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O PLANO DE ELETRIFICACAO DA FEPASA
e 0 Consércio CBE!

Em 1995 Renato Pavan assumiu a Presidéncia da FEPASA — Ferrovia Paulista S.A., uma empresa
ferroviaria pertencente ao Estado de Sdo Paulo, no contexto da gestdo também iniciante do
Governador Mario Covas. A empresa tinha apresentado um prejuizo de US$ 136 milhdes no ano
anterior e a sua missao era estancar este prejuizo e prepara-la para a privatizagao.

Entre os inimeros problemas que ele tinha que resolver, um era especialmente importante: o Plano
de Eletrificagdo, um programa de US$ 500 milhdes, que estava em implantagdo ha 19 anos e ndo
tinha produzido resultados concretos para a empresa até a data.

Em 25/05/76, um protocolo de inten¢des entre autoridades brasileiras e francesas levou a assinatura
de um contrato, em 23/12/76, entre a FEPASA e um Consorcio de Empresas Européias, para
implantagdo de um Plano de Eletrificacdo do Corredor de Exportagdo Uberaba-Santos.

Durante o andamento do Programa, que sofreu diversas vezes interrupgdes por indisponibilidade de
recursos financeiros, malgrado o financiamento internacional total, estabeleceram-se diversas
alteragdes de aspectos comerciais, técnicos e de cronograma de entrega, tendo sido realizados 20
Termos de Aditamento ao contrato inicial.

Dos créditos financeiros originais de US$ 326 milhdes previstos para as despesas nacionais, a
FEPASA aplicou inicialmente no projeto apenas US$ 24 milhGes, sendo os restantes US$ 302
milhdes usados para saldar outros compromissos. Posteriormente, o entdo BNDE e o Tesouro
viabilizaram mais US$ 87 milhdes e, através de aporte do Tesouro Paulista para o 19°./20°. aditivos,
mais US$ 15 milhdes, totalizando US$ 126 milhdes, dos US$ 326 milhdes originalmente
programados.

Em decorréncia da paralizacdo contratual por auséncia de recursos para contrapartida em 1990, a
FEPASA assumiu os custos inerentes a paraliza¢do, prolongamento e reprogramacao, em moeda
nacional e estrangeira, reduzindo em consequéncia varios fornecimentos. Além disso, suspendeu a
implantagdo de diversos trechos, limitando a extensdo a ser eletrificada a apenas 511 km dos 799
km inicialmente previstos.

Pavan comegou a analisar as informagdes disponiveis para saber como a empresa tinha chegado a
esta situacdo em relacdo ao projeto e que decisdes ele teria que tomar a partir dai.

Como ¢ porque a FEPASA e o Governo do Estado de Sdo Paulo envolveram-se no Plano de
Eletrificagdo, e porque persistiram longamente na implantacdo, uma vez que esta logo no inicio
comecgou a mostrar problemas e sinais de insucesso ? Foi esta persisténcia um procedimento erréneo
ou basicamente uma resposta prudente dos tomadores de decisdo a circunstancias dificeis e
incertezas, tendo em vista os longos prazos de maturagdo de projetos de investimento em infra-
estrutura deste tipo ?

1. Origens e Condicionantes do Plano

1.1. Ambiente Econémico Mundial

Em outubro de 1973 os paises exportadores de petroleo, reunidos na OPEP, decidiram reduzir a
producdo e aumentar o preco do barril de cerca de US$ 2,70 para US$ 11 (US$ 40 hoje),
pretendendo pressionar as nagdes ocidentais a obterem de Israel a retirada dos territdrios ocupados
na guerra de 1967..

O petroleo passou a ser usado como arma politica ¢ o Oriente Médio embargou todo petroleo
destinado aos EUA e Europa. Com o fim dos estoques no mundo ocidental, a crise chegou ao auge
em 1974.

! Caso escrito por Jorge Luiz Babaddpulos sob a orientagdo do Prof. Washington F. Mathias. Este caso foi
desenvolvido a partir de fontes e fatos de dominio publico, com o propoésito de servir para discussdo em
classe. Ndo existe a intengdo de endossar, ser fonte de dados primarios ou ilustrar praticas efetivas ou nao
efetivas de administragdo.
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Nesta época, o Brasil produzia apenas 20% do total de petroleo que consumia, sendo a maior parte
de suas importacdes provenientes do Oriente Médio. Como consequéncia, o pais foi obrigado a
aumentar em mais de 100% o prego interno dos combustiveis ¢ dobrar suas importagdes, o que
afetou a inflagdo interna e a balanga comercial.

Em 1979, ocorreu o segundo choque do petréleo, que se extendeu até 1981. A Revolugdo Islamica
no Ird que substituiu no poder o xa Reza Pahlevi, aliado do ocidente no mundo arabe, pelo Aiatola
Khomeini, fez o preco do barril triplicar, alcangando o nivel de US$ 34 (US$ 80 atuais), tornando
ainda mais critica a situag¢do do Brasil.

Essa situacdo obrigou o mundo a usar os recursos energéticos com maior eficiéncia e for¢ou os
paises a investirem em tecnologias para detec¢do de petroleo em regides ndo cogitadas — plataforma
maritima, no caso do Brasil e da Noruega, Alasca nos Estados Unidos.

A economia americana experimentou uma recessdo de 4% com uma inflagdo de 14% a.a. e, no auge
da crise, o Brasil iniciou uma campanha para economia de combustiveis de forma a restringir o
consumo de derivados de petroleo, visto que o pais ainda importava cerca de 70% do petroleo que
consumia (na Guerra do Golfo, em 1991, o Brasil ja produzia 60% de seu consumo e, atualmente,
produz 90%).

Ao longo da década de 80, com os desentendimentos entre os paises arabes, incluindo a guerra Ira-
Iraque, a descoberta de novas tecnologias de produgdo e o aprimoramento de fontes alternativas, o
preco do barril de petroleo no mercado internacional caiu paulatinamente, estabilizando-se em
meados da década e voltando a subir em 1991, por ocasido da guerra do Golfo.

1.2. Situaciao Econémica no Brasil

Ao contrario dos demais paises que apos a eclosido do 1° choque do petroleo procuraram reajustar
suas economias enfrentando um periodo recessivo para se adequar a transferéncia de renda real para
os paises da OPEP, o Brasil seguiu mantendo uma elevada taxa de expansdo do produto interno
bruto.

O choque do petroleo e o consequente aumento dos pregos internacionais do produto, associados a
dependéncia da economia nacional da importacdo deste produto, fizeram crescer enormemente o
déficit do balanco de pagamentos brasileiro.

Para cobrir a diferenca, a partir de 1975 o governo Geisel decidiu aproveitar a liquidez internacional
abundante e barata — os grandes volumes de petrodolares disponiveis, principalmente, nos bancos
europeus -, para ajustar a economia aos novos precos internacionais.

Isso foi feito através da adog¢do de um programa ambicioso de investimentos lastreados em
empréstimos externos, que substituiriam importagdes através das condi¢des para produgdo interna
tanto de insumos basicos como de maquinas e equipamentos, e supririam a infraestrutura necessaria
para fazer crescer a produgao.

O Brasil passou a tocar, simultaneamente, seis grandes programas, que compunham o II PND —
Plano Nacional de Desenvolvimento: um programa hidroelétrico, um programa nuclear, um
programa de biomassas, um programa de expansao da siderurgia, um programa petroquimico e um
programa ferroviario.

Na realidade, entre as duas crises do petroleo, enquanto varios paises adequaram-se ao substancial
decréscimo de consumo, o Brasil figurou entre os que se recusaram a cumprir um penoso
reajustamento, aumentado em aproximadamente 33% seu consumo de petrdleo. Enquanto os paises
industrializados haviam optado por um ajuste recessivo a crise, o Brasil optara por uma estratégia
de “transformagdo estrutural”, através de um esforco macico de substituicdo de importagdes, sem
sacrificio do crescimento.

Esta estratégia permitiu obter uma taxa média de crescimento de 6,8% entre 1974 ¢ 1979,
praticamente a média historica (ainda que abaixo dos pretendidos 10% ao ano), com um aumento da
divida externa de USS$ 12,5 bilhdes para US$ 46,9 bilhdes em 1979. Entre 1973 e 1979 as
importagdes liquidas do Brasil haviam custado cerca de US$ 38 bilhdes.

Estourada a segunda crise do petroleo, o pais continuou a insistir na “estratégia do crescimento” em
vez do ajuste. Simonsen, entdo Ministro da Fazenda, demitiu-se e foi substituido por Delfim Neto,
que acreditava poder reeditar o milagre brasileiro em plena crise.

As condigdes favoraveis ao endividamento externo, entretanto, deixaram de existir quando o
aumento das taxas de juros nos EUA, em 1982, transmitiu-se aos mercados internacionais de
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capitais e elevou subitamente o servico da divida, ao mesmo tempo em que inviabilizou o
crescimento das exportagdes, em decorréncia da forte recessdo mundial em 1981.

Quando eclodiu a moratéria mexicana de agosto de 1982, provocando o desaparecimento do
financiamento voluntario aos déficits externos de paises latino-americanos, os gastos brasileiros
com os pagamentos de juros atingiam 47,1% da receita de exportacdes.

A crise economica mundial conjugada a moratoria mexicana levou a virtual faléncia do Brasil, que
ficou totalmente impossibilitado de cumprir seus compromissos internacionais por falta de divisas.
A recuperagdo do pais foi muito lenta e cheia de percalgos, levando a uma declaragdo formal de
moratéria em 1987, o que so piorou a situagao.

O financiamento da divida externa deixara de ser um problema de mercado para tornar-se uma
questdo de diplomacia econdmica.

A primeira tentativa de re-escalonamento em longo prazo foi um fracasso, dentro do chamado Plano
que levou o nome de James Baker, entdo secretario do Tesouro dos EUA.

Foi a partir de margo de 1989, sob a iniciativa do sucessor de Baker, Nicholas Brady, que a crise da
divida pode chegar ao fim. A formula das renovagdes coordenadas de empréstimos com base em
negociagdes envolvendo instituicdes multilaterais, comités dos bancos privados e governos
credores, foi substituida pela idéia de um menu de opg¢des que permitia tanto a retirada com desagio
de credores arrependidos, como incentivos a novos empréstimos, todos securitizados.

Sob a égide do Plano Brady, o Brasil veio a efetivar a troca de titulos no valor de US$ 46 bilhdes de
sua divida externa em 15 de abril de 1994, sem o apoio de um acordo formal com o FMI.
Passaram-se quase 12 anos desde a moratdria mexicana.

