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A. ANTECEDENTES T RESUMQ

L RegiZo Sudeste, que contém o tridngulo econdmico Belo
Horizonte ~ Rio de Janeiro - Sao Paulo, detem ¢ maior contingente
demograiico do Pais (55% da populacgao) e responde, aproximadamente,
por 50% de toda a sua produgao industrial e praticamente, ainda,

por 100% da extracao de minérioc de ferro.

A alta densidade populacional dos vértices do txridngulo
referido e a distribuigdo espacial da produgac e consumo geram for
te demanda de transporte que vem pressionando a infra-estrutura exis
tente, insuficiente para o atendimento pleno dessa demanda, com re

flexos no desenvolvimento econdmico da Regiao.

A oferta de transporte, tendo em vista o sistema viério
na interligagao dos trés grandes pcleos e ne atendimento z2o0s fluxos
das trocas nas regides circunvizinhas,& reduzida aos dois grandes
eixos rodoviarios, BR-040 e BR~381l, e as linhas tronco Linha do Cen
tro da RFFSA e da LEFVM,

A capacildade de transporte ofertada pelas duas rodovias
citadas, sempre sucessivamente ampliada, continua insuficiente, apre
sentado em ambas continuamente niveis de servigo precarios. Apesar
dessa restricao sao ainda os principais canais de escoamento  dos
fluxos de produtos industrializados, alem de absorverem parcelas
elevadas de fluxos caracteristicos ferroviarios, como produtos si-

derurgicos e cimento {mais de 60%).

0 sistema ferrovidrio apresenta capacidade de oferta nao
suficiente a demanda potencial, com todos os estudos ja realiza -
dos no ambito do Ministdrio dos Transportes concordandoc com a pos-
sibilidade de agravamento progressivo nos proximos anos,ampliando-
se, se nac adequada a capacitagao ferroviaria, a diferenca demanda
potencial - atendimento,com consegliéncia economicas evidentes, tan

’ . SM/tmb
(v/810930)



to sob os pontos de vistas dos custos de transportes, quanto, do

energético.

Da necessidade de solugdo para o problema de capacitagio
ferroviadria, uma alternativa se impSs, em 1974, a construgao de no
vo trecho ferroviario, gue foi denominado Ferrovia do Ago, ligan-—
.do Belo Forizonte e Sao Paulo, com uma derivagao, na localidade de
Itvtinca, para o Rio de Janeiro, contra outra alternativa, -xXepre-

sentada pela duplicacac da Linha do Centro.

Iniciados os trabalhos de construgac ao final daguele ano,
foi considerada prioritaria a rota Belo Horizonte - Itutinga - Vol
ta Redonda, pela maior demanda previsivel ser a . dessa rotae ain-
da, oferecer o chamado Ramal de Sao Paulo (trecho Barra do Piral -

S3o Paulo) saldo de capacidade.

A Linha do Centro, aquela época, tinha um limite de capa

0

cidade de cerca de 25 milhCes de toncla ano, nao se justifican
do melhorias, desde gue se cumprisse o programado para a Ferrovia

do Ago.

Da opgao tomada houve discordancias e resisténcias de gru
pos técnicos que, a par da prépria redugao dos investimentos ferro
viarios, nos anos de 1977 e 1978, conduziram & desaceleragao do cro
nograma original previsto para a execugao das obras.

Os conseqgtientes atrasos obrigaram a investimentos na - Ii
nha: do Centro, ja quase saturada em 1977,a fim de elevar sua capg
cidade até o limite tedrico de 45 milhSes de toneladas/ano(ou até

a capacidade pratica de 39 milhces de toneladas/ano).

Reestudo da situacado, efetuado em principios de 1979, le
vou & decisao, tomada em reuniao do Conselho de Desenvolvimento Eco
némico - CDE, em 25 de abril desse ano, de reacelerar a construcao

de Ferrovia do Ago, porém, prioritariamente, no trecho Jeceaba

Volta Redonda, postergando-se a conclusao do trecho Belo Horizonte

Jeceaba.



Deve-se notar que a prioridade concedida a Jeceaba - Vol
ta Redonda prende-se, principalmente, a ‘condi¢oOes necessarias a mais
rapida otimizagao operacional do futurc sistema Ferrovia do Ago - Li
nha do Centro, com a implementacao de aumento de capaciaade; face a

demanda prevista em curto prazo.

Fundamentalmente, a Ferrovia do A¢o deve ser compreendi-
da como elemento de um sistema operacional constitulido por ela e pe
la Linha do Centro, integranite da malha ferroviaria do econdmico Be
lo Horizonte - Rio de Janeiro - Sao Paulo 1/ e articulado, no futu-
ro, com a malha gue demanda o planalto central ¢ com a linha tronco

da EFVM, e assim foi considerada no estudo presente.
As articulagoes citadas, particularmente, referem-se a:

nha de bitola méeitrica (SR.Z2), em

=

i
Itutinga, criando facilidadcs de escoamento o calcario e do cimen-
to da regiao de Arcos, através de construgao do trecho Itutinga - Ma
caia de 50 km. Essa ligagdo criard condigdes para supressdo do tre-
cho Eng. Bhexing - Barra Mansa, com extensao de 279 km, saturado e

com mas condi¢oes técnicas.

- conexao com a EFVM, & altura do Miguel Burnier, permi-
tindo atingir o parque siderurgico do Vale do Rio Doce, embitolade
1,60m, construindo-se uma linha de bitola mista no segmento !Miguel

Burniex - Costa Lacerda - Ipatinga.

