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Eng.® Edson Barbeiro Artibani

Estamos na edicao 174! A Revista Ferrovia caminha sempre com relevantes contetidos
técnicos e culturais. Nao posso deixar de citar e agradecer nossos fiéis parceiros,
sempre presentes, que colaboram com a producao dessas matérias, assim como
nossa equipe de diretoria e o corpo jornalistico, que se empenham com a qualidade
da apresentacao aos nossos leitores.

Nesta edicdo destacamos a Companhia Paulista de Estradas de Ferro, que desde
1868 levou progresso ao norte e oeste paulista. Com invejavel primazia, foi modelo
para todas as ferrovias brasileiras até 1960, comemorando-se neste ano
0s 150 anos de sua fundagao.

A “Paulista” fez parte de uma malha ferroviaria de cerca de 8mil km no Estado,
extensdo que declinou para os atuais 3,5mil km operacionais, aproximadamente,
nos (ltimos 50 anos.

Ressalto aqui meu sentimento de indignacao pelo tratamento aplicado as nossas
ferrovias, decorrente de uma conduta equivocada, galgada em planos de curto prazo
e na falta de uma politica de Estado concreta, que nos levou a concentrar nossa
matriz de transporte em um s modal.

0 sabor amargo desta conduta foi sentido por cada um de nés durante a crise de
abastecimento que assolou o Pais nos poucos dias de duracdo da greve dos
caminhoneiros, ocorrida em fins de maio passado.

Voltando ao hoje e olhando para o futuro, destacamos a recentemente inaugurada
Linha 13 - Jade, ligando a cidade de Guarulhos & malha ferrovidria metropolitana,
com as estacoes Aeroporto-Guarulhos e Guarulhos-CECAP. Essa nova linha
é indiscutivel legado do Governo do Estado de Sao Paulo-GESP, mas é muito pouco
em face da grandeza do que foi e podera ser o transporte ferroviario em nosso
Estado de S&o Paulo.

Saudacdes a todos!

EXPEDIENTE

A Revista Ferrovia é uma publicacdo da Associacdo dos Engenheiros da Estrada de Ferro Santos-Jundiai -

CONTEUDO

4 OPINIAO
0 dogma da dependéncia da CPTM
Descarrilamentos na Penn Station

8 ASSOCIAGAO INFORMA

A engenharia no século XX

10 OLHANDO O FUTURO
Novos trens para a linha 13 - Jade da CPTM

12 NOVAS TENDENCIAS TECNOLOGICAS
Tecnologia na implantacao de trecho ferrovidrio elevado

18 MEIO AMBIENTE

A memdria ferroviaria em rede

20 ESTA ACONTECENDO

A arte sustentavel de reconstruir museu

Apds 150 anos, Malha Paulista é o caminho para
escoamento da produgdo nacional

23 DESTAQUE

Companhia Paulista 150 anos

AEEFSJ. Tels: 11 3338-0674 e 3353-4291

Conselho Editorial: Edson Barbeiro Artibani, Maria Lina Benini, Fabricio Matos Souto, Antonio Carlos de Oliveira, Odécio Sacchetto Junior, Beatriz Sayuri Miyagi Fressato,
Willy Kurt Leistner Giacon, Jodo Dini Pivoto, Raquel Megumi Hashiguti, Vanderlei da Cruz Garcia, Rafael Prudente Corréa, Leandro Guidini e José Ignacio Sequeira de Aimeida.

Tiragem: 2.000 exemplares.

Criagao, Projeto Grafico, Tratamento e Edicao de Imagem: Arthur Catanzaro - e-mail: catanzaroarthur@gmail.com

Comercial: Edilene Ferreira de Oliveira - Cel: 11 96089-0999 - e-mail: edilene@aeefsj.org.br

0Os conceitos emitidos nas matérias assinadas e nas entrevistas sao de responsabilidade dos autores e podem nao ser os mesmos da AEEFS) nem da Revista Ferrovia.

Envie suas sujestdes e comentarios para o e-mail: secretaria@aeefsj.org.br
Emissao de Anotacdo e Responsabilidade Técnica - ART - colocar no campo 31 o cdd. 104 da AEEFS)

Revista Ferrovia ed. 174



OPINIAO

0 DOGMA DA DEPENDENCIA DA CPTM

0 transporte, essencial para a estrutura da
producao econdmica é considerado vital
para a populacdo, a ponto de ser
reconhecido como um dos direitos sociais
do cidadao, inscrito na Constituicao
Brasileira como competéncia de governo.
Como promotor de mobilidade, o transporte
impulsiona o desenvolvimento econdmico
e social, garantindo sustentacéo para as
demais atividades econdmicas, geradoras
de riqueza e, portanto, de empregos
e impostos.

Dada a complexidade de sua producao, 0s
governos organizam estruturas compativeis
com as necessidades dos correspondentes
teritdrios. A Constituicao Paulista estabelece
que “em regiao metropolitana ou
aglomeracao urbana, o planejamento do
transporte coletivo de carater regional, sera
efetuado pelo Estado, em conjunto com os
Municipios integrantes das respectivas
entidades regionais, cabendo-lhe a operacao
do transporte coletivo de carater regional,
diretamente ou mediante concessao ou
permissao”.

Na Regido Metropolitana de Séo Paulo, a
execucdo dessas competéncias é atribuida
a Secretaria de Estado dos Transportes
Metropolitanos, a qual estdo vinculadas,
além de uma concessiondria de transporte
metroviario (Via Quatro), trés empresas
estatais de economia mista: duas
operadoras (METRO, no Municipio de S&o
Paulo, CPTM, que atende 23 municipios,
sendo 20 na Regido Metropolitana de Sdo
Paulo e 3 na Aglomeracdo Urbana de
Jundiai) e a EMTU-SP, gestora de sistemas
de transporte coletivo intermunicipal das
regioes metropolitanas paulistas.
Como politica tarifaria 0 Governo do Estado
pratica dois modelos: tarifas Gnica social
e quilométrica.

Por outro lado, a legislacdo concede
beneficiostarifarios aos usuarios, como
descontos por categoria e por integracoes
entre os sistemas, implicando custos
adicionais a producao de viagens.
A Concessionaria Via Quatro opera sob tarifa
(nica, sendo ressarcida por viagem com
base em tarifa de remuneracao, definida
no contrato de concessao.

A Companhia do Metropolitano de Séo Paulo
- METRO opera o sistema metroviario local
de alta capacidade, sob o regime de tarifa
(nica, sendo ressarcida pelos custos dos
beneficios legais concedidos aos usuarios.
A Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos de Sdo Paulo - EMTU-SP gerencia
0s sistemas de transportes intermunicipal
de baixa e média capacidade por dnibus,
nas regioes metropolitanas, operado sob
contratos de concessao e permissao, com
tarifas calculadas em funcdo das extensoes
das linhas.

No caso do transporte intermunicipal por
onibus, os custos de producdo das viagens
(incluindo descontos e gratuidades tarifarias)
sdo sustentados integralmente pelos
usudrios, pelo pagamento direto das tarifas
nas catracas, cabendo aos concessionarios
e permissionarios recolher taxa de
gerenciamento do sistema a EMTU-SP.
A CPTM opera o sistema ferroviario para
transporte de passageiros de atendimento
regional de alta capacidade, também sob
0 regime de tarifa (nica, mas sem
ressarcimento dos custos gerados pelos
mesmos beneficios. 0 Estado destina a
Companhia recursos sob o titulo de “subsidio
para custeio e pagamento de pessoal”.
Essa politica diferenciada de remuneragéo
desconsidera as especificidades das
empresas operadoras, porquanto 0s
sistemas de oOnibus, de baixa capacidade,

realizam viagens alimentadoras dos sistemas
de alta capacidade, os quais igualmente
apresentam caracteristicas diferenciadas,
especialmente quanto as movimentacoes
das respectivas demandas. Enquanto no
Metrd os passageiros percorrem trechos
menores, com alta rotatividade na demanda,
0s usuarios da CPTM permanecem nos trens
por maiores distancias, implicando baixa
rotatividade nas linhas e, portanto, maior
custo por viagem.

Nao obstante o indiscutivel mérito social
inerente a politica de transporte, deve-se
ressaltar que, ao ignorar a necessidade da
devida remuneracao dos respectivos custos
de producdo de viagem decorrentes das
peculiaridades de cada sistema, 0 Governo
condena suas empresas operadoras,
produtoras de viagens, a progressiva
degradacao operacional.

Segundo dispositivo da Lei de
Responsabilidade Fiscal e legislacao
adjacente, é dependente a empresa estatal
que recebe recursos de seu controlador
visando a cobertura financeira de despesas
com pessoal, de custeio em geral, de forma
reiterada a cada exercicio fiscal, sem
necessidade de qualquer contrapartida
especifica.

Em sintese, no entendimento restrito da
Administracao, essa titulacdo da rubrica
orcamentaria tem sido suficiente para
classificar a CPTM como empresa
dependente.

Seria aplicavel esse figurino as empresas
estatais dedicadas a producdo de
transporte? Qual a contrapartida especifica
que uma operadora de transporte, piiblica
ou privada, deve dar ao Governo? Que tipo
de produto econdmico da concessionaria
de transporte justifica sua contratacao pelo
poder concedente? Essa conceituacdo seria
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aplicavel a CPTM?

Nao ha como desconhecer que o produto
das empresas operadoras de transporte é
a mobilidade, configurada nas viagens
provisionadas ao Estado que, cumprindo
sua competéncia constitucional sobre
transporte, as disponibiliza a populacao,
beneficiaria dessa prerrogativa.

Assim, a producdo de viagens pela CPTM
constitui a contrapartida econdmica e social
da Companhia aos recursos recebidos do
Estado, constituindo-se valor piblico de
carater social, pela oferta de transporte aos
beneficiarios da politica tarifaria, e vetor
de desenvolvimento, pelo suporte as demais
atividades econdmicas e sociais.
Inaplicaveis, portanto, os critérios que
identificariam a CPTM como uma empresa
dependente.

Sendo dedicada a concretizacao da
competéncia do Estado de prestar servico
pablico de transporte, com sua arrecadagao
definida pelo Governo, o preco de venda
para seu produto nao decorre da analise
de seus custos de producao e, apesar dos
esforcos que empreende no sentido de
constante aprimoramento, também
independe de seu desempenho
administrativo, técnico e operacional.
Muito ndo se conhece a respeito da CPTM,
formada pela fusao de qualidades e defeitos
de trés grandes ferrovias, duas federais
(RFFSA e CBTU) e uma estadual (Fepasa).
Em 1994, com 6 linhas, a CPTM transportava
600 mil passageiros por dia. Em 2018
transporta 5 vezes mais, renovou cerca de
80% de sua frota, e viabilizou importantes
investimentos governamentais em toda sua
infraestrutura (via permanente, rede aérea,
sistemas de telecomunicacdes e energia,
estacoes, ampliacao da rede).
Atualmente opera 94 estacoes e 7 linhas,
distribuidas em cerca de 270 quildmetros
de vias operacionais, via permanente, patios,
rede aérea, sistemas de sinalizacdo e de

energia. Essa estrutura constitui o suporte
fisico, industrial e operacional necessario
para assegurar a producdo de cerca de
3 milhdes de viagens nos dias (teis.
Com essas caracteristicas, a CPTM,
credencia-se como a maior empresa de
transporte ferroviario de passageiros da
América do Sul, servindo de ponte entre a
origem e o destino das pessoas, viabilizando
deslocamentos diarios por motivos de
trabalho, estudo, salide, entre tantos outros.
Produz mobilidade urbana e regional na
maior regido metropolitana do Pais.
Nao bastasse a dimensao operacional da
producdo de viagens, a CPTM realiza outras
atividades distintas dessa responsabilidade,
contemplando acbes de conservacao e
manutencdo de bens gravados como
patrimonio histérico, realizacdo de
investimentos em restauros, bem como de
gestao patrimonial de territdrio com cerca
de 12 milhdes de metros quadrados em
superficie, com interferéncias fisicas e
ambientais concernentes a sua insercao
urbana e relacionamento com as diversas
municipalidades.

A CPTM também tem presenca marcante
no campo da tecnologia da informacdo,
como exemplo, o efetivo uso do sistema
BIM (Building Information Model) na
producao de projetos.

Sd0 acdes importantes para o
aprimoramento da producéo de viagens,
implicando custos complementares
adicionais, como também o sdo aqueles
dos trabalhos técnicos que a CPTM realiza
no desenvolvimento de planos, de
gerenciamento e supervisdo dos
investimentos do Governo em contratos de
elaboracao de projetos e execucao de obras
de implantacao e modernizacao de estacoes
e infraestrutura.

Essas atividades de producdo técnica, ndo
operacionais, geram custos nao vinculados
ao processo de producdo de viagens que,

misturados com os custos efetivamente
operacionais (estes ainda onerados pelos
descontos e gratuidades tarifarias) sao
contabilmente apurados como “déficits de
custeio e pessoal” de modo a manté-la sob
o0 perverso dogma da dependéncia.
Trata-se de manobra orcamentaria
falsamente baseada em fundamento
contabil cujo nico propdsito parece ser
impor a “empresa” CPTM tratamento de
“autarquia”.

Evidencia-se essa perspectiva ao constatar-
se que, ndo obstante, a CPTM e a
Administracdo comunguem do objetivo de
produzir o valor pablico mobilidade, sem
conflito de interesses, obedecendo a critérios
de desempenho, na perspectiva de reduzir
custos e consequente otimizacao das
despesas, varias foram as oportunidades
em que foram rechacadas propostas da
Companhia visando contratualizar sua
remuneracao.

De fato, no ambito administrativo, onde
parece imperar a preocupacao com as
despesas e ndo com os custos que as geram,
ndo tem sido admitida essa formalizacdo,
do que implica identificar um processo de
degradacao institucional.

Finalmente, como esperar que a CPTM gere
recursos nao tarifarios suficientes para livrar
o Governo de sua responsabilidade
constitucional? 0 valor piblico gerado pela
atividade transporte ndo conta? Por que se
evita aceitar a contratualizagdo da relagao
empresa-governo?

Sa0 questdes que merecem ao menos
reflexdo na esfera de decisdo do Governo,
na medida em que se objetive efetivamente
otimizar o desempenho da empresa CPTM.

José Ignacio Sequeira de Almeida
Assessor Executivo
Diretoria de Planejamento e Projetos

Alberto Fasanaro Lauletta
Assessor de Diretoria
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DESCARRILAMENTOS NA PENN STATION

0 artigo, parcialmente traduzido a seguir, foi publicado em outubro de 2017, pelo New York Times, a propdsito de descarrilamentos
e quebras de trilhos na Penn Station em Nova lorque. O texto nos faz refletir em varios sentidos: faz-nos concluir que ndo somos menos
competentes, que profissionais do chamado “Primeiro Mundo”. Em paralelo, demonstra a importancia de defender recursos suficientes para
a manutencéo de nossas malhas. E proprio dos sistemas ferrovidrios, naturalmente robustos, que sua degradacéo seja lenta, mas o colapso
ocorre e a recuperacao € igualmente lenta. Ainda mais, faz refletir sobre o impacto da disponibilidade de intervalos (acessos ou janelas,
conforme a nomenclatura preferida!) para a eficacia da manutencdo, e que a premissa de operar sem interrupcao pode significar improdutividade
determinante no cumprimento de programas de manutencdo minima. Em determinadas situacdes, interromper o servigo pode resultar em
consequéncia menor, por programada, do que as perdas do inesperado para a Operacéo e para 0S USuarios.

Telmo Giolito Porto

ANTES DOS DESCARRILAMENTOS NA ESTACAO PENN, PRIORIDADES CONCORRENTES LEVARAM A DEGRADACAQ

Os funciondrios da Amtrak sabiam ha anos
que teriam que substituir grandes trechos de
trilhos deteriorando-se na estacdo Pensilvania
em Nova lorque. Como as equipes de
engenharia realizaram reparos de curto prazo
em trechos de dormentes apodrecidos, com
concreto em ruinas e aco corroido, alguns de
seus gerentes repetidamente alertaram para
a crescente necessidade de resolver problemas
subjacentes.

Enquanto se reunia com os executivos da
Amtrak em marco, Andrew Keefe, chefe de
manutencao da ferrovia, ficou alarmado, de
acordo com duas pessoas na sala. A estrada
de ferro havia finalmente comecado o
ambicioso trabalho de substituicao dos trilhos
mais decrépitos, mas o trabalho se estenderia
por um ano ou mais para acomodar outras
demandas.

Ao saber que as autoridades estavam
considerando adiar o esforco para dar tempo
para uma reforma de saldo de passageiros
nas proximidades, um projeto apoiado pelo
governador Andrew M. Cuomo, Keefe perdeu
a paciéncia. Batendo com a mdo na mesa,
ele disse: "Vocés ndo vao estar satisfeitos até
colocarem um trem no chao”.

Semanas depois, 0s descarrilamentos
comegaram.

Trés acidentes na estacdo Penn forcaram a

Por MICHAEL LaFORGIA, 9 de outubro de 2017

Amtrak a realizar um programa emergencial
de reparacao e cortar 0 servico durante o
verdo para milhares de passageiros
diariamente.

Uma analise do New York Times sobre o que
levou a crise - utilizando entrevistas com
funcionérios atuais e antigos da Amtrak e
funciondrios estaduais e federais, bem como
uma reviséo dos registros da Amtrak - descobriu
discussbes de longa duracdo sobre como
manter em dia a manutencao de uma das
estacoes de trem mais movimentadas do
mundo. Ao adiar reparos que acreditava
erroneamente nao serem criticos, a Amtrak
preparou o cendrio para dois dos
descarrilamentos, que foram causados por
trilhos quebrados no lado Oeste da estacao.
A Amtrak diz que responde com urgéncia a
qualquer coisa que considere como um
problema de seguranca. Mas em entrevistas,
alguns gerentes de manutengéo disseram que
0S reparos essenciais que nao eram sinalizados
como "criticos de seguranca” foram adiados
por meses ou mesmo anos. Alguns trechos
de trilhos, incluindo aqueles considerados em
risco de falha iminente, foram usados muito
mostra um documento de 2016.

E. Keith Holt, um ex-engenheiro-chefe da
Amtrak, disse que quando colegas

pressionavam por esforcos de substituicao,
eles foram regularmente informados de que
teriam que esperar. "Ha um limite para a
quantidade de Band-Aids que vocé pode
colocar", disse ele. “Mais cedo ou mais tarde,
£s5as Coisas alcangam voce”.

0 modo como a Amtrak realizava "intervalos"
- desligamentos de servico, normalmente a
noite ou no fim de semana, para acomodar
reparos ou construcdo - deixou tempo
insuficiente para melhorias necessarias para
tornar a estacdo Penn mais segura e mais
confidvel, de acordo com oito funciondrios
atuais e antigos da Amtrak, alguns falando sob
a condicao de anonimato por medo de
retaliacdo.

