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Locomotivas 2600/20 (as

Ultimas com pouco mais
de vinte anos) esperam
por novos ftrafegos de
mercadorias que tardam em
surgir.

1 / | Ricardo Ferreira

012 chegou ao fim. O ano que agora acaba

pouco ou nada contribuiu para o futuro do

meio ferroviario que se pretende competitivo,
mas eficiente ao mesmo tempo. Nada que nao se adivi-
nhasse, claro, com a economia portuguesa a arrastar-se
ha ja alguns anos. O investimento na area praticamente
estagnou e as empresas ferrovidrias procuram a todo
o custo cumprir metas orgamentais, ultrapassando limi-
tes fundamentais para o progresso da rede ferroviaria
e esquecendo (em parte) aquilo em que ele também se
transformou durante o século XX, um bem social e um
simbolo de identidade em muitas regides perdidas do
pais.

No inicio do ano, asseguramos neste espago (e
quase como certo) que o maior impacto e progresso
esperado para 2012 iria acabar na privatizacao da CP
Carga. Errado! Este longo processo continua a rastejar
de ano para ano atras dos bastidores. Se, por um lado,
2012 acaba por ser um ano muito benéfico na raciona-
lizacao de rotagcdes de material circulante e trafegos da
CP Carga, por outro continuou a falhar na mobilizacao
de esforgos na conquista de novos mercados. Porque,
de facto, o que se pretende com o transporte ferroviario
de mercadorias é que ele oferega cada vez mais peso
sobre o PIB nacional e, sobretudo, ajude as empresas.
O unico impacto que teve acabou por ser o declinio, que
ja vem sendo registado desde 2008, embora nunca tao
excessivo como neste ano.

O ambiente de greves que se instaurou um pouco
por todo o sector dos transportes também nao benefi-
ciou em nada a valorizagado deste meio e podemos con-
cluir que acabou por ser um ano praticamente perdido,
na medida em que nao se chegou a conseguir um acor-
do feliz entre trabalhadores e CP que beneficiasse es-
sencialmente ambas as partes. E o mais grave de tudo
€ que este diferendo parece nao ter fim a vista.

Para os entusiastas nostalgicos, 2012 foi um ano
ainda mais triste. A rede ferroviaria ficou mais curta, o

1‘| Ricardo Ferreira

abate das 1550 e das 0600 estabeleceu um ambiente
ainda mais mondétono na frota da CP (dizemos nés isso
agora...) e foram demolidas séries classicas de material
circulante ja abatidas de servigo ha algum tempo, mas
de que tanto gostamos.

A nota positiva deste ano vai para a preservagao da
memoria ferroviaria. A FMNF mexeu-se e adquiriu para
sua posse um conjunto valiosissimo de pecas ferrovia-
rias, desde documentos dos primordios do caminho-de-
-ferro, até a material circulante de interesse assinalado.
O Presidencial ergueu-se, timidamente é certo, mas nao
€ menos verdade que esta a abrir mentalidades e a criar
novas sensibilidades para a museologia: s6 faz sentido
um museu ferroviario dindmico e, em parte, vivo. E o
que agora esperamos, essencialmente, € que os cor-
tes orgamentais que a Fundacgao ira levar no préoximo
ano nao venham dar novos contornos ao projecto actual
(para pior claro), porque, caso contrario, 2012 torna-se,
afinal, num ano completamente perdido. Nota positiva
também para o patriménio do Barreiro, que passa nes-
te momento por uma série de estudos (em colaboragéo
com a FMNF) com muito boa viabilidade para se torna-
rem realidade.

E a Trainspotter ndo para e langa mais um numero
com novos conteldos onde deseja satisfazer os seus lei-
tores, procurando todo o maior respeito pelas empresas,
entidades e acima de tudo por aqueles que dispensam o
seu tempo a nos lerem. Este ano tivemos o privilégio de
nao ter falhado nenhum numero, gragas ao contributo de
colaboradores (onde mais uma vez lhes agradecemos),
mas também ao feedback positivo dos nossos leitores,
que nos cativam sempre no sentido de procurar novas
rotas para crescer. E certo que muitos contetidos batem
na banalidade, que mais nao espelham do que a mono-
tona realidade ferroviaria actual, mas que contudo um
dia viremos a valorizar.

Bom ano para todos!




Primeiro Interregional
da manha para a
Régua/Porto, a partir
do Pocinho, cruza a
povoacao de Arnozelo
(Vargelas), Agosto de
2012

Ricardo Ferreira
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CEREAIS VOLTAM AO RAMALHAL

A CP Carga voltou a realizar com-
boios com destino a fabrica da Valou-
ro, situada no Ramalhal, no passado
més de Novembro. Os dois comboios
ja realizados circularam nos dias 20 e
27, partindo do Lourigal com composi-
¢Oes carregadas em direcgdo a esta-
¢ao do Ramalhal.

E assim o regresso deste trafego
apos alguns meses de interregno. Re-
corde-se que, em pleno més de Agos-
to, a CP Carga realizou dois comboios
com destino a esta mesma estacao
apenas com o objectivo de retirar a
maior parte dos vagdes que ainda la
se encontravam, fazendo antever o
fim deste trafego.

Os trafegos de cereais, nos ultimos
anos, tém registado uma tendéncia
decrescente, fruto da sua baixa ren-
tabilidade, associada a politica de ra-
cionalizagdo da CP Carga e que levou
mesmo a que inumeros vagdes fos-
sem encostados em varios locais por
falta de servigo. Este segmento repre-
sentou no ano passado para a empre-
sa publica cerca de 145 mil toneladas
contra 182 mil toneladas transporta-
das no ano de 2010, segundo dados
da propria empresa.

RENOVAGCAO DE
AVANGAR

Apesar dos cortes orgcamen-
tais que afectam pesadamente a
Refer, a renovagéao integral de via
entre Valega e Gaia, na Linha do
Norte, vai mesmo avangar.

Os estudos que sustentardo o
projecto de renovagdo decorrem
a bom ritmo, e a gestora de infra-
-estruturas pretende langar esta
importante obra até ao final do
ano de 2013. A degradacado da
via num dos trogos mais sobre-
carregados da rede portuguesa
impedem mais adiamentos, e a
intervencao tem prioridade maxi-
ma neste contexto de fortes res-
tricdes aos investimentos.

Toda a plataforma de via sera
refeita, bem como as obras de
arte do percurso (maioritaria-
mente pequenos pontbes), e se-
rdo instalados novos aparelhos

Ricardo Ferreira

vIA OvAR — GAIA vAl

de mudanca de via, carris de 60
kg/m e travessas de betdo mono-
bloco polivalentes. Sera também
instalado um novo sistema de si-
nalizagao, bloco orientavel, que
permitira o comando de toda a
sinalizagao deste trogo a partir do
CCO de Contumil, e contribuira
para o aumento do débito poten-
cial da linha.

Esta intervencéo permitira tam-
bém elevar os patamares de velo-
cidade praticavel, dos actuais 120
km/h para cerca de 140 km/h en-
tre Gaia e Espinho, e de 140 /160
km/h para 180/200 km/h entre Es-
pinho e Valega. Esta em estudo a
instalagdo de uma terceira via em
parte do percurso para permitir ul-
trapassagens de comboios lentos
por comboios rapidos.

Ricardo Ferreira
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Joao Joaquim

“LiFE RAIL” NOVAMENTE EM PORTUGAL

Entre os dias 3 e 5 de Dezem-
bro, realizou-se em Portugal a
segunda edigdo do curso pratico
de intermodalidade maritimo-
-ferroviaria “Life Rail”, organizado
pela Escola Europeia de Short
Sea Shipping (2E3S). As aulas
decorreram a bordo de um com-
boio alugado pela CP Carga, que
iniciou a sua viagem no terminal
de mercadorias da Bobadela e
passou por Sines, Setubal e Avei-
ro antes de regressar a origem,
com o objectivo de visitar cada
um destes portos.

Este curso tem como objectivo
potenciar a utilizagdo da ferrovia
como alternativa nas cadeias lo-
gisticas, dando a conhecer as

suas diversas vantagens aos
gestores logisticos.

Para esta segunda edigéo, o
numero de vagas para participan-
tes foi superior relativamente a
edicao anterior, em que superou
os 60. Na primeira edi¢cao, realiza-
da em meados de Abril deste ano,
0 comboio circulou com duas car-
ruagens, entre as quais a CoRail
VIP e uma CoRail com 12 classe e
bar, com traccao assegurada por
uma locomotiva 5600. Este ano
a locomotiva 5600 circulou com
duas carruagens CoRail, uma de
12 classe e outra de 22 classe.

Fontes: Transportes em Revista,
CP Carga

TAKARGO ENSAIA NOVO TRAFEGO

No passado dia 18 de Novem-
bro, a Takargo realizou uma mar-
cha de ensaio de transporte de
madeira para a fabrica da Celtejo
em Rodao. A marcha partiu de Al-
farelos e chegou a Rédao pelas
23 horas, assegurada pela 6004
na frente de dez vagdes carrega-
dos. O material vazio partiu perto
das 6 da madrugada do dia se-
guinte novamente em direccao a
Alfarelos.

No dia 25 de Novembro a mes-
ma marcha foi repetida, dentro

das mesmas condigdes.

Recordamos que a CP Carga
esporadicamente ao longo dos
ultimos anos ja movimentou ma-
deira nesta fabrica do grupo Altri,
mas actualmente apenas expede
diariamente de segunda a sexta-
-feira um comboio com pasta de
papel para exportagao.

Fica assim em aberto a opera-
¢ao de um novo trafego por parte
do operador privado, que recen-
temente tem vindo a reforgar a
aposta neste sector.

S R

MADEIRA DE PONTE DE SOR
VOLTA AO COMBOIO

A CP Carga realizou no passado
dia 25 de Novembro um comboio es-
pecial com destino a estagéo de Pon-
te de Sor com o objectivo de carregar
madeira de pinho com destino a in-
dustria de celulose da Portucel. Esta
composicao de vinte vagdes Kbs sur-
giu apos praticamente um ano volvido
desde as ultimas circulagdes. No dia
29 de Novembro realizou-se de novo
um comboio para levar outra composi-
¢ao vazia e voltar com os vagodes car-
regados.

O trafego de madeira nesta esta-
¢ao foi em tempos bastante significa-
tivo, mas nestes ultimos quatro anos
apenas circulou de forma muito espo-
radica. Durante o Verdo deste ano, a
mercadoria que se acumulava ja em
grandes quantidades foi mesmo esco-
ada por via rodoviaria.

CAIS DO SODRE CLASSIFICADA
COMO MONUMENTO DE
INTERESSE PUBLICO

A estacdo de Cais do Sodré foi
classificada no inicio de Novembro
como monumento de interesse publi-
co. Esta obra foi desenhada pelo ar-
quitecto Pardal Monteiro e construida
entre 1925 e 1928 na Linha de Cas-
cais, na altura ainda explorada pela
Sociedade Estoril.

A portaria 658/2012 justifica esta
atribuicdo pelo edificio “responder de
forma inovadora ao modo como inte-
gra a fachada simétrica na malha urba-
na pré-existente” e ainda pelo “génio
do respectivo criador, o valor estético
e técnico do bem e a sua concepgao
arquitectonica”.
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GUARDA DE PASSAGEM DE NIVEL

PROFISSAO EM VIAS DE EXTINCAO

:@ Pedro André

:@ Pedro André (Colecg¢ao)

uma altura em que a profissao de guarda de passagem de nivel é cada vez mais rara, resultante da
modernizacao da rede ferroviaria nacional e do encerramento de linhas e ramais que se fez sentir nos
ultimos tempos, neste numero da Trainspotter vamos abordar este tema, com a experiéncia de uma pessoa
que se reformou recentemente desta fungao.

Alcinda Maria Coelho optou
pelos caminhos-de-ferro como
meio de ganhar a vida, um pouco
a semelhanca do que era frequente
acontecer na altura com muitas ou-
tras pessoas. Como o marido ja era
funcionario da companhia, aprovei-
tando as condi¢des impares que a
empresa oferecia tendo em conta a
realidade social da altura, concorre
para guarda de passagem de nivel.

E em 25 de Abril de 1975 (exac-
tamente um ano apds a Revolugao
dos Cravos) que entra finalmente ao
servico da companhia como guar-
da de passagem de nivel substitu-
ta. Ou seja, a sua funcao inicial foi
a de substituir as guardas titulares
nos periodos de folga ou em ocasi-
Oes extraordinarias. Nesta altura as
necessidades da companhia faziam
com que tivesse de andar a “saltar”

de passagem em passagem e ape-
nas durante dois dias semanais. A
formacao para esta fungao era reali-
zada no dia-a-dia, durante a apren-
dizagem com as guardas titulares,
onde estas explicavam o funciona-
mento do telefone, que na altura
nada tinham a ver com a actualida-
de, os procedimentos de seguranga
e todas as acgoes proprias de quem
tinha a responsabilidade de assegu-
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rar a seguranga quer dos comboios,
quer de quem usava a passagem de
nivel. Da parte das chefias, a Unica
formacao foi recebida por parte do
chefe de distrito, que Ihe ensinou a
utilizagcao e colocagao dos petardos
na linha. E isto aconteceu apenas
dois dias antes de entrar ao servico.

O dia-a-dia de trabalho era duro
e dependia sempre da passagem
de nivel em que tivesse de ir pres-
tar servigo. Vivendo na estagédo do
Poco Barreto (era ai que o marido
fazia servigco) e com uma crianga
com apenas quatro anos de idade,
as deslocagdes eram muitas vezes
realizadas percorrendo uma série de
quilometros pela linha até a passa-
gem de nivel onde iria exercer fun-
¢oes, levando as refeicdes e demais
objectos numa mao e a crianga segu-
ra pela outra mao, quer fosse de dia
ou de noite, com chuva ou com sol.

Era habitual nesta altura os tur-
nos de trabalho terem a duracéo de
12 horas, no entanto foram muitas as
vezes que viveu apenas para a pro-
fissdo, onde permanecia a trabalhar
24 horas por dia (turno chamado de
sol a sol), o que implicava passar
dia e noite nas instalagbes da com-
panhia. Algumas destas instalagbes
resumiam-se a uma simples “bar-
raca” — eram feitas de travessas de
madeira com telhado em telha, com
apenas uma divisdo sem cozinha ou
casa de banho, que existiam perto
das passagem de nivel, porque nem
todas dispunham de casa de alvena-
ria... e quando existia casa era mui-
tas das vezes ocupada pela guarda
titular como habitagao.

Foi assim que uma mesa, um fo-
géo portatil e um diva (entre outros
pequenos objectos) comegaram a
fazer parte do pacote que a acompa-
nhou durante varios anos de vida de
guarda de passagem de nivel. Sorte
das vezes em que uma dresine fa-
cilitava a sua vida nas deslocacdes
(vantagens de ser empregada da
companhia), ou noutras uma moto-
rizada.

A situacdo de permanecer na
passagem de nivel durante as 24 ho-

A passagem de uma 1200 com “passageiros” na década de 80 em Portimao

A 1200 com um “mercadorias” a caminho de Lagos na década de 80
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ras (isto por volta de 1980) proces-
sava-se de uma maneira bastante
simples. Durante o periodo diurno
a passagem mantinha-se aberta,
fechando apenas aquando da pas-
sagem de um comboio e fazendo si-
nal ao mesmo. No periodo nocturno
a passagem era fechada, sé sendo
aberta quando houvesse algum vei-
culo para passar, e, embora existis-
se a circulacao de alguns comboios,
nao era feito qualquer sinal aos
mesmos. Foram varias as vezes em
que se passava uma semana sem
poder ir a casa por culpa do horario
de sol a sol. A sua maior companhia
eram os telefonemas das estagdes
colaterais (com as informacdes so-
bre os comboios) e os habituais mo-
radores da zona.