O estudo que ora & apresentaod procurou, através de uma
visdo abrangente, caracterizar:as condi¢des técnicas estabelecidas
para o novo trecho ferrovidrio, o estado de execugao de seus proje-
tos, as dificuldades atuais dessa execugao e gue poderiam eventual-

mente conduzir a atrasos no seu cronograma de cperagao parcial eple

1/ 0 grafico A/G 1 apresenta esquema da malha ferroviaria do trian-
gulo econdmico Belo Horizonte - Rio de Janeiro = sao Paulo.



na, os beneficios decorrentes nos custos de transportes, quando de
sua utilizacdo, os investimentos realizados, ou ainda a realizar
ateé o final de 1981, e aqueles a cumprir para seu término e, des-
tes, uma avaliagdo, em primeira proximagio,do retorno ~ financeiro

esperado.

E conclusao deste estudo enfatizar que o trecho priori-
tario da Ferrcvia Ao Ago, sc mantide um fluxc adequado de recursos
a partir de 1982, podera ser posto em Operagao nos prazos previs-
tos em seu cronograma de execugao e que, dessa operagéo,. efetivoes

retornos financeiros a RFFSA deverao ser esperados.
Sumariamente, essa conclusao se justifica:
¢ -~ Em relagao a execugao:

- da infra-estrutura: o realizado das obras ja se situa
aléem dos 83% do total, respectivamente, 96% de terraplenagem, 87%

de penetragao em tlneis e 83% de extengoes dos viadutos e pontes;

- da superestrutura: ja foram adguiridos,e iniciados os
recebimentos; de trilhos e fixagOes; cstao sendo adquiridos dormen
tes de madeira (ja em recebimento) e aparelhos de mudanga de via;
a pedra britada para o lastro sera fornecida pelos proprios cons -
trutores da infra-estrutura; ja foram adquiridos equipamentos de
alto rendimentos para ¢ assentamento da via; um primeiro trecho de
cerca de 70 km terz sua linha assentada, com inicio ainda em 1981,
pelo 29 Batalhdo Ferrovidrio; o assentamento de linha dos demais

trechos serd brevemente licitado;

- dos sistemas operacionais: a confirmagao de ordens de
compra dos equipamentcs tem sido mantida coerente as datas mais tar
de possivels nos cronogramas de fabricagdo dos fornecedores (exce-
tua-se aquela referente a de locomotivas, pela atual falta dos re-
cursos exigidos de contrapartida, notando—se.ter se tornado, em re

lagdo aocs prazos, de absoluta urgéncia sua confirmagao) .



Complementando as observa¢goes acima, deve-se observar
que os problemas de natureza tecnica ou de suprimentos de mate -
riais e de equipamentos -~ e referidos pertinentemente no texto -

podem ser solucionados, certamente, com oportunidade.

29 - Em relagao a contribuicao liquida esperada quando
da operagao, €la seréd superior aquela possivel sob condig¢les de pos
tergagao das datas previstas. Deve-se notar que, nc limite hipoté-
tico de uma paralizacgao de longo tempo, mesno que OS equipamentos
adguiridos para cos sistemas operacionais viessem a ser utilizados
na Linha do Centro, os efeitos seriamn absolptamente danosos para a
RFFSA, em relagac ao seu fluxo de caixa,devido aos onus dos servi=-
gos da divida - somente considerados aqueles a vencer a partir de
1982, dos recursos financiados ja utilizados nos investimentios,até
1981, na Ferrovia do Ago e daqueles provenientes dos financiamen-
tos para aquisicado dos sistemas - que restringirao a contribuigao
liguida a advir, velc impedimento do crescimentc da receita de

transportes, face a limitagao de capacidade da Linha do Centro.

Poder-se-ia finalmente dizer que a postergagéo; com a
desaceleragéo conseguente; acarretarid na retomada, além dos Orus a
advir da deterioragao das obras de infra-estrutura em andamento,
com necessidade de refecgaes futuras, o aumento dos precgos, face
aos desajustes entre os reajustamentos possibilitados nas condi -
cOes contratuais em vigor e as elevagOes reais de custos, no caso
da infra-estrutura, e face & inflagao internacional, principalmen

te a inglesa, no caso dos equipamentos importados para Os sistemas.
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B. DEMANDA DE TRANSPORTLES

A RFFSA, em 1980, movimentou 70,5 milhoes de toneladas,
das quais 40% representaram a contribuigado do chamado sistema da
bitola larga 2/ integrante da malha ferrovidria do tridngulo econd
mico Belo Horizonte - Rio de Janeiro - Sao Paulo. Dessa contribui-
géo, aléem de 90% dos fluxos tiveram seu encaminhamento via Linha do

Centro.

A demanda global previsivel para os proximos anos, con-
forme estudos da RFFSA 3/, & estimada crescer, em relagao ac aten=-
dimentc havido no ano de 1980, & taxa media de 12% a.a., até 1983,
ou de 17% a.a. ate 1985, ou ainda de 10% a.a., quando se considera

o horizonte de 1980.

E de se notar gue a absorcao dessa demanda pelo trans-
porte ferrovidrio sera possivel apartir nao sé da capacitagao da
oferta fisica de linhas e de material rodante, mas, e particulamen
te, do provimento ao sistema, de terminais adequados as cérgas ci
mento, »rodutos siderlirgicos), concexoes integradas nas pontas rodo
vidrias e comolenentacao dos esforcos,em desenvolvimento,de dotar a

RFFSA de eficientes estruturas de marketing e de controle.

Dentre os fluxos apontados nas previsoes da RFFSA desta

cam-sc, pelo crescimento:

- o minério de ferro, para o consumo siderfirgico nacio-
nal e para exportagao: de 22 milhdes de toneladas transportadas em
1980, esse fluxo deverda atingir 49 milhdes, em 1985 e 53 milhoes,
em 1980. Tal crescimento & atribuido:a necessidade desse insumo
3s usinas siderfirgicas,instaladas e em ampliagdo e em instalagdo, e
se baseia nas perspectivas de produgao dessas usinas; e a expansao

da produgao e exporta¢do de minerio das jazidas de Aguas Claras e

Mutuca.