Holt, que se aposentou em fevereiro, disse que
0s gerentes de engenharia costumavam
reclamar aos supervisores que conflitos com
outros projetos impediram esses reparos.
"0s engenheiros deixaram claro que iria haver
um problema? Sim”, disse Holt. "Eles estavam
basicamente dizendo: Ei, est ficando ruim e
s6 vai ficar pior".

Limitados pela receita, sob pressao para
manter os trens correndo e enfrentando
obrigacées de dar a projetos de
desenvolvimento tempo e espaco de trabalho,
funcionarios da Amtrak rotineiramente tém
que decidir o que deve ser corrigido

Revista Ferrovia ed. 174



OPINIAO

imediatamente na estacdo Penn e 0 que pode
esperar.

Charles W. Moorman, co-diretor executivo,
disse em uma entrevista que ele ndo estava
ciente de qualquer manutencao adiada na
estacdo, embora ele reconheca que poderia
ter acontecido antes de ele chegar na Amtrak
ha um ano. Ele alertou que os gerentes que
pressionaram por certos reparos ou melhorias
para obter prioridade podem nao ter conhecido
todas as outras questbes que foram
consideradas mais prementes. "Eu ndo deixaria
que qualquer coisa fosse alguma vez adiada
em termos de manutencao Se eu achasse que
criaria qualquer tipo de problema de seguranca
ou problema operacional”, disse Moorman.
Mas, ele acrescentou, a Amtrak hd muito tempo
considerava interromper o servico da semana
como anatema e essa pratica dificultou a sua
capacidade de realizar projetos de melhoria
na estacdo. "Chegamos a um ponto este ano",
disse ele, referindo-se ao desligamento de
varias linhas no verdo, em que a Amtrak
“precisava acelerar o trabalho dentro da
estacdo e é exatamente isso 0 que fizemos”.
Executivos da Amtrak disseram que 0s reparos
de verdo foram um sucesso - realizando em
semanas 0 que de outra forma poderia ter
levado meses ou anos - e sugeriu que a ferrovia
poderia tentar esse método novamente.
Apds a operacao integral na estacao Penn ser
retomada no inicio do més passado, 0
presidente da Amtrak, Anthony R. Coscia, disse
que um actimulo de reparos pode significar
futuras paralisacdes e interrupcoes. "Temos
muito mais trabalho a fazer e ha muito a se
recuperar", disse ele em uma reunido de
negécios. "0 trabalho que fizemos ndo é a
cura para tudo o que aflige a estacao Penn”.
Mas a ferrovia ainda terd que conciliar as
demandas concorrentes. Porque apenas um
nimero limitado de linhas pode ser retirado
de servico de uma s6 vez na estacao Penn,

qualquer prioridade dada a um projeto afeta
0 que pode ser alcancado em outro.
A Amtrak, que administra a estacdo e aluga
espaco para outros operadores, regularmente
concedeu tempo de parada prioritéria nos
Gltimos anos para trabalhos no esforco
de US$ 10,1 bilhdes da Metropolitan
Transportation Authority para conectar a ferrovia
de Long Island com o terminal Grand Central
- um projeto que diminuiria a carga nas linhas
da Penn. A Amtrak também deu tempo para
a Brookfield Properties, um empresa de
desenvolvimento privado, por ter obtido uma
grande contrapartida.

No lado Oeste da estacao, a maior quantidade
de tempo de desligamento foi para a conversao
do edificio dos correios James A. Farley, perto
da Penn, para o corredor de passageiros da
estacdo Moynihan.

Empreiteiros do projeto ndo estavam
trabalhando nas linhas em si, mas algumas
delas tiveram que ser retiradas de servico
enquanto eles reforcavam colunas e vigas para
um novo sagudo e completavam outras tarefas
sobre ou perto dos trilhos. O projeto teve cerca
de 2.200 horas de trabalho de fim de semana
afetando essa area, um emaranhado de linhas
usadas intensamente, de dezembro de 2013
a marco de 2017, de acordo com uma analise
daTimes de registros da Amtrak anteriormente
ndo divulgados.A equipe da Amtrak tem cerca
de 1.800 horas de fim de semana.
Especialistas dizem que o trabalho pesado de
reparacao que mantém uma estacao complexa
em bom funcionamento exige paradas mais
longas - 24 a 55 horas, durante as quais
equipes de até 20 pessoas trabalham
continuamente. Nos (iltimos trés anos, a Amtrak
teve metade desse periodo de trabalho
comparado a reforma do saldo.

Uma porta-voz da Amtrak, Christina Leeds,
disse que a quantidade de tempo dado ao
projeto Moynihan ndo impediu a Amtrak de

trabalhar no lado Oeste da estacao Penn e
que a empresa escolheu se concentrar em
reparar outras reas da estacao.

Ao mesmo tempo, dormentes de madeira em
dois cruzamentos principais no lado Oeste da
estacao estavam ficando mais degradados.
Em 3 de abril, um conjunto deles cedeu no
Trem n® 3926 de Nova Jersey, enviando trés
carros de 59 toneladas para fora dos trilhos,
ferindo trés pessoas e causando quase
US $ 1 milhdo em danos. Os dormentes que
causaram o acidente tinham sido sinalizados
para substituicdao em setembro do ano
passado, reconheceu. Leeds disse que 0s
funcionarios da Amtrak instalaram placas e
fixadores - reparos de curto prazo - para
reforcar os trilhos, mas ndo previu que 0s
dormentes cedessem tdo cedo.

No dia 6 de julho, outro conjunto de dormentes
se quebrou sob o Trem n® 3276 de Nova
Jersey, ao Norte de onde ocorreu o
descarrilamento de abril, interrompendo o
tréfego mais uma vez e consolidando a
impressao entre 0s passageiros de que a
estacao Penn estava desmoronando. Registros
mostram que em novembro de 2016, a Amtrak
sabia que o trilho e os dormentes no
cruzamento estavam desgastados e tinha
planejado comecar a substituir o cruzamento
em 14 de julho - oito dias apds o acidente.
Representantes da reforma de Moynihan
culpam a Amtrak por ndo estar em dia com
a manutencao.

“Como a Amtrak é dona da estagao Penn, eles
$30 0 (inicos responsaveis por suas linhas e
plataformas - e a falha em completar o
trabalho necessario e critico é o sintoma de
décadas de subinvestimento e negligéncia,
nao o resultado de um determinado projeto”,
disse Amy Varghese, porta-voz do Empire State
Development, que esta supervisionando o
projeto Moynihan.
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A ENGENHARIA
NO SECULO XXI

— v
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AAEEFSJ possui uma parceira de longa data
com o Sistema CONFEA-CREASP e dentro
deste contexto mantém um representante
no Conselho, sendo representante da nossa
Associacao para o triénio 2018/2021 o
Conselheiro Regional Engenheiro Eletricista
e de Seguranca de Trabalho Jodo Dini Pivoto.
Também é representada no Colégio de
Entidades Regionais-CDER, colegiado de
apoio a Presidéncia do Conselho.
Este Colégio tem como seu brago
operacional o Comité de Ciéncia, Tecnologia
e Inovacdo criado com a misséo de coletar
junto as Associacdes de Engenheiros do
Estado de Sdo Paulo os anseios dos
profissionais de engenharia.

Dentro deste espirito o Prof. Dr. Gedlogo
Sebastido de Carvalho, idealizou o projeto:
“Estimulando o Empreendedorismo e a
Inovacao Tecnoldgicas na Engenharia”.
0 nivel de desenvolvimento das nagdes e
a qualidade de vida de seus respectivos
habitantes estdo cada vez mais atrelados,
com a capacidade e velocidade que o0s
paises tem para produzirem conhecimentos
e transforma-los em inovacdes tecnoldgicas,
que, por sua vez sao fundamentais para
garantir o sucesso competitivo de suas
empresas no cendrio Global. Isso porque a
inovacdo tecnoldgica pode ser introduzida
nos produtos, nos processos e nos modelos
de negdcio ja existentes, e nao esta
vinculada apenas com a criagao do novo,
mas também, e principalmente, com a
renovacao ou aprimoramento de algo ja
existente.

Sua dimensdo estratégica quando

Uma nova abordagem pelo CREASP

conjugada com o empreendedorismo para
acelerar o desenvolvimento de uma nacao
é tdo importante que, quando analisamos
a crise socio- econdmica instalada no Pais,
por conta do nosso ambiente de negdcios
deteriorado, pela instabilidade politica,
inseguranca juridica e obsolescéncia da
infraestrutura de servicos, entre outros, é
possivel ver, na inovagao, um caminho para
tirar o Brasil da crise.

Neste aspecto, preocupa o fato de que
embora posicionado entre os maiores
produtores de conhecimento no mundo,
0 Pais nao esta conseguindo transforma-
los em inovacdes tecnoldgicas. O Brasil
aparece em 13° lugar entre os 128 paises
de maior produtividade cientifica no mundo,
mas cerca de 50% dessa producao vem de
apenas trés universidades piblicas paulistas
- USP, UNICAMP e UNESP. No entanto
quando o assunto é inovacao tecnoldgica
- dados de 2015 - em um universo de 141
paises, o Brasil ocupa o 70° lugar,
posicionando-se atrés do Chile (42°), México
(57°), Coldombia (67°) e Uruguai (68°),
mas a frente do Peru (71°) e Argentina
(73°). Outro dado preocupante é o numero
de 1000 patentes registradas anualmente
pelo Brasil, enquanto os Estados Unidos e
0 Japao depositam respectivamente cerca
de 240.000 e 80.000 patentes. Estes
niimeros revelam que nos falta a cultura
do espirito empreendedor, onde a inovacao,
é o instrumento e a motivacdo para
transformar o conhecimento em produto.
A nossa Associacdo, no intuito de
proporcionar novos conhecimentos a seus

CREA-SP

Conselho Reglonal de Engenharia ¢ Agronamia
da Estade de 530 Pauls

associados e a valorizacdo da engenharia
nacional, comunica que estd em andamento
0 projeto de cursos a distancia -EAD, em
parceria com o CREASP, a ser realizado com
Instituicdes de Ensino Superior e em fase
de tratativas adiantadas com a UNESP
e UNIVESP (Universidade Virtual do Estado
de Séao Paulo).

0 curso a distancia para aqueles que
cursarem todas as disciplinas e
apresentarem o Trabalho de Concluséo,
no formado exigido, receberdo o Certificado
de Curso de Especializacdo -Lato Senso.
0 projeto “Estimulando o empreendedorismo
e a inovacdo tecnoldgica nas engenharias”
é voltado a praticas sustentéveis de
inovacdo tecnoldgica e empreendedorismo
apresentando ferramentas e modelos de
negdcios em madulos distintos e gratuitos
e representa uma mudanca de paradigma
de administracdo do CREASP.

Visa contribuir para aprimorar a concepcao
dos engenheiros com relacdo ao seu papel
fiscalizador e as questées de atribuicao
profissional no atual cendrio competitivo e
globalizado.

Caso a natureza do trabalho seja inovativa,
0 mesmo poderd receber financiamento
para se transformar em empresa de
inovacdo. Este projeto também esta em
discussao com a FAPESP e o CREASP.
A nossa Associacdo como parte integrante
do CREASP dara todo o apoio necessario
para divulgacéo, inscricdo e local dos cursos
a serem ministrados.
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HOMENAGEM

A CPTM denominou o Centro de Treinamento para Maquinistas, na Estacao
Suzano, em homenagem ao engenheiro Filvio Grossmann, formado em
Engenharia Mecanica pela Escola de Engenharia de Sao Carlos - USP, em
1975. Fillvio ingressou na RFFSA em 19 de dezembro de 1977 participando
ativamente na manutencéo de material rodante e posteriormente na
concepcao e acompanhamento de projetos dos trens metropolitanos,
servicos estes prestados até seu falecimento em 21/03/2018.

www.poleoduto.com.br
www.enmac.com.br

ORGULHO EM PODER FAZER PARTE :
DESTE GRANDIOSO PROJETO: o
LINHA 13 JADE - CPTM

Fornecimentos:
Bandejamento para Cabos
Grades de Piso em Fibra de Vidro
lluminagao LED

GPOLEODUTCP " ENMAC®

Foto: Rodrigo Cristiano de Assis



NOVOS TRENS PARA A LINHA 13 - JADE DA CPTM

Com destino ao Aeroporto Internacional de Guarulhos

Em setembro de 2017 foi firmado entre o
Estado de Sao Paulo, representado pela
Secretaria dos Transportes Metropolitanos
- STM e pela Companhia Paulista de
Transportes Metropolitanos - CPTM, e o
Consodrcio Temoinsa-Sifang, o contrato para
projeto, fabricacao e comissionamento de
8 trens para a Linha 13 - Jade da CPTM.
Com 12,2 quildmetros de extensdo, a Linha
13 entrou em operacdo em marco de 2018,
ligando o Aeroporto Internacional de Sao
Paulo/ Guarulhos - Governador André
Franco Montoro a Estacdo Engenheiro
Goulart, na capital paulista.

0Os trens, batizados na CPTM como trens da
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série 2500, estdo em processo de finalizagdo
de projeto e inicio de fabricacao nas
dependéncias da CRRC Qingdao Sifang, na
China, e com previstes de recebimento nas
dependéncias da CPTM em abril de 2019
e de inicio da operacéo comercial em agosto
de 2019.

Caracteristicas dos Novos Trens

A exemplo das (ltimas aquisicdes de trens
pela CPTM, os trens possuem 170 metros
de comprimento, formados por 8 carros
cada e terdo saldo de passageiros continuos,
com passagem livre entre carros.
Os trens serdo modernos, arrojados,
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equipados com tecnologia de ponta e
atenderdo as exigéncias da Norma Brasileira
de Acessibilidade.

Destacam-se como caracteristicas
basicas

- Tensdo de alimentagdo: 3000 Vce

- Captacdo de energia: Pantdgrafo com
barras de grafite

* Bitola: 1600mm

* Motor de tracdo: Motor CA de inducao
trifasico assincrono

- Controle de tracdo: Inversor estatico com
principio VWF com transistores de poténcia
tipo IGBT



- Alimentacao elétrica auxiliar: Inversor
estatico com IGBT / Saida - 380Vca
trifasico, 60 Hz e 72 Vice

- Bateria elétrica: Com capacidade de
manter todos os sistemas de baixa tensao
ligados por 2h sem alimentacao elétrica
auxiliar

- Freio de atrito: Disco montado nas rodas
e com acionamento pneumatico
-Velocidade maxima em operacao: 90 km/h
- Desaceleracdo média em emergéncia:
1,2 m/s2

- Capacidade de passageiros: Total de 2.540,
sendo 298 sentados e 2.242 em pé

Destacam-se na seguranga operacional
- Sistema de deteccao e extincao de
incéndio no saldo de passageiros

- Sistema de deteccao e imobilizacdo do
trem em caso de ocorréncia de
descarrilamento

- Sistema de controle de tracéo e frenagem
atuando em casos de patinagem e
deslizamentos das rodas do trem

- Sistema de video vigilancia atuando no
saldo de passageiros, cabine de comando
e externo ao trem

- Para-brisas de seguranca

* Uso de policarbonatos no lugar de vidros
nas janelas do trem

- Sistema de sinalizacao e controle do trem
do tipo ATC com ATO

- Sistema de identificacdo do condutor
(biométrico e por senha)

* Dispositivo Homem-Morto em forma de
pedal e de botdes para reconhecimento
periddico do condutor do trem

- Registrador de eventos operacionais

- Sistema de monitoramento e controle do
trem com “caixa preta”

- Sistema de telemetria para monitoramento,
localizacdo e deteccdo de falhas ou perda
de desempenho do trem.

Vista interna do trem

Destacam-se como itens de conforto

* lluminacao por LEDs

* Ar condicionado com 2 unidades por carro,
com sistema de renovagao do ar ambiente
* Bancos anatomicos em PRFV, revestido
em tecido e com acabamento em aluminio
- Piso de borracha resistente a abrasao e
antiderrapante

- Pega-mdo de barras verticais e horizontais
em 2 niveis, fabricados em aco inox

- Sistema de informacao aos passageiros
por avisos Sonoros e visuais.

Destacam-se como inovagdes

- Sistema de contagem de passageiros feito
através de sensores localizados nas portas
do trem

* Bagageiros e maleiros dispostos ao longo
dos saldes de passageiros

*Mapas de linha dindmicos com tecnologia
TFT instalados sobre as portas do trem

- Contra piso em placas de aluminio tipo
“honeycomb”.
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Equipe técnica da CPTM responsével pelo projeto e
comissionamento dos trens.
Da esquerda para direita, Wanderson Martins, Marcus
Vinicius R. Coutinho e José Américo Pelloso.

Marcus Vinicius R. Coutinho
Engenheiro Mecénico
Chefe de Departamento
CPTM/ DOTM - Departamento de Engenharia de Manutencéo
de Material Rodante

Revista Ferrovia ed. 174



NOVAS TENDENCIAS TECNOLOGICAS

TECNOLOGIA NA IMPLANTAQAO
DE TRECHO FERROVARIO ELEVADO

INTRODUCAO

A Linha 13 -Jade, recém-inaugurada pela CPTM, é um novo servico
de transporte sobre trilhos da Regido Metropolitana de Sao Paulo
e liga a Capital do Estado a Cidade de Guarulhos, onde foi implantada
a estacao Aeroporto-Guarulhos, através da qual podera ser realizado
acesso ao Aeroporto Internacional de Sao Paulo - Governador André
Franco Montoro.

Aimplantacéo da obra contemplou as normas e premissas descritas:
 Normas de Acessibilidade (NBR 9050 e NBR 14021), Normas
Regulamentadoras do Ministério do Trabalho e do Emprego - aprovacao
da CAl - Certificado de Aprovacdo de Instalacdes, Normas e
Recomendacdes do Corpo de Bombeiros - AVCB (NFPA 130),

Legislacdes Ambientais e demais Normas de ambito Municipal,
Estadual e Federal;

- Utilizacao da faixa de dominio para readequacdo geométrica da
Linha 12 - Safira e implantacdo da Linha 13 - Jade, no trecho do
km 12+850 ao km 17+100, incluindo a Estac&o Engenheiro Goulart;
- Insercdo da via férrea em elevado em dreas de dominio das rodovias;
* Programas indicados na Licenca Ambiental, requisitos normativos
e legislacéo.

Em seu trecho elevado, novidade na operacao ferroviaria, solucdes
tecnoldgicas e de engenharia que tiveram que ser adotadas, sendo
apresentadas de forma sintética neste artigo.

DESCRICAO GERAL DO PROJETO

A Linha 13 - Jade é constituida por via
dupla em bitola de 1600 mm e no segmento
do km 12+850 a0 km 17+100 se desenvolve
em superficie, na faixa de propriedade da
CPTM, sendo o sistema de via permanente
assentado (grade da via) sobre lastro padrao
de pedra britada. A partir do km 17+100
segue em elevado até o km 25+050 e neste
segmento o sistema de via permanente é
fixado diretamente sobre a laje da
superestrutura conforme detalhe especifico
do projeto.