Com um ano de trabalho nesta
profissdo, surgia mais um filho e o
consequente aumento das dificulda-
des. Durante a gravidez continuava
a caminhar pela linha, com a crianga
irrequieta que ja tinha (fruto da ida-
de) e com os seus bens necessa-
rios, ndo escapando a uma apara-
tosa queda em plena via que |Ihe fez
temer o pior.

A situagéo acabou por ndo me-
Ihorar muito aquando do nascimen-
to deste segundo filho. Nao tendo
possibilidades de deixar qualquer
um deles em casa ou entregue a
alguém, ndo restava outra solugao
a nao ser continuar a leva-los para

o local de trabalho. Por exemplo, o
transporte de mais um colchao para
dormir tinha de estar presente em
qualquer nova deslocagéo. Era uma
vida dura e cheia de sacrificios, tal
como era frequente na altura.

Um dos episddios mais assusta-
dores em termos pessoais foi numa
passagem de nivel no Ramal de La-
gos na zona de Alcantarilha-Gare,
onde o mais pequeno dos filhos
atravessa a linha no momento em
que o comboio se aproxima. A Unica
reacgao — alias, propria de uma mae
— foi atirar-se, agarrar no pequeno
e protegé-lo junto a via. O préprio
maquinista aquando da paragem
na estacdo seguinte levava como
certo que tinha colhido a crianga e
s6 o telefonema entre a estacdo e a
passagem de nivel aliviou o estado
de espirito de todos quanto estavam
ligados a situagéo.

Os anos passaram, as crian-
gas cresceram e entre o tempo na
escola e ficarem ao cuidado do pai,
a vida mudou ligeiramente. Com o
encerramento de algumas estagoes,
também a vida do marido se come-
cou a fazer de maneira diferente.
Chega a altura em que ambos salti-
tavam de local de trabalho em local
de trabalho (ja que as estacdes mais
pequenas iam encerrando), o que
leva mais tarde a mudanca de ha-
bitagdo para uma casa propria perto
de Portimao. Se enquanto viveu no

Uma 1200 perto do Poco Barreto, Algarve, nos anos 80

Poco Barreto as passagens de ni-
vel se situavam principalmente en-
tre Tunes e Silves, com a mudanca
de habitacao foi altura de conhecer
todas as outras que existiam desde
Silves até Lagos.

Uma das situagbes mais pro-
blematicas que mais a assustou
enquanto guarda de passagem de
nivel foi quando um camiao se des-
pistou, embatendo nas barreiras e
no poste de telefone, deixando o
local sem comunicagdes com as es-
tagdes. Como previsto nestas situa-
¢bes, a solugao foi correr ao longo
da linha no sentido de onde havia
de vir o préximo comboio e colocar
os petardos na linha como forma de
aviso e em plena linha acenar com a
bandeira vermelha ao comboio. Fe-
lizmente a velocidade do comboio
nao era muita (era um mercadorias),
€ 0 maquinista parou a vista do si-
nal de perigo. Retirados os petardos
e em marcha a vista o comboio la
seguiu viagem, passou pela passa-
gem de nivel e comunicou a estacéo
seguinte o que se tinha passado. Na
altura, por estranho que pareca, a
rapidez com que se realizou o arran-
jo do telefone e das barreiras deixa
a desejar ao que actualmente acon-
tece: no dia seguinte estava tudo
operacional.

Apesar da nova habituacgéao, as
condi¢gdes de trabalho mantinham-
-se e continuavam a existir passa-
gens de nivel onde era complicado
chegar para efectuar servigo. A op-
¢ao era ir de comboio até a paragem
comercial mais préxima e depois
continuar a pé pela linha.

Assim se passaram onze anos
da vida de Alcinda Maria Coelho
nesta profissdo, até que finalmente
sobe a Guarda Titular. Esta situacao
logicamente traz uma melhoria da
qualidade de vida e das condicbes
de trabalho. Por exemplo, acaba
por ficar durante quatro anos numa
passagem de nivel em Portimdo, até
que esta é substituida por uma pas-
sagem inferior. E é aqui que comeca
a temer o pior. A automatizagéo de
algumas passagens, a construgéo




de passagens inferiores e superio-
res ou o seu simples encerramento,
viria a extinguir a sua profissao.

O Algarve foi dos locais onde
mais depressa as guardas de pas-
sagem de nivel comegaram a de-
saparecer da ferrovia. A cada més
que passava, eram menos os locais
onde podia exercer a sua funcdo. E
em 1992 que se da o esperado...
encerramento de todas as passa-
gens de nivel com guarda, com ex-
cepcgao da que existia junto da esta-
¢ao de Tunes.

A incerteza abatia-se sobre a
familia Coelho. Nova demais para
se reformar, sé tinha uma opcéo:
seguir viagem para onde as neces-
sidades da CP em termos de guar-
da de passagem de nivel ainda se
fizessem sentir.

E com toda esta reviravolta que
a CP lhe apresenta duas alternati-
vas para continuar a trabalhar: Linha
de Vendas Novas ou Linha do Sul.

Com as opgbes em cima da
mesa, seguiu ao reconhecimento
da primeira hipotese, onde, apos
algumas peripécias, la encontra
uma passagem de nivel colocada
no meio de nada e com apenas um
acesso rodoviario (algo degradado).
Para quem néao tinha transporte e
necessitava do comboio como meio
de se movimentar, esta opgao esta-
va longe de ser convidativa, até por-
que nem existia perto do local qual-
quer estacao ou apeadeiro.

A hipotese numero dois, a Li-
nha do Sul, mais propriamente um
pouco antes da estagcdo da Moita,
situava-se junto da vila e a estacao
de comboios era ali ao lado. A es-
colha foi naturalmente simples. A
CP acabou por arrendar a casa da
passagem de nivel pela soma de
cinco contos mensais (algo como 25
euros na moeda actual). Com razo-
aveis condi¢cdes de habitabilidade,
com cozinha, dois quartos, sala e
casa de banho — era um palacio ten-
do em conta as outras casas onde
tinha feito servigco. Felizmente, na
altura, os comboios ainda transpor-
tavam mercadorias nos furgdes e

foi através dele que fez as mudan-
¢as. Divas, fogéo, colchdes, mesa,
cadeiras, ... tudo foi devidamente
acondicionado, carregado e enviado
para a estacao da Moita, onde, apds
a descarga, seguiu viagem num car-
rinho de méo até a casa da passa-
gem. Vantagens préprias da altura
dos caminhos-de-ferro.

A realidade da Moita era com-
pletamente diferente da que existia
no Algarve, principalmente devido
ao movimento frenético dos com-
boios. Com via dupla e com o Barrei-
ro ainda a servir como principal pélo
ferroviario do sul do pais, o traba-
Iho exigia concentragcao absoluta. A
vantagem de trabalhar dentro do lo-
cal de trabalho combatia a desvan-
tagem da saudade e da distancia da
familia. Com marido e filhos a 300
quildmetros de distancia, sem tele-
fone, restava como forma de con-
tacto a cabine publica que existia na
vila da Moita. As vindas a casa so
aconteciam quando no horario era
possivel juntar algum dia extra de
folga ou trocar com alguma colega
a possibilidade de juntar pelo menos
dois dias sem trabalhar.

Muitas das vezes o comboio es-
colhido para ir até casa era o Interre-
gional 871, que tinha saida do Bar-
reiro as 08h35, dividia em Tunes as
12h17 e chegava a Por-
timdo pelas 13h05. Fre-
quentemente o tempo de
estadia em casa limitava-
-se a pouco mais do que
24 horas. Para cima vinha
sobretudo no Interregional
872, com saida de Porti-
mao as 17h19 e chegada
ao Barreiro as 21h53, uma
vez que frequentemente
entrava ao servigo a meia-
-noite. Dizem que o huma-
no se adapta a quase tudo
e é um facto. A distancia, a
solidao de alguns momen-
tos, lagrimas e a tristeza
da distancia aos familiares
era um fardo pesado; no
entanto, a necessidade de
trabalhar de modo a pro-
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videnciar um futuro melhor criava a
necessaria motivagéo para aguentar
o dia-a-dia.

Se, por um lado ser emprega-
do dos caminhos-de-ferro permitia
viagens a custo zero, a exploséo da
industria automoével permitiu vencer
distancias e algumas visitas surpre-
sa criavam um misto de alegria e de
emogao.

Mas o progresso e o desenvol-
vimento ndo perdoavam e a auto-
matizacéo do seu posto de trabalho
veio a caminho. Com o ano de 1995
(apenas trés anos apods a chegada
a Moita), as mesmas incertezas to-
mavam conta do espirito de Alcinda.
Num espago de trés anos teve de
superar a mesma situagao e o futuro
era de uma auténtica desmotivagao
profissional, mas infelizmente nada
mais havia a fazer do que aguentar
e superar mais este obstaculo que
surgia na vida.

A oferta da CP apos esta situ-
acao foi “pegar ou largar”’, dando
como opgéo as passagens de nivel
na zona de Santarém. Se longe de
casa estava, ainda mais longe iria
ficar, mas deitar a perder todos os
anos de “investimento” no trabalho
em troca de quase nada seria ir-
responsavel. Foi assim deslocada
para Santarém precisamente para a




FERROVIARIOS

passagem de nivel mesmo junto da
estacgao.

Entre todas as peripécias que
envolveram mais este episédio da
vida profissional, fica na histéria de
ter tido a honra de ter feito o Ultimo
sinal a um comboio na passagem
de nivel da Moita, no dia 7 de Margo
de 1995 (ver fotografia na pagina ao
lado). No impasse da mudanca ain-
da esteve um més ao servigo numa
passagem de nivel perto de Palme-
la.

A nova mudanga n&o passou
dessa vez pelo caminho-de-ferro,
mas sim pelo aluguer de uma car-
rinha, ja que a ideia era levar tudo
0 que tinha sido levado para a Moi-
ta mais os objectos que se tinham
comprado nos ultimos trés anos.

As condicbes da casa oferecida
pela CP em Santarém nao eram tao
boas quanto as da Moita, ja que a
habitagdo era de um modelo mais
antigo de passagem de nivel, com
dois pisos. A grande vantagem era
estar perto da estacéo e ai ter com-
boios directos a Lisboa.

No entanto, chegar ao Algarve
naquela altura era bem mais dificil
do que nos dias de hoje. Era neces-
sario apanhar o comboio até Santa
Apoldnia e depois percorrer a pé ou
de taxi a distancia até ao Terreiro do
Paco para apanhar o barco até ao
Barreiro, onde no comboio para o
Algarve havia de seguir. Entre as di-
versas idas e voltas entre Santarém
e Portimao foram varias as corridas
pelas ruas de Lisboa de modo a nao
perder as ligagbes que existiam, ndo
impedindo no entanto que tivesse
de dormir algumas vezes nos ban-
cos da estacdo de Santa Apoldnia,
esperando pelo comboio da manh3,
ja que por vezes os atrasos nas liga-
¢bes ndo permitiam apanhar o ulti-
mo comboio da noite com destino ao
norte do pais e paragem em Santa-
rém. O IC algarvio chegava em 1996
as 22h29 ao Barreiro e o barco dei-
xava os passageiros no Terreiro do
Paco as 23h15.

No entanto, nem tudo em Santa-

rém era mau. O movimento tal como
nos dias de hoje era intenso, e, na
altura, ja existiam sinais luminosos e
sonoros, com indicagdo do sentido
de onde viria o comboio. Embora o
fecho da passagem fosse manual,
0s avisos eram uma grande ajuda,
embora nao facilitassem de modo
nenhum quem por vezes necessita-
va de dormir depois de um turno.

A passagem de nivel da esta-
¢ao de Santarém sempre foi mui-
to complicada, e na altura em que
existia a casa de guarda ainda mais
complicada era. Um acesso muito
estreito, com um entroncamento e
uma rampa de acesso ao atravessa-
mento da linha na estrada do lado
do rio Tejo provocava por vezes al-
guns acidentes e situagdes de auto-
moveis a ficarem parados em plena
linha com os comboios a aproxima-
rem-se. Para quem n&o conhece, a
passagem de nivel atravessa cinco
linhas e coordenar o transito auto-
movel com os movimentos ferrovia-
rios era por vezes quase impossivel.

A situagdo mantinha-se estavel
e poucos anos depois os teleméveis
comegam a fazer parte do quoti-
diano da populagdo e com isso as
saudades tornam-se mais faceis de
superar.

Em 1997 surge a REFER. Dei-
xa de ser funcionaria da CP, para
ser funcionaria da REFER. Com 22
anos de servico, esta era uma situ-
acao completamente nova, até por-
que as préprias casas mudavam de
dono e a renda passou a ser paga a
partir dessa altura a nova empresa
ferroviaria. Se as vantagens em ter-
mos de transportes se mantinham,
as mas novidades da REFER néo
tardaram em aparecer e a ameaga
da demolicdo da casa comecgou a
pairar. Esta demoli¢do tinha como
objectivo facilitar o transito automo-
vel, incluindo a passagem dos cami-
Oes para o carregamento de areia
para os vagoes.

No entanto a situagdo man-
teve-se estavel e o trabalho ia-se
fazendo nas passagens de nivel

das redondezas. Umas vezes em
Santarém, outras em Alcanhdes ou
mesmo em Vale de Figueira, a roti-
na era sempre a mesma. Levantar a
bandeira vermelha enrolada durante
o dia e a lanterna acesa durante a
noite, sempre com especial atengao
para a cauda dos varios comboios
de mercadorias, ndo fosse algum
perder o vagao. A Linha do Norte, tal
como nos dias de hoje, era passa-
gem do principal trafego de merca-
dorias por via ferroviaria e era preci-
so concentragao redobrada.

Infelizmente a demolicdo aca-
bou por surgir e mais uma vez a
mudanga de casa teria de aconte-
cer. Felizmente, a nova casa ficava
ja ali, em pleno edificio da estacao
de Santarém, com vista privilegiada
para a linha. Mudanca feita, casa
bastante maior e claro novo aumen-
to de renda, que se diga até era pre-
visivel tendo em conta a melhoria da
qualidade da mesma. De qualquer
modo, a renda era automaticamente
descontada no recibo do ordenado
e nao havia o perigo de ficar por pa-
gar.

As corridas entre comboio e
barco continuaram até ao Euro
2004, onde passou a ser possivel
seguir de comboio directamente en-
tre Santarém e Portim&o.

Mas os sustos, esses, continu-
avam a acontecer, ja que a passa-
gem de nivel, apesar das obras que
surgiram apés as demoligdes, conti-
nuou a ser extremamente perigosa.
A viver na terceira habitagado e qua-
se dez anos apos a saida do Algar-
ve, a automatizacdo da passagem
de nivel comegou a ser tema habitu-
al de conversas em Santarém... ora
estava prevista para o préximo més,
ora para o préximo ano.

A realidade econdmica e social
das empresas ferroviarias também
se iam alterando e comegam a sur-
gir as rescisbes por mutuo acordo
com a intencéo por parte da REFER
de reduzir o numero de funcionarios.