2/ Exceto a ligagao Jundial e Santos.

é/ "Estudo da Demanda do Transporte Ferroviario - 1981 /1990"RFFSA,
dezembro de 1980.
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- Produtos siderirgicos; de 2 milhodes de toneladas trang
portados em 1980, para 4,8 milhoes, em 1985, e 5,5 milhdes em 1990.
A participagao sensivel do trasnporte ferroviario no deslocamentc
desses produtos & recente 4/ e vem experimentando consideravel in-
cremento. A evolugao da produgao e transporte do CSN, USIMINAS €
COSIPA, responsidveis por parcela atualmente superior a 60% dos flu-
xos de produtos siderlrgicos da RFFSA, assim o demonstra: em 1977,
a participacac do transporte ferroviario, no deslocamentds dos pro-
dutos vendidos por aquelas 3 usinas, foi de 43% e em 1980, ja alcar
gou cerca de 60%. Acresce dizer que tais produtos tém tarifas eleve
das, ¢ que beneficia sensivelmente a rcceita glcbal dos transportec
da RTFFSA; .

- cimento; embora a induUstria atravesse periocdo de cri-
se, o produto representa potencial bastante apreciavel, dada a grar
de participagao rodoviaria possivel de transferéncia para a ferro -
via, desde que hoje eficientes adequagao do trasnporte as necesside
des do produto ¢ captagao das cargas. As previsdes havidas, podem,

sob esses aspectos, ser consideradas conservadoras.

- outros produtos:aconfiabilidade do sistema futurc, en
termos de maior rapidez e de seguranca, de equipamentos de transpor
te e de terminais adequados, e de aplicagao dos conceitos de inter-
modalismo, permitem & RFFSA previsao otimista para a evolugao dos

fluxos de outros produtos.

Deve-se observar, finalmente, que preferiu-se na analise
econdmica-financeira elaborada no item F, adotar-—se para o fluxo de
minério de exportacao de Aguas Claras - Guaiba, os valores anuais
constantes de estudo anterior do STC/IPLAN 5/ e ainda considerar -c

que & atualmente previsivel - que o programa de expansao desses flt

4/ Apbs o decreto 79.132/77, que instruiu as empresas estatais para
a utilizagao preferencial do modo ferroviario para o transporte
de seus produtos e insumos.

5/ "Analise Econdmico-Financeira (empresarial) da Fase II de Expan-
~ g30 da MBR" - IPEA/IPLAN. Parecer do Eng?® Sérgio de Azevedo Mar-
ques.



1i.

x0s podera se atrasar de dois anos. Mais ainda, para aquele efei -

to, considerou-se, para 1985, uma previsao de demanda potencial

igual a 80% daquela indicada pela RFFSA.

O quadro B/Q.1 detalha anualmente pelos principais pro

dutos, a projecao da demanda de transportes efetuada pela RFFSA.



SISTEMA FERROVIA DO ACO - LINHA DO CLNTRO:

QUADRO B/Q.1

12.

DEMANDA PROJLETADA

(em milhoes de toneladas)

Produto 1982 1983 1984 1985 1990

Minério de Ferro - Exportagao 1/ 17,1 19,9 24,8 28,5 28,5
Minério de Ferro 2/ 14,5 17,7 18,3 20,9 24,7
Produtos Sider(irgicos 2,7 4,5 4,6 4,8 5,5
Carvao Mineral 0,6 0,8 0,8 0,9 1,0
Outros Insumos Siderurgicos 0,5 0,6 0,6 0,6 0,8
Carvao Vapor 1,1 1,2 1,3 1,4 1,6
Cimento 1.0 1,0 1,1 1,2 1,6
Calcario 0,5 0,5 0,5 0,6 0,8
Outros Produtos 1,1 1,2 | 1,3 1,5 2,0

TOTAL 39,1 47,4 53,3 60,4 66,5

1/ Fluxos de Minério entre Aguas Claras

siderturgicas

FONTE: RIZ'SA -

e outros de exportacao.

"Estudo de Demanda do

1981/1990"

- dezembro d

e Guaiba.2/ Fluxos para

e 1980.

Transporte Ferrovidrio
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C. IMPLANTAZAO DA FERROVIA DO ACO

C.1 CARACTERISTICAS DO PROJETO

a) Plano Operacional

i) Trem-tipo

A operagao da Ferrovia do Ago se apoiard  basicamente

em dois trens-~tipo:
(D Trens Unitarios (para minério, carvao calcario)

0 trem unitario, pnossivel em fluxos denscs e regulares
de uma carga especifica, apmresenta as seguintes caracteristicas

gue o distimguempelo seu baixo custo operacional:

.ciclo reduzido,

.formacao completa nos patios de carregamento,
.pequena retengao nos terminais,

.a unidade {(trem) permanc.e constante em tedo o ciclo,

.grande parcela de frota de vagdes mantem-se em movi -

mentacgao,

.tem terminais,de origem e de destino,adequadamente me

canizados para carregamentc e descarregamento.

A conceituagao operacional de Belo Horizonte - Rio de

Janeiro - Sao Paulo permitird trens unitarios:

- para minério de ferro, via Ferrovia do Ago, entreocs
terminais de origem (Aguas Claras, Olhos d'Agua) e os de destinos
COSIPA 6/ CSN-1 (Volta Redonda), COSIGUA e CSN-2 (Itaguai) e Por

6/ Encurtamento de cerca de 300 km no ciclo (ou viagem redonda)do
" tren.
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srafico C.2/G.3 (Q)
FERROVIA DO ACO: MH

TUNCGAQ DAS OBRAS DI ARTE ESPECIAIS

Julho de 1981






ST TR YT O |
i }J',l '.‘; = a
i d

A

ey,
}i

e o mawrm
i
L: K

— g






bas

48








t.de
















pPorto Alegre 15/,
leva &s seguintes partiCiPaGGes desta‘parcela,
dos investimantos:

56.

