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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
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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

26



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

30



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

34



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
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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 eletrificacdo de
de Estradas de Fe
contou com a prese

Silvia Monlevade Ca -
FERNANDO P. N

24 ouTuE!

e informagdes 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.

FERNANDO P. MARTINS
24 OUTUBRO 2001
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Capitul o 2: Estrada de?* Ferro Campos de

A tubercul ose era um grave probl ema de saultde publ |
antibioticos e outros poderosos mediséamémt cXsX. q UAd €s U
ent 8o uma das poucas formas que os enfermos tinham
curso dessa enfermidade dos pul mdées era passar por
|l ocalizados em regides de c!| i maaluthrreia@ncantradoenaso . No Br a
encostas da Serra da Mantiqueira ao |l ongo do Vale do
Nessa regi doseeesacaaeammdos Campos do Jordao, a 1. 70(¢
aproxi madamente a 50 qui labbmet rbosssedeerRi nodamomé adg r e
estavam | ocalizados o0os povoados de Vila Jaguari be,
primeiros registros de estabelecimentos especialmente voltados ao tratamento dos doentes de
tubercul ose nessadospagvoliaade 1874.0 encontr a

Os primeiros registros de intencbdbes para a construc¢a
a essa regido vém de 1877, dada a significativa af
tratamento. O acesso a tCamgpiosi diel Jma dépoea aj muque, |
grande altitude, o] relevo da regi ao er a muito irr
Marcondes Ribas e Victor Godinho a solicitar uma co

Paul o visando a ¢ensbovi@aidende eumaestacdo ferroviaria
quil dmetro 325, 9 da&aaloi rPreaul Bi o ad eE. JF&°n eCeernd sr ail meddoi aBcr Gaessi

da Vila Jaguaribe, entdo pertencente ao municipio de
somente f o i outorgada em 1910. Talvez esta tenha sido &
com finalidades exclusivamente terapéuticas!

A construcado da e s-serinredidament. Sewepontoanicial,riPindainamhangaba,

esta a 552 metproismaiorarmar21 Ogui |l 6metros se situam em
pl ano, atravessando o vale do Rio Paraiba-sdo Sul . A
entdo o dificil trecho de subida da Serra da Mant i
elet ri ficacdao, dadas as caracteristicas severas da to
caréncia demremalrsesorrente nas ferrovias brasileira
pelo relevo muito adverso a ser vencido -el a f o conadigbea s$eébncoas bast
precari as: bitola métrica, simples aderéncia com tre
parte da I|linha sem empedrament o. E, obvi ament e, nao
como justificar a aplscamdoedar mas ot ésnirecsir mai s so°
por exempl o, em tracdo por cremal heir a, uma vez qu
movi mento quase que exclusivo de passageiros e peqgue
se deuem 15 de novembrode 1914, t endo 46, 67 quil dmetros de extensa
conquistou o recorde ferrovidadrio brasileiro de alti"
Lageado; a partir dai a ferrovia passa por l eve de:c

Transcricdo baseada no c o http:dwwi.pelldodland.dr.gsi~eflrazikeledro/efcphiml ¢ a :
3BVi de Ca pkstradd de Fego Central do Brasil.
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1585 metros de altitude. Outro recorde, desta vez mundi al
aderéncia simples: 12, 5%. Ambos sdo mantidos até hc
constituido por duas |l ocomotivas a vaportrihospi to auto
carros para bagagem e vagbes de carga.

A precariedade das instalacdes e equipamentos da fer
deficitaria: afinal, eram realizadas apenas trés %
juntaram as dificuldades financeiras decorrentes da | Guerra Mundial, afetando o fluxo de caixa

da ferrovia. Esses problemas comegcaram a ameacar a

Governo do Estado de S&d0 Paulo a assumir seu control
passou a ter respaldo para mel horar seus equipamentos

condi ¢b6es de Figum2.1)t.r a@ aplroi n(ci pal mel horament o planej a
qgue era particularmente oportunagiedno fque daot rdov a £d &awa.
estudos preliminares para sua i mplantac¢cdo comecgaram
Figura 2.1
EMILIO RIBAS CcCAMPOS
ABERNESSIA o Tracado atual da E. F.
JORDAO ) )
incluindo uma proposta de ramal entre a atual
ALTO DO estacdo de Eugéni o Ll
LAGEADO
012345 do Pinhal. Foto extr
km
EUGENIO —olec twy ferrovia elaborado por Allen Morrison36, o qual
LEFEVRE
C:!- - e (proposed) .
) —+— railroad t ambém const aThd Bamay/s of

SANTO
ANTONIO
DO PINHAL

Brazil - A 130 Year Survey.

‘o\v PINDA-
< MONHANGABA

O empreendimento era bastante oportuno, uma vez que em 1918 era concedida a Alfredo
Jordédni dr a concessao para fornecimento de eletrici

Jordado. E |I-see aas shPochieorut o J . Rei d, proprietéario das ter:H
46 metros do Ribeirdao Abernéssi a, pia gue tinbeopors t it ui r a
objetivo construir uma hidrelétrica no | ocal. Com ef
morros no | ocal, com 80 metros de comprimento e 12
adutora com comprimento de 1.060 metros que aliment ava a usi na, gue tinha pot
260 HP. A mesma empresa também se propds a eletrif
projeto propunha dividir os 47 quil dmetros da estrad

de uma subest ac¢ @ dva. Elestsériam atineedtariasa partiode anba linha com 6 kV
e gerariam corrente de 550 ou 600 volts para alimentar os bondes e automotrizes da ferrovia. A

¥Vide a péagi mtp://reemeetsad aom/anal934/cjm.html
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energia para a ferrovia viria da hidrelétrica receém
deumrefor co de 450 HP que seria fornecido por uma empr e

Contudo, a concorréncia publ i c Bie bBnpliehrEectric e, quépoca f oi
em meados da década de 1940 também ganharia outro c

ferrovi a brasileira, a %, b cdntrato 8nirenat farrevia @ a empresa ingleka foi
assinado a 20 de julho de 1923, tendo sido definida
volts em corrente continua, com rasr adié¢ omdted zeése cend
Esta foi uma das eletrifica¢cdes ferrovi drias pioneir
Campos de Jord&o seja mais o de uma |inha de bondes
ferrovia.

A energia necessidaiar pafr@ar mecfieddar oprel a Empresa de EI ¢
Ri o, filiada a Companhia Carris, L dight. @ portmdec a do Ri o
entrada de energia ficava no quil démetro 5 da ferrov
ciclos,compot éncia reservada de 500 kW. A partir dai el a
transmissdao de propriedade da f er rFigwa?2®), iastadasua Uni ca
a meio caminho entre Pindamonhangaba e u@&mp s do J
Lefevre, na Serra da Mantiqueira. Neste ponto a voltagem da energia fornecida era abaixada

para 2.000 volts, sendo ent a-geradotes de@50tk& dala tm. doi s gr u
Cada grupo moto-ger ador era constituido deA, guareduzicaansf or mado
corrente de 3.000 volts para 2.000 volts, um mot or

corrente continua de 250 kW e 750 volts |Iigados em s
uma sobrecarga de 50% por duas horas.

Figura 2.2

Aldnica subest:
retificadora da E.F. Campos

de Jor dao, |
Eugéni o Lefevr
Serra da Mantiqueira. Foto de

Kel so Médi ci t
Novembro de 1997.

37Vi de Ca pkstraddde Fetro SantosaJundi ai, especi&llt®8nte péadginas 1
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A corrente el étrica retifi cadaitoddderedtesSdenknvnades a di st ri
circuito de Pindamonhangaba e circuito de Campos de
postes de ferro, constituidos de dois trilhos gémeos
por cabos de aco de E58esnmpo sdtee ss etcaimh ém sustent avar
transmissdo com a corrente de 30 kV fornecida pela c
era constituido pel twedsdandthiotsyi dloisgadledsc plwmas de <cobr
seccionadade seisemseisqui | 6 metros por mei o de chaves de faca.

O materi al rodante era constituido de quatro aut omot
para passageiros e duas do tipo fechado para cargas e bagagens. As automotrizes para
passageiros (Figura 2.3) dispunham de cabine dupla de comando, dois compartimentos para
passageiros, separados por um compartimento central de cinco metros quadrados para o

transporte das bagagens dos passageiros, além de doi
aproximadamente 17,350 metros e peso de 23 toneladas. Elas tinham capacidade para
transportar quarenta passageiros, sentados em bancos
Midland Railway Carriage & Wagon Company, em Birmingham, Inglaterra, usando equipamento
el étrigdbidh Ehectric, incluindo quatro motores DK30
pesados gradi entes no trecho de serra foi dada pa

frenagem dos carros. As automotrizes eram capazes de executar frenagem regenerativa, usando

seus motores para gerar eletricidade quando estavam nos trechos de descida. Contudo, uma vez

gue a subestacao nao di spunha de equipamentos par a
proveniente das composic¢cbes, a enecegiat geciada elbeéet ril
mont adas abaixo do carro. Al ém desse freio reostatic
de freio Westinghouse a ar comprimido para uso dur a
para estacionamento e um f rawando sobe oxtrthms. 4 énergia a magnét |
para o0os compressores de ar e para o freio magnético
coletada na catenari a. As automotrizes de carga tinh
de carga e seu egoai pameind®&nteil &@&dras automotrizes de p

Figura 2.3

A automotriz Al da E. |
fabricada pela English Electric em 1924. Foto de
Car heinz Ha hmann, tir.
Pindamonhangaba em 1958, originalmente
publ i cada raOutegd/Naémbro de
1986 do Boletim Centro-Oeste.
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O primeiro teste do sistema de =eletrificacdo da E. T
novembro de 1924; uma automotriz de carga levando algumas pessoas percorreu o trecho de

Pi ndamonhan goaahdade aohh&cida como Bofequim, no quil émetro 26 da f e
pouco al ém da metade do percur so Bras/tFero.Carf@ gundo o

experi éncia foi coroada de éxito.

A inauguracdo oficial da el et ocorfei em@Ld® dezembrode. F. Campo
1924, com a presenca do Presidente do Estado, Car |
Agricul tur a, Viacao e Obras Publicas, Gabri el Ri bei
apos, na véspera do Nataént @ecoomeuvma autpomaoteiiro alcét
falecer um empregado da estrada e outro da The Engl i
da estrada prejudicou enor mement e o] funci onamento

Pi ndamonhangaba e Cdmposoda Joddgédp provocada pel a
requereu uma reforma nos troncos telefdnicos entdadao e
i niciais, a el etge fseracdim dwgemsgsevehowve grande mel h
ser vi ¢ o porressafer@wao

Em 1927 a E.F. Campos de Jordado adquiriu, também da
para passageiros (Figura 2.4) e cinco automotrizes do tipo gbdébndol
automéveis e cargas. Essas (vkid pelm@masspouande daarodseds er am r e
turistas, um -gemr(Figura @5)d equaeutal cancou grande sucesso,
naquela época as condic¢cbes das estradas de rodagem
automotriz para passageiros foi montada em 1932 nas oficinas da estrada em Pindamonhangaba

(Figura 2.6), com material sobressalente fornecido pela English Electric-uma pr &t i ca bast ant
comum nas ferrovias brasileiras. Na mesma época fora
carga (Figura 2.7), també m com 240 HP de poténci a, des-ta vez fe
Schuckert al ema.

Figura 2.4: Foto da automotriz A3, fabricada pela
English Electric em 1927, tirada em novembro de
1960 quando a mesma fazi
da estacédo t eo Rihas &éu aspecto
atual € um pouco difere
moderni zacdes e adapt ac:¢
Carl heinz Ha hmann; est a

coluna de Preservacao I

Coel ho, presente na edi
Revista PBéerroviari a

BVi de pagi n aitpeivwentravisiaierraviaria.com.br
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COLEGAO CIP JOSE BERALDO

Figura25: O servitcroemdeda uEoF. Campos de Jord&do, inal
De acordo com Cid José Beral do, a edirceigoi sdter aAbar io

servigo coej wgread o e mpr es a de turi smo de Sao Pa

Pindamonhangaba, onde eram embarcados numa automotriz-pr anc h a, para termir
Campos do Jordao. O percurso completo demorava
Pindamonhangaba. A empresa optou pelo transbordo,

José dos Campos até Campos do Jorddo nédo era pay
foto pode ser visto o embarque do onibus, cujpnomedaempresa nadao €é citado pel a
|l ocal da foto. Em 1977, apo6s a construcdo de uma

demanda pelo servigco virtual mente acabou, forcg¢anc

Figura 2.6

Estacédo de Pi ndami
1941, vendo-s e no pati o
automotrizes English Electric fornecidas
em 1924. Foto originalmente publicada
na Revi st a Ferrovi
cortesia de Kenzo Sasaoka.
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Figura 2.7

Automotriz-Géndol a el étrica f:
Campos do Jor dd o p eSlermensi@¢hdekert
na década de 1930. Foto

liviro 150 Jahre Schienenfahirzeuge aus Nurnberg,

esta coOpia é cortesia de

Tal amo

A extincdo do Tr 3% woorada endjolho Gaul®56,ubgpnéficiou a E.F. Campos de

Jordéao, que "herdou" da f i nadFEgurd 28) eumd mequéna és bonde
| ocomot i v &igueal 20} do itipoastegple-cab, todos também fabricados pe
Schuckert alema, além deivdasi oEssasrbendespakétricos
antigos a gasolina que ainda trabalhavam na secao p
interessante notar que esse mat eri al rodant e pr ov
ali mentado por tensaordept @500wtolnisa. Ndo se sabe ex
adaptado para rodar na E. F. Campos de Jord&dao, onde a

de que os sistemas de controle dos bondes foram adaptados de forma a trabalhar com os
motores @e¢étracdse exclusi vamente em série.

Figura 2.8

Bonde originario do
trafegando no tr-8é&t
Cristovao (Abernéss
do Jordéao. Foto de
tirada em 1957, originalmente publicada
na e d i e; Bevereid de 1987 da
Revista Ferroviaria

¥Vide CapiTtrualmnowaly7 do Guaruj a, e&8pecial mente pagina 3
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Figura 2.9: Uma rara foto colorida da |l ocomotiva el étr
Essa maquina, original mente fornecida ao Tramway
Schuckert/M.A.N. (Maschinenfabrik Augsburg-Nur ember g) . El a tinha pot
proporcionada por doi s rmesfriasnentos pese Idet 141600 k@ s capgacidade deu

tracionar um trem de 32 toneladas a 40 km/h. Ela foi transferida para a E.F. Campos de J.

desmant el amento do Tramway Guaruja em 1956. Em
i mobilizada par a “@gwaieonargao at eelsetfaécrdiocode Capi var.i
administrado pela ferrovia. Fot o de Gui do Motta tirada no inicio

de Junho de 1989 da Revista Ferroviaria.

Desde entdo essa ferrovia nédo adquiriu mais materi al
também acabou por seavalferaganpébadorrefiovi ari smo.

1940 havia servico comerci al de Onibus ligando dir
paulista, via Sado0 José dos Campos. No final dessa dé
Dutra, entre 8&aoJRaslooefRcODlitou o acesso rodoviari
de 1960 o0s automévaicessbdverasam classe médi a, gue pa
vez menos do transporte puUublico para alcancgar Camp
passageiiosnos bondes urbanos de Campos de Jordadao ou mesm
Santo Antonio do Pinhal manteve-s e sempre forte, em funcado de seu c
turistico; por outro | ado, di minuia cada wez mais a

mei o de transporte entre Pindamonhangaba e Campos de

Apesar de sofrer dos mesmos problemas das demais ferrovias controladas pelo Governo do
Estado de S&do Paulo a E.F. Campos do Jordao néadao f oi

“YVide Figurad42.10, pagina
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FEPASA%, empresa que reuniu todas elas numa sb6. A E. F. C
vinculada & Secretaria Estadual de Turi smo, uma deci
seus servigcos e 0 seu isolamento em relacdo a mal ha

Essaqueda no movimento de passageiros certamente deve

tomada pela ferrovia em 1972, que fez com que a | occ
tracionar o telefér i cFmgura 2118)t cud lavd turistpsedessle faere swvaaad dq
ter minal da ferrovia em Campos de Jordéao, Emilio Ri

inauguracadao de uma moderna rodovia entre Taubaté e (
término do antigoesereviad®tdba segtventre®imbamonhangaba t r af
e Santo Antonio do Pinhal. Em 1982 chuvas torrenciais provocaram quedas de barreiras e

|l evaram a supressao do trafego nesse trecho. Contudo
mas sO em outubro de 1986pofParavhBl|l Fa G€ampasmdemdor d:
uma sSséri e de equi pament os, incluindo uma subestaca

supressdao da eletrificacdo nas I4%nhas da antiga Rede

5
¥
-~ '
) )]
¥
i |

N o
ST pukE®

Figura 2.10: A antiga |l ocomotiva pelétdroi chorTdlaoda FEgh !
convertida em motor para o teleférico que |liga a
1990 de autoria de Marcos Ahorn e publicada no boletim virtual Centro-Oeste*3.

Em 1994 Kelso Méadeaot dfiea do materi al rodante dispon
Jorddo, o qual foi publicado nGenmdéesecdao de maio de 19

4Vi de Ca p iFertoviadPaulista S.A. FEPASA.
2Vide CapiReuleo MiSneira de Viacédo4l especial mente péagina 3
“BVide pagi n atpelfop.brazibagor.lir a :
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2.13), fornecidas em 1924;

1
1956 do extinto
1 1 automotriz de luxo, numerada como AL-
1T 3 gondol as,
1 2 v a gFigara 2.16), numerados como

Figura 2.12

Aspecto da automotriz A3 da E.F. Campos do

Jordao em Jul ho de 200
observado ha quarenta a
Foto de André Carrijo Ga
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4 automotrizes, numeradas como A-1, A-2 (Figura 2.11), A-3 (Figura 2.12) e A-4 (Figura

3 automotrizes (bondes), numeradas como A-5, A-6 e A-7 (Figura 2.14), recebidas em
Tramway

do Guaruj a;

1, fornecida em 1924;

n u rleG-AedGa3s formeadasoem G928;

V-1 e V-2, fornecidos em 1927.

Figura 2.11

Aspecto atual da automotriz A-2, originalmente
fornecida pela English Electric em 1924. Note-se
bem di
(Figura 2.3). Foto de Hermes Yoiti Hinuy tirada em 9
de abril de 2002

gue seu aspecto é




Figura 2.13

Aspecto atual da automotriz A-4, originalmente
fornecida pela English Electric em 1924. Note-se
gue seu aspecto €& bem di
(Figura 2.3). Foto de Hermes Yoiti Hinuy tirada em 9
de abril de 2002.

Figura 2.14

Aspecto atual dos bondes A-6 e A-7, originalmente
fabricados pela MAN-Siemens-Schuckert para o
Tramway Guaruj a e tran
Campos do Jor dao -se gue %ef!
aspecto é bem diferente

2.8). Foto de Hermes Yaoiti Hinuy tirada em 9 de abril 0. s

de 2002. '

Figura 2.15

Composi¢cdao com <carros d
tracionadas por um dos
Campos de Jordé&do partind
Emilio Ribas. E m-sesveraum das ¢
bondes da ferrovia. Foto de Allen Morrison.

Nesse mesmo ano a ferrovia criou o Bike-Trem, um ydgoa@lowl a que transportava
suas respectivas bicicletas entre Campos de Jordéadao e
ciclistas desceriam em pontos determinados na Serra da Mantiqueira, percorrendo trilhas

alternativas até o ponto final do trem, onde o ton
Lament avel mente a iniciativa abortou apdés o descarri
servico. Atua-gdhedbéaoquagdrawiicao essesseencontra encostad

de Pindamonhangaba.
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Lament avel mente as mazelas brasileiras volta e meia
racionamento de energia el étrica verificado entre ma
aocote de <circulacao de varios de seus bondsss e aut ol
forcados a procurar outros meios de transporte e néao
o fim do racionamento, c¢riando uma situacdo preocupa

O extraordindri ocCampoess sde Jordao como estancia tur

comercial mente a E.F. Campos de Jordéao. Seu materi al
manutengbes constantes de forma a sempre oferecer

I nfelizmente eabtentija@amsbem descaracterizados em rel a
(Figura 2.16) em razdo da falta de pecas de reposicdo ori
de proporcionar mel hor conforto ao wusuari o. Por e X
Engi sh Electric tiveram sua caixa reconstruida em alu
e sistema de som. Al ém di sso, perderam a cabine d¢
obrigando ao uso de viradores (Figura 2.17) par a sua rever sao. Por out

descaracterizacdo €€ um preco relativamente baixo a
f err ovi asouénhas terbondea que o Brasil ainda possui.

Figura 2.16

Aspecto das automotrizes da E.F.
Campos do Jordé&ao e
Como se pode observar, sua pintura
muda constantemente ao longo do
tempo. Foto de Andr'
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Figura 2.17: As inuimeras reformas efetuadas nas automot

vari
ter

par a

as de suas caract er i s tperda desuma ddsrcabinesales coraahdo, quealevé
ocorrido para aumentar sua | otacdao. A foto n
retornar a Campos de Jorddo durante uma vi a:

Fevereiro de 1995.
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Capitulo 3: Estrada de Ferro Central ¢

Il ntroducao

Sem duv i dada da FeEa Central do Brasil foi a mais importante ferrovia brasileira do

ponto de vista politico e estratégico. Ela foi uma
integracdo entre varias regifes br asi ladasouras, escapan
estradas de ferro do pais. Suas principais |inhas, e
Ri o de Janeiro, a Belo Horizonte e S&do Paul o, uni ndo
i mportantes da feder ac¢ao antesAdoétriunio dal wdodadissno e do 196 0
transporte aéreo, 0s luxuosos trens entre essas ci da
A Central também integrava o sudeste e 0 nordeste dc
Federal do Leste Braileiro%s,at r avés da | inha em bitol dMoneétuFi ca entr e
Sal vador , mas em condi¢cbes bem mais modestas e techni
na integracdo do pais poderia ter sido ainda mais g
| i g a B&loo Horizonte-Pirapora-Bel ém do Par a, ma s a construcgéado

i nexplicavel mente interrompida no inicio da década
formi déavel pont e sobr e o] Ri o Sao Francisco, que a
rodov.i.arkEodi ficil encontrar um outro fato que ilustr

ferrovi aria do Pais.

Outro campo em que a E.F. Central do Brasil atuou de maneira marcante foi no transporte em

massa de passageiros nos subér vidos Paal ®i o Sdes Jaaevi
Cidade Maravilhosa ficaram famosos - infelizmente, nem sempre de maneira gloriosa - e
folcldébricos, merecendo inumeras citacdes em |ivros,

a Central administrava diversas linhas regionais nos estados de Rio de Janeiro e Minas Gerais.