Com cerca de 19 anos afastada
da familia e com o cansacgo de quem
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passou tantas horas de pé e noites
sem dormir, comega a ser pensado,
por parte de Alcinda, que a vida de
fazer sinal aos comboios estava na
altura de acabar. E mais ou menos
por esta altura que a modernizagéo
da passagem de nivel de Santarém
ameaga mais do que nunca o seu
posto de trabalho. A instalagdo de
novos sistemas de controlo do en-
cerramento das barreiras manuais,
o saturamento da rotina de trabalho
e 0 acumular da pressao devido a
enorme responsabilidade levam a
decisao final... a reforma.

E assim que, em meados de
Agosto de 2011, chega ao fim uma
carreira de 36 anos de casa as cos-
tas e de inumeros sinais feitos a
comboios. Como prémio de uma vida
de trabalho, a certeza de ter cumpri-
do a sua fungdo com exceléncia e
de nunca ninguém ter perdido a vida
nas dezenas de passagem de nivel
onde trabalhou.

Muito mais poderia ter sido es-
crito acerca de todos estes anos de
carreira, mas cada guarda tera a sua
historia pessoal; e este resumo de
vida serve, acima de tudo, como uma
homenagem para todas as mulheres
e homens que guardaram e guardam
ainda hoje as passagens de nivel,
contribuindo para a segurancga de to-
dos nos.

A habitual lanterna

> T

§ b AR x

7 de Margo de 1995, comboio suburbano na passagem
pela Moita, aquando do ultimo “levantar” da bandeira

Bandeira vermelha, a corneta
e as latas dos petardos

O telefone sempre presente nas
casas de passagem de nivel
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Algumas das passagens de nivel onde fez servico
no Algarve
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:@ Jodo Cunha e Ricardo Quinas
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Jodo Cunha

Introducgao

No inicio do ano de 2006, a CP
— Comboios de Portugal, EP enfren-
tava graves problemas de falta de
tracgéo, devido ao aumento da rede
electrificada e ao crescimento conti-
nuo do trafego de mercadorias. As
2500 e 2550, que a data constituiam
a espinha dorsal da frota de locomo-
tivas eléctricas afectas ao trafego de
mercadorias, encontravam-se enve-
Ihecidas, com mais de 40 anos de
servico, oferecendo mas condigdes
de trabalho para as tripulagbes e
uma fraca fiabilidade.

Foi em Janeiro de 2006 que a CP
realizou uma encomenda a Siemens
de quinze locomotivas eléctricas,
no valor de 75 milhdes de euros e
com a opgao de compra de mais dez

...QUATRO ANOS DE SERVIGCO

uma época em que as locomotivas 4700 percorrem diariamente
milhares de quildmetros de norte a sul do pais, a frente dos
mais diversos comboios de mercadorias, vamos aqui falar de
como comecgou e evoluiu a pequena historia destas 25 unidades
de sucesso no transporte ferroviario em Portugal. Aproveitamos
também para abordar as suas caracteristicas técnicas e aspectos

praticos da sua operagao.

unidades. Essa clausula veio a ser
accionada mais tarde e fixou o valor
em 100 milhdes de euros no total.
O investimento foi realizado com o
objectivo de retirar de circulagdo as
locomotivas mais antigas, eliminar
a traccao de comboios a diesel inte-
gralmente operados debaixo de ca-
tenaria e ainda permitir aumentar o
parque de tracgao para fazer face ao
crescimento de trafego.

A escolha recaiu na nova versao
da familia EuroSprinter, na sua ver-
sdo monotensdo e dedicada ao tra-
fego pesado de mercadorias. Este
novo modelo com a designacao de
fabrica Siemens ES 46 B1, do qual a
CP foi cliente de langamento, desen-
volveria até 4.684 kW e prometia re-
bocar comboios até 1.000 toneladas
na sinuosa Linha da Beira Alta.

Construcgao

As trés primeiras locomotivas fo-
ram montadas na Alemanha e trans-
portadas até Portugal. Nas restantes
unidades, os componentes vieram
da Alemanha, mas a montagem re-
alizou-se nas oficinas da EMEF do
Entroncamento, ao abrigo de um
acordo entre a Siemens, a CP e a
EMEF.

Em Fevereiro de 2008 entrou em
territério nacional a primeira locomo-
tiva, que rapidamente concluiu a sua
montagem e ficou disponivel para a
realizagdo de ensaios estaticos com
vista a homologagéao para circular na
rede ferroviaria nacional. Por essa
altura iniciava-se também a monta-
gem das 22 locomotivas no Grupo
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Oficinal do Entroncamento, que viria
a durar até Setembro de 2009.

Ensaios

A medida que a montagem de
cada locomotiva ia sendo concluida,
foram ficando baseadas no Poceirao
para serem submetidas a todo o tipo
de ensaios necessarios a homolo-
gagdo — como frenagem, velocida-
de, unidades multiplas, etc. Estes
ensaios realizaram-se inicialmente
nos trajectos Poceirdo — Coruche,
Poceirdo — Bombel e Poceirao — Pi-
nhal Novo. Em Outubro de 2008, as
locomotivas que iam ficando prontas
para entrega a CP, iniciaram ensaios
entre o Poceirdo e Sines em servigo
comercial, em comboios de conten-
tores para o Terminal XXI.

Apesar dos ensaios terem corri-
do bem de forma geral, 0 processo

A 4701 tal;como chegou da Alemanha, pronta
para a montagem final - Entroncamento, 2008

de homologacéo foi demorado — le-
vou quase um ano — afectado por
varias complicagdes burocraticas e
ainda com o registo de um acidente
ocorrido a 13 de Janeiro de 2009,

Locomotivas 4702 e 4701 em ensaio entre o Pdceiréo e Bombel, em Fernando P6

~ Marcha de éns‘aio da Ibéomotiva 4715, antes da
recepcao pela CP, Sao Joao das Craveiras, Marco 2009

numa formacdo de maquinistas no
Poceirdo, que danificou as locomo-
tivas 4702, 4709 e 4711. A data e
contando ainda com estas trés loco-
motivas acidentadas, havia ja cator-
ze locomotivas prontas para entrega
mas ainda a espera da homologacgéao
final.

Foi a 18 de Fevereiro de 2009
que o IMTT — Instituto da Mobilidade
e dos Transportes Terrestres deu por
concluido o processo de homologa-
¢ao, embora permanecessem algu-
mas restricdes de circulagao na rede
ferroviaria nacional. Estas restricdes
associadas a algumas subestagdes
de tracgéo eléctrica e zonas neutras
foram sendo anuladas com a realiza-
¢ao de ensaios.

Caracteristicas técnicas

Em termos técnicos, as locomo-
tivas 4700 tém um peso total de 86
toneladas (contra 87 t das locomoti-
vas 5600) divididas por dois bogies
Bo’Bo’, o que resulta em 21,5 tone-
ladas por eixo e ainda 4,4 toneladas
por metro linear. Em dimensoes,
possuem 19,580 metros de compri-
mento (menos 0,86 m relativamente
as 5600) e 2,989 metros de largura.
Com os seus 4.684 kW de poténcia,
desenvolvem até 300 kN de esforgo
de tracgdo no arranque e 105 kN de
esforco de tracgdo a sua velocidade
maxima, 140 km/h. Em termos de
freio, tém instalados freio dindmico




de recuperagédo de energia, freio
directo a ar comprimido, freio auto-
matico a ar comprimido e freio de
estacionamento com actuagao por
mola. Estdo ainda equipadas com
o sistema CONVEL, Radio Solo-
-Comboio e Trainoffice. Apesar de
estarem preparadas tecnicamente
para a formagao de unidades multi-
plas até trés unidades, com limitacao
de 600 kN no arranque por motivos
estruturais, a regulamentacgao so au-
toriza a formacéo até duas unidades.
E também possivel circularem em
bitola europeia mediante a troca de
rodados em oficina.

Entrada em servigo

A entrada ao servigo destas ma-
quinas ocorreu de forma abrupta,
devido ao elevado numero de unida-
des prontas a data da homologagéo.
Apenas o facto de haver poucos ma-
quinistas habilitados a conduzi-las
condicionou a sua operagdo mais
alargada nas primeiras semanas.

No dia 22 de Fevereiro de 2009,
as locomotivas 4700 receberam
0S seus primeiros servigos. Foram

apenas duas rotagdes, uma delas
responsavel por comboios de con-
tentores entre o Terminal XXl e o En-
troncamento e a outra por comboios
no eixo Praias do Sado — Gaia.

Passada uma semana, passaram
a ser trés rotagdes atribuidas a série,
mas é a 8 de Margo que a série “in-
vade” em forga o territério nacional,
com a programagado de dez loco-
motivas ao servigo, abrangendo os
trafegos da Beira Alta, contentores
do Terminal XXI e de Leixdes, en-
tre outros. Somavam-se ainda duas
locomotivas afectas a formacgao de
maquinistas.

Com a série progressivamente a
conquistar servicos que até a data
estavam destinados a outras loco-
motivas, rapidamente as locomoti-
vas 2500 e 2550 comegaram a ser
definitivamente encostadas, num
processo que terminou na primeira
metade do més de Abril. Estava as-
sim concluido um dos principais ob-
jectivos deste grande investimento.
Um dos outros objectivos — eliminar
a traccao diesel debaixo de catena-
ria — ja estava praticamente resolvi-
do ainda antes destas maquinas en-
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trarem ao servigo, devido a crise que
afectou severamente o transporte
ferroviario de mercadorias.

No final de Agosto de 2009, a CP
assinava um acordo com a Siemens
e a EMEF para a manutengao das
54 locomotivas 4700 e 5600. Esta-
va assim dado o primeiro passo na
formacado do agrupamento SIMEF,
localizado no Entroncamento, e res-
ponsavel durante dez anos pela ma-
nutengao integral destas maquinas.

Foi no dia 2 de Setembro de
2009, que a locomotiva 4725 reali-
ZOu O seu primeiro ensaio de linha
em direcgdo a Abrantes. Poucos dias
depois, esta unidade encontrava-se
ja ao servigo e estava assim aberto
um novo capitulo no transporte ferro-
viario de mercadorias. A CP passava
entao a dispor de 25 novas locomoti-
vas aptas ao trafego pesado de mer-
cadorias — tal como fora anunciado,
eram capazes de rebocar comboios
de 1000 toneladas na Beira Alta — e
ainda concretizava o terceiro objec-
tivo da encomenda — dispor de um
parque de tracgdo capaz de fazer
face ao crescimento expectavel de
trafego no futuro — ja que em conjun-

4

Locomotiva 4706 em ensaio de linha, antes da homologacao da série. Comboio n° 81381, Bobadela - Terminal XXI, Outubro 2008
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to com as locomotivas 2600 e 5600
afectas a recém-nascida CP Carga,
havia margem para efectuar mais
Servicos.

Desempenho

As locomotivas 4700, silenciosas,
estaveis e com bancos da mais alta
qualidade, oferecem condi¢cées de
trabalho impares em Portugal para
magquinistas e operadores de apoio.
A mesa de conducgao estandardizada
europeia, com uma colocagdo dos
manipulos e interruptores de forma
muito intuitiva, permite também uma
boa conducao destas maquinas.

As performances das locomo-

tivas 4700 foram muito elogiadas
desde que entraram ao servigo. O
seu controlo inteligente de tracgao
permite uma gestao da forga bogie a
bogie. Em termos praticos, isto sig-
nifica por exemplo, que existe uma
tendéncia em aplicar mais forga no
bogie traseiro do que no dianteiro,
devido a sua maior aderéncia, con-
ferida pela carga rebocada. Ao invés
das locomotivas 5600, que sempre
apresentaram grandes problemas
de traccdo de comboios pesados,
especialmente em condi¢cbes adver-
sas, as locomotivas 4700 revelam-
-se capazes de arrancar bem com
comboios pesados, mesmo em con-
dicbes adversas, e de atingirem a

4713 com o 77332 Bobadela - Lisboa SA, na primeira
semana de rotagao das 4700, 25 de Fevereiro de 2009

Eixo 51335 Entroncamento - Gaia, com uma UM
de 4700 a passagem por Salreu em Abril 2009

velocidade maxima autorizada (nor-
malmente 100 km/h) em distancias
relativamente pequenas.

Apesar dos melhores desempe-
nhos, a tabela de cargas destas lo-
comotivas ficou fixada como sendo
igual a das locomotivas 5600. Ape-
sar de ser questionavel que as suas
capacidades podem ser ligeiramente
superiores, este facto pode ser justi-
ficado por uma simplificagdo da ope-
ragao ferroviaria no seu todo, ja que
assim e em teoria, assume-se que
ter uma ou a outra série a operar um
comboio é indiferente.

No que se refere a fiabilidade,
estas locomotivas apresentaram-se
desde o inicio ao servico com uma
fiabilidade muito elevada, acima de
qualquer outra série a circular em
Portugal.

A hegemonia

As excelentes prestagbes e ca-
pacidade das locomotivas 4700 e a
crise que afectou o transporte fer-
roviario de mercadorias rapidamen-
te colocaram em xeque, ndo s6 as
velhas séries 2500 e 2550, como
também as locomotivas 2600/20. A
realidade era negra para as maqui-
nas francesas: mesmo sem que a
série 4700 estivesse completa ao
servigo, em par com parte da série
5600, ja conseguiam praticamente
cobrir todos os servigos com tracgéo
eléctrica a nivel nacional. Em mea-
dos de 2009 comegaram inclusiva-
mente a ser encostadas algumas
locomotivas 2600 e as rotacbes das
unidades ao servico eram folgadas.
Contudo, o trafego de mercadorias
voltou a dar sinais de animo a medi-
da que se aproximava o fim de 2009
e permitiu a data a manutencao em
simultaneo destas trés séries.

O ano de 2010 marcou a afirma-
¢ao destas locomotivas a nivel na-
cional — omnipresentes, faziam os
mais variados comboios de merca-
dorias, complementadas pelas 5600
e ainda pelas 2600. No entanto, a
série francesa devido a sua menor
fiabilidade, maiores custos de ma-
nutengdo e menores capacidades




de carga acabou mesmo por su-
cumbir ao dominio das maquinas da
Siemens, em Janeiro de 2011, fruto
também do inicio de um processo de
racionalizagdo na CP Carga — em-
presa a qual as locomotivas 4700 se
encontram agregadas desde a sua
criagéo, em Agosto de 2009.

De facto, as locomotivas 4700
foram a espinha dorsal em que as-
sentou a racionalizacado de servigos
de mercadorias da CP Carga, bem
patente durante todo o ano de 2011.
Além da vantagem de serem uma
série mais numerosa que as 5600
— 25 unidades contra apenas nove —
também beneficiavam de melhores
performances e de uma fiabilidade
superior. Apesar da empresa nor-
malmente contar com 23 unidades
em rotacdo, nao raras vezes se en-
contravam (e encontram) as 25 dis-
poniveis, percorrendo diariamente
milhares e milhares de quildmetros,
de norte a sul do pais nos mais va-
riados trafegos.

O ano de 2012 e a continuagao
da racionalizagéo de trafegos da CP
Carga ainda vieram acentuar mais
a posicao hegemonica das 4700 na
traccdo eléctrica de comboios de
mercadorias. Em Abril, apds |hes ter
sido instalado novos engates UIC
com capacidade reforcada, as 4700
tomaram conta por completo do tra-
fego de carvao entre Sines e a cen-
tral termoeléctrica do Pego, pratica-
mente o Unico trafego relevante que
ainda lhes escapava, dado estar até
entdo associado a um parque restri-
to de locomotivas 5600. As multiplas
destas maquinas a circular torna-
vam-se entdo muito mais vulgares —
nos primeiros tempos a circular ndo
era comum vé-las nessa situagao —
com um total de trés unidades mul-
tiplas necessarias a operagao dos
comboios de carvéo.

