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A Eletrificacdo nas Ferrov

Prefdci o

A eletrificacdo é wum assunto Jia&srciamanaei drealt.r oE dae:
incrivel que, ja na segunda década do século XX, um

nenhuma tradicdo técnica tivesse absorvido e desenvc
para dispor de ferrovias de primeira linha eletrificadas, substituindo com o sucesso o caro e

escasso carvao e lenha usado nas | ocomotivas a vapor
Hoj e, | amentavel ment e, a eletrificacdo se restringe
As UGnicas | inhas eletridriacadatsr anagar togpefrarci eniadrsi @
sistema cremal heira na serra do Mar da antiga E.F.
Paranapiacaba, e 0o trecho entre S&do0o Paulo e Amador
Sorocabana. A crebrmriocva acr ibsreasdd i f as, que se acelero
1950, o aperfeicoamentel dasi tasomotai vadocdhioesckd fil o
americana (trens pesados e l ent o0s) condenaram a
progressivamenteexti nt a ao | ongo dos Ultimos trinta anos.

I nfelizmente ndo ha um I|livro que trate da historia

embora muito tenha sido escrito de forma esparsa, em revistas especializadas, jornais e boletins.
Portanto, o objetvo de st a pagina sobre a Eletrificacdo das Fer

dentro das | imitacb6es do autor, analisar a maior qua
I nfelizmente o acesso a essas infor mac doegsr &f iucna spoucc
muitas vezes sédo antigas, raras ou disponiveis em b
menos inicial mente, a qualidade e quantidade de i nfc
capitul os, muito embora sempr e sesverificdr enahaisar @ mai or c

informacdo obtida.

O problema da escassez de informac¢cdes recomendou que
pagina I nternet, na forma de uma obra abert a, em p
conhecimento di serotnoi val tédesayr daaltcusto zero. Al ém di
detectadas pelos | eitores poderdao ser-hespladond adas e p
devido crédito. Al ém di sso, o0 conteudo de novas info
et c. , sprprdrtameénte acrescentado ao site.

De toda for ma, esta obra se inicia com o formidéavel

pel os trés anos d e Photon Albumn ef mthe t Boazilian oRailroads
(www.pell.portland.or.us/~efbrazil), da | i st a EdI Brdasil (GBrrgioupsayahoo.com/group/
EFBrazil), e da col aboracao dos i n U0 mauamn gesdé @2t d@r mavi ar i
preservacao da meméria ferrovidadria nacional. Al ém di
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PROLOGO

A tracédo el étrica nas ferrovias surgiu como uma gr an

no final do sécul o XI X, g -8seacapdznde gegas de manei@seglrap gi a mo st r
econdmica e flexivel, mai or es guantidades de ener
existentes. Note-s e q u e, naquel a época, 0 mot or |ld qax gloss &ad nusa:
era uma curiosidade de | aboratoério.

As vantagens da tracdo el étrica ficam evidentes ao s

cerca de 90 a 95% da energia total suprida a um mot c
ouseja,tracdo0 numa | ocomoti va. |l sto decorre do projeto s
basicamente €é um eixo equipado com wuma bobina roda
obviament e, perdas com 0s sistemas de venindal acdo e o
assim, muito pequenas. Com as maquinas a vapor ocor |
complexidade -uma f ornal ha que aquece agua, que gera vapor

movimento é transmitido as rodas moroddmaevwelasat ravés de
faz com que apenas 10% da energi a da guei ma do
transformem em forca motri z.

Ndo é a toa que, no inicio do século XX, os fabrican
superioridade de seu equipamentoat r avés de um "cabo de guerra" entre
avapor -a mai or pot éncia das primeiras facil mente dec
demonstrava de maneira fulminante as vantagens das |
que elas podiam i nverter sua direcdadao durante o trajeto. Ger
de recorrer a complicados viradores que ndo se encon

ao longo do trajeto da ferrovia.

Mas fato é que a el et rficdurestritacadimhasfcenrgramde dedsidddeades e mpr e

trafego ou entdo que apresentavam condic¢cbes de rodag
estrutura que se faz necessario i mpl ant ar e operar
Enquanto que uma locomoti va a vapor carrega seu proéprio combust
|l ocomotivas el étricas dependem de energia gerada ex:
|l ocomotivas até o ponto onde elas se encontrem, S ej
chamada cat endrquwue pode ser vista nas |linhas de trens d
eletrificado (como se vé atual mente nos metrbés de Sa

Al ém di sso, por razdes técnicas e econbmicas, 0S S
brasileiras sempr e foram baseados em corrente cont
velocidade da | ocomoti va. Por outro | ado, ger al ment e
pelas concessionarias na forma de csoirtrueanctdeo aolntdeer na d

esisténcia dos fios €é menor, reduzir

perda devido a r
fornecida as fer

=

ovias pelas concessionarias tem de

I1Transcricdo baseada no c o mtp/évin el mbrdandod /i-afbeazileleced/ prodgo.htmla
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i ficacao séo enor mes, em funcao das grandes p o
sistiam de um motor el étrico (movido pela corrent
onando um geradonrr emlté&t rdc camt i ey a, qgue efeti vamer
omotivas. As mais modernas, surgidas apo6s a déca
afernéalia mecéanica, ma s sim circuitos el etrdéni cc

curio ou frio.ri stores de sili i

essa estrutura - subest acdes de reti fi cac &oexige altbsi nhas de

estimentos para sua implantacdo e custos signific
ceiro Mundo, como o Brasil,, 0s triputoodmlagemngque s oci ai s
' inhas de di stribuicéao sédo feitas de cobr e ou
elizmente é muito comum a ocorréncia de roubo de

fato tornou-se lamentavelmente muito comum a partir de me ad o s da década de 197

eletrificacdo também apresenta problemas do ponto d
sabotada por atentados terroristas ou ataques bélico
servida.

No Brasil a eletricidadec omecou a ser pioneiramente wutilizada par
a burro, ja no final do sécul o XI X, em Sado Paulo e
tracdo el étrica eram tao evidentes gque em 1903 o Clu
remota ferrovia brasileira, a E.F. Madeira-Ma mo r é , conf or meEmeorngsitaa M/ oé tlrijvcrao e

Qu e s t [Zebates no Clube de Engenharia, editado pela Meméria da Eletric

A opcdo pela tracdo eMaentorriécla f[fonma
JoséosAtgi nho dos Rei s e José Matos
proferidos em 14 de janeiro [de 1904]. Em seu pronunciamento, Sampaio
Correia apresentou carta do enger
possi bilidades de aproveilitamend’c

( Teot éni o, Girau e Bananeira) e
no rio Madeira, tendo em vista a
1880, Moer beck participara da c

Carl os Al bert o Mor si prigieiros restislgr pars a
construcdo da -Mamobpo€éi a Madeir a

O debate foi encerrado em 29 de |
Consel ho Diretor, de wuma mog¢do d
ferro Madeira-Ma mo r é . Endossando ©astwBartiosa,
a moc¢cdo [ embrou "a possibilidadeée
proveniente da transformag¢édo da |,

Madeira".
Como se sabe, a E.F. Madeira-Ma mor é f oI construida, aindaiqgue a dur
eletrificada. E dificil i maginar 0 pesado sacrific

nec

esséario para construir hidrelétricas num ponto r e

2



XX. Al ém di sso, poucos anos depoi sregifdan a@m L afl wn da

decadéncia econdmica, 0 qQue reduziu severamente o
i nviabilizou qualquer ef#af orc¢co no sentido de eletrifi
O interesse das ferrovias brasileiras pela eletrifi

sucedido nas estradas de ferro européias e
de Engenharia do Rio de Janeiro, novamente conforme consta no livio Ener gi a
Qu e s t [Pebates no Clube de Engenharia, edit ado pel a dddemor i a

Em 16 de jJaneriro, Artur de

sobre um estudo do engenheiro

revista Technique Moderne, a respeito da

Mi r a.

fre

evol .
palises. O estudo d e amtla rRibelro, , ofereria

el ement os suficientes para a

de mc

1. A el etrifica¢do das grandes |/
estudada individualmente, de acordo com o0s elementos
fornecidos por caso isolado, tendo-s e em vi et a o

mi | i tar e estratégico da

/7 nh

de ordem econémica e técnica;j

2 A eletrificacdo das [ inhas na
deve abranger somente as

atré a estaamdo Pdea aBgrr a

3 A eletrificacdo é sempre
a média distédncias;,

gue

vant

4 O estabel ecimento da tracédo ¢

que o0 estabel eci mento de

tracg

5 Sob o ponto de vista ec onashmhas
de trafego I ntenso exige

concessébes;

gran

66 A ocomotiva el étrica esta na
necessitar de maior velocidade e maior tonelagem rebocada;

7. Nas linhas de forte rampa ou de montanha, o emprego de

| ocomoti va el etrica néao

sof

qual gquer espéci e ou natureza,

8 Na viag¢do wurbana, subur bana e
adocdo de wunidades simples é

t é cRrReiccoon 6 mi c o ;

9 A tracdocaeléét sempr e recomen:
montanha e de tradafego continu

ameri can
El/ étrica

da

El

etri

a
e
C
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a de tracdo era ainda mais oportuno no
petrdéleo no pais. A |l enha, gmaigi nal ment
stante e cara, além de seu wuso implicar
eu poder calorifico era menor gue o do
e provocando maioresiprehlééemacadesumgnat
tiva genuinamente nacional, sendo gera
ativamente comuns no sudeste do pais, que

O espetacular pioneirismo da Companhia Paulista de Estradas de Ferro fez com que a
eletrificacdo fosse i mghapiada pm tte2dho Afendioail
eletrificacédo ferrovi assiea afqoi ion teesnfsoor, ¢ od efsetiatcoangor
companhia em outros trechos de sua malha, pela E.F. Oeste de Minas (e sua sucessora, Rede
eira de EV.iCanfrdl alg Brasil. I nfelizmente a maior

Mi n
nac
car
Gue

i onai s n
éncia de

do pobde receber a eletrificacédo

C

n

da

possui

a das

(o]

em fungé
recursos para o dmaa@rmens niercweesstair merst. o sA

rra Mundi al também provocou enor mes transtornos
interrompendo as obras em andamento (caso da E.F. Central do Brasil) ou colocando projetos no

a
61
N e
da

da
C

l i mbo (Viagcédo Férreai Fedeoalk ®Red¢edSama\Btarga.o Par an
Nesses trechos, o0s inconvenientes da tracadao a vapo
durante o conflito, quando a caréncia de carvao e
biomassa para alimenta r as |l ocomoti vas a vapor nacionai s.
devastacado florestal como, por exempl o, a ocorri
| ocomoti vas da r e cMaynink-Saros dpEF.c&Sdrecabhnia.n h a

Entre o final danidéicamadda deee 1DAH0O,e as perspectivas
no Brasi.l eram muito promissoras, conforme se pode

E.F. Noroeste do Brasil que Fernando de Azevedo fez em seu livio Um Trem Corre para o

Oeste:

De mo d o

geral, as vantagens que

economi a das Estradas e a do ;

mel hor

amento do padrdo técnico e

e de valor t&do considerdvel qgue
obj e¢cbes aos planos de el etrifica

apenas
d' dgua
demogr
aprove

condi cionada a maiores fa
, situadas a | ongas distan
arfrica, e ao vul t o d wkras dea
i tamento da energia hidrdu.

mai s um "problema de financiamen.i

aplica

¢cdo0 da energia el étrica a t

o pre¢co da energi &. Bl éCencaapar g

vezes
carvdo

menor do que o do o6/ eo Die
), apresenta entre outras

economi a ferrovidria e nacional,

4



dos trens e conseqtiente di minuic¢cdo dos
reduzir ou atenuar cada vez mal s
viacdo férrea, das dificuldades,
de adquirir carvdo e 0/ eo Di entaeém
conseqiénci a, as economi as camb
progressiva das compr as de car
consi derar mos ainda, de um [ ado, -
o principal combustivel -is&alohgam ecada
vez mai s dos centros de consumo,

custo da [ enha e, de outr o, que
Mat o Grosso, e compreendi da entre
é uma das mai s ri&q@sa,emdiayueqgazsi
algumas como a de Urubupunga, no
hidradaul ico, serda facil compr een.

mel horamento e as perspectivas ¢
ferrovia, devoradora de reservas florestais, cujas madeiras cortadas para
c 0 mb u slénhavilee/ consomem todos os anos grande parte de seu
rendimento.

Maso artigo Vi as E/ ét ri,cado Nmicstomaiidador Sud Menucci, publ i
Paulo de 2 de setembro de 1947, mostr ava que o0 caminho do sonho a real.

Convém, de vez em quando, dar u
importantes de nosso setor de transportes, mesmo que Se€fa para
desapontar-n o s , veri ficando que nos c-
preguimga. sé&tor, um dos ramos mai
ci éncia do que se anda fazendo
el étricas.

O Brasil precisaria multiplicar ¢
esse ti po de racéo. Quando rams
consideracg¢des ponderdveris: néo
carboniferas ou pelo menos ndo t
que nos permitam o emprego do produto nacional em larga escala e
t emos, por contrapartida, usn pat
que J a deveri a estar utilizado

regi strada pelas nossas estatisti

Essas dwuas circunstédncias Vvém S
outros pafises. Para citar soment.
em sio umgds ou menos pareci da a .
pol itica de el etri fi cacg¢ do-nadmantesdo
i nflexivel mente. O resultado é gl
é total de seu acervo ferr oVviiciddo

5



A con
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melhoramento. E prosseguem outras obras para o programa que deve
estar realizado até 1949.

Nossa terra também enveredou por
vinte anos, mas como o grosso d
propriedade federal ou estadual, os planos sofrem os retardamentos e 0s
col apsos periodicos que reflete,
Projetos grandiosos, Incontestavelmente bem feitos, capazes de
aperfeicoar nossas precdrias comt
Iniciais, protelam-se anos a fio, arrastam-s e com uma
desesperadora.

clusdo de seu artigo tem algo de
ificacao ferrovi aria que ocorreri

E sem ddovida, um baBanchegialmasc a
0s nossos 35 mil quil 6metros de
nem mesmo mi/l quil émetros de [ in.
0s proxi mos anos, com a praxe [ra
sedescortinaum sensivel aumento nesse I

a

prof
nos

ético,
anos s

S |
€g

me

(

t e

al

O surgimento das locomotivas diesel-e | ét ri cas no Brasil, a partir de
empalideceu as vantagens das | ocomotivas el étricas.
seu proprio combrustdével eer igeirdade, ndo exigindo a
subestacdes retificadoras e I|Iinhas de distribuicéao
Contudo, a tracdo el étrica ainda era vista com in
ainda sa9wi @ 0 mesmo nivel de poténcia dasVd ocomotiyv
da CP possuia quase 4.000 HP de pot éneeciladtreraqualmt o
mesma companhia tinha 2.300 HP. -Al émridéiassber nen@ae | @Ee
35% da poténcia de uma | ocomotiva el étrica de igu
investimentos que foram feitos nesse EsFeSamtosadur ant e

J u n d Canpanhia Paulista de Estradas de Ferro, E.F. Central do Brasil, E.F. Sorocabana,

a

ro
e
q
1
|
d e

Rede de Vi a-§annteCalna@aviidacdo Férrea Feder.al do Leste Brz«
A relacdo abai xo, apr es eAstadad de Ferm iEfetiifieadan emBrasil, no | i v
atualizada por Benicio D. Gde ime@ade 4993 do boletmuCerdtro-c ada n a
Oeste?, mostra as principais ferrovias eletrificadas
si st ema. Cumpre notar que ha uma retificacdao a ser
Sorocabana teri a eapreonsa sde3 6f5erqgruoiviidars el etri ficadas.
no auge de sua eletrificacao, no inicio da década
2Vide pagina el et r 6n®easathapdvico.lBaziliagothr m Cent r o
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ferrovias eletrificadas, -fassiign (dliisnhada bufrdaoaspn) ,Saéds54p,
Itapetinin g a , 59 km e S&%arraruiltoa,( kImd 9 2K m. Il sto significa ¢
teve exatamente um terco de suas linhas eletrificad:
ferrovias brasileiras de grande quilometragem.