As ' i nhas entre Ri o de Janeiro e Sao Paul o/ Bel o H
passageiros e cargas. As abundantes jazidas de minér
construcao da&s tnugiaoas dad Companhi a- CSN dle46)ue gi c a Nac
Companhia Si der-CrOfSil cPaA R alwlei3s)t,a bem como a exportacao
em larga escala. Isso gerou enorme aumento do volume de carga transportado na chamada

Linha do Centro, entre Barra do Pirai e Belo Hori zont e, qgue @
mel horamentos em sua Vvia permanent e, | ocomoti vas e
cul minando com a constr ucao*ednat rceh aansa ddaé cFaedrarso vdiea 1d97 OA
Também oadcoh aRm ma | de Sao Paul o, entre Barra do Pira
mel horado ao | ongo das décadas de 1940 e 1970 par a

“4Transcricdo baseapgaginoa c e htp®wndpell.doaland.or.us/~efbrazil/electro/efch.html

%Vide CapivimlciAol&F érrea Federal do Leste Brasileiro.
%Vide CapiFteulroovila do Ac¢o.
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aumentar a velocidade dos trens de passageiros. Os s
mihées de passageiros por ano hé&d varias décadas, re
trafego e apoio.

Em 1957 as linhas da Central do Brasil passaram paraa RF.F.SA Rede Ferroviaria Fed
S.AA47, Em 1996, durante o pr oc e sasas atigas limhas deditola za¢c ado des

l arga da Centr al do Brasil passar afhaxantigastinhasont r ol ada
de bitola métrica passaram-Add andFiCBEol eomae Feegdwi o C
trecho entre Belo Horizonte e Nova Er a gue passou pvanes®. aOsE. Fer Wiictoosr i ¢
suburbanos da Central foram transferidos em 1984 para a Companhia Brasileira de Trens
Urbanos - CBTU. Em 1988 a nova Constituicao Feder al det
responsabi | i da dseparalas sespectivossgevernos €staduais. No Rio de Janeiro a

Companhia Fluminense de Trens Urbanos - FLUMITRENS, estatal estadual, assumiu a antiga

rede de subuUurbios da CBTU em 1994; a maior parte de
controle transferido para a Concessi ondri a de Trans-pSopeia Na Ferrovi al
cidade de Sdo Paulo a antiga rede de subUrbios da
Paulista de Trens Metropolitanos C.P.T.M.51 em 1996.

Apesar de sua grande presenéani mond@an@malmae fde um coc

primeira |linha, a E.F. Centr al do Brasil nem sempr e
por ser uma ferrovia westatal e, portanto, sujeita
empresarial, itnftlagsémeimas epplr e positivas e pesadas r ¢
di sso, devia ser dificil para uma autarquia governarnmn
nivel de disciplina e obstinacdo de uma empresa cont
era o caso da Companhia Paulistas2, Os problemas da Centr al chegaram a

mostra um trecho do conto O Es p/ & o, délNaoateird bobato, onde um grupo de soldados
tinha a perigosa missadao de escoltar uem da eRamsiobaespi
na época da Primeira Guerra Mundi al

/| taoca distava dwvas [ éguas da v
rapazes da escol t a, apesar do qu.
arreceavam-s e menos das emboscadas do
do que da viagem pel a vi a férr
descarri |l amentos, chogques, tel es
empal i deceram quando na estacdo o

47Vi de pedlge tnrddtp:/iwenarffsa.gov.br

8Vide pagi n attpehwentmrs@@amibe a :

Vi de pagi n ahttpe/iwentcendorailantiaa:com.br

0Vi de pagi n attpeivwentcurdicom.be/mort/produtos/produtos.htm
51Vi de pagi n attpe/iwentcptnd.aom.lor a :

52Vi de Ca pCdmpahhia Pdulista de Estradas de Ferro.
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Da mesma forma como observado para outras ferrovias control adas pel o gover no, a ad

eletrificacado foi precedida por décadas de enor me |
pesados investimentos requeridos pela eletrificacao
formavam uma combi opg@o pondi gessteati po de tracado so f
guase trinta anos de el ocubracdes. Ha diversos aspec

T Ao contrario da Companhi a PaIEIFi Gestade Mwas>6Est r adas ¢

ferrovias brasileiras de primeira |l inha que ja haviam i mpl ar
principal interesse da Central era wusar a el et
mas s a. Esta ferrovia iniciou os servig¢cos suburba

ano de 1866, tendo desenvolvido uma frondosa malha que englobava boa parte da
cidade. Mas, como toda ferrovia estatal, os altos investimentos requeridos pela

eletrificacdo |l evaram a décadas de indecisdo par e
reali dade no d den080. Ad Begundé cGaedra Mundial atrasou sua
i mpl antacao, uma Vv-¥ickersgameresdliaglesaape@stavd isstalando
o sistema,viu-se forcada a aderir ao esforc¢co de guerra
no Brasil. A e | e biosicéntinooa @ésotrancos &8 baramdws] isendo
executada por firmas nacionais, evitando o col ap:
mas sob condicbBes técnicas nado recomendaveis. A

final do conflito levou o sistemaacri ses bastante sérias em 1953 e
me s mo apés ter mudado de maos e ter sido pri
i nvestimentos suficientes para oferecer um servi g

T OQutro aspecto interessante estsdl nd of atao Udeé cqaud ez
brasileira a dispor de outros sistemas de linhas eletrificadas, instalado na malha
Ssuburbana da cidade de Sdo Paul o durante a décac
| ar ga em Bel o Hori zont e durant e a de&¢ eada de 1
complexidade do sistema carioca, ainda que apresentando problemas bem semelhantes;

T Final ment e, a Central também eletrificou parte d
destaque para a pesada I|linha da Serra do Mar er
melhoramento foi implantado nesse trecho em 1949, com pelo menos dez anos de

atraso em fun¢cdo das restric¢gcbdbes orcamentdrias qu

paralisacdao forcada pela Segunda Guerra Mundi al
ndo se r&oeddequada como verificado para as | i nhze
de motivos, como falhas no projeto das subestacg

grande sucesso verificado com &2liéntricdscao dangloc
década deéi MmioMwi u significativamente a motivacao

nesse tipo de |inha. Ainda assim a Central do Br
O inicio da década de 1960. A partir dai seu int
longo percur so e de carga foi di mi nuindo. Seu des

53 /b./d nota anterior.
54Vi de Ca pEstradd de Fe&o Oeste de Minas.
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insatisfatdério que a eletrificacdo nessa |inha f

1984, mesmo sob a constante ameaca chbguescdoi se ener
petrameagvam defl agrar. Entre 1984 e 1996 a el et
tracionar TUEs de passageiros nesse trecho. Sue
privatizacdo das antigas I|linhas da E. F. Central

entre 1998 e 1999.

1904-1933: A Lkingtad rPir &

Do mesmo modo como ocorreu em outras ferrovias controladas pelo governo, como a E.F.

Sorocabana, a eletrificacdo da Centr al do Brasil d
initmeros projetos. O ienntterraels séa ng tlee ,noa oc acsmwntdraard o das
nacionais, a eletrificacdo foi feita visando princip
trens de subUrbio comecaram a circular no Rio de Jan
avapor. Acdade crescia aceleradamente ao | ongo das 1linh

serviam como pontos terminais para o0 servico de bonq
aumentando cada vez mais a demanda de passageiros. Em 1904, com o movimento anual de

passageiros de subuUurbio na casa dos 15 mil hodes, Osér
preconizava a eletrificacdo da =estrada, em funcdao |
i mplantacdao da tracédo el étrica nos Est ah@lanoUni dos e
genérico de eletrificacdao, apresentado em 7 de nhovem
l'inhas suburbanas. Nessa mesma data foi promul gado o
Ssubstituic¢cdo gradual da t r aaslkbassubutbanpsala Efp@ehtaal t r a¢cado E
do Brasil na cidade do Rio de Janeiro. E interessant
primeiros estudos intensivos sobre eletrificacado de

Estradas de Ferro®®* nofinaldad é cada de 1910.

Em 1907 o entdao diretor da ferrovi a, Aar ao Rei s, a
execucao desse projeto, baseado nos estudos da admir
na publicacdo de um novo es tsaimesmo sawob deeautosia del et r i f i ca
Lysanias de Cerqueira Leite, Il nspetor do Moviment o d
para o projeto continuava sendo o i mpressionante cr e
Ri o, Cuj o numer o de dpsahaviasg adevadode 2.822.868 enp IB86tpara

17.858.385 em 1906, sendo que o aumento verificado entre 1902 e 1906 tinha sido de 41%, o

gue projetava um aumento exponenci al de demanda nos
tonel ada de carowd8a ot ambtéom eqruae estava favorecendo cad
da tracédo el étrica, dado seu progressivo encareci men
5Vide CapCompanHhHi a Paulista de Estradas de Ferro, especi al
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Ano Custo do Cc¢

1903 0-28-7,5

1904 0-31-0,5

1905 0-33-1,5

1906 0-37-9,0

1907 0-42-4,5
O Eng. Heitor Lyra desenvolveu nessa época mais um
subdrbios, que incluia na época a construcadao de uma
circular para facilitar a reverpeio dos trens. Mas ta

Em agosto de 1909 a Cédmara dos Deputados chegou a a
publica para a &eletrificacédo da ferrovia, atendend
Pecanha. Contudo, esse projeto de | agiessdNagionshr qui vado

O famoso Eng. Paulo de Frontin, diretor da Central do Brasil em 1912, repetiu 0 apelo em prol da

eletrificacéao. Mas iidéia apenas continuava parada n
sempre 0 governo devia estar mais preocupado comseus pr 6pri os probl emas inter
com os do pais. .. Os parcos recursos a disposicéadao da
pouco ortodoxas par a aument ar a eficiéncia de seu
excessivas perdas de tempo com manobras, 0s trens retornavam na est acg:
através de uma audaciosa linha circular com 56 metr
préprio Frontin. Ela interligava as |l inhas extremas
estacadao e i natpassagemndpsepasdageiros para as plataformas a cada 5 minutos

nos hor &d&ri os de pico, até que fosse construida uma
problema.

Em 1917, o numero de passageiros transportados anual
atingi ndo 28 mil hdes. Mas a demanda sobre a ferrovia a
iam ficando cada vez mai s distantes do centro da ¢
percorrida pelos passageiros. Para piongel adsihéadacao
vinte anos, drenando as financ¢cas dEd [ Kotersesqued a € Ppr ov.
preco fixo e bai xo da passagem acabou promovendo
di stant es, gue nado seriam consider géms paommo | Au g arssea
mai s cara. .. Para piorar ainda mais a situacao, a
época uma grande escassez de carvao. Sé6 restou ao di
Agui ar Moreira, repetir mnoeReltat 6 c a-cpieau dlbb eutep g tha |
ndo era o primeiro que havia sido feito, e estaria |

gue a eletrificacao teria de ser feita até Barra do
Serra do Mar, uma vez que 39,6% do consumo da Central do Brasil ocorria entre Dom Pedro Il e
essa estacéo.
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A degradacdo da qualidade do servico foi inevitavel
uma maneira de se reduzir custosogoveraoyemevistadar a ef i ci

probl ema, autoriza o desenvolvimento dos estudos t é
para concretizar o empreendi ment o. Em abril de 1918
real mente articulado, gse eecupso eenvtddas asdinhasmyblrizamas do¢c 8 0 d e s

Rio de Janeiro e Sao Paul o. Os beneficios da el et

aproveitados através de seu prolongamento posterior
(entdao chamada BeRiérmgi .e Ma rsr ae g a\Cenzal astavh enais

adiantada que a Companhia Paulista®* e m t er mos de projetos de eletrific
companhia s6 se decidiria por esse mel horamento em 1
sério dla Centra

De qual quer for ma, entre o projeto e o0s pteé meiros p
alguns anos, até porque a | Guerra Mundi al sO6O ter mi
janeiro de 1919 f oi promul gada a | e ios edtedos n ° 3674

necessarios para a el et r i f-presidegté @elfim Mameirg enchninboude 1919 o
mensagem ao Congresso, solicitando abertura de cr édi
mensagem deu origem ao proj estud med ildowi an°di s5@a,ssdoqual
julho de 1920. Posteriormente o decreto n° 4199, d e
abertura de crédito de até 60 mil contos de réis pa
trecho de 62 quil échebrbs enBeeébDomIJBperi ), de sua |
do Pirai e de seus ramais de Santa Cruz, Paracambi ,
desse decreto também autorizava a desapropriacédo de
Sd0 Paulionhea ddo ICentr o. Esse decreto foi ed{ aborado

secretario do Clube de Engenharia, José Matoso Sampa
Somente em marc¢co de 1921 a Central receberia propo
General Electric (E.U.A), Met r opol i t an Vickers (I'nglaterra) e Mo n
brasileiro) para execucdo de seu projeto. A concorr ¢
em fun¢c¢do da crise econdmica internacional de 1921;

queganhou a concorréncia mas nédselegqoiu oQouerajenger énc
governo acabou postergando um beneficio vital e |
Lamentavel mente sempre foi muito comum no Brasil/l a
gover no através de suas e mpr-s9 afato questhisnedidaspoderthms pr ez and o
ser em seu desempenho empresarial. Os 25 mil hdes de
essa obra foram desviados para outras finalidades...

AindaassimaCentraldoBr asi | recebeu as verbas necesséarias para
de &gua, conforme previa o artige 4° coosbDeoagcédbodna°°u
usina hidrelétrica proépria para o fornecimento de

adqurida a cachoeira do Salto, no curso médio do rio Pa

(RJ).

56 Vide nota anterior.
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Restava a administracao da Central do Brasi.| continu
efetivacao da tracdo el étri ca nrator Assis Rilbewvo, gquer Em 1922

determinou uma revisdao no plano de eletrifi-cacédo, I e
gue ja havia desenvolvido um + Cesgrdbabelo enRobest®e senti do
Mar i nho. Nessa ¢época ja macg ader adenddenshsassr i@i rcutanets
terminais, uma vez que O progresso na tracdo el étri
uni dade, composi¢cbes com cabines de comando em ambas
o esforco foi emveZzo,deematyYald hboiArauiuj o, o diretor d
Brasil, repetir o apelo em prol da &eletrificacao.
presidente Washington Luiz anulou a malfadada concor
destavez propondoa el etri ficacdo entre D. Pedro |1 e Deodor
linha.

Enquanto isso, a situacdo do servigco de subuUrbios da
cada vez mais critica. O numer o de paposmaagaedosr os tr ans
47 mil hdes, 0s quais trafegavam em velhos carros de
l ocomotivas a vapor da ferrovia, com aceleracdo pel
pequeno percurso, expressinhosent r e D. P e d r operi) d MamdoBoe(SaétanCrifz)) a

também apresentaram enorme aumento de demanda, de 12
1922 para 35 milhdédes em 1929. A solucdo para 0s usua
servicos de ©6nibus da édpacédeuerminntd@ovdmrizaes Ibiahmhas
natur al ment e, com a mesma tarifa de 30 anos atras, [
financeira para viabilizar as mel hori ass.e PRarrti aorst o, !

anos sem maiores progressos

De todo modo, em 1929 a Central do Brasil adquiriu a cachoeira de Mambucaba, situada no rio

de mesmo nome, na divisa entre o0s municipios de Angr
Janeiro. Faltava, contudo, como cwanvemtter alaalemoe r (gtiial
ferrovia.

Em 1930 o numero de passageiros transportados anual

ordem de 57 milhbées; em meados da década, atingiria
40 anos antes e viviam apinhados, com passageiros disputando qualquer lugar (Figura 3.1):

pl atafor mas, coberturas de <carros, engat es, tender s
i nadequados para o servic¢co suburbano, pois tinham

carros e com pequena largura,impedi ndo um r d&pi do embarque e desembar
atravancando a marcha do trem.

Estimava-s e que a el etrificacdo dos suburbios cariocas a
nas horas de pico de 16.000 para 51.200 passageiros por hora, e com muito mais conforto e

seguranc¢a para o0s usuarios. E, para complsdgoar, de fo
carvao importado por energia elétrica nacional, beri
|l ocomotivas e vagbes e tur mad8rides opara@&rabastgeeerer @asn
combustivel. Af inal, 30% do consumo tot al de carvao
servi¢co suburbano do Rio de Janeiro. Al ém disso, o0s
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0 material rodante usado no transporte de carvdo poderia ser redi stri
mel horando seus servicos de forma ger al

Figura 3.1

Em 1936, as veésperas da
etapa da &eletrificacédo
E. F. Central do Brasi lera
muito ruim: passageiros disputam todo tipo de lugar
nos decrépitos carros di
|l ocomotivas a vapor. 198061
1987 - Os 50 Anos da Eletri
Subdrbios do ,Ridoe dBee niiacn a
Guimar des, editado pela
cedida por Manoel Marcos Monachesi e Jorge Alves

Ferreira Jr.

A Revoluc¢cdo de 1930 parece ter sido um aconteci ment
CentraldoBrasil-os novos dirigenteamdpr pafst &aoninsi desa obr a.
afinal, ¢ ome ¢ masbanlentamena.v er

1933: Os SublUrbios do Rio de Janeiro

Em 1931 o Ministro da Viacgédo, José Américo, det er
eletrificacd8o dos subuUr @i dsreooRi dad€edhaanail do Brasi
Arlindo Luz, gue ja em 1925 ordenara os pri meiros
Sorocabanas?. O projeto foi coordenado pelo engenheiro Benjamim do Monte. Em 20 de outubro

desse ano o chefe do Gover no Provi sori o, Getulico Vargas, pr omu
autorizando o Ministério da Viacdo e Obras Publica:
oportunas para a eletrificacdo da ferrovia, i ncluind
fizessem necessari as. O edital de concorréncia para as
Rio de Janeiro, incluindo o ramal entre Deodoro e Sa

foi publicado em 7 de novembro do mesmo ano, concedendo seismesespar a apr esentacado da
propostas. Esse prazo, originalmente fixado para 30 de abril de 1932, foi prolongado para 15 de
dezembro desse mesmo ano. Entre as razbdes que justi

57Vi de CapibBsturlaodal0Ode Ferr o Sorocabanla, especial mente pagina
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estudos gue recomendaram a iencéltusé&o dde pmaa uabdbnegr
eletrificacéao, a Revolucdo Constitucionalista que ¢
solicitacd8o de diversas empresas.

Probl emas na documentacdo apresentada pelos propone
editalem 13dej aneiro de 1933 para complementar a concorré

seguinte. O resultado definitivo foi definido em 29
Carl os Maximiliano Pereira dos Santos eopWbhlairc @ado na
Oficial. O parecer da comissédo foi dividido em duas
mat eri al rodante e instalacdo de subestacdes, edi fic

linhas de contato e sinrailazacédonsiAr seggganda wsmared$ien
cachoeira do Salto.

A primeira parte da concorréncia f o-VickgsHebtricalpel a empr

Export, que j& havia realizado 5aAseltrassemprdsasquec 8o da E.
par t i ci param dessa concorréncia foram a Gener al El ect
Siemens Schuckert Werke, AEG Companhia Su-Amer i cana de El etricidade, Col

de Eletrificacaol/ E. Kemnitz & Cial Budga eoS8chsesdébade
segunda parte da conc o roor&losie, aindd geesaepropostascorjuntadbo n a o

Conso6rcio Iltaliano de Eletrificacdo e da firma alem
como sendo a mais consistente. Em junhode 193 3 f o criada a Comissao de EI
chefi a do eng°®° Benjamin do Mont e. Esta comi ssédo,
Superintendéncia de Eletrificacao, teve a incumbénci
or¢cado em 180 mil contos de r éis

Final mente a eletrificacdo ferroviadria em si na Cent

guest do da geracdo e fornecimento de energia continu
do resultado da concorréncia, eemmald hh,oua oE.i cK®mmiot zni
da Viacdo e Obras Publicas, José Américo de Al meir a,
caradter técnico e financeiro para a construcdo da u:¢
tempo a Light & Power, a C o n daecarmdems® gue monopolizava o fornecimento de

eletricidade no Rio de Janeiro, propbés o forneci ment
pre¢co médio de 89,9 réis/ kWh, um preco generosament e

A proposta da Light & Power tumultuou ainda maisadi scussao sobre o suprimentc

el étrica a E.F. -@gotrmal atémBdasi laspectos técnicos
empreendi ment o, surgiram também conotacbdes pol iticas
era um dos alvos prdefrerngiidas ddas eanpirteis@ass estrangeira
Brasil. Em 7 de julho de 1933, o engenheiro Luis Ant

no Clube de Engenharia, apresentando um estudo sobre o aproveitamento de dois afluentes do

rio Parai-mha PdoaSule o -pacwrmaaFagmirlaicédo da energia el ét
necesséaria para a Central do Brasil. Ao invés da u
construcadao de uma usina no coO6rrego do I ngas afluent e

8Vi de Ca pkEstradd de Fe&o Oeste de Minas.
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da wusina de Fontes, da Light & Power . Esse projeto
barragens e reservatoérios nas bacias dos rios Pirai
4,6 km para a transposicdo da Ser represatas sddrao e o | an
c6rrego do I nga, num desnivel de 290 metros. A potér
10. 000 até 123.300 HP em seis etapas. Na quarta etap
HP, pot éncia que se julgadae eHdetuvaflacpafa dapCegt amh
Outra hipbébtese proposta pelo mesmo engenheiro era a
Paraiba do Sul, no | ocal conhecido como Pulverizacg,:
200.000 HP de eletricidade. Contudo, o projeto submer gi ri a a regi do proéxi ma a
Vargem Al egr e, 0 que obrigaria a reconstrucdao de 12
esse motivo, essa abordagem somente seria aconsel ha

retirar mais de H50®m marlkhmidba Waoz Bawldo r

O inicio das obras da eletrificacdo ferroviaria, con

enormes discussf6es técnicas e contratuai
governo brasileiro. Algumasdessas di scussf6es ocorreram atraves
debates no Clube de Engenharia. Em 9 de agosto de 1934 o engenheiro Moacir Teixeira da Silva

ferrovia e o

ocorridas

proferiu uma conferéncia nessa instituicdo onde def
suburbanas da Central do Brasil no Rio de Janeiro de sua | i
(RJ) pois, segundo ele,

.tratava-s e da Unica solug¢do capaz d

capi tal para manter o0 [ nteresse

ferrovirardawsa pobba situagcdo demasi
O contrato da eletrificacdo da E. F. Centr al do Brasi
1935 por Marques dos Reis (Ministro da Viacédo), Os wa

Coronel Mendong¢ca Lima (Diretor drme Meirepolitan-ddkers dGazettBr asi | ) . Ji
revista interna publicada pela empresa inglesa, anunciou pomposamente a assinatura do

contrato:

When the economic history of Brazil is written, two dates will stand out as
making the commencement of a new epoch in internal transport. On the
157 of May, 1934, H.E. the President of the Republic of Brazil signed a
decree authorising the electrification of certain lines of the Central
Raillway by the Metropolitan-Vickers Electrical Company, Limited. On the
14 March, 1935, the contract was formally signed by officials of the
Brazilian Government and the Metropolitan-Vickers Company.