COM OS recursos por ela alocados & Ferrovia do Acgo

nos montantes anuais

(em mil milhdes de Cr$ de 1Y82)

Periodos de Investimentos da RFFSA

19) Expansao
2xpansao

RFFSA Perrovia do Participacdo"
ACO (em %)
1975 184,5 3,5 7.3
1976 241,8 41,3 17,1
Soma 426,3 54,8
Participagao mé&dia ~ - ‘ 12,8
29) Redugcao
1977 159,7 34,6 21,7
1978 126,7 . 20,3 16,0
Soma 286,4 54,9
Participagao média - - 19,3
3°) Retomada
1979 120,2 27,5 22,9
1980 146,Y 76,0 51,7
1981 167,2 1¢ 51,3 31,0
Soma 434,3 154,38 :
Participagido média - - 35,6
Total de 1975_a 1981 1.147,0 264,5
- - 23,1 1%/

Participagao média

15/ Ver Quadro D.1/Q.1l, deste trabalho, e Quadro B.5/0.2 do ISne 43,

16/

17/

— n : N/CPS. Note-se que o valor
"STC: SURSETOR FERROVIARIO", IPEA/IPLAN/C _
atribuido a 1981,no guadro D.1/0.1, inclui reforgo havido para a
prépria Ferrovia do Ago,de Cr$ 16,7 mil milhoes (moeda de 1982).

Inclui reforgo havido para a propria Ferrovia do Ago, de Cr$'16,7

mil milhoes. \ .
i i tos no trecho priorita -
i asse somente oOs 1nvqst1mgn
i?osz gzgiiiigo—se do total dos investimentcs da RFFSA os efetua
dos no trecho Belo Horizonte = Jeceaba, a participagao media das
aplicagdes, entre 1975 e 1981, baixaria para 19%.



O incremento elevado,

i ) no triénio 1979-1981, da par
ticipa¢ao media dos r

€cursos alocados a Ferrovia do Ago no montan

te investido pela RFFSA (ou seja, participagdo de 35% no tridénio

e de 15%, em média, nos demais anos) representa o esforg¢o havido
ultimamente para sua eXecugao e supde a determinagao de té-la con-

cluida - ¢ dela obter, enfim, retorno econdmico-financeiro 1&-por

opgao de Governo, mesmo que eventualmente postergados viessem a
ser, por limitagao de recursos, algumas outras alternativas de in
vestimentos da empresa, visando solucionar problemas imediatos e,
ou, crdnicos de seu transporte de cargase, para ele, operacional-
mente, tao importantes, a curto prazo, quanto a prdpria Ferrovia

do Ago,

Finalmente, deve-se notar que, se, até 1981, a afe
tagao de recursos a Ferrovia do Ag¢o nao teve repercursao sensivel
nas programagoes havidas dos investimentos para os melhoramentos
e modernizacgoes pretendidos nos servigos de transportes de passa-
geiros de sublrbics, no proximo ano - quando as necessidades do
trecho prioritario Jeceaba - Volta Redonda atingirao seu mais al-
to valor anual — ha gue se assegurar também suprimentos a essas
programagoes, pelco menos dquelas referidas as regides criticas do
Rio de Janeiro e de Siao Paulo e, pelo desenvolvimento ja atingido
da execugao, a de Porto Alegre. Ainda, observando-se que as pro -
gramagoes elaboradas para Relo Horizonte e Recife contam, parci-
almente, com recursos financiados financeiros e para a aguisigao

de bens, com exigéncia de contra-partida,
onogramas de suprimentos 20s de execugao dos projetos
de forma a nao

necessario se torna ade

quar Os Sseus Ccx

e de fornecimento dos eguipamentos operaclonals,

haver solugcdo de continuidade na implantagao desses programas 1¥.

