZ00s = 2.692,75 . 10° TEnm.

Os trés resultados sido bastante diferentes entre si,
na determinag@o da primeira e terceira previsado, admite - se
gue as cargas crescam em fungdo do PIB regional, independen
te de qualquer parametro nacional, Para a primeira previsac
tomou-se o crescimento como um todo, para um grande periodo
de tempo, 38 anos, isto & de 1968 a 2005, j& para a tercei-
ra, considercu-se o crescimento das cargas, como um todo,

em toneladas Uteis, o qual & bem menor que o crescimento das
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6.2 ~ A ANALISE NO NIVEL DESAGREGADD

0 estudo considerando as cargas no nivel desagregado
sera feito observando como se desenvolveu o movimento  das
cargas das principais mercadorias transportadas pelo SPN du
rante a série temporal de 1968 a 1985, sende que as mesmas,
por mera coincidéncia, foram transportadas todos os anos do
periocdo estudado, como: aglicar, sal, combustiveis, cimento,
gesso, minérios e produtcs agricolas, as guais representaram
em tornoc de 85% do transporte realizado pelo SFN nos anos
finais da série temporal, as mercadorias que n3c foram enu-
meradas fazem parte do transporte de nuTrROS. Mas um proble-
ma sério acontece para o transporte de algumas dessas merca
dorias, tanto em toneladas Uteis, como em toneladas-guildme
tros, € gue a tendéncia dos Ultimos anos & de retragdo for-
te e continua destas cargas. Fato este verificado principal
mente para o transporte de aglicar, sal e gesso, enguanto pa
ra o transporte das demais mercadorias sd os combustivels e

o cimento nao tem diminuido os totals transportados.

Como o transporte de gesso & © gue tem acusado a
maior gueda, tanto em toneladas Qteis como em toneladas-gui
1dmetros e retraiu-se ultimamente, até ser igual no {itimo
ano da série, aos mesmos totais transportados noc ano . ini-
cial do periocdo, entdo o mesmo € alocado ao transporte de
OUTROS, haja vista que os dados da seérie temporal do trans-
porte desta mercadoria ndo se prestaram para definir uma

reqressao preditora do transporte futuro da wesma. Fato si-
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mesmas, em toneladas-quildmetros e ponderou-se sobre um fa-
tor preponderante no transporte, que & a distancia, como a
distancia média de transportes nos Gltimos anos nic evoluiu
muito, fato normal, porgue esta distdncia tem um limite de
crescimento para a regido, em fungac dos seus centros produ
tores e ou consumidores, por isso o total auferido na utef-
ceira previsao fol menor que o anferido na primeira. J& na
determinacao da segunda previsdo, admitindo-se ¢ entrelaga-
mento da estrutura nacional do setor de transporte no trans
porte ferroviario nordestinoc, por meio da participacdo per-
centual do mesmo, nho modo de transporte, © resultado foi
desastroso para o SFN, fato este devido a menor participa -
cdo do modo ferrcviirio nos transportes, no ano horizonte e
prindinalmente o declinio da participagdo do SFW no propric  modo
ferroﬁiério, as cargas do modo ferrovidrio crescem, mas a
participacdo do SFN no modo ferrovidrio diminui, & o gue
vem acontecendo nos Gltimos anocs da série temporal ao SFN. Fina-
lizando esta analise ao nivel agregado das cargas, mostra -

se as trés previsdes em ordem decrescente de magnitude.

. primeira 3.585,10° TEm
. terceira 2,692,85.10°% Trm
. segunda 2.184,5.10° Tkm,
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milar acontece ao transporte de acdcar por issoc O mesmo tam
bém & alocado ac transporte de OUTROS., Entdo a uréia, que
teve seu transperte iniciado em 1972 no SFN e os produtos quil
micos, que tiveram seus transportes iniciados indipientimen
te em 1976 sdo adicionados um ao outro com o nome de quimicos,
para fazer parte das principais mercadorias transportadas pe
lo SFN, porgue o transporte de ambas apresentam um bom ritmo
de crescimento, Paralelamente aos produtos éuimicos,em 1976
comegou o incipiente transporte dos produtos sideritrgicos o
qual se intensifica nos anos finais da série temporal, por
isso os produtos siderlrgicos sd3o escolhidos para fazerem par
te das principais mercadorias transportadas, mesmo sabendo-se
gue o transporte do agficar foi bem maior que dos produtos si
derlirgicos ou dos quimicos nos anos finais do periodo estudado
mas enguanto o transporte dessas duas tltimas mercadorias cres
ceram nos anos finais da série, o transporte de agicar dimi

nuiv e o gue se deseja & prever o transporte futuro e nao o atual,

6.2.1 - A PRIMEIRA PREVISAC

A primeira previs@o das cargas do SFN ao nivel desa-
gregado, sera feita tomando-se as cargas em toneladas~quild
metros de cada uma das principals mercadorias em fungdoc do

tempo, por regressdo linear da forma:
CARGA DA MERCADORIA = A + B (TEMPO)

Usando-se os dados da série temporal de 1968 a 1985, da for
ma mais conveniente, tem-se as seguintes regressoes linea-
res para 0$ transportes de cargas de cada mercadoria, em mi

lhares de toneladas-quildmetros e TEMPO em anos. (Tabela VI,10)
la2
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Tabela VI.10 —Principais mercadorias tranmsportadas pelo SFN em toneladas~quilometros, no
periodo 1968 a 1985, em 103 TKm. :

Ano Sal Cimento Combustivel Minérios Produtos Quimicos Produtos Outros Total
19.. Agricolas Siderugicos
68 46.186 101.803 24.122 42,231 59.464 - T - 398.202 664.408
69 58,213 72.246 26.711 91.387 47.514 - - 388.522 684,593
70 30.809 190.209 34.431 B85.789 41.798 - - 351.936 734.972
71 £3.311 141.740 36.472 101.552 35.289 - - 300.414 663.778
72 115.354 148.664 43,125 116.5%4 38.306 11.790 - 360.655 834.488
73 164.845 198.470 66.464 132.121 47.928 8,718 - 461.786 1.008.332
74 133.107 190.401 141.442 136.112 18.468 11.008 - 431.732 1.062.270
75 99.153 127.316 141.989 164.671 21.512 10.785 - 430.351 995.777
76 203.879 51.543 190.866 246.587 68.090 16.263 543 621.095 1.400.431
77 201.322 39.687 200.775 291.287 104.286 1.617 10.226 558.734 1.427.944
78 207.096 50.408 251.078 266.414 146.623 5.735 2.068 425.475 1.354.897
79 243,791 49,963 455.436 346.038 118.493 21.089 15.305 427.959 1.678.074
80 235.105 43.753 445,153 403.505 148.811 35.529 1065.989 463.964 1.880.009
81 202.480 91.047 437.689 365.144 174.499 11.726 33.669 328.699 1.641.953
82 387.051 137.174 503,459 318.796 116.651 13.738 21.122 347.526 1.845.517
83 259.598 69.861 446.857 504.282 124.611 84.697 23,265 249.648 1.770.819
84 120.039 294.257 493.251 284.196 130.008 68.388 109.028 334,976 1.834.143
85 91,836 334.716 528.189 249.964 112.871 89.394 75.127 300.980 1.783.077
Fonte: Anuirio Estatistico dos Transportes. Publicagao do GEIPOT, de 1970 a 1985.