Quando a histoéria econdbmica do B
O inicio de unnsau transporte internca A 5 de Maio de
1934 Sua Excel énci a, o President
decreto autorizando a eletrificacg
Brasil pela Metropolitan-Vickers Electrical Company, Limited. A 14 de
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Mar co de 1935 o contrato foi forn
oficiais do Governo Brasileiro e da Metropolitan-Vickers Company.

Esta ai uma previsdo que nao envel heceu bem. .. De f
marcou a estrg@gdm cta ctomas@dyo ael étrica no transporte de
brasileiras, ainda gue as deficiéncias crénicas

compl etamente eliminadas até hoje. Por outro | ado, a
queocorreu com um atraso ainda maior, ndo teve uma carre

visto a seguir, 0 que levou a seu prematuro sucateamento.

Mas o fato ¢é que finalmente a Central do Brasil tio
el etrificac@at i maucko hpaovri ad émeatdhsaado projedosfinal, eéstabielactas

em 1931 e amplamente discutidas na conferéncia real.9
Engenharia do Rio de Janeiro, sdo0 comentadas por Mo
ferrovia, em trabalho escrito em 1938:

1. Em |/ ogar de considerar a el et
Janeiro como um problema i sol
principai s como uma possibil.
ser vi ¢ os ,-sepconofondamento em estudos cuidadosos

- faze-l a, tanto do ponto de vist
ou conseqtiéncia de um plano g
Pira, como adiante justificam
()

Agqui duas questdbes relevantes
0 A garantia do sucesso economico,

0 As conveni énci as de orde
clrculando os trens suburbanos e os de longo percurso
pel as mesma | i nhas numa
qui !l 6metros, teremos um m
vapor sob o sistema distribui d or de ener g
absol/ utamente desejavel.

2. Em logar do sistema de C.C. de 1500 volts adotava-s € a |
mais elevada de 3.000 volts, com todas as vantagens que

di spensam justificativa. A s
rel ati vos izéssde 8000 whsovinha afastar qualquer
recelo.

3. Em logar de conversores rotativos para equipamento das
subest acg b6 esepempregp balrétiicadores de mercurio,
cujo desenvolvimento veio col
do s/ stema -muen ®fr&asn o transfo
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permitindo-s e, al ém di sso, como é s
numero de unidades de maior
elevado rendimento para mais arastados limites de carga.

4. Em logar de se aguardar uma proposta para fornecimento de
energia, foi o problema de suprimento encarado em seus
detalhes, pelo estudo das possibilidades de aproveitamento das
gquédas dagua do sistema de M
Sal to no ri o Paraiba. Est e
amplamente debatido no Club de Engenharia mostrou que,
mesmo quando outras <circunst.
f mpedir a constru¢do de usina
deixou o resultado de se traduzir por um barateamento e maior
racional i zac¢édo der itmegntfas p @i
existentes.

Para executar as obras a Metropolitan-Vickers subcontratou outras empresas inglesas para

i mplantar os diversos sistemas englobadosBritisha el et rif
Insulated Cables, as sbGbestageccionadoras fAuskkehhompsomstrui das
Houstor, 0 sistema de si nal i Marmgp@litan-Vickersie in$tadadar pela ado pel a
General Railway Signal e os TUEs foram fornecidos pela Metropolitan-Cammel Carriage &

Wagon.

Parafacil i t ar o financiamento das obras a eletrificacdao
subdividida em duas etapas. A primeira seria puramente suburbana, implantando trens unidade

el étricos até Bangu e Nova |l guacu.pardASaste@Quenada f ase |
Tairetd4d (hoje Paracambi) e Barra do Pirai, através d
Mar , que apresentava declividade compensada de 18% a
etapa estava incl uidroems fwrmrindkad eneenltéot rdiec 80 € na segut
30 locomotivas el étricas, bem como todo o materi al e
Como ja foi citado anteriorment e, foi adotado na el
padr dao | a c o mepatia Rallista ded&stradas de Ferro?: 3.000 Volts em corrente

continua. As subestacbdes instaladas wusavam retificad
modernos que o0 sistema pioneira da Companhia Paul i s

motor-gerador.

Mas a questao da geracao da energia necesséaria a e

aberto. Os defensores de wuma soluc¢cd@do nacionalista &
hidrel étrica de Salto, apresentada &mado83peldof Coma
al emda E. Kemnit z. J4 o diretor da Central, Jodao de

uma nova concorréncia que permitisse uma mel hor com

59Vi d e Ca pCdmpahhia Pdulista de Estradas de Ferro.
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para o fornecimento de energridapr iaa cooun sa roaugrppr ad ed eu mean
terceiros.

Em 23 de fevereiro de 1935 a E.F. Centr al do Brasil
contou com a participacdo da Rio Light, do ConsoOrcic
Ltda. e da Sociedade Ané6ni ma Forc¢a e Luz Vera Cruz, esta 0l ti ma
de energia elétrica que atuava nos municipios fl umi
empresas concorrentes encaminharam suas propostas a

finaAldome s mo més f oi di vulgado o parecer do engenheiro

total ment e favoravel a propost a de construcgcao da

reapresentada pelo ConsoO6rcio |Italiano de Eletrificacg
A reacdao deasdipghteaere f oi encaminhar em 25 de abril
ministro da Viacdo e Obras Publicas, Jodo Marqgues

forneci mento de energia a Central. Por sua vez, a 4
administrativa aberta pela E.F. Central do Brasil em fevereiro, mandando lavrar o contrato com o

Consorcio Italiano de Eletrificac¢do e a firma E. K e
abertura de concorréncia para a i nselpadabastédcerade uma UsS
Central até que a usina hidrelétrica de Salto ficass:s
atuaria como usina de pont a. O ministro da Viacao
presidente Getulio Varmdase sua® 8amreoVvjaugndho ,pasrod iacidcd@anst
de Salto. O presidente, por sua vez, encaminhou a do

da Fazenda, Artur de Sousa Costa. Em 7 de agosto de 1935 o Clube de Engenharia do Rio de
Janeiro r et omo usolaesessd tema terds &idosexaustivamente debatidas as
vant agens e desvantagens da geracéo propria de ene
termel étrica, ou de sua compra a partir de terceiros

A resposta do Ministro da Fazenda ao encaminhamento do Mini st r o da Viacado feito e
junho somente ocorreu a 1° de-senao presidénte &¥argdseuml 9 35 : nel
mel hor estudo justificativo da dispensa da concorrér
"uma mel hor di vul gac¢ & das, ddism decquen skiposSamsobtegp psonpais s

vantajosos precgcos"” Nesse mesmo més a Light tornou a

energia a Central do Brasil . Seu texto mencionava
significacdo do pdajesionaedeoBalttroagcapor parte de t éc
feito no Clube de Engenhari a", e assegurava ainda

inferiores ao verdadeiro custo de producd8o em usina

Ainda assim os debates dobrenti mwdrugmos a@m @wuesse
conclusdo al guma. Em junho de 1936 a situacao aparen
gue o presidente Getulio Vargas promulgou o Decreto
uma concorrénci a pdaer ae noerfgoiran epcairnee na oel et ri ficacdo da
agora admitindo propostas para a usina geradora na queda do Salto e para o suprimento de

energia por empresa particul ar. Contudo, ja era mui
propriag tjrhAagace el étrica na Central deveria ser inaucg
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1936 o diretor da E. F. Centr al do Brasil, Joao Mend

contrato de fornecimento elétrica a Centr al do Brasi
Oresultado final dessa questédao foi explicado pelo E
publicado na edic¢cdo de janei®* o de 1941 da Revista Fe

Embora a proposta feita pela Light (21 de Novembro de 1935)
apresentasse sobre d9886 6maer ddu
sobre o preco do Kwh (reducdo es.
em 27 anos), concl uimos "que a n
preco que poderiamos obter com a

Tendo o processo de c onsad enoangladods
autoridades governamentaris, resolveram estas protelar, para mais tarde,
a questédo, atendendo a que, no 1
compromissos de ordem financeira, tendo em vista o vulto do capital que
deveria ser invertido.

Em conseqténci a dessa orientacédo,
Decreto n. 896, de 12 de Junho de 1936, no qual, anulando a parte da
concorréncia de 1933 que se ref.
autorizava a realizacdo de umdindo
propostas para o fornecimento de energia por empresa particular e para
a construgédo, na gqueda d'dgua

pertencendo a Estrada ou, que durante o prazo que se determinasse, se
mantivesse sob o regi me, ravegtendnyad a
dominio da Uni &do, no fim desse p
que a E.F. Central do Brasil ficasse autorizada a ajustar o suprimento
provi sori o da energi a necessari

el etrificadas, ehgpasse adaoseorn
referimos.
A vista desta autorizacg¢do, a E.

Dezembro de 1936 com a empresa The Rio de Janeiro Tramway, Light
and Power Company Limited, hoj e (
Rio de Janeir o , um termo de ajuste para
pelo prazo de cinco anos.

O abastecimento de energia deveria ser centralizado
corrente de 80 kV trifasica a 50 Hzyi dandae cwtrrias taiam
subestacdes. O consumo tot al do sistema, e também o
subestacdo de Deodoro. Contudo, nesta primeira fase

o e também na de Maca gal25ikV &a,50 agclosnAscor rent e

an

subestacg

0Vi de pagi n aitpeivwentravisiaierraviaria.com.br
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subestacdes foram entdo adaptadas para operar tanto
Note-se que na época a frequéncia da corrente alternad
Rio de Janeiro, era desb50écaddosdepoimendtesivareéema el
passou a operar uni formemente em 60 ciclos. Cada su
val vul as retificadoras a vapor de mercuario, cada um
kW por s ubest aanée ficavascomodesarva. O projeto original da Metropolitan-
Vickers para Hgua3ditqgud, cagram gera visto mais adiante
integralmente -pr evi a outras trés subestacodoes: Bel ém (Japeri
eSanta Cruz. A distribuicdo de energia podia ficar s
de controle da subestacdo de Deodoro.
&
Lo
égf P
2Rs o«
Rey o
A rur e d ara
Sy o>
A\‘,,.7_‘_“;:..6‘c;nona
s, \ <
£ '*“ * & & '{:'3‘.{-'":‘.’\": ??':géu 3
Figura3.2. Pr oj et o original da eletrifica¢do da E.F.
Metropolitan-Vi c ker s, mostrando as | inhas a serem el etri
previstas. Diagrama publicado no artigo Electrification of the Central Railway of Brazil, da The Railway
Gazette; esta coOpia € cortesaa de José Agenor Sic
O projeto original previa a construcdo de 334 quil 61
linhas ferroviarias, incluindo o trecho de |l ongo per
dobro dos 147 quil édmetros noeni o@amsi der adri nthaamh é nmacs ht
com mualtiplas linhas e desvios. O trecho entre D. P
trechos com quatro ou seis I|inhas. A rede aérea er
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suspensao l ongitudinalr;mi toi af i puedeascondmpg®sigedes des

velocidades de até 100 km/ h, com circuito de retor:t

estrutur aFigmm@a3.3 I, i cdeev(eri am sustentar nao s6 a catenar

como também um eideucoor dmt e 44 kV trifadsica para ab

e uma | inha monofasica de 4,4 kV para a sinalizacao
I

eletrificadas foram interligados por meio de rail bonds s ol dados na
cruzadas entre os trilhos.

ater al e pol

Figura3.3:Estrutura de sustentacdo da rede aérea no
Cristévdo erguida em 1937. A direita dessa foto
final da déOc.admotdoe dleQ 4Gui | her me CaaPF1987, - Os 0 Anasidd
El etrificacdo dos Trens de debBebioiso dboRi mg Wes

CBTU. Foto gentilmente cedida por Manoel Marcos Monachesi e Jorge Alves Ferreira Jr.

Os TUE fornecidos pela Metropolitan-Ca mme | eram const i tmotordde SOtpor um cal
dois carros-reboque, cada um pesando 28 t. O carro-motor dispunha de quatro motores de 3000

V com 175 HP de poténci a, 0 gque tacgtdal iezraav ad a7 0oOr dHeRn d
1,8 km/ h por segundo, possibilitando a agilidade ne
suburbanos sob velocidade méaxima de 70 km/ h. Todos e
novidade nos suburbi os m e tasilergso Elés tdsputham dé adgas ci dades
classes: a primeira, com assentos estofados em couro, e a segunda, com bancos de madeira.

Cada <carro de primeira classe tinha | otacdo para 6
enquanto que os carros de segunda classe, comportavam 72 passageiros sentados e 148 em

pé. Havia comodidades inéditas para trens suburbano
portas acionadas pneumaticamente. A alimentacao el ét
era consegui da sisteeta raotoege rdaedourm de 13 kW que, alimentad
de 3.000 volts da catenari a, gerava corrente com 10
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partir de cabines situadas nos carros-reboque, mas o carro-mot or também dispunha
dispositivos paracont r ol e pr éprios. As principais caracterist
ser vistas tabela abaixo:

A Velocidade Ac el e
Pot é _ Conf i gu Comprimento g c _
Ano Fabricante Basic: m] Maxi r| Max i nCapacidade
[HP] ¢ [km/h] [m/s?]
. 640 por
1937 | 700 MetroVick R+M+R 21,857 70 0,5 TUE

Esses trens foram designados n aFig€e3d) gapdidadoodao TUEs da
Carmen Mirandap el a popul acao; 0 mesmo apelidoStadardi a atri bu
da E.F. Sorocabana®?, que chegariam ao Brasil em 1944.

Figura 34: Fot o do trem unidade el étrico s@minel paiaCaOE.Ff
Central do Brasi.l na primeira fase dasesebsevarmést fotoa
cenari o padr do adrodwido para a&ssfaotfes oficiais de
curva panoréamica em frente ao malacracasiEstdda oc dei
Antonio Carlos Belviso.

Final ment e, apos a definic¢aos edommertiasd assobrassda det al hes
el et r i Figuma.B)&®inicfaram em 1936 em ritmo acelerado. Em 21 de dezembro desse

61Vi de CapiBsulroadla0 de Ferro SorocabaXa?225.especial mente péagi n;
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mesmo ano ja foi feita a primeira viagem experi men!i
Cristévadao. A subest acao ablbgo ddda@snanult dejareirofde1937i naugur ad

Figura 3.5

Um trem de servicgco ¢
eletrificacdo dos tre
Central do Brasil no Rio de Janeiro,
mostrando as plataformas usadas para
instalar a rede aérdec
Sal danha da Gama, I488%t
1987-0s 50 Anos da E/ et
de Subdrbios dag HRieo B

Domi ngues Gui mar aes,

Foto gentilmente cedida por Manoel Marcos
Monachesi e Jorge Alves Ferreira Jr.

Ainauguracdo da pr i meiHigara3.6hdac€entdahdo Brasd dcorrefail@dec d 0 (

julho de 1937, com a indefectivel p r igara i7g,aomd o ent do
a entrada em operacgcdo dos tr ensA ucneirdiamden i eal éctcroircroesu
plataformas do novo patio da estacao D. Pedro |1, c
servico foi estendido até Bangu e Nova lguacu em 10
como encerrada a primeda aE.frR.seCamt redletdd fBrcagialo, apo
diversas obras complementares, tais como a nova ofic
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Figura 3.6:1 nauguracdo do servigco de trens de subdurhb
Pedr o | | e Madureira, marcando o inicio da tracgac

de Marcelo Almirante.

Figura 3.7

Seu GBg6 iria perder uma Ot
médi a com o povo e al avanca
vésperas de seu golpe de &sada
Novo: ei-lo quebrando uma champanhe num TUE Metropolitan-
Cammel | durante a inauguracao
Central do Brasil em 10 de julho de 1937. Finalmente, depois de
anos de imobi |l i s mo governament al ,

subdr bi os cariocas sédo atend
segundo governo, na primeira
mesmo sistema iria passar por uma crise muito grave (vide
Figura 3.12). Foteoxtda i Al(peI&raddsa
-Os 50 Anos da Eletrificacdo ¢
Janeiro, de Benicio Domingues Gui
Foto gentilmente cedida por Manoel Marcos Monachesi e Jorge

Alves Ferreira Jr.
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A economia proporcionada pel a el etrificacado f oi registrada pelo
publicado em 1941:

Com a eletrifica¢do j a4 executada
de 30. 000 toneladas de o0/ eo combi
tomados o0s pEOPOs pode 290 el ada d
tonel ada de esarviao, ver /i fica

30. 000 ton. de o0/ eo a 8 700:000$6000

37. 500 ton. de carvido 5500:000$000

Num total de 14.200:000$000

A despesa com a energia elrette,ic
3.200:000$000, donde uma economia de 11.000:000$000.

Al ém di s-semotar glie & renda no trecho eletrificado, que era em
médi a de 14.500. 000$000 passou a
portanto, de 10.500:000$000. O aumento de renda de 10.500:000$000 e
mai s a reducd8o de despes aos dssim, b
saldo de 21.500:000%$000, para a
amortizar em menos de cinco (5) anos o capital acrescido dos juros de 7
12 % ao ano, as obras da primeira parte, num total de Rs.
104.337:655$000

Apesar da enorme mel horia feita ao servic¢co em ter mo

tarifas continuaram baixas, sendo suficientes sé pa
para amortizar o custoso investimentoem el etri ficacd8o nem formar uma r e
futuras. Para complicar a situacéao, em 1° de setembr
firma inglesa que estava i mplantand®&igua 3.8,lemt ri fi cac¢éd
essencialpara o esforc¢o de guerra britéanico. Ndo deu outr
obras da eletrificacdao da Centr al do Brasi/l para cor

defesa da Inglaterra.

Ficou assim a Central sem poder contar plenamentecomumsi st ema de el etrificacédo
duvida alguma, teria reduzido bastante suas agruras
de guerra trouxeram...
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Figura 3.8

TRACAO@ELETRICA

CONTRATANTE DA ELETRIFICAGAO DA ESTRADA DE

A defl agracao da 1
setembro de 1939, obrigou a Metropolitan-

FERRO CENTRAL DO BRASIL, DA ESTAGAO D. PEDRO I
A" BARRA DO PIRANY. E O RAMAL DE SANTA CRUZ
ASSIM COMO, DA ELETRIFICAGAO DE 72 KMS. DA
REDE MINEIRA DE VIAGAO, DE BARRA MANSA A
AUGUSTO PESTANA, INCLUSIVE A USINA GERADORA.

Vickers abandonar as obr

o fornecimento das trinta locomotivas
.

el étricas par a a Cen

FORNECEDORES DE LOCOMOTIVA ELETRICA A’
COMPANHIA PAULISTA DE ESTRADAS DE FERRO

assim a empr esa faz

| embr ada, como mo st

publicado na edicédo M‘E@i&

Revi st a FB2e rOr comtiaté rorigaal '

efetivamente acabou sendo cancelado pelo

governo brasileiro, mas a empresa ainda

forneceu trens uni da

subldrbios da Central

1940 e inicio da de

cortesia de Jorge Alves Ferreira Jr.

A resposta da Central do Brasil em face da situacac
apresentou alguns | ances memor dveis de engenhosi dad:
del es foi a construcado da | oc Figunat3i9vesn sl é&sr ipc@d@pFénso

oficinas, usando equipamento sobressalente dos TUEs Metropolitan-Cammel. O projeto e
construc¢cdo dessa médquina ficou a cargo da equipe ct

Gui mar des, qgue executou a tarefa aemM ox®dmoitasa Asétrs
(Figura 3.10) eram muito semelhantes a um dos modelos que seriam fornecidos pela

Metropolitan-Vi c ker s, B+ B, com peso de 46 toneladas e que u
de tracdo dos TUEs Séri e 10 ompunfa-sendetura par deltruqees ét ri co ut
decarromot or dos TUE Série 100, cada um eqg-i5bmmdo com do
175 HP cada um. Dessa forma a | ocomotiva tinha poté
uni hor drios, com velocidade maxima de 90 km/ h.

62Vi de pagi n atpeivwentravisiaierraviaria.com.br
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Figura 3.9

Et apas da con
| ocomoti vafFermoldet
Engomar nas oficinas da E.F.
Central do Brasil. Pode-se
observar que originalmente esta
locomotiva dispunha de apenas
um pant 6gr afo
cabine.  Posteriormente ela
passou aterdoi s pant
um sobre cada frente rebaixada,
como mostra uma foto mais
recente (vide Figura 3.10). Foto
originalmente  publicada na
edicdo de fever
Revi st a F%; e restao
cépi a é cortes
Sasaoka.

63 Vide nota anterior.
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Figura 3.10: Locomoti v a e |Féno wa Brgomar, # 2001, construida em
Central do Brasil usando pecas sobr essal eQamned. sSeud
apelido decorreu de seu formato peculiar, aparentemente inspirado nas locomotivas GG1 da Pennsylvannia
Railroad. Fot o original de Marcelo Lordeiro; esta coOp

A tabela abaixo mostra resumidamente os dados da locomotiva:

Dia me1|Di & m¢
Pot & Peso |Comprimento | Rodas | Rodas Trac¢ia
Ano Nu me r ¢ Rodagem Fabricante
[HP] [t [m] Motrizes | Guia Mal ti
[mm] [mm]
1939 | 2001 B+B 560 |Central/MetroVick | 48 12,9 ? - N&o

O apelido dessa locomotiva deve-se ao seu formato peculiar: uma cabine central com duas

frentes mais baixas, leemmbersatnidloo vaaegraarkeintdmiaso, | ocomot
GGL1 da Pennsylvannia Railroad. Cont udo, na época de sua entrada em
conhecida pelo nome de Guaycurus, embora nao se saiba o motivo. Su
ocorreu a 21 de dezembro de 1939.

