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EbpITORIAL

| / | Pedro André
|‘| Valério dos Santos

ais um numero da
Trainspotter,  depois
de um Janeiro menos

bom para os caminhos-de-ferro.
Como dizia o Major Edward
Murphy, Jr., “qualquer coisa que
possa correr mal, vai correr mal”. In-
felizmente ndo so6 correu mal, como
ultrapassou e em muito o “péssimo”,
que nem os mais criticos pensariam
que fosse possivel de acontecer.
Comecando pelo descarrilamento
de uma UTE na Linha da Beira Alta
sem prejuizos significativos, que,
todavia, levaram ao encerramen-
to da linha durante cerca de treze
horas, passando pelo temporal que
cruzou o pais e levou a paragem de
comboios em quase todas as linhas
de norte a sul pelas mais diversas
razdes, como queda de arvores,
deslizamentos de terra, chuva ou
ventos que danificaram catenaria
e sinalizagdo... até ao acidente de
Alfarelos!
O choque dos dois comboios

que aconteceu na entrada da es-
tagdo de Granja do Ulmeiro-Alfare-
los, torna-se, pelas piores razoes,
a nota de destaque desta edicao.
Num acaso de sorte, todos estes
acontecimentos nao provocaram
quaisquer vitimas mortais. E mes-
mo sem existir um relatério oficial
para Alfarelos, o caso mais grave,
isso ndo nos pode impedir de pen-
sar em que condigdes se andam a
fazer algumas circulagdes ferrovia-
rias em Portugal, quer em termos de
infra-estrutura, quer em termos de
algum do material circulante.

As imagens impressionantes
da UTE 2294, destruida tal e qual
uma caixa de fésforos, pelo choque
com o Intercidades traccionado pela
5613 e que por acaso do destino
circulava vazia, trouxeram-nos a
memoéria o acidente da Povoa em
1986, demonstrando que as UTE’s
estdo estruturalmente muito longe
da segurancga que se exige nos dias
de hoje.

O material circulante da CP é,
na sua grande maioria, velho e ina-
dequado as necessidades ferrovi-
arias do presente, mesmo depois
de uma série de modernizagdes

que sofreram recentemente.

As rotagdes sao exage-
radamente exigen-

tes para eles,

nutencdo € minima... e prova disso
contou o material da Linha de Cas-
cais no passado dia 8 de Fevereiro,
cujo acidente sera desenvolvido no
préximo namero.

Se o0 mau tempo é desculpa
para muita coisa, ndo pode, nem
deve, ser o Unico culpado para tanta
ocorréncia em tao pouco tempo; e,
mais uma vez, a falta de investimen-
to volta a ser tema de destaque. A
Linha do Norte continua, em certos
trocos, com grandes problemas,
apos centenas de milhdes investi-
dos. Comeca a ser rara a semana
sem trogos de via encerrados, sem
a REFER dar qualquer explicagao
sobre o tema.

E isto, aliado a perda de 11,4%
de passageiros por parte da CP em
relacao a 2012, s6 vem provar o
declinio cada vez mais evidente do
transporte ferroviario de passagei-
ros por parte da empresa publica.

Mas infelizmente, acidentes
existem em qualquer lado do mun-
do. E este Janeiro ndo foi normal.
Desde a Suica, com um choque en-
tre dois comboios de passageiros,
passando pela Suécia, onde um
comboio andou desgovernado, até a
Austria onde ocorreu mais um cho-
que entre comboios de passageiros.

A edicdo deste més, com o na-
tural destaque dado as noticias que
marcaram Janeiro, volta também
a apresentar uma viagem por
mais um trogo abandonado a
sorte, desta vez entre Covilha
e Guarda. Também os azulejos
e as pontes do Algarve continu-
am a merecer a continuagao do
trabalho iniciado nas edigdes
anteriores, sendo que o tema
do modelismo continua a afir-
mar-se cada vez mais.

Finalizando, um enorme
obrigado a todos quantos per-
mitem que, més apds més, se-
jamos capazes de apresentar
cada vez mais e melhores con-
teudos, nesta revista que é de
todos e para todos.




