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Nesta edição de Janeiro passa um ano sobre 
a mudança do layout da nossa edição, ten-
do-a tornado mais apelativa, não só a nível 

gráfico, como também a nível de conteúdos, e que teve 
também como consequência um acréscimo do interesse 
pelos leitores, cada vez em maior número, não só a nível 
nacional, como também internacional, nomeadamente 
dos nossos vizinhos espanhóis.

Essa cada vez maior qualidade e rigor demonstra-
dos, tanto por parte dos elementos que fazem parte da 
redacção, como por parte dos nossos colaboradores, 
pode ser vista mais um vez nesta edição, dedicada em 
grande parte à circulação ferroviária mais importante do 
último ano, e que permitiu fechar 2012 com uma pedra 
no charco de tanta monotonia que tem havido no pano-
rama ferroviário português. Refiro-me ao ensaio de linha 
do restaurado Comboio Presidencial. 

Passados quarenta anos desde a sua última circu-
lação e após a adaptação de algumas das suas carrua-
gens para outros serviços (o Salão Presidencial andou 
no Comboio Sazonal e um dos salões de apoio este-
ve afecto ao Comboio Socorro do Entroncamento), ou 
armazenadas em Estremoz (como o Restaurante e o 
Salão Presidencial após a sua retirada de serviço), ou 
apodrecendo no Entroncamento (as restantes duas car-
ruagens e o furgão de apoio), foi possível ver circular de 
novo esta composição completa. A tracção da 1424 (em 
parte por ter feio a vácuo) deu aquele toque de char-
me que esta circulação precisava ao longo do Minho, 
permitindo captar as belas imagens que acompanham a 
reportagem apresentada, e trazendo à minha memória 
uma foto da sua chegada a Campanhã em 1963, com a 

composição a integrar uma locomotiva 
a vapor de série 070 à cabeça. Foi o 
culminar de dois anos de restauro em 
Contumil, com avanços e recuos, mas 
cuja conclusão não foi posta comple-
tamente em causa, como tinha sido 
provada com a viagem efectuada pela 
carruagem-restaurante em Cascais no 
passado mês de Junho. 

O restauro completo do Presiden-
cial é o culminar também dos avanços 
que têm sido realizados pelo MNF após 
anos de estagnação. Espera-se que 

esse esforço prossiga, através da rentabilização deste 
comboio, da movimentação que tem havido dentro do 
próprio museu ou do seu espólio (como a retirada de 
Santarém no último ano e intervenção cosmética da lo-
comotiva Pacific 553 para ser exposta na rotunda), ou 
do restauro da automotora FIAT, que espera por uma 
melhor conjuntura para que finalmente possa ser abri-
lhantada com as cores do Foguete.

O último mês e o inicio do ano ficam também marca-
dos por uma vaga de greves no sector ferroviário, mais 
visível aos dias de feriado (devido à diminuição do paga-
mento nestes dias), a que se juntou a obrigatoriedade de 
conceder os dias de férias a que os trabalhadores têm 
direito até ao final do ano (da inteira responsabilidade 
da gestão por parte da CP), tendo provocado supres-
sões em diversos dias, sobretudo nos serviços urbanos, 
onde, por exemplo, a família de Oeiras na Linha de Cas-
cais foi uma das mais afectadas. 

Esta linha tem também sido marcada pela inopera-
cionalidade de algumas composições pelas razões que 
já se conhecem, e que justificam algumas das supres-
sões. O anúncio do presidente da Câmara de Cascais 
do lançamento do concurso para a concessão do servi-
ço suburbano em separado dos restantes serviços urba-
nos em Lisboa mereceu o destaque na imprensa. Esta 
poderá ser a uma forma de resolver os problemas do 
material circulante, mas quem pegará numa linha com 
características diferentes da restante rede? 

Quanto às greves, poderão ser resolvidas com a pri-
vatização das redes suburbanas de Lisboa e Porto.

Por fim, não podia também deixar de desejar um 
bom ano para todos!

Tiago Ferreira

Pedro Mêda



Spotting

Locomotivas 2612 e 2607 à 
passagem pelo Sobral, com 
um comboio de mercadorias 
da Pampilhosa para Vilar 
Formoso. Atrás das 2600, 
vemos a 1429 que seguia a 
reboque para as manobras 
em Vilar Formoso.

Pedro Mêda
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Breves

Linha do Vouga esteve encerrada

A circulação na Linha do Vouga 
encontrou-se interrompida devido 
a um deslizamento de terras jun-
to a um pontão em Silvares. A CP 
anunciou o corte no seu site ao 
final do dia 15 de Dezembro e o 
sucedido ocorreu devido ao for-
te temporal que afectou a região 
nessa altura, provocando apenas 

danos na infra-estrutura.
A circulação de comboios foi 

totalmente interrompida entre 
Oliveira de Azeméis e Espinho e 
a CP disponibilizou de imediato 
um serviço rodoviário em subs-
tituição. Poucos dias depois a 
circulação já estava totalmente 
reposta.

Ricardo Ferreira

Ricardo Ferreira

Novos Horários nos 
serviços de passageiros

Entraram em vigor no dia 9 de De-
zembro os novos horários da CP para 
os serviços de passageiros, válidos 
para um período de um ano. 
Dentro das pequenas alterações re-

gistadas, o principal destaque vai para 
o serviço Alfa Pendular, que passou a 
incluir paragem em Nine, dando a pos-
sibilidade de realizar a ligação à res-
tante Linha do Minho nesta estação, 
ao invés de Famalicão, que era até 
então a última paragem nessa linha.
Ainda a norte do país, de referir a 

criação de um novo comboio Urbano a 
ligar o Porto a Guimarães em 1h, com 
um menor número de paragens.

O upgrade para a circulação a 
200 km/h das carruagens Sore-
fame do serviço Intercidades en-
contra-se quase concluído. Após 
a instalação da suspensão anti-
-lacete nas 45 unidades que inte-
gram a frota de longo curso, que 
tem vindo a ser realizada desde 
meados de 2011, e a homologa-
ção final, a numeração UIC das 
carruagens e a velocidade má-
xima inscrita nas laterais está 
progressivamente a ser alterada, 
encontrando-se já várias unida-
des autorizadas a circularem a 
200 km/h.
Recorde-se que todos os ei-

xos do serviço Intercidades que 

recorrem a composições conven-
cionais de locomotiva e carrua-
gens têm marcha T-200, mas os 
serviços Lisboa – Guarda e Lis-
boa – Faro contemplam, em ho-
rário, a limitação da marcha a 160 
km/h em virtude da utilização das 
carruagens Sorefame. Fica assim 
em aberto a ligeira redução nos 
tempos de percurso nestes dois 
eixos.
Esta medida permite uniformi-

zar por completo a frota de car-
ruagens e facilitar a gestão da 
frota na formação e rotação das 
composições dos comboios Inter-
cidades. 

amoníaco Barreiro – 
Estarreja

A CP Carga iniciou a operação de 
novos comboios de mercadorias a li-
gar as unidades fabris da Quimigal do 
Barreiro à de Estarreja. Este tráfego 
de amoníaco parte às terças e sextas 
em direcção a Estarreja, pouco depois 
das 20h, e regressa nos respectivos 
dias seguintes ao Barreiro, com che-
gada perto das 15h. Às quartas tem 
ainda seguimento do Barreiro a Setú-
bal-Mar. Está previsto circular até ao 
princípio de Fevereiro.

A operação destas circulações 
efectua-se com tracção eléctrica entre 
o Poceirão e Estarreja, estando o res-
tante percurso ao Barreiro afecto às 
locomotivas 1900.

Sorefames a 200 Km/h
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Breves

SNCF pondera operar na península 
ibérica já em 2014
A francesa SNCF iniciou re-

centemente negociações com o 
Ministério do Fomento em Espa-
nha com o objectivo de vir a ope-
rar comboios de alta velocidade 
na linha Madrid – Barcelona em 
plena concorrência com a espa-
nhola Renfe, já a partir do dia 1 
de Janeiro de 2014.
No próximo mês de Julho de 

2013 espera-se que o transpor-
te ferroviário de passageiros em 
Espanha seja liberalizado, permi-
tindo a livre circulação de opera-
dores ferroviários em toda a rede 

espanhola. O objectivo essencial 
passa por extrair mais rendimen-
to da actual rede ferroviária, com 
concorrência entre operadores, 
que podem levar à queda dos 
preços e aumentar o espectro so-
cial da utilização do comboio nos 
serviços de passageiros.
Esta é o princípio de uma de-

cisão que pode alterar por com-
pleto o futuro modelo de se fazer 
caminho-de-ferro na península 
ibérica, agora que bitola europeia 
expande-se no seu território e já 
tem ligação à restante Europa.

Locomotiva 855 
na rotunda do MNF

A FMNF concluiu recentemente o 
restauro cosmético da locomotiva 855 
e fez algumas mexidas na sua rotun-
da, no passado mês de Dezembro. A 
Allan 0304 saiu da rotunda e vai espe-
rar nas oficinas do vapor, até ser ex-
posta na futura secção do diesel. Para 
o seu espaço veio a locomotiva 070, 
que deu lugar à imponente 855, até à 
data a maior locomotiva no MNF. 

O restauro da 855 iniciou-se em 
Maio passado e veio dar novamente 
vida estática à locomotiva, depois de 
um período de 10 anos presente às 
intempéries.

João Cunha

UTE 2240 do serviço IC com 
cortinas

As 3 UTE’s afectas ao serviço In-
tercidades na Beira Baixa receberam 
por fim cortinas nas janelas. A medida 
vem no seguimento das várias recla-
mações dos clientes após a afectação 
destas unidades a este serviço, em 
Novembro de 2011. O conforto a bor-
do fica assim mais próximo das con-
dições oferecidas pelas carruagens 
Corail e Sorefame.

FMNF

Nuno Miguel

Barcelona – Figueres em AV 
No dia 8 de Janeiro abriu ofi-

cialmente ao tráfego comercial de 
alta velocidade a linha entre Bar-
celona-Sants e Figueres Vilafant.
Esta nova infra-estrutura es-

tende-se ao longo de 131 quiló-
metros e é construída em bitola 
europeia para tráfego misto (situ-
ação única em Espanha) com 30 
túneis e 60 viadutos, represen-
tando um total de 3.700 milhões 
de euros.
A Renfe disponibiliza actual-

mente 9 comboios de AV por dia 
em cada sentido entre Figueres e 
Barcelona, dos quais 8 continuam 
de e para Madrid. Duas das liga-
ções oferecem ligação aos ser-

viços de AV da SNCF, de e para 
Paris, permitindo, por exemplo, 
que um passageiro possa sair de 
Paris às 7h15 e chegar a Barce-
lona-Sants às 13h48 e a Madrid 
às 17h10. Os serviços directos 
de alta velocidade entre as duas 
capitais estão previstas começar 
em Abril de 2013.
Algumas partes desta nova li-

nha estavam já em funcionamen-
to desde Dezembro de 2010 e 
permitiam a circulação de compo-
sições de mercadorias em bitola 
europeia entre a fronteira france-
sa e Barcelona. Nas partes por 
concluir era utilizada a via con-
vencional com terceiro carril.



Balastro

7

A Linha do Algarve é uma infra-estrutura que, à partida, não aparenta ter obras de arte que possam, por 
exemplo, “rivalizar” com a Linha do Douro ou a do Minho. Na base deste raciocínio está a orografia 

do terreno, completamente diferente dos casos citados. Acresce ainda a dimensão dos rios que é signi-
ficativamente menor. No entanto, fazendo-se uma viagem pelas pontes existentes na linha mais a sul de 
Portugal, encontramos, na simplicidade das estruturas, alguns aspectos de extremo interesse. Neste artigo, 
tentaremos, de uma maneira diferente do habitual, apresentar, além dos aspectos mais técnicos das pontes, 
alguns pormenores históricos relacionados com o tema, enquadrando a mais-valia que representam para a 
história ferroviária portuguesa.

Pontes da Linha do Algarve 

Ponte do Arão
A ponte do Arão atravessa a ribei-

ra com o mesmo nome. Fica situada 
entre o antigo apeadeiro de Odeáxe-
re e a estação da Mexilhoeira Gran-
de, sensivelmente ao PK 349.9. Tem 
um comprimento de cerca de 55 me-
tros, incluindo o tabuleiro, encontros 
e cabeceiras. O tabuleiro é constitu-
ído integralmente em estrutura me-
tálica com um único vão (treliça tipo 
Pratt com apoios no banzo inferior) 
com 40 metros. Os encontros são 
em cantaria de pedra calcária, que 
não sendo a mais resistente é a mais 
abundante na região. Um aspecto 
curioso que esta estrutura apresen-
ta é o de o comboio circular na parte 
inferior da estrutura (banzo inferior) 
e em consequência disso no interior 
da treliça metálica. Uma das razões 
que está frequentemente na origem 
desta opção é a reduzida diferença 
de cotas entre a linha de caminho-
-de-ferro e, no caso, o curso de água 
que é atravessado. Nestes casos tor-
na-se muito difícil colocar a totalida-
de da estrutura “por baixo da linha”. A 
estrutura conta ainda com uma pas-
sagem lateral interior para peões, do 
lado direito sentido Lagos – Tunes.

A nossa viagem começa na estação de Lagos. A Linha do Algarve apresenta um conjunto de obras de arte com 
alguma envergadura e um conjunto muito interessante de obras de pequeno porte. Existem ainda inúmeros pontões 

com uma constituição muito simples 
e algumas passagens inferiores de 
construção mais recente. Estes se-
rão abordados de forma mais gené-
rica.

Pedro André / Pedro Mêda

Pedro André
Parte I - Lagos - Tunes

Ponte do Arão - actualidade
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Situa-se entre a estação da Mexilhoeira Grande e 
o antigo apeadeiro da Figueira, sensivelmente ao PK 
338.54. É uma estrutura de dimensão reduzida, a rondar 
os 26 metros, que passará despercebida à maioria das 
pessoas. Um olhar mais atento notará que é uma estru-
tura em betão armado, diferente das demais. 

No entanto, a história revela uma importância funda-
mental para a história das estruturas de betão armado 
e sobretudo para a história das pontes ferroviárias de 
betão armado. A ponte da Ribeira do Farelo foi a pri-

meira ponte ferroviária de betão armado construída em 
Portugal. Os encontros são semelhantes aos de outras 
estruturas, sendo constituídos por cantaria de pedra. O 
tabuleiro é composto por uma laje que se apoia em duas 
vigas longitudinais em forma de arco. Estas têm uma al-
tura máxima de 4,20 metros, a meio vão. Tem uma largu-
ra de 5,64 metros, permitindo a passagem da via ferrovi-
ária ao centro e dois passadiços laterais para circulação 
pedonal de pessoal autorizado.