A época do acordo, os pagamentos de juros ji tinham sido reduzidos a 8,8% das receitas de
exportagdes ¢ a divida bruta de US$ 136 bilhdes (US$ 119 bilhdes descontadas as reservas) era de
apenas 3,8 vezes as exportagdes, ja ndo representando uma limitagdo ao crescimento econdmico
brasileiro.

Com as perspectivas favoraveis da estabilizagdo econdmica, o Pais entrou em 1994 em um novo
ciclo de acumulagdo de divida externa, na esteira do notavel crescimento dos fluxos de capitais para
o terceiro mundo. Nas novas condigdes, os capitais privados voltam a representar a mais importante
fonte para o financiamento dos déficits em conta corrente, que naturalmente se elevam diante da
atratividade dos investimentos e da lentiddo com que se recupera a poupanga doméstica.

1.3. O Mercado de Euroddlar e o Ativismo Comercial das Embaixadas de Londres e Paris

A 1% crise do petroleo resultou num acumulo de reservas cambiais pelos paises do Oriente Médio,
principalmente em bancos europeus, que passaram a se movimentar na busca de oportunidades de
negocios em todos os continentes.

A par disso, provocou profunda recessdo na Europa, que passou a contar com uma capacidade
industrial flagrantemente sub-utilizada.

No inicio de seu governo, em 1975, Geisel indicou Anténio Delfim Neto e Roberto Campos para as
embaixadas do Brasil em Paris e Londres, respectivamente.

O intuito das indicagdes era claro, tendo em vista as posi¢des proeminentes que ambos haviam tido
na condugdo da economia nacional ao longo dos 15 anos anteriores e do livre transito que tinham no
sistema financeiro internacional. Seria imperiosa a necessidade de atrair capitais europeus para
financiamento dos projetos e programas do pais, em funcdo da clara posicdo contenciosa anti-
americana imprimida a chancelaria por Azeredo da Silveira.

A partir de entdo, “boa parte da atividade diplomdtica nestas representagoes passou a consistir no
recebimento de emissarios e negociadores brasileiros para negociar empréstimos a ministérios,
autarquias e sociedades de economia mista, assim como para o0s governos municipais e
estaduais’”..

Havia uma desesperada busca por projetos. No sistema entdo em vigor, as negociagdes se
efetivavam isoladamente, com os mutudrios brasileiros recebendo propostas de intermediarios
bancarios com as quais se comprometiam, sem uma visao do conjunto das necessidades.

Em maio/1976, o presidente Geisel, em visita a Franca e Inglaterra, buscou formalizar acordos de
financiamento de projetos de investimento que vinham sendo negociados nas duas embaixadas.

2 Campos, R. (1994). A Lanterna na Popa — Memoéras. Top Books.
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Dois estavam maduros para negociagdo em Londres: o projeto da Agominas, para producgdo de ago e
laminacdo (que deveria ser executado concomitantemente com os projetos da Mendes Junior, para
produgdo de laminados leves, e de Tubarao) e da Ferrovia do Aco.

Os ingleses estavam particularmente interessados pelos dois projetos. O primeiro, para recuperar a
posi¢do de proeminéncia na tecnologia do ago que haviam perdido para o Japao e, o segundo, por
um duplo interesse: o da area de assisténcia técnica para o planejamento ferroviario, dada a enorme
capacidade ociosa da British Rail no setor de engenharia de projetos, e o da industria elétrica
pesada, com alto grau de sub-utilizagdo da capacidade.

Em Paris, um outro projeto estava também em avangado estagio de negociagdo: o da Eletrificagdo
do Corredor de Exportagdo de Santos, que do ponto de vista das economias francesa, alema e
belga, tinha a mesma percep¢do e motivagao inglesa em relagdo ao projeto da Ferrovia do Ago.

Da otica européia, pouco importava a destinagdo do equipamento ferroviario — se na Ferrovia do
Acgo, na Eletrificagdo do Corredor de Exportacdo de Santos ou na melhoria geral do sistema
ferroviario brasileiro, altamente ineficiente -, pois o objetivo maior era minorar o grande
subemprego de sua capacidade fabril instalada.

Tanto ingleses como franceses contemplavam sobretudo o fornecimento de locomotivas elétricas e
sistemas de sinalizagdo, sendo os projetos em negociagdo um campo ideal para a reentrada de suas
tecnoldgicas no mercado de material ferrovidrio nacional.

Os acordos para financiamento dos projetos foram obtidos com relativa facilidade. Os bancos
europeus regurgitavam petrodolares, os governos estavam interessados em reafirmar suas presencas
no Brasil e em propiciar encomendas para suas industrias, reduzindo inclusive os seus déficits
comerciais resultantes da crise do petréleo. Tanto a Ferrovia do Ag¢o como o Corredor de
Exportagdo receberam generosos financiamentos externos em moeda livre para a cobertura de
despesas locais de montagem, testes e posta em marcha dos sistemas.

Adicionalmente, conseguiu-se que os desembolsos em moeda livre fossem feitos imediatamente
apos a validag@o dos contratos, um erro fatal uma vez que a implementagdo dos projetos se sobrepds
a administracdo das dividas externas dos tomadores, ¢ mesmo de outros organismos
governamentais.

O problema para o Brasil, entretanto, era muito mais o cuidadoso planejamento do levantamento de
recursos internos, de forma a garantir que o fluxo de recursos para os projetos nao sofreria solugao
de continuidade.

O II PND continha uma originalidade, que custou caro ao pais em termos de atraso de projetos e
desperdicio de recursos. Em varios dos projetos, se ndo em todos, listavam-se alguns recursos
orcamentarios, ou havia assignagdo de impostos especificos, restando sempre uma enorme rubrica
como “recursos a definir”.

1.4. O Mutuario do Plano — Ferrovias Paulistas S.A.

Apods a encampagdo da Companhia Paulista pelo Estado de Sao Paulo na década de 50, por
iniciativa do Instituto de Engenharia de Sao Paulo, ressurgiu a idéia de criagdo da Rede Ferroviaria
Paulista - RFP, projeto que logo assumiu o nome de Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA.

A encampagdo fez com que a idéia original fizesse muito mais sentido, ja que todas as ferrovias
paulistas estavam interligadas e sua unido poderia ter efeitos bastante favoraveis, através da
supressdo de estruturas redundantes, otimizacdo de recursos e reducao de gastos, uma vez que seus
déficits s6 aumentavam. Apesar de ter havido uma relativa modernizacdo de seu parque de tragdo e
material rodante, as linhas das ferrovias paulistas tinham o mesmo tragado e condigdes técnicas de
varias décadas atras, quando serviam fundamentalmente ao transporte de café.

Isso restringia tremendamente seu desempenho o que, aliado a um rodoviarismo triunfante, estava
fazendo cair vertiginosamente seu movimento de cargas e passageiros. Era necessario algum tipo de
reacao radical para se reverter esse quadro, e era consenso geral que a fusdo criaria condi¢des para
ela.

A nova companhia demorou dez anos para se concretizar - um prazo "normal", em se considerando
assuntos governamentais. Sua criagdo foi proposta a Assembléia Legislativa do Estado de Sao Paulo
por trés vezes, em 1962, 1966 ¢ 1967, tendo logrado aprovagao neste ultimo ano.
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Entretanto, apenas em outubro de 1971 a nova empresa, Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA era
criada através da lei 10.410, concretizando-se operacionalmente em 10 de novembro ¢ juntando as
cinco principais ferrovias paulistas sob controle do governo estadual.

Do ponto de vista juridico o que ocorreu, na verdade, foi a incorporagdo das demais ferrovias pela
Companhia Paulista, fato determinado pelo seu formidavel peso econdmico. Entretanto, o
predominio politico e técnico ficou com o pessoal egresso da antiga Sorocabana, mais articulado
com a politica estadual em funcdo dos mais de cinqiienta anos de administragdo estatal que essa
empresa ja tinha tido.

A nova ferrovia incorporou duas estradas de ferro com uma proporgdo significativa de linhas
eletrificadas, a Cia Paulista e a Sorocabana.

A Paulista foi a primeira ferrovia brasileira a eletrificar suas linhas, em 1921, desenvolvendo entdo
um ambicioso projeto que logrou dotar 452 quilémetros de suas linhas com esse novo tipo de tragio
ao longo de 33 anos de obras. A E.F. Sorocabana também investiu pesadamente nesta opgao de
tragdo, conseguindo eletrificar 722 quilometros entre 1941 e 1969.

Por ocasido da constituicdo da FEPASA a eletrificacao ainda estava prestigiada na Sorocabana, mas
havia perdido f6lego na Paulista, na qual ha 17 anos ndo ocorriam ampliagdes do sistema.

De toda forma, os pesados investimentos que a eletrificagdo exigia e a flexibilidade das novas
locomotivas diesel-elétricas estavam minando os aspectos atrativos da tragao elétrica.

2. Concepc¢ao, Viabilidade e Estruturaciao do Plano de Eletrifica¢ao

2.1. Concepcao

A idéia do inicio dos anos 70 de moldar o Brasil como uma poténcia exportadora, que foi atropelada
pelos sucessivos choques do petroleo, tinha por objetivo aumentar a geragdo de divisas pelo
aumento da competitividade do pais, através da redugao dos custos de seus produtos exportados.

Foi dentro desse panorama que o I Plano Nacional de Desenvolvimento langou, em 1972, o
Programa de Corredores de Exportagao.

Tais corredores eram definidos como um sistema integrado de transporte e armazenamento para
escoamento de produtos de alta concentragdo e grandes volumes, de forma a agilizar seu
escoamento para exportagdo ou mesmo consumo interno.

Eles incluiam obras em sistemas de armazenamento, transportes e estrutura portuaria, de forma a
atender um novo patamar de demanda.

Neste Programa, o porto de maior movimentacéo de carga do pais, Santos, foi contemplado. Para
melhorar sua acessibilidade, um dos projetos selecionados foi uma radical remodelagdo da linha
entre Uberaba e Santos da FEPASA, com 710 km de extensdo, facilitando principalmente o
escoamento da soja e farelo da nova fronteira do Centro-Oeste — Figura 1.

Esse trecho fazia parte da linha Santos-Mairinque-Campinas-Ribeirdo Preto-Araguari que na década
de 1970 gerava cerca de 60% das 70 mil toneladas tteis didrias movimentadas pela FEPASA.
Outros exemplos de projetos ferroviarios contemplados dentro desse Programa foram a Ferrovia do
Aco em Minas Gerais e a Ferrovia da Soja, no Parana.

Com a eclosdo da 17 crise do petrdleo, tornou-se imperativa a busca de alternativas de transporte
que fossem eficientes no consumo de energia.

A politica do Governo Federal fazia crer no interesse em transferir grande parcela da carga
rodovidria, tipicamente movida a diesel, para o setor ferroviario, assentado no maior rendimento
energético da ferrovia sobre a rodovia.