. AGUcaRr

TRANSPORTE DE AGUCAR = 130.171,1 + 763,427 (TEMPO)
R = 0,167 R% = 0,028  F(cal) = 0,46

Se = 24,774,24 n =10 F(Crit) (18;5%) = 1,76

Como o coeficiente B do TEMPC ndo & significativo eg
tatisticamente ¢ R = 0,167 nao indica correlagao linear entre
as varidveis, por isso esta regressdo n3c & aceita para pre
ver transporte futuro do agucar no ano 2005 e o mesmo & alo

cado ao transporte de OUTROS.

L SAL

TRANSPORTE DE SAL = 54.756,62 + 10.892,14 (TEMPO)
R = 0,625 rR? = 0,391 F(Cal) = 10,285

Se = 74.756,63 n = 18 F(Crit) (18;5%)=1,76
TRANSPORTE DE SAL20gs = 268.658.10° TKa,

-

0 coeficiente B do TEMPO & estatisticamente signifi-
cativo a qualguer nivel de significdncia tabelado, entdo ele
& estatisticamente significativo e R = 0,625 indica ..corre-
lagdo linear entre as variaveis mediamente acentuada. Ape -
sar de estatisticamente esta regressao ser boa, mas déve—se
observar que nos ultimos 3 anos da série temporal, o trans-
porte do sal teve uma retracdo forte, o que evidentemente
ndo deve indicar uma tendéncia definitiva, por isso esta

regressio & aceita como regular para prever o transporte fu

turo de sal.
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. COMBUSTIVEIS (Derivados de Petrdleo + Alcool)

TRANSPORTE DE COMBUSTIVEIS = -85,935,9 + 35,289,62 (PEMPO)
R = 0,962 R? = 0,925 F(Cal) = 197,215
8e = 55,311 n = 18 F(Crit) (18;5%) 1,76

TRANSPORTE DE COMBUSTIVEIS2005 = 1.255.032.10° TKm.

Como o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente sig
nificante @ R = 0,962 indica uma forte correlacido linear
entre as varidveis, entdo esta regress3o & aceita como mui-

to boa para prever o transporte de combustiveis no ano 2005,

. CIMENTO

TRANSPORTE DE CIMENTO = -38.142,46 + 36,955,30 TEMPO
R = 0,841 R2

0,707 F{Cal) = 14,516
Se = 62,858,17 n=38 F(Crit)( ;5%) = 1,94
TRANSPORTE DE CIMENTO = 996.606.10° TKm

-

Como o coeficiente B do TEMPO € estatisticamente sig
nificativo e R = 0,841 indica correlagdo linear entre  as
varifdveis muito forte, entdo a regressido & aceita como boa

para prever o transporte de cimento em toneladas-quilometros

no ano 20405,
. GESSO

Os dados referentes ao transporte de gesso ao .longo
da série, ndo se prestaram para definir uma regressao predi
tora porgue evoluiram até o ano 10 da série 1977 e a par-
tir deste ano regrediram até 1985, quando o transporte des-
te ano foi igual ao transporte do ano inicial da série, por
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1580 o transporte desta mercadoria foi alocado ao transpor-

te de QUTROS.
. MINERIOS (Minérios -+ MAGNESITA).

TRANSPORTE DE MINERIOS = 36.352,1 + 20.423 (TEMPO)
R = 0,848 R = 0,712 F{Cal) = 41,01
Se = 70.198,23 n = 18 F(Cal) (18;5%) = 1,76
TRANSPORTE DEMINERIOSygo5 = 812.426.10% TKm,

considerando gque ¢ coeficiente B do TEMPO & estatisticamens.
te significativo e R = 0,848 indica correlagdo linear mui~
to forte entre as variaveis, ent3o aceita-se esta redgressac
como boa para prever o transporte de miné€rios no ano 2005,
Deve-se esclarecer que no item minérios estdo incluidos o)

transporte de todos minérios mais o transporte de magnesita,
. PRODUTOS AGRICOLAS (Graos *+ Farinha de Trigo)

TRANSPORTE PRODUTOS AGRICOIAS = 18.159,4 + 7.183,58 ( TEMPO)
R = 0,777 R2 =.,0,604 F(cal) = 24,386

Se = 32,019 n = 18 F(Crit) (18,5) = 1,76
TRANSPORTE DE PRODUTOS AGRICOLASggs = 291.135.10° Tkm

-

como o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e R = 0,777 indica uma forte correlacac lineaxr entre as
varidveis, entdo a regressao &€ acelta como boa para prever

as cargas dos produtos agricolas no anc 2005,

. QUIMICOS
TRANSPORTE DE qQulInicng = - 12.836,24. + 5,370,327 ( TEMPO)
R = 0,798 R? = 0,637 P(Cal) = 21,08
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Se = 20,767,55 n = 14 F(Cal) (14;5%)=1,78
TRANSPORTE DE QUIMICNS50p5 =  169.755.10° TKM,

como o coeficiente B do TEMPO é estatisticamente significa-
tivo e R = 0,798 indica uma forte correlagido linear entre as
variaveis, entdo a regressdo € aceita como boa para prever

o transporte dos gquimicos no ano 2005,

. PRODUTOS SIDERURGICOS

TRANSPORTE DE P. SIDERURGICOS = -16.346 + 8,971,764 (TEMPO)
R = 0,788 RZ = 0,622 F(Cal) = 13,16
Se = 27,462 n = 10 F(Crit)(10,5%) = 1,86

TRANSPORTE DE P. SIDERURGICOS0g5 = 255.807,10° TKm,

O coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e r = 0,788 indica uma forte correlagao linear entre as
variavels, entdo a eguagao € aceita como boa para prever o

transporte de produtcs siderurgicos no ano 2005,

. OUTROS

in (TRANSPORTE DE OUTROS) = 13.0672 - 0,01648994 (TEMPO)
R= 0,768 R? = 0,589 F(Cal) = 8,611
Se = 0,143 n =28 F(Crit)(8;5%) = 1,94

TRANSPORTE DE OUTROS2gg5 = 76.881.10° TRm

-

0 coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo ao nivel de 5% de significancia e R= 0,768 indica uma
forte relacdo linear entre as varidvels, entdo a equagdo &
aceita como boa para prever as cargas do SFN no ano 2005

- P
onde: Transporte de OUTROS = 473.165.e 0,064.899 4 (TEMPO)
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O somatorio das previsoces dos transportes de cada
mercadoria no ano 2005, oferece a previsio do transporte do

SFN no ano 2005, as quais sdc apresentadas na Tabela VI 11.