Foi construída em 1922. Tem uma concepção mui-
to semelhante às estruturas metálicas, contudo as ar-
maduras seguem uma disposição que se designa por 
sistema “Hennebique”. Este sistema foi concebido pelo 
engenheiro francês François Hennebique (1842-1921). 
A tecnologia chega a Portugal em 1895 através de uma 
empresa de construção representante do sistema, a 
Moreira de Sá & Malevez. Esta empresa foi pioneira na 
realização de obras de betão armado em Portugal. Des-
tacam-se obras como a ponte sobre a ribeira do Vale de 
Meões, em Mirandela, construída em 1904, a ponte de 
Sejães, em Oliveira de Frades, ou as 
torres da Sé Catedral de Lisboa.

Com perto de setenta anos de 
serviço, sofreu na década de 90 do 
século XX uma intervenção com o 
objectivo de reparar algumas anoma-
lias, melhorar a impermeabilização e 
drenagem, além de reforço com re-
curso a pré-esforço exterior (visível 
na imagem – tubagem ao nível do ta-
buleiro) para melhoria da capacidade 
resistente e prevenção de fenóme-
nos de fendilhação. Completados os 
trabalhos, foram realizados ensaios 
para verificação do comportamento, 
tendo sido utilizada uma locomotiva 

da série 1800 parada sobre o tabuleiro (ensaios estáti-
cos) e em circulação com velocidades de 10 e 80 km/h 
(ensaios dinâmicos). O projecto foi realizado pela em-
presa Versor, os trabalhos pela SOPROEL e os ensaios 
pelo Centro de Mecânica e Engenharia Estrutural da 
Universidade Técnica de Lisboa.

Com noventa anos, a mais antiga ponte ferroviária 
em betão armado continua em serviço e perfeitamente 
adaptada às exigências que, contrariamente ao que foi 
típico durante a sua vida (solicitações crescentes), hoje 
são inferiores.

Ponte da ribeira do Farelo

Duas visões da ponte do Farelo

António C. dos Santos
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Ponte do Arade
Como o próprio nome indica, esta ponte estabelece a liga-

ção entre as duas margens do rio Arade, situando-se entre a 
estação de Portimão e o apeadeiro de Ferragudo. O comboio 
chegou à margem oposta a Portimão em 1903. Só doze anos 
depois, em 1915, é que se iniciaram as obras de construção 
da ponte – período de tempo demasiado longo para as pre-
tensões da população. É uma ponte metálica com seis tramos 
e cinco pilares de cantaria de pedra assentes no rio. A parte 
metálica ficou a cargo da Companhia União Metalúrgica, en-
quanto a Casa Moreira de Sá & Malavez ficou encarregue das 
fundações, realizadas com recurso a betão armado. A cons-
trução demorou sete anos: só em 1922 o comboio pôde ligar, 
pela primeira vez, o Barlavento ao Sotavento Algarvio.

Ponte da 
Ribeira da Torre

Esta ponte localiza-se entre o an-
tigo apeadeiro da Figueira e o apea-
deiro desactivado do Alvor. Tem uma 
extensão de pouco mais de 20 me-
tros. Como tantas outras no Algarve, 
tem um tabuleiro metálico de um só 
tramo, fazendo-se a circulação pela 
parte superior da estrutura (banzo 
superior). Conforme se referia na 
ponte do Arão, é uma das situações 
em que a estrutura fica integralmente 
“por baixo da linha”. O tramo é uma 
treliça tipo cruz de Santo André e os 
encontros são em cantaria.

A ponte do Arade nos dias de hoje

Construção da ponte do Arade

Ensaios de carga na ponte da ribeira da Torre
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Ponte de                                                                               
Ferragudo

Após o apeadeiro de Ferragudo, 
a linha faz uma suave curva à direi-
ta e cruza a Estrada Nacional 125. 
O facto de se intersectarem obli-
quamente faz com que a estrutura 
da Ponte de Ferragudo tenha um 
formato trapezoidal. É uma estrutu-
ra metálica que, com excepção do 
aspecto acima referido, é idêntica 
à ponte de Quarteira. É formada 
por duas vigas metálicas em forma 
de I com alma cheia, unidas por 
perfis metálicos perpendiculares e 
travados em cruz. Apoia-se nas ex-
tremidades em encontros de pedra 
calcária aparelhada com bordadu-
ras em granito. Estes apresentam 
ainda sinais de reforço com betão 
armado. Tem um vão de aproxima-
damente 20 metros.

É a estrutura mais comprida da Linha do Algarve, com 330 me-
tros de comprimento. Os seis tramos metálicos têm formato para-
bólico (treliça tipo Pratt parabólica com apoio no banzo inferior), 
circulando o comboio na parte inferior da estrutura (semelhante 
à ponte do Arão). Tem ainda um passadiço, também ele interior. 
A configuração desta ponte é singular em toda a rede. Pontes se-
melhantes (também com tramos de geometria parabólica), como 
sejam a ponte de Alcácer na Linha do Sul ou a antiga ponte do 
Ramal do Seixal, tinham um tramo amovível para permitir a circu-
lação no rio de barcos com mastro alto. 

Aspectos da construção da ponte do Arade

António C. dos Santos



Balastro

11

Ponte da Mesquita
Fica situada entre a estação de Alcantarilha e o 

apeadeiro do Algoz. Foi inaugurada a 19 de Março 
de 1900, data da abertura à exploração do troço en-
tre Algoz e Poço Barreto. Tem um comprimento de 
aproximadamente 24 metros. É uma ponte metálica, 
com um único tramo apoiado nos encontros locali-
zados nas extremidades e num pilar central, todos 
construídos em cantaria de pedra da região, aprovei-
tando os recursos existentes. O pilar central permite 
a diminuição do vão para metade do valor permitindo 
maior economia com o consequente aligeiramento 
da estrutura metálica.

Imagens actuais da ponte da Mesquita
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Aspecto final da passagem inferior de Estômbar e imagens das obras da mesma.

Fontes:

- Ilustração Portuguesa (Vários números)
- www.sulinformacao.pt
- www.fototecalagos.blogspot.pt
- Jornadas Portuguesas de Engenharia de Estruturas (Tema 2 - 
Comportamento de Estruturas) Lisboa, Laboratório Nacional de 
Engenharia Civil, 25 a 28 Nov. 1998, p 677-686
- www.refer.pt

São ainda dignos de registo cinco pontões de be-
tão armado e três pontes, também do mesmo material. 
Aqueles são sobre estradas secundárias, ao passo que 
as pontes são sobre a Estrada Nacional 125 e sobre a 
Avenida Paul Harris em Portimão. De realçar que esta 
última tem um tabuleiro com capacidade para suportar 
uma segunda via ferroviária. São obras mais recentes 
que resultam de algum esforço de modernização realiza-
do. Como exemplo destas intervenções, refere-se mais 
em concreto a substituição do pontão localizado ao PK 
325, logo à saída da estação de Estombar. A substitui-
ção foi realizada em 2008. Embora a dimensão dos pon-
tões seja reduzida, vãos inferiores a 10 metros, as obras 
foram realizadas sem interrupção da circulação. Nestas 

situações e de uma forma muito genérica, a intervenção 
inicia-se com interrupção do tráfego rodoviário e com 
a construção das futuras fundações (geralmente mais 
afastadas do local das originais). Seguidamente a estru-
tura existente é escorada e inicia-se a sua desmontagem 
(depende do tipo de construção existente). Ocorre ge-
ralmente uma interrupção da circulação ferroviária para 
substituição do tabuleiro. O que é colocado poderá ser já 
o definitivo ou apenas um provisório. São realizados os 
trabalhos de estabilização dos taludes e a estrutura fica 
concluída. O tabuleiro poderá ficar apoiado nos encon-
tros (esquema estrutural semelhante ao referido para as 
estruturas metálicas) ou poderá formar um corpo rígido 
consolidado com os encontros.

REFER 

Outras pontes e pontões

www.sulinformacao.pt
www.fototecalagos.blogspot.pt
www.refer.pt
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Actualmente o grosso do 
tráfego da Takargo ocorre 
na área do transporte de 

rolaria, em especial de madeira de 
eucalipto para produção de celulose. 
O transporte de rolaria é realizado 
em vagões plataformas adaptados 
com fueiros no tráfego entre a Galiza 
(A Corunha e Lugo) e as indústrias 
de celulose da Figueira da Foz (So-
porcel e Celbi) e em vagões platafor-
mas com caixas móveis adaptadas 
no tráfego de Irivo e Mortágua para 
a Portucel de Setúbal. O tráfego da 

Galiza conta com duas composições 
permanentemente afectas a este 
serviço, realizando dois serviços diá-
rios (incluindo fins de semana e feria-
dos) entre as duas indústrias e os lo-
cais de carregamento em Espanha. 
O tráfego da Portucel em Setúbal 
conta com um comboio diário de se-
gunda a sábado, sendo os comboios 
de segunda e terça provenientes de 
Irivo, e os restantes de Mortágua. 
Este serviço iniciou-se timidamente 
com dois comboios semanais que 
eram carregados parcialmente em 

Irivo e em Mortágua, antes de seguir 
a composição completa para Praias 
do Sado, desdobrando-se mais tar-
de num comboio completo de Irivo 
às terças e comboios completos de 
Mortágua de quarta a sábado. A par-
tir de Setembro o serviço de Irivo foi 
aumentando, passando a circular às 
segundas e terças.

Além destes dois corredores, em 
Novembro foram realizadas duas 
marchas de ensaio desde a Gali-
za para a unidade de produção de 
pasta de papel da Celtejo em Ró-
dão, que após avaliação do cliente 
se tornaram num novo serviço para 
a Takargo, que tem circulado com 
regularidade (mantendo-se no horá-
rio em que foram realizados os en-
saios).

Outro dos tráfegos fortes da 
Takargo é o transporte siderúrgico, 
embora apenas dois comboios des-
te serviço circulem em Portugal (os 
restantes circulam apenas por Espa-
nha). Um dos comboios que circula 
por Portugal liga o porto de Marín 
e o de Vigo à indústria automóvel 
de Penalva e posteriormente a Sa-
gunto, em Espanha. O outro serviço 
siderúrgico apenas atravessa o nos-
so país, não efectuando qualquer 

Comboios de Portugal

Os tráfegos da Takargo

Em 2012 a Takargo registou um aumento do seu tráfego de mercadorias em território nacional 
face ao realizado durante 2011. Contribuíram principalmente para este aumento o reforço 
e a consolidação da maioria do tráfego que a empresa já detinha, embora tenham sido 

conquistados novos serviços durante o ano. No entanto, nem tudo foi positivo para a Takargo e 
durante 2012 a transportadora registou a perda de 2 dos seus serviços.

A 335.001 na zona de Caxarias, com um internacional de papel, Setembro de 2012

João Joaquim

João Joaquim
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paragem comercial em território na-
cional. Este comboio liga os portos 
e a indústria de Marín e de Vigo à 
indústria de Sevilha em La Negrilla, 
havendo uma circulação semanal 
em cada sentido, que já foi pontual-
mente reforçada com uma segunda 
composição.

Além do tráfego siderúrgico entre 
a Galiza e Sevilha, a Takargo come-
çou a operar em 2012 um serviço 
mensal de transporte de biodiesel 
entre a Petrogal em Sines e o termi-
nal de São Martinho do Campo, na 
zona do Porto. Este tráfego juntou-
-se ao já existente entre a Petrogal 
em Sines e o terminal da Ter-
tir, em Alverca, realizado se-
manalmente.

O transporte de papel foi, 
à semelhança do transporte 
siderúrgico, um dos tráfegos 
onde a Takargo em parceria 
com a Comsa registou um 
aumento do número de cir-
culações face a 2011. Embo-
ra já tenha havido períodos 
com três marchas semanais 
por sentido neste tráfego, em 
2011 o mesmo contava ape-
nas com uma marcha sema-
nal por sentido. Mas durante 
2012 foi restabelecido um 
dos comboios anteriormente 
cancelados, ficando este trá-
fego a contar com duas mar-

chas semanais por sentido entre El 
Espartal e o Entroncamento.

O tráfego de cinzas entre a EDP 
em Sines e Alfarelos (para utiliza-
ção das cinzas na indústria local) 
realiza-se semanalmente, embora 
seja pouco regular e sendo habitual 
estas marchas serem suprimidas ou 
serem aproveitadas para rotação de 
material. Este serviço esteve supri-
mido entre Setembro e Novembro, 
não tendo sido programada qualquer 
marcha entre o início de Setembro e 
o final de Novembro.

Além dos serviços regulares no 

transporte de mercadorias que a 
Takargo assegurou durante 2012, 
foi possível à empresa assegurar 
também outros tipo de tráfegos, no-
meadamente o encaminhamento de 
material de via e obras de diversos 
empreiteiros e a tracção do comboio 
de deservagem nas zonas onde o 
mesmo não pode circular pelos pró-
prios meios.

São exemplo deste tipo de mar-
chas o encaminhamento de material 
de Barcelos para o Sabugo, ou do 
Sabugo para Valença com segui-
mento para Espanha, do Entron-
camento para Abrantes e Pegões, 
Sabugo e Ermesinde, de Pegões 

A 6003, após passagem pelo apeadeiro da Portela, com um internacional de madeira de Tuy para a Soporcel, Julho de 2012

João Joaquim

Comboio de transporte de biodiesel na zona de Alcácer do Sal, Julho de 2010

Nuno Morão
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para Valença com seguimento para 
Espanha ou ainda de Oliveirinha 
para Monte Abraão, assegurando a 
tracção destes encaminhamentos a 
empreiteiros como a Somafel, Fer-
grupo, Neopul ou Ferrovias.

A Fergrupo possui uma pequena 
composição destinada à deserva-
gem química da via, que conta com 
tracção própria. No entanto, devido 
a interferências eléctricas que ocor-
rem na sinalização e outros equipa-
mentos eléctricos ou electrónicos da 
nossa rede, esta composição não 
pode circular pelos próprios meios 
nalguns troços da nossa ferrovia. 
Um dos troços em que tal ocorre é o 
troço entre Ovar e Porto-Campanhã, 
facto que originou que a tracção 
desta composição fosse prestada 
pela Takargo, tal como em 2011, em 
ambos os sentidos de circulação.

Face aos novos tráfegos já con-
quistados ou à expectativa em con-
quistar novos tráfegos, a Takargo 
necessita que os seus maquinistas 
façam formação de linha de forma 
a conhecerem e serem autorizados 
a circular nas mesmas. Este ano a 
Takargo teve marchas de formação 
entre Sines e Faro, assim como en-
tre o Entroncamento e Rodão.

Tráfegos suprimidos

Um dos tráfegos perdidos pela 
em 2012 foi o transporte de conten-
tores operado entre Constanti e o 
Entroncamento. A última circulação 
deste serviço realizou-se em 18 de 
Fevereiro, no sentido Constantí – 
Entroncamento.

Também o tráfego do clinquer e 
petcoke desde o porto de Setúbal 
para as cimenteiras de Pataias e 
Martingança no Oeste foi suprimido 
em Setembro. Este tráfego, que era 
realizado aos dias úteis no seu iní-
cio, foi perdendo marchas ao longo 
dos tempos, passando a três mar-
chas semanais nos últimos meses. 
Após várias semanas suprimido no 
período de Verão, foram realizadas 
as últimas marchas deste serviço 
em Setembro, tendo a última partido 
de Pataias para Praias do Sado a 6 
de Outubro.