l&’Ver capitulo F

1¥ ver "STC: Sub—Setor Ferroviario", item B.4




Quadro D.1/Q.1
FERROVIA DO A{O - PROGRAMAQﬁO DE INVESTIMENTOS

1975 - 1985
Lo Soma
DISCRIMINAGARO 1975 y 1975 1977 1279 2979 1960 1931 19751981 1982 1783 1984 1985 1982-19835 T0TAL
1. TRECHO Delo Hovizente ~ Jocsaba 1/
1.1 Infrarestrutem N
1.1.1 Terraplenygm 1.502,4 5.825,2 4.721,7 2.304,4 2.060,8 91,7 - 16.806,2 - - - - - 96.%05,2
1.1.2 Tmels 689,2 7.137,4 8.011,2 5.756,2 3.803,2 617, - 26.019,4 - - - - - 26.039,4
1.1.3 Pontes e Viacutos - 1.:0L,8 §55,5 1.413,4 1.813,9 135,9 - 5.319,5 - - - - - 5.319,5
&3 TCTAL DO TREIR 2.191,6 14.06¢,4 13,58¢8,4 9.472,0 7.682,9 1.145,8 . - 43.145,1 - - - - - 48.145,1
2. TRECD Jeetaba -~ Volta Prdenda
2.1 Inlro—estrutura
2.1.1 Terraplenagen 9.182,5 15.822,4 7.983,7 4.136,9 9.954,7 27.232,6 12.238,1 £4.617,9 7.955,4 - - - 7.965,4 $4.5€3,3
2.1.2 Tineis 2.125,7 6.123,38 5.958,0 4.185,8 5.499,1 19.283,9 15.123,1 59.219.4 19.355,0 414,5 - - 1%.770,5 72.429,9
2.1.3 tontes ¢ Viadutos - 1.745,5 3.404,2 2.479,6 4,027,8 22.835,5 12.316,7 46.811,3 7.109,5 351,1 - - 7.460,6 54.271,9
Scra 11.309,2 23.691,7 17.347,9 16.802,3  19.391,6 $2.3%3,0 40.737,9 192.632,6 34.430,9 765,6 - - 35.196,5 227.826,1
2.2 Swerostrutury
2.2.1 Malcrials para Via Permanente - - - - - - 2.228.6 2.228,6 16.317.2 2.577,0 - - 24.85%4,2 27.122,8
2,2.2 Assentamento ce Via - - - - - - 121,0 121,0 3.496,4 5.628,3 - - 9.134,7 9,255,7
Soma - - - - - - 2.349.,6 2.342,6 19.813,6  14.215,3 - - 34.028,9 35.378,5
2.3 Bliflcuies - - - - - - - - 5978 1.394,2 - - 1.992,0 2.992,0
Sema - - = - - - - 597,86 1.394,2 - - 1.992,0 1.892,0
2.4 Sistema
2.4.1 Eletrificagie - S1l1,1 3.659,8 4.655,9 4.224,2 597,5 13.057,4
2.4.2 Sinallzaxgio - 458.7 5.000,8 2.407,4 1.213,6 - B.621,8 *
2.4.3 Telecorunicagles - 1.242,5 3.010,6 234,58 - - 2.285,1
2.4.4 Cutros dispindios 2/ - 5.569,7 10.769,2 8.923,4 7.438,8 1.668,7 26.520,1
Scoma - 3.615,9 &/ 3.615,9 &/ - 455,8 5.515,3 7.732,0 20.985,9 22.450,4 16.261,2 12.896,6 2.175,2 53.7€4,5 74.770,4
SUB-TCTAL DO TRECID 11.309,2 27.307,6 20.953,8 10.8°7,3 19.847,4 74.875,3 50.859,5 215.975,1 77.292,7 32.636,3 12.82%6,6 2.176,2 125.001,8 .0.976,9
3. TRANGRO Y/ - - - - - - 451,35 451,5 6.598,4 2.832,0 1.863,5 646,5  15,047,5 15.432,0
TOTAL GERAL 13.500,8 41.372,0 34.552,2‘ 20,274,2  27.530.4 76.021,1 51.321,0 264.571,8 83,991, 35.475,3 17.7060,4 2.822,7 140.043,3 404 623,
EXITTR 13.500,8 37.756,1 30.936,3 20.274,3 27.074,6 70.904,0 43.087,5  243,134,4 54.842,2 16.375,1 - - 71.2:7,3 314.2351,7
RFFSA 1.615.9 3.615,9 - 455,8 5.516,3 8.235%,5% 21.437,4 29.145,8  19.100,2 17.760,2 2.822,7 £5.832,0 90.262,4

FONTE: Dados Bisicos: FFFSA e EMGEFER e Elahoraglo SIC/CPS
OCBSERWATS: 1/ Includ porpsena parenla relativa a dlspindios ao £inal <o 1974

2/ A execugdo €o trecho foi poralizada e ros
exocutadas até 1978 ©, en pocuena parte,

3/ rFeferermse 3 ervonharla de projeted, sobe

s

oeLviQon neo
alentes, Contro de Cortzule Cperaclonal d2 Jilz de Fora, Tranoportes ¢ cventeads

tergada) om 1979, 0 dlorindlon epoatinirs e 1979 ducorren de pagarents de chrag
drios & protegio de terraplenyens ¢ obras de arle.

4/ Pagicento a CIC, on pareclas dn 157 do walor G0 amurato 092/76 (pregus qlobal: € 142.410.126) 0 15 » Cr3 322,60 (rewda de 1332)

S/ AmtaleTaale 35 oot as

'8s
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E. CUSTOS DE TRANSPORTES

Para .
Ferrovia

do Agc nos custos de transportes ferroviarios na malha Belo

avaliagao das repercusdes da utilizacgao da
Hoxi-
~zonte -~ Rio de Janeirc =~ Sao Paulo, foram calculados,para 1985, os
custos médios variaVeis de longo prazo, fixos e totais 2¢/, veferido
g0 transporte particularizado de minério de ferro entre Aguas

- 0 . ~ - :
Clares e Guaiba, sch as seguintes condigoes basicas:

1¢ ~ via Linha do Centro, com tragao diesel;

29 - via Ferrovia do Ag¢o, com tragao diesel:

3¢ - via Ferrovia do Ago, com tragao elétrica.

Notando-~se gue o quadro E/Q.1 os detalha, por agregados
de centros de custos, os resultados obtidos sao resumidos o se-

guir:

(em Cr$/1000 £ km Qteis

Custos Variaveis Custos Fixos Custos Totais
Linha do Centro - 1.119,72 528,68 1.648,40
Fercovia dh 270 (Hes=l) 1.019,72 410,77 1.421,50
758,53 207,38 1.145,¢1

Ferrovia do 2ro (elétrica)

20/ A metodologia adotada seguiu as recomendagoes de‘ficha "UIc -
374", tal como foram implantadés'na FEPASA e gceltas relo Banco
Mundial, como metodologia analitica de obtengao dos custos. As
fontes de informagoes basicas foram- Balancete de dezembro d?
1980 da SR.3; Estatisticas da SR.3; Plano de Transportesda &L3:
Estudo de Demanda de Transporte Ferroviarlo 1?81/1990,da RFFSA;
Balango de 31.12.80 da RFFSA e Relatbrio de Diretoria de Opera-

¢Oes da RFIFSA de dezembro de 1980.
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Mesmo notando a limitacs -
.tagao dos valores alcancados para tra

todos os trafegos considerados, pois se
adotou, para efeito de cadlculo, o proprio trem mai

guzir uma vantagem média,

5 eficiente da
RIFFSA 2)/, & de se estimar que esse beneficio médio de custos seja
ainda mais elevado, pois gue as caracteristicas da Ferrovia do Aco
permitirao o aprimoramento e racionalizag&o da operacio dos trens de

carga geral.