No trecho em superficie, o projeto
considerou o compartilhamento da faixa
patrimonial pelas Linhas 12 e 13 e o
detalhamento nao se restringiu to somente
a nova geometria das vias. De acordo com
a classificacao ferroviria, o sistema da
CPTM se enquadra na categoria de
transporte pesado e para atender aos
esforgos atuantes, 0s projetos contemplaram
a infra e superestrutura da via permanente,
incluindo os sistemas de drenagem

(superficial e profunda) e as camadas de
base.

No trecho em elevado o tracado se
desenvolve fora da faixa patrimonial da
CPTM, sendo o inicio da obra de arte
(encontro corpo de aterro/estrutura de
concreto) localizado na confrontacao com
as instalacoes da USP Leste e na sequencia
passa por areas institucionais, fazendo a
transposicao sobre rodovias (Airton Senna,
Presidente Dutra e Hélio Smidt), e sobre os
Rios Tieté e o Baquirivu-Guacu.

DADOS DO PROJETO CIVIL

- Raio horizontal, minimo: superficie - 420m;
elevado - 750m;

- Raio vertical minimo: 8100m;

* Velocidade diretriz: 90km/h

- Curva de transicdo: parabola cibica;

» Declividade maxima: 2%;

* AMV’s com geometria UIC;

+ JERK maximo (fator de conforto para o
passageiro): 0,29 m/s?;

* Headway: 3 minutos;

+ Carga por eixo:

Dimensionamento da
infraestrutura da via - 30 t/eixo;

Dimensionamento das
estruturas das PI's - 36 t/eixo;

- Estrutura do elevado - 25t/eixo;

e
- Frequéncia natural da superestrutura da
via permanente: 10 Hz

ELEVADO

0 projeto do elevado desenvolvido com
base no geométrico de via permanente e a
modulacao da estrutura foi em funcéo das
interferéncias fisicas encontradas ao longo
do tracado.

0 elevado tem inicio a 1,6km apds a estacdo
Engenheiro Goulart e se estende até o sitio
aeroportudrio localizado no Municipio de
Guarulhos, totalizando 7,9km de extensao.
0 tabuleiro foi projetado com 9,50m de
largura, prevendo a montagem de duas vias
com bitola de 1600mm e para a sua
concepcao estrutural buscou-se harmonizar

Revista Ferrovia ed. 174

12



NOVAS TENDENCIAS TECNOLOGICAS

0 aspecto estético da solucdo adotada, o
custo da obra e as facilidades construtivas.
Desse modo, padronizou-se a estrutura com
predominancia de elementos pré-moldados,
sendo a estrutura, em sua maior parte,
constituida por vaos isostaticos com
comprimento de 31,0m.

Estrutura com apoios isostaticos de 31 m

0 tabuleiro isostatico tipico é formado por
vigas pré-moldadas de concreto protendido,
encimadas por laje de concreto armado
moldado “in loco”. Apds o langamento das
vigas pré-moldadas (longarinas), com intuito
de evitar alto volume de cimbramento em
areas com sérias interferéncias fisicas, a
solucao adotada para concretagem da laje
do tabuleiro foi a utilizacdo de lajotas
pré-moldadas (pecas pré-moldadas com

9,5 x 0,66 x 0,12)m apoiadas nas
longarinas.

Embora consideradas como forma nesta
fase de montagem da obra, essas lajotas
foram dimensionadas para contribuir com
a funcdo estrutural do tabuleiro. Assim,
ap6s concretagem da laje de
coroamento/regularizacdo (13cm de
espessura), foram incorporadas ao tabuleiro
da obra bruta, j4 preparado para o
recebimento da superestrutura da via
permanente.

Detalhes tipicos dos vaos isostaticos

0 apoio do tabuleiro sobre os pilares se
faz através de uma viga-travessa, localizada
no topo do pilar de se¢do circular. Essa
travessa possui a forma de um “T” invertido,
de modo a minimizar a altura necessaria
sob a face inferior das vigas do tabuleiro,
0 que suaviza a robustez da estrutura,
tornando-a mais eshelta e agradavel.

Figura 01 - Vista longitudinal

Adicionalmente a questao arquitetdnica da
estrutura, a solucdo com o septo vertical
possibilitou o apoio de trelicas de
lancamento das longarinas.

A adocdo do pilar circular deve-se a
conveniéncia geométrica dessa secao para
fazer frente aos esforcos longitudinais e
transversais a que esses elementos de apoio
(mesoestrutura) serdo submetidos.

960

Figura 02 - Vista transversal
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Obras de Artes Especiais - Cavaletes

Em locais onde existem obstaculos que
exigem transposicoes com vaos entre 31m
e 75m, a solugdo proposta nos projetos foi
da estrutura tipo “cavalete”, constituido de
pilares (2) com segmentos em balangos
moldados “in loco”, sendo o vao central
complementado por vigas pré-moldadas,
apoiadas sobre “dentes Gerber” nas
extremidades desses balancos.

Detalhes tipicos cavaletes

960
400

I T8, A |

Figura 05 - Secdo transversal

Obras de Artes Especiais - Balango
sucessivo

Em os pontos especificos do elevado, no
cruzamento com Rodovias, ou outras
interferéncias fisicas, cuja transposicao
resultou em vaos superiores a 75m (vao
maximo estabelecido para os cavaletes),
foi adotada como alternativa de projeto a
estrutura em secao unicelular continua,
denominada “balancos sucessivos”.
Esse tipo de estrutura é convencional da
engenharia civil e no caso da Linha 13

Figura 03 - Detalhe tipico da viga travessa (topo dos pilares)

7500

2250

ﬁ
Ll

Figura 04 - Elevagao

Figura 06 - Secao longitudinal

0 vao central foi projetado com 120,0m.
0Os avancos opostos ao vao central foram
projetados com 75,0m de extensdo, sendo
as respectivas extremidades apoiadas
diretamente sobre as vigas travessas dos
pilares convencionais da estrutura do
elevado.

Um fator que diferencia este projeto com
relacao aos balangos sucessivos destinados
as obras rodoviarias, sao as dimensdes da
célula continua que compde o tabuleiro
(h variavel de 3,50m - o ponto central do
vdo, a 9,00m no ponto de engastamento

nos pilares centrais). Isto se deve a carga
por eixo especificada para o projeto e,
principalmente, em funcdo das tolerancias
maximas de deformacdo na estrutura
exigidas pelas normas ferrovidrias, no caso,
considerada de 1/500.

Esta solucéo foi adotada nos seguintes
pontos: Transposicao sobre o Rio Tieté;
transposicao sobre a Rodovia Presidente
Dutra; e transposicao sobre a Rodovia
Hélio Smidt.

Revista Ferrovia ed. 174
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Detalhe tipico de balanco sucessivo

7500 12000 7500
| |-
72
960 Figura 07 - Elevacéo
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400
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Figura 08 - Secdo transversal- Aduelas

Obras de Artes Especiais - Viaduto Estaiado

Outro tipo de estrutura adotada no projeto
foi a solucéo de viaduto estaiado no ponto
intermediario do levado, onde ha o
entroncamento entre as Rodovias Ayton
Senna e Helio Smidt. Nessa regido, o
elevado transpde o complexo de alcas de
ligacdo entre essas rodovias e devido a
“esconcidade” verificada entre o eixo da
obra de arte com relacao aos eixos das
pistas rodoviarias, o vao entre apoios
superou o limite de 120,0m definido para
as transposicoes em balango sucessivo.
Desta forma, foi adotada no projeto a

CORTE LONGITUDINAL - PELO EIX0 DA OBRA - VAO 1

Figura 09 - Secdo longitudinal- Aduelas

solucao de viaduto estaiado, alternativa da
engenharia civil que possibilita vencer
grandes vaos entre pilares de sustentacéo
da estrutura de concreto. Este é um tipo de
viaduto (ou ponte) suspensa por cabos de
sustentacéo, que partem diretamente dos
pontos de ancoragem no mastro e vao até
0 tabuleiro.

0 principio estrutural desse tipo de projeto
consiste de um vigamento (tabuleiro) de
grande rigidez apoiado diretamente sobre
0s pilares (ou encontros) e a partir destes
sustentado pelos “estais” distribuidos ao
longo do vao, em quantidade previamente
calculada em funcéo do carregamento e

espaco a ser vencido.

No caso da Linha 13, foi adotada solucao
do tipo “harpa” (ancoragem dos estais
distribuida verticalmente ao longo do mastro
e horizontalmente ao longo do tabuleiro,
resultando em posicdo préxima do
“paralelismo”), em dois planos de “estais”
(um para cada lado tabuleiro), com a
utilizacdo de dois mastros e vao central
de 180m. As extremidades opostas do
tabuleiro, também estaiadas, encontram
com balangos sucessivos, resultando em
vaos de 175m.

15
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Figura 10 - Implantagao
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Figura 12 - Elevacéo - Mastro

Altura do mastro foi determinada em funcao
do vdo, segundo a seguinte expresséo:
Hmastro = L/4, onde L=védo entre apoios
Hmastro= 45,0m

Nota: 0 Hmastro corresponde ao segmento
vertical acima da cota do tabuleiro.

Com relacdo a aduela do tabuleiro,
normalmente a altura é calculada em funcao
do vao e em obras convencionais varia entre
L/80 e L/120. No caso de obras ferrovidrias,
recomenda-se para que essa altura seja
determinada seguindo a relacdo abaixo
indicada:

H da aduela = L/50, onde L corresponde
ao vao entre apoios, medido em metros
H da aduela = 3,6m;

Adotado para a Linha 13 Haduela = 3,5m,
com secao bicelular

Revista Ferrovia ed. 174
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Detalhe da segao transversal

Essa particularidade se deve a rigidez
requerida para a superestrutura das obras
de arte destinadas ao sistema ferroviario,
cuja deformacao durante o periodo de vida
atil ndo deve exceder o limite de L/500.
E neste aspecto, com objetivo de minimizar
0s esforcos de torcao sobre a superestrutura
do tabuleriro, as transversinas, normalmente
projetadas nesse tipo de estrutura, foram
substituidas por sistema de protencao
externa e transversalmente as células
(fig.16), nas mesmas se¢Oes de ancoragem
dos estais.

Além das questdes normativas, outros
fatores fazem do viaduto estaiado da Linha
13 uma obra particular da engenharia
ferrovidria. Isto porque, no segmento de
transposicao sobre o complexo vidrio Ayrton
Senna / Helio Smidt, o tracado da linha se
apresenta em curva horizontal e vertical
(raios de 750,0m e 8100,0m,
respectivamente) e essa condicdo exige
cuidados na verificacdo analitica e
detalhamento da geometria da via
permanente, principalmente no que diz
respeito ao gradiente de superelevacao.
Esses mesmos cuidados foram ser
observados na fase de obras e com base
em rigoroso acompanhamento topogréfico,
0s resultados obtidos a cada etapa
construtiva foram avaliados analiticamente
comparando-os com os dados dos projetos.
Ainda sobre os projetos, 0s dados obtidos
no dimensionamento estrutural da
superestrutura do tabuleiro indicaram a
deformacdo méaxima de 240mm ao longo
da vida dtil da obra de arte, no centro do
maior vao. Para minimizar essa deformacao,
foi considerado no calculo da geometria
vertical uma contra-flexa de 160mm e
executada na obra.
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Figura 17 - Secdo Pilar - Distribuicao da armadura

4500

Figura 14 - Elevacdo transversal - Mastro

1200
s s

CE_T T

Figura 16 - Protensdo - Aduela

Outro fator que diferencia essa obra, é a
taxa de aco aplicada nos pilares de
sustentacao dos mastros. Em obras de
engenharia pesada, a taxa de armadura da
mesoestrutura varia entre 250 e 300kg de
aco por metro cibico. No viaduto estaiado
da Linha 13, nas duas faces opostas do
pilar (sec@o octogonal), transversais ao eixo
do elevado, a taxa de aco de projeto superou
0 peso de 600kg por metro ciibico de
concreto.

Osvaldo Fonte Basso
Engenheiro Civil formado na Universidade Sao Francisco,
especializado em Engenharia Ferrovidria pela Unicamp
Gerente de Projetos Civis da Diretoria de Planejamento
e Projetos da CPTM
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A MEMORIA FERROVIARIA EM REDE

Trata-se de um vitral da Casa Conrado na Estacdo Jilio Prestes, Sdo Paulo/SP.
(foto de Osterno Antonio de Souza)

A preservacdo e a difusdo da memdria
ferrovidria paulista é alvo de uma iniciativa
que amplia 0 acesso e alarga os horizontes
para alcancar, na teia mundial, a dimenséo
humana e social dos trabalhadores que,
em sucessivas geragdes, participaram da
(des)construcdo de um imaginario com o
qual mantém lacos afetivos que ainda hoje
mobilizam muito fortemente a sociedade
paulista. Trata-se de um portal eletronico,
lancado pela Secretaria de Cultura do Estado
de Sdo Paulo, por meio do Sistema Estadual
de Museus (SISEM), que redine num Gnico
website (www.museusferroviarios.net.br)
informacdes dos museus ferroviarios
paulistas.

A acao estimula uma revisao critica da
historia das ferrovias que, desde o final do
século XIX, abriram caminho para 0 avanco
da modernidade no interior paulista, ndo
apenas como elemento modelador da
paisagem urbana, mas também enquanto
sistema de transicao para o trabalho
assalariado, o que alarga a visdo da
dimensao simbdlica do trem e da ferrovia,
em geral associada a um apanagio da
economia pré-capitalista brasileira:

“ferrovia é progresso”.

A partir do diagndstico de que os acervos
museoldgicos da memdria ferroviaria
carecem de maior visibilidade, o portal
veicula informacdes textuais, fac-similes de
documentos, imagens de objetos,
iconografias, cartografias e disponibiliza
estudos tedricos para download. Um blog
permite, ainda, a divulgacao de noticias em
tempo real. O portal também permite a
troca de informacdes via intranet entre
profissionais desses museus e, por meio de
um chat, atende a pesquisadores, escolares
e demais interessados. A proposta é prestar
servicos diversos que facilitem a navegacao
do usuario, incluindo o acesso a links para
sites com tematicas afins.

0s museus ferroviarios que se encontram
abertos ao publico no Estado ganham
destaque. Neste grupo, estdo o Museu da
Companhia Paulista, de Jundiai, inaugurado
em 1979; o Museu Ferrovirio Regional de
Bauru (1989); 0 Museu da Estrada de Ferro
Sorocabana (1997); o Museu Ferrovidrio
de Indaiatuba (2004); o Museu Ferroviario
de Araraquara (2011) e o Museu Ferroviario
de Sdo Simao (2011).

Também estdo relacionados aqueles sob a
direcdo da Associacao Brasileira de
Preservacao Ferrovidria - ABPF-SP, sdo estes:
Museu Tecnoldgico Ferrovirio da Vila de
Paranapiacaba e os museu dinamico de
Campinas a Jaguariina. Museus que
abrigam acervos ferrovidrios como 0s
museus histéricos e museus de cidade, da
mesma forma estdo referendados, assim
como 0s museus sediados em estacdes
ferroviarias, mesmo que, para além da
propria edificacdo, ndo necessariamente
preservem acervos museol6gicos com essa
tematica.

Mais importante, ainda, é que a acao,
desenvolvida em parceria com a ACAM
Portinari, prevé a entrega da gestao de
conteddo do portal para os prdprios
representantes dos museus ferroviarios,
agregando a sua operagao um carater de
corresponsabilidade.

Davidson Kaseker
Musedlogo e diretor do Grupo Técnico de Coordenacao
do Sistema Estadual de Museus de Séo Paulo
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ESTA ACONTECENDO

A ARTE SUSTENTAVEL DE RECONSTRUIR MUSEU

Avanca reconstrucao do Museu da Lingua Portuguesa, na Estacao da Luz

Sustentabilidade e recuperacdo do
patrimdnio histérico ddo o tom na
reconstrucdo do Museu da Lingua
Portuguesa, atingido por um incéndio em
dezembro de 2015. Simbolicamente
instalado na Estacao da Luz, ponto de
chegada de imigrantes de vérias partes do
pais e do mundo, com diferentes idiomas
e sotaques, no coragao de Sao Paulo -
cidade com o maior ndmero de falantes de
portugués do mundo -, 0 Museu chega a
peniiltima fase da obra de reconstrucao,
com a recomposicdo da cobertura do

edificio. Em seguida, no segundo semestre,
serdo iniciadas as obras internas.
A reinauguracao do Museu esta prevista
para 2019.

Mais de 89 toneladas de madeira certificada
proveniente da Amazonia, do tipo cumaru,
estao sendo utilizadas para a reconstrucao
da cobertura atingida pelo incéndio.
A estrutura sera reconstruida em madeira,
como a original, seguindo recomendacdes
dos bombeiros, ja que a madeira em grandes
espessuras resiste melhor a incéndios do
que estruturas metélicas - em caso de

exposi¢ao a fogo, apenas a camada externa
das pecas de grandes dimensdes é afetada,
0 que garante que a estrutura resista por
mais tempo. Essa caracteristica ficou
comprovada no incéndio de 2015, quando
a estrutura do telhado resistiu e as pecas
de madeira, depois de recuperadas,
puderam ser reaproveitadas para a
construcao de outros elementos do prédio.
Ja as telhas da cobertura serao novamente
de zinco, de acordo com a configuracéo
original do prédio. 0 material foi trazido do
Peru.Assim, a volumetria externa do edificio
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serd mantida, e a cobertura ganhara nova
configuragao em seu interior: as pecas de
madeira serdo combinadas a cabos de aco
na sustentacao da cobertura de zinco, em
um redesenho interno da cobertura que
traz mais leveza e visibilidade ao ambiente
do terceiro andar do Museu.

"Neste projeto, unimos a preservacao do
patrimdnio material, através da restauracao
de um edificio histdrico tnico, e patrimdnio
imaterial, ao celebrar a nossa lingua.
Como o Museu da Lingua Portuguesa foi
pensado e projetado para ser um espaco
de educacdo por exceléncia, a valorizacao
da nossa memoria, cultura e identidade é
premissa da reconstrucdo”, explica Lucia
Basto, gerente geral de Patrimdnio da
Fundacao Roberto Marinho.

0 Museu da Lingua Portuguesa é uma
iniciativa do Governo do Estado de Séo
Paulo, por meio da Secretaria de Estado da
Cultura, concebido e realizado em parceria
com a Fundacao Roberto Marinho.
Tem como patrocinador master a EDP,
patrocinadores Grupo Globo, Grupo Itad e
Sabesp e apoio do Governo Federal, por
meio da lei federal de incentivo a cultura.
0 IDBrasil é a organizacao social responsavel
pela gestdo do Museu.