A 6007 em Ponte de Sor, com um siderúrgico para o Entroncamento, Julho de 2012 

A 6001 com uma marcha de material de via, S. Félix da Marinha, Julho de 2012

A 6003 com uma marcha de material de via da Somafel, Roliça, Setembro de 2012

Ricardo Rodrigues

Nuno Magalhães

João Morgado



16

A Minha Opinião

Futura electrificação

Primeiro, um caso hipotético: 
imaginemos uma linha de via única 
com 60 km, apta a 160 km/h e para 
a qual se projecta a electrificação. A 
electrificação desta via, sem gran-
des extras, custará algo como 60 mi-
lhões de Euros – cerca de 1 milhão 
por quilómetro, já incluindo a obri-
gatória subestação de tracção para 
abastecimento da catenária.

Imaginemos também que nes-
ta linha relativamente curta apenas 
circulam automotoras, por isso com 
consumos já de si limitados embora 
altos em valor absoluto – digamos 

1,5 litros por quilómetro percorrido. 
Cerca de 90 litros para uma viagem 
completa na linha. E imaginemos 
também que a empresa ferroviária 
consegue gasóleo a 1,25€ por litro.
Custos operacionais nesta via:

• 112,50€ para o material die-
sel, por viagem;
• 43,20€ para o material eléctri-
co, por viagem.

O material diesel apresenta uma 
factura energética três vezes su-
perior, praticamente. Mas valerá a 
pena o investimento?

Para o investimento de 60 mi-
lhões de Euros, o retorno com base 

na diferença de custos dos dois mo-
dos é conseguido após a passagem 
de 866.000 comboios! Mesmo pre-
vendo um período para recuperação 
do investimento de vinte anos, e des-
contando outros factores financei-
ros, seriam precisos 118 comboios 
por dia para justificar o investimento.

Mas será que se pode pensar só 
numa lógica de custos operacionais? 
Claro que não, mas a racionalida-
de económica tem de imperar mais 
vezes do que outras lógicas menos 
objectivas, sob pena de se perder o 
controlo dos investimentos.

Imaginemos agora que os com-
boios eléctricos conseguem uma 

As electrificações dos últimos vinte anos 
levaram Portugal para posições cimeiras 
no que à cobertura da electrificação na 

sua rede ferroviária diz respeito, para isso também 
contribuindo os continuados encerramentos de vias 
férreas.

No entanto, o tema das electrificações nunca me 
pacificou ou, pelo menos, causou indiferença. Pelo 
contrário, tem sido um tema a puxar pela reflexão, 
sobretudo porque desconfio de cada vez que se 
criam unanimismos em torno seja de que questão 
for. E as virtudes da electrificação, por cá, tornaram-
se verdades absolutas sem haverem factos que 
sustentem semelhante honra.

Na minha reflexão, assumo alguns pressupostos, 
nomeadamente:

• Que a poluição directa causada pelo material 
diesel não tem custos por si só;
• Que a poluição indirectamente causada pelo 
material eléctrico (nomeadamente nas centrais 
termoeléctricas) não tem custos por si só.

Questões ambientais à parte, foco a minha 
discussão no seguinte triângulo: custos de operação, 
custos de investimento e performance comercial.

O ponto de partida da minha reflexão é a convicção 
de que temos no nosso país alguns troços de via cuja 
electrificação fugiu ao mais elementar bom senso 
económico, comercial e técnico e que, ao invés de 
contribuírem para a competitividade do transporte 
ferroviário, representam onerosos encargos para o 
presente e o futuro do caminho de ferro.

Electrificação: sim ou não?
João Cunha

Nuno Morão

litro.Custos
litro.Custos
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performance tão melhor nestes 60 
quilómetros, que possibilitam a du-
plicação do número de passageiros 
por comboio de 50 para 100, para 
um preço de viagem de 10€ (muito 
generoso, portanto).

Neste cenário, descontando a 
diferença dos custos operacionais, 
o incremento na frequentação dos 
serviços permitiria realizar a recu-
peração do investimento em pouco 
mais de 23 anos.

E casando as duas coisas?
Num cenário com 20 comboios 

por dia (10 por sentido), a recupera-
ção do investimento aconteceria em 
pouco mais de 14 anos, o que pode 
ser considerado interessante visto 
que se tratam de infra-estruturas fi-
xas (catenárias e subestações) com 
um tempo de vida estimado muito 
superior aos 14 anos.

Mas... será que linhas como 
Bombel – Évora ou Mouriscas – Co-
vilhã justificam a catenária que foi 

instalada?
Nestes casos é que me parece 

que foi feito um erro claro. Tão cla-
ro como inadmissível. Preencheu-se 
o imaginário da população de que 
um fio de cobre acompanhando os 
carris 5,5 metros acima destes era 
a grande solução para os problemas 
de competitividade da ferrovia... e 
não é!

Bombel – Évora: 65 qui-
lómetros

Só em electrificação, ter-se-ão 
gasto cerca de 40 milhões, até por-
que não foi construída nenhuma su-
bestação. O preço que estimo para 
este percurso é de 7€ (o mesmo que 
Vendas Novas – Évora segundo a 
tarifa do Intercidades, embora o pre-
ço imputável a esta secção no caso 
de uma viagem Lisboa – Évora seja 
certamente inferior), e estimo uma 

duplicação do número de passagei-
ros por comboio (de 30 com tracção 
diesel, para 60 no cenário actual), 
fruto do aumento da rapidez do ser-
viço.

Mesmo com estes números opti-
mistas (até porque contabilizo ape-
nas pagantes de bilhetes inteiros ou 
equivalente), os oito comboios por 
dia que circulam entre Évora e Lis-
boa só ao fim de cerca de 40 anos 
permitirão recuperar o investimento 
na electrificação do troço.

Dir-me-ão, e com razão, que o 
troço também vai servir a ligação a 
Espanha do Porto de Sines. Claro 
que sim, mas isso a seu tempo se 
concretizará, e está para se saber 
qual o patamar de tráfego que alber-
gará. Pode estar longe de justificar 
um quilómetro que seja de catenária.

Mouriscas – Covilhã: 
150 quilómetros

Só neste troço, já terão sido gas-
tos 100 milhões na sua electrifica-
ção. Ignorando que os comboios Re-
gionais terão um consumo superior 
e mantendo os 2,5 litros por quiló-
metro de consumo das locomotivas 
1930 que tive por base para o estu-
do da Linha de Évora (em serviço de 
passageiros, claro está), nesta linha 
o cenário é ainda mais desolador.

São 14 comboios por dia, nos 
dois sentidos, em média. Mesmo 
admitindo um número médio de pas-
sageiros por comboio de 150 (pura 
fantasia!) e em aumento face a 130 
por comboio antes da electrificação 
(outra fantasia, o número de passa-
geiros baixou bastante), esta linha 
demoraria 35 anos a justificar a ca-
tenária.

Mas ignorando melhorias de 
resultados com o aumento de pas-
sageiros (que, de facto, não ocorre-
ram), seriam precisos 54 anos para 
justificar um investimento como o 
que foi feito! E se considerarmos 
as perdas comerciais ocorridas no 
mesmo período, então este tempo 
aumenta ainda mais.

Por exemplo, para descer o perí-
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Alentejo: Uma electrificação para já longe de conseguir retorno financeiro

Beira Baixa: A ilusão de que a electrificação é sempre um grande progresso

Pedro André

António Pombo
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odo de recuperação do investimento 
para cerca de 20 anos, o que já se-
ria razoável, seria preciso que entre 
Mouriscas e Covilhã circulassem 
cerca de 20 comboios por sentido 
e por dia, 365 dias por ano! Pratica-
mente o triplo do tráfego que a linha 
tem actualmente. E isto contabilizan-
do apenas a poupança conseguida 
nos custos operacionais, porque 
existe um problema comercial em 
paralelo que provavelmente se agra-
varia com o aumento do tráfego.

Quando electrificar?

Claro que estas contas são con-
tas de merceeiro (sem ofensa para 
estes), e nem sequer parto de nú-
meros fidedignos no que à ocupação 
média dos comboios diz respeito. 
Mas estes cálculos para duas linhas 
claramente deficitárias demonstram 
que a electrificação não pode ser va-
lorizada para lá do seu real valor.

Existem de facto vantagens ope-
racionais, mas face ao investimento 
necessário (e nem vamos aqui aflo-
rar as condicionantes associadas ao 
financiamento destes investimentos, 
que continuarão a pesar fortemente 
nas contas da Refer nos próximos 
anos), é preciso uma avaliação mui-
to cuidadosa da sua pertinência.

Habitualmente a justificação aca-
ba por ser mais comercial do que 
económica, muito embora devessem 
significar a mesma coisa. Neste caso 
não significam, pois as projecções 
comerciais estão constante e com-
pletamente desfasadas a realidade 
verificável no seguimento da electrifi-
cação. As melhorias de performance 
devidas à electrificação nem sempre 
são suficientes para resgatar a ou-
tros modos clientes suficientes para, 
com o aumento da receita, pagar o 
investimento realizado.

O enviesamento em prol das 
electrificações deve-se muito tam-
bém à falta de material diesel com 
performances adequadas, mas até 
este argumento se pode desmontar 
facilmente. Por exemplo, entre Lis-
boa e Évora, para assegurar os oito 

comboios diários (dos dias úteis), 
chegam duas composições. O actu-
al material diesel não permitiria um 
tempo de viagem similar ao actual, 
mas por cerca de 7M€ já seria possí-
vel adquirir automotoras diesel aptas 
a 160 km/h e com capacidade para 
120-130 pessoas, com consumos 
contidos (1 litro por quilómetro). Em 
suma, perfeitamente adequadas a 
esta relação.

Prevendo-se a aquisição de três 
composições para o serviço (duas 
sempre necessárias), teríamos um 
investimento que é metade do que 
foi realizado na catenária, e man-
tendo o mesmo aumento de passa-
geiros que tomei como hipótese na 
análise feita anteriormente. Neste 
cenário, a recuperação do investi-
mento nas automotoras seria de 23 
anos (bem dentro dos 30-35 anos de 
vida útil das mesmas), e muito infe-
rior aos 40 anos de recuperação do 
investimento na electrificação. 

Novamente reforço, não é nos 
números concretos que devemos 
centrar a atenção (pois são muito 
simplificados), mas a orientação que 
nos dão é muito clara.

Na Beira Baixa o caso é muito 
complexo, porque o problema está 
antes de mais no traçado da linha, 
ao passo que no Alentejo o caso 
está sobretudo relacionado com 
prestações do material motor. De 
uma coisa tenho a certeza: a electri-
ficação na Beira Baixa tem custos de 
investimento incomportáveis para os 
proveitos que permite.

Parece-me muito claro que a de-
cisão de electrificar ou não uma via 
está sobretudo dependente da den-
sidade do tráfego existente, e dos 
ganhos que se possibilitam (ou dos 
custos que se minimizam) com a al-
teração tecnológica para a tracção 
eléctrica. A combinação dos dois é 
que deve justificar ou não a electri-
ficação, e não as habituais teorias 
dogmáticas sobre o tema.

Uma outra electrificação que há 
anos é projectada é a do Ramal de 
Neves Corvo. Fazendo mais umas 
contas simples, para as oito viagens 
que existem no ramal cerca de 270 

dias por ano, e mesmo tendo em 
conta que as 1900 nessa linha em 
específico não consomem menos 
de 4,5 litros por quilómetro, os 15 
milhões da electrificação (prevendo 
electrificação mais ligeira) só es-
tariam recuperados ao cabo de 49 
anos!

É um caso claro em que mesmo 
operando actualmente com recurso 
a locomotivas velhas e gastadoras, 
nem por isso a electrificação pode-
rá ser a solução mais conveniente. 
Nem mesmo com recurso a loco-
motivas eléctricas muito eficientes 
como as 4700.

Conclusão

Claro que este artigo se esquece 
por exemplo da manutenção, que 
é tendencialmente mais barata nas 
locomotivas eléctricas do que nas 
diesel (e incluo o “tendencialmente” 
porque efectivamente isto está lon-
ge de ser uma regra). Mas termino 
com a mesma nota repetida várias 
vezes ao longo do artigo – esta refle-
xão pretende desassossegar consci-
ências no tema das electrificações, 
não o de ser uma análise objectiva 
de custo-benefício de algumas das 
electrificações na rede.

Estes temas preocupam-me se-
riamente, pois maus investimentos 
são investimentos que pesam anos 
a fio nas contas das empresas do 
sector, que pagam altos juros por 
investimentos que não se pagam a 
si próprios mesmo que descontemos 
o valor dos juros do valor do inves-
timento. E estes pesos dos maus 
investimentos são a principal causa 
para a pré-falência em que se en-
contra o sector.

Uma outra análise interessante 
será o de perceber o impacto das 
electrificações (mesmo das que pa-
recem mais razoáveis de terem sido 
executadas) num país que produz 
boa parte da sua energia eléctrica 
recorrendo a matérias-primas impor-
tadas de outros continentes. É um 
assunto que dá pano para mangas!



A 1424 preparada para 
deixar Valença com 
o ensaio do comboio 
Presidencial, 20 de 
Dezembro de 2012

Ricardo Ferreira

Comboio Histórico

19



Comboio Histórico

20

O restauro do Comboio Presidencial está praticamente 
concluído e no dia 20 de Dezembro foi já realizada uma 
marcha de ensaios com o comboio completo, com vista à 

sua futura homologação. Poucos acreditavam que partes daqueles 
veículos, abandonados há alguns anos (e muito degradados) no 

Entroncamento, voltariam aos carris – e a 100 km/h! A FMNF foi à procura de financiamento e gastou na 
recuperação dos seis veículos do comboio aproximadamente 2 milhões de euros nos últimos dois anos. É, 
portanto, a melhor altura da Trainspotter conhecer o comboio dos Presidentes.

No tempo dos Reis

São bem conhecidas e muito 
apreciadas as histórias dos Com-
boios Reais um pouco por todo o 
mundo. A ferrovia marcou incondi-
cionalmente o progresso do século 
XIX e a história dos soberanos por-
tugueses fez-se, como em tantos ou-
tros países, pelo caminho-de-ferro. 
Basta recordar que, anteriormente 
ao comboio, os veículos mais usa-
dos pelos monarcas nas suas des-
locações oficiais eram os coches ou 
as berlindas.

Nos primórdios da implementa-
ção dos caminhos-de-ferro, Portugal 
conheceu dois Comboios Reais. A 
Companhia Real dos Caminhos de 
Ferro Portugueses adquiriu o seu 
primeiro comboio Real ainda na dé-
cada de 50 do século XIX, aparen-
temente composto por dois luxuosos 
salões. Já a rede dos Caminhos-de-
-Ferro do Sul, com bitola diferente 
e desligada do mapa da rede da 
Companhia Real, adquiriu também, 

entre 1858 e 1862, o famoso com-
boio apreciado recentemente na ex-
posição de Utrecht, na Holanda, e 
composto pela locomotiva D. Luís I 
e pelo salão D. Maria. Só mais tarde, 
em 1877, é que se juntava o salão 
do Príncipe. 