O baixo custo da energia elétrica no inicio da década de 70, da ordem de 0,0071 US$/KWh,
comecou a viabilizar a alternativa de eletrificagdo do Corredor de Exportacdo de Santos, solugdo
energeticamente eficiente ainda mais tendo em vista que o insumo ‘“combustivel” ¢ fator
determinante na composicao do custo operacional de uma ferrovia.

Nasceu, entdo, entre 1975 ¢ 1976, o projeto batizado de “Plano de Eletrificacdo da FEPASA”.,
centrado no trecho Mairinque-Uberaba em fungdo de sua maior densidade de trafego. O Plano,
composto por diversos empreendimentos, previa a modernizacdo, ampliacdo e eletrificagdo de parte
da malha ferroviaria paulista integrante do chamado “Corredor de Exportacdo”, de Uberaba a
Santos, via Ribeirdo Preto
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Contudo, antes da eletrificagdo seria necessario retificar e aumentar a capacidade de varios trechos
ao longo desse corredor, uma vez que em muitos casos se tratavam de ferrovias centenarias.

O projeto do Corredor de Exportacdo previa que em 1982 estaria pronta uma nova variante entre
Helvétia-Itu-Guaiana, numa extensdo de aproximadamente 79 quilémetros, com gradiente maximo
de 1% e curvas com raio minimo de 600 metros. Por outro lado, o trecho entre Mairinque-
Evangelista de Souza-Samarita seria remodelado, duplicado e passaria a contar com bitola mista, de
forma a possibilitar que também os trens de carga vindos das linhas da antiga Cia Paulista pudessem
alcangar Santos através dessa rota.

Estas obras civis do Corredor de Exportagdo somente foram iniciadas em 1981.

No entanto, em fungdo da profunda crise econdmica que assolou o pais ao longo da década de 1980
a caréncia de capitais atingiu a FEPASA em cheio e esta se viu em dificuldades para conseguir os
recursos Necessarios.

Isso obviamente se refletiu no progresso das obras, que se concentraram primeiramente na
remodelacdo da via permanente. As obras na variante Helvétia-Guaiand estenderam-se entre
novembro de 1982 e fevereiro de 1986. Praticamente a seguir, em janeiro desse ano, teve inicio a
implantagdo do terceiro trilho entre Guaiana e Evangelista de Souza, ao longo de 85 quildmetros de
linha. Essa obra s6 foi concluida no final de 1989.

Em marco de 1989 iniciou-se a remodelacdo da infraestrutura e implantacdo do terceiro trilho nos
41 quilémetros ao longo do trecho da Serra do Mar entre Evangelista de Souza e Perequé (Cubatio).
A nova linha entrou em trafego experimental em fevereiro de 1990 e foi oficialmente inaugurada
em 16 de julho do mesmo ano. Em outubro iniciou-se a duplicagdo do trecho entre Guaiana e
Samarita, que foi terminada em fevereiro de 1991. Essa tltima obra foi muito facilitada pelo fato da
E.F.Sorocabana ter construido essa linha na década de 1930 ja prevendo sua futura duplicagdo -
todos os tineis perfurados ao longo da serra ja estavam na dimensao correta desde aquela época.

A concep¢do do Plano de Eletrificagdo considerou como premissas a situacdo de escassez e
elevagdo do prego do petrdleo a niveis proibitivos e o baixo custo da energia elétrica. A par de
buscar uma maior eficiéncia e valorizagdo da ferrovia, levou em conta contribuir para as metas de
reducdo das importagcdes dos combustiveis e de equilibrio da balanca de pagamentos, prioridades
nacionais perseguidas a época.

A implementagdo do Plano previa que a ferrovia adquirisse as condi¢cdes operacionais
indispensaveis para atender satisfatoriamente as perspectivas de crescimento, contribuindo para a
redugdo do consumo de derivados de petrdleo e também para a redugdo dos custos sociais do
transporte.

Uma das primeiras propostas considerava a constru¢ao de 18 subestacdes retificadoras com uma
poténcia total de 80 MW, considerando-se trens-tipo de 1500 toneladas, no trecho Uberaba-
Mairinque. Haveria a instalacdo de mais duas subestagdes, possibilitando a passagem de trens-tipo
de 3.000 toneladas, o que elevaria a capacidade de transporte do corredor para 23 milhdes de
toneladas anuais.

A idéia inicial era eletrifica-lo usando 25 KV — 50 Hz em corrente alternada, um padrdo mais
moderno do que os 3.000 volts e corrente continua até entdo usados nos sistemas de eletrificagdo
ferroviarios brasileiros.

Em 1976, no governo Paulo Egydio Martins, com a FEPASA sendo presidida por Walter Bodini,
foi assinado um protocolo de intengdes entre os governos brasileiro e francés, referente a um
contrato de 306 milhdes de dolares entre a FEPASA e o Consércio Brasileiro-Europeu - CBE
para viabilizar essa eletrificacdo.

Esse consorcio era constituido por empresas brasileiras (filiais brasileiras de empresas estrangeiras)
e européias. O empreendimento envolvia o chamado 50 ¢/s Group, uma associagdo de empresas
produtoras de equipamentos e locomotivas para uso em corrente alternada de 50 Hz: ACEC, AEG-
Telefunken, Alstom, Brown Boveri, MTE e Siemens.

O projeto previa a construg@o de 26 subestagdes para conversao de energia elétrica para corrente de
25 kV em 50 Hz e a instalagdo de rede aérea em 611 quilometros de linha, de Guaiana até Uberaba.
As subestagdes e parte do equipamento elétrico seriam construidos por empresas nacionais.
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O consorcio também forneceria um total de 80 locomotivas elétricas para a FEPASA, sendo 70 de
bitola métrica, para uso no Corredor de Exportacdo e demais linhas de bitola métrica da FEPASA, ¢
10 para uso nas linhas de bitola larga, mas todas apresentando projeto semelhante.

Quatro dessas maquinas seriam importadas da Franca e as demais montadas no Brasil usando
componentes franceses.

Alguns parametros que nortearam o estudo de viabilidade inicial foram os seguintes: (i)
consumo de locomotivas elétricas — 35 kwh / 1000 tkm a US$ 0,0071 US$/kwh — custo de
0,25 US$/tkm; (ii) consumo de locomotivas diesel — 6 litros/1000 tkm a US$ 0,30/1 — custo
de 1,80 US$/tkm; (iii) custo aquisi¢do — locomotiva elétrica — US$ 1,91 milhdes, com vida util de
40 anos; locomotiva diesel US$ 0,84 milhdes, com vida util de 25 anos; e (iv) custo de manutengao:
instalagdes fixas elétricas - US$ 1740/km x ano; locomotiva diesel — US$ 0,45/km; locomotiva
elétrica — US$ 0,80/km

2.2. Implementacao Inicial

O acerto das condi¢des de financiamento e dos detalhes das operagdes de crédito ao comprador e de
créditos livres demorou alguns anos, enquanto se definia o proprio escopo do projeto de
eletrificagdo, que sofreu uma série de percalgos antes mesmo do inicio das obras e fornecimento dos
equipamentos.

Com a ascengdo de Paulo Maluf ao governo de Sdo Paulo, em 1979, foi feita a primeira grande
alteracdo no escopo do projeto, que recuou em suas pretensdes modernizantes ¢ optou pelo velho
padrdo de eletrificagdo de corrente continua a 3.000 volts para manter compatibilidade com o
restante da malha eletrificada da FEPASA.

Essa revisdo provocou um grande atraso no cronograma do projeto, que ndo mais seguiria as metas
iniciais. Ficou acertada entdo a construgdo de 27 subestagdes e o reaparelhamento de outras onze,
todas em corrente continua de 3 kV. O projeto incluia ainda onze modernizagdes de subestacdes no
trecho de bitola larga e o fornecimento de sistema de sinalizagdo para o trecho Guaiana-Samarita.
Assim, o projeto inicial fora bastante modificado e, embora o Contrato tivesse sido assinado em
23/12/76, as atividades so tiveram efetivamente inicio em 31/12/1981, quando a FEPASA efetuou o
pagamento do primeiro sinal apds liberagdo dos créditos internacionais, entrando em eficacia o 3°.
Termo Aditivo, assinado em 29/12/80.

Foi estabelecido que o cronograma do contrato sé teria inicio em outubro de 1981. Sete meses
depois, em julho de 1982, deveriam chegar as quatro primeiras locomotivas importadas e, a partir
dai, deveria ser entregue uma locomotiva a cada vinte dias. Dessa forma, o lote total de maquinas
estaria totalmente entregue em abril de 1984.

O 3° Termo Aditivo readequava o escopo ¢ a tecnologia e alterava o quadro de empresas
brasileiras no Consorcio — Quadro 1.

A composi¢do do Consodrcio CBE era bastante inadequada, com participacdo parcial das empresas
européias em algumas das Consorciadas brasileiras, uma clara fragilidade do lado brasileiro no
tocante a experiéncia e competéncia técnicas comparativas, além do fato de a lideranca do
Consorcio ser exercida por empresa brasileira recém constituida (pelo menos na area ferroviaria)
especialmente para a empreitada.

Além disso, desde o inicio do contrato, quando foram pagas as primeiras parcelas de sinal (que
variaram de 5 a 30% do custo global de cada sistema), sem nenhuma realizacdo fisica, ficou
caracterizada uma relagdo fisico-financeira de desequilibrio, que somente poderia ser estabilizada
com a conclusio do objeto contratual de cada sistema.

Em 14 de maio de 1982 foi assinado o 6°. Termo Aditivo com alteragdo de escopo e cronogramas,
extensdo da catenaria por mais 188 quildometros entre Mairinque e Santos, nove subestacdes novas,
um sistema de telecomando para as subestagdes localizadas no trecho entre Boa Vista e Samarita e
o fornecimento de mais dez locomotivas elétricas de bitola larga. Este Aditivo s6 foi efetivado em
10 de dezembro do mesmo ano, com a primeira liberagdo de recursos por parte da FEPASA.