Objetivo é obter selo LEED, para construcdes
sustentaveis

A reconstrucdo do Museu segue as diretrizes
de sustentabilidade necessarias para a
obtencao do selo LEED (Leadership in Energy
and Environmental Design), na categoria
Silver - o LEED é uma das certificacdes
para construcdes sustentaveis mais
conceituadas do mundo. Entre as acées,
estdo a reducado do consumo de energia;
coleta de agua de chuva para irrigacao e
gestao de residuos durante a obra, além
do uso de madeira certificada e de
demolicao.

Também sob a diretriz do uso consciente
de materiais, na restauracdo das fachadas
e das esquadrias, madeiras com mais de

70 anos ganharam nova vida - cerca de
85% da madeira necessdria para a
recuperacao das esquadrias foi reutilizada
do material ja existente no edificio.
Essa etapa da obra foi encerrada no fim de
2017. Na etapa da cobertura a madeira,
proveniente da Amazonia, é totalmente
certificada.

0 trabalho de reparacdo da ambiéncia
arquitetonica do edificio - um marco da
época de ouro das ferrovias no Brasil -
mobilizou uma equipe especializada, que
restaurou ou refez mais de 300 esquadrias.
Na marcenaria instalada no primeiro andar
do edificio, o material parcialmente
carbonizado (peroba do campo rosa e
amarela) foi recuperado e reutilizado na
obra. O desafio era recuperar o prédio
preservando todos seus aspectos histéricos
- foram utilizados modelos do inicio do
século 20, época da construcao da Estacdo
da Luz; em 1946, quando o edificio também
foi atingido por um incéndio; e pequenas
modificacdes feitas em 2006 para a
utilizacdo do prédio como museu.

Acervo segue em comunicacgao ao piiblico

Durante a reconstrugao, o acervo do Museu
- 0 patrimonio imaterial da lingua
portuguesa - é comunicado e celebrado
em acdes culturais e educativas que
mobilizam diversos piblicos. Ao longo de
2017, o Museu esteve presente em
iniciativas como a Festa Literdria
Internacional de Paraty (Flip); a Bienal
Internacional do Livro do Rio de Janeiro;
a Festa Literaria das Periferias (Flup),
também no Rio de Janeiro; além da
celebracao do Dia Internacional da Lingua
Portuguesa e do Festival do Bom Retiro,
ambos no saguédo da Estacéo da Luz.
Em 2018, o pontapé inicial das acdes foi
a segunda edicao do Dia Internacional da
Lingua Portuguesa, com programacao
cultural no sagudo da Estacdo da Luz.
A riqueza de sotaques e influéncias do
idioma que une os nove paises de lingua
portuguesa (Angola, Brasil, Cabo Verde,
Guiné-Bissau, Guiné Equatorial,
Mocambique, Portugal, Sdo Tomé e Principe
e Timor-Leste) foi celebrada em shows,
apresentacao de poesia falada e oficinas.
A reconstrugdo também é mobilizagao e
educacdo com o projeto do Canteiro de
Artes, que reline operarios em oficinas
artisticas dentro do canteiro de obras.
0 objetivo é criar um espaco que valorize
0s saberes e aproxime a cultura do cotidiano
dos profissionais envolvidos na reforma, de
forma a leva-los a perceber que todos sao
construtores de conhecimento.

Nos encontros, os participantes conhecem
um pouco mais sobre expressoes artisticas
como pintura e escultura, desenvolvem seus
préprios trabalhos artisticos e exploram
novas formas de expressao.

Assim, em permanente comunicacao,
0 Museu segue o conceito de sua
restauracdo: 0 Museu esta em reconstrucao,
mas é a nossa lingua que esta sempre
em construcao.
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APOS 150 ANOS, MALHA PAULISTA E 0 CAMINHO
PARA ESCOAMENTO DA PRODUCAO NACIONAL

Desde sua criacao, a ferrovia no Brasil atende
ao escoamento da producdo nacional,
levando o que é gerado no campo até os
consumidores de todo o mundo. Foi assim
com a S&o Paulo Railway, a primeira ferrovia
Paulista, que escoava o café brasileiro -
principal produtor mundial - de Jundiai a
Santos (SP). A Ferrovia dos Ingleses, como
era chamada, superou expectativas e
barreiras naturais, dando o pontapé no
transporte ferrovidrio.

Para atender a crescente demanda, os
cafeicultores do Estado se uniram e criaram
a Companhia Paulista de Estradas de Ferro
(CPEF). Ela foi capaz de escoar a producao
desde o interior, ramificando-se de acordo
com as necessidades dos produtores.
Atualmente, consiste na Malha Paulista, que
esta sob concessao da Rumo e conecta o
coracdo do Mato Grosso até o Porto de
Santos, compondo o principal corredor de
exportacao do pais.

Depois de 150 anos, as ferrovias paulistas
continuam atuando com vigor no
escoamento da producdo nacional.

A Rumo prevé investimentos de cerca de
R$6 bilhdes, caso seja antecipada a
renovacao da concessao da Malha Paulista,
cujo pedido estd em analise pela Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT).
“0 processo esta sendo realizado com toda
a transparéncia”, disse o diretor Regulatdrio
e Institucional da Rumo, Guilherme Penin.
“Foi realizada consulta piiblica com 75 dias
de duracdo, audiéncias publicas presenciais
sobre 0 projeto em Sdo Paulo e em Brasilia,
além de o processo estar sendo
acompanhado de perto, com diversos
encontros técnicos, reunides e audiéncias,
pelo Ministério Piblico Federal e pelo
Tribunal de Contas da Unido”.

A capacidade de transporte da Rumo na
Malha Paulista é de, atualmente, 30 milhdes
de toneladas por ano. Com a renovacao e
0s investimentos previstos, a capacidade
instalada anual sera elevada a 75 milhdes
de toneladas. Serdo realizadas duplicacoes
de trechos, ampliacdo de patios,
modernizagdo de via e obras para mitigar
os conflitos urbanos nos municipios

atravessados pela ferrovia. Também serdo
reativados dois importantes ramais:
Praddpolis/Barretos/Colombia e
Bauru/Tupa/Panorama.

“A producdo agricola sobe ano a ano e a
ferrovia tem que acompanhar esse ritmo de
crescimento. Dissemos que o agronegdcio
move o Brasil e a Rumo move o agronegdcio.
Com a renovagdo antecipada, continuaremos
investindo para tornar a logistica parceira
dos produtores brasileiros, construindo uma
conexao positiva com os modais rodoviario
e hidroviario”, complementa o executivo de
Relagdes Governamentais da Companhia,
Emanoel Tavares.

A Rumo é a maior operadora de ferrovias
do Brasil e oferece servigos logisticos de
transporte ferroviario, elevacao portudria e
armazenagem. Sua base de ativos inclui
uma rede ferroviaria formada por quatro
concessoes que totalizam mais de
12 mil km de linhas férreas, 1.000
locomotivas e 25.000 vagdes, além de
centros de distribuicdo e instalacbes de
armazenamento.
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COMPANHIA PAULISTA 150 ANOS

Uma das imponentes locomotivas elétricas tipo 2-D+D-2 passando pela gare da estacdo de Campinas a 18 de abril de 1963. Conhecidas como “Russa”, por mais de meio
século foram as mais possantes locomotivas a circularem no Brasil, recorde superado somente em 2009. (Foto: Raymond DeGroote)

“Basta saber que a actual estrada de
ferro finalisa aquém seis leguas do terreno
productivo dessa parte da Provincia a que
a mesma estrada interessa (...). Uma
verdade, porém, tem calado no espirito
de todos, e é que a demora desse
prolongamento induz a enorme sacrificio
a importantissima lavoura dessa parte
consideravel da Provincia; e que cada dia
de demora na obtencao de tal
melhoramento (...), dara em poucos annos
uma somma de atrazo cuja consequencia
sera a total ruina desses principaes
factores da riqueza da Provincia, (...).
E quando se encara um espectro desta
ordem cumpre recorrer a intelligencia,
e langar mao de hem pensados e energicos
meios para triumphar do desastre que
nos ameaca. Nestas circumstancias, como

néo se decidir pelo prompto e immediato
prolongamento da estrada de ferro?
E a quem, se nao aos Agricultores,
Capitalistas e Negociantes da Provincia,
cabe a iniciativa disso?

E se para consegui-lo, um sacrificio mais
é indispensavel, deixar de faze-lo é
menosprezar 0s proprios e mais vitaes
interesses. Esta verdade, altamente
economica repousava ja no espirito dos
Paulistas. Algumas palavras de animagao,
e nada mais era mister para que elles
pozessem em ac¢ao 0S Seus recursos para
obterem esse desejado melhoramento.
Nao era ideai nova, ao contrario, achava-
se ja amadurecida pela reflexao e estudo,
(...). 0 que me cumpria fazer? Tratar da
execugao e para isso procurar capitaes
que a pudessem realisar. Com dinheiro da

Provincia nao era isso possivel. Contar
com capitaes estrangeiros na situacao
do paiz, e quando uma cruzada horrivel
se combina em hostilidade economica a
moeda brazileira, quando o cambio, por
isso, ha tocado a uma baixa miseravel,
(...) difficultando-se todas as transaccoes
com as pracas estrangeiras, (...). Fiz o
que me cumpria. Appellei para os
Paulistas. Nao Ihes faltava nem vontade
e nem possibilidade, e portanto nao podia
ser imitil o appello. Em uma reunido que
convoquei na cidade de Campinas, e a que
concorreu um grande numero dos mais
grados cidadaos d’alli, como desta Capital,
de Santos e de outros logares, abri a
subscripg¢do para a formagao de uma
Companhia Paulista.(...)

Com tal coadjuvagao nao era possivel que
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eu naufragasse no commettimento a que
me atirei por amor da Provincia.(...).
Esta pois formada uma Companhia
Paulista, que so depende da legalisagao
de sua existencia, e disto trato eu com
esmero, folgando em communicar-ves que
considero tal legalisacdo como facto
consummado.

Eo primeiro exemplo desta ordem no Paiz.
E a primeira Companhia Brazileira que,
em ponto tao elevado, abstrahe de
capitaes estranhos, e se liberta de jugo
commercial estrangeiro.”

Assim se deu o inicio de uma histdria que
se busca aqui retratar, cuja trajetéria tende-
se a imaginar pelo semblante esperancoso
dos trechos supratranscritos do relatdrio
apresentado pelo entdo Presidente da
Provincia de Sao Paulo a Assembleia
Legislativa Provincial a 02 de fevereiro de
1868, Conselheiro Joaquim Saldanha
Marinho, um pernambucano “dito” de
coracao paulista.

0 Conselheiro Joaquim Saldanha Marinho teve rapida
e assertiva passagem pela presidéncia da Provincia,
de 24 de outubro de 1867 a 24 de abril de 1868.

E notério o teor ufanista de seu discurso,
galgado no mais puro sentimento
nacionalista que tomava conta do mundo
ocidental no século XIX, por que ndo aqui
fortalecido com a recente conquista da
independéncia do Brasil e pelas intempéries
sofridas com a Guerra do Paraguai (1864-
1870), a quem o Conselheiro se referiu
como “uma cruzada horrivel”, naquele ano
ainda sem um desfecho.

Dada ligeira abordagem sobre o espirito
daquela época, cabe ainda amarrar alguns
pontos do “pronunciamento” que ficaram
a desejar. Para tal, voltemos a 16 de
fevereiro de 1867, data em que foi
inaugurada a Estrada de Ferro de Santos a
Jundiai sob os auspicios da inglesa Sao
Paulo Railway Company - SPR, cuja
construcao foi motivada pela expansao da
cultura cafeeira - principal atividade
econdmica do Brasil até o inicio da década
de 1930 - que naquela época ja
ultrapassava Campinas, assim exigindo
melhores condices de transporte para o
escoamento de sua producdo, sob pena de
encarecimento do produto uma vez ser todo
0 traslado até a baixada santista feito por
tropas de mulas. Nao ha duvidas de que a
transposicao da Serra do Mar, vencida com
éxito pela “Inglesa”, foi de vital importancia
para a dilatacdao da lavoura cafeeira e
consequentemente para a economia da
Provincia. Contudo, a decisao de sua
diretoria em desistir do prolongamento a
Campinas, para depois seguir a Sao Joao
do Rio Claro, em principio de janeiro de
1868, fixando seu ponto final em Jundiai,
dito por Saldanha Marinho" aquém seis
leguas do terreno productivo dessa parte
da Provincia”, tornar-se-ia um embaragoso
entrave para a economia paulista, uma vez
estar sua préspera atividade econdmica
ainda dependente de muares para alcancar
a via férrea.

Neste cenario Saldanha Marinho foi peca
fundamental, promovendo a continuidade

do desenvolvimento da malha férrea, ao
lograr éxito em seu ensejo quando realizada
a dita reunido em Campinas a 30 de janeiro
de 1868, data escolhida pela Companhia
dentre tantas outras de igual relevancia
para suas festividades de aniversério.
Na ocasido, depois de um discurso assertivo
do Presidente da Provincia, foi o Bardo de
[tapetininga o primeiro a inscrever acoes,
1.000 delas sob o valor de 200 contos de
Réis (200:000$000). Seguido de tantos
outros ilustres presentes, ao termino da
reuniao ja se faziam inscritas 18.600 acdes
somando 3.720 contos de Réis, valor
suficiente para cobrir um dos orcamentos
pré-existentes, ja se havia discutido e
aprovado o estatuto da nova empresa e
eleita uma diretoria provisoria, cabendo a
presidéncia ao Dr. Clemente Falcdo de Souza
Filho. Fundava-se naquele dia a Companhia
Paulista da Estrada de Ferro de Jundiahy a
Campinas.

Aprovado seu estatuto a 28 de novembro
de 1868 pelo decreto provincial n® 4.283
foi posteriormente firmado contrato entre
a Provincia e a Companhia a 28 de maio
de 1869 para a construcdo da ferrovia entre
Jundiai e Campinas com garantia de juros
sobre o capital investido de 7% pagos pela
Provincia, em bitola de 1,60m - a mesma
da ferrovia inglesa -, com linha singela,
rampa maxima de 2% e raio minimo de
curva de 300m, cujas obras foram encetadas
a 15 de marco de 1870. Cabe aqui ressaltar
que foi esta a ultima concessao dada para
a construcdo de uma ferrovia em bitola
larga no Brasil em mais de 110 anos,
particularidade desfeita somente no inicio
da década de 1980 com a construcao da
Estrada de Ferro Carajas.

Ainauguracao prevista para marco de 1872
sofreu dois adiamentos devido a quedas
de barreiras na Serra do Mar em fevereiro
daquele ano o que implicou na falta de
trilhos para o assentamento da via, presos
no porto de Santos. Desta forma, foi
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Trem de passageiros passando sobre a ponte do Rio Piracicaba, entre Santa Barbara e Limeira, a cerca de 1880.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)

inicialmente aberto ao trafego o trecho
Jundiai - Valinhos a 31 de marco e daquele
ponto a Samambaia em 5 de abril para
finalmente chegar a Campinas em 11 de
agosto de 1872 com grande festividade,
somando 44km de extensao.

Apesar do percalco a Companhia encerrou
0 primeiro ano de atividade com apreciavel
superavit o que motivou ndo apenas a
abdicacdo do recebimento da garantia de
juros a partir de 1873, mas também a
celeridade nas tratativas para o
prolongamento a Rio Claro, iniciadas
durante a construcéo do primeiro trecho.
A 12 de maio de 1873 era firmado um novo
contrato com a Provincia para a construgao
do prolongamento de Campinas a Rio Claro,
sob as mesmas condicdes técnicas do
primeiro, sendo dispensada a garantia de
juros, substituida pela garantia de renda
minima de 7% e maxima de 12% mediante
reajuste livre das tarifas. Iniciadas as obras
a 19 de janeiro de 1874 gradativamente o
prolongamento foi inaugurado: de Campinas
a Santa Barbara, atual Americana, a 27 de
agosto de 1875; de Santa Barbara a Limeira
a 30 de junho de 1876; e de Limeira a Rio
Claro em 11 de agosto do mesmo ano.
Concomitantemente, deram-se as tratativas

para a construcao de um ramal que partindo
do referido prolongamento fosse até as
barrancas do Rio Mogi Guacu em Porto
Ferreira. Depois de aventada a possibilidade
de sua construcéo ser feita em bitola de
1,00m, foi a 1° de maio de 1875 assinado
mais um contrato junto a Provincia para
sua construcao, cujo ponto inicial se daria
na localidade denominada Cordeiro, atual
Cordeirépolis, sem qualquer garantia
equivalente as anteriores, mas acordada a
bitola de 1,60m. A construcao iniciada a
18 de fevereiro de 1876 paulatinamente
rendeu seus frutos com a inauguracéo do
trecho Cordeiro - Villa do Patrocinio das
Araras a 10 de abril de 1877 e dali a Sdo
Manoel do Leme em 30 de setembro,
chegando a Pirassununga a 24 de outubro
de 1878 e a Porto Ferreira a 15 de janeiro
de 1880. Deste ponto almejava a
Companhia continuar a estender seus trilhos
para o Norte, até a prospera Villa do Entre
Rios, atual Ribeirdao Preto, passando por
Séo Simdo, cujas pretensdes também eram
dadas pela Cia. Mogiana de Estradas de
Ferro, que em 1878 inaugurava o
prolongamento de sua linha tronco, em
bitola de 1,00m, até Casa Branca. Preterida
a sua concorrente, que obteve a concessao

para estender sua linha aquelas localidades
a 25 de abril de 1880, coube a Companhia
tratar do projeto de levar seus trilhos a
Bethlem do Descalvado. O que inicialmente
seria um sub-ramal passou a ser um
prolongamento para oeste de Porto Ferreira,
cuja inauguracdo se deu a 07 de novembro
de 1881.

Afrustracéo de chegar a Ribeirdo Preto ndo
foi o (nico revés sofrido no final da década
de 1870. Em sua tentativa de prolongar a
linha tronco até Sao Carlos do Pinhal e Sao
Bento de Araraquara, cujas tratativas foram
principiadas em 1878, contratempos de
toda sorte que recairam sobre o intento
levaram a Companhia a desistir de fazé-lo.
Para melhor entendimento do ocorrido é
preciso destacar alguns fatos anteriores,
uns que empurraram a construcao das
estradas de ferro a um caminho pré-
determinado, e outros de interesse comercial
e politico.

Motivado pela Guerra do Paraguai, a fim
de preservar as fronteiras e dar melhor
ligacdo com a Provincia de Mato Grosso, 0
Governo Imperial criou uma comissao,
chefiada pelo Eng. Francisco Antonio Pimenta
Bueno, para elaborar um estudo visando a
melhor rota ferrovidria para Cuiaba. Como
resultado, foi mencionado prolongamentos
a partir das ferrovias ja existentes na
Provincia - E. F. Sorocabana, Cia. Paulista
e Cia. Mogiana - demonstrando ser a
Paulista, a partir de Rio Claro, a que estava
em melhor posicao para o inicio do que
ficou conhecido como “Tracado Pimenta
Bueno” que, a partir de seu ponto inicial
passaria pela culminada de morros da Serra
do Cuscuzeiro, entre os vales dos rios Tieté
e Mogi Guacu.