As redugoes sobre o custo total de transporte, medido em
Cr$ /t km Util, atualmente praticado pelos fluxos encaminhados via
Linha do Centro, gue decorrerao de uvtilizagao da Ferrovie do  Ago,
serac de cerca de 14%, enquanto o tradfego nesta Gltimd via for mon-

vimentado com tragdo diesel, e de 30%, quando empregada a tragao elé

trica.

Tais redugoes correspondem nos custos variaveis de longo
prazo, respectivamente a 10% e 32%, consequentes as novas condigoes

operacionais proporcionadas pela rerrovia do A¢o.

As complementagbes dos custos variaveis, em relagao  aos
custos totais, ou seja, 0s custo fixos, em uma situagéo e nutrade tra
¢ao também serdo beneficiados, pela maximizagao do aproveitamerto das
estruturas administrativas da SP.3 2%, que ndo deverao (nem precisa

raoc) ser amnliadas com a colocagSo da nova via em operagao,e das ins

talagbes de uso comum as duas Vvias.

21/ Essa adogao se justificou pela disponib%lidade~de informagces
detalhadas relativas ao trem e a sua circulagao.

22/ 0s custos administrativos representargmf em 1980, cerca de 64%
dos custos fixos do transporte de minerio.
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F. TERMINO DA FERROVIA DO AGO: AVALIAGKO ECONGMICO-FINANCEIRA

Convém examinar, sob um enfoque econémico—financeiro, @s

sencialmente empresarial, a repercursio dos investimentos ainda ne-

cessarios & operacao da Ferrovia do Ago, em relagao @#o seu retornc
financeiro & RFFSA.

Em particular, cabe demonstrar que a conclusic do proje-
to podera ser suportadz pelas receitas e beneficios dos custos de-
correntes da operagao na Ferrovia do Aco, através da cobertura dos
encargos, a vencer a partir de 1982, gerados pelo financiamento de
investimentos ja realizados e por realizar. Ainda, e certamente,
had que se verificar se a contribuigao efetiva, ao fluxo geral da
Empresa ou a cobertura das suas despesas fixas administrativas, au-
ferida com a nova condigao operacional, serd maior do que a produzi

da na condicao atual da Linha do Centro.

Dessa preocupac¢ao, originaram-se critériocs conservadores
no tratemento e analise dos dados existentes e na formulagao de hi
pdteses de trabalho, de tal forma que pudessem suprir eventuais fa

lhas de informacdes e de mais acurado detalhamento da futura ope-

.

racao.

Para o efeito visado, verificou-se o nivel de rentabili-

dade dos investimentos faltantes, considerados, e penalizados,atra
vés do servigo da divida (amortizagdes e encargos) a incorrer se,

para a conclusio do trecho prioritério de Jeceaba e Belo Horizon-

te, n3o dispusesse a RFFSA de recursos orcamentarios da Uniao,ten
. r =

do em vista o periodo de transportes até o término dos Ppagamentos

sob aguele titulo previstos, com sua receitas e custos.

A andlise restringiu-se ao sistema Ferrovia do Aco - Li-

nha do Centro, esta considerada na sua capacidade pratica® maximg

(39 milhSes de toneladas ano), e foi conduzida de maneira a deter-

‘minar a taxa interna de retorno das diferengas prospectivas com



e sem projeto, nas seguintes alternativas:

A a ok " : .
A alternativa "com projeto",; chamada A, compreendeu a

lusao, nos prazos d z ;
conc , p O cronograma de execugao vigente, do trecho

prioritario, a oferta sendo acrescida na medida gue o0s meios se tor

. ~ . - . -

naram disponiveis, de acordo ainda aquele cronograma. 0s re-
cursos financiados a 10 anos, com 2 de caréncia e a 12% de juros
(moeda constante ), foram supostos aplicados nos periodos anuais

correspondentes ao cronograma de necessidades apresentado no gua-
dro E.1/Q.1.

A alternativa 'sem projeto", chamada B, compreendeu duas

sub~alternativas:

~ Sub-alterantiva B.l: o término da construgac do trecho
prioritdrio seria postergado por dois anos, ou seja, a operagao
parcial seria adiada para 1985 e a plena para 0 segundo semestie de
1987. Nesse caso, a Linha do Centro, até o limite de sua capacida-
de, suportaria o trafego e sO ela arcaria com Os encargos origina-
dos dos financiamentos anteriores a 1982, no periodo de posterga-
Gao. Note-se gue foi suposto nao haver, no periode, qualquer inves
timento na Linha do Centro, como, pP.ex, aquisigéo necessaria de lo
comotivas diesel para atender ao acréscimo do trafego ou reposican

de trilhos 23 ou do material rodante;

- Sub-alternativa B,2: abandonar-se-ia, sem data pararea

tivagdo, a execugdo de Ferrovia do Ago. Nessc caso, a Linha do Cen

tro absorveria os encargos a Vencer de financiamentos passados e

aqueles que viessem a ser criados pelo financiamento dos investi -
mentos nos sistemas operacionais, antes destinados a Ferrovia do
Ago e, agora supostos como possiveis de utilizagao na Linha do Cen
tro, A capacidade da Linha do Centro, contudo, foi mantida, pois,

sem investimentos na infra-estrutura, a sua capacidade pratica
nac poderd ser ultrapassada.