Essa | ocomotiva entrou em operacao comerci al em jane
bastante satisfatéri o, a ponto de motivar a Central
projeto similar a firma Prado Uchoa,do dpou poi o de Jan
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fabricar essas novas maguinas com equi pamento da Gen

guerra tornou i mpossivel a obtencao do mat eri al or
|l ocomoti vas, gue receberam a (Fgwandlh)i nacr@eoc adreanPraa doe rU
entregues a partir de 1943, recebendo numeros entre

Figura 3.11

Locomotiva el étrica
HP, fabricada no Brasil em 1943 com
equi pamento el étricu
E. U. 2 El a foi endo
Centr al do Brasil -
Vickers ter abandonado o fornecimento
das trinta | ocomoti
em seu pl ano de

decorréncia da Segu
Est a me s ma maqui n:

reformada dur ant ¥60,a
quando recebeu um novo tipo de caixa
(Figura 3.25), com
original mente publi
1943 da Revi 4 aebéen
é cortesia de Kenzo

A tabela abaixo mostra alguns dados dessas maqui nas:

Di am/Di a mi
Pot é . Peso |(Comprimento| Rodas | Rodas | Tr a¢
Ano |Numera¢ & Rodagem Fabricante . . ;
[HP] [t] [m] Motrizes | Guia Mal t
[mm] [mm]
2002- Prado 5
1943 B+B 1072 53 13,365 ? - Nao
2006 Uchoa/GE

A evolucdo do numero de passageérauitndas dsexectatpas,r t ados pe
passando de 55 mil hdes em 1938 para 112 milhdes em 1

ser atendida por trens movidos a | ocomotivas a vapo
bem como seu enorme custo. A Central do Brasiloptou por continuar expandi do a
nas l'inhas de suburbio cari ocas, me s mo sem poder

64 V/ide nota anterior.
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suplementar o fornecimento de energia a um sistema maior que o especificado. Simplesmente
ndo havia opc¢cbdes, dadas a gohugcédedéodaoperar com as
Mangueira e Deodoro sobrecarregadas.

A firma Prado Uchoa & Cia. Lt da. assumiu o lugar da
emergéncia, tendo colocado em operacdo as seguintes
Trecho Ext ensnio Data da I nat

Nova |-Bebhém (Jap 26,000 10 de Novembro de 1943
Bento Ribeiro-Base Aérea d 3,000 15 de Fevereiro de 1944

Bangu-Campo Grande 10,250 19 de Abril de 1944

Derbi Clube-Hon6r i o Gur 15,5 15 de Julho de 1945

Campo Grande-Matadouro 14,200 10 de Novembro de 1945
A eletrificacdo até Honod6rio Gurgel foi feita ao long
Brasil e reqguereu o alargamento da bitola até aquel a

Lamentavel mente as condilctdiensast éeclneitcraisf i ctagdas ndao ¢

ousadia com que iam sendo realizadas as obras. A al
até Santa Cruz e Honério Gurgel era precari a, uma vVve
eram di st ant e sobrecarrpgadasecent s Wwechos ggie Ihe haviam sido originalmente
atribuidos. Também ndo foram instaladas as cabinas ¢
acidentes um equi pamento j&a& mal conservado. O estad
trensvoltaram a fi car superl otados, com mais do dobro da |
0s servigcos de manutencédo da estrada se degradavam
material rodante era pesadamente desgastado pelasuper-ut i | i zac¢ do.

Asobrasdaeletrifi ca¢c&do continuaram apdés o conflito mundial,
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Trecho

Honoér i o-Pasun

Japeri-Tairet a

Pavuna-Belford Roxo

Fr anci Baford R¥0

Pavuna-Ent r ad a

Dom Pedro II-Ma r i

Com isso a E.F.
de 481, 361
Em 1948 <chegar

eletrificacéao,

agel 7,804

(Pa 8,300

7,000

1,800

de ¢ 1,312

tim 1,600
Central do

am

mai s
t ambém

30

Extensao

15 de Janeiro de 1947
20 de Fevereiro de 1948

Dat a

Br asi

TUESs

da |

1950
1951
1951
1952

chegou

gui | 6 martaduplicidadeode linlkas edesvissi d e
i dénticos
f avirkeis.c Godtals, espae quantidale €ra opol i t an

na

a

188, 488 g

aos

insuficiente para dar conta do enorme aumento de demanda. De fato, a tabela abaixo permite
passageiros

observar a
de Janeiro ao longo dos anos:

evolucao

Ano
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954

no

112.061.688
123.606.423
136.124.576
160.709.799
169.926.954
176.157.317
184.576.529
181.111.025
167.326.527
152.131.444
147.543.026
154.299.583
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Como se pode observar, a sobrecarga do sistema (Figura 3.12) acabou levando a uma queda no

nimero &Ga@gepa®ws transportados a partir de 1950. O pr
mas sim falta de oferta, uma vez que o desgaste do
reduzia a disponibilidade das composi ¢c@assduas A sit uacg:é
classes disponivei s -primara ¢ sequmda - adabaras pdr ger unificadas,

pois era impossivel conter a invasao dos wusuarios d
nos carros de primeira. .. améelgqanowrdentrcodsstrens.Ac ai s nao
medi da, aparentemente democratica, piorou ainda mai s
obviamente, os precos foram nivel adéédopistamabai x o, aum

A

Figura3.12: Os s e r v urbaoas dasEtFbCentral do Brasil no Rio de Janeiro passaram por grave crise
na primeira metade da década de 1950 por uma sér
promovido principal mente pela migr ac¢ &argadmsistenzardyante |
a Segunda Guerra Mundial, gue muitas vezes danif
crdnica falta de investimentos; restricao as i mpu
necessidade deinvest i ment os em outras cidades, c-emopomosais
extraidal9lirdosr-iGsr 050 Anos da El/l etrificacdo dos ,de.
Benicio Domi ngues Gui mar aes, edi t adoa ppreManoel ®&dod)

Monachesi e Jorge Alves Ferreira Jr.

Em 1951 f oi construido um trem unidade nas propri a
enquanto gue em 1952 foram recebidos mai s oito tr
necessari o masxiqluieo ppudce mruest ar . A direcdo da ferr
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mei os, adquirir material rodant e, e propb6s a aqui si g

Comi ssdo MiEsttaadBrsaJinli do s, qgue tinha por objetivo fa
brasileiras e priorizar os investimentos, negava-s e a autori zar essa aquisicéa
di scussao, aprovou a compra de 100 TUEs. Em 14 de a
publica para essa aquisicéao, que es pleJEsicdmplet@gsva a i mpo
e 50 carros-mot or mai s a fabrrnelagdfwe deelldd 0i mAdgtorsi a naci on
grande |l ote de pecas sobressalentes. A execuc¢cado dess
retardada em funcdo da criase ocamhicalsi goe &®e$0l anes mo
i mportacdo de qualquer materi al para reparo dos TUEs
e a induastria ferroviéaria nacional nao tinha condi ¢
problema.

Para piorara situ a ¢ & o, nesse ano a Light enfrentou probl emas
o fornecimento a Central do Brasil, qgue se viu for
suburbanos.

No final de janeiro de 1953 a crise do transporte suburbano no Rio de Janeiro tinha atingido uma

situacao critica: 18 TUESs soment e opeeh&tmicraesh,oc ad
enquanto que outras 40 unidades ainda operavam, mas precariamente, com grupos motores

parcial mente desligados e deenbrmé¢ wiseck @ diftddadeeng as e s s enc
arranjar 0Ss rec-uas@s opacar amnaérentincia da diretor
administracdao, enquanto esper aunaade inifio unmpogrammae nt o dos
para recuperacao dos aTUEesr rjo& i di spemn ievnetirsavres bur ocr
administracdes estatais fizeram com que as primeirasc
semestre de 1954. Em meados de 1955 ja haviam 14
programa.

Esse processoderecuperag 80 exi gi u o maxi mo das oficinas de manu

probl emas mais sérios para o materi al rodante era a
passageiros, nNo maxi mo, cada carro chegava a conduzi
aldt onel adas al ém da carga especificada para el es. (0]
Em primeiro lugar, 0s truques foram substituidos p
aumento da poténcia dos motores de tracroeos Dada a
mot ores, foi decidido aumentar sua poténcia, de 175

armadura, aumentando-se a bitola dos fios usados no enrolamento e tomando partido das
mel hores caracteristicas dos nosvuorsg imadtoe r iQauitsr ai ssoul gaenstt
O uso de ventoinhas para submeter o0s motores a venti

Finalmente em 1954 o governo federal finalmente liberou a verba para a compra dos cem TUEs

(Figura 3.13) solicitados em 1952. A vencedora foi, mais uma vez, a Metropolitan-Vickers, que

desta vez subcontratou empresas brasileiras para a montagem dos carros-r e bo q u e : a Fabri ce
Naci onal de Vagbes, Cobrasma e Santa Matil de. Esses
recebendo a designacédao ofai cvieazl ad ep oéurliaeg @00 On.& oMasies autr
detal hes técnicos e apelidou essas compodarlgdes, mai C
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Rocha, a famosa Miss Brasil que, segundo a | enda, perd
polegadas a mais em suas medidas do quadiril...

As principais caracteristicas técnicas desses novos

Velocidade Ac el er

Pot é . Conf i g |Comprimento L L )
Ano Fabricante L Ma x i n| M&x i n|Capacidade
[HP] Basic [m]
[km/h] [m/s?]
. 655 por
1954 | 1020 |MetroVick R+M+R 22 90 0,55 TUE

Figura 3.13

Um dos cem trens wunidade
Metropolitan-Cammel para a E.F. Central do Brasil
em 1954. Os carros-motores foram importados da
Inglaterra, enquanto que os carros-reboque foram
produzidos no Brasil. Esta unidade apresenta sua
configuracdo original, 0|

e o carro-motor entre dois carros-reboque. Esta foto

foi original ment e publ i
Associated Electrical Industries Limited publicado em

junho de 19 6 O ; esta copia é

Beraldo.
Il roni cament e, a entrega dos novos trens nao | ogrou &
pela Central, pois eles apenas vieram substituir equipamentos devastados pela sobrecarga e
manut encdo Alleémcdiense®e, também as condi¢des da via pe
nao permitiam mai or trafego de trens; 0Ss i nvest |

reconhecidamente necessd@gnitas, devamof ai fasta dentracur

A crise acabaria porperder seu car ater -sgudodnimaea, toomograndes
depredacdes e, eventual ment e, acidentes tristemente
1960, com grande numero de mortos e feridos. Especi a
trensuni dade el étricos ent-Viekgruapesenpaeal uma dvbed fallmpme | i t an
seguranca, que era a falta de reforc¢co na extremidade
ao invés de servirem como um escudo pdosooutms, or , acabe:
ferindo e eventualmente matando os passageiros.
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Entre 1964 e 1965 foram recebidos mai s 60 TUEs, da

uni dades, conheci da Wanlalep Carddso,rfaraen prbjétdilas @am base nos
antigos TUEe 3@0i eSd8¢9 caixas, em aco carbono, foram
Naci onal de Vagbes, Cobrasma e Santa Matil de, enqu

fornecido pela General-hEBl dact ai-rpoboretada2@dP.&ssesi a uni
TUEs se caracterizavam por um sacolejo excessivo e
principais caracteristicas técnicas estédo descritas

Velocidade Acel er a

Pot é . Conf i g u/Comprimento L L )
Ano Fabricante L Max i n| M&Ax i n/Capacidade
[HP] Basic: [m]
[km/h] [m/s?]
672 por
1964 | 1346 | FNV/GE R+M+R 22 90 0,55
TUE
E interessante notar que a Centr al ecarbor®,r neais i | prefer
barato mas muito mais sujeito a ferrugemRiodqearticul ar
Raneir o, enquanto que a E.F. Santos a Ju®dihRd, t amb e
varios anos ja tinha opt a-Maferspéed eo sa ¢cnoo dienronxoisd aTvieHs. Budd
A situacdo em ter mos de materi al rodamtasosest ava m;
i nvestimentos em sinalizacdo continuaram defasados e

A situacdo continuou sendo empurrada com a barriga p
situacdo ficou tao grave que atraldne Rio de danedtd as dos S
provocaram impressionantes motins populares que assustaram a ditadura militar que governava

o pais na época. O principal probl ema estava nos su:
dotar a ferrovia dos meios adequados para cumpri r sua missao social. O preg
passagens era mantido artificialmente baixo em func¢aéd
sistema e também para nédo pressionar a inflacéao, gu

Mas o0s <custos dstemapeedang Brgamehte a seceita assim auferida, e a

di ferengca ndo era adequadamente coberta pelo governo
Ficava assim a ferrovia sem condic¢cbdes de manter adec
rodantes-quant 0 mai s investir em seu reaparel hamento e exp

Final mente o governo resolveu | esvearnao écpaoscoa as 0Dé rai om:
pesada da sacrossanta Seguranc¢ca Nacional e os motins
ser o prendhgoomdadi s séri-pre D karttded @renega@aternava o0 p
Gei sel, interviu energicamente na R.F.F.S.A., passa

65Vi de pagi n attpe/hwentrfisadgovibe a :
6Vide CapEswuda@ad® de Ferro Santos a J@2eskgumtess especial mente
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Grande Rio a ficar subordinada diretamenteoa presid:i

sistema de controle de trafego centralizado (C.T.C.
Janeiro, exceto o trecho entre D. Pedro Il-Deodoro, onde se planejava um sistema mais

sofisticado. Tseembrmdanc i icravimeesnttieu em novos ddosEcem f i nal me|
caixa de aco inoxidavel. Em 1977 chegaram trinta no

(Figura 3.14) na verdade f abr i drigwa3sl5)garmadopeln Hitach (@aite c i o (
el étrica) e Nippon Sharyo Seigocikagidohd ofparmttermedam

Mitsui. Eles foram oficial mente designados como sér.i
vitrine desse programa de modernizacgédo. Seus princi
abaixo:

Velocidade Acel er

Pot é Configur a ¢ |Comprimento
Ano Fabricante g ) ¢ P Maxi m| MAXx i m/Capacidade
[HP] Basic [m]
[km/h] [m/s?]
. . 984 por
1978 | 1651 Hitachi M+R+R+M 22 90 0,8 TUE

Figura 3.14: Trens wuni dade el étricos fabricados no Jap
SeizoKai sha (parte mecénica), como o mostrado na f«
para operarem nos servigcos de subuUrbios do Rio
entrada em operacdo desses trens f grave wiseaocomidasnessae
sistema em 1975. Estes foram os primeiros trens
Ri o de Janeiro; em S&do0o Paulo trens de stsdesde 19%/0Foto
extraidal9®irdosr-iGsr 050 Anos da El/l etrifica¢cdo dos ,de.

7Vide CapkEswuda@ad® de Ferro Santos eapddgeihasi 19especialm
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MITSUI &CO., LTD.
2.1, Ohtermachi 1 chome, Chivode:
hu, Tokyo, Japen

MITSUI BRASILEIRA wP, £
EXF. LYDA.

Av. Almieants Barroso, 83 20°
ander ~ Rio de Jeneiro ~ R
(Calxa Postal 2373, RN

Tol 2440155

Tobox: Calt No. 122378

NIPPON SHARYO SEIZO
KAISHA, LTD.

11, Sanbonmatmcho, Atsite-ku,
Nagoye, Japen.

HITACHI LTD.
62, 2<home, Ohtermachi,
Chiyode-ku, Tokyo, Japen.

Figura 3.15: AnGnci o
TUESs
Alves Ferreira Jr.
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A concepclio do projeto 4 simples mas robus-
s, sproveitando as caracteristicas marcantes
40 800 inoxiddvel.

Quatro portas laterais em cada lado ¢ desen-
contradas asseguram um maelhor fluxo de
passageiros.

Os ventilsdores e exsustores, as duas filas
contimus de Wmpadas fluorescentes o pe
gamios oferecem a0y usudrios malor co-
modidede nas horss do rush. Sobre os
bancos longitudinais em fiberglass (FRP),
existern  porta-embrulhos fabricados com
tubos de ago inoxidével,

Cada trem conuiste de 4 carros,

editado pel a

Resolvendo o
@8/ problema

(¥ de transporte
de massa nos
subirbios do
Rio, sem poluir e
poupando
combustivel

Um carro motor, dois carrosreboques e
outro carro motor (Mc, T1, T2, Mc), po-
dendo ser acoplados até 12 carros por com-
posicio, O funcionamento 4 de tal forma
Que & acsleracio pode chegar a 0.80m/seg2,
o & desaceleraclo a 1,1m/seg2 em caso de
emergdncia. A sceleracBo em servigo, stin-
gindo 0.77m/seg2, & obrida até mesmo com
& carga mixima de 450 passageiros por carro
A welocidade mixima § projetada pera
B0km/n,

A seguranca aos passageiros & garantida por
um vidro de 26mm de ospessurs, na jancle
do maquinista e todas as outres com poli-
cabonato, bem como, pelo sistena de frelos

na seguinte ordem

serem

68 \/ |

de

p &g i n attpdventravistaierraviaria.com.br
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Em 1979 foram modernizadas al gumas uni dades dos T
desempen h o, excesso de avarias e dificuldade para obt
forcando a saida da operacao comerci al desses trens.
ndo resistiram a corrosao.

O programa de reequipamento continuava: em 1980, mais 60 unidades fabricadas pela Santa
Matil de/ G. E. C./ Vill ar esFigura816c,hamatdoar &m@rne B860vi(co
sublUrbios do Rio de Janeiro. Suas caracteristicas té

" . ) Velocidade Ac el er
Pot é , Conf i g |Comprimento L L )
Ano Fabricante L. Maxi nf M&x i nmCapacidade
[HP] B &ica [m]
[km/h] [m/s?]

Santa 948 por
1980 | 1437 . M+R+R+M 22 90 0,8

Matilde TUE

Figura 3.16

Trens wunidade el étricos
Sant a Mat il de, designad
quais entraram em operacédo
e - antiga Central do Brasil no Rio de Janeiro em 1980.

'Y 31” 'l , .
“'," Esta foto é cortesia de

No mesmo ano chegaram mais 50 TUEs FigaraZldbaormas ma/ Fr anc
as seguintes caracteristicas:

Velocidade Ac e |l e

Poté n c Confi Comprimento
Ano [HP] Fabricante B4s igc Tm] Maxi r Maxi r| Capacidade
[km/h] [m/s?]
1980‘ 1475 ‘Cobrasma M+R+R+M ‘ 22 ‘ 90 ‘ 0,8 ‘ 968 por TUE
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Figura 3.17

Trens unidade el étricos
Cobrasma, designados como Sér i ¢
em operacdao nos subdudrbi
Brasil no Rio de Janeir.
livro 1937-1987 - Os 50 Anos da E
Trens de Subdrbios de R
Domi ngues Gui mapela €EBTU. Feta

gentilmente cedida por Manoel Marcos Monachesi

e Jorge Alves Ferreira Jr.

Final ment e, mais 30 TUEs fabricados pkKgura3.18af er sa, d e
encerraram esse estagio de moder niaigdaentabdoant i go si
Brasil. As caracteristicas técnicas desses TUEs est &

Velocidade |Ac el er

Pot é . Conf i g1 Comprimento L L. .
Ano Fabricante L. Maxi m| M&x i m|Capacidade
[HP] Basic [m]
[km/h] [m/s?g]
22,18 (Motor)
974 por
1978 | 1651 Mafersa M+R+R+M 22 90 0,8 TUE

(Reboque)

Em 22 de fevereiro de 1984 foi criada a Companhia Brasileira de Trens Urbanos - C.B.T.U., que
tinha por mi ssdo administrar todo o transporte ferr
atividade das atribui ¢6es da® R.HoiF.mMaiAs uma tentativa de evolu
massas no Brasil, procurando-se aumentar o desempenho do sistema e minimizar seus custos.
Os investimentos em sinalizac¢dao continuar am, bem con
sistemas el étricos auxiliares. Esment 1887 methadadd® mat er i al
servi¢co ativo dos TUEs fornecidos na primeira etapa
anos de bons ser vi ¢ o srebog@ocontinuadam,sendo eisados maslinhaode

Vi de pagi n atpehwentrfisadgovibe a :
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subuUurbied end8oficadas de bitola métrica do Rio de Ja
diesel-e | étri cas. Entre 1988 e 1990 ocorreu a moderni za
sido fornecidos em 1956.0vedsna uhpadaalesd deawsieami po,
restantes haviam sido canibalizadas para manter o restante da frota circulando - afinal, sua

moderni zacdo come¢gou a ser solicitada em 1978. .. En
TUEs da séri e 40 (farnecidosentrb ¥064ied985. si d o

Figura 3.18

Trens wunidade el étricos
Mafer sa, designados como
operacao nos subuldrbios d
no Rio de Janeiro em 19
1937-1987-O0s 50 Anos da E/ et
de Subdrbios do , Ribe dE&
Domi ngues Gui mar aes, edi

gentilmente cedida por Manoel Marcos Monachesi e

Jorge Alves Ferreira Jr.

A Constituicdo Feder al desporis&bifidddesdo tramdpate @whamosdeque as r
pasageiros deviam ser transferidas para a autoridad

diretriz se concretizou em 22 d&ompanbieRvminensedee 1994, ¢
Trens Urbanos - FLUMITRENS, quei ncor porou a mal ha ferrovi aria pert
empresa, na realidade, simbolizou uma fase de transi
subldrbios do Rio de Janeiro foi priCoattiezsadandpaas ame

Transportes Fer r ov i 4 r-iSuperViass. A. concessdo tem duracado de 25 an

1946-1984: As Linhas de Longo Percurso

O contrato celebrado em 1935 com a Metropolitan-Vi cker s previa que a eletrificacac
Serra do Mar, entre BePEmai(JlJapera) eredButraca dmuma segund:
i mpl antacdo deste modo de tracdo na maior parte da mal ha
segunda fase da eletrificacdo da Central previa subestacg
Costa,esta Ultima ja4 na Serra do Mar.

No momento da assinatura desse contrato havia 202 locomotivas a vapor operando no trecho
entre o Rio de Janeiro e Barra do Pirai, sendo que o
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de manobr as. Dessas tmampud ndes ,s Brfvitgmhemtre 30 e 55 a
as 63 restantes tinham de 20 a 30 anos. Portanto, t o
rendi ment o. A decisdao de se eletrificar o trecho fez
tracédo nessaemarealidade.

Dessa forma foi incluido na segunda etapa da el etrif
de trinta | ocomotivas el étricas para tracionar os t
cargas. El as foram sosbdi vi di das em trés gru

1 9 do tipo 1-C+C-1 , de 130 t e 2340 HP, para trens de pa:
tracdo simpl es, velocidade de 45 km/ h no trecho
plano;

9 15 do tipo 1-B+B-1 , de 76 t e 1328 HP, par a n rternas¢g &doe c ar ¢
dupla;

T 6 do tipo B+B, de 560 HP, para trens mistos de at
175 HP idénticos aos usados nos TUEs Série 100, r

Todas as | ocomotivas, com excec¢ao eidragenerativo, guades com !
seria de grande utilidade no trecho da Serra do Mar,

As crobdénicas dificuldades financeiras da ferrovia ac
etapa da el etrificacdao nAaisndlai nahsassi nd e al opnrgeov i psedroc udres ou.

anual da ordem de £ 300.000 em decorréncia da subst
servic¢cos suburbanos da Centr al do Brasi.|l no Rio de J
ao governo para eletrificaros t rechos BGachaoedior aPiPraauil i s tEatree Barr a c
Rios (Trés Rios) ja em meados de 1938. .. Qutras jus:

novo projeto foram:

1. Um aproveitamento malis razoa
cujo percurso mé di o no  tBareacsera reRtivamente
pequeno;

2. Um aumento na capacidade das linhas cujo transporte de
mi néri o, crescendo rapidament
superior a 2000 toneladas por dia,

3. Um desafogo para o par quwvemluthedo
desesperadamente com falta de

E interessante notar que oFigua8i®s ppateothecmvaéani prdec
os técnicos da Central do Brasil no final dha década
o filetmignonda movi mentacdo de cargas nesta ferrovia nas d

A inércia governament al em executar as obras de el et
acabou levando a um grande transtorno. Em setembro de 1939 eclodiu a Il Guerra Mundial e,
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como ja foi visto ant-\bdkarsoiu-seéempossbjlitada hokrartostermpos doi t a n
contrato que havia assinado com a Centr al do Brasi.l
dessa segunda et apa da uehaednrsiddacocdadpossem 193 s t er mos (q

E-
B

3

4"&;1':7; ~
Sl NS

S A ey
b

Figura 3.19: Fot o da passagem do primeiro trem de minég
Paraiba do Sul ap6s reforma efetuada -semo RmdIBR350 dB ¢
Linhado CentrodaEFCB pr 6 xi mo a Bar do de Juparanda, RJ. Cer
motivada pelo crescente trafego de minério de fe
Estrada de Ferro Central do Brasil - Re/ at 6ri o do . a/cme iidentg éedida3por Manoel

Marcos Monachesi e enviada por Jorge Alves Ferreira Jr.