Extens 8| Extens Fracga

Ano da
Ordem Estrada de Ferro Total Eletrificada | Eletrificada Eletri
[km] [km] [%]
1la  |E.F. Corcovado 4 4 100 1910
2a  |E.F. Morro Velho 8 8 100 1914
32 Ramal Férreo C 28 28 100 1920
Companhia Paulista de
4a 2155 452 20,9 1922
Estradas de Ferro
52 [E. F. Campos do 47 47 100 1924
62 |E.F. Votorantim 14 14 100 1928
72 Rede Mineira d 3989 333 8,3 1929
82 |E.F. Central do Brasil 3591 189 52 1937
9a  |E.F. Sorocabana 2171 365 16,8 1943
102 [E. F. Santos a 139 87 62,5 1950
Rede de Vi a-Gata
11a i 2594 36 14 1953
Catarina
Viacdo Férrea
12a o 2469 126 51 1954
Brasileiro
Como se pode observar, num primeiro estagio a el etri
(1910-1920) ; apos ® agbserdeadéoxina eletrificagcdo da Comp
adotada por outra grande ferrovi a, a Rede Mineira ¢

observada nesse ano e que se arrastou durante a déca
interromper ainst al acdo desse sistema por outras ferrovias.

Central do Brasil, qgue | ogrou final mente concreti zaea
décadas, entre 1933 e 1937. Ha aqui , c ofnitacuad@@d o um a s
neste caso teve como objetivo principal dotar o Rio de Janeiro de um sistema de transportes

Ssuburbanos mais rapido e eficiente, aliviando wuma s
havia muito tempo. A Segunda Guerra Mundial, iniciada em 1939,tamb é m at r apal hou bast an
progresso da &eletrificacdo ferroviaria no Brasil. E
estava prestes a iniciar as obras de sua expansadao n

(Japeri) e Barra do d®or Mar. cifamhicho aa C8mprahi a Paul
aguardar a entrega de v &8 i asncloaonecmrdatdiavsa snoe Iféitnrail c adsa
1930, gue s6é6 veio a ocorrer anos depoi s, em 1946 e



decidida jJ & sob deos cnoengirlaist onuvae nda nttroe cArmt 6Sndioo P(alupl eor 6

E. F. Sorocabana, |l ogrou ser concretizada ao | ongo d
restricdes. Este caso também incluiu a aquisicéadao de
suburbano naregi 8o de Sao Paul o, ja em franco cresci ment

iniciada no caso da Central do Brasil.

O final da guerra e das restric¢cdes ao fornecimento d
projetos de eletrificacaoa Jcuomdoi ads e dE-Sdate Sarmtcd o
Catarina e Viacédo Férrea Feder al do Leste Brasileir
Brasileiro também investiram na aquisicao de trens u

de Sédo Paul o ep eSali waadmern,t e r e-Shrta Qatarina Poa prageto ade
eletrificacdo ndo deu certo.

O continuo declinio ferroviario observado no Brasi.l
di esel el étrica reverteram a situacadoobdkserprada@r eastséo
1960. De fato, o Gltimo progresso marcante que se o0b
el étrica entre OQOurinhos e Assi s, na E.F. Sorocabana,
Companhia Paulista de Estradas de Ferro desistadeest ender sua el etrificacdao d
Paulista até Tupa, na Alta Paulista, abandonando eq
este fim, neste caso em funcdo de uma retificacédo q
Gar ¢ a obsol eto. Pora Waeldtea ddke Vian& LatarinB asupdantiua
prematuramente toda sua eletrificacao, gue nunca che
O projeto original; ela operou por somente quatorze

el etrifiwiagridioa flerrasoi | ei r a.

A crise do petrol eo, uma brut al el evacdo de precos ¢
de boicote de fornecimento em func¢cdo dos probl emas d
1973 e 1985, deu novo al ématoimpetiendof guaca&dmomvhsr  rsay

sucateamentos ocorressem e que se planejasse sua r e]
por exemplo, num trecho do artigop Os Cami nhos da Bludtlriicfaidma¢dao edi ¢ &
Maio/Junho de 1974 da Revista REFESA:

Apesar do fracassona11aDi vi s 80 Op R a ia @Sar@arCatérina,
por motivos | argamente explanados
é que a eletrificacdo volta a bai
e motivada por estpdvpsamécameoosd |

o si st ema ferrovidrio mundi al ,
desenvol vi ment o, como o Brasil,

operacional nos seus meios de tr
Por [sso, o GovernoMiFreidstrani o ad ¢
retoma o problema da el etrifica
Federal, principal mente nos -8&xch
e na futura linha Belo Horizonte-S& 0 Paul o, que e.

dentro da viabilidade dae | et r i fi cac¢do.



Al ém di sso, essa emergéncia energética motivou o d
eletrificacéao, incluindo a compra de enormes quantic
Ferrovi ae do @aror edor de ExpormmfRabe(t d@Emaeeatre Ub
Mayrink-Santos) das Ferrovia Paulista S.A. - FEPASA, empresa que havia englobado todas as

ferrovias paulistas sob administracdo estadual

Contudo, o0os deuses ja tinham se deci di desejgssel o fi m da
por um |l ado reduzir os gastos com petrdleo importaddga
outro nao teve vont ade pol itica par a real ment e re
investi mentos necessarios par a nodso nfoovroasm sciosnipelneatsa noeen
viabilizados em funcéd8o da grave recessdchamadaondmi ca o

década p,egerahdogsa o pior dos mundos: o dinheiro havia sido suficiente para se
comprar oS equipamentos $ipasaecal Feomovi masoelAéDr iec a
Exportacdo da FEPASA, ma s nao -mass ehsniskReralar ba pa

complicar a situacao, 0s antigos sistemas de el etrif
atil . Sua concepdgidmme ntt agraml 6egmc&. 000 Vol éesmava corrente
obsoleta e precisava ser atualizada. Na ©pratica, e
também demandaria pesados investimentos. E o0s pouco

sendo destinados ao setor rodovi &ri o ou para atender outras pr em
ferrovias...

Dessa forma, apesar da sitwuacadao critica da balanca d
precos decorrentes da i mportacdo de petr oén&eo, ndo s
foram i mplementados, como comecou a desativacdo dos
eletrificacdo nas |inhas de | ongo percurso na Viacéao
as l' i nhas eletrificadas da Rede ntdMdessaiferravia die Vi ac ao.
aproveitado pela antiga Viacdo Férrea Federal do Les
gue em 1987 f oi decidido o fim da tracadao el étrica e
Centr al do Brasil a c aohtracho JaperinB aar r eal edtor iFfiircaai¢,8o0a nul t i ma
suas | inhas de |l ongo percurso onde ainda rodavam | c
ainda funcional foi transferido para as linhas das antigas E. F. Sant o Campahhiandi a i

Paulista.

Aceletrificacd8o0 na Ferrovia do A¢o nunca f oi realizada por
intactos dentro de seus caixotes. J&4 o Corredor de E
tartaruga: a catenaria chegou a ser ndaquéssmaada entr e
tot al i mplantacdo das subestacbes retificadoras que
locomotivas francesas compradas para o projeto foi terrivelmente perturbada pela falta de verbas

e pela faléncia da EMAQ, e nopBrasils Apengsweas lacemotimasnt ar i a agq
desse projeto, integral mente montadas na Francgca, che
da FEPASA, sob condic¢des inadequadas para seu projet

Estes dois grandes malogros colocaram em xeque a eletr i fi cacd8o ferroviaria no
comparacao entre a tracadao el étrica e a tracédo diesel



Ferro¥i guieanoticiava a inauguracao da Ferrovia do Ag

|l ocomoti vasisoerhoét ri cas, t

f Menores custos de manutencd8o para as |l ocomotivas
100 em comparacdo com as diesel;

f Para um mesmo nivel de poténcia uma | ocomotiva ¢
equivalente a diesel,

T Ndo ha I imitacdaepada pmbéhmhocomotiva el étrica, en
limitada a 4000 HP;

T A energia elétrica é mais barata que a gerada pe|
88%;

T A energia el étrica pode ser ger ada de f or ma n
hidrel ét ri cas, termoel étricas ou at dmi cas, enquan
exclusivamente do petrél eo;

T Ha menor necessidade de instalacdes para ar mazensce
necessari o manter tangques para armazenamento de ¢

T A polui ¢do énemwr, tanto em termos térmicos, acduUst

Obvi amente também h&d o reverso da moeda:

1T A tracéo el étrica requer grandes i nvesti ment
seccionador as, rede aérea, gabarito, trdeej nali zacéado,

T Locomotivas el étricas sO06 operam em trechos el etri

1T Em <caso de descarril amentos 0Ss danos produzido
l ocomotivas el étricas como na rede aérea.

A verdade ¢é que, no inicio da décaddaadedao9dPerasi gmn:
nos trechos ferroviarios de | ongo percurso brasileir
|l imite de sua vida atil. Era necessaria uma grande n
que eles voltassem a apresentar um desempenho operacional adequado. Isso requereria um

grande investimento-e, como acabou de ser visto, 0S recursos n
ao menos para as ferrovias. Al ém di sso, as operador ¢
operacadao em gmernsondes car | ent os. Essa <condicao ¢é |
condic¢cdes i deai s para aplicacdo da tracdo el étrica
anteriormente se desvaneceram, favorecendo o uso cada vez maior das locomotivas diesel-

el étricas.

Em1995,a nova diretoria da FEPASA, empossada no inicio

anunciou o fim da eletrificacdo em toda a ferrovi a,

de

ocomotivas previstas no contrat orewdida,C@ms redor de

3vide pagina el etr 6ni chitp:/dnaw.revistefarroviaiagombe r r ovi ar i a
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nunca mais a eletrificag¢do funcionou plenamente na F
Baptista Ribeiro e mais dois especialistas dessa ferrovia, publicada na revista Engenharia em

julho de 1996, se apl i caioesdpae cHER ASAme nmhaes ap oedlee tsreirf icc
como sendo 0o proprio réquiem da eletrificacao nas fe

A grande oportunidade de ganho
aumento do tamanho dos trens. Nos fluxos onde existe um volume
grande de cargas a ser transportado, o aumento do tamanho dos trens
permite ganhos [ mportantes de cu
um comprometimento significativo no prazo de entrega das cargas e da
produtividade dos vagdbes. (.. .)

O aumento do tamanho do trem traz p ar a a tracé
inconveniente importante. Para tracionar trens malores, normalmente se
aumenta a quantidade de [ ocomot
tracdo necessdrsa@a)a @aamémdiamdabsc
de forma concentrada, diminuindo o fator de carga do sistema, e
conseqglient emente aumentando o cus

Par a mi ni mi zar o custo com equ
aumentar o tamanho dos trens e, para minimizar o custo de energia

el étrica, é n-bog @s1wdrciaomi méaawu zsie g u .
solucdo sem perdas na tracdo el ét

Na tracdo di esel este probl ema né
de trens mais | ongos e, sob o
eficientes.

OQutra desvantagem ienpéotrrtiacna eé dgau et
ela ndo serve todas as [ inhas €
determinado fluxo, exigindo troca de Jlocomotivas e muitas vezes
recomposi ¢cd8o0 de trens. Essas ope.
de condug¢d8o, p avista o qua doirirsaa predutividade. A
FEPASA esta buscando aumentar a
tracdo el étrica I mpbe maiores dif

A conclusadao do trabal ho é devastador a:

Recomenda-s e ndo realizar as embandergr a
tracdo el étrica (no médi o praczc
f nvesti mentos na renovac¢do e moa
Recomenda-s e utilizar a vi da ut i/ r
el étricos erradicados, osultsteintsuie
trens diesel.
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De fato, a morte da eletrificacd8o na FEPASA foi def.i
a ferrovia foi privatizada e o novo controlador, Ferrovias Bandeirantes S.A. - FERROBAN, nao

manifestou interesseemmant er esse tipo de tracédo, com excecgcao
Sad4o0 Paulo e Amador Bueno. Entre o final de 1999 e o
para os trens foi retirada das |inhas por iniciativa

Hoje a eletrificacdo ferroviaria sO6 existe nos siste
0

sublUrbio ou em metros. Como excecga a regra, temos a
MRS Logistica (antiga E.F. Sant.oFs. aSoXuwrcdibain)a, emttrre
Paul o e Amador Bueno, e a E.F. Campos do -seor déao. E s
mais a uma | inha de bondes intermunicipal, l'igando
Provavel mente a linha fernovpaisaéelbetriecthoaeat mai Ra
Jundi ai, da antiga E.F. Santos aMRSntogiegsd ihomae sob
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM.

De toda f or ma, atual mente a eletrifacacé&copégidea qu
tinha até cerca de dez anos atras. Do ponto de vista

T A dependénci a do pais em relacéao ao petrol eo
paul atinamente gracas aos esforcos da Petrobras;

1 O recente racionamento de eletricidade demonstrou gq u e ndao é possivel dep
exclusivamente de energia hidroel étrica. A solucg
través de usinas termoel étricas movidas a gas nat

E do ponto de vista ecol 6gico:

T O wuso de termel ééemectar parafeomal de energia el

carbdnico, uma das substéncias de provocar o agq
estufa;

1T Recentes trabal hos de pesqui sador es brasil eir
surpreendent e: a ativiadadd olsi adled gailcgau nmacss urse snearsv |

|l evaria a geracdo de gas <carbédénico e outros gas
estufa em quantidade 40% superior a média observ:
€ tipico de reservat 6r i asordonaom dosaadesyublecadssmas e r asos.
edicdo de 23 de jandiaoades20@2 deea BaeviastBanit a,

gera 50% a mais de poluic¢cdo que uma wusina ter mel ¢

T Outro fato, bem mai s concreto, sdo aslasenor mes e
represas das wusinas hidroel étricas.

Como se vé, em dias de globalizacdao e de consci énci a

tipo de energia usar ndadao e féacil

12



Capitulo 1: Companhia Pavulista de Estr

Il ntroducao

Em 1867 a Sd0 FBRaMayl ogrou | igar o porto de Santos ateée Ju
interior paulista, a aproximadamente 140 quil dmetro
facilitar 0O escoamento das <col heitas de <caf é, cul tu
regi dao. Era vital gue a ferrovia continuasse interic

escoamento de cargas e pessoas que se fazia necessal
Paulo. Contudo, os acionistas ingleses que controlavam a S4§0 Paallagnd&o ti nham o
menor interesse em continuar expandindo sua ferrovia
monopo6lio do acesso ferroviario ao porto de Santos,
ao Bardao de Maua, o i d aitsrldeszacestrada decferrp. 656 anbrasileivos c on st r

gui sessem mais ferrovias, eles é que corressem o0 ri.
estavam garantidos!

Foi justamente 0o que uma uni d@&o de fazendeiaos de caf
ndo tinha interesse em explorar o transporte ferro\
ferrovia brasileira o fizesse. Foi constituida ent &
entre Jundiai e Campinas, i hauguraztdm, agenas ds&6 8 e | i gal
duas cidades. Mas | ogo a pujanca da cultura cafeeira
pauli st a, primeiramente rumo a Rio Claro, Sao Carl os
tarde, Jau, Bauru e Panoram®ar ama.baAlFémcai dso, i nc
ferrovias tributdarias menores ao l ongo desses doi s

ferroviari a gue atendia a regi ao centse alElF.do estad:«
Dour adense e EGodyaz. EIS dirdda dperavd ean conjunto com outras ferrovias que
partiam a partir de suas linhas tronco, como a Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, em
Campinas, e E.F. Noroeste do Brasil, em Bauru, garantindo o fluxo de seus passageiros e carga

at é a cdigtaieto pdrto de Santos.

Esse rédpido resumo nadao faz justica a epopéia da Comp
empresa que, sob sua administracao original, sempr e
no planejamento de swaxceX@garcd @o teecmadrc aurmanpar . E real
como uma empresa brasileira pbdéde ter car ater t a0 ¢
irreverénci a, i mprevidéncia e a falta de persisténci
a toa que,, amada Hejdrinta anos ap6s sua extincgcao
Companhia Paulista de Estradas de Ferro é | embrada c
seus primérdios, foi reconhecida como sendo uma fer
Podia-seacertar o rel dédgio com a passagem de seus trens.
l etras "C" e “nPd" veenrtdraed ea,¢c audma ssi mbol o emprestado do C

4Transcri¢cdo baseada no c o http:dwwi.pell.doeland.é.gsi~eflaazikelearo/opef.ntmic a :
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Carlos-ai nda assombra os fas ferroviarios,Osi mclfusn Wdea al i
companhia!