2.3. Empreendimentos Componentes e Financiamento

Os principais empreendimentos do Plano apds o 3°/6°. Termo Aditivo, com custos globais,
estimados em US$ 500 milhdes (base ago/76), apresentavam a subdivisdo por empreendimento
definida na tabela a seguir.
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Empreendimento Valor (milhées US$)
Implantaggo de 799 km de rede aérea entre Uberaba e Samarita 90,9
Implantagdo de 36 novas subestacdes e modernizagdo de 11 subestagdes em trechos ja 89,4
eletrificados das ex-ferrovias Sorocabana e Paulista
Aquisi¢do de 2 locomotivas elétricas protdtipo e fabricagdo de 78 locomotivas com 192,9
controle de trag@o chopper (sendo 68 em bitola métrica e 10 em bitola larga)
Implantagdo de sistema de sinalizacdo e telecomunicagdes para atender ao trecho Boa 54,4
Vista-Samarita
Sobressalentes e Equipamentos Complementares 30,2
Fretes e Outras Despesas 42,2
Total 500,0

Dos US$ 500 milhdes envolvidos (base ago/76) , US$ 326 milh3es seriam gastos para as despesas
de implantagdo no Brasil ¢ US$ 174 milhdes referiam-se a créditos para importagdo de
equipamentos (crédito comprador, junto a Franga, Bélgica, Suica e Alemanha) — Quadro 2.

2.4. Implantagio apés o 6°. Termo Aditivo

A execugdo do projeto tomou entdo um ritmo acelerado. A EMAQ Industrial S.A., firma que
montaria as locomotivas no Brasil, recebeu inclusive um financiamento de US$ 30 milhoes de
dolares para implementar uma linha de produgado especifica para elas em suas instalagdes de Magé
(RJ). Abriram-se canteiros de obras ao longo das linhas, foi iniciada a constru¢éo dos prédios das
subestagoes ¢ a producdo dos componentes elétricos necessarios foi feita rapidamente, tanto na
Europa como no Brasil.

Até julho/83 o Plano desenvolveu-se normalmente, com a fabricagdo de materiais, pecas ¢
equipamentos europeus € nacionais € com a estruturacdo das sistematicas de implantagdes a cargo
das empresas nacionais do CBE.

Nesta época, a movimentagdo geral de produtos no Corredor de Exportacdo somava, nos trechos
mais carregados, em torno de 5,4 milhdes de tu/ano — Quadro 3, a FEPASA contava com 19.600
empregados e sua frota e malha tinham as composi¢des mostradas abaixo:

Discriminagdo Bitola Bitola Total
1,00 m 1,60 m
Locomotivas 345 165 510
Elétricas 76 70 146
Diesel 269 95 364
Vagoes 9.257 3927 13,197
Carros de Passageiros 122 151 273
Extensao da Via 3.473 1.599 5.072
Eletrificada 638 461 1.099
Nao Eletrificada 2.835 1.138 3.973

O transporte de carga realizado em 1983 nos principais trechos da malha da empresa era o seguinte:

Discriminac¢do Ot de Transporte % % Densidade
(Milhdo de tkm) (milhdo tkm/km)

Bitola Estreita (1,00 m) 5.357,5 100,0 78,2 1.542,6

Uberaba — Santos 3.131,7 58,5 3.487.4

Sdo Paulo — Presidente Epitacio 1.229,5 22,9 1.458,5

Iperd — Pinhalzinho 469,8 8,8 1.666,0
Outros 526,5 9.8

Bitola Larga (1,60 m) 1.490,8 100,0 21,8 932,3

Jundiai — Panorama 977,2 65,5 1.439,2

Itaripina / Santa Fé do Sul 3873 26,0 773,1
Outros 126,3 8,5

Total 6.848,3 100,0 2.474,9
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Nesta movimentagdo, os principais grupos de produtos transportados, que respondiam por 93% do
transporte total, eram os seguintes: combustiveis liquidos (alcool, gasolina, diesel e o6leo
combustivel) — 1.996 milhdes tkm; produtos agro-industriais (agtcar, farelos e pellets, madeiras e
0leos vegetais) — 1.216 milhdes tkm; graos agricolas (soja, arroz, milho e trigo) — 1.045 milhdes de
tkm; adubos e fertilizantes (adubos, enxofre, fosfato e apatita) — 1.018 milhdes tkm; produtos
industriais (cal, cimento, clinquer, escoria, papel e celulose e produtos sidertirgicos)- 602 milhdes
tkm; e produtos minerais (bauxita, calcario e dolomita, carvao) — 512 milhoes de tku.

Em julho/83, entretanto, ocorreu um sério golpe: o Banco Central bloqueou os primeiros 100
milhdes de dolares dos créditos disponibilizados a FEPASA.

Estes recursos, referentes aos empréstimos em moeda que cobririam os custos locais ndo foram
aplicados totalmente no projeto, devido a existéncia de divida da FEPASA junto ao Governo
Federal, decorrente de avais anteriormente honrados.

Assim, a FEPASA paralisou o contrato com o CBE. Isto criou uma série de problemas, pois boa
parte do material necessario para a eletrificagdo ja tinha sido fabricado, inclusive duas locomotivas-
prototipo que se encontravam na Franga. Ja estavam estocados no Brasil quarenta transformadores
primarios; as obras civis de varias subestacdes ja estavam prontas.

O atraso comegou a encarecer o projeto, ja que a armazenagem dos componentes elétricos exige
condigdes especiais, o que implica em significativos custos. Para piorar a situagdo, os fornecedores
europeus nao paralisaram a produ¢@o dos componentes mesmo apoés a interrupgao dos pagamentos
por parte da FEPASA, agravando o problema e colocando em risco o material ja disponivel.

A partir dai, a re-engenharia financeira do projeto evoluiu de forma muito lenta. A renegociacao do
contrato, formalmente terminada em junho de 1985 e formalizada através do 12°. Termo Aditivo,
incluiu uma reducao de 180 quilometros no trecho a ser eletrificado, entre Ribeirdo Preto e Uberaba,
bem como o adiamento do prazo de entrega de diversos materiais ¢ da conclusdo das obras. O
numero de subesta¢des novas a serem fornecidas para o Corredor de Exportacdo foi reduzido para
29 e o numero de subestagdes a serem modernizadas caiu para dez — Figura 2.

Para a retomada das atividades o GESP (Governo do Estado de Sao Paulo) ¢ o BNDE viabilizaram
recursos financeiros da ordem de US$ 91 milhdes — vide Quadro 2, ficando um montante
suplementar de US$ 164 milhdes para ser aportado no decorrer da implantagao.

Neste momento, decorridos 10 anos da assinatura do contrato, dos quais apenas um ano e meio de
desenvolvimento efetivo dos trabalhos, a FEPASA, com a finalidade de obter apoio especializado
na condugdo do empreendimento, contratou servigos de um Consorcio Gerenciador. O contrato, que
se iniciou em 01/11/85, terminaria em 30/04/93 (embora houvesse trabalho deste Consorcio até
setembro/94).

No inicio dos trabalhos de gerenciamento, a posi¢ao fisica de implantagdo do Plano era a seguinte:

Sistemas Valor Contratual Avango Observagoes
(milhées USS) Fisico (%)

Locomotivas 192,9 12,0 | 2 fabricadas na Europa e 3 caixas no Brasil

Subestagdes 89,4 7,0 | 2 subestacdes com obras civis concluidas e parte
dos materiais europeus fabricados

Rede Aérea 90,9 20,0|20 km concluidos e parte dos materiais
fabricados

Sinaliza¢do e Telecomunicacdes 54,4 0,0

Total 427,6 9,2

Nesta retomada do Plano, apés uma década de sua concepgdo, as condi¢des vigentes haviam se
alterado, ja tendo sido superada parcialmente a crise do petroleo e ocorrido alteragdes enormes no
mercado internacional de juros. Além disso, a evolugdo tecnoldgica nas areas de sistemas e
controles recomendava a reavaliacdo de alguns equipamentos inicialmente encomendados.
Entretanto, a escassez de recursos financeiros continuava a ser o maior obstaculo ao normal
andamento da implantagdo, tornando a situag@o ainda bastante instavel.
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Nessa mesma época surgiu um novo e grande problema, relacionado a fabricante nacional das
locomotivas.

2.5. O Caso das Locomotivas

Aproximadamente 40% do investimento total estava alocado para o fornecimento de locomotivas
elétricas.

A fabricacdo destas locomotivas ficou, no ambito nacional, a cargo da ETE/EMAQ Industrial,
subsidiaria da EMAQ, empresa de constru¢do naval sem tradigdo na area ferroviaria.

Desde o inicio foram detectadas dificuldades na fabricacdo destas locomotivas, principalmente no
tocante a aprovisionamento de materiais e inconclusdo das instalagdes fabris, uma vez que uma
fabrica estava sendo erguida especificamente para o fornecimento, em Magé - RJ.

Associado a isto, a industria naval brasileira passava, desde o inicio dos anos 80, por séria crise, 0
que levou a concordata da EMAQ em fevereiro/86. A montagem de oito locomotivas elétricas de
bitola métrica, que estava sendo feita pela EMAQ Industrial, foi paralisada em 20 de abril. Em maio
do mesmo ano a EMAQ foi a faléncia, tornando-se o Banco de Desenvolvimento do Rio de Janeiro
o sindico da massa falida.

Logo em seguida foi decretada a liquidagdo extra-judicial do BD-Rio, garantidor financeiro da
EMAAQ no contrato CBE.

A época da faléncia da EMAQ, tinham sido transferidos a ela pela FEPASA, a titulo de pagamentos
dos eventos contratuais cumpridos, a maioria deles referentes a constru¢des e preparacdes de infra-
estruturas fabris, aproximadamente US$ 40 milhdes, equivalentes a conclusdo de 38 locomotivas.
No entanto, em maio de 1986 a FEPASA voltou a interromper pagamentos, os quais foram
retomados em dezembro de 1986 e novamente suspensos em 1987. Esses problemas fizeram com
que fosse atrasada a vinda das duas primeiras locomotivas montadas na Franga, cujo prazo de
entrega havia sido remarcado para marco de 1986.

Em 1987, apesar de todos os percal¢os verificados, ja haviam sido parcialmente construidas 17
subestagdes. Nesse mesmo ano a dire¢do da FEPASA logrou a liberagdo das duas locomotivas
elétricas que ja se encontravam prontas na Franga e de diversos materiais para sua construgdo, como
truques, motores e controles de velocidade. Esses componentes ficaram armazenados em galpdes da
FEPASA em Araraquara (SP). Finalmente em outubro chegaram as duas locomotivas elétricas
Alsthon EC-362 de 3.300 HP importadas da Franca.

Até quatro locomotivas poderiam trabalhar em tracdo multipla. As especificacdes das versdes para
bitola métrica e bitola larga eram iguais, o que permitia que ambas fossem usadas em qualquer
bitola mediante a troca de truques. Apos a chegada as novas maquinas passaram por servigos de
revisdo e manutencao.

Em dezembro de 1987 uma decisdo da justi¢a incluiu a subsidiaria EMAQ Industrial no processo de
faléncia da empresa matriz EMAQ Engenharia e Maquinas S.A., perturbando ainda mais o
andamento dos trabalhos de montagem das locomotivas no Brasil.