TABELAVI.1l - Previsao do Transporte em Toneladas-Quildmetros

no ano 2005, das principais mercadorias trans-

portadas pelo SFN no periodo 1968-85, em 103

TKmn,

TRANSPORTE DE MERCADQRIAS QUANTIDADE 103 TEm
Agucar -
Sal 468,658
Combustiveis 1.255,032
Cimento 966,606
Gesso -
Minérios 812,426
Produtes Agricolas 291.135
Quimicos 169.755
Produtos Siderlirgicos 255,807
QUTROS (incluindo aglicar & gesso) 76.881
TOTAL 4,296,300

7.2.2 - A SEGUNDA PREVISAOD

A sequnda previsao das cargas do SFN no ano horizon-
te ao nivel desagregado, se fard considerando-se a previsdo
da carga em toneladas Oteis de cada mercadoria, multiplica-
da pela respectiva evolucdo da sua distancia média de transg
porte.,

A previsdo das cargas em toneladas Uteis sera feita

tomandc-se as cargas das principais mercadorias . transporta-
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das em fungado do tempo por regressdc linear da forma:
CARGA DE MERCADORIA = A + B (TEMPO)

- usando-se os dados da série temporal de 1968 a 1985, tem-se
as seguintes regressOes lineares para o transporte das'car-
gas das principais mercadorias em milhares de toneladas:Gteis

e TEMPO em anos, (Tabela VI.12)

. SAL

TRANSPORTE DE SAL = 95,22887 + 3,092879 {TEMPO)
R = 0,421 R% = 0,177 F{Cal) = 3,451
Se = 36,65 n = 18 F(Crit) (18;5%) = 1,75

TRANSPORTE DE SAL = 213.10° TU

0 coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e R = 0,421 indica uma fraca correlagdo linear entre as
varidveis, por isso esta regressdo & aceita como regular
para prever as cargas de Sal em toneladas Qiteis no ano 2005
salientando-se que nos iltimos 3 anos da série, houve uma

retragao nesta carga.

CIMENTO

TRANSPORTE DE CIMENTO = 82,321 + 17,2619 ( TEMPO)
R = 0,824 rR% = 0,680 F({Cal) = 12,738
Se = 82,32 n =8 F{(Crit) (8;5%) = 1,95

TRANSPORTE DE CIMENTO,0q5 = 566.10° TU

Como o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e R= 0,824 indica uma correlagdo linear muito forte en-
tre as variidveis, entdo esta regressdo & aceita como boa pa

ra prever o transporte de cimento em toneladas iteis no ano

2005, 109
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Tabela VI.12 -~ Principais mercadorias transportadas pelo SFN, em toneladas ﬁtil; no periodo de
1968 a 1985, em 103 TU.

Ano . _ Produotos Produtos Total
19.. Sal Cimento Combustiveis Minerios Agricolas Quimicos Siderugicos Outros
68 65 172 67 100 151 - - 1.696 2.251
69 78 222 70 131 142 - - 1.580 2.223
70 55 361 93 174 103 - - 1.416 2.202
71 64 273 91 222 83 - - 1.202 1.938
72 125 i13 194 260 94 14 - 1.406 2.406
73 166 432 145 279 93 15 - 1.626 2.756
74 156 365 231 300 42 29 - 1.881 2.904
75 136 275 333 387 48 28 - 1.356 2.563
76 166 148 291 366 141 16 10 1.129 2.267
77 136 119 345 445 192 2 16 1.296 2.562
78 139 140 388 382 208 3 2 1.141 2.403
79 163 101 657 518 211 12 | ) 1.061 2.739
80 171 83 627 593 298 22 42 1.085 2.905
81 la4 156 645 563 402 65 20 760 2.755
g2 160 198 734 5t2 285 72 17 : 802 2.780
83 128 168 619 475 314 125 g 886 2.724
84 100 200 694 589 266 172 11 886 2.898
85 91 234 661 555 243 201 10 834 2.831

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes. Publicagao do GEIPOT, de 1970 a 1985.



. Combustiveis

TRANSPCORTE DE COMBUSTIVEIS = -40,549 + 44 ,53148 (TEMPO) _
R = 0,956 RZ = 0,914 F{Cal) = 169,947
Se = 75,19 n =18 F(Crit) (18,5%) = 1,75

TRANSPORTE DE COMBUSTIVEISjpggs = 1.650 TU

-

Como o c¢oeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e R = 0,956 indica uma fortissima correlagio linear entre
as variaveis, entac esta regressao & aceita como muito boa

para prever o transporte de combustiveis no ano 2005,
. MINERIOS
TRANSPORTE DE MINERIOS = 108,281 + 28,6607 {(TEMPQ)

R = 0,949 RZ = 0,901 P (Cal) = 146,279

Se = 52,16 n =18 F(Crit) (18,5%) = 1,75

TRANSPORTE DE MINERIOS,qqs = 1.197.10° TU.

0 coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e R = 0,949 indica uma fortissima axmelag&a]jnear entre
as varidveis, entdo a regregsdo & aceita como muito boa pa-

ra prever as cargas dos mindrios em toneladas Uteis no ano

2005,
. PRODUTOS AGRICOLAS

TRANSPORTE DE P. AGRICOLAS = 47,242 + 14,41899 (TEMPO)
R = 0,757 RZ = 0,573 F(Cal) = 21,498

Se = 68,45 n =18 Flcrit) (18;5%) = 1,75
TRANSPORTE DE P. AGRICOLAS595 = 595.10° TU

O coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-

tivo e R = 0,75 indica uma forte correlagdo entre varidveis

I
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mas considerando-se que nos Ultimos anps existe uma leve
tendéncia a retragdo das cargas, entdc esta regressio & acei

ta como regular para prever o transporte de produtos agrico

las no ano 2005,

. QuimIcos
TRANSPORTE DE QUIMICOS = ~37,75824 + 12.41538(TEMPO)
R = 0,798 R2 = 0,637 F(Ccal) = 21,08
Se = 40,79 n = 14 F{(Crit) (14,5%) = 1,78

TRANSPORTE DE QUI”ICOSZOOS = 384,103Tu

Como o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e P = 0,798 indica uma forte correlagao linear entre  as
variadveis, entdo esta regressdo & aceita como boa para pre-

ver o transporte dos quimicos em toneladas  {itéis

no ano 2005,
. PRODUTOS SIDERURGICOS

Os dados da série temporal para ¢ transporte de pro-
dutos siderlirgicos em toneladas Uteis, nao se prestaram pa-

ra definir uma regressao gue fosse preditora do transporte

futuro desta mercadoria em toneladas Qteis, por isso nesta
segunda previsdo das cargas do SFN, no nivel desagregado ,

adota-se o mesmo total previstoc na primeira previsdo.