Por forca de seu contrato, preferida para a
construcao do prolongamento, a Companhia
mandou seguir com os estudos de campo
para sua construcao, chegando a conclusao
que tecnicamente seria mais viavel passar
préximo ao Morro Pellado, onde atualmente
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se encontra ltirapina, ao invés de seguir
pela Serra do Cuscuzeiro passando pela
atual cidade de Analandia. Neste ponto da
histéria, é preciso citar Mobeig: “0
desenvolvimento das vias férreas nao
obedeceu a um plano sistematico; ele foi
comandado pelos interesses dos
administradores, produtores e comerciantes
de café.”.

De modo contrario, foi aberta uma
representacao pelos Viscondes do Pinhal e
de Rio Claro, o primeiro com grande
influéncia no Império, alegando que a
alteracdo proposta pela Companhia se
afastava demasiadamente do tracado de
Pimenta Bueno que, coincidentemente,
cortaria suas propriedades.

Por conta do afastamento e da
representacao, o Império decidiu ndo
aprovar as modificagoes propostas e, apds
diversas discussoes sobre as clausulas do
contrato e o desenvolvimento do tracado,
a Companhia desobrigou-se da construcdo,
desistindo da preferéncia em abril de 1880,
assim, abrindo espago para que outra
companhia o fizesse.

A impossibilidade de prolongar sua linha
tronco, ora estabelecida de Jundiai a Rio
Claro, corroborou para que o ramal do Mogi
Guacu passasse a integra-lo, o qual ficou
definido como: Jundiai - Descalvado com
um ramal entre Cordeiro e Rio Claro,
somando um total de 243km. Mais do que
uma readequacéo operacional, a situacéo
em que se via a Paulista exigiria maior
esforco para garantir sua sobrevivéncia.
Vista encalacrada entre quatro estradas de
ferro: a Leste e Norte pela Mogiana; a
Noroeste pela Rio-clarense; a Oeste pela
Cia. Ytuana; eao Sul pela SPR, julgou por
bem sua diretoria lancar mao de outro meio
de transporte, para evitar, segundo seus
proprios dizeres, a ameacada de se perder
todo o investimento feito, ainda que as duas
primeiras ferrovias citadas fossem suas
tributarias.

Comparativo dos tracados propostos por Pimenta Bueno
(linha amarela) e pela Companhia Paulista (linha azul).

(Mapa base: 1879. Edicao: Rafael Prudente Corréa)

Neste sentido deu-se inicio em 1881 as
tratativas para a introdugdo da navegacao
fluvial a vapor pelo Rio Mogi Guacu a partir
de Porto Ferreira. Paulatinamente,
perfazendo 205km até Porto Pontal, situado
nas proximidades da confluéncia do Mogi
Guacu com o Pardo, foi o servico fluvial
inaugurado entre 25 de marco de 1885 e
10 de janeiro de 1887, depois de concluidas
todas as intervengdes necessarias a vencer
as diversas corredeiras existentes,
executadas sob fortes ataques da febre

amarela. A partir de sua inauguracao passou
a Companhia a se chamar Companhia
Paulista de Vias Férreas e Fluviaes.
Alintroducdo da navegacao foi fundamental
para a sobrevida da Companhia até o inicio
da década de 1890, apesar da coincidéncia
entre a baixa do rio e o periodo de alta
safra do café, assim reduzindo a capacidade
de carga de seus vapores e lanchas.
Neste periodo pouco se pode fazer em
relacdo a extensao das linhas. Em 1891
foram adquiridas a Companhia
Descalvadense de Ferro-Via Agricola e o
Ramal Férreo de Santa Rita, duas ferrovias
em bitola de 0,60m que partiam de
Descalvado e Porto Ferreira,
respectivamente, cuja construcao foi
incentivada pela prépria Paulista segundo
0s mesmos motivos em que se langou a
navegacao. No mesmo ano foi inaugurado
0 primeiro trecho do sub-ramal de Santa
Veridiana, partindo de Pirassununga,
concluido em 1893.

Outro fato daquele periodo que merece
destaque é a gratuidade ao transporte de
imigrantes, atores de vital importancia no
palco da historia paulista, dada pela
Companhia a partir de 1882, condicdo esta
mantida até 1961 depois de transportados
pouco mais de 2,3 milhdes de viajantes.

0 vapor Conde D’eu em viagem pelo rio Mogi Guacu provavelmente fotografado em fins da década de 1880.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)
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A compra da Rio-clarence
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Vista parcial da esplanada de Rio Claro por volta de 1890.
Em primeiro plano dois vagdes da Rio Claro Railway. Ao fundo, colada no armazém, a locomotiva a vapor n® 3 da Companhia Paulista
(Acervo Museu da Companhia Paulista)

Com a desisténcia da Companhia Paulista em dar continuidade ao
prolongamento para além de Rio Claro, foram abertos em julho de
1880 editais de concorréncia em busca de outros interessados na
construgdo da ferrovia seguindo o tracado de Pimenta Bueno.
Fora aceita a proposta apresentada pelos engenheiros Luiz e Adolpho
Augusto Pinto e o capitalista Benedicto Antonio da Silva, em concesséo
dada pelo Decreto Imperial n® 7.828 a 4 de outubro de 1880 para
a construgdo da ferrovia em bitola de 1,00m. To logo assinado o
contrato, os engenheiros Adolpho e Luiz vendem sua parte na
sociedade pra o Visconde do Pinhal, que junto com capitalista cria
a Companhia Rio-clarence de Estrada de Ferro, que teve seus
estatutos aprovados a 12 de agosto de 1882.

Seu primeiro trecho, para o norte, entre Rio Claro e Sdo Carlos foi
aberto em 15 de outubro de 1884, seguindo até Araraquara em 18
de janeiro de 1885. Da estacéo de Visconde de Rio Claro foi aberto
na diregdo oeste o ramal de Jahu, passando por Brotas e Dois
Corregos, com os trechos inaugurados, respectivamente, em julho de
1885 e setembro de 1886, chegando a Jahu em fevereiro de 1887.
Apesar de se apresentar como lucrativa néo faltavam reclamacoes
por parte dos passageiros e lavradores quanto aos péssimos Servigos
prestados, alegando sempre a falta de pontualidade e o enorme
gargalo para o transporte das mercadorias, principalmente do café,
mostrando a caréncia de vagoes e locomotivas e seu péssimo tragado.
Em abril de 1888, indagou a Cia. Paulista para com a Rio-clarence
sobre uma proposta de fusao com acoes equiparadas em 200$000
cada uma. Contudo, haveria de se proceder a um estudo sobre a
real situacdo da Rio-clarence, destinando a Paulista engenheiros
para um levantamento. Feita a constatacdo de que muitas intervengdes
eram necessarias para atender aos padrdes de qualidade exigidos,

além do baixo rendimento daquela ferrovia, de apenas 5,6%, frente
aos 8,6% da Paulista, foi proposta a equiparacdo das acdes em
duas para trés, o que desmotivou 0s acionistas da Rio-clarense a
dar continuidade ao tramite.

Tendo em vista a situagdo demonstrada, em assembleia geral realizada
em 1889 decidiu a Rio-clarence aumentar seu capital para
7.000:000$000, valorizando suas acdes. Nesta mesma época,
muitos grupos capitalistas ingleses rondavam as ferrovias paulistas
de olho em bons investimentos, espelhadas principalmente no sucesso
da SPR. Nao demorou até que uma proposta fosse feita culminando
na venda da empresa por 8.000:000$000, elevando suas agdes a
um prego de 320$000. A 30 de setembro de 1889 foi lavrado o
contrato de venda, e seu nome alterado para The Rio Claro Sdo Paulo
Railway, com sede em Londres.

Imediatamente, diversos melhoramentos foram empreendidos na via
e em edificagdes, além da compra de novo material rodante e da
obtencéo de concessdes para o prolongamento de Araraquara a
Jaboticabal e para a construgdo dos ramais de Ribeirdo Bonito e
Agua Vermelha, ambos partindo de Sdo Carlos. Concomitantemente
deu-se inicio as tratativas para fusdo com a Cia. Ituana, mas
principalmente com a Cia. Mogiana, visando o acesso ferrovidrio ao
porto de Sao Sebastido, no litoral Norte.

A sombra desses acontecimentos, que de fato colocavam em risco
a existéncia da Paulista, houve por parte desta deliberar positivamente,
em assembleia de 30 de outubro de 1891 por 7.338 votos a 57,
pela compra da Rio Claro Railway pelo valor de 2.775.000 de Libras
inglesas. O desfecho se deu a 26 de margo de 1892 com parcelas
a serem pagas até 1934 naquela que ficou conhecida como a maior
operacdo comercial do mundo na época.
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0 ano de 1892 reservou importantes
acontecimentos que vieram como um divisor
de aguas na histéria da Companhia.
A compra da Cia. Rio-clarense foi de
substancial importancia ainda que se
tratasse de uma ferrovia de bitola diferente,
permitindo-lhe alcancar as cidades de
Araraquara, com o prolongamento a
Jaboticabal em construcao, e Jal por meio
de um ramal. A partir de Sao Carlos outros
dois ramais estavam a ponto de ser
inaugurados, um para Ribeirdo Bonito e
outro para Agua Vermelha ambos abertos
ao trafego a 1° de abril. Naquele momento
nao apenas eram acrescidos mais 324km
a sua malha, mas se abria a oportunidade
para novas expansoes.

Ao cair do més de abril era eleito Presidente
da Companhia o sr. Conselheiro Antdnio da
Silva Prado, homem de visdo ampla e
pragmatica, que ja havia ocupado o cargo
entre 0s meses de agosto de 1880 e 1881,
quando teve oportunidade de encetar as
tratativas da navegacao. Os inimeros feitos
de sua segunda e longa administracdo,
findada a 23 de janeiro de 1928, delinearam
0s caminhos da Companhia ofertando-lhe
um prospero e generoso futuro, colocando-
a no mais alto patamar do transporte
ferrovirio nacional até o inicio da década
de 1960, quando o assunto era eficiéncia
e boa técnica. Nao é atoa que entre os sete
temas destacados mais adiante, quatro
foram encetados em sua administracao,
sendo um dos outros trés de abrangéncia
integral dentro do histdrico da Companhia.
Salvo pequenos nuances seu mandato pode
ser dividido em duas fases: a da expansao
e a do aprimoramento.

Na fase da expansao sua primeira
importante acao foi a construcao das novas
oficinas da Companhia em Jundiaf, que em
1896 veio a substituir as instalacoes de
Campinas. No mesmo ano deu-se inicio as
obras de prolongamento rumo ao oeste do
Estado com a construcao do sub-ramal de

Das duas linhas de bitola de 0,60m aquela que partia de Porto Ferreira em direcdo a Santa Rita do Passa Quatro
foi duas vezes prolongada, em 1913 e 1928 quando chegou a Usina Vassununga. Na imagem um trem de passageiros,
o (iltimo a percorrer aquela linha, em 1960, prestes a partir da estagéo erigida na Usina.

(Acervo Museu Histdrico e Pedagdgico Prof. Fldvio da Silva Oliveira - Porto Ferreira)

Sao Paulo dos Agudos, a partir de Dois
Corregos no ramal de Jad, gradativamente
inaugurado entre 1899 e 1903, com
destaque para uma grande obra de arte
sobre o rio Tieté. Daquele ponto chegaria
a Piratininga em 25 de janeiro de 1905,
cidade fundada pela Companhia. A 8 de
agosto de 1910 foi inaugurado mais um
ramal que partindo de Pederneiras, no sub-
ramal de Agudos, terminaria em Bauru.
Para o norte, a partir de Rincao na antiga
linha tronco da Rio-clarense, foi iniciado
em 1900 os trabalhos de construcao do

ramal de Pontal, ponto final da navegacao
fluvial, cujo trafego foi aberto em trés etapas
entre 1901 e 1903, corroborando para que
naquele ano a Companhia encerrasse suas
atividades no rio Mogi Guacu. A partir do
ano seguinte o referido tronco também
mereceu atencdo com o prolongamento a
Bebedouro, inaugurado em dezembro de
1902, e daquele ponto a Barretos em maio
de 1909. A este ultimo cabe especial
mencao, ainda que sucintamente, de como
se deu as tratativas para sua construcao,
pois pretendia a Companhia ali estabelecer
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Vista parcial do complexo de edificagdes das Oficinas de Jundiai em meados da década de 1950. No jardim, a
locomotiva a vapor n® 1 preservada desde 1918 por ocasido das comemoragdes dos 50 anos da Companhia.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)
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Reflorestamento e eucalipto

0 grande desmatamento nas proximidades do leito ferrovidrio trazia
consigo dois grandes problemas:a redu¢do da mata nativa e a
dificuldade de obtencdo de madeira destinada aos mais diversos
fins, principalmente ao abastecimento das locomotivas a vapor e a
adormentacdo. Com isso, Adolpho Augusto Pinto, entao Chefe do
Escritdrio Central da Companhia, propds a diretoria em 1903,
a criagdo de reservas florestais.

Na mesma época retornava de seus estudos em Portugal o Engenheiro
Edmundo Navarro de Andrade, que por intermédio do Conselheiro
Antonio Prado foi contratado pela Companhia para dirigir seu novo
empreendimento, um horto florestal instalado em Jundiai. De cunho
inédito no Brasil, o programa dedicado ao reflorestamento foi de
relevante importancia para a economia da Companhia e abriu
caminho para a difusdo desta pratica no pais, sobretudo pelas méaos
de Navarro de Andrade em seu incansavel trabalho cientifico a
respeito das mais diversas espécies de arvores, nativas e estrangeiras,
e suas miltiplas aplicacdes. Com a evolugao dos estudos, Navarro
se tornou grande defensor e difusor do plantio do eucalipto, reconhecido
mundialmente por seu trabalho.

0 projeto iniciado em fins de 1903 com a abertura do primeiro horto
foi gradativamente ampliado com a inauguracdo de outros 17,
dispostos estrategicamente ao longo de sua malha com objetivo de
melhor servir ao abastecimento de lenha e dormentes, além de
fornecer matéria-prima para a construgao civil.

Este empreendimento veio a se tornar uma importante fonte de
receita com a comercializagdo da producéo excedente, aos poucos
elevada com a gradativa substituicao da tragdo a vapor, motivando
a Companhia a lancar em 1957 uma iniciativa sem sucesso com a

fundacdo da “Grace Paulista S/A - Polpa e Papel” em parceria com
a norte-americana W. R. Grace & Co., para a produgéo de papel com
eucalipto, matéria-prima até entao pouco utilizada para este fim no

Brasil.

Situacao dos hortos em 1958

Horto Fundagao Area Quantidade
(hectares) | de Eucaliptos
Jundiai 1904 97,79 124.300
Boa Vista 1905 1.066,62 2.166.300
Sumaré 1917 856,15 1.910.688
Tatu 1915 750,25 1.570.256
Cordeiropolis 1917 259,55 580.300
Loreto 1911 980,97 2.088.830
Descalvado 1935 838,42 820.000
Aurora 1936 551,27 1.134.000
Rio Claro 1909 2.427,87 4.946.212
Camaqué 1916 1.451,47 3.514.200
Séo Carlos 1936 1.162,13 2.900.000
Tapuia 1935 58,93 119.300
Guarani 1938 4.332,23 2.679.361
Ibititiva 1935 743,49 1.609.300
Corrego Rico 1935 156,82 1.015.000
Bebedouro 1944 1.534,52 3.218.653
Aimorés 1940 5.425,16 7.988.055
Brasilia 1937 1.863,40 4.260.000
Totais | 24.387,04 | 42.644.805

um centro de exploracdo da inddstria
pecudria. Para tal foi por ela incorporada
a Companhia Frigorifica e Pastoril que
inaugurou naquela cidade, em 1913, o
primeiro matadouro frigorifico do Brasil.
Nao seria este o Gnico empreendimento
pioneiro desta fase, dada a introducéo de
técnicas de reflorestamento e do plantio
do eucalipto a partir de 1903, feitos até
entdo inéditos no pais.

A segunda fase teve inicio em 1911, ano
em que definitivamente passou a Se chamar

Vista da primeira ponte sobre o rio Tieté com 400m de extensao e vigas metalicas, inaugurada em 1903. Mais tarde, em 1941, uma nova ponte foi construida por ocasiao
do alargamento da bitola. Em 1967 foi entregue a terceira e atual, motivada pela construco da barragem de Bariri. (Acervo Museu da Companhia Paulista)
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Companhia Paulista de Estradas de Ferro,
quando encetado um extenso programa de
melhoramentos nas vias ja existentes com
objetivo de atender a crescente demanda
do trafego de mercadorias e passageiros e
manter um compromisso firmado desde
sua fundacao: o melhor servico pela menor
tarifa, garantindo também, boa rentabilidade
a seus acionistas. Para tal era preciso sanar
duas questdes que ja se faziam
inconvenientes: o excessivo trafego do trecho
Jundiai - Campinas e a quebra de bitola
em Rio Claro somada a geometria bastante
desfavoravel das linhas de bitola de 1,00m
e a baixa capacidade ofertada por seu
material rodante. Para o primeiro se
encontrou a solucdo na duplicacao daquele
trecho e para o segundo no alargamento
da bitola no trecho Rio Claro - Barretos,
gradativamente executado entre 1912 e
1929. Nao obstante, as sucessivas elevacoes
do custo dos combustiveis, requereram
especial atencdo motivando a busca por
meios alternativos de propulsdo das
locomotivas a partir de 1916. A opcdo pela
introducao da tracao elétrica foi mais uma
iniciativa pioneira, sendo em 1921
inaugurado o primeiro trecho. Enquanto
progrediam os trabalhos de alargamento e

Embarque dos carros de passageiros totalmente construidos em aco fornecidos pela American Car Foundry Co.,
marco de 1928. (Colecao Tony Belviso)

Neste periodo, houve tamhém grande incremento no material rodante da bitola de 1,00m. Entre os investimentos,
esteve a aquisicao de 18 locomotivas tipo Mountain (4-8-2) fornecidas pela Baldwin Locomotive Works.
Na imagem, a de n°® 680 (ex-104) fotografada no patio de Marilia, provavelmente na década de 1940.
(Colegdo José Pascon Rocha)

. Ainstalacao das cabinas de chave e sinalizagao na linha tronco se deu a partir de 1925, todas com equipamento fornecido pela britanica Railway Signal Co..
A esquerda, a primeira inaugurada, na estacdo de Boa Vista, a 15 de agosto de 1925 vista ao lado do trem de passageiros, e a direita, vista interna da cabina n°® 2 de Campinas.
(Fotos: Sergio Martire, 1972 e Jodo Bosco Setti, 07/11/88))
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A remodelacao da linha tronco

Ja se teve oportunidade de pontuar os principais motivos que levaram
a Companhia a lancar o projeto de remodelacao de sua linha tronco.
Todavia, uma intervencdo de tamanha magnitude e de relevante
importancia requer minimamente um breve aprofundamento.
Comecemos pela duplicagdo do trecho entre Jundiai e Campinas,
cuja capacidade ja se encontrava no limite com a circulagao didria
de 32 trens de carga e 14 de passageiros na alta safra do cafe,
motivada ndo apenas pelo trafego oriundo da regiao a que a
Companhia servia, mas também por aquele proveniente da Cia.
Mogiana, que tinha seu ponto inicial na esplanada de Campinas.
Depois de estudada a evolugdo do trafego houve por bem decidir
pela duplicacdo, para qual foram as obras de alargamento dos cortes
e aterros iniciadas pelo trecho de mais facil execugdo, entre as
estacdes de Rocinha, atual Vinhedo, e Valinhos, a 18 de novembro
de 1911.