Em abril de 1988 a EMAQ Industrial S.A. anuncia oficialmente que lhe ¢ impossivel continuar a
fabricag@o das locomotivas em fun¢do dos atrasos nos pagamentos por parte da FEPASA, que desde
1986 haviam totalizado trés milhdes de dolares.

Na época a EMAQ afirmou que ja tinha cumprido 40% da parte nacional do contrato, cujo valor
total era de 100 milhdes de dolares, tendo adquirido ferramental, montado 16 estrados e 10 caixas
das locomotivas elétricas.

Foram necessarias diversas negociagdes entre a Fepasa e o CBE para a retomada de fabricagio das
locomotivas a partir dos conjuntos parcialmente processados na EMAQ, o que ocorreu em 1989,
com a GE-Gevisa em Boa Vista assumindo esta tarefa, apos longo processo de alteragdo do
Consorcio CBE que foi oficializado através do 16°. Termo Aditivo, de 01/09/88, e modificagdes de
escopo/cronograma fixadas no 17°. Termo Aditivo, de 17/08/89.

2.6. Continuidade do Esfor¢o de Implantacido apés o 17°. Termo Aditivo

Em 1988, o atraso do projeto ja era irreversivel, prevendo-se que a eletrificacdo s6 funcionaria no
trecho entre Eng® Acrisio e Casa Branca em maio do ano seguinte e alcangaria Ribeirdo Preto s6 em
1991.

Contudo, para que a tragdo elétrica fosse bem aproveitada seria necessario dispor de pelo menos
oito locomotivas para o primeiro trecho e 23 quando a eletrificagdo alcangasse Ribeirdo Preto.
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Essa situagdo ja estava causando significativos prejuizos a FEPASA, que estimava ter deixado de
transportar em 1987 cerca de dois milhdes de toneladas no trecho entre Eng® Acrisio e Ribeirdo
Preto por falta de tracéo.

Em abril de 1988 iniciaram-se os testes das locomotivas prototipo usando-se a linha-tronco da
E.F.Sorocabana na regido de Avaré. Os testes, monitorados por um carro-dinamdémetro, visaram
acompanhar os efeitos do aumento de carga sobre as locomotivas, em termos de rendimento,
impacto e temperatura dos motores de tragao.

Uma vez que a eletrificagdo no Corredor de Exportacdo ndo estava pronta, apos os testes as novas
locomotivas passaram a rodar nas linhas eletrificadas de bitola estreita da antiga Sorocabana, para
aproveitar sua capacidade de tragdo. Porém, o sistema eletrdnico de controle de velocidade das
novas locomotivas era muito sensivel e ndo apresentou bom desempenho trabalhando com as
antigas subestacdes eletromecanicas da Sorocabana. Além disso, as condi¢des precarias da via
permanente provocavam constantes interrupgdes no contato entre o pantografo e a rede aérea,
gerando faiscamento e danos aos motores e equipamentos de controle das novas locomotivas.

Em 1989, o 17°. Termo Aditivo consolidou nova redugdo nos planos da eletrificagdo, suprimindo-a
agora do trecho entre Mairinque e Santos.

Dessa forma desapareceram as esperancas da volta da eletrificagdo entre Evangelista de Souza e
Mairinque, que havia sido suprimida em 1974.

Entretanto, entraram em operagdo as seguintes subestagdes, todas na antiga linha tronco da
Companhia Mogiana: Paulinia, Posse de Ressaca, Mogi-Guagu e Mato Seco. Todas elas tinham um
grupo de retificagdo com poténcia de 4.000 kW, exceto Mato Seco, que tinha dois grupos
totalizando 8.000 kW.

Em junho/1990, foi assinado o 18°. Aditivo, consolidando todas as alteragdes anteriores — vide
Figura 2.

Em 1990 foi concluida a reforma nos equipamentos elétricos da antiga subestacdo de Pantojo,
construida durante a eletrificagdo da Sorocabana, terminada a montagem eletronica das subestacdes
de Salto e Viracopos e iniciada a de Botuxim; estas trés subestagdes se encontravam no trecho entre
Mairinque e Boa Vista (Campinas). Nesse mesmo ano também foi concluida a implantacao da rede
aérea entre Pimenta (na linha entre Mairinque ¢ Boa Vista) e Aguai, tendo sido iniciada a
implantac@o no trecho Pimenta-Guaiand. De fato, os testes com trens tracionados com locomotivas
elétricas comegaram no final desse ano.

Por volta de 1991 iniciou-se a operagao de locomotivas elétricas entre Mairinque ¢ Boa Vista, tanto
de bitola métrica (da antiga E.F. Sorocabana) como de larga (da antiga Companhia Paulista). Numa
primeira etapa o fornecimento de energia nesse trecho ficou por conta das subestacdes de Pantojo
(localizada na antiga linha tronco Sorocabana) e Campinas (idem, mas da Cia Paulista).

No mesmo ano a subestagdo de Viracopos (um grupo de retificagdo, 4.000 kW de poténcia) entrou
em operacao, complementando o suprimento de energia nesse trecho. Haviam sido previstas mais
duas subestagdes para atendé-lo, Botuxim e Salto, mas elas nunca entraram em operagdo, uma vez
que as obras da eletrificagdo novamente se interromperam nessa mesma época.

Apesar de finalmente as linhas do Corredor de Exportagdo estarem prontas e a eletrificacdo
estabelecida numa razoavel extensdo, a situacdo referente a entrega das maquinas continuava
complicada no inicio da década de 1990.

Um relatério do Tribunal de Contas do Estado de Sdo Paulo, elaborado em 1991, constatou que o
Consorcio Brasileiro-Europeu teria recebido 56,19% do pagamento referente as 70 locomotivas de
bitola estreita, mas s6 executado 39,37% da encomenda. A situagdo relativa as 10 maquinas de
bitola larga ndo era melhor: haviam sido pagos 30% do valor acordado, mas nada havia sido feito.
Essa falta de locomotivas elétricas impediu o pleno aproveitamento da eletrificacdo j& instalada
entre Mairinque e Casa Branca, tornando-se motivo adicional para a ndo continuidade das obras,
que nunca mais foram retomadas.

Nessa ocasido, ja se encontravam em fase de montagem elétrica a subestagdo de Botuxim (4.000
kW); a de Salto (4.000 kW) ja estava concluida, mas faltava a alimenta¢do da concessionaria de
energia elétrica em 88 kV, corrente alternada; a de Lagoa Branca (8.000 kW) e Casa Branca (4.000
kW) estavam concluidas mas nao operacionais. As subestagdoes de Tambau, Sdo Simao, Cravinhos ¢
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Ribeirao Preto, todas com poténcia prevista de 8.000 kW, estavam com as obras civis terminadas.
As linhas de contato se estendiam desde Paulinia até Casa Branca.

No entanto, mais uma vez em dezembro/90 as atividades globais de implantagdo foram paralizadas,
sem perspectiva de retomada.

2.7. As Tentativas de Retomada entre 1990 e 1994

Em 1992, com o Eng. Walter Bodini novamente na presidéncia da FEPASA, houve uma tentativa
de se reativar as obras da eletrificacdo no Corredor de Exportacdo, que alias havia sido proposto
durante sua primeira administragao em 1975.

Foi concebida uma reativagdo do Consorcio Brasileiro-Europeu, doze anos e doze aditivos apés a
assinatura do contrato original. Voltaria a prevalecer a opcdo pela eletrificacdo em corrente
alternada de 25 kV, que seria implantada no trecho da Serra do Mar entre Samaritd e Evangelista de
Souza. Essa nova configuragdo implicaria na compra de novas locomotivas que pudessem trabalhar
nos dois sistemas de eletrificagdo, 3 kV em corrente continua e 25 kV em corrente alternada.

Na época, o ministro do Comércio Exterior francés, Brunio Durieux, acenou com a possibilidade de
abrir uma linha de financiamento complementar de 70 mihdes de dolares para a importagdo das
novas locomotivas.

Mas a idéia nao progrediu, dadas as perspectivas cada vez maiores de privatizagdo da FEPASA,
criando incertezas sobre o rumo da empresa ¢ inibindo qualquer tipo de investimento enquanto a
situacdo nao se definisse.

Apos longa e complexa renegociagdo contratual, onde todos os pleitos pretéritos do Consércio CBE
foram equacionados e todas as dificuldades e custos adicionais decorrentes do periodo de
paralizac¢do e da nova retomada também foram resolvidas, foi assinado, em 12/05/93, 0 19°. Termo
Aditivo ao Contrato. Caso ndo houvesse atrasos de pagamento num periodo determinado em 180
dias de eficacia, deixariam de existir impedimentos para a saida do “estado de paralizacdo” em que
se encontravam os trabalhos.

Ocorre que, novamente por dificuldades financeiras e, complementarmente, por dificuldades
burocraticas de viabilizacdo da importacdo de importantes equipamentos disponiveis desde 1987 na
Suica, a FEPASA somente cumpriu as condi¢des de eficacia, envolvendo desembolsos de US$ 15
milhdes, do aditivo em 23/04/94

Mesmo com a assinatura do 20°. aditivo em abril/94, elaborado para regularizar a inadimpléncia do
19°. Aditivo e os custos dela decorrentes, a implantagdo ndo prosseguiu por absoluta exaustio de
recursos financeiros.

A posigdo executiva em abril de 1994 era a seguinte — vide Figura 3:

Sistema Valor Contratual Montantes Realizados até 1994
(US$) Fisico Financeiro
% Operac % Global USS (milhées) %

Locomotivas 192,9 2.5 34,1 133.,5 69,2
Subestagdes 89,4 433 38,5 74,9 82,9
Rede Aérea 90,9 454 31,7 62,4 76,3
Sinaliz & Telec 54,4 0,0 0,0 12,2 22,4
Sub-Total 4276 34,6 21,8 283,2 66,2
Sobress/Compl 42,1 32,8
Outros 32,8 14,8
Custos Adicionais 11,4
Despesas Fepasa 35,0
Total 502,5 377,17 75,0

Em particular, a situagdo do fornecimento das locomotivas de bitola estreita era a seguinte:

Partes Componentes

Locomotivas nos.

12|

3-10

| 1125 | 26-41 | 42-70
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Caixas Estruturais

Truques

Motores

Bloco Central e Conversores
Rodas
Pantografos

Componentes Importados

Componentes Nacionais

Montagens

Testes

Operagdo

obs: alguns equipamentos importados como truques, blocos centrais, conversores estdticos e
pantografos haviam sido cedidos a manuten¢do da FEPASA e aguardavam devolug¢do. A
producdo das 10 locomotivas de bitola larga ndo tinha sido iniciada, embora alguns
componentes importados da Suica aguardassem desembaraco alfandegario no Porto de
Santos.