A história do comboio ao qual in-
titulamos por “Presidencial” começa 
a fazer-se a partir da década de 70 

do século XIX. Foi sensivelmente 
nesta altura que as oficinas de San-
ta Apolónia sofreram um incêndio, 
destruindo material circulante onde 
estava incluído o primeiro comboio 
Real da Companhia Real. Esta Com-
panhia, agora sem comboio, decidiu 
partir então para a aquisição de um 
segundo comboio Real, que só viria 
a chegar a Portugal em 1890. 

Ricardo Ferreira

Comboio Presidencial

Salão SRyf 2 na Cruz da Pedra (Lisboa) em 2 de Abril de 1936
Aqui vemos o salão depois da 1ª modernização ocorrida entre os anos 20 e 30

Postal CP

D.Lu�s
D.Maria
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O novo comboio teve assinatura 
da casa Désouches David (Fran-
ça) e era composto por três salões, 
o salão Sy 3, Sy 4 e o SRyf 2 (res-
taurante). Uma das novidades nes-
te novo comboio foi a presença de 
bogies, uma vez que foram dos pri-
meiros veículos em Portugal (não 
propriamente o primeiro) a receber 
este tipo de tecnologia, que trazia 
vantagens em termos de conforto e 
na descrição em curva do comboio. 
Não existem grandes informações 
sobre o seu desenho inicial, mas ti-
nham aparentemente varandas nos 
extremos, compostos por ferragens 
de desenho bem elaborado.

Na República

Dos primeiros vinte anos da Re-
pública também não existem gran-
des informações sobre o comboio, 
nomeadamente no tipo de funções 
que teve; de qualquer forma a com-
posição manteve os três salões Dé-
souches David do tempo dos Reis1. 
Só em 1930 a Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses ad-
quiriu à Linke Hoffmann Busch, na 
Alemanha, um novo salão destinado 
ao Chefe de Estado, o salão Sy 5. 
Mostrava-se pintado com a cor ver-
de-escura e era dividido em vários 
compartimentos para oferecer ao 
Chefe todas as melhores condições, 

incluindo uma pequena cozinha.
Terá sido também sensivelmente 

por esta altura (ou até antes entre 
1920 e 1930), que decidiram aplicar 
algumas alterações nos três salões 
originais, fechando as plataformas 
dos varandins e aplicando bogies 
Pennsylvania, muito conhecidos por 
possuírem molas helicoidais e assim 
filtrarem com maior eficácia as vibra-
ções verticais e dar melhor qualida-
de de rolamento.

Com as comemorações cente-
nárias da Fundação de Portugal em 
1940, o comboio foi novamente re-
modelado e os três salões primitivos 
sofreram alterações a nível exterior 
e interior, com o objectivo de tornar 
toda a composição uniforme e seme-
lhante ao jovem Sy 5. O SRyf 2 man-
teve a cozinha e o salão restaurante, 
enquanto que os Sy 3 e 4 ficam mui-
to semelhantes, com um espaço de 
reuniões e compartimentos cama.

Foi também por esta altura deci-
dido incorporar no comboio, um fur-
gão para transporte de bagagens e 
uma carruagem de 1ª classe, com 
o objectivo de responder a funções 
públicas, nomeadamente destinada 
a toda a comitiva que geralmente 
acompanhava as deslocações do 
estado, como jornalistas. 

A carruagem escolhida foi uma 
Nicaise & Delcuve de 1930, mais 
propriamente a A7yf 704, uma série 
de três carruagens de bogies em 
madeira. Foi modernizada para in-
tegrar o comboio Presidencial, rece-
bendo, por exemplo, um novo forro 
em chapa sobre a caixa em madeira. 
Após a modernização revelava uma 
arquitectura interior diferente dos 
restantes salões, ao dispor de cor-
redor de passagem, com sete com-
partimentos e lugares de assento. A 
carruagem ficaria conhecida como 
“carruagem dos jornalistas”. Já o 
furgão escolhido foi um dos Dyf 400, 
construídos em 1930 pela Baume & 
Marpent, mais propriamente o fur-
gão Dyf 408 da série 407 a 411 (os de 
caixa metálica). A composição com-
pletava assim, na década de 40, to-
dos os veículos, circulando em tons 
de verde-escuro. 

Salão Sy 5 na Cruz da Pedra (Lisboa) em 2 de Abril de 1936
Aqui vemos o salão no estado em que chegou a Portugal em 1930

Postal CP

Salão Sy 4 na Cruz da Pedra (Lisboa) em 2 de Abril de 1936
Aqui vemos o salão depois da 1ª modernização ocorrida entre os anos 20 e 30

Postal CP
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Veículo Data de 
construção Construtor Principais 

modificações Peso (t) Comprim. 
(m)

Dyf 408 1930 Baume & Marpent 
(Bélgica) 1ª - 1940 ? ?

A7yf 704
17-29 001 1930 Nicaise & Delcuve 

(Bélgica)
1ª - 1940

2ª (?) - 1955-57 ? ?

SRyf 2
88-29 001 1890 Désouches David 

(França)

1ª - 1920-30
2ª - 1940

3ª (?) - 1955-57
34 18,540

Sy 3
89-29 001 1890 Désouches David

(França)

1ª - 1920-30
2ª - 1940

3ª (?) - 1955-57
36 18,540

Sy 4
88-29 002 1890 Désouches David

(França)

1ª - 1920-30
2ª - 1940

3ª (?) - 1955-57
35,8 18,540

Sy 5
88-29 010 1930 Linke Hoffmann 

Busch (Alemanha)
1ª - 1940

2ª - 1955-57 48,5 21,720

Mas em termos de modernização 
não se ficava por aqui. Em meados 
da década de 50 o comboio voltou 
a sofrer pequenas alterações a ní-
vel exterior e interior nas oficinas de 
Campolide. Desconhece-se grandes 
pormenores destas alterações, mas 
terá sido aqui que o salão Sy 5 tro-
cou os seus bogies Pennsylvania 
para bogies Minden Deutz2. Na tran-
sição dos anos 50 para os anos 60, 
a composição foi também pintada de 
azul-escuro, com filetes vermelhos e 
tejadilho e leito prateados (actual cor 
de museu).

Mas o que é de facto fascinante 
neste comboio é o seu simbolismo, 
nomeadamente o papel extraordiná-
rio que teve para as figuras do Es-
tado Novo. Durante este período, o 
comboio foi sobretudo utilizado pe-
los Presidentes da República, nome-
adamente Óscar Carmona, Craveiro 
Lopes e Américo Tomás. A Linha do 
Norte era de longe a mais utilizada. 
Mesmo na década de 60 (época que 
o automóvel era já um bom senhor) 
as estradas entre o Porto e Lisboa 
tinham traçados muito sinuosos e, 
apesar de já estruturalmente de-
sactualizado face a outro material 
que a CP dispunha à época3, este 
comboio continuava a transmitir luxo 
no seu interior e toda a comodida-
de indispensável para as figuras do 
estado, como o serviço de restaura-
ção e camas. Foram, aliás, surpre-
endentes as sucessivas alterações 
(mencionadas anteriormente) que a 

composição sofreu num espaço de 
30 anos, só justificadas com o intui-
to de manter a (velha) composição o 
mais actualizada possível. E mesmo 
assim, durante os períodos de almo-
ço ou jantar a bordo do comboio, por 
norma era reduzida a velocidade do 
comboio, a fim de aumentar o con-
forto nesse período. 

O Presidente do Conselho, Oli-
veira Salazar, utilizou algumas vezes 
o comboio, embora por norma nas 
suas deslocações oficiais já prefe-
risse com regularidade um dos seus 
automóveis (blindados). Recorreu, 
contudo, ao comboio acompanhan-
do as comitivas do Presidente para 
grandes cerimónias.

É difícil de destacar as viagens 
mais importantes realizadas por 

este comboio, porque de facto foram 
mesmo muitas. Pela nossa vizinha 
Espanha, por exemplo, pelos menos 
duas vezes, como em Novembro 
de 1961 na visita oficial de Américo 
Tomás a Madrid, onde foi recebido 
pelo Generalíssimo Franco. Aten-
dendo ao simbolismo deste evento, 
a habitual composição Presidencial 
foi reforçada com carruagens camas 
WL e encabeçada pela locomoti-
va 1302 até à fronteira de Marvão-
-Beirã. Chegou a servir também em 
Portugal comitivas de estado de ou-
tros países, como aconteceu com a 
rainha Isabel II de Inglaterra na sua 
jornada a Portugal, em 1957.

O Comboio Presidencial tinha de 
estar preparado para sair a qualquer 
momento do dia. Tinha a ele dedi-

O salão Sy 3 ou 4 durante os trabalhos de modificação em 1940/41

Estúdio Horácio Novais
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cados os melhores profissionais da 
empresa, escolhidos a rigor, respon-
sáveis e com elevadas competên-
cias técnicas. Tinha prioridade sobre 
os comboios regulares e além disso 
era um comboio que circulava com 
enormes medidas de segurança, à 
imagem do Estado Novo. Atendendo 
ao seu simbolismo, por norma eram 
colocadas brigadas ao longo de toda 
a via por onde ele passava, seguin-
do sempre na sua frente uma loco-
motiva (denominada por batedora) 
que confirmava se estava tudo pron-
to para a sua passagem.

Por norma, a composição que 
saía em serviço era formada pelos 
veículos afectos à composição (fur-
gão Dyf 408, carruagem A7yf 704 e 
salões SRyf 2, Sy 3, 4 ou 5), embora 
em casos excepcionais (devido so-
bretudo a indisponibilidade mecâni-
ca do material) foram incorporados 
outros furgões e carruagens – nos 
salões, mesmo que um estivesse 
indisponível, os outros à partida res-
pondiam.

O comboio circulou sensivelmen-
te até 1970. Um dos últimos serviços 
que efectuou foi no cortejo fúnebre 
de Salazar, sendo usado entre Be-
lém e Santa Comba Dão juntamente 

com uma carruagem Schindler de 1ª 
classe e furgão, que transportava os 
restos mortais de Salazar. Há mes-
mo quem diga que terá sido mesmo 
a última vez viagem que efectuou.

Mas a história deste comboio não 
se fica por aqui. Os salões Sy 3 e 4 
foram ainda utilizados como carrua-
gens cama no serviço Sazonal entre 
Lisboa e o Algarve, entre o final da 
década de 70 e inícios da de 80. O 
salão 4 foi depois convertido para 
Comboio Socorro do Entroncamento 
ainda na década de 80, mantendo-
-se operacional até ser recentemen-
te chamado para o MNF. Já o 3 teve 
menos sorte e foi depois encostado 
no Entroncamento, chegando a um 
estado de profunda degradação.

Desconhece-se se a carruagem 
A7yf 704 teve mais algum uso desde 
que deixou a função do Presidencial, 
mas permaneceu também durante 
vários anos abandonada no Entron-
camento. Semelhante história teve 
o furgão 408, que em 1974 era já o 
único sobrevivente da sua série de 
furgões.

Mais sorte tiveram os salões SRyf 
2 e o Sy 5, protegidos pela actividade 
museológica de Armando Ginestal 
Machado. O 5 passou vários anos 

na secção museológica de Santa-
rém, acabando por ser transferido 
para o MNF não há muito tempo. Já 
o 2 foi conservado na secção muse-
ológica de Estremoz.

Notas:

1 - Algumas fontes indicam que o 
comboio só sobreviveu na passagem 
para a democracia devido a ferroviários 
que já mostravam sensibilidade para a 
preservação ferroviária, como aconte-
ceu com o Comboio Real dos CFS;

2 - Repare-se que actualmente pos-
sui os bogies diferentes dos salões 2, 
3 e 4;

3 - Algumas fontes indicam que a 
sua velocidade máxima era de apenas 
100 km/h.

Fontes:

1 - www.fmnf.pt;
2 - Revista “Comboio em Linha” nº4;
4 - Fórum LusoCarris;
5 - Jornal “O Público”;
7 - Revista Bastão Piloto;
8 - “O Caminho de Rerro Revisitado” 

Marc Dahlstrom (Vapeur au Portugal)

Composição habitual do comboio Presidencial (só lhe falta um salão, que provavelmente não fez falta nesta viagem) em Porto-
Campanhã em Junho de 1963, numa deslocação de Américo Tomás ao norte do país. A viagem teve provavelmente como destino 
São Bento, daí o uso de tracção a vapor na frente e cauda. À data, a tracção a vapor na foto só seria provavelmente utilizada até 

Gaia, onde lhe esperaria uma diesel 1300 ou 1500 até Lisboa, uma vez que eram locomotivas que não passavam na Maria Pia. 

www.fmnf.pt
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João Joaquim

O restauro do comboio presi-dencial foi realizado nas ofi-
cinas da EMEF em Contumil 

e Guifões, entre Novembro de 2010 e 
Dezembro de 2012. Esta operação, englo-
bada no projecto “Passeios Presidenciais 
– Conservação e Restauro do Comboio 
Presidencial”, envolveu vários trabalhado-
res da EMEF e de empresas sub-contrata-
das1 e recuperou estruturalmente, mecani-
camente e esteticamente os seis veículos 
(cinco carruagens e um furgão) afectos ao 
Comboio Presidencial no final da sua car-
reira nos anos 70 do século XX.

Tendo o Comboio Presidencial circula-
do entre 1910 e 1970, ostentando diversos 
esquemas e tendo tido várias configura-
ções ao longo da sua carreira, a escolha 
sobre qual o esquema a considerar para o 
seu restauro teve em consideração vários 
factores, tais como:

• A dificuldade em recuperar a imagem 
original de cada um dos veículos face às 
inúmeras transformações que os veículos 
mais antigos (provenientes do Comboio 
Real) sofreram ao longo da sua carreira; 

•  A necessidade de harmonizar a com-

posição, uma vez 
que os seus veícu-
los são provenien-
tes de épocas dife-
rentes e ter cada um deles no seu aspecto 
original resultaria numa composição que 
nunca circulou na realidade;

• O facto de haver informação mais 
detalhada e rigorosa sobre cada um dos 
veículos no final da sua carreira do que em 
época anteriores. Desta forma, seria pos-
sível realizar o restauro o mais fiel possível 
ao original.

Findo o longo e profundo processo de 
investigação, e após analisadas as dificul-
dades e as possibilidades existentes, foi 
escolhido o aspecto que o comboio apre-
sentava no final da sua carreira enquanto 
veículo da Casa Civil da Presidência da 
República e que assegurava o transporte 
do Chefe de Estado e sua comitiva.

O processo de restauro interviu na 
composição a nível estrutural, mecânico, 
eléctrico, técnico e patrimonial (recupera-
ção dos interiores, revestimentos e equipa-
mentos diversos, além da reprodução de 

objectos em falta para que todo o interior 
se assemelhasse o mais possível ao final 
de carreira deste comboio). 