Em Junho, as medidas de racio-
nalizagao da CP Carga conduziram
também a operagao do trafego de
contentores do Terminal XXI com
multiplas destas maquinas ou em al-
ternativa com multiplas de 5600 que
apos perderem o trafego de carvao
aumentaram a sua disponibilidade

para outros comboios — nunca es-
quecendo que as capacidades de
carga atribuidas a ambas as séries
sdo iguais.

Actualmente as multiplas de 4700
constituem o quotidiano no pais. Nao
s6 é possivel vé-las nos trafegos
de carvado e contentores de Sines,
como também noutros comboios a
nivel nacional. Estas maquinas con-
seguiram mesmo colocar as paren-
tes 5600 numa posi¢do meramente
de complemento as seus servigos.

Em poucos anos, a série 4700
passou de mais uma série de loco-
motivas a circular, para a série rai-
nha dos comboios de mercadorias
com tracgéo eléctrica em Portugal.
Foram o pilar de toda uma estraté-
gia de uma empresa em processo
de mudanga, com a sua entrada a
permitir melhorar os diversos indica-
dores de desempenho associados
ao trafego de mercadorias — como o
peso médio por comboio —e com um
custo de operagdo muito baixo. As
suas boas prestagdes ficam também
demonstradas pelas rotagbes aper-
tadas a que estdo sujeitas diaria-
mente, sendo maquinas incansaveis
e devoradoras de quildometros pelos
carris nacionais.

O seu sucesso no futuro é actual-
mente pouco questionavel. Contudo,
a posicao de relevo que assumem
na CP Carga fazem delas uma das
principais questées no que se refe-
re a privatizacdo dessa empresa. A
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questdo de constituirem parte inte-
grante da empresa na privatizagao
ou manterem-se sob outra adminis-
tracdo e disponiveis para aluguer
mantém-se ainda por esclarecer em
definitivo.

Ao fim do pouco tempo que pas-
sou e analisando o que ficou para
tras, ndo deixa de ser questionavel
a compra do total das 25 unidades
desta série, ao invés da encomen-
da inicial de apenas 15 — conside-
rando que a compra destas 15 nao
era de forma alguma colocada em
causa em 2006. Independentemente
da sua qualidade, maquinas jovens
como as locomotivas 2620 — com
pouco mais de vinte anos de idade
quando foram encostadas — e mes-
mo a série 2600, mais velha mas
ainda em perfeitas condi¢des para
circular, acabaram encostadas pre-
cocemente, constituindo assim um
investimento que nao foi rentabiliza-
do na totalidade. O facto agrava-se
se considerarmos que, poucos anos
antes de serem encostadas, a CP
investiu milhares de euros na sua re-
novacao e instalagdo de comandos
de unidade multipla em algumas uni-
dades. A questao permanecera para
sempre, apesar da pujanga do trafe-
go de mercadorias em 2006 ndo ser
comparavel a actual, mas isso nao
retira 0 mérito as locomotivas 4700
pelo seu trabalho prestado.

e

4717 com um especial Entroncamento - Terminal XXI. Canal Caveira, Margo 2009
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Locomotiva 4702 no
Poceirao, antes da
entrada ao servico,
Maio de 2008

Joao Cunha
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LocoMoTIVAS DE MANOBRAS DE TRES EIX0S
SOBRE 0 CONCEITO DE PLATAFORMA E NOVAS FONTES DE TRACCAO

:@ Hugo Rego
:@ Hugo Rego

ocomotivas de manobras

Lde trés eixos nao sao nada

de novo. Nos até temos

muitas, representadas pelos Senti-

nel 1150 e até os velhinhos Drewry

1000 que por ca andaram. E os nos-

sos vizinhos espanhdis, com a sua

série 309, para além de outros mo-
delos em aplicagdes industriais.

Mas se na Peninsula Ibérica
grande parte dos representantes
dessa classe encontra-se encosta-
da, sem servigo, numa outra Europa
mais industrializada, maquinas de
manobras continuam a ser necessa-
rias e re/construidas.

Varios séo os fabricantes e re-
construtores, geralmente de peque-
na e média dimensao, cujos nomes
até com frequéncia sao desconheci-
dos por parte dos siderodromofilos.

Mas neste texto vamos con-
centrar-nos em dois sobejamente
conhecidos: a Alstom e a Vossloh.
Porqué? A exploragdo de um destes
temas da resultado a (varios) livros,
mas quero focar apenas a Ultima
tendéncia tecnoldgica, a do conceito
de plataforma basica onde os Unicos
elementos em comum serdo chas-
sis, 6rgaos de rolamento, cabine,
sistema de frenagem e dimensoes
gerais — tudo o resto é composto por
modulos de tracgdo com fontes de
energia diferentes ou combinagbes
entre elas. Com o avancar do texto
tudo se tornara mais claro.

A Vossloh G6

A Vossloh é um fabricante ale-
mao (cuja histéria comeca sobre

outra forma em 1883) que sempre

privilegiou a transmisséo hidrauli-

ca nas suas locomotivas, indepen-

dentemente do seu tamanho, des-

de a de dois eixos G-400 B até a

de quatro eixos G 2000 (geragdes
1 a 5, as duas ultimas com 27.000
kW), passando pelas G 1000-1206-
1700 (de bastante sucesso).

Na Innotrans 2008 lancou a série
G6 como “resposta a procura de lo-
comotivas de manobra robustas, de
trés eixos de alto-rendimento”.

Entrou em producédo em 2009, e
podia (pode) ser equipada com mo-
tores dos “suspeitos do costume”
(Cummins, MTU, Caterpillar), com
aproximadamente 650 kW de potén-
cia, pesos de 60 a 67,5 t, esforgos
de tracgéo (arranque com factor de
adesédo igual a 0,33) entre 194 e
219 kN. A sua velocidade maxima
auténoma podia ser pedida para 35
ou 80 km/h e continua a ser a loco-
motiva do seu segmento com maior
capacidade de tracgéo (pelo menos
que tenha sido produzida em quanti-
dade). E estas sao as caracteristicas
que se podem ver no site da empre-

sa... mas as coisas evoluem e a G6
ja nédo é bem assim!

Desde o principio um produto
de plataforma, bastaram trés anos
para que as coisas passassem ao(s)
patamar(es) seguinte(s).

Mas antes um pequeno aparte: a
fornecedora da transmiss&o hidrau-
lica a Vossloh é a Voith. E parece
que esta ndo se contentou com esse
mero papel e passou a construtor
de locomotivas (hydraulisch loco-
motiven, claar...). Tenho a vaga ideia
desse processo ter envolvido inclusi-
ve a passagem de alguns engenhei-
ros da Vossloh para a Voith ou algo
parecido...

Bem, o paragrafo anterior tera
tido também a sua influéncia no
aumento da quantidade dos cons-
tituintes internos disponiveis para
escolha, sobretudo no que toca as
formas de traccdo da G6. E que a
mesma dispde de novos “moddulos”
e versoes:

* G 6 DE Motor unico, em potén-
cia de 350 ou 700 Kw configuragao
“normal” motor/gerador;

* G 6 ME Multi-motor, com dois
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Vossloh G 6 diesel-hidraulica na Innotrans 2008
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conjuntos motor/gerador de 350 kW;

* G 6 Hibrida, com um conjunto
compacto motor/gerador de 350 kW
combinados com um modo de pou-
panca de energia direccionado para
traccao (baterias em portugués...);

* G 6 BAT com dois mddulos de
baterias, recarregaveis por ligagéo a
rede.

Entenda-se que a G 6 de trans-
missdo hidraulica se mantém em
venda e as versdes equipadas com
motor(es) de 350 kW s&o as primei-
ras locomotivas a cumprir as regras
anti-poluicdo Euro V, (os motores
provém da industria rodoviaria) e até
tém funcao start-stop, tal como um
automoével moderno.

Ora esta viragem para a trans-
missao eléctrica tem muito a ver tam-
bém com a compra pela Vossloh de
uma empresa conhecida como Kie-
pe Electric (creio eu), hoje Vossloh
Kiepe, empresa essa muito activa
na area dos tranvias e trolleybuses
e que foi, por exemplo, responsavel
pela renovacao dos eléctricos tradi-
cionais da Carris (trac¢ao, comando
e controlo, obviamente). Do trabalho
em parceria entre essas divisbées re-
sultou a tecnologia necessaria para
que se criasse uma unidade de trac-
¢ao central controlada por um moé-
dulo “inverter” montado no chassis
e assim encontrou-se a alternativa a
transmissao hidraulica (independén-
cia da Voith?). Esses novos compo-

Vossloh G 6 ME na Innotrans 2012

nentes associados com 0s outros
essenciais da cadeia de tracgéo,
especialmente o gerador, foram op-
timizados para o tipo de operagéao
efectuada por um locotractor, (para-
-arranca, longos periodos ao ra-
lenti...). Falando em gerador’, este
nao tem um sistema tradicional de
arranque porque também n&o tem
qualquer desgaste nessa funcgéo.
Na mesma linha, n&do existe nenhum
carregador externo de baterias (que
0 parque de tracgédo diesel da CP
precisava) porque essa funcado é
exercida pelos elementos da electro-
nica de poténcia.

A plataforma H3 da
Alstom

Antecedentes

Bem, teremos que recuar a que-
da do muro de Berlim e a reunifica-
¢ao das duas Alemanhas e respec-
tivas administragdes ferroviarias
DB-Deutschen Bahn (ocidental) e
DR-Deutschen ReichBahn (orien-
tal). Com a consequente moderniza-
¢ao da nova rede, reorganizagao de
servigos, (fechos e aberturas) mas
sobretudo a substituigdo (ou cance-
lamento) das composi¢cdes de pou-
cas carruagens com maquinas por
automotoras. Diga-se de passagem,
que (sobretudo no lado oriental) se
chegava ao extremo de ter apenas
uma carruagem entre duas locomo-

tivas! Assim a DB (o0 nome que ficou
na fusdo das redes em 1992 Deuts-
che Bahn ou die Bahn, O CFl..)
encontrava-se com excesso de lo-
comotivas. Algumas por serem pou-
co fiaveis devido a serem compras
obrigadas pelas politicas do Come-
com (a EFTA comunista) a entidades
pouco capazes dos paises dessa or-
ganizacao, mas algumas eram resis-
tentes e tinham muitos anos de vida
util apés uma actualizagéo de tecno-
logia. Refiro-me as V100 do Leste (e
derivadas), numeragédo soé utilizada
até 1970, tendo sido trocada por 110
até a unificagdo e também as 212 da
parte Oeste.

Mas ndo eram s6 locomotivas
que estavam a mais: havia oficinas
que ja ndo eram necessarias. E uma
empresa francesa, desejando de
aproveitar uma fatia maior do merca-
do aleméao (e europeu), aproveitou
a oportunidade... Como consequén-
cia, em 2002, a DB (divisdo Mobili-
ty Network Logistics), fundou uma
Joint-venture nas oficinas de Stendal,
chamada Alstom Lokomotivem Ser-
vice GmbH, numa divisdo de 51/49
% com vantagem para a Alstom. E
em Maio deste ano passou a pro-
priedade em total para esta ultima, o
que podera ter deixado o fabricante
mais livre e seguro para desenvolver
novas ideias.

Embora tivesse outros produtos,
0 mais conhecido desta entidade é
a reconstrugdo de cerca de trezen-
tas V100 e algumas 212. Um deter-
minado numero era apenas grandes
revisbes, mas outras eram remoto-
rizagdes, mudancas de relagcbes de
engrenagens, comandos a distancia,
engatagens automaticas ou recons-
trucbes totais acima do chassis (da
212 passando-a a 214) e até siste-
mas hibridos. Relativamente aos ul-
timos, o protétipo foi desenvolvido a
partir de 2004, apresentado na Inno-
trans 2006 e testado por varios clien-
tes. Na mesma exposi¢do mas do
ano de 2010, uma subsidiaria da DB,
Mitteldeutsche  Eisenbahngesells-
chaft (MEG), assinou um contrato
de leasing para cinco locomotivas de
manobras com opgao de uma sexta.
Apesar de, em termos de carrogaria




serem imediatamente reconhecidas
como V100, 1a por dentro em muito
se mexeu! De transmissao hidrauli-
ca, passou-se a eléctrica constituida
por dois motores de tracgédo de 400
kW (um por bogie) e um motor diesel
Deutz de 250 kW ligado a um gera-
dor de 600 kW, cuja funcao principal
é carregar 100 kW de baterias de
niquel-cadmio, as quais s&o respon-
saveis por 80 % do tempo de opera-
¢ao. Evitando o tempo ao ralenti, re-
duz-se o consumo em cerca de 40%
de um motor ja de si mais pequeno
e também sao emitidos menos 60%
de poluentes.

Mas entretanto ha que considerar
0s seguintes aspectos:

* Poucas V100 ndo moderniza-
das ainda existem;

* A versao hibrida é demasiado
grande para substituir locotractores;

* A reconstrucao/transformacgao
é demasiado cara, ficando quase ao
preco de uma locomotiva nova;

* As necessidades de mercado
precisam de gamas mais extensas;

* S30 necessarios niveis mais
elevados de desempenho e €eficién-
cia.

A nova abordagem

A solugdo é uma nova familia
com uma plataforma comum, a H3,
cuja variedade é consequéncia da
resolugao dos problemas anteriores.

Passando a sua descrigédo, temos
como pontos comuns: a disposigao
de trés eixos, a mesma cabine, (cujo
angulo de visdo permite observar
todos os tampdes de choque), di-
mensdes gerais idénticas, 0 mesmo
chassis e sistema de frenagem, que
déo origem a quatro sub-tipos:

¢ Funcionamento exclusivo em
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Protétipo hibrido da Alstom na Innotrans 2010

bateria de 200 kW (normais) a 700
kW (pico);

* Hibrida de 700 kW (motor diesel
em rotagéo constante de 350 kW);

* Bi-motora de 2 x 350 kW;

* Monomotora de 1.000 kW (a pri-
meira trés eixos com esta poténcia)
e disponivel em 2 u.m.

Note-se que nao ha versao hi-
draulica. Mas talvez o mais surpre-
endente seja que, apesar de dispor
de apenas trés eixos, permite velo-
cidades de até 100 km/h em tracgao
e dispde da capacidade de negociar
curvas de raio 60 (com um compri-
mento de 12,8 metros entre tam-
pdes). Tal é possivel porque os roda-
dos estdo dispostos simetricamente
em relagéo ao meio do veiculo, com
uma distancia entre eixos de 3,20
metros bastante superior ao normal
e com um acoplamento hidraulico
cujo efeito é direccionar o rodado da
frente para corresponder ao raio da
curva e deslocar o eixo central late-
ralmente. Com este sistema, ndo ha
necessidade de lubrificacdo de ver-
dugos, reduzindo

Plataforma H3 Alstom

(CAlStom| ., esmo tempo

os custos de ma-
nutengdo do ma-
terial e da via.

O esforco de
traccdo no arran-
que chega aos
240 kN para a de

1.000 kW e bi-motora com pesos de
67,5 toneladas, igual e mesmo su-
perior ao de muitas locomotivas de
trés eixos. Podem-se também fazer
combinag¢des de unidades multiplas
entre a versao a bateria e a hibrida,
entre esta e a bi-motora, ou entre a
ultima e a mono-motora.