TRANSPORTE DE P. SIDERURGICOS = 255.807.10° TKm.

. QUTROS
1n (TRANSPORTE DE OUTROS)=In7.022505 — 0,04344411 {TEMPO)

R = 0,700 R2 = 0,490 F{Cal) = 5,774
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Se = 0,117 N = 8 F(Crit) {8;5%) = 1,94
TRANSPORTE DE OUTROS20p5 = 359,103 TU,

-

como o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-
tivo e R = 0,700 indica uma correlacdo linear acentuada entre
as varidveis, entdo a regressdo & aceita como boa para pre-

ver o transporte das cargas em toneladas uteis dos CUTROS
no anc 2005, onde:

TRANSPORTE DE OUTROS = 1.121,59¢ 0/ 043444 TEMPO

A evolugao da distancia média de transporte de cada
mercadoria, serd feita tomando-se as distancias médias de

transporte em fungio do tempo por regressdo linear da for-
ma : '

DM MERCADORIA = A + B (TEMPO)

usando-se os dados da série temporal de 1968 a 1985, onde a
distdncia média de transporte DM & conseguida dividindo-se
o transporte em toneladas-guilometros pelo transporte em to
neladas Oteis, para cada ano de cada mercadoria, tem-se as
sequintes regressdes lineares para a distdncia média .. de
transportes das mercadorias: (Tabela VI.13)

. SAL

in (DMSAL)=1n 6,085476 + 0,4437989 1n (TEMPO)

R = 0,823 R = 0,678 F(Cal) = 33,72

Se = 0,25 n =18 F(Crit) (18;5%) = 1,75
DMSAL9gpg = 2208 Km.

-

como o coeficiente B do 1ln TEMPO & estatisticamente signi-
ficativo eR = 0,823 indica uma cerrelagdo linear muito forte

entre as varidveis, entao a regressac & aceita como boa pa-
ra prever a distadncia média de transporte do SAL no -~ . ano

2005, onde:

BMSAL = 439,42893 TEMPO (0,443789.
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. CIMENTO

DMCIMENTO = 262,974 + 33,95479 (TEMPQ)
R = 0,55 R% = 0,303 F(cal) = 6,954

Se = 283,42 n =18 F(Crit) (18;5%) = 1,75
DMCIMENTO2005 = 1.553 Km

Como o coeficiente B do TEMPO & estatisticamente significa-

tivo e R = 0,55 indica uma orrrelacac linear entre as varii

veis, mediamente acentuada, entidoc a regressido & aceita como
regular para prever a distancia média de transporte de ci-
mento no anc 2005,

. COMBUSTIVEIS

LN ( DMCOMBUSTIVEIS)=1n5,600456 + 0,339666 1n ( TEMPO)

R = 0,779 R% = 0,607 P(Cal) = 24,746
Se = 0,22 n =18 F(Crit) (18;5%) = 1,75
DMCOMBUSTIVEIS2005 = 931 Km,

Como o coeficiente B do ln TEMPO € estatisticamente signifi

cativo e R = 0,779 indica uma forte correlacdo linear entre as

variaveis, entdo a regressao € aceita como boa para prever

a dist3ncia média de transporte no ano 2005, onde:
DMCOMBUSTIVEIS = 270,54975 TEMP00;339656

. MINERIQS

DM MINERIOS = 472,98 + 11,73447 (TEMPO}

R = 0,392 R? = 0,153 P(Cal) = 2,9

Se = 151,67 n = 18 F{Crit}(18;5%) = 1,75
DM MINERIOSs005

It

919 Km

0 coeficiente B do TEMPO €& estatisticamente significativo
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Tabela VI.13 — Distincia wedia de transporte das principais mercadorias transportadas pe
lo SFN, no pericdo 1968 a 1985, en kmn.

Ano Sal Cimento Combustiveis Minerios Produtos Quimicos  Produtos Outros SFN
19.. Agricolas Siderbrgicos
68 461,9 591,92 360,0 422,3 393,8 - - 234,8 2495,2
69 746,3 352,4 381.6 697,6 334,86 - - 245,9 307,9
70 560,2 526,9 370,2 493,0 405,8 - - 248,5 333,8
71 754,9 5192 400, 8 457, 4 425,2 - - 249,9 342, 5
72 922,8  474,9 222,3 4484 407,5 842,1 - 256,5 346, 8
73 993,0 459,64 458, 4 473,6 515, 4 581,2 - 284,0 392,0
74 853,3 521,6 1.079,7 453,7 439,27 379,6 - 229,5 365,8
75 729,1 463,0 424 .9 425,5 448,2 385,2 - 217,4 388,5
76 1.228,2 348,3 655,49 6713,7 482 .49 1.016,4 54,3 550,1 e1r7,7
77 1.480,3 333,5 639,9 654,6 543,2 808,5 , 6391 431,1 555,7
78 1.489,9 360,0 647,1 6974 704,9 1.911,7 1.034,0 372,49 563,8
79 1.493,2 494, 7 693,2 668,0 561,86 1.757,4 256,6 403,4 612,7
80 1.374,8 527,1 725,9 680,4 4994 1.614,9 2.523,5 427,6 647,2
81 1.406,1  583,6 678.6 648, 6 4341 160, 4 1.683,4 432,5 596 ,0
82 2.419,1 692,8 685,9 622,6 409,3 120,8 1.241.8 433,3 663,8
83 2.028,1  415,8 721,9  1.061,6 396, 8 677,6 2,585,0 281, 8 650,0
84 1.200,4 1.471,3 710,7 482,5 488,8 397.0 9,991,0% 3781 632,9
85 1.009,2 1.430,4 797,7 450,4 464,5 444 .Q 7.512,7%* 360,9 624,8




ac nivel de 5% de significdncia, R = 0,392 indica uma dorrela
¢3o linear fraca entre as varidveis, mas mesmo assim aceita
-se esta regressdao como regular para prever a distincia mé-

dia de transporte de combustiveis no ano 2005,

. PRODUTOS AGRICOLAS

ln (DM PRODUTOQOS AGRICOLAS)

R = 0,486 R? = 0,236 F(Cal) = 4,954

In 5,9200764 + 01017535 1n ( TEMPO)

Se = 0,15 n =18 F(Crit) (18;5%) = 1,75

DM PRODUTOS AGRICOLAS20p0S 549 ¥m.