O fornecimento das primeiras 23 locomotivas, como se vé, ndo dependia de praticamente nenhum
desenvolvimento tecnologico adicional, pois todos os equipamentos ja estavam disponiveis no
Brasil, restando apenas a producao de caixas, montagens e testes.

Importante frisar que as defasagens de execugao fisico-financeira ndo eram fruto de inadimpléncia
do consércio CBE, mas decorriam basicamente das caracteristicas do contrato firmado, do tipo
turn-key por eventos sem clausulas intermedidrias de confronto fisico-financeiro (marcos fisicos
intermediarios para liberagdo de pagamentos), contrato que de certa forma penaliza interrupgdes ou
postergacdes ¢ no qual se atinge o equilibrio fisico-financeiro apenas com a conclusdo dos
fornecimentos.

Por outro lado, a Situagdo dos Créditos e Aplicacdes relativos aos créditos para despesas no Brasil

era a seguinte:
Valores em Milhdes de US$

Entradas Aplicacoes no Outras Aplicacéoes e
Plano Amortizagdo Dividas
Citibank — ago/81 120,00 120,00
Credit Lionnais — ago/81 100,00 100,00
Credit Lionnais — set/82 106,34 24,07 82,27
Sub-Total 326,34 24,07 302,27
Refinanciamentos — 87/88 91,00 -91,00
Inversoes GESP — 89/94 46,78 -46,78
Total 326,34 161,85 164,49
Desequilibrio Contratual 164,49

Em set/94, relatério do Consdrcio Gerenciador solicitava que, para fornecer subsidios a proxima
administragdo estadual, a alta direcdo da FEPASA analisasse as alternativas para equacionamento
do Plano, levando em conta os seguintes aspectos: (i) evolugdo tecnologica atual na area ferroviaria,
(ii) diretrizes previstas para o transporte de carga na malha da empresa; (iii) avaliagGes
custo/beneficio de utilizagdo de energia elétrica e do diesel, levando-se em consideragdo recentes
reanalises comparativas; e (iv) analise detalhada do contrato com o CBE em seus aspectos
financeiros, administrativos e legais, visando uma necessaria readaptagao.
Os principais problemas que prejudicavam o desenvolvimento do projeto, segundo o mesmo
relatorio, eram os seguintes:
= apenas parte dos recursos financeiros fornecidos pelos Bancos europeus havia sido aplicada no
empreendimento, sendo a outra parte destinada a diversos compromissos da FEPASA, Estado e
Unido;
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» o bloqueio da liberagio das guias de importacdo pela CACEX, devido a politicas
governamentais de equilibrio da balanga comercial, que atrasava significativamente todas as
implantagoes;

* as ndo renovagdes, pelo Banco do Brasil, dos contratos de crédito ao comprador junto aos
bancos europeus; e,

» a indisponibilidade de recursos financeiros do Estado e da Unido para a reposi¢do programada
dos montantes originalmente previstos (e alguns disponibilizados) para o Plano.

Salientava-se no Relatorio, ademais, que ..... “o estado atual faz crescer enormemente as

dificuldades da FEPASA em administrar e manter de forma adequada todas as construgoes,

implantagoes, montagens, fabricagdes, aquisi¢oes e importagdes ja efetivadas até que possam ter
utilidade e dar os esperados retornos a empresa. Ademais, ndo se pode menosprezar a magnitude
do problema frente aos orgdos de controle governamental — Procuradoria Geral, Assembléia

Legislativa e Tribunal de Contas -, que por diversas vezes ja foram acionados a se envolverem no

processo do Plano, sem contar a indesejavel imagem negativa para a FEPASA, o Governo do

Estado e todos os demais envolvidos ndo so nos meios administrativos e profissionais, mas também

nos politicos, caso ndo se encontre uma solu¢do de curto prazo para o impasse” .

3. A Decisao de Paralizacio e Encerramento do Plano

3.1. Reavaliacao da Viabilidade

Em set/94 o Centro de Pesquisas Ferroviarias realizou analise da viabilidade técnica-economica do
Plano, uma vez que varios parametros que haviam norteado os estudos na década de 70 haviam se
alterado significativamente.

O prego do petroleo, com variagdo abaixo da estimada (custo do diesel, em 94, na faixa de USS$
0,30/km) , o fim do subsidio governamental para uso de energia elétrica (tarifa de US$ 0,045/kwh
em 1994) , as novas tecnologias usadas na fabricagdo de locomotivas diesel e a elevagdo dos pregos
das aquisigdes previstas no 20°. Aditivo, decorrentes de multas, custos de paralizagdes ¢ de
reprogramacao dos servigos, imputados a FEPASA pelo CBE, associados aos problemas com a
desatualizagdo tecnologica (e de custo) de 55 locomotivas cuja constru¢do ndo se iniciara,
indicavam a necessidade imperiosa desta reavaliagdo.

O estudo foi efetuado para 5 corredores de transporte, a saber: Boa Vista-Itapirina (bitola larga),
Amador Bueno-Rubido Junior (bitola estreita), Ribeirdo Preto-Casa Branca, Casa Branca-Boa Vista
e Boa Vista-Guaiana. Utilizou-se a metodologia do trafego critico, desenvolvida pelo Banco
Mundial, conceito que procura o volume de carga que iguala o valor presente dos custos para as
opgoes diesel e elétrica.

Os resultados obtidos foram os seguintes:

Trecho Trem Tipo Trafego (milhdes t) Viabilidade | Economia™

(TBR) Critico | Atual (94) (milkoes USS)
Boa Vista-Itapirina 1500 -144 8,0 | inviavel -32,1
A.Bueno-Rubido Jr. 1500 42 4.9 | viavel 1,5
Rib.Preto-Casa Branca 3000 52,4 6,8 | inviavel -22.6
Casa Branca — Boa Vista 3000 13,9 8,0 | inviavel -2,3
Boa Vista-Guaiana 3000 43,0 7,9 | inviavel -15,7
Rib.Preto-Boa Vista 3000 23,6 7,5 | inviavel -20,3

* Economia com trdfego atual, sem considerar crescimento do transporte

A partir destes estudos, a diregdo da FEPASA iniciou a avaliagdo de 3 alternativas para
encerramento do Plano: (i) cancelamento do Contrato; (ii) realizacdo de escopo minimo e
cancelamento do contrato; (iii) realizagdo do escopo previsto no 20°. TA e encerramento do
contrato.
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3.2. A Avaliacio e Decisao pelo Encerramento

3.2.1. Alternativas Avaliadas

Em relatorio de outubro/94, o Consorcio Gerenciador avaliava as trés alternativas de encerramento
jé citadas e listava suas implicagdes:

Alternativa 1 — Cancelamento do Contrato com o CBE

» Implica¢des Técnicas

1. Provavel antecipacdo da desativacdo de todo o atual sistema elétrico fixo de tragdo da
FEPASA, pela ndo utilizagdo das novas locomotivas.

» Implica¢des Financeiras

1. Suspensio de novos investimentos de US$ 200 milhdes para o encerramento do contrato.

2. Necessidade de se recuperar US$ 136 milhdes relativos a adiantamentos ja efetuados.
Existiriam, entretanto, diversas dificuldades se contrapondo a recuperacdo destes
adiantamentos, a saber: (i) grande complexidade na determinagdo real dos montantes
antecipados envolvendo a caracterizag@o precisa da evolugao fisica; (ii) reinvindicagao, pelo
CBE, sobre a perda de direitos da FEPASA, dos adiantamentos efetuados para sistemas ou
trechos posteriormente suspensos pela propria FEPASA (subestagdes e rede aérea da serra,
reformas ou construgdes da bitola larga); (iii) reinvindicagdo, pelo CBE, de abatimentos
diversos nas quantias antecipadas devido a custos de prolongamento, perdas e danos, quebra
de ritmo, lucros cessantes e outros, provocados pelas paralizagdes contratuais e/ou
suspensdo de escopo; (iv) reinvindicagdo pelo CBE da perda de direitos pela FEPASA de
todos os adiantamentos, em virtude de encerramento contratual antecipado e unilateral.

3. Pagamento de multas contratuais avaliadas em US$ 5 milhdes (2% sobre os montantes a
desembolsar).

4. Ocorréncia de despesas adicionais com consultorias especializadas, peritagens, advogados e
custos processuais.

* Implica¢cdes Administrativas

1. Necessidade de analises e levantamentos comerciais para apuragdo dos créditos e débitos
das partes.

2. Necessidade do estabelecimento de uma sistematica completa para dar destino aos materiais
e equipamentos estocados e ndo aproveitaveis pela FEPASA, bem como das construcdes
civis e instalagdes elétricas, também nao aproveitaveis.

3. Envolvimento nas decisdes sobre o cancelamento contratual antecipado, de diversos 6rgaos
e entidades governamentais.

» Implicagdes Juridicas

1. Complexidade e imponderabilidades de um provavel longo litigio judicial.

2. Dificuldade para se proceder a analise juridica dos fatos ocorridos, sem que se tenha uma
posicao global das implicagdes e das pendéncias de todo o contrato.

3. Duvidas quanto a qualquer decisdo judicial, durante o processo, que venha ou nao liberar os
equipamentos, construcdes, instalagdes e materiais existentes para a ferrovia decidir por
suas respectivas alienagdes.

O documento recomendava: (i) acdes da FEPASA — tentar junto ao CBE um encerramento
amigavel, porém em bases menos onerosas, possibilitando a recuperacdo dos montantes adiantados.
Processo judicial caso esta via ndo seja possivel; e (i1) acdes do GESP — garantir, recomendar e dar
suporte, junto as entidades nacionais e européias, as acdes da FEPASA para o encerramento do
contrato.

Alternativa 2 — Realizar um Escopo Minimo e Encerrar o Contrato com o0 CBE

Esta alternativa, embora preservasse a tracdo elétrica na FEPASA, teria as mesmas implicagdes
financeiras, administrativas e juridicas da anterior. Recomendava-se: (i) agdes da FEPASA — efetuar
as regularizagdes financeiras e administrativas para a retomada parcial das atividades objetivando a
utilizacdo das antecipagdes ja efetuadas ao CBE e iniciar as tratativas para o encerramento do
contrato; (ii) agdes do GESP — recomendar e dar suporte, junto as entidades nacionais e européias,
as agdes da FEPASA de retomada parcial das atividades e encerramento do contrato, com a
recuperagdo dos montantes financeiros ja adiantados.