Alguns dos veículos apresentavam-se 
em estado de degradação muito avança-
da, tendo sido necessária uma reconstru-
ção praticamente integral dos mesmos, 
sendo necessário inclusive a recuperação 
das suas caixas através da construção de 
novas2. A nível mecânico, houve a necessi-
dade de revitalizar todo o sistema de freio 
(mantendo-se o freio a vácuo, pois esta 
composição não chegou a possuir freio a 
ar comprimido) e o sistema de tracção. Já 
a nível eléctrico, toda a instalação eléctrica 
teve de ser refeita de forma a assegurar o 
seu correcto funcionamento e segurança. 
Houve, ainda, a intervenção nos sistemas 
de aquecimento, de circulação de águas e 
de lubrificação.

Os órgãos de tracção foram também 
revistos, tendo sido verificados e repara-
dos os rolamentos dos eixos dos rodados. 

restauro

A vinte anos (1991) de ser restaurado, o salão Sy 3 já se encontrava neste estado no Entroncamento

José Ferreira
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Em relação aos rodados houve ainda a ne-
cessidade de os reperfilar, após uma análi-
se de ultrassons aos mesmos.

A nível estético, foram recuperados 
inúmeros componentes a nível das ferra-
gens existentes, assim como foi necessá-
ria a recuperação de portas e janelas face 
ao mau estado em que se apresentavam.

Finalizado o restauro dos diversos 
componentes, foi dada uma nova pintura a 
todos os veículos de acordo com o esque-
ma escolhido. A preparação para esta pin-
tura, que decorreu nas oficinas de Guifões, 
envolveu a decapagem e a protecção das 
chapas e acessórios.

A recuperação dos interiores dos diver-
sos veículos foi exaustiva e pormenoriza-
da, tendo envolvido a colocação de loiças 
sanitárias que foram reproduzidas com 
base nas poucas peças ainda existentes, 
de mobiliário diverso, desde mesas a ca-
deiras ou sofás, móveis de apoio, camas e 
beliches. Foi também necessário reprodu-
zir alcatifas e cortinas, sendo tomada a op-
ção de uniformizar a composição e todas 
estas peças se assemelharem às utiliza-
das no Salão Restaurante. Foram, ainda, 
reintegrados nos veículos diversos objec-
tos ornamentais, tais como candeeiros.

Esta recuperação foi profunda, uma 
vez que o estado interior da maioria dos 
veículos era mau e muitas das peças ain-
da existentes tiveram de ser substituídas 
devido ao seu grau de deterioração, sendo 
reproduzidas através de moldes diversos 
e respeitando o mais possível o material 
com que foram fabricadas originalmente.

Veículo Estado anterior ao restauro

Dyf 408 Encontrava-se num elevado estado de deterioração, tendo necessitado de uma reconstrução total a 
nível mecânico/eléctrico e fisicamente (exterior e interior).

A7yf 704 Encontrava-se num elevado estado de deterioração, tendo necessitado de uma reconstrução total a 
nível mecânico/eléctrico e fisicamente (exterior e interior).

SRyf 2
Encontrava-se em exposição em Estremoz, parcialmente restaurado, e apenas necessitou de um 

revisão mecânica e eléctrica para ser resposto em condições de circulação, além da recuperação de 
todo o seu interior.

Sy 3 Encontrava-se num elevado estado de deterioração, tendo necessitado de uma reconstrução total a 
nível mecânico/eléctrico e fisicamente (exterior e interior).

Sy 4
Após 25 anos ao serviço no Comboio de Socorro do Entroncamento, e após ter sofrido uma profunda 
adaptação para este serviço e consequente alteração, face ao estado de quando se encontrava ao 
serviço da composição Presidencial, necessitou de uma exaustiva readaptação a nível interior. 

Sy 5
Encontrava-se num estado de deterioração não muito elevado, após ter permanecido parcialmente 
recuperado em exposição na rotunda do Entroncamento, tendo necessitado de uma revisão a nível 
mecânico/eléctrico, da adaptação do seu exterior ao novo esquema e da reconstrução do seu interior.

O salão Sy 4 ao serviço do Comboio Socorro do Entroncamento

O estado da Carruagem dos Jornalistas em 2006, no Entroncamento

André Domingos

André Domingos
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Uma vez que nenhum dos veículos 
se encontrava nas oficinas da EMEF do 
Grande Porto foi necessária a sua deslo-
cação até estas instalações. Para o efeito 
foi efectuada na noite de 12 para 13 de 
Novembro de 2010 uma marcha especial 
desde a estação do Entroncamento até à 
de Contumil. Junto com os quatro veículos 
do comboio presidencial que se encontra-
vam em exposição junto à rotunda do En-
troncamento (Salão do Chefe de Estado, 
Salão da Comitiva de Segurança, Carrua-
gem dos Jornalistas e Furgão) foram tam-
bém transportados nesta marcha os três 
veículos restantes do comboio Foguete CP 
0500, igualmente para posterior restauro. 
Na composição não foram integrados o 
Salão dos Ministros e o Salão Restauran-
te. O Salão de Ministros foi entregue em 
Contumil em Dezembro de 2010, por via 
ferroviária – o seu encaminhamento foi 
efectuado através de composições regula-
res de mercadorias. O Salão Restaurante 
foi posteriormente transportado desde Es-
tremoz (onde se encontrava em exposição 
e já parcialmente restaurado) até Contumil 
por via rodoviária, em Junho de 2011.

O grosso do trabalho foi realizado nas 
instalações da EMEF de Contumil. No en-
tanto, todos os bogies foram revistos e pin-
tados nas oficinas de Guifões, assim como 
cinco dos veículos foram lá pintados. O 
Salão dos Ministros já foi pintado nas ofi-
cinas de Contumil, uma vez que, durante 
2012, houve a passagem do equipamento 
existente em Guifões para as instalações 
de Contumil.

Estando este extenso e ambicioso pro-
jecto de restauro praticamente finalizado3, 
e após ter sofrido alguns atrasos face ao 
esperado devido à crise económica que 
se vive na actualidade, realizou-se a 20 
de Dezembro de 2012 uma marcha de en-
saios para aferir as condições do material 
durante a sua circulação. Esta marcha foi 
acompanhada por pessoal do IMT e o re-
sultado final revelou-se muito positivo, fac-
to que mostra que o empenho e profissio-
nalismo dedicados a este projecto tiveram 
o resultado merecido.

As entidades envolvidas neste projecto 
de restauro foram a EMEF (Parque Ofici-
nal do Norte) e o Serviço de Conservação 
e Restauro do Museu Nacional Ferroviário, 
assim como inúmeros entusiastas dos Ca-
minhos-de-Ferro através dos seus conhe-

O furgão depois do restauro

O salão Sy 4 depois do restauro

Marcha de Contumil para Guifões, para pintura de três veículos do Presidencial

Pedro Mêda

Pedro Mêda

Pedro Mêda
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cimentos e bens preservados e que foram 
repostos no comboio presidencial.

Houve, ainda, a participação do QREN 
através de um cofinanciamento ao abrigo 
do ProgramaMaisCentro e do Turismo de 
Portugal através do Programa de Interven-
ção do Turismo.

Bibliografia: 

- Comboios em Linha, nº4 – Nov 2012; 
- Fundação Museu Nacional Ferroviário.

Notas:

1- Face ao nível de trabalho exigido que 
não era uniforme em todos os veículos, 
à investigação que foi necessária por 
parte de diversas entidades, à mão-de-
-obra especializada existente na EMEF 
e à necessidade de sub-contratação 
para alguns serviços específicos não é 
fácil quantificar exactamente o total de 
pessoas envolvidas neste projecto. Mas 
não será errado pensar que foram algu-
mas dezenas.

2 - Duas carruagens a nível de carpin-
taria necessitaram que as suas caixas 
fossem feitas de raiz, tendo sido sub-
-contratadas duas empresas de carpin-
taria externas à EMEF. No entanto, toda 
a operação de colocação de chapa exte-
rior foi realizada pela EMEF.

3 - Neste momento ainda estão a ser 
realizados alguns trabalhos a nível de 
pormenores estéticos.

No passado mês de Maio foram realizados os primeiros ensaios, apenas com o salão restaurante SRy2. O 
motivo destes “apressados” testes foi o evento do Congresso Anual da Europa Nostra, onde a carruagem 
restaurante da FMNF foi chamada para um passeio na Linha de Cascais no dia 2 de Junho de 2012. Na primeira 
fotografia (Leça do Balio em 10 de Maio de 2012)  vemos uma marcha de ensaios entre Guifoes e Contumil, 

após pintura do salão, e na segunda vemos o salão durante a sua actividade oficial na Linha de Cascais.

João Joaquim

João Joaquim

Marcha entre Guifoes e Contumil após pintura dos últimos veiculos, Leça do Balio em 30 de Agosto de 2012

Sérgio Santos
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A circulação de veículos em Portugal, sejam eles ro-
doviários ou ferroviários, carece de uma homologação 
prévia. A entidade responsável pela emissão desta au-
torização é o IMT – Instituto da Mobilidade e dos Trans-
portes. 

Tendo em vista a homologação da composição do 
comboio Presidencial, realizou-se no passado dia 20 de 
Dezembro uma marcha de ensaios. Esta marcha levou o 
comboio presidencial a uma velocidade de 100 km/h, va-
lor máximo estipulado para a composição, de Contumil a 
Valença e regresso.

Antes da partida foi realizada uma verificação do sis-
tema de frenagem. A composição está dotada de um sis-
tema de frenagem a vácuo.

Sendo a primeira viagem do conjunto de seis veículos 
após a intervenção, foi realizada uma passagem em mar-
cha lenta na estação de Rio Tinto para verificação in loco 
do gabarit, designadamente os estrados de acesso das 
carruagens salão. De lembrar que, à altura da última via-

gem da composição do Comboio Presidencial, não tinha 
ocorrido o alteamento das plataformas das gares. O pro-
cesso foi repetido ao longo da viagem noutros pontos. 

Um aspecto central dos ensaios foi a verificação e 
monitorização do comportamento dinâmico dos veícu-
los individualmente e da composição como um todo. A 
bordo de cada carruagem circulou pessoal especializado 
da EMEF para verificar ao longo do percurso o compor-
tamento. Toda a composição foi monitorizada de forma a 
haver um registo das acções (acelerações, deslocamen-
tos, vibrações, entre outras). Por diversas vezes, tanto 
à ida para Valença como no regresso, a composição foi 
sujeita a frenagens de emergência. Estas tiveram como 
objectivo a avaliação do comportamento dinâmico dos 
veículos sob acções acidentais (frenagem de emergên-
cia) e a medição da distância percorrida até à imobiliza-
ção completa.

Pedro Mêda
Marcha de Ensaios

Pedro Mêda
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Marcha de Ensaios – “A PERSEGUIÇÃO”

Estávamos em meados de 
Dezembro de 2012, quando 
surgiram os primeiros rumores 

de que a composição do Comboio 
Presidencial iria sair à linha para 
uma marcha de testes…  mas seriam 
apenas rumores? Não! Confirmou-se 
que era mesmo verdade… e é então 
que começa a nossa aventura!

Após serem conhecidas as 
marchas Contumil – Valença 

e regresso, lá começam os contac-
tos habituais entre amigos a combi-
nar a viagem, locais para fotografar, 
trajectos possíveis para o acompa-
nhar, discussão para aqui, discussão 
para ali. E eis que o grupo de quatro 
amigos é formado e o plano para a 
perseguição é definido. Uns trocam 
folgas, outros metem dias de férias, 
tudo se arranja para acompanhar o 

comboio do ano. E assim co-
meça o nervoso miudinho para 
que o dia 20 chegue finalmen-
te…

O mítico dia chega, e em-
bora nos dias antes a previsão de 
tempo não fosse nada animadora, 
começámos sem chuva e felizmente 
sem nevoeiro. No próprio dia, ao gru-
po de quatro surge de surpresa um 
quinto elemento que, embora não 
estivesse previsto, foi bem-vindo. 

Lá partimos de Gaia rumo à pri-
meira paragem – Rio Tinto (junto ao 
apeadeiro). Com Contumil em pano 
de fundo, os minutos começavam 

a passar e não havia sinal do tão 
esperado comboio, embora ao lon-
ge o ouvíssemos a apitar enquanto 
manobrava nas linhas de Contumil, 
a preparar tão imponente compo-
sição. E enquanto esperávamos e 
desesperávamos (eventuais atrasos 
poderiam obrigar a replanear a per-
seguição assim como a não parar 
em alguns do locais definidos ini-
cialmente) tivemos um bónus – um 
especial de mercadorias proveniente 
de Gaia com a Alsthom 1901 a lide-
rar uma composição de vagões His a 
caminho de Barcelos. 

Fruto de algumas dificuldades no 
arranque da marcha do Presidencial, 
a mesma surgiu finalmente com um 
atraso de 26 minutos face à hora 
prevista. Primeiro grande impacto da 
excelente recuperação feita! Rapi-
damente vamos todos para o carro 
(como sempre será até ao fim da jor-
nada!) para novo destino – Midões. 
Pelo caminho vários contactos de e 
para o comboio, e relatos que pro-
moviam um pequeno relaxar, o com-
boio tinha feito paragem não progra-
mada em São Romão do Coronado. 
Chegados a Midões com tempo de 
avanço, deu para escolher o local a 
fotografar, mas rapidamente a adre-
nalina voltou porque a marcha pas-
sou nesse local a boa velocidade. 

Nuno Magalhães

Rio Tinto, 9h47

Nuno Magalhães

Midões, 10h50
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E aqui começam os primeiros 
“problemas”: estava prevista uma 
paragem de alguns minutos na esta-
ção de Barcelos, mas com o atraso 
que a composição levava em relação 
ao previsto e alguns serviços Regio-
nais suprimidos, começava a ficar 
condicionada a terceira tentativa 
para fotografar a composição, defini-
da a norte de Barcelos – Silva. Mas 
o ânimo rapidamente voltou após 
ter surgido uma informação precio-
sa: antes da entrada em Barcelos, 
a composição fez uma frenagem de 
emergência para teste e foi-nos pos-
sível ganhar novamente a dianteira. 

Chegados ao local e carro para-
do quase em plena estrada nacional, 
entrámos por um terreno dentro que 
nos possibilitava acesso à via. Con-
fesso que me vi obrigado a fazer di-
plomacia junto dos proprietários do 
terreno antes de descer! Mas como 
já é habitual, fomos bem recebidos 
e os locais também gostaram de ver 
o comboio especial. Terceiro objecti-
vo cumprido. Satisfação e optimismo 
reinavam no grupo.

Agora o objectivo planeado pas-
sava por duas fotografias em Dar-
que (passagens superiores antes 
e depois da estação), mas com o 
atraso que a composição trazia pro-
vavelmente já não iria ser realizada 
a paragem prolongada na estação 
para cruzamento com um IR, o que 
eliminava logo à partida um spot.