0 bom desenvolvimento dos trabalhos permitiu a inauguracéo do
primeiro trecho a 15 de julho de 1913 entre Rocinha e Valinhos e
deste ponto até Samambaia, a 4 quildmetros de Campinas em 16
de agosto. A 1° de janeiro de 1914 era entregue o trecho entre
Jundiai e o posto telegrafico de Currupira no Km 11. Em meados do
mesmo ano estava concluido todo o trabalho correlato a via
permanente, sendo oficialmente inaugurada a duplicagdo pelos
termos do Decreto Estadual n® 2.527 de 19 de agosto de 1914.
Paralelamente foi encetado o plano de alargamento da bitola do
tronco da Secgdo Rio Claro, denominacao dada as linhas da antiga
Rio-clarense, comegando pelo trecho Rio Claro - Sao Carlos, cujo
intento prescindia da construcdo de uma ligacéo direta entre Rio
Claro e Itirapina. N&o se trata aqui da reedicdo exata do tracado
proposto em 1879 por ocasido das tratativas para o prolongamento
além de Rio Claro, mas de um novo projeto com a mesma diretriz,
formulado em 1909 e revisado em 1912, para o assentamento de
uma linha com rampas de 1,8% e raio minimo de curva de 300m,
padréo este adotado até Bebedouro, em substituigdo ao trecho Rio
Claro - Visconde de Rio Claro, via Serra do Cuscuzeiro, galgado em
rampas de 2% e raio minimo de 120m, condigdes impeditivas para
a bitola de 1,60m. Nao obstante, a ligacao proposta, perfazendo
41km, reduziria em 28 a distancia entre o ramal de Jaht e Rio Claro
e em pouco mais de 4km entre esta e Sdo Carlos. Adiante de ltirapina
0 alargamento se daria pelos 13 quilometros iniciais do ramal
seguindo pela linha tronco com a construcdo de pequenas retificacdes.
Definido o escopo desta etapa, foram os trabalhos dedicados a nova
linha e ao alargamento da ja existente, iniciados em marco e dezembro
de 1912, respectivamente. Concluidas as obras deu-se a 1° de
Jjunho de 1916 a inauguragéo oficial da bitola de 1,60m entre Rio
Claro e Sdo Carlos com grande festividade.

E importante salientar que a bitola de 1,00m foi mantida entre

A necessidade em dar celeridade a duplicagdo motivou a aquisicdo de escavadeiras
a vapor (no pé do corte), fato ainda inédito na Companhia. Para o auxilio na
movimentacao de terra foram montadas linhas decauville em bitola de 0,60m,
sendo utilizado o material de tracao dos ramais de mesma bitola (no topo do corte).
(Acervo Museu da Companhia Paulista)

Itirapina e Sao Carlos por meio da instalacdo de um terceiro trilho.
Esta medida foi adotada para evitar o dispéndio além do necessario
com as estruturas destinadas ao baldeio de mercadorias em Sao
Carlos, assim mantendo toda a malha daquela bitola conectada,
tendo em vista o prosseguimento das obras de alargamento.
Em decorréncia da | Guerra Mundial os trabalhos foram
momentaneamente extirpados, sendo retomados em fins de 1918
com a execugdo da segunaa etapa, cujo objetivo, inicialmente, tratava
do alargamento até Araraquara, onde se dava o entroncamento com
a E. F. Araraquara. Devido a condigdo técnica daquele trecho, idéntica
ao do leito da Serra do Cuscuzeiro, pode-se aproveitar somente 15
dos 50km existentes, sendo necessaria a construcdo de 32km de
variantes. Em meio a sua execucdo deliberou a Companhia por
estender os trabalhos ao trecho Araraquara-Rincao, sendo os estudos
iniciados nos primeiros meses de 1920. Para este trecho foram
projetados 16km e aproveitados 17 do leito existente. A 14 de julho
de 1922 foi inaugurada a bitola de 1,60m até Rincéo com redugéo
de 3km em relagdo ao antigo tracado.

Tal como feito na primeira etapa foi assentado um terceiro trilho
entre Séo Carlos e Rincdo até que se desse por concluida as
estruturas de baldeio e de manutengdo do material rodante a serem
instaladas entre as cidades de Rincdo, a qual foi retirada nos
primeiros meses de 1923 desde Rinc4o a Visconde de Rio Claro,
sendo conservada entre esta e Itirapina para manter a ligacao direta
das linhas do oeste com Rio Claro, via Serra do Cuscuzeiro.
A terceira e ultima etapa teve os estudos comegados em 1923,
inicialmente voltados para o alargamento do ramal de Pontal,
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que naquele ano ja urgia a substituicdo dos velhos trilhos de 18
kg/m por outros de maior capacidade, devido ao grande incremento
do trdfego. De perfil bastante favoravel, mas de tracado deveras
sinuoso, exigindo sua quase completa retificacao, foram principiadas
as obras em 1925. No mesmo ano foram encetadas as tratativas
do alargamento até Barretos, inicialmente pela linha ja existente
entre Rincdo e Bebedouro, passando por Jaboticabal. Os estudos
mostraram ser de elevado custeio seu alargamento devido a suas
péssimas condigdes técnicas, com grande numero de curvas de raio
apertado e fortes rampas. Nesta situagdo, ja iniciado o alargamento
do ramal de Pontal, foi proposta pelo departamento técnico uma
solugdo de carater excepcional, envolvendo a aquisicao de parte da
via férrea de outra companhia. Naquele ramal se dava na estacao
de Passagem, situada no Municipio de Pitangueiras, o entroncamento
com a E. F. Sdo Paulo-Goias - EFSPG, que daquele ponto seguia a
oeste passando pelo centro urbano do referido municipio e por
Ibititiva, ponto inicial do ramal para Terra Roxa, até se entroncar
novamente com a Paulista em Bebedouro de onde se prolongava até
Olimpia. Tratava-se de uma ferrovia de bitola de 1,00m, construida
naquele trecho em condigdes favoraveis a instalacao da bitola larda
mediante poucas intervengdes. Sendo esta opgdo sensivelmente
mais econdmica a diretoria da Companhia iniciou as negociacoes
para a aquisicao do trecho almejado em meados de 1926 obtendo
junto a EFSPG um acerto positivo em troca da construc¢do do
prolongamento de Olimpia & Cachoeira do Marimbondo. Concluida
a negociacdo foi o trecho Passagem - Bebedouro e o ramal de Terra
Roxa incorporados a Paulista em 10 de janeiro de 1927.
Estabelecida uma nova diretriz para a linha tronco, mantida a via
por Jaboticabal para o trafego local, foi definido que os trabalhos de
alargamento do ramal de Pontal se dariam até Passagem, sendo
mantida a bitola original a partir desta. Em principio de 1927 foram
concomitantemente iniciados os trabalhos de alargamento do trecho
recém-adquirido e daquele além de Bebedouro. Para o segundo, de
condicdes técnicas relativamente favordveis e trafego ndo muito
intenso, foi adotado o raio minimo de 250m e rampa maxima de
2%. Levados a efeito os trabalhos sem grandes contratempos, deu-
se a 1° de julho de 1929 a inauguracéo da bitola larga entre Rincdo
e Barretos, até a estagao A. Moreira, mesma data em que foi entregue
ao trafego o prolongamento até Colombia. Nesta tltima etapa foram
construidos aproximadamente 89km de variantes e aproveitados 78
ja existentes, ofertando um encurtamento de pouco mais de
6km em relacéo a linha ja existente.

0 processo de alargamento exigiu a construcao de diversas estruturas destinadas

ao baldeio de mercadorias nos pontos de entroncamento com as linhas bitola de

1,00m. Um exemplo é o galpéo erigido em Bebedouro para o transbordo da carga
oriunda da EFSPG. (Acervo Museu da Companhia Paulista)

QCOLOMBIA
. mm— Bitola de 1,60m
:_ m— Bitola de 1,00m
% = = = Plano de alargamento
A MORETRA : EFSPG
| BARRETOS messs Trecho adquirido da EFSPG

Croquis do plano de alargamento da bitola do tronco da Secgao Rio Claro.
(Mapa base: 1920. Edicao: Rafael Prudente Corréa)

7)

Revista Ferrovia ed. 174



DESTAQUE

eletrificacdo outras medidas foram tomadas
como a compra de vagbes de maior
capacidade, a instalacdo de cabines de
sinalizacdo e chaves eletromecanicas para
maior seguranca e agilidade na circulacdo
dos trens e a aquisicao dos primeiros carros
de passageiros totalmente construidos em
aco a circularem no Brasil.

As atencdes voltadas a qualificacao dos
servicos ndo inibiram o prolongamento das
linhas, ainda que de forma comedida.
Paulatinamente se deu a inauguracéo do
ramal de Piracicaba, entre 1916 e 1922, e
0 prolongamento do ramal de Agudos até
Marilia, entre 1924 e 1928.

No tronco, enquanto se dava o alargamento
da bitola, era construido o prolongamento
até porto Cemitério, atual Colémbia, a
margem do Rio Grande, primeiro em bitola
de 1,00m, com a abertura ao trafego do
trecho até a estacao A. Moreira em julho
de 1926, depois ja em bitola de 1,60m até
seu ponto final a 1° de julho de 1929.
0s feitos da administracdo de Antonio Prado
nao seriam alcancados sem que houvesse
no quadro da Companhia profissionais de
elevado gabarito, dentre 0s quais ndo se
pode deixar de mencionar os engenheiros:
Edmundo Navarro de Andrade, responsavel
pelo departamento de cultura florestal;
Francisco Paes Leme de Monlevade, que
exerceu o cargo de Inspetor Geral entre
1906 e 1926; e Jayme Pinheiro de Ulhda
Cintra que ingressou na Companhia em
1908 e substituiu Monlevade na Inspetoria
Geral, cargo que ocupou até maio de 1949
quando foi aclamado presidente.
Depois de sensiveis intervencdes a
Companhia estava apta a encarar o desafio
de absorver o volumoso trafego que se
avistava. Contudo, a quebra da bolsa de
Nova York em 1929, consequentemente
derrubando a cotacdo do café, desencadeou
uma série de acontecimentos no Brasil a
comecar pelo agravamento da situacéo
econdmica, passando pela Revolugdo de

Edificio construido para a estacao de Piracicaba em foto de 1922.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)

1930 que levou Getiilio Vargas ao poder e
pela Revolugdo Constitucionalista de 1932,
trazendo um periodo de grande instabilidade
financeira e politica. Neste contexto, em
que a Companhia alcangou o seu recorde
histérico no transporte anual de café,
alcancado em 1932, os investimentos foram
diminutos, mas ainda voltados para melhoria
do que ja existia, de olho no alargamento
das linhas que rumavam a oeste.
Concomitantemente, o setor ferroviario
assistia a ascendéncia de um forte
concorrente, situacao até entdo jamais
enfrentada. Ainda que contando com uma
infraestrutura precaria o transporte
rodovidrio ja ganhava espaco devido a
facilidade de sua contratacao e a falta de
regulamentacdo e fiscalizacdo do poder
publico.

Todavia, diz-se que um olhar meticuloso e
prudente somado a uma boa capacidade
financeira faz de um cendrio dificil uma boa
oportunidade para investir. Neste sentido,
coube a sua subsidiaria CGICB, depois CAIC,
debrucar seus esforcos na aquisicao e
loteamento de grandes latifiindios visando
substituir a monocultura cafeeira pela

policultura, assim contribuindo para a
manutencdo da demanda de transporte
para a Companhia. Esta iniciativa teve
importante desdobramento com a
participacao de outra subsidiaria, a CPT,
em um engenhoso projeto iniciado na
segunda metade da década de 1930 para
exploracdo agricola e o adensamento
populacional da zona além de Marilia, ainda
pouco habitada e quase inexplorada
economicamente. Neste intento cabia a
CAIC o fomento da atividade agricola e da
formacdo de niicleos populacionais e a CPT
a construgdo de estradas de rodagem
ligando aquela zona a ponta dos trilhos da
Companhia, que por sua vez tratava da
extensao de suas linhas telegraficas até
aquelas localidades. A medida que a
atividade socioecondmica justificasse a
presenca da estrada de ferro dava-se a
extensdo da via férrea. Assim, procedeu a
Companhia com o prolongamento do ramal
de Agudos, que em 1935 havia chegado a
Pompéia, até Tupa em 1941, mesmo ano
em que inaugurava o primeiro trecho do
alargamento do ramal de Jad, junto com a
extenséo da eletrificacdo para oeste.
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CAIC e CPT

CAIC: Buscando expandir as fronteiras da cultura cafeeira e promover
a colonizagao do Estado de So Paulo e de outras regioes do Brasil,
tratou a diretoria da Companhia, a 16 de abril de 1928, de incorporar
a Companhia Geral de Imigracdo e Colonizacao do Brasil - CGICB,
com o propasito original de trazer imigrantes para trabalhar na
lavoura, sobretudo a cafeeira. Entretanto, apos a crise da bolsa de
Nova lorque em 1929 que, afetou profundamente a economia
cafeeira, a CGICB passou a trabalhar predominantemente com a
aquisicao e loteamento de grandes latifindios do interior paulista
ora tomados por cafezais desvalorizados. Em outubro de 1934 a
CGICB passou a se chamar Companhia de Agricultura, Imigragéo e
Colonizagéo - CAIC assumindo definitivamente as atribuices adquiridas
pads-crise de 1929, voltando-se para o trabalho de desenvolvimento
da policultura em pequenas e médias propriedades, através do
loteamento de grandes fazendas existentes na zona de influéncia
da Companhia e do subsidio financeiro e técnico ao agricultor. Mais
tarde suas atividades foram estendidas as zonas das estradas de
ferro tributarias de suas linhas e a regido mato-grossense, contigua
ao Estado de Sao Paulo.

Constavam entre as principais atribuicdes da CAIC quanto ao auxilio
a agricultura: a difuséo de praticas modernas de plantio e conservacao

do solo; fornecimento de fertilizantes, inseticidas e sementes;
e financiamento de maquinario.

Até o final de 1950, foram retalhadas 92 propriedades agricolas de
grande porte e estabelecidos 7.561 novos proprietarios no interior
de Sao Paulo, somando uma drea total cultivada de 303.648
hectares.

Em 1958 sua nomenclatura foi novamente alterada, sem mudanca
da sigla. Sob a denominacao de Companhia Agricola Imobilidria e
Colonizadora, passou a dar maior foco para a comercializacdo de
terras, tendo negociado dreas até no Guarujd, litoral paulista.
CPT: Fundada pela Paulista em 1935, a Companhia Paulista de
Transportes - CPT tinha como objetivo inicial o transporte “porta a
porta” de encomendas - mercadorias de pequeno e médio volume -
isto €, do remetente direto ao destinatario, através do uso conjunto dos
sistemas ferrovidrio e rodoviario. Em poucos meses de atividade foi
capacitada para construir estradas de rodagem, por administragao
propria ou por empreitada de terceiros, que convergissem para a Via
férrea da Paulista, principalmente em seus pontos extremos.
Nao obstante, foi também incumbida de captar cargas em grande escala
onde os trilhos ndo chegavam por meio de agéncias rodo-ferroviarias
abertas em diversas localidades, sobretudo no oeste paulista.

11

A tragao elétrica

A dificuldade em se obter combustivel a bom prego foi a principal
motivacdo para a busca de outro recurso enérgico para a tragao,
uma vez verificado o constante aumento do custo da lenha. Embora
ainda fosse economicamente vantajosa ja dava indicios de que ndo
Se manteria assim por muito tempo, ainda que houvesse a Companhia
langado o programa de reflorestamento que, devido ao crescente
volume do trafego so conseguiria atender a demanda proximo do
final da década de 1920.

As projecdes negativas evidenciaram que muito em breve seria
necessario o retorno do emprego do carvao inglés apesar dos valores
impraticaveis para obté-lo apds a | Guerra Mundial, passando de 40
Réis a tonelada para valores superiores a 80 Réis. Desta forma, em
busca de um sistema de tracdo alternativo, os estudos preliminares
para a eletrificacdo comegaram em 1917, procurando avaliar seu
custo de instalagdo e sua eficiéncia no trecho de maior movimento,
entre Jundiai e Cordeiro, para posterior comparacao de seus resultados
com o que ja se sabia em relacdo a tracdo a vapor.
De posse dos estudos preliminares elaborados em parceria com a

Westinghouse Co. e a General Electric Co., concluidos em meados
de 1918, averiguou-se que se em 1917 ja existisse a tracdo elétrica
a economia anual seria de 1.300 contos de Réis, se elevando a
2.380 contos em 1926. Nao obstante, ja Se fazia necessario o
incremento do material de tragéo da bitola de 1,60m, quer seja pelo
prolongamento desta como pela idade avangada de grande parte
das locomotivas existentes, exigindo substancioso investimento do
qual a Companhia nédo poderia escapar.

Tomada a decisdo pela eletrificacao em 1919, foi constituida uma
comissdo de estudos, chefiada pelo entdo Inspetor Geral, Eng.
Francisco Paes Leme de Monlevade, com destino a Europa e Estados
Unidos em busca de dados complementares para melhor
esclarecimento de como se deveria proceder para a execugao deste
ousado projeto, o primeiro feito por uma ferrovia de grande porte na
América do Sul.

Apds 6 meses de profunda pesquisa dos tipos de eletrificagdo
existentes a comissao apresentou em dezembro do mesmo ano um
relatdrio positivo em relacdo ao emprego da tragdo elétrica
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de Corrente Continua de alta tensdo, a 3.000 Volts, baseado
principalmente na relacdo custo-beneficio entre instalagéo e
manutengéo dos sistemas de condugéo de energia e o custo de
aquisicao das locomotivas versos manutenggo, consumo e viabilidade
operacional, sendo determinada num primeiro momento a eletrificagao
do trecho Jundiai - Campinas, em via dupla, e posteriormente a
extensdo gradativa até Araraquara.

Além das locomotivas a serem adquiridas era necessario se construir
toda uma rede de sistemas dividida entre: linha de transmisso para
alimentacao das subestacdes; as proprias subestacdes, do tipo
rotativo; as linhas de contato para alimentagdo das locomotivas; e
0 circuito negativo.