E, portanto, muito versatil, indo
das manobras esporadicas a servi-
cos de linha (especialmente na ver-
sdo mais potente), podendo as ver-
sbes a bateria/hibridas usufruir de
um carregamento nocturno, quando
ha menos servico, e até pode ser
mais barato o custo da energia eléc-
trica.

Mas, que eu saiba, ainda n&o ha
protétipo... e mesmo depois de cons-
truido podem passar anos até que as
caracteristicas teoricas se transfor-
mem em prismaticas. Ou pode correr
tudo muito bem e sair melhor que a
encomendal...

E do ponto de vista do uti-
lizador?

A flexibilidade e adaptacdo as ne-
cessidades do cliente sdo a ténica
destas duas plataformas. Se optar
pela compra de varias versoes:

* Quem for conduzi-las beneficia
de um ambiente operativo uniforme
€ ergondmico comum, com as mes-
mas dimensdes, com as mesmas
mensagens de avaria/diagnéstico e
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com as mesmas medidas de correc-
céo;

* Quem for manté-las tem muito
em comum entre elas e um stock de
pegas menor;

* Quem as pagar beneficia das
situagdes anteriores e quando a tec-
nologia se tornar desadequada bas-
ta substituir modulos.

A Vossloh reuniu dados durante
testes com a primeira série da G 6
e reparou que as necessidades en-
tre operadores variavam bastante e
ap6s anadlise dividiu as operagoes
em trés grupos:

* Manobras e distribuicéo;
* Manobras pesadas;
* Transporte entre pontos.

Dependendo do trabalho, sé&o
recomendadas varias orientagdes.
Se por exemplo, manobras pesadas
S840 0 uso mais comum, vamos ter
pequenos periodos de grande esfor-
¢o intercalados com longa duragao
ao ralenti. Aqui, a Vossloh recomen-
da uma versao multi-motor ou hibri-
da, mas ha que ter em consideragao
a autonomia de combustivel e o grau
de flexibilidade necessario.

Um aspecto critico na seleccgéo
do modulo de tracgdo é o custo de
energia e os periodos (duragdo e
frequéncia) em que é necessario
usa-la. Quanto mais especifico € um
veiculo para uma funcdo, maiores
sdo as possibilidades de poupanca
energética mas também maiores se

tornam as restricbes operacionais.

As locomotivas exclusivas a bate-
ria ainda nao estdo suficientemente
experimentadas. Apesar de ndo ter
registo que algo de grave ou insana-
vel se tenha passado com o material
Alstom, nos Estados Unidos, a Nor-
forlk Southern anda ha uns trés anos
a desenvolver um protétipo com a
cooperagdo de uma universidade
e os resultados até agora sao de
pouca monta. Também as versdes
hibridas, onde o motor diesel tem ro-
tagdes constantes, foram um entra-
ve a também americana Railpower,
que se incendiavam e teve que se
virar para as multi-motor; mas mes-
mo assim acabou comprada pela RJ
Cormam, como consequéncia dos
elevados custos das reparagdes e
indemnizagoes.

E as baterias sdo carissimas,
pelo que s6 em zonas de poluigcao
zero ou onde nao possam haver fa-
iscas podera existir mercado para
elas.

A julgar pela experiéncia ameri-
cana, mas também usando uma boa
dose de sentido comum, parece-
-me que a versao que futuramente
tera mais sucesso sera a bi-motora,
porque permite conciliar quase todo
o tipo de servigo usando

s6 um (o sistema de controlo regula
a utilizacdo dos motores para que o
desgaste entre eles ndo seja dese-
quilibrado).

Estao assim apresentadas as no-
vas tendéncias em locomotivas de
trés eixos que permitem um produto
mais de acordo com as necessida-
des dos clientes, do ambiente e que
virtualmente nunca sera ultrapas-
sado tecnologicamente enquanto a
estrutura do veiculo estiver capaz de
se sujeitar ao uso. Passaremos a ter
maquina “X”, versao 2,0, 2,1 e por ai
adiante.

Resta apenas dizer que outros
fabricantes continuam a produzir ti-
pos mais tradicionais de locomotivas
de manobras e que quase nada do
material aqui apresentado é uma
novidade absoluta. Os sistemas
subterréneos e siderurgias tem loco-
motivas a baterias ha muito tempo,
assim como locomotivas bi-motoras
nao sao novidade (a propria CP teve
duas séries). A minha curiosidade é
ver se com estes desenvolvimentos
0 mercado obriga os demais cons-
trutores a seguir esta filosofia de
produtos de manobras em platafor-
ma comum independentemente do
tipo de fonte energética.

0S recursos na proporcao
dos desafios: fazendo um
percurso de ligagdo longo
e especialmente se tiver
rampas estarao os dois mo-
tores a funcionar. Enquanto
efectuar manobras estara

Notas:

" Para este nivel de poténcia parece ser pre-
ferivel um gerador a um alternador mas desco-
nheco as razdes.

Fontes:

- Catélogo Vossloh - Vossloh locomotives
modular G 6;

- Revista IRJ Setembro de 2012 n.° 52 Sus-
tainability in Traction: green ideas for Locomoti-
ves, autor Quintus Vosman,e ainda da mesma
revista e nimero: Vossoh offers more g6 drive-
train variants. Autores: Engenheiros Diploma-
dos: Tim Hildebrandnt, Christian von der Weth
e Sebastian Voller, todos da Vossloh;

- Rail Technology Review, n° 3 de 2012 -
New locomotives for shunting and line opera-
tions, Autores: Engenheiros Diplomados - Klaus
Hiller; Emanuel Bunger; Erwin Firschau, da
Alstom Stendal.

G 6 hidraulica na nova plataforma




ComBoI0 SOCORRO

Comboio especial Penalva
- Barreiro com a 1450, a
passagem pelo Panteado a
10 de Novembro de 2012

Joao Balseiro

e,

ComBoI0 SOCORRO DO BARREIRO

s novas renovacgoes que foram efectuadas nas composi¢cdes dos comboios socorros existentes

pelo pais tornaram estas composicoes muito mais homogéneas e ao mesmo tempo muito

mais praticas. No caso do comboio socorro do Barreiro foram recuperados dois furgées inox
da Sorefame da série 51 94 92-69 000 pelo Grupo Oficinal do Barreiro. Estes furgdes encontravam-se
praticamente abandonados, com sinais de degradacao. A recuperacao e transformagéao deste material veio
desde logo proporcionar uma melhor resposta aos incidentes, ja que ficaram devidamente equipados com
meios pesados de carrilamento. Sendo assim, e apos a recuperagao destes furgdes, a CP deixou de utilizar
os reboques Allan e o vagéo U da série 945 5.

Na actualidade, e visivel na foto que ilustra o artigo, a composi¢cao-emergéncia do sul do pais é
actualmente composta pelos antigos furgdes 001-0 e 006-9 da série referida em cima. Na foto a composicao
regressa ao Barreiro, depois dum socorro em Penalva. Segundo a Instrucéo de Exploragcao Técnica n°80,
referente a acidentes e incidentes, a zona de acg¢do do comboio socorro do Barreiro é a seguinte:

* Linha de Vendas Novas, do Setil (exclusivé) até Vendas Novas (exclusivée);
« Linha de Evora, de Estremoz (inclusivé) até Casa Branca (exclusivé);
* Linha do Alentejo;

¢ Linha do Sul, a partir do Complexo de Coina (exclusiveé);

* Linha de Sines;

* Linha do Algarve;

» Concordancia de Bombel;

» Concordancia de Agualva;

» Concordancia do Poceiréao;

« Concordancia de Aguas de Moura;

» Concordancia de Ermidas;

» Concordéancia da Funcheira;

* Ramal de Neves-Corvo.
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O AzuLEJo NO AMBIENTE FERROVIARIO

PARTE | - JORGE CoLACO

Jorge Colago nasceu em Tan-
ger a 26 de Fevereiro de 1868, ten-
do vindo a falecer, com 74 anos, no
dia 23 de Agosto de 1942. O local
(“estranho”) de nascimento deve-se
ao facto de ser filho de um diplomata
portugués e de ter nascido por mero
acaso no consulado de Portugal em
Tanger.

Desde muito novo que se inte-
ressou pelo desenho e a formacéao
académica englobou passagens por
Lisboa na escola de Belas Artes,
Madrid e Paris, tendo sido aluno de
Ferdinand Cormon. Sendo conside-
rado por muitos um eximio desenha-
dor, acabou por ser o trabalho que
efectuou na pintura em azulejos que

Vivemos num pais onde a ferrovia fez parte da nossa histo-
ria a partir do século XIX. Felizmente o patrimoénio edificado
vai tentando sobreviver entre o abandono e o vandalismo do pas-
sar dos anos. No meio de tanto patriménio, nao poderiamos deixar
de dar destaque ao universo de azulejos que embelezam dezenas
de estagoes e apeadeiros espalhados pelo pais. Neste nimero ini-
ciamos uma breve viagem pelos mais importantes autores dessas
obras de arte, comegando por Jorge Colago.

0 consagrou a nivel mundial. Foi
também o fundador e o primeiro pre-
sidente da Sociedade Nacional de
Belas Artes.

A obra de Jorge Colago vai
muito para além daquela que entu-
siastas, curiosos e utilizadores do
caminho-de-ferro podem observar
por dezenas de paredes de esta-
¢Oes por Portugal fora. A nivel nacio-
nal podemos destacar desde logo o
trabalho feito na Academia Militar,
na Casa do Alentejo, nas igrejas de
Santo lldefonso e dos Congregados,
ou ainda do Pavilhdo Carlos Lopes
e a decoragédo do Palacio Hotel do
Bugaco. A nivel internacional o des-
taque vai para a decoragao do Pala-

cio de Windsor na Inglaterra, embo-
ra seja possivel também encontrar a
“marca” de Jorge Colago em paises

T e\ = 58]

Y,
L
|’

r‘ \ . 4 -
&Y e

d ) - ] |
| = D.AFONSO l\f NA BATMHAqﬁ SALADO*
1540




ComBolos com HisTORIA

téo distantes como Cuba, Brasil, Ar-
gentina ou Suiga.

Colaco trabalhou na famosa Fa-
brica de Sacavém em 1922 e depois
entre 1924 e 1942, sendo por isso
considerado, ainda nos dias de hoje,
um dos maiores representantes des-
sa empresa.

No universo ferroviario a pre-
senca de Jorge Colago foi tema de
destaque nos ultimos tempos com
a classificacdo da estacado de Porto
Sao Bento como uma das catorze
mais belas do mundo. Foi em 1905
que surgiu a possibilidade de enfeitar
as paredes de Sao Bento com uma
colecgao de azulejos, cuja execugao
da pintura dos mesmos demorou
mais de dez anos, e que, segundo in-
formacdes, foram pintados na fabrica
de Sacavém por volta de 1922. Na
estacdo da Linha do Minho surgiram
pela mao do artista alguns aspectos
da histéria de Portugal e da evolugao
dos transportes, que fazem ainda
nos dias de hoje a delicia de quem
os vé. Estes azulejos foram alvo de
trabalhos de restauro durante os
anos de 2010 e 2011, preservando
para as gerag¢des vindouras toda a
beleza dos mesmos.

Mas a arte de Jorge Colago esta
evidente até no interior do pais, como
por exemplo, no Ramal de Caceres,
que ainda ha pouco tempo deixou
de ter servico comercial. Quem nao
conhece as estacdes de Castelo de
Vide e Vale do Peso? Em ambos os
casos o destaque nos azulejos vai
para as paisagens e 0s monumen-
tos que existem na regido. E em-
bora sendo estagdes relativamente
pequenas comparadas com outras
da rede ferroviaria, o trabalho aqui
efectuado nos azulejos é absoluta-
mente fantastico, com a arquitectura
dos edificios a realgarem ainda mais
a extraordinaria obra de Colago.

Também na estagao fronteirica
de Marvao-Beira é possivel encon-
trar painéis de azulejos com pinturas
do autor. Neste caso, para além de
pinturas sobre a regiao e aproveitan-
do a importancia da estagao, surgi-
ram outras de grande importancia,
publicitando o turismo em Portugal,

VLN
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com, por exemplo, referéncias ao
Convento de Cristo, a Torre de Be-
Iém ou ao Convento da Nossa Se-
nhora da Estrela.

No centro do Alentejo (e onde os
comboios ainda circulam) é nas es-
tagdes de Beja e de Evora que a arte
de Colago esta patente nos azulejos
que enfeitam os edificios de passa-
geiros. Aqui a arquitectura é diferen-
te, com um estilo muito distinto do
Ramal de Céaceres, embora tenham
sido edificios que surgiram apenas
na década de ‘40 em substituicao
dos originais, tendo em vista a im-
portancia que tinham na altura. Quer
em Beja, quer em Evora, os azule-
jos relatam sobretudo a histéria das
duas cidades.
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Vale do Peso
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Percorrendo o pais de lés-a-
-lés, desde a estagao de Vila Fran-
ca de Xira até a estagdo da Lous3,
os azulejos fazem parte da historia
e da identidade das diversas popu-
lagbes por onde o caminho-de-ferro
passa (ou passou). Até nos locais
mais recodnditos de Portugal, um
simples apeadeiro tem la a marca
de Colago, como seja o apeadeiro
da Abrunhosa em plena Linha da
Beira Alta, que apresenta nas late-
rais do abrigo mais umas obras do
artista.

Interessante € o momento em
que ocorre a aposta dos azulejos
nas estacbes. Para além da sua
importadncia no revestimento dos
edificios em termos de manutengao
e outros atributos, serviam como
bilhete-postal de Portugal ao retra-
tar as vivéncias das regides. Note-
-se que houve a grande preocupa-
¢ao (como o exemplo de Marvao ja
referido) de se dar destaque muito
especial nas estagdes fronteiricas
aos aspectos mais significativos em
termos arquitecténicos e paisagisti-
cos do nosso pais.

A CP, aproveitando o facto do
azulejo portugués ter sido subes-
timado e cada vez menos utiliza-
do numa época de crise, assumiu
a relevante importancia de ser o
principal consumidor da produgéao
azulejar. Como consequéncia des-
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ta opcdo e gracas ao seu imenso
patrimoénio construido, os caminhos-
-de-ferro ficaram detentores de um
importantissimo acervo azulejar. In-
felizmente ndo temos sabido preser-
var da melhor maneira este patrimo-
nio.

Numa luta que deve ser de todos
em termos da preservagdo de um
patriménio quase secular, a Trains-
potter ira no futuro apresentar mais
uma série de artigos acerca desta
tematica.

Ainda acerca da obra do Mestre
Jorge Colago, muito fica por escrever
e demonstrar, mas ficam aqui as ba-
ses para mais um desafio a perspi-
cacia e curiosidade dos leitores, de
partirem a descoberta de todo um
mundo novo existente a cada esqui-
na de cada estagao.

Fontes:

- Jornal O Publico;
- Jornal de Noticias;
- www.jf-beira.pt;

- Boletim CP n°173;

- “Aspectos Azulejares na Arquitetu-
ra Ferroviaria Portuguesa”, de Rafa-
el Salinas Calado e Pedro Vieira de
Almeida.

‘ e N ———
A assinatura do Mestre 'em Castelo de Vide

Lateral do apeadeiro de Abrunhosa

Pormenor na estacao da Lousa
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governar com o que temos.