Dois simbolos marcaram de forma indel ével o nivel d e
trens de | uxo azui s, com carros Pull man Standard, e
famosa e imponente V&, com f or mat o. Esse er® dm codjunio gnarcante pela

rapi dez, conforto e pontualidade. Nunca mais sera p
comodidade de carros-r e st aur ante, dormitoérios, poltronas giratéo

A Companhia Paulista foi a primeira ferrovia brasileira de primeira linha que eletrificou suas
l i nhas, ainda na década de 1920, num bril hante tral
Francisco de Monlevade (Figura 1.1), que soube selecionar e dimensionar um sistema que
prestou bonsmasda7angsce mpobpecorde que demorara a ser qu

um dia vira a ser. No Brasi.l de hoje isso parece col
estudos para a eletrificacdo da C. P. se iniciaram e
praticamente nenhuma tradicado técnica. A implant aca:
ndo incluia apenas a compra e instalacédo de equi pameé
como também implicou no treinamento deompegaui ni st as ¢
Ndo haviam escol as, facul dades e universidades que |
mesmo o0os técnicos da Gener al Electric e da Westingl

i mplantacdao do novo sistema de tragd dex peardie&aon aapd &
Paulista com esta nova tecnologia.

Figura 1.1: O Mestre e sua Obra Prima

O eng. Francisco Paes Leme de Monlevade, fotografado junto a uma
l ocomot i va e bo¥fahbriéadaaem #9926 peld Netopolitan-
Vickers. Note-se que ela havia recebido seu nome - uma justa
homenagem ao pioneiro gue revao
brasileira ao introduzir a iné
primeira linha. Foto originalmente publicada no Boletim da
Associacao Br asiilaeiFrea rdoeManiariagheamnd

Francisco Paes Leme de Monlevade, 1945.

Apdbés a implantacao exsuvuaediddaadioanpernotger almam de el et r
Campinas e Jundi ai el e foi paul atinamente estendido
Paulista, alcancando Rincéao, na | inha de Barretos, e
em 1954, ele atingiu a sua extensdao méaxi ma, alcancgan
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I nfelizmente a grave crise econéGmiapadsque de€e aadlaatdeu 1
i mpediu o prolongamento da &eletrificacdo além desse
eletrificacdo foi-l sasuffucdiean@&@ngparmomawndri as décadas a
a administracao d a- FEEPASA; empiesa edfatalu qué bavia absorvido a

Companhia Paulista em 1971, deci diu gue a manut en
economi camente inviavel, dada a obsolescéncia do sis
sendo revogada e aaefencibhnaac¢c&on VMW@IO9tgu ai nda que en
precari o. O golpe de misericérdia veio em 1999, co
concessionari o, FerFERR@QBAMannW&or aat et eressou em m;
el étrica. O sucaeftéamerctao seda deesdeentre o fim de 1999
real mente inglorio para uma <conquista tecnol dgica ¢
agrario e inculto.

1916-1920: Ensaio de Revolucgédo

Se a Paulista ndo for el etrific
a stribuirda dividendos.
Eng® Francisco de Monl evade, 16

Em meados da década de 1910 a escalada nos precos
seriamente as administracdes das ferrovias nacionai s

se elevara espetacularment e f ace ao desenvolvimento do pais, que
fase 4Adurea do ciclo do <caf é. Até entdo o custo do
relativamente barato, pois os mesmos navios que vinham buscar produtos brasileiros de
exportamaocateé, cereais e carne aproveitavam a Vviage
Contudo, a medida que o volume de carvao consumido
solucéd8o j&4 nadao mais atendia a@ demanda, forcando a co
trazer esse combustivel ao Brasil, obviamente a preg
A deflagracadao da | Guerra Mundi al piorou ainda mai
necesséario ao esforc¢co de guerra das poténcias belige
ficou muito mais <car o, pois a disponibilidade de nav
das necessidades da guerra, seja em fun¢cdo do torpe
conflito.

A soluc¢cdo cl assica brasil eiirtauipcadroa deos scea rpvrédoob | peentaa floeir
relativamente abundante no Brasil. Contudo, esta sol
consumo era muito elevado, mesmo para um pais que &
Essa deciséd@do provacdw ambimretédévadtogo as ferrovias t
em pontos cada vez mais distantes, encarecendo O cuUs
rodante para seu transporte. Para complicar a situacg
qgueodocar vao, requerendo maior volume de combustivel p
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de Hortos Florestais para abastecer as ferrovias, como o criado pela Companhia Paulista em Rio
Claro, foi uma medida acertada, mas que né&do | ogrou r

Essa situacédao fez qgue em 1916 a diretoria da Compz:

solicitasse a seu corpo teécnico que fizesse uma anal
el étrica. Contudo, o0 assunto era meintte,nawv® e m § uasta
das dificuldades provocadas pela guerra. Contudo, u
Locomo¢cdo da Companhia Paulist a, datado de 6 de f ev
di scussdao sobre a oportuni ccade adfdd ous cEsdses sdeo cruanem t mo ch
indicacdo de sua autori a, mas €& praticamente certo ¢
relatoério j4 h4&d uma profunda discussdo técnica sobre
l enha e carvao,dea aplogsiobidlai dealdeet ri fi cac¢cédo, suas vant

uma comparacdo entre o0os dois sistemas.

E interessante notar que entre os primeiros estudos
Paulista se inclui um t r abaldb,oondé seiavaliou @ gotercial e n g ° Gabr
hidrelétrico do salto de Capivari, na serra do Mar

revel ou que esse salto permitiria proporcionar 24.00
a necessidade de umadarseptreecsaas gsa perdduis em fungcdo ¢

conversdao até Jundiai. A adocao de um reservatoério t
36.000 HP. Acreditava-s e na época Qque a energia gerada por essa
atendertodaademandada Companhia Paulista, mesmo com vol ume d

a eletrificacdo se estendendo até Sao Carlos ou Arar
considerado relativamente baixo em funcdo dos benef
algumaevi déncia que j& nessa &tnbaciateresse dm. aproveit@ @or ocabana
potenci al energético dessa queda d'agua numa eventu
sempr e citada quando s e cogitava sSua eleurificaciéc
construindo uma usina hidrel étrica nesse | ocal em 19
suas estacbdbes e instalac¢gcdes nessa regiao. Posteriorn
década de 1950 para suprir dagoeaIemagddo Mardalintha echo el et
Mayrink-Santos.

A proposta final do relatoério de 7 de novembro de
Jundiai a Cordeirépolis em uma s6é6 etapa e, apoés dez
de se elsdoemenbés at é Araraquara e reavaliar a questao

el étrica.

Somente em 1919, com o fim do conflito, € que foi po
ferrovias eletrificadas nos Estados Uni dogse e Europa
haviam sido feitos nessa A&rea. Em dezembro desse a

apresentou o relatério de seu estudo a direcdao da f e

Esse relatorio, publicado num | ivr o -Americanoodeasi dao do
1922, mostrouquej @ havia varios sistemas de eletrificac¢cao f

*Vide Ca@ iEsulroadla de Ferro Sorocabatha, especial mente pagina

16



N a

E.U.A. usava-s e

di
S i

De

It &l i

spost a
st ema

t oda

a

d

f

e Suigca se wusava corrente

corrente continua de alta tensaorava o

a seguir. Monl evade mostrou
e maneira bastante detal hada.

Sob o ponto de vista technicc
qgue a tekh€écHdoL/I  ca pode subst
desvantagem quanto ao bom funccionamento de seu organismo
alids bastante compl exo.

No que diz respeito a result
ndo comporta precelitos geraes
suaconveni énci a.

O custo de svas i nstalacg¢dbes
caso particular exige cuidadosa analyse para que seja possivel
veri ficar se ella serd ou ndo

O factor principal que deve
preco do c oompara8vamemeao gda energia electrica
di sponivel; e S0 nos casos e
entre um e outro, S e rad&ompsafisientes
garantias quanto 4 remuneracéd

As | ocomoti vas e lrapooveitamento sue Bséde
vapor, as quaes, em [ gual dad.
substituem em menor numero. Pode-se affirmar que a efficiencia
di aria daquell as é superior
lgualdade de potencia mechanica.

As reparagpodesreacdo das [ oco
menos dispendiosas que as de vapor, pelo menos quanto aos
dispositivos mechanicos equivalentes em umas e outras. O
mecani smo el ectrico &, por ém,
por parte dos machinistas e operarios, para evitar incidentes e
avarias, sobretudo nos motores de corrente continua em que se
usa a recuperacédo.

or ma, el e aconsel hou vivament

metodicamente, argumentando que:

1. O combustivel,

que no decenni o ant
representava apenas 15% das despezas totaes da Companhia,
apesar de se wusar exclusivam
48000 por metro cubico, cres
quanto ao consumo, porquanto em 1919 consumiu-s € U m
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de metros cubicos, enquant o
500. 000 metros; e ndo é duv
proporc¢cédo, com o grande augm

trafego, tanto de passageiros como de mercadorias.

O carvdo restrquregeait é 1915 cus't
40%000 por tonelada, em media de dez anos, subiu agora a
precos i[inaborddvei s, e ndo é
70%$000, porquanto s&do bem col
da Europa e America, no que diz respeito a salarios, e outros
elementos de qualquer industria.

O carvd@o nacional, qguando -ompela
briquetagem e pulverisag¢édo, a
em egual dade de poder t her mi
menos que o [ ngl ez ou americano,
acompanhara sempr e, com peque
mercado para os de outras procedencias, tanto mais que as
jazidas s&4do distantes do pont
fretes elevados.

A lenha, que durante muitos annos prestou inestimavel auxilio
econdémico as Estradas de /
rapidamente e encarece do mesmo modo. Em 1909 ella custava
4$000 por metro cubico, nos tenders das locomotivas de 1m60;
actualmente custa o dobro, e precisa ser conservada, nas zonas
mai s [ ongingquas, em quea, jpafansd
empregada nos ramaes do I nter
Justifica as despezas elevadas das installacoes electricas ou
mesmo do carvéo.

A cultura florestal que temmos t r ado t &0 pr om
nos hortos da Paulista, poderia certamente fornecer lenha de
mui to boa qualidade, a preco
atender as exigencias da trac
de suas linhas.

Seri a, p o r é mo ecenamic@ @iksar @arax tal fim as
varias especies de eucal yptus
marcenaria e outros fis, sem contar os dormentes, teriam um
resultado muito mais remunerador.

O alargamento da bitola de 1m00, determinado pelo progresso
do Estado, ja8a se acha em exec!
(50 kil ometros). Em poucos -a
por Piracicaba, até Bauru ( ma
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locomotivas a vapor que a Paulista possue actualmente, apenas
bastara para attender ao trafego

/| mpde, portanto, nos trechos -
Campinas e Campinas-Rio Claro) substitui-a s pel as e

Al argar a bitol a, néao adaqgui
el ectrificamre @amaa/ioeec¢dasedgo, !
methodicamente, constitue na Companhia Paulista um
programma t4d8o0 seguro e [ ndica
fnadmi ssivel, mesmo para o0S hn
tracg¢do a vapor.

De fato: o acentuadoprogr esso do estado de S&d8o Paulo estava i mpo
trafego da Paulista, principal mente do trecho entre
com a Sado Paulo Rail way. Conforme escreveu Eduardo C
gletr i ficacdo ferrovi aria no Brasil, na época a compan

2-8-0 para carga mais 4-4-0 e 4-6-0 para trens de passageiros. A maior parte desse parque
locomotor tinha mais de vinte anos e estava obsoleto, tendo ainda de operar com lenha,

combustivel caro e de rendimento energético inferior
tinham de ficar reservados para o transporte desse insumo, apenas no trecho entre Campinas e

Jundi ai . Em 1917 a C. P. t i rslPacificcdb1d pa AT mas airda r o | 0 c 0 mc
seriam necesséarias mais vinte |l ocomotivas de grande
tracédo. |l sso configurava um quadro bastante delicad
uma decisao que tr aniiivas preoanfarevipi € hchnas épect a, também pa

estado e o pais.

Outro fator favoravel a eletrificacdo seria a possib
de tempo a duplicagcdo do trecho entre Campgienas e Cor
também estava sendo est udrFigural.2h Agedimva-secqaesa ndamr ( Vi de
eficiéncia e velocidade das | ocomotivas el étricas p
permanente, minimizando a necessidade de obras de grande vultopar a sua duplicacéao.
di sso, 0 centro de gravidade mais baixo das | ocomot |
mais altas em curvas do que as | ocomotivas em vapor.

ser aumentada sem investimentos na via permanente, e com menor fadiga para a linha. Curvas
com 300 metros de raio onde trens de passageiros conduzidos por locomotivas a vapor tinham
velocidade limitada a 80 km/h (em 1918!) poderiam ter sua velocidade elevada para 100 km/h
com as novas locomotivase | ét ri cas.

Monlevade mostrou-s e parti cul armente interessado pelo sistem
continua de alta voltagem, tipico das ferrovias el ét
entusiasmo mostrado por especialistas franceses. Um sistema que o impressionou

profundamente e que acabou se torrandaml@émade pai sel
acabando por ser adotado efoano g adlretor ipfoirc d ¢ed o deem 19dr4
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de 3 kV usada na ferrovia Chicago, Milwaukee, St. Paul & Pacific - The Milwaukee Road. Eis os
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a 1. 2: Per fil

Primitivamente localisado nos tramways e linhas suburbanas, com
tensdo ndo excedentel tdse, 8a 0c aar rk
rapidamente empregada em voltagem mais elevada na America do
Nort e, sobretudo pelos esforc¢os
occulta sua preferencia por este
apresentar na acutalidade um conjuncto de caracteristicas mals
completo que qualquer dos outros. Com effeito.

1. Os motores, do typo serie, permittem um funccionamento em
potencia constante, como acontece nas locomotivas a vapor e
no systema monophasico.

2 A vari ac¢do deaslecerotivasimdvalas eagr este typo
de motores, pode ser feita .
/i mites | argamente sufficient
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Ma s

traccgcédo, quasi t&d8o facil mente
com muito maior amplitude e efficencia mechanica que no
triphasico.

3 A recuperacgédo de energi a P
introduzi dos, gracas a Gesa quast
t 4o bem como no caso dos
incomparavelmente melhor do que nos monophasicos. (..)
Consegue-s e uma recuperacdo bem p
produzida pela gravidade em
vel oci dade de 60 kil ometros p
observar seguidamente em trens de passageiros da Saint Paul-
Milwaukee.

4. O systema cont i nuo sO0 exige uma |/
acontece com o0 monophasico, apresentando vantagem,
portanto, nesse ponto de vista sobre o triphasico, que necessita
de duas.

5 As perturbacbes produzi das
(tel egraphos e tasiinglashao passo)jue 3G
monophasico e triphasico sdo

Essa vantagem é [ mportante el
fosse resolvido na Paulista adoptar qualquer dos dois outros
systemas, as despezas para pr
considerdveis.

Monl evade também alertou para as desvantagens

O maior [nconveniente da correni
necessidade das sub-e st a¢cdes transformador ¢
linha ferrea. Apezar de se haver conseglt
da tensdo na rede distrebltadodoesa,
kil ometros, sem queda de potenci
menos certo que o0 accr esci mouededas
result a, é consideravel, comparac
triphasico. E assisme queRaudliectar i.
kilometros) pelo systema continuo seriam necessarias duas sub-
estacgbdes, que custari arms a® passa que,
empregando o triphasico (com a frequencia mais conveniente no
primario, si ella existisse na usina geradora), apesar de serem precisas

12 sub-est agcdes, porem unicamente ¢
estaticos, a des pearaemamalsda matade dagiala
quantia.
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Com o monofadsi co, a despeza seri
mai or simplicidade na [ inha de ¢
sub-estacbes estdticas.

E concl ui com as seguintegscdaocohs i Melrlhahaccrd esi stodbmae m@marse |
ferrovi ari a:

1. Sempre que a energia electrica tenha de ser adquirida de usinas
particul ares, em alta frequen
mai s c¢comum), 0s systemas tri
transformadores rotatorios, perdendo assim suas vantagens
especi ficas quanto 4 economia
tal caso, inclina-se para a corrente continua.

2 Quanto uma via ferrea resolve
de energia, para seu uso exclusivo, podendo, portanto, adoptar
nella a frequencia mais conveniente ao triphasico e monophasico
(15 a 18 periodos), 0O Systema
menos di spendioso quanto 4as
mesmo [ ncluindo as quetisvasy e
mais caras nesse systema que nos outros dois.

3 S/, al ém di sso, a linha a el e
plano, ou em rampas e contrarrampas fortes e longas, e o
trafego feito com trens frequentes, de peso relativamente
pequeno (at é 400 tonel adas), h
conveniencia em adoptar o systema triphasico, apesar de sua
mai or complica¢cdo quanto & |/
c/ircunstanci as seri a contrahb
locomotivas.