Alternativa 3 — Realizar o Escopo Previsto no 20° T.A. e Encerrar o Contrato com o0 CBE
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» Implicagdes Técnicas
1. Investimentos de US$ 23,0 milhdes na eletrificacio do trecho Casa Branca a Ribeirdo Preto,
de US$ 4,0 milhdes nas subestagdes de Louveira, Campinas ¢ Sumaré e de US$ 16,5
milhdes para implantar a eletrificacdo ja para a fase de trens de 3000 Tbr a plena poténcia
no trecho Guaiand e Boa Vista, sem viabilidade técnica e economica conforme o estudo
realizado.
2. Notificagdo do Consoércio CBE de que a partir da 24", locomotiva ndo poderia mais fornecer
a locomotiva EC 362 especificada no contrato, em decorréncia da desatualizagdo
tecnologica. Nestas condigdes a FEPASA deveria suportar custos adicionais inerentes a
uma atualizagdo tecnoldgica de 55 locomotivas restantes, ainda ndo indicado pelo
Consorcio.
» Implica¢des Financeiras
1. Suspensdo de investimentos de US$ 110 milhdes para o 20°. TA.
2. Necessidade de recuperar cerca de US$ 136 milhdes relativos a adiantamentos ja efetuados.
3. Pagamento de multas contratuais avaliadas em US$ 5 milhdes.
4. Ocorréncia de despesas adicionais com consultorias especializadas, peritagens, advogados ¢
custos processuais.
As implicagdes administrativas e juridicas eram as mesmas das outras alternativas. Recomendava-
se: (i) acdes da FEPASA — efetuar as regularizagdes financeiras e administrativas para a retomada
do 20°. Termo Aditivo objetivando a utilizacdo das antecipagdes ja efetuadas ao CBE e iniciar as
tratativas para o encerramento do contrato; e (ii) acdes do GESP — recomendar e dar suporte, junto
as entidade nacionais e européias, as agoes da FEPASA de execugdo do escopo do 20° Termo
Aditivo e encerramento do contrato, com a recuperacdo dos montantes financeiros ja adiantados.
Qualquer das alternativas avaliadas apresentava, sob o ponto de vista juridico e politico, os
seguintes problemas:
» Fragilidade na sustentacdo juridica dos pleitos da FEPASA devido as suas diversas
inadimpléncias, em especial financeira, com o CBE
=  Grande repercussdo nacional e internacional sobre a ndo viabilizagdo do empreendimento,
mesmo tendo sido consumidos vultosos recursos financeiros.
= Repercussdo negativa da inutilidade de materiais, equipamentos, construgdes e instalacdes ja
disponiveis.
O Consorcio Gerenciador reafirmava que ....... “E importante lembrar que todas as negociacdes
realizadas até este momento crucial sempre tiveram por orientagdo estratégica uma decisdo
politica prevendo a continuidade contratual”.
3.2.2. A Decisio e sua Repercussiao
A situagdo comegou a se definir com a posse do governador Mario Covas, no inicio de 1995. O
novo presidente da FEPASA, Renato Pavan, tinha como objetivo acabar com os enormes déficits da
empresa, que no ano anterior havia tido um prejuizo de 136 milhdes de dolares.
Entre as varias medidas tomadas havia algumas bastante draconianas e que praticamente
eliminavam a tragdo elétrica na FEPASA, inclusive no Corredor de Exportagao, conforme relata o
artigo Fepasa Rumo a Privatizagdo, publicado na edi¢do de fevereiro de 1995 da Revista
Ferroviaria:

............. Desde que assumiu a Fepasa, em 13 de janeiro, Pavan tomou as seguintes
medidas, no minimo estarrecedoras:(...). Informou a GEC-Alsthom e ao Consorcio
Brasileiro-Europeu que ndo esta mais interessado no contrato de eletrificagdo
Ribeirdo Preto-Santos nem nas oitenta locomotivas elétricas que dele fazem parte.
Desta, duas estdo em operagdo, sete na GEVISA e 15 encontram-se desmontadas.
Solicitou ainda que seja desimpedido o armazém de Araraquara, onde estdo estocadas
as pegas das locomotivas e subestagoes, e informou que se isso ndo acontecer passarda
a cobrar taxa de armazenagem. Solicitou também ao Consorcio que devolva a Fepasa
os US$ 137 milhoes pagos até hoje a titulo de adiantamento. As subestagées novas e a
linha eletrificada entre Casa Branca e Campinas so poderdo ser usadas para trens de
passageiros, se isso interessar ao Consorcio. Sendo, deverdo ser desmontadas.
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Decidiu desativar as 150 locomotivas elétricas que a FEPASA utiliza e substitui-las
por quarenta locomotivas diesel-elétricas, se possivel na base da troca. "A opera¢do
com locomotivas elétricas é muito cara”.

A desativagdo da eletrificagdo nas antigas linhas da Cia Paulista ¢ da E.F.Sorocabana era uma
medida bastante polémica mas, a0 menos, tratava-se de sistemas que haviam sido implantados ha
varias décadas e cujo investimento ja havia sido retornado.

Nao era o caso da eletrificagdo no Corredor de Exportacao, onde a implementagdo ndo havia sido
terminada e onde haviam equipamentos ¢ locomotivas ainda na caixa, por montar.

Na mesma ocasifio, noticiava o jornal O Estado de Sdo Paulo - FEPASA POE A VENDA TRENS
ABANDONADOS, por Vera Rosa, 30 de Abril de 1995:

........ "A Fepasa quer rescindir um contrato de 19 anos, que ja foi remendado vinte
vezes, consumiu US$ 377 milhoes dos cofres publicos e engrossou a divida da estatal
em US$ 136,4 milhoes. Investimentos e deébitos pendurados somam US$ 514 milhoes,
mas o que restou do projeto - verdadeiro trem-fantasma batizado de "Plano de
Eletrificagdo" - estd mofando no armazém da empresa em Araraquara, interior
paulista. Sdo 1.743 caixotes com 68 locomotivas desmontadas, 48 truques, 301
bobinas de cabo de cobre, aléem de componentes de subestagoes e rede aérea. O
estoque, empilhado num galpdo de 5.000 m2, estd avaliado em US$ 49 milhdes. A
negociagdo dos equipamentos com outras empresas, como o Metro de Belo Horizonte
ou a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) é uma alternativa
considerada pela estatal. O projeto - no qual a companhia enterrou fortunas, nos
cinco governos anteriores - é encarado por Pavan como "totalmente inviavel" para os
dias de hoje. "O pacote tecnologico ficou ultrapassado”, argumenta. O presidente da
empresa tenta negociar o rompimento do contrato com o Consorcio Brasileiro
Europeu (CBE) - formado por seis empresas francesas e quatro nativas - encarregado
de produzir e montar os equipamentos”. A nova administra¢do da Fepasa faz de tudo
para se livrar do problema. Ndao sem motivo. A companhia - que fechou o ano passado
com prejuizo de US$ 100 milhdes - herdou da administragdo anterior uma divida de
US$ 3,6 bilhdes. Alem dos equipamentos obsoletos do malogrado Plano de
Eletrificacdo, a Fepasa tem uma frota envelhecida: 180 de suas 495 locomotivas e
3.200 de seus 11.500 vagoes - muitos com 50 anos - estdo praticamente sucateados,
encostados por falta de manutengdo. A Fepasa fatura US$ 220 milhdes por ano
transportando 20 milhées de toneladas de carga, mas esse valor poderia ser 30%
maior se todos os trens estivessem nos trilhos”.

O problema ¢ que os percalgos ocorridos durante a execug¢ao do projeto, além de ter produzido um
atraso monumental, geraram complicagdes adicionais.

Um balango do projeto relativo a fabricagdo das locomotivas elétricas para o Corredor de
Exportagdo, feito nessa época, mostrou que, na verdade, havia no Brasil material suficiente para a
fabricagdo de mais 23 unidades completas. Faltava material para a montagem das 45 locomotivas
restantes, as quais deveriam ser fabricadas no Brasil por imposi¢do contratual.

Contudo, seria necessario o aporte de capital adicional para a fabricagdo dessas maquinas
considerando a provavel necessidade de recuperagdo de componentes sensiveis armazenados por
anos ¢ anos ¢ a necessidade da atualizacdo tecnologica de alguns circuitos eletronicos, uma vez que
diversos componentes que se faziam necessarios ja ndo mais eram fabricados.

O impasse continuava, enquanto o tema voltava a ser levantado em artigo do Prof. Dr. José
Goldenberg, ex-reitor da Universidade de S3o Paulo e ex-Ministro da Educacdo, na edigdo de
16/12/96 de OESP, sob o titulo A ELETRIFICACAO DOS TRANSPORTES:

..... “Ha aqui um problema, no minimo, embaragoso. A Fepasa iniciou, em 1976, um
programa de cerca de US$ 500 milhées para a eletrifica¢do do trecho Ribeirdo Preto-
Campinas-Santos e comprou setenta locomotivas elétricas, das quais apenas duas
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estdo funcionando - as demais estdo desmontadas e, ao que tudo indica, monta-las
"custa mais caro do que comprar locomotivas a diesel, com o dobro da capacidade de
tragdo", segundo declaragoes do presidente da Fepasa, Renato Casali Pavan. Se isso é
verdade, por que foi iniciado esse programa (em 1976!) e por que ndo foi concluido,
decorridos vinte anos? E por razées como essas que a Rede Ferrovidria Federal ou
suas sucessoras, apos a privatizagdo, deveriam analisar com cuidado se vale a pena,
de fato, abandonar a infra-estrutura ja existente de trafego ferroviario eletrificado e os
investimentos que nela foram feitos”.

Uma analise nesse sentido ja havia sido feita por Wilson R. Baptista Ribeiro e mais dois outros
especialistas da FEPASA, tendo sido publicada na revista Engenharia em julho de 1996. Ela
primeiramente registrava a situagdo da eletrificagdo no Corredor de Exportacdo naquele momento:

........ “Passados mais de dezenove anos da assinatura do contrato com o CBE
(Consorcio Brasileiro e Europeu), pouco foi realizado e do montante total esta sendo
utilizado operacionalmente menos que 11%, apesar de um desembolso (econémico) da
ordem de 75%. Existem muitos componentes fabricados e equipamentos instalados que
ainda ndo podem ser utilizados operacionalmente, que se considerados fazem o avigo
fisico chegar a pouco mais de 35%. Estdo concluidas e em utilizagdo apenas duas
locomotivas de bitola métrica e também todo o reforg¢o previsto para o sistema
eletrificado da Sorocabana, bem como parte da nova eletrificacdo do Corredor de
Exportagdo entre Mairinque e Paulinia. A rede aérea e subestagoes entre Paulinia e
Casa Branca também estdo concluidas, mas ndo entraram em operagdo devido a falta
de locomotivas elétricas de bitola métrica. O Contrato de Eletrificagdo estd paralisado
desde dezembro de 1990, com sérios problemas econémicos e financeiros”.