No dia 20 de Maio de 2008, apro-
veitando um tempinho livre, e estan-
do nas imediagdes das Praias do
Sado, decidi fazer a Linha do Sado
de ponta a ponta, numa altura em
que ja haviam comecgado as obras
de electrificacdo e modernizacao
do trogo da Linha do Alentejo entre
o Barreiro e o Pinhal Novo. Assim,
eram 13h15 e dirigi-me até ao ape-
adeiro de Praias do Sado-A — inau-
gurado em Dezembro de 2001 para
facilitar o acesso das pessoas a al-
deia e ao Instituto Politécnico de Se-
tubal. Enquanto me aproximava da
plataforma, passou a 1564 com um
comboio de vagdes Hccerrs, vazios,
rumo ao complexo da Autoeuropa,
na Penalva. A 0653 ja ha muito se
encontrava parada na unica linha
do apeadeiro, com o fumo a sair em
maior quantidade pelo exaustor da
motora B, a que ira circular a frente
nesta viagem.

Chegam as 13h21, a automotora

este més de Dezembro, em que se assinalam quatro
anos desde a electrificagcao do trogo Barreiro — Pinhal
Novo e da chegada ao Sado das automotoras eléctricas,
penso que seria de bom-tom recordar aquela altura em que
os suburbanos que circulavam entre o Barreiro, Setubal e as
Praias do Sado tinham duas classes e se podia viajar com
os cabelos ao vento. Obviamente que teria um encanto muito maior fazer-se esta recordagdo dos tempos
em que estes comboios eram efectuados por locomotiva e carruagens, mas, infelizmente, temos de nos

da um apito e o suburbano n° 17270
arranca, sob o clamor cansado dos
seus motores SFAC SDHR1. Vamo-
-nos movendo lentamente, pois ali
a velocidade permitida ndo € muita,
sendo obrigados a circular a 30 km/h
até passarmos pela estagcdo das
Praias do Sado. A nossa esquerda,
segue uma estrada, percorrida dia-
riamente por centenas de camides,
realidade também que deixou de
ser passada pouco mais de um ano,
com a conclusao da nova saida para
a Mitrena em Julho de 2009. Passa-
mos pela agulha de acesso a Con-
cordancia de Praias do Sado, que da
ligacdo a todo o complexo industrial
daquela area; a 2504 ali esta, com
uma carrada de vagbes rasteiros
atras, a espera de ser hora de par-
tida.

Chegamos a estagéo das Praias
do Sado. Entre 2004 e 2006, este
ponto deixou de ter comboios de
passageiros a parar nas suas pla-

taformas — e naquela altura, apenas
os Regionais da Linha do Sul |a se
detinham?. Ainda assim, e antes da
mudanga de horarios de Dezembro
de 2008 — que implicou o fim da trac-
¢ao diesel destes suburbanos — era
comum os urbanos, tanto a ida como
ao regresso, deterem-se aqui por
uns breves instantes, para entrada
e saida de funcionarios da REFER
que tinham de acompanhar a mar-
cha até as Praias do Sado-A. Depois
desta renovacgao de horarios, tal pa-
ragem ja ndo é efectuada?, e assim
seguimos, passando pelo ramal da
Somincor — apenas com uns vagodes
encostados — com a velocidade a
aumentar assim que passamos o Si-
nal avancgado de Praias do Sado.
Passamos pela zona da ETAR
das Praias do Sado e, em breve, vis-
lumbramos a plataforma do antigo
apeadeiro da Cachofarra, demolido
por volta do ano 2001 — todavia, ain-
da assinalado com as placas regu-
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lamentares de apeadeiro. E, depois
duma passagem de nivel a tinir, a
automotora chega a zona das linhas
do porto de Setubal, designada pela
REFER como Setubal-Mar. Na zona
das gruas, sempre muitos contento-
res (e o seu volume aumentou desde
a instalagao recente do segundo pér-
tico), para além de uma montanha
de estilha que se assemelha a um
monte enorme de terra. Seguimos
ladeados por duas estradas; a N10-
4, do lado do porto, € a Estrada da
Graga, do nosso lado direito. Numa
das linhas ao lado da nossa — com
uma mini-plataforma de permeio — la
estdo encostados os Ldks da Opel,
sem servigo apos o fecho da fabrica
da Azambuja, e uns quantos Laae-
eks perdidos ali pelo meio. Do outro
lado da Estrada da Gracga, vé-se uma
zona decrépita de armazéns aban-
donados e paredes vandalizadas.

A UTD comeca entdo a fazer
uma ligeira curva a direita, quando
chegamos a zona das Fontainhas,
vislumbrando-se da janela o inicio
da avenida Luisa Todi com os seus
restaurantes, a abarrotar pois esta-
mos em plena hora de almogo. Esta
zona, em tempos idos, também teve
direito a uma paragem ferroviaria; da
mesma ja nao restam vestigios, des-
de a constru¢ao da passagem desni-
velada em 1993.

Passamos por mais uma placa
de aproximagao de apeadeiro e co-
megamos a abrandar quando a 0653
entra no tunel das Fontainhas (ou do
Quebedo, dependendo a quem se
pergunte); 113 metros depois, temos
a plataforma do apeadeiro da Pra-
¢a do Quebedo, com muita gente a
espera. Este apeadeiro sofreu uma
remodelagdo profunda entre 1997
e 1998, tendo uma das passagens
de nivel sido transformada em pas-
sagem inferior e, a partir dai, foi de-
molido o antigo edificio de passagei-
ros, idealizado por Cottinelli Telmo, e
construido um outro, mais moderno.

A UTD arranca, e vamos seguin-
do paredes-meias com casas, algu-
mas habitadas, outras ja sem gente,
e apenas com uma rede a separar




a linha das suas traseiras. Entao,
passamos sobre a Rua da Tebaida
e chegamos ao complexo da esta-
¢ao de Setubal, com duas linhas
desviadas a direita, desertas agora
mas onde costumava ficar uma 0600
fora das horas de ponta, e, do lado
esquerdo, um pequeno edificio com
material de manutencédo da REFER,
em cuja linha de saco costumava
estar estacionada uma draisine, e o
antigo armazém da TEX. Quando o
comboio se detém na plataforma da
linha 1, sdo 13h30. Do outro lado, na
linha 3, esta outra UTD que segue
no sentido oposto: esperou que o
nosso comboio aparecesse para se-
guir viagem rumo as Praias do Sado.

Quando partimos de Setubal, o
comboio nao vai a abarrotar, mas vai
bem composto: ja ndo se encontra
nenhum conjunto de bancos livre; é
também a partir desta estacdo que
0 revisor comecga a fazer a sua ins-
peccgao dos titulos de transporte dos
passageiros. A medida que vamos
ganhando velocidade, as casas ao
redor da linha vao-se tornando mais
dispersas. Passamos pela antiga
Moagem Lisbonense de Setubal —
que, em tempos, teve direito a liga-
¢ao ferroviaria — e saimos da zona
urbana da capital do Sado. Avista-se
o Castelo de Palmela, encarrapitado
numa das pontas da Serra da Arrabi-
da, passamos por zonas reservadas

para a construgdo mas
que ainda nao tém mais
que uma ou duas casas.
E é entdo que comega
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o flagelo das barreiras
sonoras, que nao inter-
fere em nada ao comum
utilizador daquela linha,
mas que estraga a ex-
periéncia para quem
estd a experimentar
aquele comboio apenas
“porque sim”.

Com a visdao algo

encoberta, comecamos
a abrandar e fazemos
a aproximagao ao ape-
adeiro de Palmela. Nao,
ndo é Palmela, é Pal-
mela-A, Palmela é um
bocadinho mais para
diante, apesar de em
lado nenhum aparecer
essa distingdo — e nem
ser relevante para os
utilizadores  assiduos
do comboio. Alias, se
quiséssemos ser mesmo rigorosos,
aquela paragem teria o0 nome de “Ai-
res”, o nome da localidade em que
se insere: Palmela fica a uns dois
quilémetros dali.

Mas adiante, que a viagem ja
recomegou; € se, a nossa direita,
temos os ramais de acesso a Me-
gaco e a Cometna, ambos ja sem

verem comboios faz tempo, a nos-
sa esquerda temos uma linha que
vai passar encostada ao edificio da
antiga estacao de Palmela, ainda de
pé mas apenas uma sombra do seu
antigo esplendor, com os azulejos
com o ‘P’ da primeira letra da esta-
¢ao cobertos por esse flagelo que é
o graffiti. A linha que segue a nossa
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esquerda acompanha-nos até ao via-
duto da A2, onde daligagdo a SLEM,
mais uma empresa que em tempos
foi servida pelo comboio; deixou de
o ser, precisamente, quando a linha
foi renovada, pois a alteragéo que foi
feita no ramal tornou inviavel a ma-
nobra dos comboios que quisessem
entrar ou sair das instalagdes.
Passamos por debaixo da A2 e
comegamos a ser rodeados por vi-
nhedos: ndo esquecer que estamos
em zona vinicola. Aqui e ali, surgem
alguns edificios, uma ou outra fa-
brica, mas ali a populagdo nao esta
muito aglomerada num mesmo local.
Voltamos a ser acompanhados pelas
placas anti-ruido, e irdo sempre ao

nosso lado até pararmos na Venda
do Alcaide, a proxima paragem. Do
anterior apeadeiro (que até se situ-
ava umas centenas de metros mais
para norte, junto a um café) nada
restou. Nao ha aqui muita gente a
espera da 0600, por isso o tempo
que ficamos parados é o estrita-
mente necessario — em menos de
nada ja estamos a arrancar, com 0s
fumos provenientes do escape da
0653 a enegrecerem o ar. As pla-
cas anti-ruido continuam para nor-
te, mas aqui ndo ha grande coisa a
ver, € zona de vivendas e mais vi-
vendas.

Comecga-se a vislumbrar os li-
mites de um grande aglomerado

populacional, @ nossa esquerda, e
a automotora comecga a curvar gen-
tiimente naquela direcgado; do lado
direito, comega a ver-se a Linha do
Alentejo, que ha-de se encontrar
com a Linha do Sul. Entdo, a UTD
comeca a abrandar, e vislumbra-se o
inicio da plataforma da linha 6 do Pi-
nhal Novo. O “eixo Norte-Sul” trouxe
uma auténtica revolugao a esta es-
tacao, e nem todos os aspectos da
modernizagao foram positivos — ha
quem defenda, alids, que a estagao
pré-renovagdo era mais funcional
que a actual. A famosa torre de si-
nalizagédo, projectada por Cottinelli
Telmo?, esta ao abandono, e a mes-
ma impede a conclusdo das novas
linhas 3 e 4. A ideia original era des-
localizar a torre para o lado leste da
estacdo (ha la um buraco no chao
no sitio onde era suposto ser o seu
novo local), mas foi plano que aca-
bou por ser abandonado.

Os relégios digitais da estagao
marcam 13h47, é dado o OK pelo
revisor e a automotora arranca mais
uma vez. Passamos pelo depdsito
de agua, a nossa esquerda (ainda
com o ano de 1938 |4 gravado) e
pelo antigo edificio de passageiros,
a direita. Sente-se um ligeiro abanar
na composi¢cdo, mas sao apenas 0s
rodados da UTD a passarem pelas
agulhas, a medida que vamos mu-
dando de linha, deixando os carris
que seguem em direcgéo a Lisboa e
enveredando pela Linha do Alentejo,
rumo ao Barreiro. Passamos pelas
linhas de resguardo, a nossa direita,
onde esta uma automotora da série
2240, desligada, encarregue dos re-
gionais entre o Pinhal Novo e Faro.
A catenaria acompanha-nos apenas
durante uma ou duas centenas de
metros, e depois para: so por esta
altura se estava a tratar da moderni-
zacao e electrificagdo do trogo entre
a “capital do diesel” e o Pinhal Novo.

Do nosso lado direito, durante
um quildmetro, mais, talvez, somos
acompanhados pela rodovia, mas,
apesar disso, tem-se uma ideia de
que entramos numa area mais rural;
para comprovar essa ideia, avista-
mos rebanhos de ovelhas a pastar,
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indiferentes a passagem
do comboio, vemos os
quintais dos habitan-
tes daquelas casinhas,
avistam-se descampa-
dos floridos... tudo as-
pectos que dao um forte
colorido a viagem e que
acabam por retirar a
possivel monotonia que
um turista poderia sentir
numa viagem longa (que
nao o deveria ser — afinal
de contas, estamos num
comboio urbano!).

Ha pessoas, aqui e
ali, que cumprimentam
0 comboio a sua passagem, atra-
vessamos passagens de nivel com
cancela automatica... estamos em
zona placida e serena, e que tam-
bém é abundante em vinhas. De-
paramo-nos entdo com mais uma
placa de aproximacao de apeadeiro,
e a automotora comega a reduzir a
sua marcha até chegar ao Pentea-
do. Esta paragem resume-se a uma
plataforma de cada lado da linha,
com um abrigo em pedra, mais dois
abrigos metalicos e bancos em cada
uma delas. Ouve-se o “trrrim-trrrim”
da campainha duma passagem de
nivel encostada ao apeadeiro, onde
ja se vai formando uma fila genero-
sa de viaturas que aguarda a partida
do comboio, para que as cancelas
levantem e cada um possa seguir a
sua vida.

Seguimos viagem, e a paisagem
que nos rodeia muda um pouco,
com os terrenos a nossa volta a se-
rem mais bravios que até aqui. No
nosso lado direito, ha quem trabalhe
com fardos de palha, ao pé de uma
urbanizagao relativamente recente.
Chega-nos as narinas um cheiro
adocicado, do exterior, proveniente
das flores que vao passando por nos
a medida que a automotora vai gal-
gando territorio. Sao permitidas aqui
velocidades de 120 km/h. Passamos
por baixo do IC324, ao lado duma
casa em ruinas; para la da auto-es-
trada, mais matagal. Nos carris da
via ascendente estd uma travessa
a obstruir o caminho: daquele ponto

em diante, s6 se circula em via Uni-
ca. Enquanto isso, voltamos a ser
acompanhados por terrenos cultiva-
dos, ao passo que 0 nosso nariz é
tomado de assalto, desta feita, pelo
aroma menos agradavel das casas
de criacédo de gado das redondezas.
A 0653 comecga a abrandar, até se
deter junto da plataforma da estagao
da Moita. E vamos ter de fazer aqui
uma paragem mais prolongada, pois
a sinalizagdo nao nos permite avan-
¢ar logo. Um par ou

mais uma placa de apro-
ximagao de apeadeiro, e
paramos junto ao edificio
de passageiros de Alhos
Vedros as 14h04, a hora
prevista. Esperam-nos
na plataforma uma deze-
na de pessoas, sensivel-
mente. Num placard, |é-
-se um aviso que, devido
as obras de beneficiagao
e electrificacao, todos os
comboios vao dar “entra-
da na plataforma da linha
2 nas estagdes de Lavra-
dio, Baixa da Banheira,
Alhos Vedros e Moita”.
Ja rumo ao Barreiro, s6 se vé
terreno plano a volta da linha, pol-
vilhado com casinhas e hortas, aqui
e ali... € uma paisagem calma e bu-
colica, aquela a que atravessamos.
S6 entdo reparo que os sinais lumi-
nosos da via interdita a circulagao
estdo com cruzes brancas em cima
— como é habitual. Passamos entéo
por um sinal amarelo, triangular, a
avisar duma reducgao extraordinaria
de velocidade para 30 km/h dentro

dois de minutos depois,
la surge o comboio as-
cendente, que entra na
linha 1 da estacdo. As
chatices de se circular
em via unica.