4. No caso de linhas longas, com grande trafego de trens pesados
(acima de 500 toneladas), com perfis variaveis, qualquer que
seja a fonte de energia electrica (particular ou propria), a
corrente continua de alta te
conjuncto, sobre qualquer das suas competidoras. O systema
monophasico, que em taes circumstancias poderia apresentar
probabilidades de concurrencia, quanto ao custo inicial das
linhas de contacto e sub-e st a¢c bes, seria d
mechanico e custeio de tr opga
sua deficiencia quanto 4 rect
frenagem electrica dos trens, e necessidade de apparelhamento
contra as perturbac¢cbes nas i
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1920-1922: A I mplantacao

A Companhia Paulista, pela primeira vez na America do Sul, realisou um
commetti mento que Sserd certament e
que se i nteressam pelo progresso
ligado ao de nossa Patria.

O sistema finalmente escolhido para a eletrificac 8 0 d o t r e-Campinad (Rigurail.8)i da
Companhia Paulista foi 0 mesmo usado na The Milwaukee Road, a qual eletrificou seus trechos
mais criticos entre 1915 e 1919 usando 0o sistema da
corrente c on tAimesma companhid foilesdéolhida para implantar o sistema na C.P.,
também por ter oferecido financiamento e condig¢des f

equi pamento se iniciou em setembro de 1920, tendo si
tempopar a as comemoracdes para o Centenéario da I ndepel
experi ment al de um trem tracionado por uma | ocomoti\
outubro de 1921, entre Jundiai e Louveira.

Figura 1.3

A linha dupla eletrificada entre
Jundi ai e Camp
l'inha de cont i
sustentada por postes de
madeira. Foto originalmente
publicada no livro Tr a¢ ad
Ferrovias de Jer
Monteiro Filho, editado em
1955. Esta copi
Her mes Yoiti F
Paulo SP

A energia era fornecida pelas usinas de Sorocaba e

sendo entregue em Jundi afi. Ela era transmitida até
numa | inha dupla triféadsica de 88 kVtenséoemtee 1&6I t e
guil dmetros. De fato, apesar dos investi mentos pr e
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Capivari serem relativamente baixos, a Paulista foi conservadora e preferiu testar sua

eletrificacdo usando inicial measei an&mieagi plulgleiraaa. -
era reavaliar a gQquestédo do fornecimento dez anos af
acordo com o relatério de 7 de novembro de 1918. Con

forneci mento pel a Is,ipgstotque auneam CanpanhiasPawdistadnvastar em
usinas hidrel étricas proéopias.

Tanto as Ilinhas da Light como as da Companhia Paul
madei r a, devido ao elevado prec¢co dasl aorm@asépge aco
Foram usadas madeiras de | ei, como i pé, faveiro, a
tratamento de banho antisséptico. Monl evade ainda r ¢
substituidos na f abs.porhaverem sido avaridos ponpedras ayrémessadas

por passantes”. Como se vVvé, a depredacdo de | inhas e inst

absolutamente um fatorecente-c ome¢ou a ocorrer com 0 sistema ainda

Ja se previa que a eletrufucacdacomeriiamdergpamrdiscca pmra
relatorio descritivo de Monl evade:

Este primeiro trecho de [ inha ¢tr
numa extensaéao, talvecz, de 200 ki
variassub-e st acbes, razddopethdoqgoafi bo
proposito de attender ao phenome
tensdo e perdas na /| inha.

A subestacdao de 4. 5PFdulaWd)enerlaouvavredlreaga( as i nstal adas
americana Chicago, Milwaykee & Saint Paul. El a di spunha d-geratior (Biguragr upos mo
15) , dos quais apenas dois funcionavam de forma si mul

podiam suportar sobrecargas de até 300% da carga no
operar de forma inversa, o que possibilitava receber a corrente de retorno gerada pelo freio
regenerador das |l ocomotivas. A est acaFguali6geunha aind
88. 000/2.300 volts, resfriados a 06l eo e adeés interr
3.000 volts, um para cada grupo motor gerador. Esses interruptores protegiam os aparelhos da
sub-est a¢cdo no caso da-céoceri @ omcidae dceorcemtte continua,
corrente em menos de 8 mil ési mos de segundo.

Apds sua coanveorss a3 kv em corrente continua a energi a
ao |l ongo de 45 km de linha aérea de <contato para
al i me n teaderfemtre (Louveira e Campinas, a fim de evitar grandes quedas de voltagem

nas proximidades dessa ultima cidade. De 300 em 300 metros o feeder era ligado aos quatro fios

de contato de ambas as linhas, diminuindo a queda de voltagem e equilibrando-a entre as duas

l inhas. O circuito de retorno er a ligadosnesntsudssui do pel c
extremi dades por uni f6es de cobre. Também os tril hos
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cabo de cobre, de 300 em 300 metros. Ja o0os quatro tr
cobre de 1.600 em 1.600 metros.

Figura 1.4 o

A primeira sub-e st a¢cado e
Companhia Paulista em Louveira,
gue recebeu o nome do mentor da
eletrificacao na
Francisco de Monlevade. Ela
abasteceu o] tF
Louveira durante quase 77 anos.
Foto do acervo do Museu da
Companhia Paulistas; esta
gentilmente mandada por
Fernando Picarelli Martins.

Figura 1.5

Um dos grupos motor-ger ador da

el étrica da Companhia P
Foto do acervo do Museu da Companhia Paulista;
esta coépi a f mandadpepartFerhande |

Picarelli Martins.

Os postes wusados para a |linha aérea de contato eram
guarant an, provenientes da floresta virgem da regi a
aproxi madamenteet ro60 deuidibébsmt ancia de seu | ocal de wus
muitos postes de eucalipto provenientes dos hortos

| abor aRigaral.® (terem demonstrado gque sua resisténcia
madeirasdelei.JA na el etrificacdo do pri me’fetaemtmeadosho da E. F
da década de-s29d»0r w@ptaou postes de aroei Figua A mont ag
18)deuse a um ritmo de cinco quil 6metros por més.

Vi de pagi n attpeivwevtmusdudacenganhiapaulista.com.br

"Vide CapkEsul@ad®&® de Ferro Oeste dmalMi nas, especial mente pa:
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Figura 1.6: Conjunto de transformadores da
subestacao el étrica da
Louveira (SP). Foto do acervo do Museu da
Companhia Paulista; es
mandada por Fernando Picarelli Martins

ACERVO MUSEU CP

Figura 1.7: O eng. Francisco de Monlevade (o segundo da direita para a esquerda) e equipe inspecionam
testes de resisténcia mecéanica efetuados com pos

Junddaanipi nas da Companhia Paulista. Foto origin-a
Associags@beBra de Engenharia Ferroviaria, I n Me

1945.

O parque de tracdo incluia seis | ocomotivas para tre
fornecidas pela General Electric e pela Westinghouse. A primeira forneceu oito locomotivas B+B

de 1480 HP para trens de carga e quatro do tipo 2-B+B-2 de mesma poténcia para o:
passageiros. A segunda ficou com uma encomenda de duas locomotivas tipo C+C de 1245 HP

para carga e duas 1-B+B-1 para trens de passageiros (Figura 1.9).

Todas as | ocomotivas el étricas foram construidas no
acompanhadas por pessoal da Companhia Paulista. Me c é
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est adgi o em f -americanas, aosno a Ghicage, Milwaukee & St. Paull e a Bultte,
Anaconda & Pacific para se familiarizarem com a oper
As locomotivas foram transportadas para o Brasil praticamente montadas; apenas os truques e
pant 6grafos foram mont ad ortavam @ wstilo bok-cafl, 0% seja, lums apr ese

espartano formato de "caixa" sem | inhas <curvas. Toc
ddvida era um enorme avanco em termos de visibilida
troca de sentido da locomotiva. O apitodes sas | ocomotivas era uUnico, num t
mel 6di co, bastante similar as |l ocomotivas a vapor.

Figura 1.8

Obr as de instalacédo

tronco da Companhia Paulista. Foto tirada
pel o Dr . Gabri el Per |
Antonio Penteado Vignoli.

Figura 1.9

Locomoti va -BrB-&t tipo c Aox-cah,
fabricada pela Baldwin-Westinghouse em 1921,
i medi at amente apodés de t
ger al nas oficinass derld
ainda que parcialmente, outra locomotiva e | é t
B+B, #405, fabricada pela ALCO-GE no mesmo

ano. Esse estilo de 1 o¢
dos primeiros tempos
Companhia Paulista. Est:¢

de Jundi ai em 1969 por
originalimente pub |l i cada na edi ¢
1989 da Revi 8&ta Ferrovi

8Vi de péagi n aittpeivwevtravigiaierraviaria.com.br
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As caracteristicas das | ocomotivas entregues nesta
abaixo:

Di am(Di &m
Pot é . Peso |Comprimento| Rodas | Rodas (Tr ag¢
Ano Nu me r ¢ Rodagem Fabricante . . .
[HP] [t [m] Motrizes | Guia Mul t

[mm] | [mm]

General .
1921 | 300-303 |2-B+B-2 | 1450 . 107 16,764 1067 914 Nao
Electric
1921 | 400-407 B+B 1450 ALCO-G.E. 88,9 11,938 1066 - Nao
Baldwin- .
1921 | 410-411 C+C 1218 . 107 15,291 1015 - Sim
Westinghouse
Baldwin- .
1922 | 310-312 |1-B+B-1| 1627 129 16,126 1600 914 Sim

Westinghouse

O sistemamostrou-s e ser particularmente indicado para as con
devido a simplicidade do equi-pnfate patticularmenta demm- nas | oc o
vindo, consi derando a falta de tradicdo técnica e indus
peqguena monta nos circuitos auxiliares e de baixa te
movi ment o; apenas 0s consertos nos sist@masiode al t

equipamento.

A rapi dez com gue as |l ocomoti vas el étricas podi @
excepcional mente o tempo disponivel para sua operaca
Td&do prompta é, real ment e, essa .

apenas o tempo de cinco minutos entre a chegada de uma locomotiva,
com um trem, e a partida da mesma com outro trem, de sentido
contrdario. A vantagem sobre a [ c
flagrante, pois que esta, chegada a uma terminal, val ao Vvirador,
abastece-se de agua e de combustivel, limpa o fogo, descarrega o
cinzeiro, etc. No caso da Companhia Paulista, entre Jundiahy e
Campinas, as locomotivas a vapor queimando lenha empregavam, em
se preparar, de trinta a quarenta minutos nas terminaes, entre dous trens
consecutivos. Como resul tado pratl
machinas el étricas, nas terminae
realizar com ellas o mesmo percurso diario, que faziam, antes, as
machinas a wvapor, cem mempode traf iafqiata
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Outro aspecto muito importante era a possibilidade de r egener a¢c o

horas, em favor das primeiras.

|l ocomotivas el étricas de tracdo <cont
locomotiva deixavadeconsumi r ener gi a, passando a

7

SO (0]

esforco de frenagem era reduzido

weasener gi a
possui am.
funcionar ¢
como a el et

nua

|l ocomoti vas que estivessem em trafego,
externamente. Aqui o arrojo da Companhia Pauli
fabricantes das locomotivas, conforme relata Monlevade:

A marcha em recuperacdo nos decl
Paulista, resultados inesperados. Com effeito, foi ella adoptada mais por
decisdo da propria Companhia que
segui ndo opi ni do geral ment e ace
opportunidades de tirar partido
curtas. No entretanto, a vantagem que ella paresenta em nosso caso
especi al, quer como freio, quer ¢
mai s apreci dveis, o que tem sido
engenheiros das Companhias General Electric e Westinghouse.

Realmente estamos empregando a regeneracédo

decl/ i ves, mesmo nos dos balancos
emprego dos freios automati cos,

occasi 6es de parar.

Desta forma todos os vehiculos do trem descem com suavidade,
apoiados sobre os parachoques, e evitam-s e o0s esti co
rupturas de engates.

Como economi a de forcga, a mar ci
Companhia Paulista, o seguinte
passageiros e 22% nos de meamcgaa
recuperag¢do de 32% da energia col
Estes algarismos dispensam commentarios.

st a

om
ri

permitindo
surpreende

O uso da regeneracao, contudo, tinha de ser feito
envolventes, danificando a locomotiva. Asolu¢ @80 propost a, contudo, era si
deveria ter atenc¢cdo na conduc¢adao da | ocomotiva sob

0s amperimetros e ndao permitir que a veloci

Num artigo publicado vint e anos depois desses fatos,

dade ex

C
m
t a
ce

na edic¢édo

Gal vao,

d s

apreciaram ba:

Revista Ferroviaria, o] Eng. José Ayrosa
fabricantes das | ocomotivas el étricas
1,60 m, pois f o possivel acopl ar o0s motores de
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maquinas, a ¢ -0 ehirecds daces rinttrmas das rodas motoras. Segundo ele, tal
vantagem ndo era possivel nem mesmo na bitola padréao

1922-196 1: A EXxpansao

"A primeira vez que andei num [
tinha suvua i dade. Seu bisavéd foi

teve de mudar para de [ baté par
bringuei com minha iaerderbastante pors @sava
rel ampejando muit o. Na verdade

locomotiva em contato com os fios..."

A el etrificacgaeCadmpitnraesc hdoa JQuonndpiaanihi a Paul i sta foi tac
1925, cerca de 80% do capit a l i nvesti ment o, além dos juros dos
amortizado. |l sso motivou a ferrovia a contratar suce

de suas linhas-tronco em bitola larga:

Trecho Ext ens ao| Tipode Postes Data da | nal
Campinas-Tatu 49,7 km Concreto 1° de novemb
Tatu-Rio Claro 40,0 km Aco 26 de dezembro de 1926

RioClaro-Sd o0 Car 72,5 km Aco 7 de setembro de 1928
Sdo Cd&ilnecsd 79,5 km Aco 1° dezembro
Itirapina-J a U 101,4 km Aco 15 de novembro de 1941
J a-Bauru 67,0 km Aco 23 de junho de 1948
Bauru-Ca br al i a 41,3 km Eucalipto 17 de maio de 1954

Note-se o hiato na eletrificacdo ocorrido entre 1928
decorrente do crack da bolsa de Nova York em 1929, e entre 1941 e 1948, decorrente da Il

Guerra Mundi al . Em seu apogeu, a Companhia Pauli st
eletrificadas, quinze subestacdes e oitenta | ocomoti
A esse aumento substanci al na erkespendes dim authen® | i nhas ¢
equi valente no numero de | ocomotivas el étricas. Ao |
varias del as, de diferentes fabricantbexxghcooas com o
excecadao das | ocomoti vas poavriai rnmaonso, b rgaussteg@aicapndut di oo st ifpeor r

seja, cabine central. Elas receberam um curioso apelido: baratinhas (Figura 1.10). Por sinal, a
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Companhia P

el étri

Figura 1.10:

cas

aul i

sta foi

a Un

e xnanbbuegas.v ament e

i ca

ferrovia brasi

|l ocomoti vas

Locos,

est a

cop

Locomotiva
fabricada pela ALCO-G E

sob rigoroso inverno. A Companhia Paul i st a

em

el étricas

ia ¢é

1924.

el étrica
Est a

cortesia

foi

par a

foto a

a

Gni ca

exclusivament e

de Al berto H.

manobr as

mostr a

d a batatnhap
ainda n

ferrovia b
ma nALOQ Kistaricals

del Bi an

A tabela abaixo mostraascaract er i sti cas das | ocomotivas
Di @am(Di & mi
Pot é Peso |Comprimento | Rodas | Rodas | Tr a¢
Ano Nu me r ¢ Rodagem Fabricante
[HP] [t [m] Motrizes | Guia Mal t
[mm] [mm]
1924 |500-508 | B-B | 460 | ALCO-GE 555 12649 1016 = - | N&o
Wintenthur-
1926 330 |[1-C-C-1 1923 Metropolitan 101 17,981 1070 | 920 N&ao
Vickers
1927- Baldwin- i
412-419 | C+C | 1218 . 107 15,291 1015 - Sim
8 Westinghouse
1-C+C- i
1928 | 420-429 1 2170 ALCO-GE 133,3| 18,212 1138 | 914 Sim
Wintenthur- 5
1929 320 1-D-1 | 2520 . 123 16,192 1600 | 914 N&ao
Brown Boveri

Note-s e qu
val ores

e a

pot énci a
bastant e
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apresentavam valores da ordem de 2200 a 2500 HP, magnitudeque s é na década de 197
alcancada de maneira consi sdledttrei qpeed agu d orcowdndvt amarsa 9
brasileiras. A ALCO-GE 1-C+C-1 (Figural.1l) de 1928 ¢é considerada por muit

das | ocomotivas el ét CompanhiaPamlista.s el egantes da
. -
Figura 1.11

Uma | ocomot i Aoa

ALCO-GE, 1-C+C-1, com o

)

2200 HP de potl

por suas or dens¢ el el SN -

Campinas num dia de 1966.
Note-se a pintura original
verde/marrom da Companhia
Paulista. Est a
do Reverendo Thomas J.
Connelan, que gentiimente
enviou esta coOfyy,

Esta tabela mostra que a exclusividade do fornecin

Companhia Paulista por parte da dobradinha Gener al E
duasvezes, em 1926 e 1929. Aparentemente o objetivo de
de maquinas provenientes de outros fornecedores, uma

adquiridas uma unidade de cada fabricante.