Também era apresentada uma andlise de viabilidade financeira sobre o uso da eletrificagdo no
Corredor de Exportagao:

“«“

.......... o caso do sistema do Corredor de Exportagdo foram analisados dois
trechos, o primeiro entre Casa Branca e Ribeirdo Preto, que se mostrou
inviavel para tragdo elétrica, ja que o investimento em eletrificag¢do é elevado,
da ordem de US$ 22,95 milhoes (ndo foi construido o sistema fixo, subestagoes
e rede aérea) e o volume de transporte atual de 6,8 milhoes de toneladas brutas
por ano é muito inferior aos 19,35 milhoes necessarios para a viabilidade. O
segundo trecho entre Casa Branca e Boa Vista é viavel, ja que todo o sistema
fixo estd pronto e é novo, e o volume de transporte anual da orvdem de 8,00
milhoes de toneladas por ano é bem superior aos 2,7 milhdes necessdrios para
haver viabilidade da tragdo elétrica’. Nos trechos onde o sistema fixo estd em bom
estado (Sorocabana e Mairinque-Casa Branca), considerando a existéncia no Brasil
de equipamentos suficiente para a constru¢do de pelo menos mais 23 locomotivas de
bitola métrica a baixos custos, e a viabilidade economica demonstrada nos estudos,
recomenda-se manter operagdo de trens elétricos”.

* Em contraposi¢io ano numero dos estudos apresentados no item 3.1., de 13,0 milhdes de toneladas uteis ano
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Quadro 1 — Composi¢cao do Consércio CBE

Consorciados Europeus

NV ACEC — Union Miniére S.A. (Bélgica)

AEG Westinghouse Transport (Alemanha)

GEC Alsthom S.A. (Franca)

ABB Sistémes de Transports S.A. (Suica)

Siemens Aktiengesellschaft (Alemanha)

CEGELEC (Franga)

Consorciados Brasileiros

ETE Equipamentos de Tragdo Elétrica Ltda - Lider do CBE (e de Locomotivas)

SERTEP S.A. — Lider de Subestacdes

CEGELEC Engenharia S.A. — Lider de Rede Aérea

SIGLA Egs. Elétricos S.A . — Lider de Sinalizagdo/Telecomunicagdes

Quadro 2 - Distribuiciao dos Recursos Financeiros

Credor/Agente Data da Data de Validade Valor (Milhées
Contratacio de USS)
Franca e Bélgica 116,05
Societé Generale — Fepasa I 03/09/81 30/04/86 12,30
Societé Generale — Fepasa 11 10/09/82 31/05/85-31/01/88 4,54
Credit Lyonnais — Fepasa I 03/09/81 30/09/86-31/03/88 59,18
Credit Lyonnais — Fepasa II 10/09/82 31/01/87-31/07/88 40,03
Suica 7,75
Swiss Bank Corporation — Fepasa I 10/08/81 31/05/87 4,60
Swiss Bank Corporation — Fepasa II 06/09/82 31/05/88 3,15
Alemanha 50,30
Manufactures Hannover Trust — Fepasa I 2431
Commerzbank — Fepasa 11 25,99
Total 174,1
Créditos Financeiros para Despesas no Brasil
Citybank N.A. 18/08/81 120,00
Credit Lyonnais 02/06/81 100,00
Credit Lyonnais 14/09/82 106,34
Total 326,34
Substituicio de Créditos Financeiros
BNDES 17/10/85 44,00
Governo do Estado 24/09/85 11,00
BNDES 14/02/86 36,00
Total 91,00
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Quadro 3 — Comparaciao do Volume de Transporte Realizado, Mercado Pontencial e
Capacidade de Transporte dos Principais Tramos do Corredor de Exportacio em
1983, por Ocasido do Inicio da Implantacio do Plano de Eletrificacdo

MERCADO
TRECHO CAPACIDADE POTENCIAL REALIZADO P/IC R/C
tu/ano.10® tu/ano 10° % %
tu/ano.10®
Corredor Uberaba - Santos
Santos - Samarita 21.145 4.349 2.268 20,6 10,7
Samarita - Evangelista de Souza 11.035 6.299 3.896 63,4 35,3
Evangelista de Souza - Mayrink 11.318 6.021 3.489 53,2 30,8
Mayrink - Itaici 10.950 5.554 3.503 50,7 32,0
Itaici - Paulinia 11.356 6.121 3.966 53,9 34,9
Bao vista - Campinas 15.726 7.416 3.378 47,2 21,5
Paulinia -Replan 15.029 3.182 3.078 21,2 20,5
Paulinia - Mogi Guagu 22.185 7.082 5.339 31,9 241
Mogi Guagu - Aguai 24.959 7.046 5.167 28,2 20,7
Aguai - Casa Branca 23.572 6.279 4.371 26,6 18,5
Casa Branca - Ribeirdo Preto 14.600 6.191 4.315 42,4 29,6
Ribeirdo Preto - Uberaba 9.291 4.534 2.968 48,8 31,9
191.166 70.074 45.738 36,7 23,9
Corredor Sorocabana
mayrink - Sorocaba 26.121 9.815 6.034 39,1 24,0
Sorocaba - Iperd 26.895 6.743 3.723 25,1 13,8
Iper6 - Tatui 6.441 3.826 1.935 59,4 30,0
Tatui - Itapetininga 5.582 3.429 1.850 66,8 33,1
Ipero - Rubido Junior 6.989 4.074 2.678 58,3 38,3
72.028 27.887 16.220 38,7 22,5
Corredor Bitola Larga
Campinas - Itirapina 8.976 6.648 4.318 75,6 491
ltirapina - Araraquara 9.563 4.200 2.627 43,9 27,5
Araraquara - Rincéo 8.744 1.905 1.067 21,8 12,2
27.283 12.753 8.012 46,7 29,4
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Quadro 4 - Comparativo do Avanco Fisico Econdmico - Posicao em 1994

Valores em mil dolares, nas datas base contratuais

SISTEMA VALOR AVANGCO |VALOR ECONOMICO| VALOR
BASICO Fisico EQUIVALENTE AO | ECONOMICO
DESCRIGAO ORIGEM |CONTRATUAL % AVANGO Fisico PAGO
(1) (2) (3)=(1)x(2)/100 (4)
LOCOMOTIVAS
Fase | Nacional 103.439 7,58 7.841 59.157
Importado 63.736 100,00 63.736 63.736
o [Fase |l Nacional 15.403 0,00 0 4.621
o) [Importado 10.350 5,20 538 5214
o _ Sub-Total] =~ | 192.928 37,37 72.115 132.728
— [SUBESTAGOES
> |Fase | Nacional 64.652 67,08 43.369 51.197
x Importado 7.979 100,00 7.979 7.979
w |Fase Il Nacional 14.626 12,53 1.833 7.574
(%] Importado 7.764 27,70 2.151 4.052
] Sub-Totall = | 95.021 58,23 55.331 70.802
w [REDE AEREA
Fase | Nacional 35.131 51,29 18.019 23.199
%) Importado 14.936 100,00 14.936 14.936
O|Fase Il Nacional 28.836 0,00 0 14.495
- Importado 6.114 100,00 6.114 4.383
z _ Sub-Tota] | 85.017 45,95 39.069 57.013
w [SINALIZAGAO Nacional 20.123 0,00 0 5.505
=|Fasell Importado 31.448 0,00 0 5.273
- Sub-Total] _ 51.571 0,00 0 10.778
O |SOBRESSALENTES
w |Fase | Nacional 3.814 0,00 0 0
z Importado 9.681 23,88 2.312 8.403
x |Fase Il Nacional 12.897 0,00 0 209
o) Importado 12.613 44,35 5.594 6.603
w Sub-Tota] | 39.005 0,20 7.906 15.215
CUSTOS LOCAIS ] 7.059 1.902
TOTAL - SISTEMAS _ 470.601 37,06 174.420 288.438
Reprogramagao 12° TA. -
Frete ] 10.013 874
TOTAL GERAL T s5o2048] 0 174.420 310.221
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LEGENDA

w TRECHOS ENVOLVIDOS NO PLAND DE ELETRIFICACAD
w CORREDOR DE EXPORTAGAD

[ EITOLA LARGA | ELETRIFICADA
E— BITOLA METRICA | ELETRIFICADA
BITOLA MISTA

Figura 1 - Malha Ferroviaria
no Estado de Séo Pauloeo
Corredor de Exportagao
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3° Termo Aditivo (Fepasa |}

* Aguisigdo de 02 Locomotivas Elétricas (Importadas)

* Fabricagio de 68 Locomotivas Eletricas (Bitola Métrica)

* Implantagao de 27 Movas Subestagbes

* Modemizagbes de 11 Subestacbes

*Implantagdo de 611 Km de Rede Aérea (Trecho Mairingue/Uberaba)
* Dutros

€° Termo Aditivo (Fepasa ll)

* Fabricagio de 10 Locomotivas Elétricas (Bitola Larga)
* Implantagdo de 09 Subastaces
“Implantagdo de 188 Km de Rede Aérea {Trecho Capricarnio/Samarita))

* Binalizagio com CTC & Telecomunicagbes
* Dutros

12 ®* Termo Aditivo

* Aquisicao de (2 Locomotivas Eletricas {Importadas)

* Fabricagao de 68 Locomotivas Eletricas (Bitola Metrica)

* Fabricacao de 10 Locomotivas Eletricas (Bitola Larga)

* Implantacdo de 29 Movas Subestacbes de 3 kV cc

* Modernizactes de 10 Subestacies de 3 kV cc

* Implantacao de 431 Km de Rede Aerea (Trecho Eng® Acrisio/Rib. Preto))
* Implantagio de 188 Km de Rede Aerea (Trecho Eng® Acrisio/Samarita)

* Sinalizagao com CTC e Telecomunicagtes

* Cuslos de Reprogramacao

* Qutros

17° [ 18° Termo Aditivo

* Aguisicao de 02 Locomotivas Elétricas (Importadas)
* Fabricagao de 23 Locomotivas Elétricas (Bitola Metrica)
* Fabricacao de 45 Locomotivas Elétricas
{Cronograma a Ser Estab.)
* Implantacao de 24 Novas Subestactes
* Implantacao do 2° Grupo Retificador em 07 Se's
*Subestacies Suspensas no 18° Termo Aditivo
* Implantagao de 455 Km de Rede Aerea (Trecho Guaianad/Rib. Preto)
* Sinalizacdo no Trecho Samarita/Ribeirao Preto

Figura 2 - Evolugao do Escopo Contratual
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Figura 3 - Situagido Executiva em 1994
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