Depois da partida, o
revisor passa mais uma
vez pelo corredor da
automotora, para fisca-
lizar os bilhetes ainda
nao vistos; ja anda de
maquina automatica em
punho, para aqueles

que ja usam os cartdes
Viva Viagem e Lisboa
Viva. Apaisagem que se
avista da janela é plana
e cheia de pasto, com
alguns canaviais ao lon-
ge, até que chegamos
a mais um aglomerado
de casas. Séo as Arro-
teias, dizem-me. Pou-
co depois, mais uma
quebra na velocidade,




de 1.200 metros. Os freios la come-
¢am a trabalhar, para, doze cente-
nas de metros depois, passarmos
por um pequeno troco da linha em
obras. Logo a seguir, a sinalizagao
autoriza 0 aumento de velocidade
até aos 100 km/h, mas o maquinis-
ta ndo o faz: afinal de contas, che-
gamos a Baixa da Banheira. Ali ndo
ha direito a edificio, o apeadeiro sdao
duas plataformas com dois abrigos
metalicos e um de pedra em cada
uma delas. Nao ha ali muita gente a
espera.

Quando, mais uma vez, se ouve

voltamos a ter via dupla; e, desde a
estacdo, temos mais uma linha ex-
tra ao nosso lado esquerdo, com um
sinal fixo encarnado, assinalando a
paragem diferida daquele ponto em
diante.

Mais um afrouxamento extraor-
dinario para os 30 km/h dentro de
mil metros; ali j& nos encontramos
dentro da malha urbana do Barrei-
ro. Do lado direito, temos o ramal de
entrada na Quimiparque, atafulhado
de vagbes Zaes e Zagkks sujos do
transporte de gaséleo e adubo a que
estdo afectados. Do lado esquerdo,

os motores cansados da automo-
tora, passamos por algumas casas
bem cobertas por trepadeiras, com
as habitagdes a acompanharem-nos
durante mais algum tempo. A veloci-
dade maxima permitida passa a ser
de 80 km/h. Passamos por cima do
IC21 e comegamos a abrandar no-
vamente, com a chegada a estacgao
do Lavradio. A partir daqui, ainda
vigora o cantonamento telefénico,
e avistam-se os controlos manuais
das agulhas de ambos os lados do
edificio de passageiros — apesar de,
para o lado sul, este sistema ja nao
estar em utilizagao (de tal forma que
os ferros espetados no chao, junto
aos carris, ja perderam os cabos que
controlavam as agulhas). Sai muita
gente aqui.

Um pouco depois do Lavradio,

um sinal amarelo fixo, circular, com
um trago preto diagonal — avancgar
com precaugao. Mais para diante,
avistam-se carruagens e locomoti-
vas a rodos: é ai mesmo que a linha
que vem do nosso lado esquerdo
vai desembocar. Estao ali as oito
locomotivas da série 1800, duas
ou trés maquinas da série 1200, e
umas quantas locomotivas da série
1400, inumeras carruagens Sorefa-
me, uma ou outra Budd e um furgao
Df700; todo este material espera por
dias melhores... A medida que va-
mos abrandando, por forma a parar
no apeadeiro de Barreiro-A, ha algo
de errado naquela zona: para além
do abrigo da plataforma da platafor-
ma da linha 2, em pedra, ter sido lite-
ralmente tombado ao chéo, na linha
1, os dois edificios que faziam parte

daquela paragem ja ndo passam de
uma amalgama de escombros, com
uma retroescavadora a acabar o seu
servico de demolicdo. Nem reparo
em quantas pessoas saem ali.

Ja pouco falta para o fim da via-
gem. A 0653 volta a arrancar, com a
sinalizagao a impor limite de veloci-
dade nos 30 km/h. A nossa esquer-
da, vé-se uma espécie de vale, por
onde, ha muito, muito tempo atras,
seguia o Ramal do Seixal; hoje em
dia, € um cemitério de carris e traves-
sas, com montanhas destes elemen-
tos a cederem ante os elementos e a
deteriorarem-se. Cruzamo-nos com
mais material abandonado: desta
feita, vagbes Zaes a servirem de de-
posito de Gasoleo ha alguns anos.
Vamos fazendo uma curva ligeira-
mente acentuada a direita, seguida
de outra a esquerda; a nossa direita
temos o Grupo Oficinal do Barreiro,
tendo Ia no fundo algumas 1900 e
1930, e passamos pelo comboio-so-
corro, ali sempre estacionado: dois
reboques Allan modificados e um
vagao U. Passamos por sinais lumi-
nosos, depois continuamos sob uma
ponte e, entdo, o clamor dos motores
SFAC extingue-se, comegando nos
a abrandar. Estamos a aproximar-
-nos do terminal rodo-ferro-fluvial do
Barreiro, entrando pela linha 2. E as
14h18, um minuto antes da hora pre-
vista, esta viagem termina. Todos os
passageiros, ainda em bom numero,
se levantam e saem da 0653, que,
uns 25 minutos depois, pelas 14h43,
vai fazer o percurso inverso, com o
comboio n°® 17275.

Notas:

1 - Apesar de terem sido muito pou-
cas as vezes que vi alguém la entrar ou
sair.

2 - Tendo sido substituida por um
servigo de taxi, nos primeiros tempos,
e nos dias de hoje por um carro de
servigo da CP.

3 - V. Trainspotter n° 26, “Cottinelli
Telmo”.

4 - Agora designada A33, a Circu-
lar Regional Interior da Peninsula de
Setubal.
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[ Fotografias que contam Historias

(" o catalogar fotografias antigas, revi a forca das
imagens enquanto contadoras de histérias. As
1550 desapareceram de cena ha quase um ano,
e em tempos foram quase omnipresentes no Leste.

Apds uma manha inteira a espera de um comboio de
mercadorias avariado, eis que la surgiu em Abrantes a boa
nova da circulagéo, muito atrasada, do Bobadela — Badajoz.
La passou... tempo de guardar a maquina, dar a chave e
partir.

E como era habito na altura, se o comboio ia até Espanha,
eu ia com ele. A linha estava apodrecida, os comboios
nao passavam os 40 km/h, e até em ritmo de passeio se
conseguia fotografar o mesmo comboio em seis ou sete
sitios diferentes.

Lembro-me de estar quase vinte minutos a conversa com
uma simpatica brigada da GNR, naquele dia numa habitual
operacao de rotina numa das nacionais do Alto Alentejo. E
mesmo depois disso, a chegada a Elvas, néo s6 nao perdi
de vista o Bobadela — Badajoz, como até vi o Regional que
circulava na sua frente!

E como eram compridos os cantdes no Leste. Ainda
sao. Mas na altura comboios separados por 25 kms eram
comboios separados por quarenta minutos. E o calor a
apertar na hora de almogo...

O Caia, rio fronteirico, prestava-se muito bem a ver as
1550’s a passar. La passou o Bobadela — Badajoz, muito
atrasado. Naquela calma olimpica que s6 as planicies
alentejanas proporcionam, com a 1550 e os seus contentores
a baloigarem ao saber da geometria criativa do alinhamento
dos carris. Depois, regressou. Outra vez a baloicar.

Averdadeira histéria comegou com a passagem do antigo
Teco Ibérico, com a 1555. Contentores normais, contentores
com quimicos assustadores, naquela via envelhecida que
ainda hoje existe na fronteira com Espanha. Foi s6 o tempo
de inverter em Badajoz, e ja estava a 1555 de regresso com
mais uns quantos vagodes. E essa volta esta imortalizada na
fotografia deste artigo.

Na estacéo de Elvas ja estava outra 1550, vinda do
Entroncamento. A Linha do Leste era uma ode ao stress
da hora de ponta em slow motion. Bastava querer para
se encontrarem os comboios, pareciam estar sempre por
perto, e andavam tao devagar que parecia possivel carregar
no “rewind” da regulacao ferroviaria para rever a passagem
uma e outra vez.

Tenho saudades desta doce ternura do Leste, da
bucoélica marcha lenta das 1550, Leste acima, Leste abaixo,
num tempo em que o trafego internacional de mercadorias
estava em altas. Além do calor, guardo a facilidade com
que fotografei varios comboios e em varios sitios com as
1550’s. E de entrar em casa ja depois 23h. Era Agosto, e 0
Sol punha-se tarde na raia alentejana!

)

( Texto e foto : Jodo Cunha
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Ficura Do Passapo
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A 9103 estacionada na Livragdao em 27 Maio de 1967

NoHas 9103
@ Podro iéda

PRINCIPAIS CARACTERISTICAS

Numerag¢ao: CP 9103
Numeracgoes prévias: XE2myf 1003,

| MEy103
' Construtor: Nohab

Numeracao de fabrica: 19828
Data de construcao: 1949
Comprimento: 15,30 m

Largura: 2,73 m

Altura: 3,497 m

Peso (ordem de marcha): 23,275 t

| Velocidade maxima: 70 km/h

Esforgo de tracgao (arranque): 3680 kg
Poténcia nas rodas: 202Cv

Fontes: Documentagao CP; O Foguete;
Lusocarris.

Fotografia: D. W. Winkworth
Fonte: Portuguese Narrow Gauge

2 Album

Nesta edicdo rumamos a norte, até a antiga rede de via estreita, mais concretamente até a Linha do
Tamega, local exclusivo de actividade da nossa Figura do Passado.

Nohab 9103 faz parte de um
equeno lote de 3 automo-
toras. A sua vinda para Portugal foi
integrada numa encomenda reali-
zada pelos Caminhos-de-Ferro do
Estado em 1946, a referida fabrica.
O lote de 24 veiculos era constituido
maioritariamente por material auto-
motor e reboques para a rede de via
larga (21 veiculos) e os referidos 3
para via estreita. A sua entrada em
servigo ocorreu em 1949, tendo sido
colocadas na Linha do Téamega. Até
a altura da sua retirada de servigo
em 2002, prestaram servico nesta
linha, assegurando as ligagbes entre
Livracdo — Caldas de Canaveses e
Arco de Baulhe e mais tarde, com
o encerramento parcial da Linha do
Tamega (em 1990), entre a primeira
estacado e Amarante.
Eram unidades com capacidade
para transportar 36 passageiros, 8

dos quais em 12 classe e podiam
atingir os 70 km/h.

A sua motorizacao era composta
por dois motores diesel Scanis-Vabis
de 202 Cv que lhes conferia poténcia
suficiente para ocasionalmente re-
bocar vagbes e mesmo carruagens.
Sao varios os registos das curiosas
composicdes que se formavam.

Os 53 anos de servigo foram mar-
cados por um acidente, em 1998,
que envolveu os veiculos 9101 e
9102, tendo resultado o abate do
9101. Durante os quatro anos se-
guintes a série ficaria reduzida a
duas unidades.

Durante este tempo ostentaram
varios esquemas de pintura, nome-
adamente azul-escuro e prata (tecto
e parte inferior) com faixa vermelha
abaixo das janelas e posteriormente
sem a referida faixa. Seguiu-se um
esquema vermelho e branco com

duas versdes de listas nos topos,
como se pode ver nas imagens. Es-
tes esquemas foram partilhados pela
versao de via larga.

Apos a retirada de servigo, a au-
tomotora 9103 ficou parqueada em
Livragdo acompanhada pela 9102.
Foi nesse local que as encontrei no
verdao de 2004. Em 2005, a 9103
foi levada para Guifées tendo sido
objecto de revisdo. De regresso a
Livracao foi abrigada numa cochei-
ra, onde se encontra actualmente.
A 9102 ficou perto, mas no exterior,
onde tem sido alvo de actos de van-
dalismo.

A possibilidade de ver este mate-
rial novamente em circulagdo no seu
“habitat natural” caiu por terra com o
encerramento da linha a 25 de Mar-
¢o de 2009 e com a posterior remo-
¢ao dos carris.

A histoéria de servico destes vei-
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culos, assim como os da série longa de via lar- Detlef Schikorr
ga, sao prova da sua durabilidade e fiabilidade. T :
A sua preservagao em estado de marcha é um
factor fundamental que esta praticamente as-
segurado, no caso da 9103.
Aguarda-se com interesse a aparecimento
de projectos que permitam dar visibilidade a
um veiculo que marcou de uma forma exclusi-
va a histéria da Linha do Tamega.

-

23 . e S e - I e .
Nohab 9103 ja fora de servigo na Livragao, 17 de Julho de 2004
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( Victor de la Cruz)

A 269-604 “Gato Montés” da AAFM & 52
puxando as quatro carruagens do e :C -
“Tren Azul” da AZAFT na passagem ’ > | / | Pedro André

por Matapozuelos.
ok :@ Victor de la Cruz / David Aguaded

L . : m Espanha, tal como\
A primeira viagem como comboio tem vindo a ser habitual

histérico até Segovia desde Madrid, i ¢
para a apresentacdo do comboio o nos. - u |mos. empos,
turistico “Rio Eresma” em 21-4-2012. as associagbes continuam em
plena actividade ferroviaria, e no

seguimento dessa mesma actividade
tiveram a capacidade de efectuar
recentemente mais uma série de
comboios especiais.

Um desses comboios foi o “Tren
Azul’, que circulou no dia 27 de
Outubro, composto por locomotiva e
carruagens. O especial do “Tren Azul”
surgiu no dia de “portas abertas” do
Museu do Ferrocarril de Delicias a
(Madrid). Nesse dia a 269-604 “Gato
Montés” da AAFM puxou quatro
carruagens do “Tren Azul” da AZAFT
(Asociacion Zaragozana de Amigos
] del Ferrocarril y Tranvias). As quatro
A 440-096 na sua viagem de Bilbao [ | carruagens eram um furgao postal,
até Valladolid. um restaurante da CIWL e duas
carruagens camas (do tipo YF e T2)
também da CIWL.

h

A circulagdo deste comboio
aconteceu durante o dia 27 de
Outubro e o percurso era para ser
Zaragoza — Madrid por Guadalajara,
mas, devido a um acidente em Morata
de Jalén, o comboio foi desviado por
Miranda de Ebro e Valladolid.

Ja no més de Novembro foi a vez
da AAFB (Asociacion de Amigos
del Ferrocarrii de Bilbao), com a
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4 colaboragéo da AAFM (Asociacién
de Amigos del Ferrocarril de Madrid) A passagem da composicdo pela
efectuar um especial com recursos zona de Duefias.

a automotora 440-096, preservada |
pelo museu nacional ferroviario B
e entretanto cedida a AAFM
em 2010, De destacar, que ¢é a
associagdo quem faz a manutengao
da automotora nas oficinas de
Fuencarral.

A automotora tem os bancos e
0 esquema de cor originais das
automotoras da série 440.

A viagem foi dividida em trés partes:
no dia 2 de Novembro a 440 fez a
viagem Madrid — Bilbau, no dia 3 fez
a viagem Bilbau — Valladolid e volta
e ja no dia 4 fez a viagem de volta
até Madrid.

E de louvar a capacidade de . Percorrendo as planicies verdejantes
entendimento entre as diversas s de Lekamania.

associagdes e as entidades oficiais
que permitem a circulagcdo de
comboios especiais com alguma
naturalidade, fazendo desse modo a
delicia de todos aqueles que gostam
e se preocupam com a ferrovia e a
sua historia.

Agradecimentos pelo envio das
fotos e informagoes :

- Victor de la Cruz
- David Aguaded

A 440-009 na passagem junto a
Pancorbo.
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DESTAQUE FERROVIARIO

IRASSAGEIRS

:@ Jodo Joaquim :@ Jodo Joaquim

" Loc. 5608 em Sao Félix daAMarinha, 18 de Abril de 2010

P e

comboio Intercidades n° 528 liga as cidades do

Porto e Lisboa, tendo o inicio da sua marcha
na estacdo de Campanha, no Porto, e o seu término
na estacdo de Santa Apoldnia, em Lisboa, realizando
paragens em Gaia, Espinho, Ovar, Aveiro, Coimbra-B,
Pombal, Caxarias, Entroncamento, Santarém, Vila
Franca de Xira e Lisboa-Oriente.