Naquela época naom smovadobreaenselenaici dade: 0s bonde
atravessando sua fase Aaurea, proporcionando transpol
alguns casos esses sistemas se cruzavam em passagens
uma vez que a corrente de seus si st emas de alimentacdo el étric:
di ferentes. Um dos casos mai s p Figuoar 1€l®)cande foocor r eu e

encontrada wuma solucdo engenhosa para o probl ema:
passagem de nHadeCompamiaPaalistd, sendo o bonde alimentado por um cabo
nesse pequeno trecho...

A consagracdo da tracao el étrica na Companhia Pauli s
observada no seguinte trecho do Rel alstddeEstradas® 78 da D
de Ferro para a Sessdao de Assembl éia Geral de Acion

Ferrovia e: Ferrovidrios
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Figura1.122 Esta é uma foto muito rara mostrando a a
0s b ondrecs daeQompanhia Paulista de Eletricidade cruzavam a linha eletrificada da Companhia
Paulista de Estradas de Ferro. Note-<s e que nadao ha linha aérea para ¢
cruzamento das | inhas. |l sso nde era pbsmewehdopoi
de 600 volts, as |l ocomotivas da Paulista necessi
Morrison, em seu livro The Tramways of Brazil - A 120 Year Survey, o motorneiro tinha de abaixar o coletor
deelet ri ci dade dd obommudmea & olmagla usando um cabo apro
férrea o motorneiro devia desligar o cabo e reto
linha. Esta foto foi tirada por William Jansen, provave | ment e no f i nal da décce

cortesia de Allen Morrison.

A administracdo da Companhi a Pau
com a greve dos mineiros da Inglaterra - que durante meses elevou
extraordinari ament e orapapyagnaisldecisva
da i nestimavel vantagem da el etri

Com efeito, gracas &8 tracd8o el étr
svua | inha tronco, que nd&o presci
pode a Paulista manter-se desde o [ nicio da g.
combustivel mi neral, recorrendo
por ém, do desenvolvimento dos tr
de matas em condi¢bes de serem
Diretoria et enddeénr i aat ao¢cdrecho
a Rincédo, numa extensdo de 152
trecho, de perfil acidentado, néa
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trechos anteriores, conquanto sej
crescem as vantagens das / ocomo
continuo mais -d@nmgaodi, s t@amnmdGgmdioc o o

()

Resta, ainda, considerar que as nossas locomotivas a vapor de bitola
/ arga, em condi¢bes de pr e wlatimament
poucas, de modo que, se ndo foss.
necessdria a aquisi¢cdo de grande
custam, proporcional mente a Ssua

gque as | ocomotivas el étricas.

Omaterial para a eletrificag¢édo
encomendado, em fins do ano pass:
Electric Company e Westinghouse Manufacturing Company, antigas
fornecedoras da Companhia.

O mesmo rel atWémoumntcrlaidhd abnmst ante pol émico:

O encareci mento aemnbBrnane eaddeadd:
profissional, sobretudo depoi s
necessidade de constante aperfei
para o fim de substituirrs ¢ o mai s possivel o /
que realiza, em al to grau, a trac

Real mente sadao palavras bastante estranhas em nossa ¢

mel hor escrever p ol i ondec senafirmd, esem hrieips6 malavias, aque. as)

trabal hadores ndo eram suficientemente confidadveis e
certo modo, € 0 gque vem ocorrendo desde a Revol ucga:
foram substituiaowapmperl.a Adlgmuiicma di f erenca € que, com
el es vém sendo substituidos por mot ores el étricos,
Il nternet . .. A constante agitacdo operdaria no Brasil
resul t oias ggenves farasas, certamente colaborou para essas palavras pouco airosas.

Qu e, alias, tiveram um certo cunho profético: foi

pretexto para o fim da Il egitima Companhia Paulista,

capitul o.

De toda forma, o que Monlevade e a diretoria da Companhia Paulista estavam procurando fazer,

apesar de toda a sua aparente arrogéancia, era garant
indicios gue mostram que a g r ase doenar ameb fergodian da empt
transcontinental, |Iigando o Atl antico ao Pacifico, n
necesséario reunir energi as par a s e cumprir esse |
circunstancias impediulesanadoglagriionsteerdestincdo,asi gov e
impediram que a CP comprasse a E.F. Noroeste do Brasil e a E.F. Araraquara, 0 que acabou
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levando Monlevade a voluntariamente terminar sua carreira na Paulista de forma prematura.

Certamente a linhaentre BauruePanor ama f oi O inicio dessa tentativa
objetivo final em fun¢cdo do agravamento da crise fer
em diante.

OQutro aspecto que deve ter sido considedmde por M (

al argamento da bitola nas Ilinhas da CP deve ter sido
representou para as ferrovias. O fato é que ja na d
roubar passageiros e cargas das ferrovias, ainda que em escala peque n a . Mas a ameaca |
estava concretizada: afinal, o lema do governo do presidente Washington Luiz (1926-1930) era

justamente Governar é ahr.i rmaes tdreadasdagem. E fato que a in
do pais demorou a cr esaeresro apoanvestimento ervavido mara dua f a't
construcgcao; o0 alto custo dos automovei s; o fato de
de divisas estrangeiras; a falta de wuma indlUstri a
mont adoras autesmoti fadonbspaj mais a depressdao econd
Segunda Guerra Mundial protelaram o surgimento do rodoviarismo para a segunda metade da

década de 1950. A partir dai a ameaca se concretizou

Mas retor nando a el ectackidd Botsa dedValores de Nova York e a grave crise
econdmica que dominou o0s anos seguintes abalou prof

justamente o principal cliente da Compangdultoa Paul i st
numa enorme superproducadao de <caf é, que era queimado
seu preco fosse manti do. A reacdo de boa ©parte dos
diversificar suas culturas para evapoatransmrtefnal énci a.

regi dao servida pela Companhia Paulista e, obviament e
de suas |linhas e a compra de |l ocomotivas el étricas.

De toda for ma, a eletrificacdo ja tinha se tornad:q
Companhia Paulista e certamente ajudou a minhorar 0SS E€
a primeira subestacdo do sistema de eletrificac¢cadao, e

nome de Francisco de Monlevade, esculpido em bronze e em forma de arco do triunfo. Note-se

gue ja em 1927 Monlevade havia sido alvo de outra hc
ferrovia, quando o seu busto foi colocado num pedestal de granito nos jardins dessa mesma
Ssubestacao.

Foi somente em 1940 que a Companhia Paulista retomou as atividades nesse campo, quando
realizou trabal hos de retificacado, alargamento de bi
J a (Figufa 1.13), inaugurado em 15 de novembro de 1941.

A situacdo econdmica |ja& havitaambeé&lmhosreadionvoe sh agt aenm e
|l ocomotivas el étricas. O retorno da Companhia Paul i
com a introduc¢do de wuma | egendéaria | ocomotiva el étr
novos amantes de ferrovias: um monstro de 3800 HP, rodagem 2-C+C-2, mais de 23 metros de
comprimento e um inconfundivel VodRgurd 1.14), fabecadasl i n @ mi c o :
nos Estados Unidos pela General Electric. Seu apelido deriva do formato de seu friso, que se

al argava nast aiegi dasl écomoti va para poder acomodar o

é
a

35



Essa regido do friso |l embrava muito um decote femini
nome popular era V8 Esta locomotiva tornou-s e um arquétipo da sofisticacg

Companhi a Paulista e um verdadeiro simbol o das fer
sistematicamente empregado como simbolo de excel énci
(Figura 1.15) , seu fabricante. Seu formato extermo €é quase

EP-4 (Figura 1.16), fornecida pela mesma empresa para a ferrovia americana New York, New
Haven & Hartford no final da década de 1930. Contud

aspecto externo, uma Vvez -¢4eratotaimeste diféremtmeo instalagla r i co da
nas V8. As EP-4 podi am operar com dois sistemas el étricos:
alternada monofasica) e por terceiro trilho (600 V
somente era alimenta por ca&kV.enaria de corrente conti
Fig 1.13

Trem de servico en
locomotiva a vapor trabalhando nas
obras de eletrific
Paulista num trech

Esta foto, originariamente publicada na

edicédo de abril d e

Ferrovi ar i aa de éMarcello

Tal amo.

A tabela abaixo informa suas principais caracteristi

Di am(Di a m

Pot é . Peso Comprimento | Rodas | Rodas |Tr a ¢
Ano Nu me r ¢Rodagem Fabricante . . ,
[HP] It [m] Motrizes | Guia Mul t
[mm] | [mm]
1940
370-373 General i
1946- 2-C+C-2 | 3817 ~ |165,1 23,101 1168 914 Sim
374-391 Electric
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Figura 1.14:

A Maquina dos Sonhos

Bem vindo meu fil ho, bem vindo a M.
Com o que vocé sonha? Estda certo que nos
Pink Floyd: Welcome to the Machine (1975)

Uma das 22 locomotvas V8 que a Companhia Paulista adquiriu d
de 1940. Elas tinham 3.800 HP de poténci a, 122 t
km/h. Seu porte imponente, em harmonia com um formato gracioso e um zumbido sobrenatural quando em
funcionamento remetem dir et ame nGaro, propostaporglung:temn EIUMos
uma poderosa maquina de sonhos. Ainda hoj e, ma i
primerauni dade, sado objeto de enor mefrissahmidoac &@ver Pana
iniciativa para a preservacdo historica de ao me
devorador de seus proépriosrmivasir. BEsbashoem fag
de Jundiai Paulista. A pintura da | ocomotiva seg!

azul e creme com frisos prateados.
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Servindo com eficiéncia a

MILHARES DE

Em tempos idos cada familia era
obrigada a plantar ou cacar para
alimentar-se—fazer suas proprias
roupas e construir seus proprios
abrigos, O desenvoivimento dos
transportes pds termo a isso. Por-
que ¢ o intercimbio comercial
constante e a facilidade de viajar
que estimulam 08 neg6cios e a
induastria, forjando o progresso.

A GE. tem.liderado o desen-
volvimento e & modernizacao dos
transportes. A nova frota de loco-
motivas eléctricas que agora serve
ao Brasil é tipica da assisténcia
que & G-E presta ao progresso de
um pais, Projetores para os patecs

FAMILIAS

de manobras, chaves, controles e
numerosos outros equipamentos
eléctricos G-E contribuem tam-
bém para & solucio dos proble-
mas de transporte, aqui e em todo
o mundo,

Ao usar a electricidade, lembre-
se de gue o lider nas pesquisas,
engenhearia e fabricacio de mate-
riais eléctricos estd ao seu dispor.
Os produtos G-E,, para a industria
e para o lar, sio encontrados em
toda parte. International General
Electric Co.*c.. New York. ags

GENERAL @B ELECTRIC

EU.A.

Simbods b Svelluciz, M TODO O MUNDO . .. NA INDUSTRIA E NO LAR

Figura 1.15:

Anunci o da GE

fazendo
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Figura 1.16: Esta é a |l ocomotiva el étrica8fqurenesceirdvaisu a
Paulista: a EP-4 , de 4000 HP, especifica para trens de pc«
New York, New Haven & Hartford Railroad. Esta ferrovia recebeu seis unidades desse tipo em 1938, bem
como cinco unidades de um modei3m estasfprieecidas enc i®43.pSaur
formato é muito WMemeadhanee sbstdama el ét r IAEB-4 &auma

maquina polivalente, podendo ser alimentada tant
de 11 kV), como a partir de um terceiro trilho
dualidade era necess ade appovs dsgaisr estdae ONova York
onde s6 havia o terceiro tril ho. L &&teeramaideecurteemfina

da década de 1950 o presidente da New Haveaferrovia
optando pelo sucateamento das EP-4 e EF 3 a. Esta foto foi original
Locomotive Cyclopaedia.

A Companhia Paulista comprou no total 22 locomotivas V8. Infelizmente a Il Guerra Mundial
atrapalhou a entrega desses locomotivas: somente quatro delas chegaram em 1940, outras dez
chegaram em 1947 e as o0oito restantes em 1948. Ao ¢
Sorocabana®, as restric¢cdes decorrentes do conflito tumult
Companhia Paulista. Seus componentes foram desembarcados no porto de Santos, sendo
transportadas em vagbes plataforma especiais até a o

A Sdao Paulo Railway, ferrovia inglesa queqier ansporta
a Paulista trazia até Jundiai, somente decidiu eletr
encampacdo pelo Governo Federal. Esse atraso de mai
Companhia Paulista € algo intrigmatebtedadocomsacebkenD
de suas |linhas. Em funcdo da enorme integracadao que
especificacbdes usadas nesta nova &eletrificacado fore
Companhia Paulista, que por sinal cedeu pessoales peci al i zado para a antiga Sa&a«
-agora chamada E. F. Santos a Jundiai. As obras da el

°Vi de CapiBsulroadla0 de Ferro Sorocabalraz233.especial mente pagina
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1951. Mas a troca de | ocomotivas continuou ocorrendc
guanto supérfluo.

E i nssaste reotar que a E.F. Centraldo Brasil'®, ao adquirir | ocomotivas el ét
Unidos no inicio da década de 1940, foi forcada pel
com projeto iV8lé&nmMtai cvoeralm ddkag essa dWar PredéctionBoard t omada
americano em fun¢cdo das pesadas restricdes industri e
teve conseqUéncias funest ad8emamalocarptiveitdeal pdracas r ov i a, p C
condi¢cdes de rel evo s uanhassda QompanhaPaulista.tNa @entcalade das | i

Brasil o desempenho das V8n &do f oi memor avel, sendo inferior ao d

poténcia do que el a.

Em 1947 a Companhi a Paulista também adquiriu ma i
virtualmente similares a sBaratinhasj & descr i t asFigusaclil®a (cwindeexcec¢cdo de
alguns detalhes em sua carenagem. Esses modelos mais novos, por exemplo, apresentavam

chaparia soldada ao invés de rebitada, em func¢édo do
ao longo do s 23 anos gue separam essas duas geracobes d
manobreiras, gue receberam numeracédo eWararopas#510 a #.

(Figura 1.17).

Figura 1.17: Locomotiva el étric
Companhia Paulista, apelida de baratona e fabricada pela
ALCO-GE em 1947. Esta é a seg
de locomotivas nessa ferrovia, iniciada com a Baratinha,

ma s com alguns aper fei¢coam

soldada ao invés de rebitad

emJundiai em 1971; esta copia é
No final da década de 1940 um | ance rocambol esco ¢
inesperadamente a Companhia Paulista. Em 1946 o governo da URSS encomendou 20 das
mai s poderosas |l ocombsi cannselréafdasasa jGa&mer al El ectr
deveriam operar sob as catenéarias de corrente contin
G.E. as apelidaram de Little Joe( Zé zi nho) , como uma homenagem a Josepl
URSS na éptowcdo, Cpowmando as madquinas ficaram prontas,
ndo mais se entendi am. O governo americano decidiu

para a Uniao Soviética em set eansbres tdraagtuéegliec aan od, e maod
GeneralEl ectric entdao ficou com um enorme "mico" nas m
sob encomenda e sem comprador. Elas foram oferecidac
ferrovias americanas e até mesmo para a &€odonmpanhi a Pe

WVi de Ca pkstraddde Fe6roCentraldoBrasi | , especi al mal?24.e péadginas 11
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ficou com trés unidades, as quais foram adaptadas pa
kV. A The Milwaukee Railroad ficou com 12 unidades, que foram adaptadas para seu sistema de

corrente continua de 3 kV. F i noa tommamdoeincauni@ameapanhi a Pa
em 1951, gue foram devidamente adaptadas ao seu sis
desenho dessas | ocomotivalk émbasé abém mams| pot ant daé
apresenta 184 toneladas de peso aderente e tinham wuma buzi na grave, i nconf u
recebeu aqui o apelido de Russa (Figura 1.18) em func&do de sua atribul ada h

e
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Figura 1.18: Uma das locomotivas norte-amer i canas apelidadas de Russ
Ha uma | enda entre os f emnr eVvimbroil ms ,c ogqnuienmasdioiar mam f pu &
esta estampado nos eixos da | ocomotiva, mas nunca f
pitoresco fato. .. Foi a |l ocomotiva el étrica mais po

Suas <car act er ersanferdas sa tgheladabamo: s
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Di am(Di a mi
Pot , Peso Comprimento | Rodas | Rodas |Tr a ¢
Ano Nu me r ¢ RRodagem Fabricante ) ) N
[HP] It [m] Motrizes | Guia Mul t
[mm] [mm]

General

1951 | 450-454 |2-D+D-2 | 4655 . 1242,6 27,1 1200 949 Nao
Electric

Em 1954 f o i mplantado o Ultimo trecho eletrificado da
Cabralia Paulista, aproveitando seu alargamento de
sido o mais bonito da ferrovi a, poi s aotadagweva a Serr
forgcou um trajeto sinuoso da | inha, incluindo com wu
i mpediam a circul ay&biz adeada que ancaaddelas thegowa asficar entalada

numa curva num dos primeirosttesaede. |l oPomoesgasrakae
estacao de Bauru: 0s trens que Ihseugbasvtainmt udelaSdp@r P aum
baratinha ou locomotiva box-cab, menos potentes mas de comprimento bem menor, facilitando

sua inscricdo nas curvas fechadas desse trecho.