Como o coeficiente B do 1ln do TEMPO & estatisticamente sig-
nificativo e R = 0,486 indica uma fraca correlagao linear en-
tre as variaveis, mas bém prdximo de mediamente acentuada,
0,50, entao aceita-se esta regressaoc como fraca para pre-
ver a dista3ncia média de transporte dos produtos agricolas

no ano 2005, onde:
DM PRODUTOS AGRICOLAS = 372,69634 (TEMPO) 01017535
. QUIMICOS

1n (DM QUIMICOS) = 5.068379 + 0,7488929 1ln (TEMPO)
R = 0,749 R2 = 0,62 F{Cal) = 4,911

Se = 0,43 n=»35 F(Crit) {5;5%) = 2,35
DM QUIMICOS = 1,770 Km

-

como ¢ coeficiente B do 1ln TEMPO e estatisticamente signi
ficativo e R= 0,749 indica uma forte oorrelagéio linear entre
as variaveis, entac a regressao & aceita como boa para pre-
ver a distincia média dos quimicos no ano 2005, onde
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. OUTROS

DM OUTROS = 441,527 ~ 8,37529 (TEMPO)
R = 0,459 R? = 0,211 F(Cal) = 1,873

Se = 47,40 n=2=9 F(Crit) (9;5%) = 1,90
DM OUTROSZDUS = 199 Km,

Como F(Cal) @ praticamente guase igual a F(Crit) (9;5%), en-
tao admite-ge gque o coeficiente B do TEMPO & estatisticamen
te significativo ac nivel de 5% de significd3ncia, R = 0,459
indica umalfraca correlagao linear entre as varidveis, por isso
aceita-se esta regressao como fraca para prever a distan-

cia média de transporte de QUTROS no ano 2005,

6.2,2.1 - A PREVISAEQ DAS CARGAS

Seguindo este principio, previsdc das cargas em tone
ladas fiteis multiplicada pela sua disté@ncia média prevista
para o ano 2005, & apresentada na Tabela VI.l4, onde na pri
meira coluna estao as distancias médias de transporte, na
segunda coluna estao as previsdes das cargas das mercadorias
em tonelada {iteis e na terceira coluna que & o produto da
primeira pela segunda coluna estdo as cargas das mercado -
rias em toneladas-quildmetros, na ultima linha desta Tabela,

o total representa a previsao das cargas do SFN no ano 2005,
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Tabela VI.14 ~ Previsd3o da distdncia média de transporte, das

cargas em toneladas {iteis e toneladas-gquildme -
tros, no ano 2005 das principais mercadorias

transportadas pelo SFN no periodo 2005,

i,

DISTANCIA MEDIA TRAN SPORTE
MERCADORIAS DE TRANSPORTE —
(Km) 1037y 10° TRm

Sal 2,208 213 470,304
Cimento 1,553 566 878.9298
Combustiveis 931 1,652 1.538.012
Minérios 919 1.197 1,100.043
Produtos Agriccolas 54Q 595 321,300
Produtos Quimicos 1,770 384 679.680
Produtos Siderltrgicos - - 255.807
Nutros 199 359 71,441
TOTAL 5.315.585%

Obviamente a previsdo seguindc este modelo foi muito
grande, comparada as demais, fato este, devido principalmen
te ao crescimento das distdncias médias dé transportes, as
quais tenderdo ne futuro a estacionar proximo de um limite
superior, compativel com as distancias entre as principais

regides geradoras e atratoras de cargas,

Para complementar a anflise ao nivel desagregado, se
ra feito um comentario sobre as principais mercadorias, a
luz da série histdrica e outras informagdes, onde se discu-
te nao s3 o transporte ferrovidrio, mas também leva-se en

conta a producao e outros fatores para as mercadorias.
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. SAL MARINHO

. produgﬁo do sal marinho, se concentra no Rio Gran-
de do Norte, onde se produz aproximadamente 75% do sal mari
nho nacional, sendo suas salinas as Unicas capazes de su-
prir o mercado nacional, o transporte ferroviario de sal
cresceu até 1982,de 1983 em diante, isto & até 1985, apre-
sentou um ritmo de retragao consideravel, nao se sabendo o
gue vali acontecer com ¢ transporte ferrovidrio dessa merca-
doria no futuro, porgue, historicamente existe uma evolugao
nos volumes transportados, mas os volumes de transportes dos
Gltimos trés anos, pode denotar uma tendéncia, haja vista
gue o SFN nunca aumentou sua participag¢do nos transportes do
sal com relagdc a produgao, de 1968 até 1982 sé transportou
6% da produgao, nos anos subsequéntes em 1983 e 1984, este percen-

tual diminui para 3% e em 1985 transportou 9% da produgdo ,

mas a mesma teve uma redugdo de 55% neste ano. (Tabela VI,15)

Caso seja construido o arco ferrovidrio, o transpor-
te ferroviario do sal serad muito beneficiado, porgue dara
acesso direto ao Sao Francisco em Juazeiro-Petrolina, possi
bilitande um transporte bimodal ferrovia-hidrovia, como tam
bém facilitard o transporte ferroviirio para a regido 'Sudes
te e neste caso o volume de transporte deverd ser bem maior
que o previsto em fungdp dos dados da série histdrica. Caso
ndo seja construido o arco ferroviario, o transporte desta
mercadoria pelo SFN & praticamente inviavel, por causa da
distancia média de transporte, que por ser muito grande, al

teia os fretes substancialmente e demora muitos dias para
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Tabela VI.15 - Producao de sal marinho no Nordeste,

no perfodo de 1968 a 1985, em 1000
teneladas.

Ano Produgao
19..
68 1.047
69 1.400
70 1.541
71 1.125
72 1.846
73 1.448
74 1.068
715 1.728
76 2,026
72 1.996
78 2.262
79 2.449
8aQ 2.761
81 2,448
82 2,538
83 2,932
84 3.241
85 1,413

Fonte: Anuadrioc Estatistico do Brasil (1968/74)-'
Comissao Executiva do Sal (1975a, 1985),
publicada em NORDESTE - Analise Conjuntu
ral, Vol. 26, no. 1, jan/jun/1988,
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fazer . o transporte, acarretando com isso custos adiclionais
muito grandes, relativos principalmente a inflagdo, causa
muito comum no Brasil, por isso nenhuma estimativa otimista

se faz para o transporte ferroviario do sal.

. CIMENTO

A produgaoc de cimento no Nordeste & quase igual ao
consumo e a sua producao é toda consumida na regido, exis -
tindo portanto, uma peguena importacaoc, as fabricas estdo
todas localizadas em jazidas de calcarios e argilas, sb ge-
rando fluxo de gesso, para a produgao do mesmo.

O transporte do cimento ac longe da série apresentoun
trés periodos, o primeiro de 1968 a 1974 em escala ascenden
te, iniciando com 10l milhdes de toneladas-quildmetros e
terminando com 190 milhoes, o segundo de 1975 a 1580, ini -
ciando com 127 milhdes de toneladas-quildmetros e estacio .-
nando proximo de 50 milhGes nos anos seguintes do periodo ,
fato este devido a guase paralisagao do transporte da merca
doria, a partir de 1976 pela SR.7, o terceiro periodo de
1981 a 1985 em escala ascendente, iniciando com 91 milhoes
de toneladas-guildmetros e terminando com 335 milhoes, nes-
te caso ja com maci¢a participagdo da SR.7, principalmente
nos dois Gltimos anos do periodo. A participagdo do modo fer
rovidrio no transporte da mercadoria foi de 21% no inicio da
série, isto &, em 1968, mas no final da mesma, este percen-
tual s& foi de 7%, Indice muito pegueno comparado ao inicio
da série, mas em termos de carga, isto &, em toneladas-qui-
1ometros, foi individualmente a mercadoria mais transporta-

da pelo SFN, portanto, considerando que houve um incremento
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Tabela VI.16 - Produgao e consumo de cimento no Nordeste, no

periodo de 1968 a 1985, em 1000 toneladas.