A Central somente pbde retomar a segunda etapa de s«
ap6s o final do conflito, em 1945, A aumeéntadoacado par a
ainda mai s, em fungédo do aument o de trafego propo

siderurgica de Volta Redonda e pela crescente export
do Rio de Janeiro. Por esse mod&8d vae 01l PIFddjfedio loir g @iim
ampliado, prevendo-s e que el e deveria alcancar Volta Redonda.

O governo brasileiro cancelou unilateralmente o antigo contrato com a Metropolitan-Vickers,
celebrando outro com o consoérci o EI- €arpanliecdel Export
Mi neracdao e Metalurgia Brasil,|, a mesma empresa que
qgue tinha a partici pBigué8.20eWesirghoase.al El ectri c (

Vi de Ca p ibstnadade Fertb Sorocabana.
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ELETRIFICACAO
NA SERRA DO MAR

l TILIZANDO 2 sua vasta  s¢ olserva ' Quase todos o
Spenencia LECnNca compro lere de atividade neste pass
vada através d realizagtes Para a graode realizagio da
meibantes em v |.|2‘~ Central do “T-l'u'r‘ a et ral
do mund entee quais o DLlectrie ostd formmecendo nove
Méden ' ] l"-_\nhl ¢, Do prossanic ocomaolavas, onze re
brasil, pela eletrificacio da tilicadores a vapor de merchri
Istrada e Verro Paulista lo 2000 AW, reerbendo energia
sorocabat (. tal | i teiffica a 48 RN e fonm end
1anad ho lambem 2 sua AN VA Pada tvio d
waboracio direta aos traboa-  tracio, bem como um inversor o
thos de clotrificagio da E, | vapor de mercGnio, de 1300 KW,
Central do Brasil, no acider para relorno da cocrgia recupe-
tadissimo  terreno da Serra rada polas  locomolivas na
do Mar desesda da Scarra 80 shslema
N30 tardard muito, até que & trifinico de 43 KY f'.-\- oqu-
realize  totalmente grande pamento scrd invtalado em trés
sperfacoamento  da principa sub-estacoes locnlizadas em Ca.
rrovia  do  Hrasl, acompo- ramujos, Scheid ¢ Barra do

nhando o rfitmo progressista que  Piral.

Uma das sovs motivas do i Generol Electric, que werdo fornec.
&0 de ) ), SO0V L Ion & Central do Uemil pora o sy
1 1P ume-hocks le fabricng vigo de tracke s Nerra do Ma

sl

Figura 3.20: Propaganda da General Electric anunciando a retomada daeletr i f i cag&do nas
percurso da Central do Brasil e o fornecimento
Estradas de Ferro do Brasil - 1945, supl ement o da 7Re vciosptiaa Fceorrrtoevsii dar |

Mvide p a gi n ahttpelvwentravisiaferraviaria.com.br
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Essa et apaa iinmscladiaag 80 de uma nova subestacdo em Eng.

Deodoro e Bel ém (Japeri), bem como em Caramujos (dep
do Pirai. Cada wuma destas trés subestac¢cdes tinha

s u b e sat de@ Séheid tinha ainda um equipamento inversor de 1800 kW com o objetivo de

converter a corrente elétrica gerada pelas | ocomotiywv
alternada a ser devolvida a concessionariem publica.
Austin, Bel ém (Japeri), Mari o Bel o, Humberto Antune
Vargem Al egre e Pinheiral. A previsd8o de duracédo das

sera visto a seguir ,-pra@itamente quatroanmoam bem mai s

As | ocomotivas previstas no projeto ori-gG#CrRal foram
com 4470 HP de poténcia nominal, numeradas de #2101
i déntico ao UWedmneciddspard anGompanhia Paulista de Estradas de Ferro’ na
década de 1940. Na verdade, aparentemente a Central
model o de l ocomoti va, em f unc¢ doWardrRraluctioneBoard i ¢ 6 e s i m
americano, que impedia o desenvolvimento de novos equipamentos caso houvesse algum mais
recente que pudesse atender o mesmo objetivo. As ma
1948 pela General Electric e Westinghouse, num esquema bastante parecido com o verificado
na fabricacao das | lobas, nia tEiIFv Saocatmna®.t Suasc mirscipais

caracteristicas estdao mostradas na tabela abai xo:

Di amDi am
Pot , Peso Comprimento| Rodas | Rodas |Tr a ¢
Ano [Nu me r ¢ Rodagem Fabricante . . )
[HP] [t [m] Motrizes | Guia Mual t
[mm] [mm]
1947-

G.E.
2101-2115 | 2-C+C-2 | 3817 . 165,1 23,101 1168 914 Sim
Westinghouse

O apelido dessas locomotivas na Central do Brasil era Escandalosa (Figura 3.21). De acordo

com o folclore ferrovidario, uma das justificativas
compressores dessa locomotiva,i mpossi vel de ndo ser notado; outra s
que apresentavam ao trafegar...

Locomotivas desse tipo haviam sido recebidas pela Co

restric¢cbes impostas pela |1 Gu e rdasentipgadad unadddesdet er mi na
restantes, gue s6 foram retomadas apdés 1946. Seu de
desde o inicio de sua operacéao; elas foram di mensi ol

toneladas a 100 km/h em suas linhas relativamente planas. E, de fato, elas rodaram ao longo de

2Vide CapCompanHhHi a Paulista de Estradas de Ferro, especi al

Vi de CapibBsturlaodal0Ode Ferr o Sorocabana, espgecial mente Figura
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guase sessenta anos nessa ferrovia, sendo afastadas
sistema de eletrificacado foli sucatado. Por sinal, 0
pertence a uma delas.

Figura 3.21

A primeira etapa da el et
percurso da E.F. Central do Brasil incluiu o
forneci mento de | o c-GHBRt
fabricadas pela General Electric e Westinghouse
entre 1947 e 1948, v inodela
V8 fornecido para a Companhia Paulista de
Estradas de Ferro na

locomotiva, que havia sido cuidadosamente
projetada para uso na Paulista, acabou
apresentando desempenho

especialmente no pesado trecho de serra entre
Japer.i e Barra do Pirai.
a pintura original da Central do Brasil foi
original mente publicada
revista Brasi /| ;Coeistta 0L O6pi a

Lourengco Senne Paz.

A i naugur acao fsiodaec¢ndo deanterleetJaper.i e Barra do Pirai
1949, incluindo a benc¢cdo do Cardeal Dom Jai me Céama
hesitacdes do governo e o advento da |1l Guerra Mundi
melhoria nesset r e c h o, a tal ponto que ja havia se perdido

gue era a Substituicdo da tracdo a vapor no pesado t
entraram em servicgco na Centerla@&ltrccaso ALGCO@sdet i /&G H
resultados foram tao bons que entre 1945 e 1948 a f e
HP. Em 1953 a E.F. Central do Brasil dispunha de 115 locomotivas diesel-e | ét ri cas oper ando
suas | inhas de bitola | arga deb6 44 9u nniad abdietsa | aT amést rniacgal
também se revelaram uma alternativa bastante atraen
trecho da Serra do Mar.

Para piorar a situacdo houve diversos erros de pr o]

percurso da Centra. O pri meiro a ser <constatado foi a inadapt
recebidas ao perf il pesado do trecho da Serra do Mar
gue se julgava ser o filet mi gnon da el éenhami fi cacgcédo.
sido projetadas para trafegar em tais condic¢gcbes. Seu
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uma | ocomotiva que pesava 165 toneladas fazia com (
capacidade de uma locomotiva ALCO de 1000 HP, que podiam rebocar trens de 500 toneladas
com facilidade. Foram feitas tentativas de se usar as Escandalosas para tracionar trens pesados

de carvadao com 1800 tonel adas, mas a pericia exigida
vacilo no momento da partida fazia com que ocorres se patinacédo suUbita e exces
combinacéo aqui indigest a de grande pot énci a e ba

sobreaquecia as rodas da locomotiva, descolando seus aros, o que colocava a locomotiva fora
de servigcgo.

Outro problema de projeto ocorreu com o0 esquema previsto para

el étrica, gue seria um grande atrativo na | inha da
eletrificados pode-s e aproveitar a energia gerada pelo trem qu
outroqueest ej a subindo. Esse recurso, contudo, depende d
estiver descendo e nenhum subindo, ndo ha como rege

Justamente prevendo-s e esses casos as Subestacdes mtetificador
di spdem de bancos de resistores que dissipam a energ

forma a energia ndo é aproveitada de forma direta, m
com esse recurso de "freio-motor", poupando seu freio convencional. No caso da Central do
Brasi|l O projeto era mais ambicioso: na subestacéo

energia que nao pudesse ser aproveitada por outro tr
alternada e devol vi da & nceangc eas seil céntse 10 coaesponehtei ecnad od e
reembol so na conta de luz. Ou seja, trens na desci da
puablicas. .. S6 que uma série de problemas técnicos
esse esque ngaenaeedade sempre se mostrou bastante controverso. Ao elaborar o

projeto de eletrificdaadedeaer &l FE| Sotrmomicabahagou a c
peqguena quantidade de energia que estaria disponive

permiti a o retorno financeiro do investimento no equi pe
eletrificacdo da 7 onde a fiha entaceyadado prajetod a English Electric,
também alegou problemas com a qual i caadied ona mpd ramd ratr e

€SSe recurso.

Apds vari as experi éncias infrutiferas real iazadas a
constrangedora conclusd&8o de que a tracdo de trens pe
ser feito com locomotivas diesel-e | é t r i @made para dseAscandalosas apenas os trens de
passageiros e trens de carga leves (Figura 3.22) . HA que se notar, contudo, g
dessas | ocomotivas el étricas nas I|inhas da Baixada
condi ¢cdes eranm nawusi tloi nshiansi ldaar eCompanhi a Palantra st a de E:
das especificacdes de seu projeto original

4Vi de Ca p ibstiadade Férfb Sorocabana.
“Vide CapkEswuda@ad® de Ferro Santos a Jundiai.
Vi de Ca pCdmpahhia Pdulista de Estradas de Ferro.
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Figura 3.22: Trem de carga tracionado por locomotiva Escandalosa no trecho da Serra do Mar da Central

do Brasil, ent r e J aFpte originalmentB aublicaala nb divro PPrgfeta te Estradas -
Ferrovias e Rodovias, de Jeronymo Monteiro Fil ho; esta copi
Ainda assim a Central do Brasil continuou investindo
até Saudade, no r amal de Sa&do Paul o, permitindo que a
usina siderudargica de Volta Redonda. Foi construida

Vol ta Redonda, também suprida pel a &ammaChdgoua Carr i s,
a ser planejada a eletrificagcdo do trecho entre Saul

da Central do Brasil, com 110 km de &extenséao, a q
|l ocali zadas em Ribeirdo da zRiiviosa,eslhptagtaidaisa,enQu el us
guil dmetros. Lamentavel mente o projeto ndo saiu do p

Em 1959 chegaram mais 7 locomotivas do tipo B-B, com 3000 HP, fabricadas pela Henschel-

Si emens na Al emanha Ocident al . Essas maquinas, er
Escandalosas, ndo apresentavam o sério problema de baixo
essas maquinas pioneiras. SPédse dped-Boddingo (Figara Cent r al
3.23) , muito provavelmente em func¢gdo de box(caxa)car enagem.
Seus principais dados técnicos estao na tabela abaix
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Di amDi ami
Pot é , Peso |[Comprimento| Rodas | Rodas Tr a
Ano Nu me r ¢ Rodagem Fabricante ) ) i
[HP] It [m] Motrizes | Guia Mual t

[mm] | [mm]

Henschel- .
1959 | 2201-2206 B-B 3000 . 110 16,270 1257 - Sim
Siemens

Figura 3.23: Locomot i va el éSiemédnsde 300@ MPsfarre@da para a Central do Brasil em
1958. Esta locomotiva recebeu os apelidos de P& o0 de & Bandimho. Apdés o0 sucs
eletrificacédo das tamtli gdaos Brianshials, deantCen Japer. e
1970, estas |l ocomotivas foram tré&nséredeé dasalpal laar
exemplar se encontra apodrecendo em Par amaga aSiabé
cortesia de Cid José Beraldo.

Pouco tempo depoi s, em 1962, chegava outro reforcgo
locomotivas do tipo C-C, de 4.400 HP, fabricadas nos Estados Unidos pela General Electric.

Essa locomotiva, apelidada de Ch ar (Rigdra3.24) em func¢gcd&o de sua caixa | on
foi usada principal mente em trens de carvao para a |
usada normal mente em tracdo dupla ou, mai s rarament

ttcnicas estao resumidas abai xo:

7Vide Capkstraadad ®e Ferr o Santos a Jundi ai ,l9% speci al mente Fi
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Di amDi ami
Pot é , Peso |[Comprimento| Rodas | Rodas Tr a
Ano Nu me r ¢ Rodagem Fabricante ) ) i
[HP] It [m] Motrizes | Guia Mual t

[mm] | [mm]

1962 2151-2156 | C+C | 4400 | GE. 123 | 16,857 | 1168 | - | Sim

Figura 3.24: Locomotivae | ét ri ca General Electric de 4.000 HF
para tracionar trens de carvao para a Companhia

recebeu originalmente o apelido de Char ut a ovavel ment eseueformatb afitagod Blas

trabal haram na Centr al do Brasi.l até 1984, quand
l ongo percur so. Nesta ocasi do el as f o®anondeantsrfah
a privateiszsaagc&cerrovia. Esta foto, tirada na estacg

A exemplo das locomotivas P& o0 de tbdo rsengeso era aderente, evitando a grande

defici énci a HApeamdalosds.et Bus ass maqui naso€tomami aas el €étasi d
gue rodaram em ferrovias brasileiras que tinham cabi
a das | ocomet iévas caise dal ¢é p o caesign Qasrespartare,nmplcava st e

em menores custos de Ifiabade addioaece grsad ocaod aequi pament
guando de sua manutenc¢ao. E interessaliamrderdtéara que
fornecidas para a Companhia Paulista de Estradas de Ferro’ entre 1967 e 1968, apresentam

%Vide CapEsul@ad® de Ferro Santos a Jundiail, especial mente
Vi de Ca pCdmpahhia Pdulista de Estradas de Ferro.

126



grande semel hanc¢caameaea@Amiuc macsomMaeLtentral. Contudo, a
Paulista tinha cabine dupl a, ainda que com carenage
moder ni z ac¢ abwxddacs easnttiilgoas | ocomotivas el étricas.

O auge da el etrificacaarsona €entfalido Brassl seddeu elnd964 0 per c
guando a &eletrificagcdo chegou até Tr-6se Rambeéegmna Li
reformas significativas em equipamentos mais antigos, como a que modernizou as locomotivas

Prado-Uchoa (Figura 3.25), emmeadosdos anos 1960, Ferode Ehgermpreemd ar i a

1968.

Figura 3.25: Locomoti va el étrica Prado Uchoa de 1072 HF

1943 (Figura 3.11). Aqui ela é mostrada apés omwmf
caixa foi alterada, assumindo um padr do mais pat
(Figura 3.23), fornecida para a Central do Brasil pela Henschel-Si e me n s . Foto publi«

Revista Peresviandcibai aalksAbetoRalcsi a de C

A transferéncia dfscamalsasp bhpbpaomotEi Fas S®ntnoos ian iJcuinod i daa
década de 1970, talvez tenha sido o primeiro sinal C
longo percurso da Central. Em 1975 registrou-s e a s aFerbale fhgomard o ser vi ¢co ati vo.
apenas sete anos depois de sua reforma geral.

80Vi de pagi n attpehvwevtravidtaierraviaria.com.br
81Vi de CapEswul @ad® de Ferro Santos a 1lPuUeseguiges., especi al ment e
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O inicio da constructdo edna 1RP&r5r, ovifieaz dsour Ag g esperancg
modernizacdo da eletrificacdao naetGelmat rcaolm dao tBrsa spiald.r

técnicos, seria usada como alternativa a Linha do Ce
entre a regido de Belo Horizonte e Volta Redonda. El
sistema baseado em corrente de 25kV,60Hz . A cri se do petrd6leo ja havia
governament al era ndo mais depender dessa fonte ener
destinado a exportacao continuariam seu trajeto desd
planejou-se moderni z ar toda a eletrificacdo da Qaperitr al do E
(Figura 3.26), adotando-s e esse novo sistema. Al ém di sso, seria e

Japeri-Brisamar e o trecho do antigo ramal de Mangaratiba entre Brisamar e o porto de Sepetiba,
gue haviam acabado de ser constr uisd s pandting r o do pr
aument ar a capacidade dos trens de minério de ferro

Pi FJaaiper i de 12. 000 para 15.600 t oamed teedha entre As compo
Saudade e Barra do Pirai tracionados por trés | ocomo
Japeri, ao |l ongo da Serra do Mar. Contudo, essa mo

entrada em operacao da Ferrovia do Aco.

Figura 3.26

Map a e esquema dos circui
eletrificacdo da Ferrovi a

aqui a segunda fase da

envolvendo as linhas da antiga E.F. Central do Brasil
entre Saudade-Japeri-Brisamar-Sepetiba. Figura extra i d
do artigo Electrifying the Economic Triangle, publicado na
edi¢cdo de Outubro de 1981
International.

Talvez a perspectiva de modernizacdo tenha desesti mu

tracdo el étrica. odNor raemm &®gpliinmeiras baixas: a el etr
Barra do Pirai e Saudade/ Tr és Ri Bssanddiosas foralhve s at i vada;
encostadas eas P&do de fForrama envi adas para a Santos a Jundi a
até o fimddeuUusuh, vem 1987. Esse sucateamento é surpr
naquel a época 0 Brasi |l passava por graves di ficul

82Vi de CapiFteulroovila do Ac¢o.

83 |dem nota anterior.
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exorbitante alta no preco do petrél eo, uma sitwuacga

terminariaem 19 85. Como se observa, o0s incessantes apel os
se economizar combustivel ndo foram suficientemente
No final de 1978 a adMmestavmnacédovdat®. BaFi B8vAabilida
Ferrovia do A ¢#8p, ent 8o em construcéao. A conciliacdo de seu
relevo irregular da regido que ela atravessava exigi
astronomicamente o custo da obra. A alternativa proposta pela diretoria da R.F.F.S.A. era mais

econdmica: duplicacédo e =eletrificacdo da antiga Lirt
el étrica sersa é6demadbewmisalndpad adquirido junto a G. E.
para a Ferrovia do Ac¢o, u s a\h doorente altemmadaede G0oHz.Da dr 80 d e
governo federal, contudo, optou por continuar as car

A Linha do Centro continuou recebendo melhorias pontuais para atendimento dos compromissos
jA4 assumidos dentCbadasprmpseteudAgehetrificacdo estav

OQutro fato que sinalizou claramente o declinio da t
entre a R.F.F.S.A. e a FEPASAS8 por volta de 1982: dez locomotivas Escandalosas da antiga

Central foram trocadas por onze locomotivas diesel-e | ét r i ¢ a s -3Ald abtiga COBEANhia

Paulista de Estradas de Ferro8’. Dessas dez Escandalosas, oito foram recuperadas num

programa de modernizac¢cdo que foi terminado em 1988
unidades, que oper aram nas antigas Il inhas da Companhia Pau
FEPASA e o fim de sua eletrificacédo.

Em abril de 1983 mais uma vez as obras da Ferrovia
mai s uma grave <crise financeivriadadexdrerrenmt ebrdaasi i mp a
mesmo ano considerou-s e que sua eletrificacadao tinha se tornad
gue sem duvida ndo col aborou para estender a sobrevi

Em 1984 as 0l timas sl ®ano ngteirvaacsd oe Inéat ranctai ga E. F. Cen
Charuytda@ambém foram enviadas para a E.F. Santos a J
guando esta ferrovia foli privatizada e 0 nhovo conces
operar as locomotivaselét r i cas. De acordo com José Buzzelin, a p

passaram a usar a eletrificacédo ainda existente €
especificamente o famoso trem Barrinha - o0 qual, eventualmente, era tracionado por locomotivas
diesel-e | étri cas, pois a confiabilidade da eletrificac¢édo

As obras da Fé&rarcoaviaa adho sAopado retomadas em 1987 gr e

iniciativa privada, logrando-s e i naluaguem meados de 1989, mas as cust @
seusaltos padrdes técnicos e de sua-sel entersisfai céapcodcoa. eNw vsa
usar o0 materi al original mente destinado a eletrifice

84Vi de p ag hicaahttpe/ivwentrfisadgov.br

8%Vide CapiFteurlroovila do Ac¢co, e 8fPeseguireb.ment e pagina 2

Vi de Ca p iFeroviadPaulistaSA. FEPASA, especi al8he2®3. e padginas 2

Vi de CapCdmplamhia Paulista de Estradas de Ferro, especialn

8Vide CapiFteulroovila do Ac¢co, e3pecial mente pagina 2
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entre Saudade e Brisamar da Central do Brasil, conforme previsto no projeto original da Ferrovia

do Aco. A idéia, contudo, acabou por ser abandonad
continuo agravamento da crise econbdbmica que se abat
como pela perspectiva de pri v atestatasse dponcipglmemter al i zada
ferrovias -que j & podia ser -ewiesn udmabsr adleaci s ewaigover nament
provocando um enorme desperdicio de equi pament o, que
nem na Linha do Centro da Central do Brasil. Eleainda se encontra armazenado a
eventuais compradores, uma possibilidade bastante re

de cada projeto de eletrificacdo ferroviaria e do |
anos!) o que provevekmentrebudaddepara sua degradacg

an
@]

Ainda assim a eletrifica¢cdo no trecho de Serra do M
uso. Uma série de fotos pr esenhEaDeschna EACAmostaas 163 a
que a linha de contato notrecho entr e Japer.i e Barra do Pirai aparen
boas condi¢cbes em janeiro de 1991, o que parece conf

O uso de tracdo el étrica nesse trecho somente foi a

passou a ser gerido pela M. R. S. L8%9 g iasptdiscaa privatizacdo das antig
Centr al do Brasil. Contudo, somente entre 1998 e 109
fornecia energia aos trens. Ainda hoje podem ser Vi

postesque sustent avamFigum3.27pt e@aos apr ¢di osFigara28)s ubest ac 0 ¢

Figura 3.27

Resquicios da eletri
do Brasil no trecho entre Japeri e Barra do
Pirai: 0s postes q
catenari as peundgedroa nma
foram removidos - af i nal , at
custa dinheiro... Foto de Latuff tirada em 16
de Outubro de 2001.