E curioso notar gue a Companhia Paulista nédo adquir
Sant os a!(d @ualitdda English Electric e os Budd-Ma f er sa de ac¢co inoxidavel
Sorocabanal? (o Carmen Miranda da Pullman-Standard e os TUEs da Hitachi). Estas ferrovias

usavam esses trens em rotas interurbdonasi ada 8Sal®Bos
Paulo-Sant os, e a E.F. Sor olcmdrad ae e SBantoe Rp@nd@riteonddta u |l o

devia ser filosofia da empresa, uma vez que a Paulista t ambém nao s e i nteresso
automotrizes ou trens-unidade diesel. De todo modo, o Gualixoci r cul ava entre Sao Pe
Campinas, em trafego mutuo com a E. F. Santos a Jundi

por trens-unidade dentro das linhas da Companhia Paulista.

Em seu auge o sistema chegou a contar com quinze s
abaixo:

1Vide CapEswia@ad® de Ferro Santos a JWwatBai, especial mente
2vVi de CapiEsulroadla0 de Ferro Sorocaba28a226e33&251.al mente pagi n:
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Local Linha Tipo Pot énci|Distéancia entre

Louveira Tronco Manual 4.500 28.740

Campinas Tronco Aut oma 3.000 25.573

Sumar Tronco Manual 3000 47.350

Cor dei 1t Tronco Manual 3.000 31.815

Camaquan Tronco Aut omé 4.000 25.590

Itirapina Tronco | Aut oma 4.000 31.938

Sdo0 Ca  Barretos | Aut oma 2.000 37.989

Ouro Barretos | Aut o ma 3.000 41.462

Ri nc & Barretos | Aut oma 3.000 -

Espraiado Bauru Aut oméa 2.000 40.389

Doi s C¢ Bauru Aut oméa 3.000 50.509

Pederneiras Bauru Aut oméa 3.000 28.800

Ai mor | Bauru Aut oma 3.000 23.488

Piratininga Bauru Aut oma 4.000 -
Todas elas eram do tipo moto-ger ador as e ali mentadas pela |inha de
ferrovi a, cujo primeiro trecho entre Jundiai e Louve
do trech€Qatphdaaj conforme citado anterioromente. El
de extenséao, em dois circuitos com excecdo do trec
possuia apenas um circuito. No final da década de 19
com o intuito de reforcar o sisteumaur &I @l dtarmbféimc ascedrc
ramall de Piracicaba, qgue acabou nado se tornando r eal
Paulista de 1958 registrou ainda a compra de 644 toneladas de cobre em lingotes, que seriam
transformados em fios e cabos a serem usadosnaelet r i fi cacdo entre Ca-bralia Pa
outro projeto que também ndo viu a luz do dia.
E interessante notar que, de fato, o advento da el et
duplicacd8o das Ilinhas da Compagmhi aMomd wlviadtea ,e nc oln9fla8r. r
hoje o Unico trecho duplicado esta | ocalizado entr e
encontra-s e hoj e praticamente abandonado...), com excec¢ao
e Boa Vista, gue foi d Wp Ipiacraad 0s en aa tdeéncdaedra adoe alwnte nt o

decorrente da transferéncia do entroncamento das a
Mogi ana de Campinas para esta outra estacao.

Certamente ndao estaremos |l onge da ver Bshcease afir ma
extensao da eletrificacdao até Cabralia Paulista marc
Companhia Paulista, guase trinta anos apo6s sua i nau(
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l enta mas constante decadéncia queentau lnmi nionui ccioom doo sau
2000.

A primeira causa para esse declinebétffoicascheGancipanla
Paulista: em 1951 chegaram 12 ALCO RSC-3 , com 1600 HP de poténci a; em
unidades da ALCO PA-2, com 2250 HP; em 1958, 18 unidades da GM G12, com 1430 HP e em
1959, dez unidades da General Electric U-9 com 1100 HP. As vantagens das locomotivas
el étricas em relacdo as movidas a vapor =era flagrant

com as diesel ja né&ell hddmaetaco@motifaadodidesel ndo po
energético tao eficiente quanto uma el étrica, ma s
superiores as movidas a vapor. Al ém di sso, ndo reque
€ subestacdbas BmascéosdMoOti vas el étricas. Sua poténci
mai s modernas, mas esse inconveniente podia ser sup:
Sem duvida seria uma opcdo de tracdo ferrovriaria qua
auto-suficiente em petroleo, principal mente até o0os anos

0s custos dos diversos tipos de tracdo na Companhi a
tracdo elétrica era efetivamentetanmaims A&dcom@amidaoa.,di
vinha em seguida, com custo de Cr$ 9,60/1000 ton.km e o vapor com Cr$ 11,56/1000 ton.km

(usando 6l eo combustivel) e Cr$ 58,50/1000 ton.km (u

Um outro aspecto indireto, mas cujas ,consieqaléngg &G
incondicional pelo rodoviarismo feita pelo governo Juscelino Kubitscheck (1956-1 9 6 0 ) . E fato que
a ameaca rodovi aria ja vinha desde o0s anos 1920, ma
para as ferrovias. Contudem d epanios tiinmMhuatevalsi daesh
tinha refinarias de petrdéleo e siderdgrgicas no fingq
precisava continuar, mas acabou-s e optando por um t ot al apoio a inc
detrimento dos outros modais de transporte. Foram promulgados incentivos fiscais para a
instalacdo de montadoras no pais, feitos pesados i1
operacdo e construida de uma enorme rede de rodovi as
custeada pelo governo.Por outro | ado, 0s investimentos nas ferro
de serem perversamente prejudicadas: uma companhi a
nada para transitar com seus caminhdes pelas rodovi
pagar para desapropri ar o terr enda. ece macdadawde onerm@ ol i nha e
Tesouro Nacional ao pedir subsidios para manter suas
Para complicar ainda mais a situacdo das ferrovias
marcada porumacont i nua e acentuada elevacdo da taxa de inf
gastos publicos do governo Kubitschek. Afinal, algué
decorrentes da i mplantacdo de infraestrutuea para a
Brasilia... Na época ainda nao havia o0 recurso da
criada para minorar os efeitos da corrosao da moeda
o] equil ibrio orcament &ri o das f ersr sev elevavame r a mui t
constantemente, mas suas tarifas estavam engessadas por leis, somente sendo reajustadas

depois de muita discusséao. Al ém disso havia uma <c¢re
seus empregados, em funcdo da csorrosdao de compra de
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O fato €é que a Companhia Paulista se aproximava d:
tumul tuado, talvez o pior de sua existéncia. |l sso te
de eletrificagéao.

1961-1995: Sobrevivendo na Era Estatal

Estacdédodé€ast/ os, 30 de junho de .
Trem Azul para Sdo0 Paul o sai da t

<

na gare. O garoto ja viu a cena
magi a: a grande [ ocomoti va edidéddero
som de seu sino e de seus possantes compressores aumentando cada
vez mai s, fnspirando admiracdo e

HP contidos a custo passam a sua
nessa hora € deci diirra @aquecowlmoar:

hipnotico distico, com as [ etras
Gener al El ectric, mei o escondi do
Monl evade” em [ etras bril hantes

engenharia fazia difere n¢a no pais? O transe
mas ndado se es-csadma diénepawdraes de e xcC e

mar ca. A seguir vem o0s [ mpecdavei
creme, o subito silénci o, o t rafinal
ha &Gwe embarcar, ainda estamos nu.

obedecer hordri os.

Em 1927, enqguanto o programa de eletrificacdo da Con
era |l ancado na MéE ma phhafring dd cindma expressionista do diretor Fritz

Lang. O enredo versava sobre o conflito capital versus trabalho, um tema recorrente ao longo do

sécul o XX, certamente um reflexo da vitéria do com
desafio sério feito ao scsapviat anloi sfmot.urAo , hinsutndar i me gsael 6
avancos tecnol 6gicos e personagens arqgquetipicos: o
Cientista, representando a elite técnica; 0s Oper a
funcionando; o Filho do Capitalist a , um jovem sensivel qgue abandona o
ajudar os Oper&ri os; e Mari a, uma pregadora da paz c
favordvel a mediacdo do coracdo entre o Capital e o
E | 6 gue @Rilhogo Capitalista se apaixona por Maria, enquanto que o Capitalista incumbe o

Cientista de c¢clonar Maria na forma de um robd para
receita desanda e irrompe uma Revolta mastquee o0s Oper
mant ém a cidade. Quase ocorre uma Catastrofe quando
gue ocorra uma inundacdo dos alojamentos subterraneo
seus filhos, mas a pronta ac¢ao damewarb oo NacenaCapi tal i s
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final o Capitalista aperta a médo do representante d
pelo Filho e abencoada por Mari a.

O enredo apresenta vagas semel hancas com a tumul tua

inicio dée deEe@@a a alianca entre a administracao da
técnicos (o Cientista) ti nha |l ogrado produzir u i
tecnol ogicament e, mas enfrentava uma situacdo bastan
comperdade receitas para as empresas rodoviarias e o0s
filosofia paternalista da empresa (o Filho), que he
cooperativas de consumo e outros beneféacios, faj mfio
sal arios aviltados em relacdo as outras ferrovias sc
resul tado foi a Revolta, ou sej a, uma sucesséao de

tumultuaram a vida do estado tHeofSdp ®aaslond¥ehoueat
Maria que desse jeito: em junho de 1961 o governo do estado encampou a ferrovia, numa

deci sédo bastante pol é&mica, al egando a necessidade

prestados por el a. E f at o hareeremia sisterpaticanaenteaa Paul i st a
subvengcdes dos cofres estaduai s par-amag afmdl,ionuar mant
mesmo governo estava construindo e asfaltando mil hal
perdido na época. .. /Mledmsdiasgsdoe,s o esragpgm ppagadas est av
val or patrimoni al da empresa, uma injustica que so6 f

O futuro veio mostrar gue a estatizacédo da Compan

decadéncia | ent a cnoansp ainnhe xao.r 4A/feil n ad a, era praticamente
admini stracdo estat al manter a mesma disciplina e r
Paulista e que, bem ou mal, foram fundamentais para
havia conseguido. A crise, que era conjuntural, passou a ser estrutural. A curto prazo a
encampacdo resolveu o problema salarial dos Oper ario
revelou-s e ser uma vitéria de Pirro: na décadasde 70 er
lembrarem-s e saudosamente dos "bons tempos da Paulista"
extin¢cdo de ramais, estacdes e trens.

A obtencdo de informa¢g¢des sobre a histdéria da el etr
1960 se torna bempmaias ocki fpieciiloddbes @ud eri or es. Esta
sinal, para praticamente todos o0s aspectos histodérico
a medida que a decadéncia das ferrovias se-tornou m
falado, escrito, televisionado - f o i mi nguando cada vez mai s. Il roni cam
obter informagcbes sobre sua histdédria no século pas

tomavam parte ativa no dia a dia do paigseforacho que a p
a segundo plano. O quadro somente se reverteu com o0 advento da Internet, cujos recursos

permitiram uma rearticulacadao do fluxo de informac¢de
ferrovias.

Um dos primeiros sinais de quesnooss tfeompoa i) rdt enrérou pe!
execucao do do projeto de eletrificacdo entre Cabr
di agnose sobre as ferrovias brasileiras feitos em 19
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essa obra j4 havia sbodooathgusriddoum gue emapseria co
qgue se Viu, natural ment e. Restaram alguns indicios
instalacédo de uma Fgurdll9)amda®&astertd etntDuartitaa (

; e i 2o e ORI F S =
+ NS B 5= SR S i 0 L e

Figural.19: Este prédie,até&iboje em Duartina (SP), fo
subestacdo dentro do projeto de extensd@8o da el et
Tupa, que deveria ter sido executadoieml mgaédos
estivesse sendo executado quando se decidiu pela
eletrificacdo perdeu o sentido. Foto tirada por |

Em meados da década deeilr96 Ob aocxoar reerut rae parsi M ocomot i v
Paulista: a Box-cab # 320 (Figura 1.20), fornecida pela Wintenthur-Br own Boveri . As razde:

essa decisao foram uma série de problemas com sua ma

pecas sobr exsfadtemtéssta | ocomotiva ser rogterdani ca de s
Companhia Paulista também deve ter contribuido par
bai xada em 1967, qguando da chegada de novas | ocomot

locomotivas el ét ri cas fornecidas para a ¥Wniaac¢diéc aFdéar rceea 1dD5 OL, ¢
fabricadas no Brasil pelaIRFA-1 nddstri as Reunidas Ferro e Ac¢o, usan

Brown-Boveri, também nadao apresentaram uma carreira muit

BVide CapiVviimlgiioh&FReder al do Leste Brasil6ka3bs, especial ment
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Na verdade mai s | ocomoti vas el étricas teriam sido sucat
seguidas as recomendacdes constantes num relatoério d
preparado pela Sofrerail.

Figura 1.20

Locomotiva el étrica #3221
taci onando um |l ongo trem
e Campinas. Esta locomotiva, fabricada pela
Wintenthur-Br o wn Boveri, apar ¢pg
vida uatil |l onga, tendo ¢
sucatada nesta ferrovia. Foto tirada pelo Dr. Gabriel

Penteado,c ol ecd0 José Antoni

Apesar do decl inio na qualidade dos servicos prestad
estatal ser cada vez mais evidente ao longo dos anos, em 1967 houve um significativo progresso

na tracdo elwita, caomMao fiemiroi o da entrega de um | ot e
fabricadas no Brasil nas instal ac0de-ssedna d@Gen aeraalumEl e
enorme avanhc¢co tecnol 6gico para a engenharia ferrov
locomotivas f 0 i feita pelo governador Adhemar de Barros, a
fevereiro de 1963, gue previ a ainda a aquisicéao C

Sorocabana!4. Em 10 de novembro de 1964 foi assinado o contrato de fornecimento com a
General Electric do Brasil. A primeira unidade (Figura 1.21) foi entregue em 19 de maio de 1967
nas instalac¢cbes da G.E. em Boa Vista, sendo que as d
abai xo mostra resumidamente suas caracteristicas téc

Di amDi ami

Pot é . Peso |[Comprimento| Rodas | Rodas Tr a
Ano Nu me & 1 Rodagem Fabricante P ¢

[HP] [t [m] Motrizes | Guia MGl t
[mm] [mm]
General ,
1967 | 350-359 Cc+C 4358 . 144 18,339 1168 - Sim
Electric
1“Vi de CapiEsulroadla0 de Ferro Sorocabaha, especial mente pagin:
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Seu projeto elétrico era muinbesemiragua amEmBdelCen
Brasil's, cognominada de Char ut &o i nteressante notar qgue, desta
locomotiva para a Central que foi aproveitado para a Companhia Paulista... Contudo, havia

di ferencas significat temas gas euas Iocemotvas. Ehquanton guecas e x

carenagem da Char wetrdao bast ante espartana, com uma <cabine
locomotivas diesel-e | ét ri cas, as novas |l ocomotivas da Companhi @
dupl a. Contudo, nsauoa tcianrhean aogeimmcjoanf undi v el estilo aerc
V8, estando mais prboocabmoemasumapdéogdese suas | inhas ret
impediu que tivessem uma aura de modernidade que fez com que elas fossem apelidadas de

Vande r (Figuraal22) , em homenagem & cantora da Jovem Guar
evidénci a. Sua buzina bitonal era inconfundivel, co
ferrovia pr omessa que, infelizmente, nd8o se concretizou.