Ano Produgao Consumo
1%,

68 814 868
69 914 9479 -
70 1.155 1.297
71 1.186] 1.235
72 1.398 1,425
73 1,796 1.633
74 2,002 1.864
75 ' 2.053 2.080
76 2.429 2,657
717 2.572 2.838
78 2.897 3.132
79 3.138 3.341
80 3.588 3.626
81 3.492 3.523
82 3.747 3,704
83 3.036 3.178
B4 2,994 2,981
85 3,283 3.310

Fonte: Sindicato Nacional da Industria do Cimento, pPubli
cado em NORDESTE - Analise Conjuntural, Vol.26
ne. 1, jan/jui/1988.

]
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de 4,5% a.a. no consumo de cimento, foi esta a taxa do Glti
mo decénio, estima-se esta taxa também para o crescimento

da carga ferroviaria da mercadoria. (Tabela VI.l6),

COMBUSTIVEIS

O transporte de combustiveis, os derivados de petro-
leo e alcool hidratado, ao longo da série apresenta dois
periodos distintos, o primeiro de 1968 a 1978 que represen-
ta o transporte so de derivados de petrdleo, © qual cresceu
em média, no ritmo de 85% a.a., a partir de 1979 iniciou-se
0 segundo ﬁeriodo, onde observa-se um grande aumento no to-
tal transportado, o que representa o transporte do dlcool ,
neste periodo porém, o ritmo de crescimento do  transporte
da mercadoria foi bem menor, em tornc da media de 2,3% a.a.
Como presentemente a produgdo de alcool esta em declinio
(1989) e o proprioc programa de alcocl estd em guestionamen-
to, & admissivel pensar-se gue o transporte de combustiveis
pelo SFN ndo deva ter grande crescimento, nota-se claramen-
te que h& uma tendéncia ac estacionamento aos niveis atuais
ou um crescimento de pouca significancia, por isso admite
uma taxa de crescimento anual, pelo.renos igual a do Dltimo perig_

do para o transporte futuro de combustiveis no SFN.

. MINERIOS

Neste item foram alocados © minério de cromo, mine -
rio de manganés, minérios diversos e magnesita, com o intui
to de facilitar o estudo estatistico das previsOes das prin
cipais mercadorias transportadas pelo SFN, valendo ainda
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informar que os minérios quase na totalidade foram transpor
tados pela SR.7 e a sua utilizagdo & a seguinte: 80% do mi-~
nério de cromo e 95% do mindrio de manganés foram utiliza -
dos principalmente pela ind(stria siderlirgica, para produ-
¢80 de ligas e ferro gusa, os percentuais restantes foram
utilizados nas indlstrias quimicas, cer3micas, elétricas e
de fertilizantes., Ja a magnesita & usada principalmente pa~
ra fabricagdo de tijolos e argamassas refretdrias, depois
de transformada em sinter maghesiano, e quase a totalidade

do seu transporte fol realizado pela SR.7.

O ritmo de crescimento médio do transporte ferroviia-
rio dos minérios, (sem a magnesita) para o0s 18 anos da sé-
rie foi de 3,9% a.a., para os Dltimos 10 anos foi de 6% a.a.
e para os Qltimos 5 anos foi de apenas 1,8% a.a., como se
v€ o ritmo de crescimento estd diminuindo com o tempo, para
as cargas em toneladas-quildmetros, E claro que € a produ -
¢do do ago guem vai definir o consumo destes minérios, mas
o0 importante & gue existe uma taxa crescente 4o transporte
ferrovidrio, mesmo pequena, porgque da uma vaga idéia gue es
te transporte cresga com o tempo.

0 ritmo do crescimento médio do transporte ferrovia-
rio da magnesita para os 18 anos da série temporal foil de
46% a.a., mas para os Ultimos 3 anos houve uma mudanga nes-
te ritmo, porgue em vez das cargas crescerem neste periodo,
elas diminuiram, e o ritmo da retragdc para os Gltimos 3
anos, foi de 22,5% a.a. para as cargas em toneladas-quiléhg
tros, por ser este indice s& para os dltimos 3 anos, o mes-

mo nao caracteriza uma tendencia e como a carga da magnesi-
124



ta foi agregada a dos minérios, este fato ficou despercebi-
do, mas & de grande expectativa, porque pode futuramente ger
. desabonador para o transporte da SR.7, Admite-se que 0
transporte de minériecs, agregado a0 de magnesita cresga com
o tempo, em virtude do crescimento industrial do Nordeste ,

mesmo gue os totais transportados nos dltimos anos da série,

indiguem uma tendéncia a estabilizagdo.

. PRODUTOS AGRICOLAS

Neste Item estdo alocados os graos: cereais, oleogeng,
sos e mais farinha de trigo, gue foi tomada como produto a-
gricola "in natura" como os graos, porgue foi transportada
durante todos os anos da série e seu transporte nao foi tao
grande gque pudesse ser estudado separadamente e nem tao pe~
gueno, em relagdo aos graos,que pudesse ser ignorado. Ulti-
mamente os principais produtcs transportados deste Item fo-
ram: arroz, farinha de trigco, mamona, milho e trigo.

O transporte ferrovidrio de grdos pelo SFN apresenta
a série mais interessante dentre as demais, a0 longo do pe-
riodo, de um volume de trifego inicial em 1968 de 59 milhCes
de toneladas-quildmetros, vai retraindo-se a taxa média anual
de 8% até 1975, guando sb transportou 21,5 milhdes de tone-
ladas-quildmetros, em 1976 transportou 68 milhOes de tonela
das-quildmetros e evoluiu a taxa média anual de 26% até
1981, guando transportou 174,5 milhdes de toneladas—quilamg
tros, de 1982 em diante da sinais de estabilizagdo num ni-
vel bem mais abaixo, em torno de um patamar de 120 'milhoes
de toneladas~gquildmetros, indicando uma tendéncia de equilil
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brio nos totais transportados nos Ultimos anos. Consideran
do-se que © consumo desta mercadoria cresce diretamente com
a populagao e o poder aguisitivo da mesma, mas dados econo-
métricos normais ndo sd3o padrles para o transporte ferro-
vidrio no Nordeste e a produgdo agricola e muito pulveriza-

da, o que dificulta o transporte ferroviario, entdo admite-

se gque o transporte desta mercadoria nao deve ter incremen-

to substancial.