Em fevereiro de 1920 foi aberta concorréncia para fornecimento de
todo material necessdtrio, sendo vitoriosa a GE. Os servigos preliminares
de construgao das linhas de transmissao e de contato, assim como
da subestacdo, foram iniciados a 1° de outubro de 1920 e inteiramente
finalizados a 18 de maio de 1922.

Por etapas, a eletrificacao foi inaugurada comecando pelo trecho
entre Jundiai e Louveira a 24 de outubro de 1921 para depois ser
entregue até Valinhos em 27 de janeiro de 1922 e finalmente chegar
a Campinas em 15 de junho do mesmo ano.

Tamanha foi a economia e o ganho operacional que poucos meses
depois de inaugurado o primeiro trecho, foi aprovado o prolongamento
da eletrificagdo até a estacao de Tatu a 50km de Campinas, assim
como estendido o futuro ponto extremo para Rincao.
Os trabalhos de instalacdo do segundo trecho, também com material
GE, foram iniciados a 1° de marco de 1924, sendo este oficialmente
inaugurado a 8 de novembro do ano seguinte.

Antes do termino desta etapa foi contratada junto @ GE em meados
de 1925 o material necessario para eletrificacdo da terceira etapa
compreendida entre Tatu e Rio Claro com 40km de extensao.
A instalacao de todo o sistema de alimentagdo foi iniciada em margo
de 1926 e inaugurada no dia 26 de dezembro do mesmo ano.
Em meados daquele ano chegou a ser aberta concorréncia para o
que seria a quarta etapa compreendendo o trecho entre Rio Claro
e ltirapina. Entretanto os baixos estoques de lenha e a crise da
mineraggo de carvao na Inglaterra, que elevou ainda mais o prego
do mineral, motivaram a decisdo de se concluir o projeto executando
de uma so vez os trabalhos de Rio Claro até Rincdo.
Para a instalagdo do sistema naquele trecho, com 152km de extensao,
foi 0 mesmo dividido em duas secdes, a primeira de Rio Claro a Sdo
Carlos, cujo material a ser instalado foi confiado a Westinghouse,
e a segunda de Sao Carlos a Rincdo confiada a GE.
A 1° de julho de 1927 as obras foram iniciadas em quatro frentes
simultaneas, duas dedicadas a linha de contato partindo de
Rio Claro e Séo Carlos e duas a linha de transmisséo partindo

PR e
Trem inaugural do primeiro trecho eletrificado na entrada do patio de Louveira a
24 de outubro de 1921. Detalhe para o posteamento de madeira de guaranta
utilizado na sustentacéo das linhas de contato. (Colegdo José A. Penteado Vignoli)

Vista parcial interna da subestacao de Louveira que, em 1926 recebeu o nome de
“Francisco de Monlevade” em homenagem ao principal responsavel pela eletrificacéo.
(Colecao Nilson Rodrigues e Acervo Museu da Companhia Paulista, respectivamente)

de Cordeiro e S&o Carlos.

Em carater experimental foram inaugurados em julho de 1928 os
trechos de Rio Claro a ltirapina e de Séo Carlos a Araraquara.
A 7 de setembro se dava a ligagcao de ambos e a 1° de dezembro
do mesmo ano estava concluida a quarta etapa do projeto encetado
em 1920 com a liberagdo do tréfego para as locomotivas elétricas
até Rincao.

A adogéo da tragdo elétrica no trecho mais movimentado da linha
tronco permitiu ndo apenas uma grande economia em combustivel
e um apreciavel ganho de velocidade e confiabilidade, mas também,
a retirada de servico das unidades a vapor mais antigas e o
aproveitamento das melhores no trecho ainda em fase de alargamento
além de Rincéo. A este fato cabe notar que a ultima compra
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de locomotivas a vapor para bitola larga se deu em 1916.
Findado o projeto de eletrificagdo pouco se investiu nos anos seguintes,
embora tivesse a Companhia cogitado em prolonga-la a Bebedouro,
cuja desisténcia se deu pela falta de oferta de energia.
Somente em 1937 a eletrificacado retornou a pauta de investimentos
com o inicio das obras de alargamento das linhas que corriam para
oeste. 0s trabalhos foram principiados a partir da estacgo de Itirapina
com material fornecido pela GE e Westinghouse no inicio de 1939.
Em sua primeira etapa foram eletrificados os 78km até Dois Cdrregos
e 0s 33 da nova linha assentada entre aquela e Jai. No inicio de

o g R _
Aspecto da eletrificacao do trecho Campinas - Tatu, feita com postes de concreto
fabricados pela prépria Companhia. A frente do trem de passageiros, em foto de
1926, a locomotiva n® 217 fabricada especialmente para a Companhia pela inglesa
Metropolitan Vickers, que atualmente se encontra preservada no Museu Catavento
em Sao Paulo, SP. (Colecao Rafael Prudente Corréa)

Os bons resultados da tracdo elétrica motivaram a Companhia a emprega-la,
também, no servico de manobras. Para tal foram encomendadas 9 locomotivas
junto a GE, recebidas entre 1924 e 1926. Na imagem, duas delas, apelidadas de
“Baratinha”, em servigo no pétio de Jundiaf no inicio da década de 1940. Na mesma
década foram recebidas outras 8 unidades de construcao semelhante.
(Colegdo Paulo Modé)

setembro de 1941 chegava ao ponto final desta etapa em carater
experimental o primeiro trem com tragdo elétrica, sendo esta
disponibilizada ao trafego regular a 15 de novembro.
De Jati em diante o processo de eletrificacdo sofreu longa paralisagao
em decorréncia da Il Guerra Mundial que provocou cortes nos
investimentos e a interrup¢do do fornecimento de material por parte
das empresas estrangeiras.

Com o fim da guerra os trabalhos foram retomados, daquele ponto
em diante somente com material GE, sendo inaugurado o
prolongamento das linhas de contato até Bauru a 9 de junho de
1948, com 64km.

A ultima secdo eletrificada ndo chegou ao ponto previamente
estabelecido. Inaugurada em 17 de maio de 1954, a eletrificacdo
parou em Cabralia Paulista a 52km da estacao de Garca, ponto
final daquela etapa, havendo na época a intengdo de prolonga-la
até Tupa.

Sessado seu prolongamento, a rede eletrificada da Companhia atingju
a totalidade de 665km, divididos em 538 de vias principais, incluindo
a via dupla, e 127 de linhas auxiliares e patios.

Cruzamento da linha de transmissao com a linha de contato na altura do Km 177,
pouco adiante de Itirapina, vista ao fundo. A partir de Tatu, a sustentacao das linhas
de contato foi feita com postes metalicos tipo “Truscon”, a excecdo do trecho a
cargo da Westinghouse, feita com postes tipo “Jucho”, tal como visto na imagem.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)
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A eletrificacao das linhas do oeste exigiu o incremento da frota que ja contava com 45 locomotivas elétricas. Na ocasiao foi adquirido o que havia de mais moderno,
sendo encomendadas junto a GE 4 unidades do tipo 2-C+C-2. Apelidadas de “V-8” eram na época as locomotivas elétricas de corrente continua mais potentes do mundo.
(Jundiaf, 1940. Colecao Paulo Modé)

Com o leito entre Itirapina e Dois Corregos ja preparado para receber a bitola larga 0 “Trem-R” puxado por uma locomotiva tipo “Boxcab” 1-C+C-1 no ultimo trecho

procedeu-se com a instalacao da eletrificacao antes do alargamento. Na imagem, eletrificado pela Companhia (Km 363,570), em foto do inicio da década de 1960.

vista do Km 7,712 ainda em bitola de 1,00m com as linhas de contato j instaladas, Para este foi novamente usado postes de madeira, na ocasiao de eucalipto.
fixadas em postes “Truscon”. (Acervo Museu da Companhia Paulista) (Paulo Colucci, colecao José Pascon Rocha)
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A situacao relativamente favoravel, vista a
partir de 1935, veio novamente a se agravar
com a entrada dos Estados Unidos na guerra
europeia. A eclosdo da Il Guerra Mundial
cessou 0s investimentos de maior monta
por falta de fornecedores, ainda que a
Companhia viesse a bater consecutivos
recordes de transporte anual de cargas
naquele periodo, os mais elevados de sua
histdria, tal como em outras ferrovias do
pais, ajudadas que foram pela escassez de
combustivel, que forcou a redugdo do trafego
rodoviério, e pela grande demanda de
insumos agricolas para exportacao.
Desta forma, intensificou-se a fabricacéo
propria de material rodante para atender _ _ :
0 aumento da demanda, sobretudo em i P W L e
relacdo a carros de passageiros, em um Aspecto de um dos 25 carros construidos no inicio da década de 1940, todos seguindo o padrdo construtivo das
processo iniciado em 1939. unidades fornecidas pela ACF. Ampliado o projeto, ao final daquela década foram fabricados 54 unidades

0 cessar dos conflitos na Europa em 1945 de diferentes tipos. (Colecao Rafael Prudente Corréa)

e 0S bons resultados do transporte
verificados nos anos anteriores foram o
combustivel para a retomada dos
investimentos. Foram feitas grandes
aquisicoes de vagoes e locomotivas,
incluindo as primeiras do tipo diesel-elétrica,
e 0 processo de alargamento das linhas do
oeste foi retomado bem como o
prolongamento adiante de Tupa. Em 1947
a bitola de 1,60m chegava em Bauru.
Trés anos mais tarde, ainda em bitola de
1,00m, era inaugurada a extensao de Tupa
a Adamantina, cidade fundada pela CAIC.
Contudo, os desdobramentos da Il
Guerraacertaram em cheio 0 setor ferroviario
que sofreu as consequéncias da rapida
ascensao do transporte rodoviario,
fortalecido pela instalacdo de grandes
montadoras no pais e pela construcao de
boas estradas de rodagem, e da crise
econdmica que motivou a disparada da

inflacdo, corroborando para consecutivos : - :
aumentos dos materiais necessarios a A pgr(tjir de 1%48 f%razm disponibilizadas 311|g%olm;tivas elétricas Cog/as, l)st;n7d[;) 18“V-8", 8dunidade|s paradmanobra

P - ‘4 . e 5 do tipo 2-D+D-2, estas entregues em .Naimagem, a “V-8" n , a primeira do novo lote, adentra a
g:))]?r :Z%agoiglzg?;\tglsf r‘!]apl)’;a(,!”[:lijeeﬁ OihSa\(lle plataforma da estacao de Campinas a 6 de abril de 1967. (foto: LyndonRowe)

sancionada por Getilio Vargas a

L
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Consolidacao das Leis do Trabalho - CLT
a 1° de maio de 1943.

Neste contexto uma forte crise recaiu sobre
as ferrovias brasileiras, colimando para a
faléncia de diversas companhias ferroviarias,
incluindo varias tributarias da Companhia
Paulista, que enxergou a necessidade de
adquiri-las para evitar a perda do trafego
oriundo destas, comecando pela compra
da Cia. Estrada de Ferro do Dourado em
1949, seguindo pela aquisicdo da:
Companhia Ferroviaria Sao Paulo - Goias
em 1950; Estrada de Ferro Barra Bonita e
Estrada de Ferro Jaboticabal em 1951; e
Estrada de Ferro Morro Agudo em 1952,
todas em bitola de 1,00m.

Apesar da situacdo periclitante e dos
expressivos gastos com as referidas
aquisicoes, deu-se continuidade aos
investimentos.

Em 1954 o alargamento chegou a Marilia.
No mesmo ano a eletrificacdo atingia sua
quilometragem méxima chegando a Cabralia
Paulista, 41km adiante de Bauru. Em 1958
0 alargamento do antigo sub-ramal de
Agudos estava completo, atingindo
Adamantina. Daquele ponto em diante,
rumo ao porto das Marrecas, atual
Panorama, de olho nos 402.000 hectares
de terras cultivaveis pertencentes
a CAIC do outro lado do rio Parana,
0s prolongamentos foram feitos ja em bitola
larga, sendo os trilhos estendidos
a Junqueir6polis em setembro e a Dracena
em dezembro de 1959. Neste ano,
a Companhia atingiu o apice de sua
extensao somando 2.165,2km, dos quais
1.196,5 em bitola de 1,60m; 950,4 em
bitola de 1,00m; e 62,3 em bitola de 0,60m.

Entre 1945 e 1947 foram postos em tréfego 1.500 vages novos fabricados nos Estados Unidos. Destes, 1.000 unidades
foram especificadas com 3,5m de comprimento a mais que o padrdo usado (12m), como o fechado visto na imagem, para
atender o crescente transporte de algodao, género de baixa densidade. (Foto: José Pascon Rocha, Cordeirdpolis, 03/1973)

i)

TRy

Em fins de 1949 foi encomendado junto a norte-americana ALCO a fabricacdo de 12 uhidades do modelo RSC-3, as
primeiras diesel-elétricas adquiridas pela Companhia. Entregues ao tréfego em 1951, marcaram o inicio do uso da cor
azul Pullman, em locomotivas e carros, que veio a se tornar um icone da Companhia. (Foto: Paulo Modé, Jundiai, 05/1970)

. 3 OO LR g
A populacao junqueiropolense salida a chegada do trem administrativo da Companhia em festividade realizada
por ocasido da inauguracao da estacdo local a 29 de setembro de 1959. (Acervo Museu da Companhia Paulista)

>
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11

A consolidagao do “Tronco Oeste”

Aspecto da variante da Serra de Brotas, com a via assentada em bitola de 1,00m e a plataforma pronta para a bitola larga.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)

Por ocasiao dos estudos para a construgdo da ligagao direta entre
Rio Claro e ltirapina, em bitola de 1,60m, foi também avaliada a
possibilidade de se estender a mesma bitola até Brotas, no ramal
de Jau, com objetivo de solucionar os problemas daquele trecho,
cujo desenvolvimento era demasiado, feito em péssimas condigoes
de tragado e perfil. Na época, apesar das linhas para oeste ja
constituirem uma importante trama de vias, compostas pelo ramal
de Jau e os sub-ramais de Agudos e Bauru, onde se dava o
entroncamento com as estradas de ferro Sorocabana e Noroeste do
Brasil - NOB, o volume transportado ainda néo justificava tal
empreitada, sendo preteridas as linhas que seguiam para o norte,
cujo trafego ja estava bastante desenvolvido.

0 assunto foi retomado em 1924, depois de estudado e descartado
0 prolongamento do ramal de Piracicaba até Pederneiras, tendo em
vista atender o grande aumento do trafego daquelas linhas. Naquele
momento a Companhia dava 0s primeiros passos para levar a bitola
larga até Jau, estabelecendo a construgdo de cinco variantes: de
Campo Alegre; de Aterrado; de Tabuleiro; de Brotas; e da Serra de
Brotas, somando 20km, todas com raio minimo de curva de 300m
e rampa maxima de 1,8%.

Néo se tratava naquele momento de uma mudanca da bitola, mas
da substituicao dos pontos mais criticos do trecho ltirapina - Dois
Corregos, construido na década de 1880 pela Rio-clarense. Contudo,
pensando no futuro alargamento, a plataforma das variantes foi
especificada com a largura necessaria para receber a bitola
de 1,60m. Entre dezembro de 1924 e 0 mesmo més de 1925 foram
encetados os trabalhos das trés primeiras, sendo concluidas entre

1926 e 1927 as de Campo Alegre e Aterrado e em 1929 a de
Tabuleiro, mesmo ano em que se deu a entrega da variante de Brotas,
iniciada em 1926.

Quanto a variante da Serra, de dificil construgdo, foram os trabalhos
iniciados em 1927 e ultimados em 1931 com abertura ao trafego
a 1° de maio daquele ano. A conclusdo destes melhoramentos
ofertou nao apenas uma sensivel melhora técnica, mas também o
encurtamento de pouco mais de 20km em relacéo ao antigo tracado.
Quando iniciada a construgdo da ultima variante foi apresentado o
primeiro plano de alargamento da bitola com inicio previsto para
1931. Segundo proposto, esta empreitada se daria além de Dois
Carregos com a construgao de uma linha inteiramente nova até Jau
e de uma ligacdo direta desta a Pederneiras com 22km, sendo
assentada uma nova via até a margem esquerda do rio Tieté.
Comecava a ser desenhada a juncdo das trés linhas do oeste
formando uma verdadeira artéria.

As turbuléncias do inicio da década de 1930 colimaram para um
pequeno adiamento no inicio das obras. Neste meio tempo, foi
decidido pela extensao do projeto até Bauru, sendo incluida uma
ligagdo direta entre esta e Piratininga, ainda em bitola estreita, mas
com plataforma para bitola larga, buscando num primeiro momento
encurtar a distancia entre o trecho mais a oeste e a ponta da nova
bitola e desviar o trafego da Serra dos Agudos, cujo tracado era
sensivelmente pesado.

Conforme projeto apresentado em abril de 1934 as intervengdes a
fazer seguiriam o padréo técnico até entéo utilizado, com raio minimo
de curva de 300m e rampa maxima de 1,8%. Assim, deu-se inicio
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as obras de construcao da nova linha Dois Corregos - Jaui - Pederneiras
e as adequagdes necessarias na infraestrutura de 57 dos 78km
existentes entre Itirapina e Dois Cdrregos, em fins de 1934, e a
ligacdo Bauru - Piratininga em margo de 1935. A segunda, de
desenvolvimento mais curto foi inaugurada a 23 de junho de 1937
com 15km de extensao, permitindo o encurtamento de 4km entre
Piratininga e Pederneiras. A primeira, cujos trabalhos foram de
grande monta, foi aberta ao trafego a 15 de novembro de 1941,
reduzindo a distancia entre seus pontos extremos em 10,5km.
No mesmo dia foi suprimido o trecho de 14km entre a estagdo
Iguatemy e a margem esquerda do Tieté, no sub-ramal de Agudos,
que passou a ter seu ponto inicial em Pederneiras.
Entre as diversas obras executadas, merecem destaque a nova ponte
de concreto sobre o rio Tiet€, com 347m de comprimento e a nova
esplanada e edificio da estagao de Jau, assentada em local diferente
da ja existente.

Para adequacdo dos trechos que nao seriam alargados ao novo
tronco, sem que o nicleo urbano de Mineiros do Tieté ficasse fora
da linha, ora cortado pelo trecho do ramal de Jaui que Seria substituido,
foi planejada a construgdo de uma ligagéo de 7km entre aquela
cidade e a estacado de Capim Fino, no sub-ramal de Agudos, sendo
suprimido seus 17km iniciais. As obras encetadas em fins de 1939
foram concluidas em dois anos com a inauguragdo da ligagao em
30 de margo de 1941, mesma data em que se deu o fechamento
do trecho entre Dois Corregos e Capim Fino.