——

%y Ver sub-item ¢ de C.1.
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F.1l MONTAGEM DOS FLUXOS DE CATXA

- e e e —

A demanda foi fixada, em relagdo aquela do quadro B/Q.1
conservadorameute: para o fluxo de minério de ferro, entre Aguas
Claras e Guaiba, distinguido nos cilculos da pPresente avaliagado,
foi admitida a evolugéo expressa em estudo anterior %V,.porém com
atraso de dois anos, ou seja atingindo seu valor maximo (27,7 mi-
lhoes de toneladas, conforme o estudo citado) em 1987; para 1985,
foram tomados 80% do total indicado naquele quadro e, mantendo-se
o0 total de 1990, foram interpolados os valores intermedidrios e
extrapolados os valores de além 1990, 3 taxa média anual de cres-

cimento havido entre 1985 e 1990,

Nas vérias alternativas, a distribuicao da demanda aten
dida, pelos vias e modos de tragao, estd indicada no guadro F.l/

0.1.

Para o cilculo das receitas foram supostcs mantides os
produtos médios /t km util havidos, em 1980 (corrigidces monetaria
mente para 1982), para os fluxos de minério de exportagao (acima
referidos) e de outras cargas, cons.deradas agregadamente, inclu-

indo minério de ferro para a siderurgia nacional.

Considerando—se 0OS PEeLCursos médiso, em cada via, tais
produtos médios, expressassem Cr$/t, sao:
minério outros
Via Linha dé Centro "1.007,45 1.611,74
942,81 1.471,43

Via Ferrovia do Ago

24/ "Anilise Econdmico-Financeira (empresarial) da Fase II de Ex-

pansdo da MBR" - IPEA/IPLAN.
do Marques.

Parecer do Eng?® Sérgio de Azeve
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E de se notar, face a se tor preferencializ
de ferro de exportagao na afetagdo do tr

ado o minério
afego & Ferrovia do Ago,que
a receita por ela gerada foi sempre penalizada pelo baixo produto
madio daguela carga. ' -

O quadro I'.1/Q.2 mostra as receitas a auferir em cada caso.

—_— e e T T T

A partir dos custos indicados no guadro E/Q.1 e de rela-
¢des obtidas nos cllculos de custos de RFFSA 2%, como hipbtese sim

plificadora, foram determinados, para o efeito e atendimento desta

avaliagéo, os seqguintes custos totais, sem as incidéncias de depre
ciagcao e das referentes ds administragoes: regional e geral da

RFFSA, expressos em Cr$ (de 1982)/t.

—- via Linha do Centro-

minério 688,29
outros 860,53
-~ via Ferrovia do Ag¢o
.tragao diesel :
minério 560,76
outros 683,94
.tragcac elétrica _
minério 412,91
outros 503,61

As despesas calculadas constam do quadro F.1/Q.2.

2Y "Custo dos Transportes Ferroviario de Cargas e Passageirxos do
Exercicio de 1979" - RFFSA.
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c) Servigo da_Divida

Conforme indicado nas descricdes das alternativas consi-
deradas, foram calculados cs servicos da divida para cada uma de -
las. |

0 quadro F.1/Q.2 nostra os resultados anualmente consi-
derados deses calculos. ‘

d) Fluxos_de Caixa
Os descontos dos fluxos de caixa, considerados nas condi
¢coes com ¢ sem projeto, apresentaram as taxas internas de retorno

de 12,4% a.a., na situacac "conclusdo da Ferrovia do Ago no crono=

grama de execugao vigente - postergacao de dois anos da conclusao”,
e de além de 100% a. a., na situagdo "conclusao da Ferrovia do Ago
no cronograma de execugao vigente - paralizagad por tempo indeterni
nado". )

N3o levando em conta a segunda situagao, por nao razoa-
vel, a primeira demonstra gue © atendimento aos prazos fixados pe-

lo cronograma de execugao Vvigente & a melhor alternativa para O

ha a Volta Radnnda, tendo em

tdrmino do trecho nrioritario de Jecea
ntos, realizados com financiamentos em condl

vista que os investime

gOes de mercado e a taxa (real) compativel a vigente nas institui-

o ) s > - | - lo
¢Oes financeiras internaclonals, £é&m sua cobertura suportada pe
geram contribuigdes financeiras 1igui

gacdo de dois anos da con -

resultado operacional e ainda

das superiores as possiveis com a poster
ao custo de oportunidade de 12% a.a.,

em transporte poderiam ultrapas-=

clusao da Ferrovia do AgO,
que dificilmente os investimentos

sar.