Mas a própria viagem agora para 
Viana do Castelo não estava a ser 
fácil, com muitos contratempos. Che-
gar a Darque para uma única foto-
grafia começava a parecer também 
uma miragem. Mas… conseguimos! 
Chegámos à passagem superior jun-
to à estação, ligamos para quem vai 
no comboio e surpresa! O comboio 
estava quase a chegar a Darque! 
Ainda não tinha passado esta esta-
ção como tanto temíamos e assim 
foi possível nova foto ao comboio, 
desta vez com a estação de Darque 
em fundo. 

E novo relaxamento previsto, o 
comboio encaminhava-se para Via-
na do Castelo onde iria ter uma pa-
ragem mais prolongada. Ainda se 

ponderou ir à estação para o fotogra-
far na gare, mas as dificuldades de 
estacionamento no local levou-nos 
a tomar a decisão de irmos directos 
para um spot conhecido um pouco 
depois de Carreço. Este spot não 
era pacífico porque não sabíamos 
muito bem como estava o mato junto 
à linha. E junto a esta incerteza, um 
pouco antes de chegarmos a Car-
reço reparámos num spot que tinha 
potencial e optámos por ali ficar, com 
o optimismo de que provavelmente 
iriam ser realizados mais testes de 
frenagem depois daqui e seria pos-
sível ainda fazer mais duas ou três 
fotografias até Valença (atendendo à 
marcha programada).

Como tínhamos vários minutos 

de avanço para o comboio, explorá-
mos o local à procura do sítio me-
lhor para tomar as fotografias assim 
como aproveitámos para fotografar 
o “camello” que ali passaria uns mi-
nutos antes da composição presi-
dencial. E, vinte minutos depois do 
meio-dia, lá surge novamente a fan-
tástica EE1424. Autoritária, a impor 
respeito e a respirar saúde a cami-
nho de Valença. Uma mão cheia de 
fotos já na bagagem. 

Rapidamente nos colocámos a 
caminho de Cerveira, havendo vá-
rias ideias para a próxima foto, sen-
do Seixas a mais desejada, mas 
estávamos à cauda do comboio e 
a circular numa das mais movimen-
tadas estradas nacionais da região. 

Silva, 11h04

Darque, 11h30
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Em Caminha já estávamos lado a 
lado, mas um semáforo tramou-nos. 
O comboio não parava e ganhava 
minutos! 

Seixas já era impossível, conti-
nuámos para Norte, discutindo-se 
alternativas. Mas a realidade é que 
continuávamos atrás do comboio. 
Até que surgiu uma boa nova em 
Gondarém, onde avistámos o dito 
cujo a fazer mais uma frenagem de 
emergência para teste. Surgiu uma 
nova esperança e só vimos uma hi-
pótese, voar até à estação de Vila 
Nova de Cerveira. E lá se fez a foto 
“meia dúzia” em Cerveira. Como o 
comboio fez paragem na estação, 
nova correria, agora de improviso ía-
mos a uma passagem de nível sem 
guarda, já em Valença. Mas fomos 
demasiado optimistas e falhámos a 
sétima foto por um minuto ou dois. 
Mais uma vez o tráfego intenso não 

foi nosso aliado! Contudo nem tudo 
foi perdido e na velha disputa Bom-
bardier/Alshtom surgiu o golo do em-
pate: no mesmo local mas virados 
para Valença, fotografou-se o com-
boio internacional de madeira Tui –  
Gaia com a 1973 na tracção. 

Chegados à estação fronteiriça 
de Valença, onde foi possível con-
templar com calma e proximidade 
a bela composição. Fotos de todas 
as maneiras e feitios foram feitas aí, 
com a bela estação de fundo a fazer 
harmonia. Algumas dezenas de ami-
gos e conhecidos já por lá andavam 
a devorar o comboio, e entre estes 
destaco dois amigos galegos que 
não resistiram ao comboio luso. 

E finalmente porque já era me-
recido, entre entusiastas e profis-
sionais, em excelente ambiente lá 
se cumpriu a merecida pausa para 
almoço. Após o repasto, nova foto 

em Valença já com a 1424 invertida 
e pronta para zarpar para o Porto.

Na parte de tarde já não havia 
grandes expectativas, estávamos 
num dos dias mais curtos do ano, 
o tempo também estava a piorar, a 
chuva já surgia embora fraca, mas, 
pior do que isso, a luminosidade já 
era pouca. Nas conversas de almo-
ço ponderavam-se três ou quatro 
alternativas: na primeira já lá estava 
um grupo e o ideal seria registar o 
momento no maior número possível 
de locais diferentes; na segunda al-
ternativa, a luz não era perfeita e a 
lateral ia ficar muito escura. Decisão 
final: aterrámos em Âncora numa 
curva já junto a Modelo. Cenário 
perfeito, embora com luz deficiente. 
Mas melhor já era impossível. Com 
a Galiza e o monte de Santa Tecla a 
servir de cenário e o mar ao lado, lá 
se fez a última foto do dia. 

Ainda havia vontade de ir fazer 
mais uma foto após Darque, mas a 
velocidade a que foi feita a marcha 
de tarde não deu hipóteses. Falhá-
mos Darque! Aí ponderámos prosse-
guir ou não a caçada, mas numa de-
cisão conjunta resolvemos terminar 
a jornada e tomar viagem para Sul. 
Já em viagem, recebemos um telefo-
nema que o comboio estava imobili-
zado em Barroselas e que não podia 
seguir porque à sua frente a 1973 
tinha tido uma avaria. Confesso que 
houve vontade de inverter a marcha 
do carro…

Por fim, um especial abraço a to-
dos os que estiveram presentes nes-
ta perseguição!

Cerveira, 12h48 Âncora, 15h29

Carreço, 12h21
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Comboios Especiais 
em Espanha

David Aguaded

David Aguaded

No mês de Dezembro circularam vários 
comboios especiais Alvia entre Madrid e 
Pontevedra/Corunha. Uma das grandes 

novidades foi a circulação de um desses comboios  
via Vilagarcia, em vez de via Guillarey, juntando-
se com um comboio da Corunha em Santiago de 
Compostela. Nos comboios Alvia essa manobra é 
feita em Ourense Empalme. Além disso, circulou 
durante vários dias um Alvia que chegava a 
Pontevedra às 16h35, como curiosidade de ter 
havido três comboios com origem/procedência de 
Madrid-Chamartín nessas datas.

 proximidades de Pontevedra

 saindo de Pontevedra

 entre Santiago e Ourense

A Fundação do Museu Nacional Ferroviário 
tinha como objectivo essencial antes da 

preservação a realização de uma série de com-
boios especiais com este rejuvenescido com-
boio. Mas é difícil prever o que vai acontecer no 
futuro.

A fundação realizou recentemente mudanças 
a nível de direcção e levou cortes de (pelo me-
nos!) 30% para este ano de 2013. As prioridades 
do seu projecto até 2015 estão a ser equaciona-
das e parte dos comboios especiais com o Pre-
sidencial poderão não ver a luz do dia. Mas está 
previsto, contudo, ainda para o segundo semes-
tre de 2013, alguns passeios turísticos com o 
comboio Presidencial.

Mas por outro lado o comboio ainda não tem 
tracção afectada. A locomotiva 1805 ainda não 
realizou testes de tracção e a sua pintura com 
as cores originais tem sido adiada. O estado da 
pintura da 2501 não se encontra apresentável 
e não existe outra tracção disponível na FMNF, 
pelo que a solução a curto prazo continuará a ser 
assegurada pela CP.

Durante este primeiro trimestre de 2013 a com-
posição vai seguir para o Entroncamento, onde 
receberá todos os adereços que lhe faltam, so-
bretudo no seu interior. Espera-se a sua apre-
sentação ao público no espaço do MNF até final 
do ano.

E o futuro?
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Nesta edição vamos ao encontro da obra de Gilberto Renda, no se-
guimento da viagem pelos azulejos ferroviários.

Gilberto Ventura Terra 
Renda nasceu num lo-
cal de Seixas, concelho 

de Caminha, no ano de 1884, e des-
de muito cedo sentiu-se “atraído” 
pelas artes, talvez por influência do 
seu tio, Ventura Terra, que era um 

notável arquitecto.
Como tantos outros da época, 

passou pela escola de Belas Artes, 
onde acabou em 1910 por vencer o 
prémio “Anunciação”, prémio esse 
destinado aos alunos de pintura da 
escola de Belas Artes sobre quadros 
“animalistas”. Gilberto Renda teve 
ainda a possibilidade de aperfeiçoar 
a arte da pintura em Paris, contando 
com a ajuda preciosa do seu tio.

Foi a Fábrica de Faianças e 
Azulejos Sant’Anna situada em Lis-
boa, o local onde Gilberto Renda 
rapidamente ganhou lugar de desta-
que, tendo desse modo o privilégio 
de pintar os azulejos de algumas 
estações do caminho de ferro, se-
guindo a “moda” ditada na altura, a 
nível da decoração dos edifícios de 
passageiros.

Começamos a nossa viagem 
pela Linha de Sines e pela estação 
de Santiago de Cacém. É em 1931, 
que Gilberto Ventura fica responsá-
vel pela pintura dos catorze painéis 
de azulejos que revestem as pare-
des do edifício de passageiros. A 
concepção e produção dos azulejos 
teve lugar, como seria de esperar, 
na fábrica de Sant’Anna, e foram 
inspirados em fotografias de Hidalgo 
Vilhena. Os painéis destacam, como 
era habitual da altura, os aspectos 
etnográficos e algum do património 
histórico existente na região. Estes 
painéis, tal como a grande maioria 
da altura, são compostos por uma 
cercadura em policromado com es-
tilo neobarroco e neorrococó, algo 
perfeitamente habitual nas décadas 
de 20, 30 e 40.

Ainda na Linha de Sines, tam-
bém a estação que dá nome à li-
nha tem patente a arte de Gilberto 
Renda. Entre os diversos painéis 
podem-se encontrar referências da 
chegada de Vasco da Gama à Ín-
dia, imagens do castelo ou da igre-
ja de Nossa Senhora das Salas, e 
imagens do dia a dia da região em 
questão, incluindo o trabalho dos 
corticeiros no montado alentejano, 
ou a actividade piscatória tão ligada 
a Sines e a toda a região.

Mais no interior do país, e desta 
vez quase “às portas” de Espanha, 
Vila Viçosa tem a sua estação tam-
bém revestida por azulejos com a 
assinatura do mestre. Mais uma vez 
as actividades da região e do quoti-

O Azulejo no Ambiente Ferroviário 

Pedro André / Carlos Pinto

Carlos Pinto

Parte II – Gilberto Renda

Santiago do Cacém
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diano são retratadas, podendo-se no 
entanto encontrar elementos da his-
tória de Portugal, assim como sejam 
alguns momentos da vida do Duque 
de Bragança e do Rei João IV.

Mais a norte, logicamente que a 
estação de onde é “natural” o pintor 
não poderia passar sem ter obras do 
mesmo. A estação de Caminha, infe-
lizmente das poucas com obras do 
mestre onde ainda passam comboios 
actualmente, está revestida também 
ela com pinturas de Gilberto Renda. 
Mais uma vez os painéis apresentam  
praticamente as mesmas caracterís-
ticas de outros provenientes da fá-
brica Sant’Anna, sendo constituídos 
por painéis monocromos azuis com 
o fundo em branco. Caminha é a úni-
ca estação da Linha do Minho (ex-
cluindo São Bento) onde é possível 
apreciar a obra portuguesa em azu-
lejaria. São dezanove os painéis que 

A degradação vai tomando conta dos azulejos de Sendim

Caminha Caminha

Numa altura em que a Fundação do Museu Nacional Ferroviário 
começa a dar sinais de um dinamismo sem precedentes, seria de 
extrema importância surgir um plano a nível nacional envolvendo 
várias entidades públicas e privadas, com o intuito de preservar o 
maior número possível de painéis de azulejos que se encontram ao 
abandono, como por exemplo em Sendim.

SendimSendim
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revestem o edifício de passageiros, 
focando-se estes, mais uma vez, 
no que era a vida da altura, repre-
sentando por exemplo, o trabalho 
dos pescadores ou um dia de feira.

Em pleno Douro, é na estação 
do Pocinho que podemos também 
encontrar presente outra obra de 
azulejaria da fábrica de Sant’Anna. 
Aqui nesta estação que mantém 
serviço comercial, a obra de Gil-
berto Renda destaca-se perante a 
pintura amarela do edifício. Tam-
bém neste caso, o artista destacou 
a vida rural e os pormenores do 
quotidiano próprio da zona onde a 
estação está inserida.

Depois de alguns exemplos do 
que podemos encontrar na via lar-
ga, vamos até à via estreita, onde, 
em menor número, ainda é possí-
vel encontrar alguns exemplares de 
estações revestidas a azulejo.

Na Linha do Sabor temos a 
sua obra nas antigas estações de 
Sendim e de Miranda-Duas Igrejas, 
que alvo do abandono de todas as 
entidades competentes dificilmente 
vai resistindo ao passar dos anos, 
com principal destaque para Sen-
dim, onde o grau de degradação da 
estação é tão grande que quase só 
por milagre se poderá salvar o tra-
balho de Gilberto Renda.

Em Sendim, como referido 
acima e ao contrário do que acon-
teceu, por exemplo, nas estações 

Mondim de Basto Mondim de Basto

Pocinho

Miranda-Duas Igrejas

mais a sul, os azulejos já apresen-
tam elevado grau de degradação e, 
quer as paisagens rurais da zona, 
quer os destaques dados ao patri-
mónio pintados por Gilberto Renda, 
mereciam um maior cuidado e pre-
servação por quem de direito. Em 
Miranda-Duas Igrejas a situação é 
ligeiramente melhor, e os azulejos 
que representam a história e os há-
bitos da região vão-se mantendo 
minimamente em boas condições.

Finalmente temos a estação 
de Mondim de Basto, caso único 
na Linha do Tâmega, onde a admi-
nistração dos caminhos-de-ferro da 
altura achou por bem “enfeitar” as 
paredes do edifício de passageiros. 
Aqui, e com a implementação da 
ecopista do Tâmega, é de esperar 
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que o património referente aos azu-
lejos e não só, saia mais valorizado.

Assim, e apesar de Gilberto 
Ventura ser natural do Minho e de ter 
feito carreira numa fábrica da zona 
de Lisboa, é possível, de norte a sul 
de Portugal encontrar pinturas em 
azulejos do mestre. Gilberto Renda 
destacou-se na sua vida ativa como 
pintor de arte, ceramista e até como 
cenógrafo. As suas obras não se re-
sumem apenas aos painéis que se 
encontram nas estações referidas no 
artigo, tendo também sido autor, por 
exemplo, de várias pinturas a óleo. 