PRIMEIRA LOCOMOTIVA ELETRICA
BRASILEIRA-5200HP. 144 TON.

FAsricADA PELA GENERAL {:3 ELECTRI0«§ £
j_PAAACIA PAULISTA DE ESTR.DE FERRO

Figural.2l:Cer i mé6ni a da pnimeigma | ocomotiva el étrica
1967, na presenca do governador do estado de Sao
nas instalacdes de Boa Vista da Gener adeE#radasade Feirac

Seus ferrovidrios post eVammd evdbid doa aaquivagpda IGendral Elactric db e

Brasil ; esta copia é cortesia de Kenzo Sasaoka e

5Vide CapkEswdi@ad® de Ferro Central do6.Brasil, especial mente
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A dieselizagcdo da Companhi a Pa 0laindague nunosimohemuou na dé
mais lento. Entre 1967 e 1968 foram recebidas 36 locomotivas LEW de 900 HP, basicamente

para manobras e trens de servicgo. El as foram adquiri
pagament o das exportacoes odepadaf,é ndao éBroaxsi Is,obj] & ogu f
ndo di spunha de divisas fortes.

Em 1967 a Companhia Paulista e a Santos a Jundiai e
|l ocomotivas el étricas, gue passaram a circsal ar mai s
forma, era WosdavPhulviesta tracionand®8lmentinfmsdn at é Par a
Sant os a Jundi ai em diversos pont os do i nterior
aproveitamento do pargue de tracéao, C umerdes caract e
compativeis. I nfelizmente, esse acordo se encerrou

representou um retrocesso do ponto de vista operacional.

Figura 1.22:

Foto tirada em 1967 mostrando a
primeira  viagem da primeira
l ocomoti va doidiré tar
Vande,rcong 4360 HP, saindo
das instalacgbes «
em Boa Vista (SP) para as linhas
da Companhia Paulista. Foto
promocional da General Electric;
esta coOpia é <cor

Yoiti Hinuy.

A retificacao do destltimpinaoumé&abmatqee seGaerastou entre o final da

década de 1960 e inicio da de 1970, incluiu a mod:¢
Camaqbua, que passaram a operar com modernos retific
1972 e 1976.

O editorial da edi ¢cdo de Marco de 1919 fegistthaum Reeorde sld a Ferr ov
velocidade ferroviaria no Brasil, gue teria sido a
passageiros tracionada por uma | ocomotiva el étrica
ent re Boa Vista e Hortol andi a, gue havia sido acabad:«
qgue este recorde caiu no mai s compl eto esqgqueci men:
especializados. Uma outra experi énci adesipmlliatri,c odse se &

Vi de pagi na el & hitp:dwviv.e\astafdreoviariseceni.bs t
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realizada com ampl a cobertura 1 ortnaanibiésmt i € @a y o | ovceonrdro
|l ocomotivas el étricas da Companhia Paulista.

Em 1971 todas as ferrovias pertencentes ao estado

Paulista, foram unidas numa Gni ca companhi a, a FEPASAL. vdganoPaul i st a
primeiros anos dessa nova empresa comecaram o0S pri me
generalizado das | ocomotivas el étr i chaxscabnbeiodo anti gas
modo, elas j &4 tinham meio século de vida, ja deviam es
manutencdo |ja devia estar s e tornando mai s compl i c
sobressalentes em estoque. Contudo, o advento da cri
apicou um brut al aumento no preco desse insumo e ame
conforme seus humores politicos, al ertou o pais para
i mportados. Foi este fato que acabou evitando seu su
Também em 1973 foi i naugurado um r amal entre Boa Vi
retificacdado da sCoewabhiadlegianalde Bstradas dederro, que foram retiradas

do centro da cidade de Campinas. Afbi énstaladai nessao |, el e at
cidade e que abastecia todo o} interior paulista
primordial mente transporte ferroviario. Esse ramal e

bastante oportuno na época, enusmav ov edze pterramistpour te @ ®
movi mentado a eletricidade numa época de petrodleo ca

O governo paulista s6 reagiu efetivamente a crise do
Eletrificacéd® &deFEMASAIia o zf omoveas méotomatei vdaes el
Al st hom, de 3400 HP, com bitola | arga. Os component
produzidos na Franca e enviados ao Brasil, onde ser
contudo, nunca ocorreu, pmagveaemaqfiiei at execaqgaopdp r a
- mas principalmente por falta de dinheiro. Maiores detalhes sobre essas locomotivas podem ser
encontradas no capitulo da FEPASA deste trabal ho.

Esse novo entusiasmo pela el etr ibfriecvai¢gvdéon cn @o dgaasr aannttii
ma q ui boreab. A partir de meados da década de 1970 pouc

retiradas do servico ativo, a medida que seus reparo
Por outro | ado, a tracédo ddii egseerlaceérmt r aevnat rem 190 &d <xegl
fornecidas dezenas de locomotivas General ElectricU-20 de 2000 HP e bitola | arg
basicamente para substituir as antigas ALCO RSD-3, ALCO PA2 e General Electric U-9 que a

Companhia Paulista havia adquirido ao longo da década de 50. Essas |l oc

produzidas na planta de Boa Vista (SP) da General Electric - de fato, essa foi a era de ouro da
indastria ferrovidadria no Brasil!

A confiabilidade da tracdo el étrica astmapadindpo das | in
segunda met ade da década de 1970 foi ameacada po
7Vide padgina 54 mais adiante, neste capitul o.

18Vi de CapiFeroViaPaulista SA. FEPASA, especi a2Bdment e pagina
19 /b.id.
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audaci osamente roubavam os fios de I|iga de cobre d:

comerci al . Talvez o fato ndao seja a amwr Gdmreisp eMardloe vaasds
ja havia relatado ocorréncias de vandalismo nas | inl
verdade, sao refl exos de uma condi cédo tipica de [
desagregacdao do tecido soci alas mogocaoa comeprometimedt@as cr i ses
das noc¢gcbes de <civilidade da popul acéao. A situacédo s
adotado medidas de seguranca mais severas ao |l ongo d

Em 1976 houve a primeira supr ess dmhiafBallista.mantigpnecho el et

linha entre Bauru e Gar ¢a, via Serra das Esmeral da
atravessando terreno bem mais plano. l sso implicou
entre Bauru e Cabmgali acdbBadiéciixéma ironico, pois era ju
eletrificado mais novo da companhi a, gue operou por

mais confusdo na questao sobre o projeto de eletrifi
se pode tentar conjectur ar €é que a execucao desse projeto ainda
guando finalmente se decidiu pela retificacdo do tre
sentido continuar a eletrificacdo a partir de Cabr
condenado. Rumores ouvidos na regiédao no inicio da d
eletrificacdo seria estendida até Tupa assim qgue a n
ela nunca se concretizou.

Apesar da crise do pet,r 6d eol d@terri fdiuocaagddo aftedr rlo9v8i5a4r i a
vazante no Brasi/l ao longo da década de 1970. Entre
E.F. Central do Brasil20, com excecdao das | inhas de subdurbio; em
linhas da Rede Minei ra de 2.Vi BelBo menos o fim da eletrificac
representou o reequipamento de outras onde esse modo
Em 1982 ocorreu uma troca i nt er es s aEscandalosa, 0 | ocomot
originalment e pertencentes a antiga E.F. Centr al do Brasi
praticamente i déUsusado peta ardign Compahleid Raulista, foram transferidas

da RFFSA para a FEPASA. Esta, por sua vez, transferiu para primeira 11 locomotivas diesel-

el étricas RSC3, que também haviam pertencido a Compa
da E.F. Central do Brasil encontravam-s e em péssi mo estado de <conserva
necesséario implantar um eXxtFiguasli2®)par pr o @idmdudldéd ref orm
foi l evado a cabo nas oficinas de Jundi ai da anti g:e
Foram reformadas oito | ocomotivas,; as duas restantes
as demais. Conforme f oirowualriedd &¢cd@ ona eRenwivetmbrerde 1
reforma efetwuada ficou em torno de cem mil dél ar es,
|l ocomotiva el étrica nova com 3950 HP de poténcia. As
parte el étri cguesr,epcaarlodedea atri @ e pintura. Os pantogr
novos, do tipo Fiveley, substitui¢do dos mancais de

20Vide Capkstraddde 3Ferro Central do Br a29all3s. especi al mente pag
21Vi de CapiReuwleo MiSneira de Viacédo4l especial mente péagina 3
2Vi de pagi n aitpeiwentravisiaierraviaria.com.br
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i solantes mais modernos e eficientes, bem como mel ho
mai or conforto de sua ‘tripulacao. Foram i mpl ementad
seguranca do trafego e protecao el étrica contra inc
locomotivas Escandalosas da Central do Brasil que vieram para a FEPASA foram fabricadas

pela Westinghouse, usando o mesmo projeto da General Electric.

Figural.23: Uma das | oc o mo"Edcandalesa'ala ER. Cent@lals Brasikem reforma antes de
sua incorporacao a FEPASA. Fot o t Filhag prevavamenteSdiirante s

anos 80. Esta coO6pia €& cortesia de Ricardo Fronter

Apdbés 1985 o preco do petroleo abaixou e se estabiliz
ainda mais o uso da tracédo el étrica nas ferrovias br

Durante o gover #A91)Qaue uroa tentatiyalplr8 Se revitalizar o transporte de

passageiros a longa disté&ncia, o que incluiu a refor
horarios de trens de passageiemncvadcdo geatseo decisadi e
o recorde de velocidade ferroviadario brasileiro. A FE

de Sado -Pl@Pdl femaram um acordo no primeiro semestre de 1989 visando ao
desenvol vimentos de prérjea obertrecwmiodroiga,coenamlaui ndo u
objetivo operar Trens Rapi ekees lparhaas paessmgtérioasl use

existentes. Dentro do &a&mbito de sléOefoi preparada tinea, designa
composi cadao de pad@iguaeli24)o s ceosmpeocsitea de trés carros in
originalmente fornecidos para a E.F. Araraquara em 1963, mais o carro-l abor at 6ri o do | nst
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de Pesquisas Tecnol 6gi c a3$.P.T,dabriEasid palaiBuddere 19514dkEssaPaul o
composfigidot raci onada p e lVa#63860fabucata ¢ém 1947. Os tesiets foranc a

precedidos de simulacdao computacional e efetuados, S
de 12 quil dmetros entre I tirapina e elGaradalenteo que, al é
final da década de 1960 e o inicio de 1970, recebeu
Os resultados obtidos foram muito bons: foi atingida
de maio de 1989, gue at é fherjreovpearrmaoneltreaso | eéc or dlee
Contudo, essa facanha nédo f oi conseguida com facili.i
técnicos, como o rompimento dos pantografos da | oco

sistema devido a sobrecarga de energi a.

Figura 1.24: Esta composi¢éao, constituida pela Il ocom
Paulista de Estradas de Ferro, ocarro-l abor at 6éri o do Instituto de Pe
Sdo0 Palulbh. T. e tr és ¢ ar ruddsorigth@merae;farnedidosopara al ARy ArdraquBra
bateu o recorde brasileiro de velocidade ferrov

originalmente publicada num folheto das Ferrovias Paulista S.A. - FEPASA e enviada por Rafael Correa.

Na verdade esse recorde nao era uma nhovidade tao gr a
km/ h ja tinham sido atingidas em composi¢des especi a
antes...

De acordo com os artigos 160 km/h - Recorde Brasileiro, publicad o na edi ¢do de set emb
1989 da Revi s® @ 1980er9r90v i 4CJ/imqg U e n t,apubltarlo sa Rewsta V8
Brasileira de Ferreomodelismo de Outubro 1989, as co
a execucadao desses testes foram:

23 Vide, novamente: http://www.revistaferroviaria.com.br
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1 AFEPASA possuicapac i t a¢d8o0 tecnol ogi c.
Rapi do em funcionament o,

o

1T O conforto e a seguranc¢ca em
grande parte das condic¢cdbes g
manutencdo da via;

T Com o eventual envol vimento
ferrrovi dari a I ns tsa pravaraesuffanos piialé
mais significativos.

Com novos i[investimentos na via e
operar seus trens em velocidades mais altas pois, mesmo utilizando um
equipamento convencional, a veloci dade al cancada

de 30% no tempo de percurso, oferecendo vantagem imediata sobre o
transporte rodovidrio.

O Trem RdApido pode, por ex e mmlaqguara
em 3h45min, ao I nvés das atuvais &

A I mpl antacadmRradpdado Tmweomsi bilitara
credi b/l idade na capacitacdo da f
de forma mais competitiva com os demals meios de transporte.

O governo do estado também anunciou na ntepaoca a conh
FEPASA e vinte empresas brasileiras para a construcg?é
acordo com as previsbtes, a implantacdo dos trens r |
ocorrer entre outubro de 1989 e ouhtfelibmerde estee 1990. \Y
facanha n&do gerou frutos concretos para a operacao ¢
apenas no campo do virtuosismo técnico. Logo o ent i
passageiros arrefeceria e e laedsr @awoldtear @ a-&t76ad asieu pmes c
particul armente quando terminou o governo Quércia.

E curioso notar gue pelo menos um servico de subudrb
eletrificadas da Companhia Paulista. De dadeo t a f or ma
grande progresso das cidades do interior paulista que foram servidas por essa ferrovia. O

problema é que a FEPASA nao dispunha dos recursos n

conveniente para esse transporte de passageiros. Partiu-s e ent a0 mparoa i & ac¢ao, como
0 caso do Trem de Fudli2b)b,i ound es eBrawirquo (de transporte s
i mplantado naquela cidade no inicio da década de 1¢

antiga Companhia Paulista: um ou dois carrosdeagc o0 car bono tracionados por du
el étricas Poawmddhr edinmaasem cada extremidade da composi ¢

l ongo de quinze quil d6metros da antiga I|inha da Co
possuindo as segui mCteend radt, aChap:anhawr Paul i sta, Guadeze
Triagem Paulista), Distrito Industrial, Oct 4vi o Rasi
ferrovia). As estacbes de Guadal ajar a, Distrito 1Ind
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constrpairdasesse nNnovo Sservic¢o. I nfelizmente suas atiy
gue se saiba exatamente as razf6es que determinaram s

A eletrificacao no trecho entre Koar¥ideotrade EnxgvrhAarcg
Santos-Uberaba?*, concl uida em 1990, permitiu a <circulacdo e
cargas tracionadas por l ocomotivas el étricas de bit
possuia bitola mista.

Figura 1.25: Esta foto mostra o 7rem Suburbano de Bauru estacionado na e st a ¢ &Raulisfae
Este servico de transporte suburbano foi i mpl eme
era constituido de um carro de ac¢o car bo Baatithada 60D

HP emcadaumadesuas extremi dades. Infelizmente o servi
Museu da Companhia Paulista; co6pia fornecida por
Também ao | ongo da dé csehas camns rehdde catga tracianadasmor

duas ou tréass | elcedtmoitd aligura/ 26der héima e6f or ¢co para aume
produtividade da tracao el étrica através do transpc
mesma composi ¢cao. A mesma abordagem estava sendo ton
ti nhano terlaégtdar i ca, como as anti gasal EnkRas Sda&t BEsFa 3San

24Vi de Ca p iFeroviadPaulistaSA. FEPASA, especi aboBha3i2. e pa
25Vi de Ca p ibsttadade Férfb Sorocabana, especialmente Figura 10. 25,53pagi na 2
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O problema é que as subestac¢des das antigas Ilinhas d
ndo teriam poténcia suficiente para abasdassesmer pl enan
acionadas sob carga plena. De fat o, a poténcia maxir
em duplex ou triplex era limitada eletricamente para se evitar que provocassem uma sobrecarga
no sistema. Um triplex de Vandert/iénhaas p ot élente ia apenasuwma lo@motiva e

meia desse tipo, ou seja, aproxi madamente 6.500 HP
|l ocomoti vas el étricas, j a gue venlaét quaeads20 Gd&. | &c o
di sponibilizava 8. 000 HP pmairtaa ctoreas¢c adoe, psoetné ndce pae nddaesr sd

ou catenari as.

Figural.26: Uma rara foto mostrando umCampirsitradomadeparrtriplex

de | ocomot i vadaeldetHbidecasws e qUe essas locomotivas foram usadas em duplex.
Em todos 0s casos, contudo, era necessario I i mi

subestacgcbes e catenarias nédo tinha condic¢cdes de

circunstancias. Foto de José Henrique Belldério.
Ainda nadao se sabia, todos esses esforcos técnicos fo
el étrica nas |linhas da antiga Companhia Paulista.