89Vide pagi nattpeihvwevtmrs@amibe a :
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Figura3.28: Resquici os da eletrificag¢do na E.F. Centra
ruinas do prédavaqaeantiga subestacdo de Scheid,

de Outubro de 2001.

Sem diuvida as mazelas decorrentes da administracao e
eletrificacdao e prejudicar aadequados fizergméicomquea kcH i t ér i os

Central do Brasil fosse a segunda ferrovia brasileir
el étrica em suas linhas de | ongo percurso. De f at o,
semel hant e ou oatoé ai nE.eFr.i 03 &retas antigas linhas mlal Companhia

Paulista®l e E.F. Sorocabana®, mantiveram a tracao el étrica, aind
declinant e, por mais vinte anos apés a Central ter c

1953: Os fSeb&Séabi #sul o

A eletrificacdao dos trens suburbanos de S&do Paul o, p
Janeiro, acabou sendo implantada muito tardiamente. As obras somente se iniciaram em 1953, o

gue tornou a Centr al a uUleimardaamgeaamcaps t abr dev iSa:
eletrificar seus servicos de suburbio. Em 30 de sete

VVide CapkstradddeFé&rr o Santos a Jundi ai.
919Vi de Ca pCdmpahhia Pdulista de Estradas de Ferro.
92Vi de Ca p ibEstnadade Férfb Sorocabana.
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(Figura 3.29) entre a estlatc@ipueRoaos(ervel ti nha tronco) e Sao

variante). A s évipgidas Gruzestirelpiralg o trajét@via Variante, foi inaugurada
em 29 de marc¢co de 1958. O sistema era alimentado p
Sebasti do Gualberto e Cal mon Viana, com poténcia tot
pelaLight-S&8o Paul o. Contudo, somente em 1° de marc¢co de 1
carros de madeira e tracionados com locomotivas a vapor foram totalmente suprimidos dessa
Il i nha, sendo entdao totalmente substituidada por tren

Matilde (Figura 3.30).

Figura 3.29

Um TUE Série 100 da
operando ainda em fase experimental nos

sublUrbios de Sadao Pau

Hahmann tirada em dezembro de 1955;
cépia reproduzkPdas eva
de Eduard o Coel ho, publ i
julho de 2001 da®Revi

Ao contrario do que ocorreu no Rio de Janeiro, nao
percurso da Central do Brasi.l na regiao dao Sado Paul
entre Mogi das Cruzes e Jacarei possuia um perfil b
2, 2%, como o da Serra do Mar entre Japer.i e Barra do
Paulo-Ri o de Janeir o, original memptau-seeiatqai bipobol a mamé swoi @
mai s radical, que f oi a substituicdo do trecho pel a

condi¢cdes teécnicas.

Da mesma forma como ocorreu no Rio de Janeiro, nem
Central do oBrPaasuillo ethevSed um bom nivel de qualidade. En
Jundi ad4Di voius 80 da&4 RaBskEmBuAa operacdo do trecho subu
Brasi.|l na cidade de S&do Paul o. Nessa ocasi 8o foram t
Ro de Janeiro para reforc¢car a frota paulistana. Cont
sua tot al eletrificacédo, € que chesgdaTdBEs Bldd-Es novos
Maf er s a, com caixa de aco inoxi davelasilnawrsadada vez tot

uma versd8o modernizada dos TUEs f or n® tinavezgqueem 1957 p

BVi de pagi n attpeivwentravigiaierraviaria.com.br

“Videpagi na e htpiwwvi.rffsagaev.br
%Vide CapEswuda@ad® de Ferro Santos a Juetlbai, especial mente
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a situacdo dos servigcos suburbanos estava muito pre
desses equipamentos foi aceleimpaocoai sagcds. d&dmamaehboa
carros-reboque chegaram antes dos carros-motor, decidiu-s e t r dos usandoée locomotivas

e | ét Escandatsas adaptadas (Figura 3.31), de forma que o maquinista podia controlar para

a abertura automatairos.a das portas dos ¢

N EEwY

el

i -
o e <
et |

Figura3.30: TUEs da antiga E.F. Central do Brasil esta
Sdo0 Paul o. El es foram fabricados pela Santa Mat
suburbano paulistano daquela ferrovia. Esta f ot o provavel mente foi tirac
1970; é possivel ver eu seu canNMaof eesspuedaedoadmf k
rebocado por uma locomotiva diesel-e | ét r i c a. Foto originél meotmiapo
Trem, editado pela Fresinbra Industrial S. A. Est a

A pressa em se recuperar O servico de suburbios da
governo feder al solicitasse e consaaailTWEseovog unt o a F
para rodarem em suas | inhas nessa ci daHAetoacarrg&r am carr o
com projeto Budd/Sorefame/Acec/Villares, montados pela Mafersa, que deveriam ter rodado nas

antigas linhas da E.F. Sorocabana®s.

%Vide CapiBsulroadla0 de Ferro Sorocatls@4ba?247.especi al mente péagi n;
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Figura3.31:A ur géncia na modernizacdo do transporte s
de Sado0o Paulo durante a segunda metade da década
os carros-reboque dos novos trens-uni dade el ét r i c odss carrbsemptarydecdiu-a @t e s |
|l os i medi at ament e em - ercaogd ol otcroanoit a rnveaarsfscaedk/@sasr
especial mente adaptadas. Estas maquinas tinham ¢
abertura aut omados camos.da slois peoessbsaa® lado da porta frontal da locomotiva
alojavam os acoplamentos para os cabos de comando desse sistema. Foto de Vanderlei Zago gentilmente
enviada por Rafael Correa.

Em 1983 0Ss TUESs Série 400 us adoszadesmrec&éndo Paul o fo

equi pamento el étrico novo da Hitachi € uma nova pi
imediatamente lhes conferiu o apelido de Sukita, um refrigerante feito dessa mesma fruta.
I nfelizmente nao foi um pr oj ed soe sd oke pnoaii ss dbae nmaosduecrendii zd

ferrugem voltou a atacar as caixas de aco carbono.

Da mesma forma como ocorrido no Rio de Janeiro, em 1
antiga Centr al do Brasi.l na cidade de A&wamPaul o, en
transferidos para a Companhia Brasileira de Trens Urbanos -CB T U. Por sua vez, em fu
nova orientacdo dada pela Constituicadao Federal de 1¢
para a recém criada Companhi as E&#xJMPF sAempreteaindar ens Met r
€ estatal, mas deverd ser privatizada em futuro pr odx

9%Vide pagi na hep/levwwcim.spgav.br ou http://www.cptm.com.br
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1959: Os Suburbios de Bel o Horizonte

O grande crescimento verificado na regido metropol it
Central do Brasil iniciasse oservi co suburbano entre o centro de Bel o
1957. Uma projecao feita na época indicava um movi me
linha em 1966, fato que motivou o desenvolvimento ¢
trecho. As obras foram iniciadas em 1959 e esse plano foi parcialmente implantado nos anos

seguintes. O projeto original previsa uma rede com
localidades de Barreiro e Matadouro com trens de alta velocidade e o percurso total coberto em

apenas 27 minutos. A linha, com duas estacbes ter mir

por muros para evitar evasd8o de renda e por- guestodes
se também a expansdo do trem erla@&mali cparad éS&Smanrtéa d uRa
partindo do Horto.

A eletrificacdo dos subUrbios de Belo Horizonte ocor
Centr al do Brasil operou ser vi ¢ drigurad82) enulnidar bi o em [
eletrificada de bitola larga, ent re as estacdes de Barreiro e Matadou
Série 100 originarios do Rio de-Caammeido, Neabri depbars
houve também a unificacdo fisica entre as 1% nhas des
quecort avam Bel o Horizonte com o objetivo de aumentar

gue serviam a regi ao; 0O processo de wuni dao foi faci
pertencerem aG#alBvidre. SAbA.i.l Qe 1970 r ehamadéstrens a oper acgé
uB, Subdrbios EI étricos da E. F. Centr al do Brasil, o}
Ferrugem, Gameleira, Calafate, Belo Horizonte, Horto Florestal e Posto 651.

I nfelizmente n&8o ha maiores i nf olramatcadeedso smebm es abrhei s
motivos da interrupcaesedegsutee hsaevrivai c¢gor,u pnoass qsuebeer am f 3
trem suburbano. Enqguanto que habitantes das regi 0ce
continuacdo do servicgo, umaorac@m mownit-mi@Eddidas pr@ exer
l inhas ferroviarias do centro de Belo Horizonte, pI
muros erguidos ao |l ongo da ferrovia (!) e concession
Como resultado desse conflito durante muitos anos a parti ci pacao da Centr al d «
transporte de subuUrbios em Belo Horizonte era gquase
instal acgcdes e mat eri al rodant e, com estacdbes i nt e
instatisfatoria. Aadet empiaramsadescasfudabobki para o t
no inicio da década de 1980 o0os trens suburbanos tra
por més, engquanto que 0s O6nibus registravam 58 mil ho

Somente em 1979 o GEIPOT - Empresa Brasileira de Planejamento de Transporte iniciou o
estudo do Trem Metropolitano de Belo Horizonte, visando conciliar o transporte suburbano
ferrovidrio com as |linhas de carga que cruzavam a ¢c

BVide CapiReuwleo Misneira de Viacao.
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1981, sendo aberta concorré nci a para a constr uc¢ao-Eldbedopcom mei ra | i |
extensdo de 14,5 km em bitola de 1,6 m e eletrifica
ganha por um cbOnsaéiteorbraemcabecado pela Francorail
a seguir, sendo executadas com grande morosidade devido a grandes problemas com a

alocacdo de recursos, gerando muitas duvidas sobre o
trem metropolitano para essa cidade.

Figura 3.32: Uma rara foto mostrando um TUE Metropolitan-Camme |l | série 100 n
Florestal, operando na linha Barreiro-Matadouro da E.F. Central do Brasil em Belo Horizonte, durante os
anos 1960. HAa registros dos horarios desse serdei
1970 do Guia Levi. Foto do Acervo RFFSA, doada ©por Maur
Ferrovia Centro-At | ant i ca: Uma Ferrdeji dos8éSkEms| RaiBagzelin
pel a Memdér®ia do Trem

O material rodante consistiu de 40 TUEs de quatro carros cada um (Figura 3.33), com caixa de

aco inoxidéavel, fabricados pela Cobrasma e Francor
Desses quatro carros dois s&dao motores, cada um com p
de 90 km/h. Os carros-mot or possuem capacidade para 58 passagei!
enguanto que os carros-reboque comportam, respectivamente, 72 e 264 passageiros.

Em 1985 comecaram os Demmefted wetrchadadosuperficie de E

entr e al gumas estacdes selecionadas. A entrada em oper
1986, no trecho entre Lagoinha e Eldorado. O trecho Lagoinha-Central passou a funcionar em

mar¢o de 1987, justamente quando suaesr bdsasAtftd@ramfipm
desse ano foli conclEsdacdot CeaohoaE|l dooamdd2,5 quil édme

O sistema contava com sete estacdes e uma frota de

P¥Vi de pagi n attpe/iwenttrenborgibre a :
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demai s meios de transport e tieamente poladas,dazcendd comques est ac b e
o impacto do metrd sobre o fluxo de transporte de pa

Figura 3.33

TUE francés de acgo
|l arga operando no m
Bel o Horizonte (DEM
em 1985 pela C.B.T.U10 Est e S
sucedeu uma antiga tentativa de
i mpl antacdo de serv
capital mineira que a Central do Brasil
manteve por poucos
1960. Foto tirada em 20 de julho de 2001

por Charles de Freitas.
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Capitulo 4: Estrad¥d de Ferro Corcovadc

Por volta de 1880 as ferrovias ainda estavam surg
basi cament e asa anreecaess soanrdieo eerscoar a producdo agricol e

portos. Todavi a, a situacao ja permitia alguns "1 ux
ferrovia eminentemente turistica, que daria acesso
capitalnaci onal , Ri o de Janeiro. Em 7 de janeiro de 18872
aos Eng°® Francisco Pereira Passos e Jodo Teixeira ¢S
dessa ferrovia. O projeto dessa f err owonsagrdri@ i feito |
nas décadas seguintes por suas outras realizacbes e

do mesmo ano.

A via permanente tinha bitola mét668meroseeatiittdef ungdo do
a serem vencidos ametro$-d mgo nkeeedIsarquwi la@ot ar um sistem

no caso o sistema Riggenbach, ja adotado na Suica.

funcd8o do relevo do terreno, obviamente a obr a, ap
adotadas variaram de 4 a 33%, com raio de curva minimo de 30
metros de profundidade e um grande viaduto de ac¢o, n
170 metros de comprimento. A rampa méaxi ma d@ecorria nu
Paineiras e Alto do Corcovado. Em 9 de Outubro de 1884 iniciou-s e o tr 4f ego na estrad
Cosme Vel ho e Paineiras, na presenca da familia i mpe

A inauguracao do tréadfego publ i cdeJulh@de EB85torna@do-r covado s
se assim a primeira ferrovia turistica da América L

mar , era denominada Cosme Vel ho, atingindo o Alto do
i ntermedi ari as de S pabseiemtesta fermviaRoanburse linaisauma grae

atracdo turistica da Cidade Maravil hosa. Houve vari:
dos anos, enguanto que as despesas de manutencdo da
compensada pelo aumento no namero de viagens, dada a incapaci
di sponivel. A situacdo foi se degradando até que em

trafego nessadefmernao wieg u,r aemm af pigpd o ccho mau estado de
da linha e seu material rodante.

Em 1903 a companhia foi a faléncia e seus bens fore
Ot 4vi o de Langard, gue repararia a linha e restaurar
equi pament os eram basicament e @ sompartia mansnuava a di sponi
deficitéaria.

Foi ent 40 gque ocorreu uma conjuncdao favoravel de in
Em 30 de maio de 1905 a empresa canadense The Rio de Janeiro Tramway Light and Power

Coiniciou suas operiagd&si omoblciomnaepara o forneci men:
no Rio de Janeiro e estava procurando novos consumidores para a significativa sobra de energia

MTranscricado basead a htip:dwwp.peld.porland.ce. liske-dgfbradiltelectradefc.html
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gue estava prevista. Nada mais natur al gue desejasse
um desses novos clientes. Dessa forma, em 22 de maio de 1906 o Governo Federal transferiu a
concessao da E. F. Corcovado para a Light através do
20 de agosto do mesmo ano.

Contudo, a eletrificacdo darEaFco@6etcoc¢cddodbevsida é
Ri beirdo das Lages pela Light, cujas obras se inicia
de Fevereiro de 1908. E somente em 29 de julho de 1
obrigando a comcmesfseirdamard at raac¢tdéro da E. F. Corcovado
conforme acordo celebrado pelo Ministro da Viacéado,

Light, Alexander Mackenzie. Note-s e que esta f oi a primeira particip
Franci sceol eStar infai cacao ferroviaria brasileira; em 192

eletrificacdo dax. EomOeMi@aiderdi Wias Viacado do govern

As obras da eletrificacd8o da E. F. Cor cle09,aaehdo f or am i n
sui

realizadas pela firma ca Oerlikon e fiscalizadas
dos Rei s. Foi adotado o padrdao de corrente el étrica
50Hz, para alimentacdo das composic¢cbes el étricas.
Aferrovia era alimentada pelo concessionario publi
proveniente da wusina hidrelétrica do Ribeirdao das
energia ficou | ocalizada em Paineirasmawltagem tr és tr a
da <corrente primdria a 750 Volts, mant endo sua i nf
transformadores, dois forneciam corrente de 150 Amp
proporcionada 300 Ampeéeres. As compomdde@antmtoer am al i m
pelos trilhos. A corrente secundéaria era tomada nos

uma fase da corrente por um fio de 8 mm de di d@metr o,
pelas linhas de contato.

O novo material rodanteera constituido de quatFgoadlp falwicadasi vas el ét

pela SLM/ Oerlikon, de Winterthur, Suic¢a, e guatro
el étricas dispunham de dois motores el étricos de 15
freios de méao, um freio elétrico e um freio automatico
vel oci dade. Os carros de passageiros eram 0S mesmos
vapor , mas haviam sido total mente restaurasgos. Sua |
seu peso vazio era de 4,5 tonel adas. As composi c¢cdes
|l ocomotiva entre o0os carros e a porc¢cdo inferior da 1i
ouescorando-os na desci da. |l sso er a ndspuehansdormsistamageoi s o0os ca
cremal heira e, dessa forma, em caso de um desengate
controle.

102yji de CapkEsuta@add®8 de Ferro Oeste de Minas, especial mente p:é
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Figura 4.1

Locomotiva el étrica de
oficinas da E.F. Corcovado. Foto publicada na
edi ¢cdo de T3 odal Revilodt

Segundo palestra do engenheiro Alvaro Rodoval ho Marc
Engenharia do Rio de Janeiro em 5 de julho de 1910,

simples e baratos que os de correntec ont i nua. Al ém di sso, segundo seus

eletricidade proporcionaria uma economia de 60% nas despesas da E.F. Corcovado com

energia.

Ndo houve wuma inauguracao for mal da eletrificacdo n
el étricaspreomgtreasdovamente em trafego a partir de 2 d
supressdao dos trens a vapor, que ocorreu em feverei
formal, a E. F. Corcovado pode ser considerada como s
do Brasil, j4&4 que seus trens eram compostos de uma |
O sucesso dessa nova tracao foi i negéavel, permitindo
e milhares de turistas (Figura 4.2) ao |l ongo de décadaeacidcetenAnenhum t |

i nauguracdo da estatua do Cristo Redentor no alto
representou mais um forte atrativo posegueaEF i sitacédo
Corcovado contribuiu de f or nsse mbreiments,itransportar@ldos a constr
materiais e mado de obra necessari os.

Figura 4.2

Uma foto mostrando um grupo de turistas na
estacdao Alto do Cor covad’

de turistas argentinos em visita ao Rio de Janeiro
durante a décadageem 1920
o trem el étrico fabrica

cépia € cortesia de Sérg

103Vi de péagi n ahttpeivwentravisiaierraviaria.com.br
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Em 10 de Janeiro de 1966 wuma tromba d' agua destruiu
Companhia Ferro-Carril Carioca (a famosa linhade Sant a Ter es a) que chegava at
Silvestre da E. F. Corcovado, terminando a antiga con
transporte.

A concessdao com a Light and Power terminaria a 8 de
empresa canadense f e z um acordo com o governo e antecipou o

servic¢co de transporte publico por bondes, mas o0 ac
continuou sendo operada pela Light até a data inici:
interrompi do o trafego nessa ferrovia, j&4 que nem a Ligh
governo desejavam manter o0 servico. Apés al guma di s

Guanabara retomou o ser viFgora 43). Contudd, em acldente semde 1970 (
mai ores conseqUéncias ocorri-dopai M&fi de dezdenbaoi daud
mostrou que 0 equipamento, com mais de 60 anos de uso constante, estava superado e

precisava ser modernizado.

Figura 4.3

O antigo tr e Gorco¥ada, falricadod

pel a SLM/ Oerli kon, desc
Cosme Vel ho. Post al mo st
final dos anos 1960 ou |

cépia é cortesia de Marc

Essa modernizacéao, cont udo, cial®d emcl®me quando faam s e r provi
encomendados &4 empresa suic¢ca SLM/ BBFEgusé4)sentoovos carr
quatro carros-mot or e t-rebdgue, comrcamarglos acoplados ao carro motor. Os novos

carros apresentavam ass: ®@mpimento tee2d,5 metras,apeso der 1@ st i ¢ a

(carro-motor) e 17,8 t (carror e boque) , | ot a c-@alor) @ 663 (Ba&o-repage)y r o

passageiros, vel ocidade de 15 km/ h (subida) e 12 kmn
di stribuida igumdtmeme e, ealtirme dtodagcdo por corrente alt
60 Hz. Essas composic¢cdes também operam pelo sistema
Em abril de 1977 foi interrompido o trafego pela E.F
profunda reformaem sua via permanente e sist-esmasndves el et ri fi
carros que haviam sido encomendados. O sistema foi r
sendo suprimida a estacdo de Silvestre, qum sO0 era u
a |linha de bondes de Santa Tereza que, conforme foi
Silvestre destruida por uma tempestade em 1966. Es
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restaurada em 1995 mas, estranhament egmboraldiiec a entrou
Morrison, um renomado especialista em bondes, tenha percorrido o trecho num bonde fretado
em 1996.

Figura4.4

Chegada ao porto do Rio de Janeiro das novas
composi ¢cdes el étricas da
El as foram f abr iaSBMIBBE. Estaa

cépia é cortesia de Cid

Essa moderFigur4b; dpe(mitiu a E.F. Corcovado continuar
mai s i mportantes e concorridos Eigua#.6)e.s Jaurdstamctoisg ds
t r e n s coxe SL&IMOerlikon infelizmente encontram-s e abandonadoBgua4® hoj e (
esperando uma possivel restauracao.

Figura 4.5

Aspecto do trajeto na
E. F. Corcovi
moderni zacgac
inaugurada em 1979.
Foto de Jorge Alves
Ferreira Jr., tirada em

15 de Fevereiro de

2002.
De acordo com Al |l en Morri son a E. F. Corcovado é u
cremal heira ainda existentes no Hemi sf ério Ocidenta
tracdo el étrica: a propria Ea FMarCoda olv.akl.o ®amt sse ¢&i 0J
104Vji de Caplstraddde FeroSantosaJundi ai, especil38lagdéd.nt e paginas
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As outras duas estao |l ocalizadas nos Estados Uni dos:
di esel, e Mt . Washingt on, em New Hampshire, que usa
funcionamento no mundo, tendo sido aberta em 1869.

Figura 4.6

Uma vi séao atu
Corcovado: o trem chegando
a estacao ini
Velho. Foto de Jorge Alves
Ferreira Jr., tirada em 15 de
Fevereiro de 2002.