Fazendo um apanhado geral 
da relação do mestre com as obras 
presentes nos caminhos-de-ferro 
em Portugal, conta-se cerca de cem 
painéis figurativos, com temas histó-
ricos, monumentos, paisagens, usos 
e costumes, para as estações de Ca-
minha, Miranda-Duas Igrejas, Sen-
dim, Mondim de Basto, Pocinho, Vila 
Viçosa, Santiago do Cacém e Sines.

Todos estes trabalhos foram 
executados no decurso dos anos 30 
do século passado.

Fontes:
- www.seixasmemriaefuturo.blogspot.pt
- www.trasmontesdepaisagens.blogs.sapo.pt 
- www.terrasdesantiago.planetaclix.pt

Vila Viçosa

Vila Viçosa

CaminhaCaminha

www.seixasmemriaefuturo.blogspot.pt
www.trasmontesdepaisagens.blogs.sapo.pt
www.terrasdesantiago.planetaclix.pt
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Vila Viçosa

Pocinho Sendim

Caminha

Sines Santiago do Cacém

Miranda-Duas Igrejas Mondim de Basto
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Comboio de socorro em 
serviçom com a 1964, no 
descarrilamento perto de 
Válega, a 17 de Julho de 
2010

Pedro Mêda

Comboio Socorro de Contumil

Na edição anterior dedicámos este espaço à composição de socorro do Barreiro. Este mês 
debruçamo-nos sobre a composição de Contumil e sobre o seu espaço de actuação. Durante 
muitos anos esta composição era formada por um dos veículos das antigas composições 

“Foguete“, mais especificamente a unidade motora My506, convertida e adaptada para as novas funções 
(com designação U 80 94 975 0 003-7). Desde 2009, o referido veículo foi substituido por um furgão 
inox Sorefame da série 51 94 92-69. O projecto de reconversão e a transformação foram realizados pela 
manutenção norte/Contumil – oficina de material rebocado. Conforme já foi referido, o aproveitamento destes 
veículos permitiu uma modernização e homogeneização das composições. No entanto, importa sobretudo 
salientar a parte técnica, de onde se destaca a maior capacidade de mobilização de meios, assim como a 
melhoria das condições de trabalho. 

A imagem que ilustra o artigo, mostra a composição-emergência de Contumil em acção de socorro em 
plena Linha do Norte, na zona de Válega. O número do furgão de Contumil é o 014-3. De acordo com a 
Instrução de Exploração Técnica nº 80, referente a acidentes e incidentes, a zona de acção do comboio 
socorro de Contumil é a seguinte:

• Linha do Norte até à Pampilhosa (exclusivé);
• Linha do Minho;
• Concordância de S. Gemil;
• Ramal de Braga;
• Linha de Leixões;
• Linha do Douro;
• Linha de Guimarães;
• Ramal do Porto de Aveiro;

Os meios de socorro de Contumil contam ainda com uma viatura rodoviária com capacidade para 
transporte de pessoal e material diverso de carrilamento.
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O comboio Interregional nº 807 circula diariamen-te entre as estações de Lisboa Santa Apolónia e 
Coimbra, via Linha do Oeste. Embora inicie e termine o 
seu percurso fora desta linha, é nela que o seu serviço 
se centra, servindo a população da região do Oeste com 
uma ligação rápida e directa com Coimbra e Lisboa.

É, actualmente, o único comboio directo entre as duas 
secções da Linha do Oeste (zona sul – abaixo das Cal-
das da Rainha e zona norte – acima das Caldas da Rai-
nha). Como tal, não obriga ao transbordo por parte dos 
passageiros na estação das Caldas da Rainha. Permite 
ainda a deslocação directa a Lisboa, sem transbordo na 
Linha de Sintra, ou a Coimbra, sem o habitual transbordo 
em Bifurcação de Lares.

Este comboio efectua paragens em Entrecampos, 
Sete-Rios, Agualva-Cacém, Mira Sintra-Meleças, Sa-
bugo, Mafra, Malveira, Pero Negro, Dois Portos, Torres 
Vedras, Outeiro, Bombarral, Óbidos, Caldas da Rainha, 
São Martinho do Porto, Valado, Martingança, Marinha 
Grande, Leiria, Monte Real, Louriçal, Verride, Alfarelos 
e Coimbra-B.

Em virtude deste regime de paragens, a sua marcha 
é bastante competitiva face à oferta rodoviária da região 
do Oeste.

Este comboio realiza serviço de passageiros de mé-
dio e longo curso de cariz regional, pelo que é gerido 
pela unidade CP Regional. Este serviço é assegurado 
por material automotor, sendo utilizadas as unidades das 
séries 0350 e 0450 da CP em unidade simples ou em 
unidade múltipla (nos picos da procura ou por necessi-
dade de rotação de material).

Este comboio passou a constar dos horários da CP a 
partir de 11 de Dezembro de 2011, tendo na altura subs-
tituído o então IR 807 (Entrecampos – Caldas da Rainha) 
e o IR 803 (Caldas da Rainha – Coimbra), contrariando a 
tendência da divisão da Linha do Oeste em duas zonas 
e que obriga os passageiros a um transbordo obrigatório 
na estação das Caldas da Rainha.

Interregional 807

Partida: 14h14
Chegada: 18h29
Tempo de percurso: 4h15
Distância percorrida: 243 km
Tipo de marcha: T-120
Tipo de locomotiva: CP 0450
Regime de frequência: diário

Destaque Ferroviário Passageiros 

Allan 0362 à passagem por Regueira de Pontes, 6 de Novembro de 2012

João Joaquim

João Joaquim
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Aut. 0455 perto de Leiria, 19 de Novembro de 2011

0368 na Marinha Grande, 10 de Outubro 2012

João Joaquim

Concordância de Xabregas, 16 de Abril de 2012

0463 em Pedra Furada, 21 de Agosto de 2012 Pk 84.1 da Linha do Oeste, 22 de Abril de 2012

Fernando Joaquim António Pombo

António PomboJosé Sousa
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Madeira 61351 e 61530
Pasta de Papel de Rodão

Os comboios nº 61351 e 61530 fazem respec-
tivamente a ligação Entroncamento – Ródão 
e Ródão – Entroncamento. É actualmente o 

único tráfego regular de mercadorias a circular na Linha 
da Beira Baixa acima de Mouriscas-A.

Apesar da sua designação, normalmente este ser-
viço apenas assegura o transporte de pasta de papel 
produzida na unidade da Celtejo de Ródão, detida pelo 
Grupo Altri. Contudo, já efectuou de forma esporádica o 
transporte de madeira em ambos os sentidos.

A marcha nº 61351 parte às 4h50 e chega a Ródão 
pelas 6h04. Transporta habitualmente 21 vagões His va-
zios que se destinam ao carregamento de cubos de ce-
lulose. Após chegar à estação de destino, a composição 
é deslocada para o interior da fábrica, onde é trocada 
pela composição já carregada do dia anterior.

O comboio nº 61530 com partida de Ródão às 7h37 
e chegada ao Entroncamento às 9h10, assegura o re-
torno ao Entroncamento com a composição carregada, 
próxima das 800 toneladas. Posteriormente a merca-
doria pode seguir diferentes destinos, com um mesmo 
objectivo – a transferência para contentores e posterior 
exportação: ou segue para o terminal da MSC no En-
troncamento, ou para o terminal de mercadorias da Bo-
badela em comboios regulares, ou ainda em comboios 
especiais para o porto da Figueira da Foz.

A tracção destes comboios encontra-se afecta às 
locomotivas 4700, sendo sobretudo partilhada com as 
5600. Só muito esporadicamente é assegurado por al-
guma locomotiva 1900.

Este serviço efectua-se de segunda a sexta, excepto 
feriados. Ocasionalmente registam-se supressões devi-
do sobretudo a paragens da fábrica para manutenção.

Mercadorias

Comboio nº 61530 com a 5628, perto da Barragem de Belver, Agosto de 2012

Comboio: 61351
Partida: 4h50
Chegada: 6h04
Tempo de percurso: 1h14
Distância percorrida: 92,2 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 4700
Regime de frequência: dias úteis

Ricardo Quinas

Comboio: 61530
Partida: 7h37
Chegada: 9h10
Tempo de percurso: 1h33
Distância percorrida: 92,2 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 4700
Regime de frequência: dias úteis

Ricardo Quinas



Ricardo Quinas

Valério dos Santos

Ricardo Ferreira

O 61530 a passar a velha estação de Mouriscas, Julho de 2011 1557 com a pasta de Rodão em Abrantes, Abril de 2008

Comboio nº 61530, pouco após passar Abrantes, Agosto de 2010

A 1552 em manobras no ramal da Celtejo, em Ródão, Junho de 2011

Destaque Ferroviário
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Ricardo Quinas
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Faróis de cauda independentes

1400 Sudexpress

No mundo ferroviário o material 
motor encontra-se equipado com 

iluminação diversa.
Habitualmente a iluminação existen-

te em locomotivas, em automotoras e 
em tractores de manobras e associada 
à sua circulação, é dividida em faróis de 
presença (luz branca), foco principal (luz 
branca) e faróis de cauda (luz vermelha). 
Existem, ainda, outros tipo de iluminação 
como pirilampos rotativos ou iluminação 
especial para assinalar circulações ex-
traordinárias. No entanto, estes tipos de 
iluminação costumam ser de utilização 
esporádica ou limitados a unidades de serviço muito es-
pecífico, como por exemplo maquinaria de via e obras.

Embora na realidade os faróis de uma locomotiva ou 
automotora sejam controlados de forma independente, 
isto é, um determinado farol pode ser ligado sem que 
obrigue a que um outro esteja ligado, no modelismo fer-
roviário tal não se verifica na maioria dos modelos de 
material motor existentes. 

Até há poucos anos, todas as locomotivas equipa-
das com luzes acendiam-nas em simultâneo. Ou seja, 
acendiam as luzes frontais e as de cauda (quando es-
tavam equipadas com as mesmas) em simultâneo, e 
configuradas consoante o sentido da marcha. Esta situ-
ação, embora fosse válida para quando as locomotivas 
circulassem isoladas, torna-se irrealista quando uma lo-
comotiva reboca vagões ou carruagens, uma vez que na 
realidade uma locomotiva não circula com os faróis de 
cauda acesos se rebocar algum vagão ou alguma car-
ruagem. Outra situação pouco realista é o acendimento 
simultâneo das luzes de presença e do foco principal. 
Embora  na realidade de noite, e mesmo de dia, em ple-
na via seja normal ver todas estas luzes frontais ligadas 
numa locomotiva ou automotora, aquando da passagem 
em estações ou em cruzamentos com outros comboios 
o foco principal é desligado, ficando apenas acesas as 
luzes de presença.

Já em manobras, as regras mandam que todos os 
faróis de cauda estejam acesos assim como os faróis de 
presença no sentido da marcha.

Actualmente já existem modelos que permitem con-
trolar de forma independente as suas luzes, através da 
activação de funções do descodificador instalado (situa-
ção que obriga a que se utilizem sistemas digitais para 
o controlo do material motor). Contudo, este tipo de con-
trolo já montado de fábrica ainda é pouco habitual no 
modelismo ferroviário.  

Mas existem métodos para contornar esta limitação e 
adequar a miniatura à realidade. Através da alteração da 
instalação eléctrica de uma locomotiva ou automotora à 
escala é possível passar-se a comandar independente-
mente as suas luzes. 

Neste artigo serão apresentadas duas sugestões de 
alteração da instalação eléctrica de uma locomotiva, de 
forma a que os faróis de cauda sejam comandadas de 
forma independente entre si. Mas as alterações sugeri-
das poderão ser aplicadas a qualquer outro tipo de ilu-
minação, como o foco principal, as luzes de presença 
ou iluminação interior ou de placas de numeração, por 
exemplo.

O modelo escolhido para exemplificar estas altera-
ções é a locomotiva CP 1400, fabricada pela Sudex-
press Scale Model Trains. Estas alterações são também 
válidas para qualquer outra locomotiva ou automotora, 
se a sua instalação eléctrica for idêntica. Em locomotivas 
com instalações eléctricas diferentes, as alterações não 
poderão ser aplicadas directamente, mas na maioria dos 
modelos bastará uma adaptação simples como a coloca-
ção dos componentes electrónicos em posições diferen-

João Joaquim / José Mário Fonseca

João Joaquim

Locomotiva 1412
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tes na instalação eléctrica.

Sugestão 1 
(Utilizando duas funções auxiliares de 
um descodificador)

Recorrendo à utilização das duas 
funções auxiliares (AUX1 e AUX2) 
existentes na maioria dos descodifi-
cadores disponíveis para compra, é 
possível a adaptação da instalação 
eléctrica para comando das luzes de 
forma independente com bastante 
facilidade.

Com esta alteração é possível li-
gar ou desligar as luzes de cauda de 
ambas as frentes, de forma indepen-
dente do sentido de marcha em que 
circula a locomotiva. Assim é possí-
vel, por exemplo, ter todas as luzes 
de cauda ligadas em simultâneo, de 
forma a simular que a locomotiva se encontra em mar-
cha de manobras.

Na prática, esta alteração permite ligar ou desligar as 
luzes de cauda de cada frente através da activação ou 
desactivação de uma função (não sendo necessário que 
a função das luzes F0 esteja ligada em simultâneo).

A placa base da locomotiva CP 1400 da Sudexpress 

tem disponíveis 2 terminais correspondentes às funções 
auxiliares AUX1 e AUX2, como pode ser visto no esque-
ma 1.

Para controlar os faróis de cauda da frente curta atra-
vés da função AUX1 é necessário mudar o fio está sol-
dado no terminal FRK1 para o terminal AUX1. E para 
controlar os faróis de cauda da frente comprida através 
da função AUX2, é necessário mudar o fio que está sol-

Esquema elétrico da instalação 
eléctrica antes da alteração Esquema elétrico da instalação 

eléctrica depois da alteração

Placa de circuito integrado antes da 
alteração da instalação eléctrica

José Mário FonsecaJosé Mário Fonseca
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Sugestão 2 
(Utilizando uma função auxiliar de um-
descodificador)

De forma a não ocupar ambas as 
funções auxiliares de um descodifi-
cador, ou porque o descodificador 
escolhido apenas possui uma fun-
ção auxiliar, é possível comandar os 
faróis de cauda independentemen-
te dos restantes faróis recorrendo 
à utilização de apenas uma função 

auxiliar. No entanto, não será possí-
vel acender todos os faróis de cauda 
em simultâneo, apenas se poderão 
acender os faróis de cauda que res-
peitam o sentido da marcha. Portan-
to, é possível desligar os faróis de 
cauda durante a marcha da unida-
de, mas não é possível ligar todos 
os faróis de cauda em simultâneo e 
simular que a unidade se encontra a 
realizar manobras.