%Vide CapEswuda@ad® de Ferro Santos a Jundi ai4, especial mente
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1995-2000: O Fim

Confusbes serdo meu epi tdafio,

Enquanto percorro este caminho tortuoso e quebrado.

Sends o0 tivéssemos feito, poderiamos sentar
King Crimson: Epitaph (1969)

A mudancgca no panorama ©politico mundi al com a derro
globalizacd8o no final dos anos 80 invertenmasia tendénc
desde a desde a década de 1950. A partir do inicio
privatizacdo da maioria das companhias estatais, i n
aficcionados, i nocent ement e, encar avden salsvaa ¢niivod acha; a
sistema-afinal, a |l embranca dos bons tempos da | egiti ma
forte.

Num ©primeiro instante a perspectiva de pr-i vati zaca
paulatinamente os investimentos foram sendo reduzidos, j & que 0 governo sabi a
companhia iria trocar de dono. |l sso afetou principa
ocorrendo reducdo no nuUuUmero das chamadas reformas g
1991. Por outro | ado,comarmretaza@aesfiopadlai tpirdavsa,ti @ acao
l evando a companhia a um quadro agbnico. Para compl
grau de endividamento do BaBANESPAEsmad®OOBef BAgoRanol
governo do estadoémeeBMposPaddo, arentregar parte de
Governo Federal para evitar sua faléncia. A FEPASA
recebendo entdo o nome de Mal ha Paulista. Contudo, e
anos; a pritvaaot iczoangdduoz,i dean pel o Governo Federal, soment
guase dez anos apdbés o0s primeiros rumores de privatiz

Em 1995 a nova diretoria da FEPASA, que havia assumido com o novo governo do estado,

tomou uma série de meadcdmpamplira parrg@aaaprivatizacao.
supressao da tracédo el étrica, principal mente nas e
conforme noticiado na edicdo de 18 2te agosto de 1995

FEPASA ADOTA LOCOMOTIVAS MOVIDAS A DIESEL

Luiz Malavolta
Da Agéncia Fol ha, em Ba

A Fepasa (Ferrovia Paulista S/A) vai alugar nos EUA, por R$ 300 mil

27Vi de pagi n atpe/iwentfoth@sp.doro.lbr:
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mensals, dez locomotivas usadas movidas a diesel para substituir as
maqui nas el étricas da empresa que

A i nformdada #&oiAgéncia Fol ha pe
Renato Pavan, 57. El e di sse que a
mi |l por més de aluguel para cada
ndo tem dinheiro para comprar as
mil.El e viaja em setembro para o0os E

Pavan disse que as | ocomotivas e
ser '~ antiecondémicas"”

Trinta e seis mdquinas estdo sen.
possui uma frota de 192 locomotiva s e/ ét ri cas (con
30 anos) e 354 locomotivas a diesel.

As 36 mdquinas que serdo substit
percurso de 300 km entre Baur u
principalmente para transporte de carga.

As mdaquidnoass ensdto estacionadas no
(345 km de SP). Segundo Pavan, da
como sucata. As outras dez serd:
Ferroviaria Federal S/ A) para ser

Segundo Pavan, nas proxi mas seman:
retirada do sistema el étrico (cat
A fiacdo e o material obtido nas
40 anos, também serdo vendidos cc

Eledis se que a desativacdo do siste
"operacdo precadaria" das [ ocomoti
estdo com a capacidade de trac¢éc
adequadamente o transporte de cargas’, afirmou.

Segundo el e, com as | ocomotivas a
1. 500 para 3. 000 tonel adas a capa

Renato Pavan disse que a Fepasa
em 94 por causa da precariedade do sistema. Segundo ele, a empresa
gast a por ano R$% 5 mil hdes em ener

Lament avel mente a decisdo tinha justificativas técni
de setenta anos e estava Iirreversivelmente obsoleto
corrente cok\ fomwsedeé n8ficiente em relacdo aos si st
corrente alternada. A crise crébnica que se abateu

fossem feitos o0s investimentos necessarios a atwualiz
Amanutencdo das velhas | ocomotivas el étricas era art
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por encomenda nas oficinas da ferrovia ou em empresas terceirizadas. Como foi visto

anteriormente, al gumas subestacdes chegaram a ser
Camaqua, mas outras tiveram suas obras interrompideze
Sumar é, Aterrado, Torrinha e Jadu.

Por outro lado, as locomotivas diesel-e | ét ri cas foram continuamente aperf
Gl timas décadas permodbmténgina apompaenaagh as maiores
di sponiveis nas |linhas de bitola | arga. De fato, uma
no Brasil foram as diesel-e | é t r 430s7ada Ge@eral Electric, monstros de 3.000 HP fornecidos

a CutQuiatleel a, uma empresa de agropecuari a, para traci
bitola larga da FEPASA. O fato do parque de locomotivas diesel-e | ét ri cas da FEPASA
moderno também barateia sua manutencao, pois seus s
prontamente junto a seus fabricantes.

Contudo, o espirito de Monlevade ¢é muito forte e su
nova administracdao da Fepasa havia condicionado o f
locomotivas diesel-e | ét r i csatsadiooss WEni do s, o qual acabou nadao send
da frota de | ocomotivas diesel da companhia era pés
adequada. Os contratos de demanda para energia el étr
ser pagos, houvess e ou ndo consumo. Os sindicatos de ferrovi é
manutencdo do antigo sistema. E, afinal, havia con
Aproxi madamente um ano depois de sua supressadao as |
alarde,evi t ando o colapso das antigas | inhas da Companhi
trecho Araraquara-Ri nc do f o desativado nessa ocasi do.

Ainda surgiram alguns animadores sinais de vida, quando algumas das famosas locomotivas V8

receberammt wirlaa idea MEPASA, dentro do enési mo progr ame
passageiros de | ongo percur so, em 1996. Parecia um b
continuavam, ainda que de forma indireta para a antiga Paulista: no final de 1996 a M.R.S.

logistica assumiu as |linhas da antiga E.F. Santos a
el étrica nos seus trens de carga. Dessa for ma, as a
foram encostadas. Contudo, s eu svadetumanwez qlieceelec at endar i a
serve aos trens de subulUurbio da capital paulista, ago

de Trens Metropolitanos C.P.T.M28, |sso possibilitou que os trens de passageiros que ainda
circulavam na FEPASA continuassem a percorrerot r echo entre Sado Paulo e Junc
locomotivas da antiga Companhia Paulista, que mais uma vez voltavam a visitar a capital.

Mas f oi uma vitoria de curta direcdo. O fato é que
condenada: sua confiabilidade er a bai xa e houve até mesmo relatos |
subestacdes ficavam permanentemente desligadas, sen
passagem de trens que, eventual mente, ainda usavam |

por Wilson R. Baptista Ribeiro e mais dois especialistas da FEPASA, publicada na revista

28Vi de pagi n attpeiwentcptnd.gp.gow.lar ou http://www.cptm.com.br
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Engenhari a em julho de 1996, é o] proéoprio

particularmente nas antigas linhas da Paulista:

N o

caso

O aumento da produtividade d a ser
realizado aumentando a velocidade dos trens, otimizando as escalas ou
aumentando a carga rebocada pel o
percurso na FEPASA mostra que existe margem para melhorar sua
velocidade, otimizando principalmente tempos de compos i ¢ &
cruzament o, e a otimizacdo das e
um mel hor planejamento e control

oportunidade de ganho de produti
tamanho dos trens. Nos fluxos onde existe um volume grande de cargas
a ser transportado, o aumento do tamanho dos trens permite ganhos
f mportantes de custos (princi
comprometimento significativo no prazo de entrega das cargas e da
produtivi dade dos vag hade sisteAaticénteme
esse caminho.

O aumento do tamanho do trem t
inconveniente importante. Para tracionar trens malores, normalmente se
aumenta a quantidade de [ ocomot
tracdo mpaumadlo-s e a pot éncia absc
de forma concentrada, diminuindo o fator de carga do sistema, e
conseqglient emente aumentando o cus

Par a mi ni mi zar o custo com equ
aumentar o tamanho dos trens e, para minimizar o custo de energia
el étrica, é n-boess aruieo cragm wnzhio s
solug¢cdo sem perdas na tracédo el ét

Na tracédo diesel este probl ema nié
de trens mais longos e, sob o ponto de vista da condu
eficientes.

Outra desvantagem | mportante da t
ela ndo serve todas as [ inhas €
determinado fluxo, exigindo troca de locomotivas e muitas vezes
recomposi ¢d8o0 adse otpreernasc.0 e(Ss sexi gem
de condug¢d&o, para manobra e revis
FEPASA estada buscando aumentar a
tracdo el étrica I mpbée maiores dif

O sistema de Bitola Larga tran:
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toneladas brutas por ano entre Boa Vista e Araraquara, e espera-se um
aument o para mai s de vdamaBERRONDRTE,
mas o sistema el étrico esta com
fnvesti mento da ordem de US$ 49,
acordo com o0os estudos de viabili
sistema el étricoooserduveamomentas

E conclui:

Recomenda-s e ndo realizar as novas

tracdo el étrica (no médi o prazc
fnvesti mentos na renovag¢do e moc
(Bitola Larga). Recomenda-s e ut i/l i zar a vida
equi pamentos el étricos erradicad:c¢
el étricos por trens diesel.

Gone are the aays of the knights!

Final ment e, no inicio de 1999 o0 controlehada antiga
privada, 0 cons O0r Eerravias BENRREODBSAN A empresa nédo mani f e
interesse imediato pelo uso das | ocomotivas el étrice
bitola métrica. As antigas | ocomot itadass emdsma Companhi
mai ori a, no pati o Fiyea 1127),) ondg aimda d@ @nconiravameem (lezembro

de 2001. Observa-s e | @ um gquadro confrangedor : dezenas de | o
tecnol 6gico de vanguarda, % abaneldnadase sugeitasla sagues,i do por b
uma vez que a vigilancia no | ocal € reduzida. Sao |

abandonados e apodrecendo.

As Ul timas esperancas acerca de uma reativacao da e
qguandoaRFFSA deter mi nou a r eFigira 1228)ao lehgose todastas lmidas i as (

da antiga FEPASA. As justificativas para essa retirada foram a necessidade de se preservar o
patriménio da acdo de vandalos e tambémcandoest 6es de

sobre a Ilinha em fun¢do da falta de manutencédo, <colo
circulacéao. Dessa for ma, a cena depressiva de Tri a
centenas de quil 6 met r osFigurael.29)i,n hgena mgoccislas,eéssladaresm f i o (

perdidos sem func¢cdao. .. E isso sem contar gue as var

f oram saque ad aBigump ©.80) dmabdscaddassvaligsas ligas de cobre. Neste caso

surgiram diversas situactdreassns fl er mmaidsocroe:s adfeisnsaals, eosst e
refrigerados pelo tristemente famoso 6l eo askarel,
pouco provavel gue houvesse uma CIPA (Comissao | nte
Trabalho) que alertasse os saqueadoresaess e respeito. .. De todo modo, apbé

22Vi de pagi n atpeivwentferrdbanicamabr
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de vazamento de merciurio e askarel em, asRFE®As t ac b es

cercou as subestacgcbdes e colocou cartazes de

a RFFSA vendeu o material de s s as subestacdes em |l eil des,

paulatinamente retirados.

Figura 1.27: Esta foto do Jornal da Cidade, de Bauru (SP), publicada em dezembro de 1998, mostra
dezenas e dezenas de | ocomotivas el éulriisctaass. pesad e
encontram abandonadas, enferrujando e sendo al v
Ricardo Frontera.

Figura 1.28
Um trem de servigco, trac
diesel-e | étr i ca L EW, retira

trecho da antiga Companh
de fevereiro de 2000. Foto tirada por Hermes Yoity

Hi nuy durante uma das ul
passageiros entre Campinas e Bauru.

Vi de Ca p ibsttadade Férfb Sorocabana,especi al ment e7epEgi nas 25
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Figura 1.29

Um trecho da antiga Compa
a catenéadria havia acabado
tirada por Edson Salvador
de 1999.

No inicio do ano 2000 a Companhi aCPBMI resecbea de Tr en.
guatro locomotivas V8, possivelmente paratrabalharno socorr o a trens de subduUrbi

ndo ha maiores informagcdes a respeito.

Sem duvida foli estranho o sucateamento da &eletrific
Campinas. Uma vez que a eletrific®doBmantidaaparant i ga E.
circulacdo dos trens unidade el étricos, seria perfei
entre Sdo Paulo e Campinas via Jundiai, uma rota qu
passageiros desde que houvesseondmr mbniemos edaur pogauall
ferrovia, que j&4 tratava seus usullesasoostasa pont apés, d

Figura 1.30: Est as maqui nas @ |
anos e anos a fio, produzindo energia para
L= (

conduzir o progresso e prosperidade para o

estado de Sado Paul o. Hoj
saqueadas por | adrdes
ligas de cobre, sem saber que podem estar se
contaminando com o0 <can
usado como elemento refrigerante nos
transformadores el étr
E dan Salvador Castro na antiga sub-e st a
de Espraiado em 18 de janeiro de 2001.

31Vi de pagi n attpevwevtcptnd.ap.gov.lr ou http://www.cptm.com.br
2Vide CapkEswuda@ad® de Ferro Santos a Jundiai.
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J4 que ndo é mais possivel ver as |l ocomotivas el étri
tent ar preservar al guma parte do acervo ade equi p.
tecnol 6gi ca. I nfelizmente esta tarefa vem se mostran
série de fatores adversos, como a c¢crbébnica falta de
ferroviarias, ja que nadao mais exrsbgmagrandasi baar §
operador as comprometidas com o passado das l' i nhas
patrimbénio da FEPASA para a RFFSA também <criou di
burocréaticas para a transferéncia deste materi al

O Museu da Companhia Paulista3® consegui u preservar diversas | ocomo
box-cabj 4 na década de 1980; em 1995 f oi a vez da ma
Lament avel mente houve iniciativas de presfox-vacado que

cabs adquiridas pela General Electric do Brasil e da Companhia Sorocabana de Material
Ferroviario (SOMA). A situacéaelV&Russasedmaide r-kécamot i va
bem mais complicada. Apesar de toda sua ssasnportanci
famosas | ocomotivas el étricas inspiram, inclusive no
conhecida em curso para recuperar pelo menos um exemplar. Parece que ao menos uma das
subestacdes el étricas do antigo Bawsltiesnaa deercd epreder

para fins historicos. Felizment e, sob esse ponto de
subestacdo de Louveira, gue |l eva o nome do engenheir
primeira que foi C 0 n s b a prichaira viajemn ed€rimental rdé unear s ar i

composicdo tracionada ©por uma | ocomotiva el étrica n
outubro de 2001, asub-est acdo f oi reabert a, com a presenca da S
de Brito (Figura 1.31), netadoengenheiro Francisco de Mo iriguelav ade . Sua
1.32) foram restauradas, estando agor a-seagqoee bt as a Vi
empreendi mento tenha vida | onga, ao contrario de tan

ferrovi aasihia no Br a

A eletrificacd8o da Companhia Paulista de Estradas de
do pais no ambito ferroviario. Foi um projeto moti
concebido de maneira racional e eumdadioda,somptandiad
i mpecaveis. Por i sso me s mo el e dur ou 77 anos sem
significativas, um recorde ferroviario brasileiro qu

dos guase 38 anos sob uma eadni no stompadomiessd@a,t akmpe
dedicacdo do pessoal técnico diretamente envolvido e
garantiu sua preservacao. E profundamente injusto q
profunda decadéncia e ctoadfu&dor efqluet amso!| &g @gimreint o do

conceberam e construiram.

3BVi de peélge tnrditp:/iwensa. museudacompanhiapaulista.com.br
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Figura 1.31

O preciso momento d
subestacao Engenhei
Monlevade, em Louveira (SP), ocorrida
em 24 de outubro de 2001. Ela foi a
pri meira deatogo pragrardaa
de eletrificacgcdo de
de Estradas de Fe

contou com a prese

{
\ ﬁ" VA Sy

FERNANDO P. i
24 ouTuE:

Silvia Monlevade Ca

e informagcdes genti

Fernando Picarelli Martins.

Figura 1.32
Aspect o das instal
restauradas da S

Francisco de Monlevade durante sua
reinauguracdao em
2001. A cerimdénia
de fotos chamada A Era do Trem.
Fot o e informacgo
enviadas por Fernando Picarelli
Martins.
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