Figura 4.7

Uma antiga composic¢cdao e
E.F. Corcovad o aguardando u
restauracdo no patio da
Viacdo Férr elag@ampgilimas [
Associacado Brasileira e
Foto de Antonio Augusto Gorni, tirada em 16 de
dezembro de 2001.
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Capitulo 5: Estrada de Ferro ®| éctrice

A freguesia de Sacrament o, situada no Triangul o Mine
|l ocalidade rapidamente progrediu em funcédse de sua
tornado cidade em 1876. Ainda assim essa pujancgca nao
tronco da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro passasse pela cidade. O relevo

mont anhoso da regi d8o onde se | ocali zaa eacrrea niReinbteoi rféeoz
Preto e Uberaba passasse ao |l ongo do vale do Rio Gr a
sede do municipio de Sacramento era a |l ocalidade de
quil d&metros. A ferrovia cheibdelB889%a essa estacdo em 23

Masse Maomé ndo vai a montanfa,ena 11900t acnoinae cvaaria ma olMsa oer
para o estabelecimento de uma ferrovia eletrificada
até a estacao de Conquista da Cdhdagdanhi ar Mlsegeaha, mah

ferroviaria nacional, ent 8o em acelerado cresci ment
Carrao. O projeto foi apresentado a Camara Municipa
governo de Minas Gerais. Em 14 de Maio do mesmo anofoi el aborada a Lei n° 141

o empreendimento, incluindo o fornecimento de luz e energia a Sacramento e ao distrito de

Conquista. Note-s e que era um projeto bastante progressista p
tracdo el étr i ca xcusivamente reogl sistergas desbendes urbanos das grandes

capitais brasileiras. A E. F. Corcovado, no Rio de Jasg
era sbo.

Esta foi a origem de uimgpachguem preferiry linoha desbendes + ndatsr i ¢c a s
interessantes do Brasil,|, posto que era total mente
el étricas mais distantes das grandes cidades de nt a
ent 8o tenha conseguido e oper ar pnoeas, emacersimeh® vi nt an
gue cidades bem maiores da regi do, c omo Ri beirao

conseguiram!

e
e

Em junho de 1909 a Cédmara Municipal de Sacramento el
l ugar da subestacao, haa learsgeuwr ai tdian ebriatroiloa dGa elnignenhei
foi encarregado dos estudos preliminares, tendo efe
necessario a empreitada foi conseguido através de um
cem mi l rtipa de 85%; dessarforma foi levantado um capital de 600 contos de reis com

juros de 10% ao ano. Ao que parece, de acordo com
compraram tais ac¢c0es,; 0 restante do capital foi con:
Por outro | ado, o Anuédrio de Minas Gerais de 1911 i

Subscrito as acbes.

Em 12 de maio de 1910 foi lavrado contrato com a Casa Bromberg, Hacker & Cia., do Rio de
Janeiro, visando a const rca;eldseriadssinadosnt final deaseane. f err o el

W6Transcricao basead a htip:Awwp.pel.porland.ce. liske-dfbradilfelectaefems.html
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Na verdade essa empresa era a represe®chuakert & brasil ei
|l ocacdo da nova ferrovi a, a ser feita pela Companhi
Viacdo em Mar cpor odeet1o9 olr.i gO nal previa que sua bitol a
guil d6metr os;seedtessrddeen@oonqui sta até a sede do municip
equi pamento el étrico fornecido era de origem al ema.
5000000%$000, a serem pagos em cinco prestacdes semestr
vista, engquanto que o Ultimo seria feito um ano apos

A energia necesséaria para acionar os bondes el étricc
foi conseguida através da construc éseunheachoera usi na hi
no ribeirao Bor a, a dois quil édmetros de Sacramento.
através de duas turbinas centrif ug.&Rsefamiigadasi das pel
diretamente a doi s gerador es monof asi cos Si emens d
vertedouro encontram-s e a 200 metros acima da usi na, num desni
estimava-s e que a poténcia necessari aadea30&P.4amo, at ender a
capacidade da usina parecia ser mais do que o suficiente para atender ao crescimento da

demanda.

Havia varios transformadores di spostos ao |l ongo da
transformadores, cada unmeccebm apno tcéonrcriean tdee €510é tkrViAc,a rd a
Volts e a reduziam a 675 Volts; a seguir, a corrente
Esta ficava suspensa por postes de aroeira-a |l i a s, esta deve ter si-do uma da
sendo a mz-iqmei ressva madeira foi usada com essa final]
uso também f oi observada na el etra fedecMingidale da E. F.
Vi actdo.

Cada um dos dois bondes de passageiros abertos adquiridos pela ferrovia era tracionado por
dois motores el étricos de repul sao, cada um com 60
unidade. A cor adotada para pintura do material rodante da empresa foi o vermelho chocolate.

As obras foram entdao iniciadas, c o masadHeritlavwwn pel os en
Ockel e Fritz Mauf f, da Bromberg & Cia. Em jul ho de
de via; contudo, o ritmo das obras diminuiu bastante
da ferrovia foi al t e roagdisia foi deoididd que éle atinjisa umd riovag i r C

estacdo que a Companhia Mogiana construiu num | ocal
Sacrament o, embora estivesse distante da sede do mur
extensdo de D%, paqui [164meSt rqui | 6metr os. Em funcéd&o da
desfavomdveias, a cidade de Sacr amen+teo dfaisc ar ensa rti ogpdoe sc
or¢cament 4ri as, as condic¢cdes técnicas do tracado er art
rampasde 4 e 5%, chegando a atingir em alguns pontos

curva adotados foram muito pequenos, de 40 a 50 metros, atingindo em alguns pontos 30
metros.

07Vide CapkEsuta@add®8 de Ferro Oeste de Minas, especial mente p:é

08yVj de CapiReuwleo MiSneira de Viacao36 especial mente pagina 3
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Somente em Janeiro de 1913 anunciou-s € a i nauguracao pr Omsidelmhados 14, 5

Ela seria retardada, ja que o0 inicio da w@®meracao e
i numeros descarril hament os; esses problemas requerer
linha em maio desse mesmo ano. Em setembro iniciou-se o transporte de passageiros sem

cobranca de passagem ao |l ongo de cinco quil émetros d
terminou em setembro, sendo inaugurada a nova linha em 15 de Novembro de 1913, juntamente

com a usina hidrel étdack&. FCoRtatdoica Menvcipal de Sa
seria entregue a administracdo da municipalidade em

Note-se que a E.F. Morro Velho%, tradicionalmente reconhecida como a segunda ferrovia

el étrica brasileira, mesmao azo de 19d3o- ou, de acorgaucomaadfante,n e s s e
no ano seguinte! Mas, ao contrario da E.F. EI étrica
permaneceu viva na memoéria dos fas e especialistas f

O sistema passaria poscosaafgumal pengcm|l pass pitoeeerente

ninguém i mplanta tecnologia impunemente. .. Em 4 de

usina hidrelétrica que destruiu um transformador, fo
incidente ocorreuemp éssi ma hor a, ja que se estava em plena P
virtual mente i mpossivel conseguir materi al el étrico
conflito. Como solucadao de emergénci a, principal ment e

carga, decidiu-se tracionar os bondes com bois (). Os bondes e/ ét ri cqeomamovi dos a
popul acdo denominou O macunaimico ser voragilera, dot ado d
continuariam rodando por muito tempolé ddbo frtessmo umé sa,c
guando um vagao de carga tombou com VAarios passagei |l
popul ar forgcou a municipalidade a tomar as devidas
eletricista Edward Ri bi a S aadadi samadore osobondds woltadami s di as o
a funcionar com energia el étrica.

Os primeiros tempos dPEiguap.k)r af¢cchroa nd amufietror opvri as p(er o s, i
uma grande demanda por transporte de carga na regi ao
nacidade vi zinha de Araxa. Logo dois carros de carga tz¢
ao movimento. Os bondes de passageiros (Figura 5.2) cumpriam o trajeto em 35 minutos; eram

feitas duas viagens de ida-e-vol t a di ari as, al ém de ned&reinasu.ai ¥mhor &
det al he curioso: 0SS passageiros nao podiam |l evar con
bondes; era necessario que elas fossem despachadas e
O pre¢co da passagem entre os ddies 2pamitlosr édxt;r eomotsr ad
Sacramento até a Gruta dos Pal hares custava 1 mi/l r é

Os bondes eram conduzidos por duas pessoas: 0 motorneiro, que controlava a marcha do

veicul o, com auxilio do alavanqui st a, gueo,@aci onava
gual era desligado nas descidas-ou sej a, ndo devia haver sistema de
Os bondes possuiam comando dupl o, um em cada extr emi

Vi de CapkEsutaddgd de Ferro Morron¥®3. ho, especial mente pagi

149



manobras para seu retorno. Eventuais descarrilamentos, causados por chuvas torrenciais ou a
presen¢ca de animais na |inha, eram resolvidos com o
macacos hidraulicos.

Figura 5.1

Um bonde da E. F. El
Sacramento rebocando um carro de cinco
toneladas. Note-se o coletor, com desenho
pouco usual, e a pre
ci ma desse carr o,

perigosamente pr oéxi mi
contato de 675 volts... Foto de 1915
originalmente publicada no livro Minas

Geraes e s e u s de MRobertoc
Capri, 1916; esta copi a
cedida por Allen Morrison.

Figura 5.2 - LA
Um bonde da E. F. Elé%?'
Sacramento passando pelo chamado Corte E

d’" Aguapr 6ximo da estac ..
Mogiana. Note-s e 0s rdstico 3

madeira que sustentavam a cat enari

originalmente publicada no livro Minas Geraes - i+
e seus My de/ Robepo’ @apri, 1916; :

gy g
esta copia foi gentil?%/k-,&;
Morrison.
Contudo, a situacd8o |l ogo se modificou. Em 1924 a E.

dessa forma passou a ter uma op¢do direta para o escoa
ano era aberta uma estrada de rodagem entre Sacramento e Uberaba. Esses novos
competidores reduziram o faturamento da ferrovia municipal. Para complicar ainda mais a
situa ¢ d o, 0s bondes passaram a disputar a energia el é
Sacramento e outras localidades abastecidas por ela, uma vez que ocorreu um enorme aumento
no consumo de eletricidade que anulou o superdimensionamento que havia sido adotado em seu
projeto. Logo comecaram a ocorrer falhas no supri m
cidades enfraqueciam e piscavam cada vez que 0 boni
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Companhia Mogiana e Sacramento. .. Ficaoo ud ec Ibaornod ecgu ee a0
forneci mento de energia requeriam a expansado da wusi
geradoras, mas isso requeria um investimento financeiro cujo retorno tornou-se duvidoso com o
surgimento da opc¢ao rodovi ageravi ¢Ha senftoomagw eme MEs (¢
funcionando em dias ou semanas alternados.

Ainda assim o transporte pelos bondes continuou, t en
para o patrul hamento da fronteira entreongoglo estados ¢
Ri o Grande, durante as revolu¢bes de 1930 e 1932. M

dei xou de ser regul ar, passando a apresentar period
1937, guando aparentemente pr obitaeddon@aguru fizéramdormos S Eér i 0S
qgue a Prefeitura de Sacrament o -Ifa.naAsnerna z20 esse alleecg add as¢
sua desativacdo podem ser |idas no oficio a seguir,

ent 8o, José Ri bei gidn a dowern@bride estadoale Mireas Gkrais, iBenedito
Valadares:

Sacramento, 14 de Janeiro de 1938

Pede sol/lucdo sobre o servigco de &
Exmo. Sr. Dr. Benedicto Valladares Ribeiro

M.D. Governador do Estado

Cordialis cumprimentos,

Este municipio tem, no moment o,
solug¢cdo ao seu servico de bondes,
mai s de 25 annos e Jja se acha,
aamissivel de seu perfeito e normal funccionamento.

A Usina, fornecendo | uz e forca
Conqui st a, al ém de movi mentar o0sS
entre a séde deste municipio e a
de soffrer séri os tr ansendoaque onga deflas
devera ser compl etamente refor ma.
vae apenas remediando o servicgo
motriz aos bondes, 0SS quaes se acd
mai s restabel eceportas. servico de tr

Taes bondes, na opinido abalisad.
nossa usi na el ectrica, nao poa
f mmensamente o0s servicos de [ uz
fndustrias daqui e de Cpastgnos resblados
a supprimir de vez o setlwigpoordeu
autovidari o e f f i -pob, e desse , moda; oeln! mealharas
condi ¢dbes de poder fornecer /| uz
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Conquista, que necessitam de desenvolviment o nas sua
representadas, principalmente, por mais de 10 machinas de beneficar
arroz e café movidas a vapor.

Esta nossa resolucdo se prende t
desde a svua fnavuguracd8o nunca ¢
transpor t es de cargas e passageiros
occasli d&o de frizar em nossos rel-«x
cabeca de todas as administracoe:
sdo0 favordveis 4 supressdo dwoezque
el es, além de sobrecarregarem a:
metade da energia dispendida pela Usina electrica, energia essa que
poderia ser aproveitada em beneficio das inadustrias locaes.

E necessdrio também que meal@suisdnhas,
que, feito com muita economia, t e
technicas, com rampas frequentes, de 4 e 5%, attingindo em alguns
pontos o maxi mo de 6% e até quas
de 30 metros, jarasiogtial aadeudem
50 metros de raio ao [/ ongo de to
bem que permittissem uma relativa economia nas despesas de
construccédo, redundar am, como ¢é
despesas de e xrafégo e codevam deafinitivamente a
situacdo financeira das [ i nhas d.
parcell a das despesas se refere .
ndo poder a d e fHax imuitissimog dispehdendase grande
somma de eneri ga i ndi spensadavel par a
resi sténcias oppostas, principal?u
no tracado, circunstancia esta gt
ndo se dispbe de abundante energ
consumo, ao qual se junta, como
publica e particul ar, e distribui

Al ém de tudo J sso, adoptaram agqg.
corrente monophasica para o accionamento dos motores dos bondes.

Agor a, para | evarmos avante est
bondes por servig¢o autoviari o,

demai s pertences daquell es vehicu
da venda construir, por conta do Estado, o trecho da estrada de
Sacramento a4 estag¢do do mesmo
percurso de 14 kilometros - percurso este que, de accordo com 0s
estudos preliminares j 4 executdo
fazer parte d&a&auPaDesteanodd, rasahériamos o
nosso mais palpitante problema do momento, e o Estado, por sua vez,
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contri buiria para a [|igacd&o da r
mai s efficientes complementos da:
levando a effefftoact ual ment e nas fontes min

Tendo, pois, exposto sucintamente a V. Excia. as nossas necessidades
e pretensdbes-/ hei mas pedinms conce
venda dos trilhos e demais pertences dos bondes electricos da Empreza
Municipal de Sacramento e para a c
kil ometros daS&awathPaulao.Ar axa

Se V. Exci a. jul gar necessdrio
prestar-lhes pessoalmente.

(a) José Ribeiro de O/iveira

Prefeito
E provavel aglelndes teaha sevintegrampido por completo nos primeiros meses de
1938, apés 23 anos de funcionamento. Apd6és muita in
Sacramento o governo de Minas Gerais autorizou o sucateamento da linha de bondes e a venda
deseumater i al através do Decreto n° 1. 7-8lguecaeendh7 de | ane
a ser auferida através da venda desse materi al fosse

se pode observar no texto abaixo:

PREFEITURA MUNICIPAL DE SACRAMENTO

ALIENACAO DO MATERI AL DO SERVI CO DE
DECRETO QUE AUTORI ZA O PREFE/-[AO M
DECRETO N° 1. 721

Autoriza o prefeito de Sacramentc
do servigo de bondes da cidade.

O Governador do Estado de Minas Gerais, us ando de sua
resolve autorizar o prefeito do
hasta publica, ao preco mini mo d
contos de réis), o material do a
constante de 29.200 metros de trilhos e 7.300 quilos de fio de cobre,
devendo o produto da venda ser aplicado: 87:000$000 no pagamento de
juros e amortizac¢dédo, em atrazo,
Estado e o restante na construcg:
e st adaimesmo nome na E.F. Mogiana, e, se houver saldo, em
outros mel horamentos de [ nteréssce

Pal aci o da Liberdade, em Bel o Hor

BENEDICTO VALLADARES RIBEIRO
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José Maria de Al kmi m

O edital de venda foi publicadona edi ¢cadao de 31 de | abPerédrnodeogs®BAr do

Sdo0 Paul o. No dia 20 de fevereiro do mesmo ano 0 mal
Exportadora de Materi al Ferrovi ario Ltda., de propri
Boa Vista 116, 2° Andar , S840 Paul o SP, pel o valor de 23

auferido serviu para se construir uma estrada de rod

A E.F. El éctrica Municipal de Sacramenbmisdseri uma das
extinta. Como geralmente ocorre em toda ferrovia que se desativa, ironicamente todo o material

decorrente de seu sucateamento foi transportado por ela mesma. Os trilhos e os materiais

rodantes foram transportados at éanal'a (Figura t58)% @ o da Con
despachados a partir dal i . Os bondes iam a frente,
colocando-os s obr epranchgy 6 e s

A usina hidrelétrica do Cajuru seguiu fornecendo ene
até 1968.amesateé 1970 ela forneceu energia para a Vi
desativada.

No final da década de 1960 o reservatoério da wusina
i nundou boa parte da estrada de rodBlgéetmr icoasMumii diap a
de Sacrament o. Tudo isso contribuiu para eliminar o:
estacdo de bondes na cidade de Sacramento ainda res
como museu em 7 de setembroeldét rlioc8ab . d ol 4Caa uu i, n aa phoi
abandono e depredacao, passou por restauros cosmétii
publica. Em 1998 foram propostos planos em conjunto
se reativar a produc¢ & docald €£m eontedo deiscaracteriza# b mdpecta n
original das instal acdes. Seria uma forma de garan:
retomada de sua sustentabilidade econémica. Apesar d
nessa regi aentowm mda&ciedmdmi ci dade ocorrido no sudeste
€ um argumento a mais para a reativacdo dessa histér

10Vi de péagi n atpdivwevtpell pantland.ar.us/~efbrazil/cmef
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Capitulo 6: Estrada de2?Ferro EIl étrica

Em meados da década de 1850 foi Con gt sittadaimha a Fabri
fazenda de Votorantim e ltuparanga, que fazia a estamparia final em tecido cru importado da

Il ngl aterr a, a aproxi madamente treze quil dmetros ao
Sorocabanall? a essa cidade, em 1875, trouxe um grande sutode desenvol vi mento a r
gue |l ogo se tornaria um grande po6lo da industria téx

A facilidade para a <circulacdo de mercadorias gque
atencdo dos administradores da Fabri caltadtentodeci dos Vo
escoamento de sua producdo como o recebimento de ma

conseguiram uma concessdao municipal para a <constru
Sorocaba e a Fazenda Votorantim, vaue fesit ag@ms tdreu iPdaau
Souza, proxi mo da ponte sobre o Rio Sorocaba da 1l inh
Sorocaba, até a vila de Votorantim, numaFiguiast anci a d
6.1) ganhou mais 6, 43 qgaiNbva Baltdr.rSaashitola ter& estreita) gea6bd a

centimetros, o] que barateou sua construcao, ma s ir

Sorocabana. Mesmo assim a facilidade de escoamento proporcionada pela ferrovia trouxe
grande prosperidade tasn, F@glhurei ceans 1Vod4dor passaram a te
tecelagem, que contavam com 1300 teares em 1914,

Nessa mesmaSé&eoPay/ @ EUé&sit dijhtand Rowed eonstruiu uma usina

hi drel étrica no rio Sorocabana, eemnletrgpar edga,ri@aqd

barata na regi do de Votoranti m. Na época a usina t

45. 000 HP; sua capacidade seria posteriormente el eve

energia el étrica para trR.ciVYontaor arst icno mpaossi g eas ddar Ea

em func¢cdo dos bons resultados que vinham sendo obti
c

Vari as idades brasileiras. O Ministério da Viacdo a
6 de Setembro de 1921, juntamente com seu alargamento de bitola para 1 m, permitindo a

circulacdo direta dos vagdes da E. F. Sorocabana. E i
forneceria energia para eMgibangurbdaenral®fo da E. F. Soroca
A eletrificédtBbcaaVvVeaeteéraiti m foi i mpl a-setcarrdnte pel a Wes
continua de 600 Volts para se alimentar os veicul o:
pequeno porte das composi¢des que circulavam na ferr
uma | ocomotiva el étrica para tracionar vagbes de car

J.G. Brill (Figura 6.2) americana, 31 carros de passageiros e um carro de bagagem-correio.

Em 20 de Novembro de 1922 f oi i naugSouzag doatode ampl i acg a
partida da I|linha de bondes. A eletrificacao e al a

M Transcricado basead a htip:Adwwp.pel.porland.ce. liske-dfbradilfelectodefv.html
12V d e Ca p ibsttadade Ferfh Sorocabana.

13Vji de CapiEsulroadla0 de Ferro Sorocabaha, especial mente pagin
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quil dmetros de Ilinha foram inaugurados em 3 de Feve
nome da ferrovia mudasse para BitEs Bl @t3riqeua | Gonedr @
passaram por esses mel hor ament os em 1928. Dur ant e

Votorantim recebeu mai s-reboogue provenikres do sigtémaideobendeasar r o s
de Piraju.

Figura6.1: Mapa da E. F. Eliét,rimoastVYatnadroam regi do cort at
Allen Morrison.
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Figura 6.2 Bonde el étrico Brill #1 da E. F. Votor a
arredondada e a compare com a foto do mesmo carro tirada em 1963 (Figura 6.5)... Foto
de Carl heinz Hahmann provavel mente tirad

de Charles Small; esta cépia é cortesia

O trdfego nessa ferrovia cresceu continuamente. Em 1
Votoran em Santa Helena, entre Votorantim e ltuparanga, contribuiu decisivamente para a
guantidade de carga por ela transportada, que se viu obrigada a alugar locomotivas a vapor da

E. F. Sorocabana. A implantacadao de outros oempreendi
refinarias de 6l eo e fébricas de sabéo, também cont |
ferrovia.

Apo6s o final da Segunda Guerra Mundi al a E. F. EI étri
em seu parque de tracao. De a son LotamoticeoSocietReeg Cart er
Ni cholas Bur man, em 1946 chegar aBue40todetadat (Figuamot i vas e
6.3), estilo steeple-cab, fabricadas pela General El ectric amer.i
adicional chegaria dez anos depois. Duas dessas locomotivas foram pintadas de verde e as

outras duas de azul; a finalidade da cor era indicar
ou Santa Helena (fabrica de <cimento). Cumpr e not ar
locomotivas diesel, sendouma Or est ein & Koppel, fornecida em 1936,

fabricada pela Whitcomb, que chegou em 1948.