Concluida esta etapa, os conflitos internacionais mais uma vez vieram
a adiar os planos da Companhia. Entretanto, se por um lado a
Il Guerra trouxe mais este inconveniente, por outro se fez fortuitamente
conveniente impondo o tempo necessario para repensa-lo. Segundo
0 projeto original, o alargamento entre Pederneiras e Bauru se daria
pela construgao de trés pequenas variantes, somando pouco mais
de 3km, as quais garantiriam aquele trecho a condicdo técnica
padrdo, até entdo adotada. Pelo novo projeto, apresentado em 1944
e alterado em 1945, foi determinada a total remodelagéo dos 38km
existentes com a construcdo de diversas variantes de extensao
moderada para se obter um tragado com rampas de 1% e raio
minimo de curva de 1.145m. Este padrédo, também adotado no
trecho Adamantina - Panorama e no prolongamento em bitola de
1,00m de Tupa a Adamantina (ressalvada a rampa maxima ali
aplicada de 2%), foi estabelecido com intuito de promover substancial
redugdo de manutengdo da superestrutura e do material rodante,
além de melhor satisfazer a necessidade do trafego. Neste sentido,
basta dizer que naquelas condicdes técnicas uma “V-8” seria capaz
de tracionar um trem de carga com 1.800 toneladas, frente as
1.000 toneladas impostas pelo antigo padréo.

Sob nova diretriz técnica os trabalhos iniciados em 1944 foram

levados adiante permitindo que a 15 de junho de 1947 fosse
inaugurada a bitola larga até Bauru.

No mesmo ano, de olho no alargamento da linha até Tupa, foi
encetada a construgdo de duas pequenas variantes, concluidas e
abertas ao trafego em 1949, para em 1951 serem atacadas outras
trés, entregues em 1953, todas ainda em bitola de 1,00m.
Para este trecho ndo foram empreendidas grandes obras como se
deu nos anteriores, salvo aquelas supramencionadas, destinadas a
eliminar as curvas com raio inferior a 200m e suavizar as rampas,
que chegavam a 2,2%, entre Piratininga e Garca. A diante desta o
tracado era satisfatorio nao baixando o raio a menos de 300m,
apesar da rampa maxima de 2%. Nestas condicdes, foram apenas
executadas as adequagdes necessarias a plataforma e as obras de
arte e a substituicdo dos dormentes, entre 1951 e o inicio de 1954.
Findado os trabalhos foi assentado um terceiro trilho entre Bauru
e Duartina, para que em maio daquele ano fosse a bitola larga
inaugurada junto coma eletrificacdo até Cabralia Paulista. Adiante,
chegando a Marilia em agosto, o alargamento foi executado em
etapas, com o aproveitamento dos mesmos trilhos da bitola de
1,00m ora em trafego sem interrupcao do servico de passageiros,
cujos trens tiveram de fazer baldeacao nos pontos de transicao.

: S
Situacdo cotidiana enquanto Marilia foi ponta da bitola de 1,60m. A esquerda, o
trem prefixo R-8, de bitola larga, aguardando partida rumo a Sao Paulo. Sob a gare,
a locomotiva a vapor n® 800 manobrando a composicao do trem de passageiros
da bitola estreita de prefixo PJ-4 que acabara de chegar, vindo de Adamantina.
Foto de meados de 1958. (Colecao Alberto H. Del Bianco)
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Dada as condicdes técnicas aceitaveis do trecho Marilia - Tupa, com
as mesmas caracteristicas do trecho entre a primeira e Garca, e as
excelentes condigdes de tragado de Tupa a Adamantina, houve por
bem atacar de uma so vez os trabalhos de alargamento do trecho
Marilia - Adamantina, cuja intervengdo se daria apenas para
adequacdo da infraestrutura e substituicdo da superestrutura,

PANORAMA

Eo ADAMANTINA

= Bitola de 1,60m MARILIA
== Bitola de 1,00m

e Ligagdo em bitola de 1,00m

= = u s Bitola de 1,00m a suprimir

& ® ® Plano de alargamento

dispensando qualquer obra de vulto. Desta forma, os trabalhos
iniciados em 1956 foram rapidamente concluidos, com a inauguragao
do alargamento até Adamantina em 10 de dezembro de 1958, se
dando por encerrado os trabalhos de remodelacédo das linhas do
oeste e definitivamente consolidado o “Tronco Oeste”.

Croquis do plano de alargamento das linhas do oeste. (Edicdo: Rafael Prudente Corréa)

e aio dusk 9 200nansy

Mapa da Companhia em 1954. (Relatdrio Anual da Companhia Paulista de Estradas de Ferro - 1955)
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Trem de passageiros formado com os carros Pullman Standard préximo a estacao de Rio Claro em 1967. Na tragao uma das Iocomotlvas C-C, apelldadas de “Vandeca”,
adquiridas naquele ano. Este trem, que ficou conhecido como “Trem R”, devido a seu prefixo, ou “Trem Azul” por conta da cor diferente dos demais carros, marcou o auge
dos servicos da Companhia. Referéncia em conforto, rapidez e pontualidade. (Colecdo Rodrigo J. Cunha)

Enquanto se davam os trabalhos de
alargamento e prolongamento das linhas
do oeste, foram acrescidos a frota 48 novos
carros de passageiros fornecidos pela
Pullman Standard para a formacao dos
trens réapidos, 430 vagdes fechados de
grande capacidadee novas locomotivas
diesel-elétricas em substituicdo a tracdo a
vapor nas linhas nédo eletrificadas.
Concomitantemente pode a Companhia
realizar um projeto idealizado em 1923, mas
engavetado pelo ndo cumprimento da
parte da Sao Paulo Railway do acordo firmado
em 1927. Tratava-se da substituicao dos
sistemas de engate - composto por ganchos,
correntes e batedores - e de freio a vacuo por
engates centrais automaticos e freios a ar
comprimido. Mediante novo acordo firmado junto
a E. F. Santos a Jundiai em 1948, procedeu-se
com o projeto, executado entre 1953 e 1960.
Qutro importante investimento foi a instalacdo do
CTC - Controle de Trafego Centralizado no trecho
Itirapina - Bauru, com material fornecido pela
Union Switch Signal Co., em uma empreitada
iniciada em novembro de 1953 e concluida em
outubro de 1957.

Apesar dos investimentos feitos, das boas
condicdes técnicas e da excelente
manutencao de seus equipamentos e via
permanente, ainda que garantissem um
bom volume de transporte de mercadorias
e passageiros, a Companhia ndo conseguiu
evitar que seu custo operacional atingisse
patamares préximos a sua receita.
Na eminéncia de registrar o primeiro déficit
anual de sua histéria, alicercada nos termos
da Lei federal n°® 2.698 de 27 de dezembro
de 1955, que permitia o fechamento de
ramais comprovadamente deficitarios, os
quais deveriam ser substituidos por estradas
pavimentadas, a Companhia tratou de listar
aqueles nesta condicdo, com objetivo de
redirecionar suas referidas despesas, para
investimentos nos trechos de maior trafego.
Apresentada uma relacdo de 306,9
quilémetros a serem desativados - ditos
2446 de bitola de 1,00m e 62,3 de bitola
de 0,60m - foi em 1960 feita a primeira
erradicacdo digna de nota com a supressao
integral das linhas de bitola de 0,60m,
dando inicio ao processo de encolhimento
da malha.

Néo obstante, os exacerbados tentos de
um crescente movimento grevista
culminaram em diversas paralizaces do
trafego a partir de meados de 1959 vindo
a abalar um de seus principais pilares:
a confiabilidade. Um movimento orquestrado
sob o pretexto de equiparacao salarial e
concessao das mesmas vantagens dadas
pelo Estado aos funcionarios da E. F.
Sorocabana que, todavia, carregava a
intensdo de desestabilizar a Companhia.

0s 430 vagoes fechados fornecidos pela norte-
americana Pressed Steel Car Co., com capacidade
para 57 toneladas, trouxeram ao parque de vagoes
um aspecto mais moderno.
(Foto: Acervo Museu da Companhia Paulista)
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A deflagracao de uma greve geral a partir
da zero hora do dia 1° de junho de 1961,
somada a constantes pressoes politicas
para que 0 governo do estado encampasse
a Companhia, colocou em cheque o
Governador Carvalho Pinto que tinha em
maos duas alternativas: subvenciona-la,
atendendo as exigéncias primarias do
movimento, ou encampé-la. As 23:00hs do
mesmo dia em reunido com grevistas e
parlamentares apoiadores da causa foi
assinado o Decreto que desapropriava as
acoes da Companhia e exigia imediata
destituicao do Eng. Jayme Cintra da
presidéncia, concedendo pronto
atendimento as reivindicacdes do
movimento grevista. Era naquele momento
estatizada a (ltima grande companhia de
estrada de ferro sob administragdo privada
no Brasil sem que houvesse registrado um
(nico déficit em toda sua historia, fato ainda
inédito no pais.

A estatizacao foi catastréfica para
Companhia, quer seja do ponto de vista
técnico e financeiro como daqueles que
usufruiam de seus servicos. A pronta
concessao das reivindicacdes do movimento
grevista gerou imediatamente uma onda
de déficits sem fim, crescente ano a ano,
ressarcidos as custas do erario pablico.
Com isso, somada a situacao calamitosa
do setor ferroviario em geral e a predilecao
do Estado pelo investimento no setor
rodovidrio, o direcionamento de recursos
destinados a sua manutencao e capacitagdo
foi paulatinamente reduzido provocando
substancial declinio na qualidade dos
SEIVicos.

Para dirimir esta situacao deu-se celeridade
ao processo de supressao dos ramais ditos
deficitarios, cuja lista foi acrescida de 698km
de linhas de bitola de 1,00m, praticamente
a totalidade dos trechos daquela bitola com
excecao da ligacao entre as estacoes de
Passagem, em Pitangueiras, e Pontal, e de
8,1km de linhas em bitola larga,

N e
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Em 1958 foram postas em servigo 17 locomotivas diesel-elétricas do modelo G-12, fornecidas pela EMD.
Na plataforma de Quintana a primeira unidade da série aguardando partida em fins da década de 1960.
(Foto: Carlos Alberto Romito)

Para as linhas de bitola de 1,00m também foram adquiridas locomotivas diesel-elétricas, num total de 10 unidades
fornecidas pela ALCO. Na imagem uma destas, a de n® 905, em manobra no pétio de Sao Carlos.
Atualmente, esta locomotiva se encontra preservada, em pleno funcionamento, na regional Campinas da ABPF.
(Foto: Paulo Modé, 1968)

compreendendo o trecho entre Santa Cruz
das Palmeiras e Baldeacao no ramal de
Santa Veridiana. Entre 1962 e 1969 o plano
de erradicacao foi totalmente executado
com o fechamento de 950,7km de vias
férreas.

Todavia, hd de se destacar alguns
investimentos importantes realizados neste
periodo tais como: a conclusdo do
prolongamento a Panorama, inaugurado a
20 de janeiro de 1962; a (ltima compra

de locomotivas elétricas, com aquisicdo de
10 unidades fabricadas pela GE do Brasil;
a modernizacao de parte da frota de vagoes;
a construcao e aquisicao de vagoes aptos
ao transporte de graos a granel, inaugurando
na Companhia um formato de transporte
que viria a se firmar no Brasil com o passar
dos anos; a aquisicao de um grande lote
de locomotivas diesel-elétricas, permitindo
a completa erradicacao da tracao a vapor
na bitola larga em 1969; e a construcao
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Durante o periodo de troca de engates e freios as locomotivas foram equipadas com os dois sistemas, o antigo

e 0 novo, permitindo o acoplamento a qualquer material rebocado. Na imagem, a locomotiva elétrica tipo “Boxcab”
C+C n® 415 vista em servico no patio de Sdo Carlos com ambos.
Detalhe para os batedores arriados, posicdo exigida para uso do engate automatico.
(Foto: José Pascon Rocha, final da década de1950)

Painel de comando do sistema de CTC, alocado em Bauru.
(Foto: Jodo Bosco Setti, 22/01/89)

de importantes retificacdes, entre as muitas
projetadas, nos trechos: Campinas - Boa
Vista - Hortolandia, inauguradas em 1967
e 1970; Santa Gertrudes - Itirapina e Bauru
- Garca, encetadas em 1966 e 1968,
respectivamente, porém concluidas somente
a partir de meados da década de 1970.
A encampacao da Companhia deflagrou um
novo processo na historia das ferrovias

paulistas. Poucos dias depois do ocorrido
0 governo do estado principiou a elaboragéo
de um plano de integracdo e
aperfeicoamento de todas as ferrovias sob
sua administracé@o, com objetivo de sanar
seus problemas e reduzir o custeio de suas
operacdes recolocando a malha ferroviaria
paulista entre os eficientes e confidveis
meios de transporte do Estado. Entre as
sete administradas pelo governo paulista,
cinco foram incluidas no programa: a Cia.
Paulista e a E. F. Araraquara em bitola de
1,60m; e a E. F. Sorocabana, a Cia. Mogiana
e a E. F. S0 Paulo e Minas em bitola de
1,00m. Cabe ressaltar que as demais
ferrovias citadas amargavam um constante
regime deficitario desde o final da década
de 1940, apesar dos muitos investimentos
feitos pelo Estado.

Matéria de dificil solugdo em curto prazo
a discussao sobre a melhor forma de
empreender a unificacéo da malha foi pauta
de grandes embates entre os poderes
Executivo e Legislativo até tomar corpo em

principio de 1967, no inicio do mandato
do Governador Roberto de Abreu Sodré que
promoveu a transferénciada administracao
da E. F. Araraquara e da E. F. Sdo Paulo e
Minas para as Companhias Paulista
e Mogiana, respectivamente.

Esta acdo foi 0 prenincio de como se daria
a tratativa do caso pela administracao do
novo governador. Em marco de 1968 foi
contratada uma consultoria junto ao
consorcio franco-brasileiro, liderado pela
Sofrerail - Societé Francaise d’Etudos e
Realizations Ferroviaires, em parceria
com a brasileira ACERT, que deu parecer
favoravel a unificacdo em meados de 1969,
sendo posteriormente iniciadas as tratativas
legais para tal.

Com o “terreno” pronto, o desfecho se daria
no segundo mandato de Laudo Natel,
empossado em marco de 1971.
Pela Lei n® 10.410, publicada a 28 de
outubro, estava autorizado o governo do
estado a promover a fuséo, a qual se deu
a 10 de novembro de 1971 pela
incorporacdo das demais a Companhia
Paulista, que teve sua razdo social alterada
para Ferrovias Paulistas S/A - Fepasa.
Apesar dos muitos investimentos feitos a
iniciativa ndo trouxe os resultados almejados
em sua totalidade, sendo mantido o regime

Eis o primeiro vagéo fechado da Companhia concebido
para o transporte de graos a granel. Trata-se de um
semi-graneleiro construido nas Oficinas de Rio Claro
em 1965. No ano seguinte outros 5 de construgéo
semelhante foram entregues. Entretanto, somente
em 1968 foram integrados a frota fechados
graneleiros, equipados com escotilhas e tremonhas,
num total de 200 unidades fornecidas pela FNV.
(Acervo Museu da Companhia Paulista)
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DESTAQUE

A entrada em servigo das 36 locomotivas diesel-elétricas fornecidas pela LEW, Alemanha Oriental, entre 1967

e 1968, permitiu encostar as locomotivas a vapor ainda usadas no servigo de manobra e em trens de manutencao.

Nas imagens, a Lew n°® 760 e a vapor 2-8-0 n® 124 fotografadas em 1968 na patio de Araraquara.
(Paulo Modé)

A*“Vandeca” n® 6351 (ex-351 da Cia. Paulista), com o segundo e mais marcante padrao de pintura da Fepasa,
vista em Rio Claro. (Foto: Fabio Dardes, Rio Claro, 03/1982 - Acervo Rafael Prudente Corréa)

A gare da antiga estacao de Sao Carlos como pano de fundo para as modernas e possantes locomotivas diesel-
elétricas, modelo AC-44i,da Rumo Logistica, ambas ainda com o primeiro padrdo de pintura da empresa.
(Foto: Lucas MR, 13/03/2013)

deficitario das operagdes da nova empresa,
que em 1995 entrou em processo de
desestatizacdo. Em uma negociacéo entre
0 Estado de S&o Paulo e o Governo Federal,
envolvendo o equacionamento da situacao
financeira do Banco do Estado de Sao Paulo
S.A. - BANESPA, a Fepasa foi transferida
para a Unido e incorporada a Rede
Ferroviria Federal S/A - RFFSA em 1998,
que deu continuidade ao processo.
A 1° de janeiro de 1999 a operacao da
malha ferrovidria da antiga Fepasa voltava
para o setor privado.

Atualmente os trechos remanescentes da
Companhia Paulista, compreendendo as
ligacdes Jundiai - Colombia e Itirapina -
Panorama, além do ramal de Piracicaba
ha muito desativado, estdo concessionados
a Rumo Logistica S. A.

Rafael Prudente Corréa Tassi
Consultor em projetos e pesquisa na Sociedade de Pesquisa
para a Memdria do Trem e Coordenador das atividades
relacionadas ao patrimdnio ferrovidrio para fins de licenca
ambiental na empresa Arqueologika: Consultoria em
Arqueologia e Negdcios Socioculturais. Responsével pela
coordenacdo de diversos trabalhos técnicos de preservagao,
restauros, organizacdo e divulgacdo de acervos ferroviarios,
autor de diversos artigos relacionados ao tema e do livro
“Locomotivas Elétricas da Companhia Paulista
de Estradas de Ferro”.

Leandro Ottohoni Guidini

Pesquisador ferrovidrio e maquinista na Estrada de Ferro
Campos do Jordao. J& atuou no desenvolvimento de diversos
trabalhos envolvendo o patriménio ferroviario para a empresa

Arqueologika: Consultoria em Arqueologia e Negdcios

Socioculturais. Autor de artigos para o blog “A Ferrovia
Paulista”, mantenedor do blog “Vapor Minimo”, autor do
livro “O Trenzinho da Aurora: algumas lembrancas da bitolinha
em S&o Paulo” e coautor do livro “Cento e Oitenta Anos de

Histdria: Descalvado sob vérias perspectivas”.

Revista Ferrovia ed. 174 46



museu da
lingua portuguesa
ESTACAO DA LUZ

O museu
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Mas € a nossa lingua
que esta sempre
em construcao.

Acesse nossas redes e saiba mais:
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TRANSFORMAGAO
E A MARCA DA
RUMO

A Rumo vem realizando desde 2015 a maior
revolucdo ferroviaria da historia do Brasil.
Ja investiu R$ 6,7 bilhdes para melhorar

a produgao e garantir seguranga as
comunidades por onde passam os trilhos.

180 2.700 900km

locomotivas vagdes novos de via férrea
novas revitalizada

Maior concessionaria de ferrovias do Brasil,

a Rumo transportou mais de 36 milhdes de
toneladas de produtos agricolas em 2017.
Grande parceira do agronegocio, a
Companhia contribui para o escoamento

das safras recordes e para o desenvolvimento
da economia nacional.

O AGRONEGOCIO MOVE O BRASIL
A RUMO MOVE O AGRONEGOCIO

rumeo

www.rumolog.com.br