Quadro F.1/Q.1

SISTEMA LINHA DO CENTRO - FERROVIA DO ACO: DEMANDA DE TRANSPORTES

DEMANDA DEMANDA ATENDIDA — ALTERNATIVA (A) DEMANDA ATENDIDA - ALTERNATIVA (B 2)| DEMANDA ATENDIDA — ALTERNATIVA (B
ANOS LINHA DO CENTRO | FERROVIA DO ACO} .., |LINHA DO CENTRO FERROVIA DO AG0 beypar, | LIMHA DO CENTRO | FERROVIA DD 20C| porar,
MINERIO | GUTROS | TOTAL MINFRIO | OUTROS MINERIO | OUTROS PITNERTO  [OUTROS [MINERIO [CUTROS MINERIO |CUTRCS | MINERIO CUTRCS
1982 14,0 22,0 | 36,0 14,0 | 22,0 - - 36,0 14,0 | 22,0 - - 26,0 | 14,0 | 22,0 - - 35,0
1983 14,7 27,6 | 42,3 7,4 | 25,9 7,3 1,7 42,3| 14,7 | 24,3 - - 39,0 14,7 | 24,3 | - - { 39,0
1984 17,6 28,5 | 46,1 ~ 15,2 | 17,6 | 13,3 46,1| 17,6 : 21,4 - - 39,0 17,6 | 21,4 | - - | 39,0
1985 19,9 28,5 | 48,4 - 14,6 | 19,9 | 13,9 48,41 19,9 | 19,1 - - 39,0 | 12,6 | 26,8 | 7.3 1,7 | 48,4
1986 23,7 27,6 | 51,3 - 11,0 | 23,7 | 16,6 51,3 23,7 | 15,3 - - 39,0 - 20,4 | 23,7 7,2 | 51,3
1987 26,7 27,8 | 54,5 - 14,2 | 26,7 13,6 54,5| 26,7 | 12,3 - - 39,0 - 20,7 | 26,7 | 7,1 | 54,5
1988 26,7 31,1 | 57,8 - 12,2 | 26,7 | 18,9 57,8| 26,7 | 12,3 - - 39,0 - 17,5 | 26,7 13,6 | 57,8
1989 26,7 34,6 | 61,3 - 15,7 | 26,7 | 18,9 61,3 26,7 | 12,3 - - 39,0 - 21,0 | 26,7 13,6 | 61,3
1990 26,7 38,3 | 65,0 - 19,2 | 26,7 | 18,9 65,0 26,7 12,3 | . - - 39,0 - 19,4 | 26,7 18,9 .| 65,0
1991 26,7 42,2 | 68,9 - 18,0 | 26,7 | 24,2 68,9 26,7 | 12,3 - - 39,0 - 23,3 | 26,7 18,9 | 68,9
1992 26,7 44,4 | 71,1 - 20,2 | 26,7 24,2 71,1 26,7 { 12,3 - - 39,0 - 25,5 | 26,7 [18,2 | 71,1
1993 26,7 50,9 | 77,6 - 26,7 | 26,7 | 24,2 77,6 | 26,7 | 12,3 - - 39,0 - 26,7 | 26,7 24,2 | 77,6
1994 26,7 55,6 | 82,3 - 31,4 | 26,7 | 24,2 82,3| 26,7 |12,3 - - 39,0 - 31,4 | 26,7 [24,2 | 82,3
1995 26,7 60,6 | 87,3 - 36,4 | 26,7 24,2 87,31 26,7 |12,3 - - 39,0 - 36,4 | 26,7 24,2 | 87,3
1996 26,7 60,6 | 87,3 - 36,4 | 26,7 | 24,2 87,3| 26,7 | 12,3 - - 39,0 - 36,4 | 26,7 |24,2 '87,3

FONTE Dados basicos: RFFSA

Elaboragac: STC/CPS A
SAMN/mgs
(v/810930)



SISTEMA LINIA DO CENTRO - FERROVIA DO ACO: FLUXOS DE CAIXA

F.1/0.2
| B _ _
FERVIQ0 DA DIVIDA ] DESPESAS DE THWSPORTES RICIETA DE TRANSFORTES FLUXO DE CAINA
. ALTERG- |ALTERG- BLTEROA-  IALTTRNA- ALTIR-  ALTERNA- PR Fep— IlALTER\;'\— |ALIZRNVA- [MLTERT- |ALTER®- | ap Ry, | ALTIRY.
ANOS lrna A jTma 3.2 (TTVA B.1 ILTI\./'A A TIVd B.2 TTVA B.1 |TLA A TIVA 2.2 (TIVA B.1 (TIVA A |TIVA B.2 {TIVA B.1 a3 7 | a-3.1
| | | | |
| ! ! ‘
1982 17.885 E 17.365 ] 17.365 | 23.568 28.568 26.568 | 29.362 35.472 49 .562 2.129 ((10.961) 3.123 ; 14.0%0 -
: |
1983 27.322 15.613 17.243 % 31.251 31,029 i 31.029 ; %8.600 52.974 ! 53.975 ! 17 4.322 5.793 : { 3.313)| ¢ 5.685)
1984 39.382 -+ 19.85% 15.937 ! 27.C45 30.529 E 30.529 00.741 §2.222 §2.222 -( 5.866)! 1.827 ! 5.705 é ( 7.693}] (11.572)
1655 ‘43.CS1 20.708 24.812 ' 27.781 30.123 ; 35.743 62 329 ! 50.832 65.401 E( 8.033)l ( 7) 4_846 i ( 8.025)% (12.879)
1984 41.853 19.752 36.579 Po27.612 29.4%3 33,3262 61.599 i 48.537 65.861 | ( 4.866)E ( 693) (£.082) ‘ (4.273)] © 7E5)
1987 38.582 17.656 39.829 30.093 I 28.9G2 i 35.029 55.132 ! 46.723 ; 69.025  ( 523)j 75 (5.833) ( 593) 5.310
1958 35.335 16.072 39.154 31.04 28.9G2 ? 32.933 72.759 ; 46.723 73.471 6.383 i 1.689 1.354 4,634 é 5.629
19339 28.858 11.227 35.059 ‘ 34.053 28.9G2 % 25.9.15 73.300 46.723 79.113 15.489 i 6.524 10.109 8.3955 5.380
13932 21.731 5.433 25.632 37.237 25.962 E 37.227 31.364 §6.723 81.364 25.396 12.328 21.495 13.068 3.501
1991 18.€98 4,333 22.900 38.701 28.952 43.593 39.938 46.723 90.650 32.539 13.428 27.137 19.111 5.382
1692 . 7.358 2.609 21.099 A0.5%85 26.952 42.4806 93 484 46.723 $4.195 45.531 15.152 30.610 30.379I 3.921
1993 2.615 1.166 18.698 46.1838 E 25.962 46.183 . 193.969 46.723 103.960 55.157 16.595 29.074 38.562 ; 16.083
1994 353 - 7.358 50.233 28.962 50.233 111.535 4G.723 111.536 60.949 17.761 53.945 i 43.188’ 7.004
) 31995 - - 2.615 54.53% 28.562 54.535 113,594 46.723 119.594 65.059 17.761 62.444 ' 47.293 2.615
1996 - - 352 54.535 28.962 54.535 119.594 46.723 119.594 65.059 17.761 84 .707 ‘ 47.298' 352
e
|

Fonte: Dacos b3sicos: RFFSA e EXGEFER

“89

Elaboragidn: SIC/IPLAN