Para que com a utilização de uma 

função auxiliar, seja possível coman-
dar os faróis de cauda, é necessá-
rio proceder à adaptação do circuito 
eléctrico, de forma a adicionar um fio 
ligado entre a resistência e o LED 
a acender, ligando-o directamente 
à saída auxiliar do descodificador e 
colocando um díodo entre o fio e a 
saída auxiliar. Desta forma, ao ser 
ligada a função auxiliar e uma vez 
que a resistência cria uma diferença 
de potencial, a corrente será desvia-

Instalação eléctrica já 
alterada, com os fios 

de cada farol de cauda 
ligados aos terminais 

AUX1 e AUX2

Observação: 

Nos decoders sem som, as funções auxiliares AUX1 e AUX2 normalmente estão definidas de fábrica para 
serem controladas através dos botões 1 e 2 nos comandos de controlo. No entanto, nos decoders com som, 
estes botões estão atribuídos a outras funções (o mais habitual é o 1 ligar/desligar o som e o 2 ligar/desligar a 
buzina). Uma sugestão de alteração para o decoder de som das locomotivas CP 1400 da Sudexpress é a de 
controlar as luzes de cauda através dos botões 4 e 5. Esta alteração pode ser realizada através de uma central 
de programação ou de um comando de controlo que consiga escrever no decoder (por exemplo, o Multimaus 
da Roco permite realizar esta alteração).

Nos decoders com som das locomotivas CP 1400 da Sudexpress, o botão 5 não tem qualquer som associa-
do, estando apenas associado à função AUX2. Como tal, apenas será necessário reprogramar o botão 4. Este 
botão tem apenas associado um som, pelo que será necessário associar-lhe a função AUX1 e desassociar o 
som. Mas de forma a poder manter a chamada deste som, o mesmo pode ser programado no botão 10. 

Os CVs e valores a programar correspondentes à alteração sugerida são apresentados na tabela seguinte:

CV Valor Acção resultante Observação

165 4 Activa a função AUX1 no botão 4 Quando a unidade se move para a frente
167 0 Desactiva o som associado de origem ao botão 4 Quando a unidade se move para a frente
168 4 Activa a função AUX1 no botão 4 Quando a unidade se move para trás
170 0 Desactiva o som associado de origem ao botão 4 Quando a unidade se move para trás
203 6 Atribui o som de origem do botão 4 ao botão 10 Quando a unidade se move para a frente

206 6 atribui o som de origem do botão 4 ao botão 10 quando a unidade se move para trás

dado no terminal FWK para o termi-
nal AUX2, como exemplificado no 
esquema 2

Desta forma, serão as funções 
AUX1 e AUX2 que passam a coman-
dar as luzes, permitindo acendê-las 
sempre que se activar uma destas 
funções através dos botões de co-
mando de controlo.
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Para se retirar a placa da sua protecção é necessário exercer alguma força (com cuidado, pois demasiada força 
pode danificar a placa), com uma chave de fendas nos orifícios laterais existentes na protecção.

da do LED para a saída da função, 
levando a que o LED não se acenda. 

Como as funções auxiliares de 
um descodificador têm sinal nega-
tivo e o comum (fio azul) tem sinal 
positivo, é importante que o fio que 
ligará à função auxiliar disponível 
seja colocado no lado positivo que 
alimenta o LED, pelo que a resistên-
cia tem obrigatoriamente de estar 
colocada neste lado. 

Mas a colocação das resistências 
nem sempre é feita do lado positivo, 
pois para a alimentação de um led 
é indiferente se a resistência se en-
contra no positivo ou no negativo, 
pelo que nalgum material as resis-
tências encontram-se no lado nega-
tivo do seu circuito eléctrico. Nestes 
casos, bastará alterar a colocação 
das resistência de alimentação dos 
LEDs do negativo para o positivo.

No material que conta com ilumi-
nação por intermédio de lâmpadas, 
normalmente não existem resistên-
cias associadas. Nesta situação po-
der-se-á substituir a lâmpada por um 

LED e a sua resistência de protec-
ção (sempre colocada do lado positi-
vo), para que seja possível instalar a 
alteração sugerida para o comando 
dos faróis de cauda aproveitando o 
diferencial de tensão provocado pela 
resistência.

Nas CP 1400 da Sudexpress esta 
alteração não é imediata e tem uma 
dificuldade média. O primeiro passa 
por retirar do suporte a pequena pla-
ca de circuito integrado que aloja o 
LED vermelho que dá luz aos faróis 
de cauda. 

Esquema elétrico da 
instalação eléctrica depois 

da alteração (utilizando 
apenas uma função auxiliar)

Placa base sem alteração junto 
com os dois díodos necessários

Protecção da pequena placa de circuito integrado 
que aloja o LED vermelho, já retirada do seu ponto 

de apoio na locomotiva

José Mário Fonseca
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Todo este processo deverá ser feito para ambas as frentes da locomotiva, pelo que os passos anteriores têm de 
ser repetidos.

Uma vez soldado o novo fio entre a resistên-
cia e o LED, será preciso ligá-lo à saída auxiliar. 
No entanto, de forma a proteger o circuito contra 
corrente indesejada, será necessário adicionar um 
díodo antes da saída da função auxiliar e ligar o fio 
a este díodo.

Placa de circuito integrado que aloja o LED 
vermelho, já retirada da sua protecção

Fio que ligará à saída da função auxiliar já 
colocado entre a resistência de protecção e o LED

Colocação do díodo de 
protecção aproveitando a 

saída AUX1 e a placa base da 
locomotiva para mero apoio

Os dois díodos de protecção 
necessários já instalados

Os novos fios já ligados aos 
díodos de protecção
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Uma vez finalizada a alteração, basta verificar se os fios e os díodos adicionados não impedem que a carcaça 
assente sem dificuldade ao chassis e fechar o conjunto.

Visão geral do modelo com a alteração já realizada

Nota  final:

As alterações descritas neste artigo apenas são válidas para a utilização em sistemas digitais. Em sistemas 
analógicos estas alterações não possibilitam o comando independente da iluminação do material motor.

Locomotiva 1466 em manobras nas Devesas, em Maio de 2011



    
1Exposição – 130 Anos da Linha da Beira Alta

De forma a comemorar o 130º aniversá-
rio da abertura da Linha da Beira Alta, 

de 17 de Novembro a 13 de Dezembro de 2012, 
o grupo de aficionados “Em Linha”, com a co-
laboração da Câmara Municipal da Figueira da 
Foz, organizou uma mostra representativa na 
Casa do Paço na mesma cidade. Esta exposi-
ção contou com o apoio de entidades como a 
Somafel, o Engº Armando Lobato em represen-
tação das suas empresas de Modelismo (Nor-
brass e Sudexpress) e a Fundação do Museu 
Nacional Ferroviário, além de um conjunto de 
particulares que cederam artigos diversos e o 
seu apoio.

Quem visitou esta mostra entrou num mundo 
dedicado à ferrovia e foi facilmente absorvido pelo 
mesmo durante toda a exposição. A exposição 
contou com tudo! Desde uma galeria fotográfica, 
passando por modelos em miniatura, uma mostra 
exaustiva de elementos ferroviários cedidos pela 
empresa de construção e manutenção Somafel, a 
peças históricas que levavam a embarcar numa 
viagem histórica via Beira Alta.

No que respeita ao modelismo ferroviário, es-
teve presente uma fabulosa exposição em vitrine 
com modelos em escala H0 1/87 e N 1/160, de 
composições que representam os comboios mais 
emblemáticos que percorrem ou percorreram a 
Linha da Beira Alta. Estavam também em expo-
sição, fantásticas composições de material de via 
e obra que retratavam em miniatura o parque de 
material operacional da empresa Somafel. Havia 
ainda presente uma interessante maquete em es-
cala N, bastante detalhada, e uma pequena ma-
quete em formato oval à escala H0, de onde se 
destacavam os módulos centrais pelo seu nível de 
detalhe e realismo.

Já na parte documental, foi possível apreciar 
uma fantástica mostra fotográfica com imagens 
fascinantes de como já foi a Linha da Beira Alta 
e como ela se apresenta na actualidade ou num 
passado bastante recente. Um toque nostálgico 
de muito bom gosto! Havia ainda uma exposição 

Comboios Miniatura

João Joaquim / Nuno Magalhães

Breve História

Em 1882 começou a história de uma das mais importantes ligações ferroviárias do nosso país, a Linha da Beira Alta – ligando 
a Figueira da Foz à fronteira com Espanha em Vilar Formoso. A Linha da Beira Alta, que no nó ferroviário da Pampilhosa entronca 
com a principal linha nacional, a Linha do Norte, tem sido por excelência a principal ligação ferroviária de Portugal à Europa.
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de livros e documentos relacionados com a activida-
de ferroviária da Beira Alta ao longo dos seus anos.

Estiveram igualmente em exposição diversas 
peças e acessórios ferroviários, das mais variadas 
funções. Foi possível rever desde emblemas, insíg-
nias, objectos relacionados com a gestão da circu-
lação, com a venda de bilhetes ou ainda com a con-
servação da infra-estrutura ferroviária.

Por parte da Somafel foi apresentada uma im-
pressionante exposição relativa à actividade desta 
empresa. Além dos muitos objectos utilizados pelos 
trabalhadores desta empresa no desempenho das 
suas funções relativas à construção e manutenção 
de vias, esteve em exposição um diorama com parte 
de um poste de catenária real acompanhado por fer-
ramentas e acessórios utilizados na montagem da 
catenária. A Somafel apresentou ainda alguns pe-
quenos dioramas para exemplificar a sua activida-
de, como a soldadura de dois carris. Estes dioramas 
estavam complementados por um texto descritivo, 
sobre a função apresentada. Notou-se um grande 
cuidado e esmero na preparação da sua exposição 
por parte desta empresa, que possui um estaleiro 
na Linha da Beira Alta em Oliveirinha-Cabanas.

Graças aos conteúdos desta mostra foi possível 
recordar e/ou conhecer a Linha da Beira Alta e a sua 
história. Entre uma viagem ao passado e a desco-
berta da actualidade desta centenária linha férrea, 
decerto que quem visitou a mostra não ficou indife-
rente ao tema. De louvar o empenho demonstrado 
pelo grupo organizador, o seu primor na distribuição 
dos conteúdos pela local da mostra e pelo rigor com 
que tudo estava organizado. 

A Linha da Beira Alta teve uma mostra à sua al-
tura!
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No passado mês de Dezembro, o Museu 
Ferroviário de Lousado foi palco de mais 
dois encontros do grupo de modelismo 

“Módulos da Malta do Porto”.
Desta vez o grupo, para além das habituais cir-

culações de modelos em escala H0, desenvolveu 
uma nova e interessante atividade – realizou dois 
workshops abertos ao público. Sendo assim, no dia 
1 de Dezembro e em realização conjunta com o 14º 
encontro do grupo, teve lugar o primeiro workshop, 
começando por uma apresentação de conteúdos e 
materiais necessários para a realização de módulos 
com as normas Maquetren. E já nesse dia foi possí-
vel avançarem alguns projectos em termos de estru-
tura. O segundo encontro realizou-se duas semanas 
depois, a 15 de Dezembro, juntamente com mais um 
encontro na maquete residente em Lousado, neste 
caso o 15º. E o workshop já abrangeu novas etapas, 
como colocação de vias, cablagem elétrica e discus-
são de cenários a implementar. E como sempre não 
faltaram as já habituais circulações na maquete, ten-
tando-se reproduzir à escala composições actuais e 
outras já desaparecidas que circulam ou circularam 
na nossa via férrea.

O ano de 2012 terminou e o balanço a fazer da 
atividade deste grupo só pode ser positiva e meri-
tória. E pelos trabalhos que estão em curso de mo-
mento só se pode esperar um 2013 cheio de boas 
surpresas…

Nuno Magalhães

Nuno Magalhães

Jorge Osório

Maqueta
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Módulos da Malta do PORTO
Dezembro 2012

Nuno Magalhães



Maqueta

Fotografias de Nuno Magalhães
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Intercidades Guarda-
Lisboa à entrada da 
Pampilhosa, Março de 
2008

Pedro Sabino

Spotting
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Siderodromofilia

Fotografias que contam Histórias

Antes & Depois

José Sousa

Évora

Nos dias 8, 9 e 10 de Fevereiro, o grupo “Módulos 
de Comboios do Norte”, com a colaboração do Núcleo 
Museológico de Lousado, realizará um novo encontro de 
módulos “Maquetren”. O evento será gratuito e aberto a 
todos os que o desejem visitar.

No dia 9 de Fevereiro, sábado, o grupo realizará o seu 
1º encontro temático. A escolha do primeiro tema recaiu 
nas locomotivas diesel Bombardier da série 1960. Como 
tal, neste dia as circulações serão asseguradas apenas 
por locomotivas desta série, sendo que o material rebo-
cado será o mais variado possível e respeitando as com-
posições que, quer no passado, quer no presente, esta 
série de locomotivas teve a seu cargo.

Por parte do Núcleo Museológico serão apresenta-
das, durante os três dias, outras actividades diversas 
relacionadas com o mundo ferroviário. 

Mais informações poderão ser encontradas na página 
www.fmnf.pt/nucleos_museologicos_nucleo_lousado .

O Núcleo Museológico de Lousado situa-se junto à 
estação ferroviária com o mesmo nome, localizada no 
concelho de Vila Nova de Famalicão. O horário de aber-
tura ao público é das 14h30 às 17h30.

Módulos da Malta do Porto
16º encontro – Lousado

09 de Outubro de 2011

22 de Agosto de 2008

www.fmnf.pt/nucleos
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Curtas

The Tua and Sabor Lines é um livro pessoal de Junho de 
2012 da autoria de Tim Stephens, que retrata em fotogra-

fia as linhas de via estreita do Tua e Sabor. O livro, em forma-
to 20x25, é constituído por 92 páginas com imagens alusivas 
aos meados da década de 80, retratando essencialmente os 
últimos anos do vapor no “faroeste” transmontano e a transi-
ção para o diesel. Vem carregado de imagens únicas de com-
boios, com a paisagem fabulosas daquela zona de Portugal. 	
Encontra-se à venda em www.blurb.com .

Já se encontra disponível o novo 
exemplar da revista "Comboios 

em Linha", número 4, publicado 
pela Fundação do Museu Nacional 
Ferroviário. Esta edição tem como 
principais destaques o "Dossier 
Património Ferroviário" e a história da 
estação do Entroncamento, incluindo 
uma reportagem do restauro do comboio 
Presidencial e as linhas gerais do que 
pretende ser o projecto da FMNF para os 
próximos anos. Encontra-se à venda no 
site da FMNF pela quantia de 10 €.

Exposição “The World of Trains”

Encontra-se patente no Mundo em Festa, de 1 de 
Dezembro a 31 de Janeiro de 2013, uma exposição 

temática dedicada à ferrovia intitulada “O Mundo dos 
Comboios”. Esta exposição é constituída por 100 
exemplares de comboios, englobando vários modelos 
de diferentes países e de estações.
O Mundo em Festa é um parque temático situado em 
Leça do Balio, mais propriamente no Parque da Lionesa. 
A exposição conta com o apoio da APAC (Associação 
Portuguesa dos Amigos dos Caminhos de Ferro) e a 
entrada é gratuita.

 

Comboio em Linha nº 4

The Tua and Sabor Lines

www.blurb.com