Este comboio realiza servico de passageiros de longo
curso, sendo por este motivo gerido pela unidade CP
Longo Curso. A composicdo tipica deste comboio é
composta por cinco carruagens (uma de 12 classe, uma
mista de 12 classe e bar e trés de 22 classe). No entanto,
devido ao aumento de procura nos fins de semana é
habitual a composi¢cdo contar actualmente com oito a
dez carruagens aos domingos e seis a oito carruagens
as sextas-feiras. Contudo, até 2010 era habitual este
comboio aos domingos ser composto por onze a treze

carruagens. Mas, face ao crescimento da procura, em
2011 foi criado um servigo especial de desdobramento a
este comboio com partida poucos minutos antes, o que
implicou a redugdo da sua composi¢cdo aos domingos
das habituais onze a treze carruagens para seis a
oito (tanto no regular como no desdobramento). Em
2012 o servigo especial de desdobramento passou a
circular uma hora apoés a partida do 528 o que originou
a necessidade do aumento da composicdo do 528
para nove a dez carruagens, recuperando um pouco a
imagem do passado mais préximo.

Este comboio passou a constar dos horarios da CP a
partir de 22 de Abril de 2007, apds uma reestruturagéao
profunda dos horarios do Longo Curso entre Lisboa,
Porto, Guimaraes e Braga, tendo a oferta do servigco
Intercidades sofrido um aumento consideravel no eixo
Lisboa - Porto.

M“#, >

Miramar, 13 de Junho de 2010
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5614 a passagem por Ovar 27 de Abrll de 2012

1 HARNAAR

5610 na recta de Maceda, ;i6 de Maio de 2010

- 5608 a passagem por Agulm em grande velomdade 04 de Julho de 2010 W
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" DISTRIBUICAO 57362

Ocomboio de distribuicdo n°® 57362 tem a sua mar-
cha estabelecida entre a estagao de concentra-
¢édo da Pampilhosa e a estacao de Pataias, efectuando
servico comercial também nas estacbes do Lourigal e
Martingancga e quando necessario em Alfarelos e Leiria.

Sendo um comboio de distribuigdo, o seu servigo co-
mercial ndo se limita ao transporte de apenas um tipo de
mercadoria, pelo que, entre a Pampilhosa e o Lourigal, é
efectuado o transporte de diversos tipos de mercadorias
conforme as necessidades dos clientes. Neste trogo, é
habitual o transporte de contentores, cereais, areia e
madeira além da presenca de material em vazio para o
carregamento de cimento ou contentores. Entre o Louri-
cal e Pataias, apenas é regular o transporte de material
em vazio para o carregamento de cimento e derivados
nas cimenteiras da Maceira e de Pataias. No entanto,
até ha alguns meses atras, por vezes seguiam nestas
composicdes vagodes plataformas com contentores ou
vazios com destino a Leiria. Entre a Pampilhosa e Al-
farelos, embora de uma forma mais irregular, existe o
transporte de produtos siderurgicos e de material vazio
para o carregamento de fardos de papel para recicla-
gem.

A conjugacao das cargas depende das necessidades
dos clientes da CP o que implica que a composicao des-
te comboio varia de dia para dia.

Regueira de Ponteé em 6.Nd\)embro de 2012

TR

A traccao deste comboio é dividida, € utilizada uma
locomotiva eléctrica no trogo entre a Pampilhosa e o
Lourical e uma locomotiva diesel no restante percurso,
desde o Lourical até Pataias - trogco nao electrificado.
Embora de carta estejam definidas as locomotivas 4700
e 1900 para a tracgao deste comboio, por efeitos de ro-
tagcao é possivel encontrar também as locomotivas 5600
e 1960 na sua tracgao.

A marcha deste comboio surgiu neste horario em 31
de Maio de 2010 apés uma reestruturagao profunda do
trafego da Linha do Oeste, tendo na altura sido numera-
do como 75362. A 9 de Maio de 2011 passou a circular
com o0 numero 57362, devido a sua inclusédo em livro
horario.

Como dado curioso, ha a destacar que a paragem
na estacao do Lourigal demora 2h23, um pouco mais do
que metade do tempo total de percurso.
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Alfarelos Dezembro de 2011

T WY TWw sme— - e =

Martinganga, manobras para deixar os vagoes para a Macelra antes de partir para Pataias, Agosto de 2011
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SPOTTING

Locomotiva 1963 com
produtos siderurgicos,
circulando 1 F:}
Concordancia de
Sao Gemil (zona do
Lidador), com destino
ao porto de Leixoes, 20
de Novembro de 2012

Joao Joaquim
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:@ Jodo Joaquim e Nelson Almeida

:@ Nuno Magalhaes e Nelson Almeida

INFRA-ESTRUTURA NUMA MAQUETE

mbora no modelismo ferroviario se priviligie o constru¢ao do Kkit.

comboio, uma maquete ferroviaria composta
apenas por linhas e pelo material circulante ndo tem o
mesmo valor e encanto que tem uma maquete onde os
comboios circulam por entre paisagens diversas, tornan-
do assim a miniatura bastante mais idéntica a realidade.

De forma a permitir recriar a realidade como a co-
nhecemos, diversos acessorios sao comercializados ou
fabricados pelos préprios modelistas.

A “Casa de Guarda” enquadra-se nesta categoria,
sendo um projecto apresentado sob a forma de kit cria-
do de raiz por um modelista que a comercializa a todos
0s que desejem aventurar-se na construcdo desta es-
trutura.

O kit retrata uma das estruturas mais comuns da
nossa ferrovia, a casa de guarda. O prototipo especifico
para este modelo foi a ja demolida casa de guarda situ-
ada na passagem de nivel da Castanheira do Ribatejo.

Neste artigo serdo apresentados os passos para a

O kit é constituido pelas seguintes pegas:

* Paredes (em resina);

¢ Janelas e portas (em resina);

* Telhados (em resina);

* Suporte do telhado (em madeira);

* Base (em gesso);

* Detalhagens diversas (em resina e papel).
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Uma vez finalizada a montagem das paredes, é
necessario pinta-las. A pintura deve iniciar-se através
da aplicacdo em toda a estrutura de um primario, po-
dendo este ser dado através de aerdgrafo, pincel ou lata
de spray. A aplicagdo do primario pode ser aproveitado
para que sirva como cor de base da estrutura. Por essa
Como montar o Kit razéo é aconselhavel a utilizagao de um castanho claro.
Finda a aplicagéo do primario e apds a boa secagem do
mesmo, poder-se-a pintar os tijolos, utilizando pincel e
tinta vermelho tijolo. Como os tijolos se encontram em
alto relevo, a sua pintura, apesar de ser algo minuciosa,
nao se revela dificil.

A montagem deste kit deve iniciar-se pela colagem
das paredes.

A estrutura composta pelas paredes devera ser termi-
nada através da pintura dos restantes detalhes, continu-
ando a utilizar-se o pincel. Caso as cores utilizadas se
revelem fortes apds a sua aplicagéo, através de técnicas
de envelhecimento na fase final da montagem, as mes-
mas podem ser esbatidas.

Uma das opg¢des para colar resina é a utilizagéo de
cola de cianoacrinolato em gel (vulgarmente denomina-
da de Super Cola 3). As paredes deverdo encaixar de
forma perfeita sendo apenas importante assegurar que
os angulos dos cantos ficam rectos.

Apos a colagem das paredes, caso seja necessario,
utilizando uma massa de modelismo (por exemplo, Tami-
ya Putty) poderéo ser dados alguns retoques nos cantos
de forma a disfargar alguma imperfeicdo que exista apds
a colagem.




As janelas disponiveis no kit dever&o ser pintadas a
branco, podendo uma vez mais optar-se pela utilizagéo
de pincel ou tintas em spray. A porta, a parte de baixo
das janelas e o rebordo exterior das janelas deverao ser
pintados a azul. Tal como os tijolos também este rebordo
se encontra em alto relevo o que facilita esta tarefa.

Junto com o kit também ¢é disponibilizada uma folha
transparente que devera ser utilizada para imitar o vidro
das janelas e portas. Esta folha, apds corte apropriado,
tera de ser colada utilizando cola de cianoacrinolato em
gel aplicada com um palito nas costas das janelas e das
portas e utilizando o minimo possivel para que a cola
nao “esborrate” para os vidros.

Depois de aplicar alguma cola nas costas das pegas
as mesmas deverao ser coladas na folha transparente,
pressionando-se em seguida por alguns segundos até
que a cola seque. Apos a secagem e utilizando um x-
acto é necessario cortar as janelas e portas da folha
transparente através do limite exterior das pecgas.

Para a construgédo do telhado é necessario destacar
as pegas da folha de madeira e colar as mesmas con-
forme apresentado na figura seguinte, de forma a formar
a sub-estrutura de suporte do telhado:

A zona da sub-estrutura que fica visivel apés a mon-
tagem do kit devera ser pintada de azul, utilizando a
mesma cor utilizada para as portas e janelas.
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Em cima desta estrutura serdo coladas as duas fol-
has de resina que constituem o telhado e que deverao
ser previamente pintadas numa cor semelhante a dos
tijolos.

A base da estrutura devera ser pintada através de
uma aguada de tinta acrilica cinza escuro, de forma a
que apresente um aspecto mais realista.

Uma vez finalizados todos os componentes da es-
trutura basta cola-los entre si, uma vez mais utilizando
cola de cianoacrinolato em gel, para que a estrutura
fique pronta.

De forma a aproximar ainda mais a realidade, poderao
ser colocados imitagbes dos azulejos com a indicagao
do ponto quilométrico da casa de guarda. Estas detalha-
gens podem ser encontradas numa folha de papel que
acompanha o kit, devendo ser recortados pelos seus lim-
ites e colados directamente na estrutura.

W ARS

www.modelismoz
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Ultrapassando todos os passos descritos anterior-
mente, o resultado final alcangado sera similar ao apre-
sentado abaixo e a estrutura da casa de guarda estara
terminada e pronta para colocacdo numa maquete ou
diorama.

Os detalhes em resina incluidos no kit servem para
detalhar a estrutura principal. Uma vez que sao pegas
de pequenas dimensodes tornam-se dificeis de manusear
com precisdo. Como tal, uma sugestdo para ajudar na
pintura dos mesmos passa por fazer um furo (com uma
broca de 1 mm) na zona do detalhe que néo ficara visivel
e introduzir nesse orifico um palito. Com as pecas todas
preparadas as mesmas podem ser colocadas num ped-
aco de roofmate (ou outro material similar) para que seja
aplicada uma camada de primario a branco.




E o resultado final da pintura das detalhagens podera
ser como o seguinte:

Todos os passos descritos neste artigo tém como ob-
jectivo orientar a construgdo da estrutura apresentada
neste kit, tentando aproxima-la o mais possivel ao pro-
tétipo real.

Mas como no modelismo a imaginagao € o unico
limite, os passos a tomar podem ser outros ou aplica-
dos de forma diferente. Fica mais um exemplo de uma Mais informages sobre este kit pode ser obtidas em
estrutura ja finalizada. Modelismo Artesanal (www.modelismoartesanal.eu).



www.modelismoartesanal.eu
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CcOoLOQUIO SOBRE A REDE
FERROVIARIA PORTUGUESA DE
BITOLA EUROPEIA

No proximo dia 13 de Dezembro vai
ser organizado pela Sociedade de
Geografia de Lisboa (SGL) um coléquio
subordinado ao tema “Rede Ferroviaria
Portuguesa de Bitola Europeia”. Este co-
I6quio tera a organizagdo da Seccado de
Transportes e da Seccdo de Ordenamen-
to do Territério e Ecologia. Entre outros,
0 coloquio tera a moderagao do Almiran-
te Balcdo Reis, Presidente da Seccao de
Transportes. Os oradores serdo Paulino
Pereira, Cabral da Silva e Pompeu Santos,
Presidente da Sec¢ao de Ordenamento do
Territorio e Ecologia. As actividades terao
lugar na sede da Sociedade de Geografia
de Lisboa e comecgarao as 17h30.

www.cargoedicoes.pt
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O CAMINHO DE FERRO
DE PENAFIEL A LIXA
E ENTRE-OS-RIOS

(Edickio Comemorativa do Centenaric 1912-2012)

“O CAMINHO DE FERRO DE PENAFIEL
A LIXA E ENTRE OS RIOS”

ncontra-se disponivel a 42 edicdo do

livro “Caminho de Ferro de Penafiel
a Lixa e Entre-os-Rios”. Esta edicao
surge quando se comemora o centenario
desta ligacdo ferroviaria e conta com
algumas novidades em relagdo as
edigdes anteriores. O livro encontra-se a
venda na APAC — NRN.

www.lusocarris.com/forum

/
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de de 169 euros.
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NORBRASS EM COMEMORAGCOES DO
Seu 10° ANIVERSARIO

A empresa de modelismo Norbrass comemorou este ano o
seu 10° aniverario. Aempresa nasceu em 2001, mas foi a partir
sensivelmente de 2002/2003 que comegou a conceber e pro-
jectar as pegas de modelismo que viriam a ser conhecidas pela
sua qualidade excepcional. Ao longo destes anos, a Norbrass
ficou com o historial de ter langado para o mercado pegas de
material circulante classico (ibéricas), com todo o rigor em latao

Em comemoracéo da data, a empresa acaba de lancar uma
série especial dos furgbes metalizados do Barreiro, que em
tempos ja tinha langado no mercado, com um prego por unida-

~

www.norbrass.com
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LINHA », BEIRA ALTA

130 anos

mostra comemorativa

17 de Novembro a 13 de Dezembro 2012
(2% 4 e Sibado - das 14h30 s 17h30)

by

:E L EIEIN M swociricss NORBRASS

sta patente até dia 13 de

Dezembro  uma mostra
comemorativa dos “130 Anos da
Linha da Beira Alta”. Podera aceder
a exposicao na Casa do Pacgo, na
cidade da Figueira da Foz. Os dias
da exposicdo sdo as segundas-
feiras, quartas-feiras e sabados,
entre as 14:30 e as 17:30.

A organizacado divide-se entre
Carlos Micaelo, Licinio Santos,
Méario Mesquita e Vitor Simdes,
por parte do “Em Linha“, grupo de
aficionados do caminho-de-ferro, e

a Camara Municipal da Figueira da Foz, tendo ainda o apoio da
Somafel e da Norbrass / Sudexpress.

ESTACOES ESQUECIDAS
" “ExPosiGA0 FOTOGRAFICA
Casa de Tras-os-Montes ¢ Alto Douro

Capo Pequenazn’ 50 3 Esq®
Lishoa: Portugal

m D¢ 11 de Jariéiroa8 dé Fevereiro de 2013
- 77, s
h L Gy

a Casa de Tras-os-

Montes e Alto Douro,
entre os dias 11 de Janeiro
a 8 de Fevereiro de 2013,
estara presente uma exposi¢cao
fotografica dedicada ao tema
“Estagcbes Esquecidas”. Depois
de ter estado presente no norte

M R do pais, a exposicao chega até

Lisboa.
www.fmnf.pt



www.cargoedicoes.pt
www.ammontijo.com
www.fmnf.pt
www.norbrass.com