Em 1959 a E.F. Elétrica Votorantim &iga6idy i uapmsbonde
aS4do0 Paul oter debativado 0 e sistema naquela cidade. No ano seguinte os bondes
Bril |l passaram por wuma grande reforma apds quase (u:
marcas em alguns deles (Figura 6.5), que perderam a frente curva original, ganhando uma frente

159



totalmente reta, certamente de f abri ca¢cdo mais facil. I nfelizmente e
pl enamente aproveitada pelos wusuari os: pouco tempo
servi¢co publico de passageiros, em de<cmaisrudinci a da
sinfoma da decadéncia ferroviaria brasileira que se abate
Contudo, 0s bondes continuaram sendo usados no tran:
Il i nha, além de transportar os empregados da fabrica

Figura 6.3: Locomot i va el étrica Genestadlecdhl etornecidea 4P9ar
Vot orantim ap6s a Segunda Guerra Mundial. A |l egt
1946. Foto oficial da General Electric, tirada com a locomotiva ainda em sua planta em Schenectady,
E. U. A. ; esta copia €é cortesia de César Sacco.

A eletrificacdo conti nuou Figumndé.6)aapedas dopusorcresneatede vi nt e an
locomotivas diesel-e| ét ri cas e v a gle s ferivda qiicEdbgoised a E.F.

Sorocabanal>*em 1971. Il sso tornou a manutencdo da rede aé
cada vez menos Vi avel do ponto de vista econdmico, |
bai xa para uso pelas | ocomotivas el étOVata®A da FEPA:
situacadao acabou por se resolver a 12 de junho de 1
chocou com uma <composicdo da FEPASA. Este incident
eletrificacdo na E. F. El étrica Yot ar asretgium,r . c VAl a arre d «

tracdo de vagbes nessa ferrovia passou a ser excl u
el étricas da FEPASA.

114Vi de Ca p iFerwovias Paliligta S.A. FEPASA.
115 Vide nota anterior.
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Brill ex-S3o Paulo Electric (Sorocaba)
wol, Adolfo Fricli, Sorocaba

Figura6.4:Bonde Brill transferido para a E.F. Elétric
bondesda S40 Paul maE/caadtardiec de Sorocaba. Foto de auto

de Allen Morrison.

EFEV
DREPAULA SOUZA

Figura 6.5:Bonde el étrico Brill #1 da E.F. Elétrica V
Not e as alt enroacgpbaenst 6fgaiatfaos e na frente plana do b
possivel fazer uma comparac¢do com a foto do mesm
mostra no estado original. .. Fot o adeAllanuMorason. descor
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Figura 6.6: Trem da E.F. El étrica Votorantim nos Ul t-ean

gue o pantografo é bem diferente do usado na | oc

Koningh, tradaem3 0 de Outubro de 1978; esta coépia é& cort

Tant o uma | oc onFigura 6.3 comd ém dos da@ndeq Brill (Figura 6.8) foram
preservados e expostos em Santa Helena. I nfelizmente
pol uiichdeor alda pela industria de <cimento, gue adere a
privatizacdo da FEPASA, em novembro de 1998, a E.F.
de paralisacéao, em funcd&o de problemas | asppados ao a

situacdo parece ter sido resolvida a partir do ano 2
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Sténio de Andrade Gimenez®

Figura 6.7 Locomotiva el étrica #3 da E.F. El étrica Vo
em 1999 por Sténio de Andrade Gi menez em erdFIm®.,; e:c

i

e L 4
P el

Figura 6.8: Bonde #3 da E. F. El étrica Votoranti m, fabr
Santa Hel ena. Foto de Sténio de Andrade Gi menez,
Filho.
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Capitulo 7: Estradcde®de Ferro Morro Vel

A rica jazida de ouro que daria origem a Mina de Mor
descoberta em 1814. Em 1830 ela foi adquirida pela empresa inglesa St. John d’El Rei Mining
Company Ltd., que inaugurou a mina em 1834. Logo ela se revelou um empreendimento muito

l ucrati vo, como se pode deduzir a partir das di mensdéd
tornou a mina mais profunda do mundo, com 2.500 metros de profundidade e 4.000 metros de

extensdo, o que a tornoao mohdial densécbtbmoXXA. j & n
Nova Lima fica a aproxi madamente dez quil 6metros do
Contudo, no inicio do sécul o XX, 0O acesso entre a cé
trem até a estacdo d€aRmapbsose BabhaGéneBal esse traje
quil d6metros de extenséao, ja que as l'inhag de bitol
contornavam o dificil relevo da regiao e eram muitc
Raposos até Nomai sLiarat cercauni | 6 metr os, totalizando por:

de Belo Horizonte.

A idéia de se construir uma linha férrea entre a es
surgiu da necessidade de facilitar moacassndonde magai
expansdo era cada vez maior. Al ém di sso, O cresci metl
aumento do numero dos operarios que nela trabal hava
regi ao Uma significativa passouen redidirsem Rapestsadmhador es d
funcdo das facil i @Gendtersalqudeo aBrlasnihla pdraopor ci onava a c¢
da Mina de Morro Velho constituiu a 7he Morro Velho Rallway Con o f i nall da primeira dEé
século XX com o obitetavoedsaski gaqp&o, gue recebeu o
essa concessao por cinquenta anos. Suas obras se ini
Ndao h4&d certeza quanto a&a data da inauguracdo dessa f
citam 25 de 13nenquanto quk ®emkr@al Pimenta informa 3 de Abril de 1914. Como

era comum na época, as condi¢cdes técnicas da Ilinha n
curvas de até 47 m de raio. Contudo, el a apresentav
brasi ei ras: ela jé&a iniciou sua operacao totalmente el e
foi a segunda ferrovia a wusar tracdo el étrica no B
Corcovadol1s,

Certamente a eletrificacdodaaalkturirdanrvoira ode/ed mer gliea oe
regi ao, uma vez que a Mina de Morro Vel ho dispunha
provavel mente em func¢cdo do rel evo irregul ar da re
pluviosidade. Esses recursos permitiam dispensar o uso da lenha na ferrovia, que vinha se

tornando cada vez mais cara e escassa a partir do i1

6Transcr i ¢cao baseada n ahttg/évgupallgortiadd.ertus/~&fhrazitedectro/efmv.html
117Vi d e Ca pkstradd de FeBo Central do Brasil.
18Vj de Ca plstraddde FedroCorcovado, especi al mente péagina 14
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qgue tinha custo proibitivo. As |l ocomotivas el étricas

550 Volts, geradaatravés de duas subestacdes retificadoras, I o
l i nha: na estacdo ferroviaria de Raposos da E. F. Cer
Centr o, e na Mina de Morro Vel ho. As dugesmdos ubest acde
As subestacgcbes eram alimentadas com tensdes pri mar
abaixadas para 330 V para alimentar os motores, 0s quais estavam mecanicamente acoplados

ao gerador de 550 Vol ts, corrente cont amwtalae A subes
140 HP, fornecida por um grupo de 100 HP e outro de
outro extremo da | inha, na mina, tinha poténcia de
quil 6metros.

O material rodante foi fornecido pela General Electr i ¢ , gue estava se revelando
dominante na &rea da tracao el étrica e que teria |
brasileiras; seu equi pamento seria usado de f or ma
reali zadas nas d é ¢ a dhpashia Paulista i da tEstradas nda Fef€ad1®, E.F.

Sorocabanal?, E.F. Central do Brasil'2l e E. F. EIl ét ri2.cla E.FV/ Marro Velhot i m

adquiriu sete locomotivas (Figura 7.1) , sendo quatro de 4 t-reboqguer és de 3,

abertos e quatorze vagobes.

RAFPUSUS

5 Figura 7.1

Composi ¢cdo de passageirc
saindo da estacdo de Raj
Brasil, cujas linhas pas
El a est a sendo tracionas
el étrica Gener al El ectr
abertos de um lado e fechados do outro. Foto de

E.W. Clark reproduzida no livro The Tramways of

Brazil - A 130 Year Survey, de Allen Morrison.

O servico de passageiros entre as duas |l ocal i dades
transporte gratuito dosempre gados da mi na; uma composic¢cao circul av
em quarenta minutos. A estrada também servia um pe-
chamado Gal o, onde a Companhia Morro Vel ho tinha um:
uma caraxtpedwsltiar : trés vezes por més o servico er
toda a linha e composic¢cbes especiais circulavam por

baldeados para trens da Central do Brasil rumo ao Rio de Janeiro.

19V d e Ca pCampahhia Pdulista de Estradas de ferro.

120V d e Ca p ibsttadade Ferf Sorocabana.

121V d e Ca pkstradd de FeBo Central do Brasil.

12j de CapkEsutadé de Ferro EIl étrica Votoranti m.
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Durant e a dé cdNawh adimadfa ligdda dirétamente a Belo Horizonte por estradas de

rodagem, di minuindo significativamente a distancia e
passageiros. JA4 nao era mais necessario efetuar 0

tomava quase trés hor as e me Guaa Ldv editadd em 00 A d o com u
concorréncia rodovi ari a, muito mais &gil, fez com q
Morro Vel ho fosse definhando ao |l ongo das adécadas d
ficar cada vez menos atrativo do ponto de vista ecol
decidi ssel odersmtilvthai mo dia de 1964, alegando prejuiz:a
operacdao da ferrovi a, cuj a conc ersesndoov ahldaav.i aO vaennicni cdioo
paralisacdo provocou ameaca de greve por parte dos f

se concretizando uma vez que a Prefeitura de Nova Li
de Janeiro de 1965.

Apesar de t od aaeend%/@a ferreviaifossupgimida, sendo seus trilhos arrancados

€ substituidos por uma rodovia. Ao contrario do que
ndao f oi preservada, apesar de ter grande i mportanci
Também ndo ha noticias sobre a preservacdo de | ocomo
Il i nha, embora seja possivel qgue algum equi pamento a
mina.
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Capitulo 8: Estrada ®e Ferro Oeste de

Em 1918 a E.F. Oeste de Minas era a mais importantef er r ovi a mi neira em operaca

tronco |igava diretamente o porto de Angra dos Rei s,
goi ana de Goiandira, onde fazia conexadao com a E.F. G
cruzando todasderagi &M nasdder ai s . El a escoava a prod
area até Barra Mansa, onde se ent 2% peordtinda see om a E. F
transporte até os grandes centros consumidores do R
forma, asmercador i as i mportadas tinham seu transporte agili i z
porto de Angra dos Rei s, ou a partir do Rio de Janei
Mansa.

Apesar de toda essa iIimportancia est rvaigcéitoi cdae, oar | @eesnt.e€
Sua construc¢cdo foi feita por um grupo nacional que n
tendo quebrado no inicio do século XX, tendo o gover
publica em 13 de junho decaP8s &bsagacwmrénciomstdeug
per manentes com padrdées de qualidade discutiveis par
Por sinal, a bitola inicialmente adotada era de 0,7
ferrovi arios hilasidloeifrods.o Oesrteasbel eci ment o de tracgac
procuravam acima de tudo terrenos mais favordavei s, C
morros, mesmo as custas de um aumento substancial n c
declividadeac ent uados. Obras de arte como tunei s, cortes e

pois oneravam a construcdo da ferrovia.

Como se sabe, o relevo do estado de Minas Gerais - e , em especial, de-Bua regi ac
extremamente acidentado, como a aventura da Ferr o%inamasdd oAgou a | embrar
al gumas décadas. . . No caso da E.F. Oeste de Minas, s
da Mantiqueira a partir de Barra Mansa, gue fica no
parcos recursos comumar egi a0 particularmente acidentada result
indigest o, com curvas de 90 metros de raio e rampas
trecho entre Barra Mansa (738 metros de altitude) e o ponto culminante da linha, em Augusto

Pestana (1293 m), apresentava por tFgora ®1), e numdrecton i v e | de
de 30 quil édmetros havia um desnivel de 738 m. As <co
|l ocomotivas a vapor tracionavam uma capgegpa lUmpr ati camen
exemplo citado no livro Estradas de Ferro Eletrificadas do Bras/d @ conta que uma | ocomo

vapor Pacific 4-6-2, pesando 82 t em ordem de marcha, podia rebocar 90 toneladas em tempo
seco ou 80 toneladas em tempo chuvoso. E note-sequeapluvi osi dade da regi @&o € ac:

O alto custo do carvao mineral e a progressiva care
uma taxa de 16% ao ano, comegcaram a se fazer notar n

ZTranscricadao da pttawww. el portlaad.or.us/rdafbazl/electro/efom.html
124V d e Ca plkstradd de FeBo Central do Brasil.
15Vji de CapiFeulroovliila do Aco.
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de 1910, comecaram ae ameagarmhi lsiedacdenemrtcondmi ca do
guantidade de combustivel consumida ©por tonel ada de
muito exagerada. Assim, a motivacdo principal para o
a mesma observada nas demais ferrovias nacionais-ou s ej a, a substituicdo do c
cadavezmaiscaros-mas 0O caso aqui estava se tornando critico
N
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Figura 8.1: Perfil do relevo do trecho entre Barra Mansa-Augsuto Pestana da E.F. Oeste de Minas,
mostrandoograu de di ficul dade encontrado pelas compos
artigo Electrification on the Oeste de Minas Railway of Brazil.
Os estudos da E.F. Oeste de Minas sobre a eletrifica
em que a Companhia Paulistal2e st ava i mpl antando seu primeiro trech
i nicial era ndo so6 eletrificar o trecho da Serra da
Mar entre Barra Mansa e Angra dos Reis que, surpreendentemente, apresentavac ondi ¢des mai s
suaves mas, ainda assim, com rampas de até 2, 5%. Os
como se tratava de uma ferrovia sob jurisdicao do
podiam ir tao rapido assi m.
Apenas em 1925 o governo fed e r a | autorizou a abertura de concorr é
trecho de 73 quil 6metros entrEguB82)r, a aMamwva se ddu au dti @
da | ei n° 4911, referente ao or ¢ aMaropotian-Vickers, Uni & o . E
empresa inglesa que iniciou aqui uma carreira bem
nacionais, como a E.F. Central do Brasil'??, Rede Minei®e ®KRed¥i adeadoVi acdado
P ar aSarta Catarinal®. O decreto n° 27.235, de l1l3eHea@maoco de
1%6\ideCapituCompganhia Paulista de Estradas de. Ferro, especi al
127Vi de CapkEsuta@ad® de Ferro Central do6aB03asil, especial ment e
1282\j de CapiReuwleo MiSneira de Vi acao.
129Vji de CapiReuleo dle6 Va a-8aftaCaR@na.
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do contrato para execug¢cdo dos servicos, o qual foi
Francisco S4, Ministro da Viag¢do do governo Arthur B
a segunda participacao do Enfyér Fowain&iis@ obiSas inlaeierl a&;t r
havia assinado o contrato par a 138 emel9@tcomofMinistmc a o da E.
da Viacado do presidente Nilo Pecanha.

Figura 8.2

Mapa feito pela empresa
inglesa Metropolitan-Vickers

mostrando  as  principais

caracteristica

- REFERENCE
WESTERN OF MINAS RAILWAY
ELECTRIFIED SECTION =+sse==
OTMER RAILWAYS
@ SUBSTATIONS & POWER House
SOMiLes

estagio da el

E.F. Oeste de Minas, feita no

trecho entre Barra Mansa e

Augusto  Pestana. Mapa
publicado no artigo
Electrification on the Oeste de

Minas Railway of Brazil.

:/JACA’HNV
7’; PAULO JeMars

O abastecimento de energia paraosist ema de el etrificacdo da Oeste de |

de usina hidrelétrica proépria, uma caracteristica po
l i nha. El a foli instalada em Carlos Eul er, a 62 quil
Mantique i r a . Sua construcdao foi muito dificil devido a
regi ao. A usina era abastecida a partir da 4adagua cont
dos Pil des, no rio Bananal, tribut &am o adalriad éProat o .

reservatério numa cota a 213 metros da casa de maqu
extensao conduzia a agua até as trés turbinas Esche
Cada uma dessas turbinas acionava um alternador de 800 kVA, 6,6 kV a 50 ciclos. Esta usina

hidrel étrica tinha poténcia anual de 16.830. 720 kWh
kW por ateé dez minutos.

BOVjide CapkEsutadd de Ferro Corcovado, especial mente pagina
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Essa corrente era elevada em transformadores trif a:
distribuidagaecaltcmehbavam trés subestacdes retifica

aproxi madamente 9 quil dmetros de Barra Mansa, km 12
Carlos Euler (km 169). Essa |inha de transmissédo de
extens o, era sustentada por postes de madeir a. Todas
continua atravésgedemdprmrypaosadmotuawr del es com poténci a

voltagem adotada pela E.F. Oeste de MivaditsaBessh o i di fere
for ma, dois grupos tinham de ser |l igados em série |
subestacdo di spunha de trés grupos conversores, ger a
e mantendo um terceiro de reserva, exceto na unidade de Carlos Euler, que dispunha de cinco

grupos, pois gerava 1000 kW de poténcia com quatro
catenaria para alimentar as |l ocomotivas el étricas

exemplo do que j & havlieat rsiifdioc afgediot od ad uOoamptaen ha ae Paul i s
Ferrol31,

O parque de tracao el étr i e/wker$ pararaeEd-i Qeste de Minas Met r op o |
consistia de cinco locomotivas B+B de 600HP (Figura 8.3), cada uma com quatro motores de

750 volts, 46tde peso aderente, freio regenerativo e capacid
el etropneumati co. O sistema de freio dinédmico soment
simultéanea de energia na | inha, ou seja, se houves
catenaria onde outros estivessem descendo. Duas wuni c

n
uso com trens de passageiros de ateée 122 tonel adas, €
trens de carga com peso entre 177 eoibasdnentecanel adas;
¢
i

relacdo de reducdo entre 0o0s motores el étricos e o0s e
possivel usar duas |l ocomotivas el étricas para reboce
dupla no trecho mais di fPretiel AugustonPestasa, cque tpnro 32t e do Ri «
qguil dmetros de extensdao e 700 metros de desnivel, co

100 m; locomotivas a vapor podiam rebocar trens de apenas 90 toneladas.

A inauguracédo oficial do s 1928, ¢enda-segaveladoeum granthe d e z e mbr o
sucesso em fungcdo da enorme reducdo de custos decor
pela eletricidade como fonte energética das | ocomot.
bitola métricana 8emrmsel et Osfireadiotados iniciais da

cada kWh medido nas subestacf6es correspondia a um co
permitiu uma economia de Cr$ 4.354.195,14 entre 1929 e 1933. Esta quantia correspondeu a

41,70% do investi mento feito na -se bsejures] dqué efetigatente foe x c | ui ndo
total mente pago em menos de dez anos de operacao.

apresentavam maior facilidade de operacadao e maior er
aderente assegurava boas condi¢des de tracao nos trec
trafego no trecho elevado f oi aumentada para 1760 t/

no de exportacédo.

BlYjide CapCompanhlhi a Paulista de Estradas de Ferro, especial
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Figura 8.3: Rara f ot o da | o#400ndatantigea E.Fe Deste dé Miaas, fabricada pela

Metropolitan-Vi ckers e recebida junto com a inauguracéo
Mansa e Augusto Pestana. Foto do Arquivo Nacional
Euler em maio de 1934, ja4 na época da Rede Minei:!

coluna de Preservacdo Ferroviaria de Eduardo Coel

Apesar de todas essas vantagens as locomotivas a vapor continuaram a ser bastante usadas na
Oeste de Minas, operando trens de lastro e operando como manobreiras, pois nem todos os

patios de desvios foram eletrificados. Também aqui

econdmi cos o be meshogyem afirmasseuque o uso de locomotivas a vapor mais
adequadas, como Garrat 2-8-0+0-8-2 ou Mallet2-8-8-2 poderi a evitar a el

De toda forma, o desempenho da eletrificacédo
direcdoOeastE. Be Minas a iniciar o0os estudos par a

da Serra da Mantiqueira em 1929, acabando fii

trecho.

Enquanto isso, a situacadao financeira deairatseF.
complicava. A crise ecahdeni L2 deaxpravonud esuwdad si tuacgac
gue j &4 nao era boa em decorréncia de seu péssi mo
multiplicidade de bitol as, tracaamaeo rsriénnucoisao se net r e se:
ali mentavam essa <crbénica <crise, gue se traduzi

prestados. A solucédo encontrada pelo governo

ferrovias mineiras controladas pelo governo federal em 1931. Dessa forma, foram reunidas na
ent a0 formada Rede RMiM.eM.r an &oe sWi aa¢ 0. F. Oest e
E.F. Minas e Rio, E.F. Sapucai, E.F. Muzambi
oportunidade para encontrar outro significado para a sigla R.M.V.: Ruim Mas Vai...
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A primeira providéncia da administracdao dessa nova

mel horar a operacd8do de seus trens. A extensadao da el ¢
teve prioridade: em 1933 conseguiu-s e 0 financi amen-taopor pnais 408 pr ol onga
quil d6metros entre Augusto Pestana e Andradina (atue
10. 734 do governo mineiro, assinado a 3 de marc¢o.

Schuckert Werkequegan hou o contrato para fornecer trés subest
materi al el étrico. Foi manti do o mesmo padr do de si s
corrente continua de 1.500 volts, supridos por tréc
Rutil o, A frigurac8l4p n @i An@dr adina (Minduri), respectivame!
242 e 289 da ferrovia. Essas subestacdes usavam t
anteriormente fornecidas pela Metropolitan-Vi cker s: a r et i f ifcenictdao adtar acwé g echd
val vulas de vapor de mercudrio, mais confiaveis e de

motor-gerador. O fornecimento de energia continuou sendo feito pela usina de Carlos Euler.

Figura 8.4

Subestacdo de Andree laa nsdei
fase da eletrificagédo da
inaugurada ja sob a égqgi
Viacdo em 1936. Seu préc
da eletrificagcdo (Figura
tempo. Foto publicada no livro Estradas de Ferro

Eletrificadas do Brasil.

As oito locomotivas fornecidas pela Siemens (Figura 8.5) nessa oportunidade tinham sua parte

mecanica fabricada pel a Schwar zkopf . EIl as eram d
aproxi madamente 800 HP em moddarcoe)ierupeGcou adlé@4ehPe
tonel adas. Segundo o fabricante, esse baixo peso foi

de diversos componentes através de soldagem el étric
essas maquinas f or am f eramnarseradakdes#HB0 a#1l@@’o mot i vas f

Seus principais dados técnicos podem ser vistos na t

Di amDi ami

Pot é . Peso |(Comprimento| Rodas | Rodas (Tr a ¢
Ano Nu me r ¢ Rodagem Fabricante . . 3
[HP] [t [m] Motrizes | Guia Mul t
[mm] [mm]
Siemens- ,
1934 | 1200-1207 B-B 800 46,4 10,860 1168 - Sim
Schuckert
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