. QUIMICOS

Esta mercadoria foi o resultado da agrega¢do da ureia
com os produtos quimicos, como admité—se gque a uréia e os
produtos quimicos cresgam com o tempo, assim também os gqui-
micos devem crescer haja vista os coméntarios. sobre

ureia.

Esta mercadoria comegou a ser transportada pele SFN
em 1972, e por ll anos nao houve alteracao significativa no
total transportado, gue foi em torno da média anual de 11
milhdes de toneladas-guildmetros, em 1983 este transporte
foi de 61 milhdes de toneladas-quildmetros, mas ndo evoluiu
nos dois anos finais da série, ficando os valores transpor-
tados em torno da média de 50 milhoes de toneladas-quildme-
tros. Como & um produto de elevado teor proteico (sintético)
para consumo animal e de baixo custo de aguisigdo, tem gran
de possibilidade de alargar-se seu consumo por todo interior
nordestino, por ser o mesmo semi-arideo, o que . .evidencia
maior transporte ferrovidrio, haja vista que o mesmo s& &

produzide no Nordeste pela Petroguimica na Bahia, ent3c admite-
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se um incremento ao longo do tempo para o transporte de uréia.

Quanto ao transporte ferrovidrio dos produtos guimi-
cos pelo SFN iniciaram-~se irrisoriamente em 1976, em 1977 e
1978 nac houve, recomegou em 1979 e cessou novamente em
1981, em 1982 novamente recomega € nos anos seguintes seu
ritmo de crescimento & considerdvel, indicando que nde vai
mais cessar o transporte ferroviario desta mercadoria, como
também o seu ritmo de crescimento, fato este devido ao Polo
Petroquimico de Camagari na Bahia e a Salgema em Maceid - Ala
goas, gue gera em fluxo ferroviavel com origem nesta e des-
tino aquele. Por isso admite-se uma taxa de crescimento pa-

ra o transporte ferroviadrio desta mercadoria,

. Produtos Siderurgicos

S4 a partir de 1975, foi que comegou © transporte fer
roviadrio destes produtos pelo SFN, por sinal irrisoriamente,
em toneladas-quildmetros tem evoluido, mas em toneladas
Gteis nic houve crescimento, o que pode indicar uma provavel
estabilizag@o nos niveis atuais de transportes. Consideran-
do as alternadncias dos totais transportados ao longo dos 10
anos em toneladas-quildmetros e a tendéncia em toneladas
iteis para situar-se proximo da média de 10 mil toneladas,
excetuando-se 1980, que foi um ano atipico, mesme assim, ©
que predomina & o transporte em toneladas-guildmetros, por
isso admiterse que o transporte ferrovilrio desta mercado -

ria cresca com o tempo.
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E bom esclarecer que os produtos siderlrgicos sio em
grande maioria transportados aqui no Nordeste por rodovia ,

que os transportam diretamente das zonas produturas para as

zonas consumidoras, & que o pensamento preconizado quando
da elaboracao do PLANO DIRETOR elaborado pelo GEIPOT no
seu ANEXO 6 - Estudo da Demanda de Transporte da Regifo Nor
deste-1975, pagina 118, gue as metrdpoles regionais redis -
tribulriam os produtos siderlrgicos para as regides pPoY
elas influenciadas e gue as ferfovias fariam o transporte

regides produtoras - metrdpcles, ndo vingou e os dados pre-
vistog por este estudo sdo demasiadamente grandes para  os

realizados atualmente {(1985) pelo SFN.

QOUTRNE

0O transporte ferroviario dos OUTROS & representado
principalmente pelos trangportes de aclcar e gesso, no ano
inicial da série temporal estudada, para as cargas desagre-
gadas em 1968, o transporte em toneladas-guilometros de agflicar
representou em torne 31% dos transportes dos QUTROE, enguan
to o de gesso representou 1l3%,em 1976 o transporte em tone-~
ladas~guildmetros de aglicar representou em torno 26% dos OU
TROS énquanto o gesso representou 40%, no ano final da sé-
rie temporal, 1985 o transporte de aglicar representou em
torno de 45% enguanto o gesso representou 18%. Q transporte
de OUTROS em toneladas-guildmetros apresentou um ritmo  de
crescimento considerdvel durante os primeiros 9 anos 4o pe-
riodo, istc & de 1968 a 1976, enguanto cresciam os transpor
tes de aglicar e gesso, a partir deste anoc até o ano  final

da série, o ritmo foi de retragao dos transportes, fato es-
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Tabela VI.17 — Carga desagregado de outros eém toneladas—quilometros e toneladas uteis no
periodo de 1968 a 1985, em 103.

A Agucar Cesso Diversos Outros

na -
19. - TRm TU TKm TU Tgm TU Tkm TU
68 121.669 472 51.864 64 217.069 1.160 328.202 1.696
69 120. 757 466 71.611 82 196,154 1.032 388.522 1.580
70 126.235 479 85.437 98 140,264 839 351.936 1.416
71 105. 736 489 56.950 72 137.728 64l 300.414 1.202
72 128.472 647 88.176 107 144,007 652 360.655 1.406
73 147.284 638 125.160 152 189,342 836 461,786 1.626
T4 200.19% 820 117.491 116 124.042 945 4£31.732 1.881
75 126.309 457 112.557 118 191. 485 781 430.351 1.356
76 160.813 594 250.590 128 209.692 407 621.095 1.129
17 149.438 695 295.662 147 113.634 H464 558.734 1.296
78 128 .780 605 181.532 90 115.163 446 423.475 1.141
79 139.503 534 181.065 82 107.391 445 427.959 1.061
80 147.079 535 179.177 93 137.768 452 463,984 1.085
81 126.459 504 128.125 75 71.115 ) 181 328.6989 760
82 121.917 496 71.705 51 153.904 255 347.526 802
83 104.869 568 Lt . 294 34 100.485 284 2£9.648 886
84 181.252 528 26.301 39 127,423 299 334.976 886
85 136.950 420 53.058 63 111,022 351 300.980 834

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes, de 1970 a 1985. Publicacac do GEIPOT.



te devido também ao declinio nos transportes de acglicare geg
s0.

Obviamente é de se guestionar que ac se retirar oS
transportes de agiicar e gesso do transporte de OUTROS, iden
tificando ¢ restante como diversos (Tabela VI.1l7), o mesmo
tenha uma tendéncia ao crescimento em funcao do tempo, pois
ocbserva-se que, a participacado das duas mercadorias em 1968,
no transporte em toneladas-quildmetros de QUTROS foi em tor
no de 44% e o transporte de OUTROS sem elas foi em torno de
220 milhoes de toneladas-guildmetros, em 1976 a participa-
gao delas no transporte de OUTROS fol em torno de 66% e o
transporte de OUTROS sem as duas foi em torno de 210 milhdes
de toneladas-quildmetros, jA no anc final da série, 1985, a
participag¢ao das duas no transporte de OQUTROS foi em torno
de 63% e o transporte de OUTROS sem as duas foi em torno de
110 milhdes de toneladas-quildmetros como se v@, os OUTROS
sem aglicar e gesso, também tem tendéncia a retragao,

Observando a tendéncia das cargas das principais mer
cadorias para a série toda, isto & 1968 a 1985, periodo es-
tudado para as cargas desagregadas, ou os UGltimos anos da
mesma, conclui~se que as mercadorias que tendem realmente a
grescer suas cargas sao as seguintes: cimento, {Qitimos anos),
combustiveis, minérios, quimicos e produtos siderQrgicos
(todo periodo observado) enquanto os demais, .ou tem tendén-
cia a retragdo: aclicar, sal, gesso, outros (sem ou com agh-
car e gesso) ou tendem a estacionar no nivel dos altimos

anos, como & o caso dos produtcs agricolas.
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CAPITULO VII

CONCLUSADO

Diversas gquestOes poderao ser levantadas visando
chegar-se a uma ou mais conclusido a respeits do desempe-
nho do SFN. Como neste trabalho, toda indagagao, questio-
namento ou critica sao feitas a luz dos dados, na indife
renga dos nimeros, os guais sao resultados do préprio de
sempenho desse sistema e o critério de imparcialidade que
& sequindo, pode ser mal interpretado, haja vista a gran
de desvantagem que o SFN apresenta ante o desempenho- da
RFFSA e modo ferrovidrio.

Q crescimento das cargas do SFN nos 0ltimos 10 anos
nao & animador, parece gue houve uma exaustdo das mesmas,
pelo transporte ferroviirio, porgue as Unicas mercadorias
que evidentemente tem mostrado tendéncia ao crescimento
das cargas, & o cimente, 0s quimicos e os produtos side-
rirgicos, valendo salientar gue as duas Gltimas sao car-
gas novas. Portanto podera aparecer novas cargas que fa
Tao O traﬁsporte do SFN crescer, porgue as atuais (1985)
nao tem mostrado vitalidade para um aumento gradual e con
siderdvel dos transportes, Caso se considere o crescimen-
to das cargas para os ultimos 5 anos, o resultado &€ desas
troso, porgue nao havera crescimento, e sim retragao. En

tac a conclusao que chega para gue haja um crescimento
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das cargas do SFN, permanecendo o tragado atual da malha
€& o aparecimento do transporte de novas mercadorias para
Os componentes..que formam o SFN, considerando que a 8R,1
nac transporta minérios e a SR.7 ndo transporta produtos

agricolas ou agroindustriais.

Atualmente tem-se defendido dentro da RFFSA, a ni

r

vel regional, a construjao do arco ferrovidrio nordestino,
0 que evidentemente daria mais competitividade ao sistema,
porque haveria um substancial encurtamento das distdncias
ferrovi@rias entre as principais cidades da reqgidc e faci
litaria o transporte ferrovidrio para as outras regioces
servidas por ferrovia. Mas o problema crucial para esta
construgao reside na captagao de recursos para sua imple~
mentagao, haja vista que existe uma certa indisponibili-
dade do Governo Federal investir no SFN; por isso aguela
hipGtese, a mais pessimista, levantada a respeito dos in
vestimentos federais no SFN, cada vez mais se acentua e a
construgao deste arco fica adiada, o gue € muito preocu -
pante, porgue nas condigdes atuais, onde as  distancias
ferrovidrias entre as principais cidades da regiao sao de
masiadamente grandes, comparaéas as rodoviArias, inviabi-
lizando a interligagao regional por via ferrovidria, por
causa do custo de transporte em fungdo da distancia e de
mora e neste Easo as ferrovias do Nordeste se voltarao pa
ra o passade, s& servindo para escoar os produtos exporté
vels para o litoral.

Comentando-se os resultados das previsdes,vé-se que
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todas sao possiveis de serem alcangadas, a menor delas, na
ordem de 2.200 milhdes de toneladas?quilﬁmetros, onde se
considera a participagado percentual do SFN nas cargas do
modo ferrovidrio & muito pequena, mas pode ter significado,
se for considerada a hipdtese mais pessimista levantada na
Situagio Atual, o gque evidentemente n3o & cogitado, porque
antes do final deste século, o Governo Federal devera in-
vestir no SFN para construgao do arco ferroviério, ai en-
tao esta previsao perde o sentido.

Portanto a andlise numdrica das previsces ficara
direcionada para a maior do modelo agregado, na ordem de
3.600 milhdes de toneladas-quildmetros e a maior 4o modelo
desagfegado, na ordem de 5.300 milhdes de toneladas-quild
metros. Por isso admite-se que no ano 2005, o transporte
do SFN, ficara compreendido entre -3.600 e 5.300 milhdes de

toneladas-guilometros.
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Transporte de Produtos Quimicos
em 10°TU 1972-1985
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I'ransporte Ferrovidrio de OUTROS
em 10°TKm 1968-1985
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em 10°TU 1968-1985
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Fonte: NORDESTE ANALISE CONJUNTURAL vol.30 nel 1990



LEGENDA

DNEF - Departamentd Nacional de Estradas de Ferro.
DO - Divisao Operacional,

EFB - Estrada de Ferro Baturite.

EFBSF - Estrada de Ferro Bahia ao Sao Francisco.
EFCa - Estrada de Ferro Central de Alagoas.

EFCB - Esﬁrada de Ferro Central da Bahia,

EFCOB - Estrada de Ferro Centro Oeste da Bahila.
EFCP - Estrada de Ferro Central do Piaui.

ZFCRN - Estrada de FPerro Central do Rio Grande do Norte.
EFMS - Bstrada de Ferro Mossord ~ Souza.

EFNNG - Estrada de Ferro Natal a Nova Cruz,

EFPA - Estrada de Ferro Paulo aAfonso.
EFPT - Estrada de Ferro Petrolina - Terezina.
EFRL ~ BEstrada de Ferro Recife -~ Limoeiro.

EFRSF ~ Estrada de Ferro Recife ao S5ac Francisco.

EFSC - Estrada de PFerro Sampaio Correia.

EFSA ~ Estrada de Ferro sSanto Amaro.

EFSRT - Estrada de Ferro S3do Luiz - Teresina.

EFS - - Estrada de Ferro Sobral.

EFSP - Estrada de Ferro Sul de Pernambuco.

GEIPOT - Empresa Brasileira de Planejamento de Transpor-
tes.

PIB - Produto Interno Bruto.



REFFSA

'RFN
RVC
SFN
sP
SPSS
SR
TKn
TU

VFFLB

Rede Ferrovifria Pederal S.A,

Rede F errovidria do Nofdeste,

Rede de Viagdo Cearense,

Sistema Ferroviirio Nordestino.

Superint endéncia de Produgéo.

Statistical Package for the Social Sciences.
Super int end&ncia Regional.

Toneladas~qu ildmetros.

‘Toneladas Otels.,

Viagdo Férrea Federal Leste Brasileiro.