SPOTTING

Final do dia ao Pk 39 da
Linha do Alentejo

Joao Lourengo
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Pedro André

HOTELARIA E POLO
UNIVERSITARIO NA BEIRA

A estacéo de Marvao-Beira prepa-
ra-se para receber um estabelecimen-
to hoteleiro e um pélo universitario nas
suas instalagdes. O estabelecimento
hoteleiro sera instalado no edificio
que albergava o antigo restaurante da
estagdo, que ja se encontra em remo-
delacgéao, e contara com sete quartos e
dois apartamentos. O polo universita-
rio da responsabilidade da Universida-
de de Evora sera instalado no edificio
principal da estagdo, com o objectivo
de apoiar trabalhos realizados na re-
gido, na area da arqueologia.

A concessao destes espacos é
uma medida que permitira conservar e
manter “vivo” o valioso patriménio des-
ta estacgao fronteirigca para os proximos
anos.

O Ramal de Caceres encontra-se
desactivado desde o dia 16 de Agosto
de 2012. A ultima circulagao comercial,
o Lusitania Comboio Hotel procedente
de Madrid, foi no dia 15 de Agosto.

Fonte: Publico

Pedro André

Joado Joaquim

AUMENTO DA FREQUENCIA DE COMBOIOS
DE MADEIRA DA TAKARGO

A Takargo aumentou as fre-
quéncias dos comboios de madei-
ra com destino a fabrica da Por-
tucel, em Setubal. Esta unidade
recebia diariamente de segunda
a sexta um comboio de madeira,
proveniente de Irivo as segundas
e tergas, e proveniente de Morta-
gua de quarta a sexta-feira. No
final de Janeiro, o operador priva-
do aumentou a frequéncia destes
comboios, circulando agora am-

bos os trafegos entre segunda e
sabado.

Esta medida traduz a aposta
crescente da Takargo neste sec-
tor, que ja representa uma parte
significativa da mercadoria trans-
portada pela empresa. Recorde-
-se que esta empresa tem tam-
bém trafegos de madeira com
destino as unidades da Soporcel
e Celbi na Figueira da Foz, e a
Celtejo em Rédéo.

CP perpE 11,4 %
2012

Os transportes publicos em
2012 totalizaram menos 100
milhdes de passageiros trans-
portados a nivel nacional. A CP
transportou 111,7 milhdes de pas-
sageiros, contra 126,1 milhdes no
ano anterior, uma perda de 11,4%.
O Metro de Lisboa em conjunto
com a Carris perderam 18% para
337 milhdes de passageiros. No
Porto, o Metro e a STCP regista-
ram perdas de 9,3%, para 163,7

DE PASSAGEIROS EM

milhdes de passageiros.

Para explicar estes numeros
encontram-se varios factores, en-
tre os quais 0 aumento do desem-
prego e as sucessivas greves no
sector dos transportes.

Para este ano, o Governo esta
a preparar o langamento de con-
cessdes nos transportes em Maio
e Junho.

Fonte: Diario Econémico
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“AMENDOEIRAS”’ DE COMBOIO

Como tem sido habitual nos
Ultimos anos, a CP apresentou
a Rota das Amendoeiras 2013,
que volta a levar os passageiros
numa viagem em comboios espe-
ciais entre as estagcbes de Porto
Campanha e do Pocinho, para
uma rota de trés circuitos rodovi-
arios a escolha dos participantes.

Este ano os comboios dividem-
-se pelos sabados de Margo, nos
dias 2, 9, 16 e 23. A composigao,

ﬁgﬁf aJaneLa

hor luger para viajar

dad

7 Infos ) 806 208 208 @
\ Vendas / cont

HISTORICO € CULTURAL | LINHA DO DOURO

ROTA DAS AMENDOEIRAS

Um espetaculo que sb acontece na primavera.
Sabados 2, 9, 16 e 23 de margo.

Combolos especiais entre Porto-Campanha e Pocinho,
com 3 circuitos rodoviérios 3 escolha.

ACP respeita a sua privacidade e agradece  sua atengdo. Se nda desefs receber mals Informagdo, ou prefende aceder, atualizer ou eliminar as sevs
os: e

que recorre as unidades 592,
tem saida de Porto Campanha
as 07h20 e chegada ao Pocinho
as 10h11. A partida ao fim do dia
acontece as 19h47, com chegada
ao Porto as 22h55.

Os pregos variam entre os 19
euros para criangas e os 36 euros
para adulto conforme a rota esco-
Ihida. Mais informagbes em:

www.cp.pt

Sugestdes de lazer em cp.pte

COMBOIOS DE PORTUGAL

DEsSCARRILAMENTOS EM MANGUALDE E

CoIMBRA

Uma UTE descarrilou no dia
10 de Janeiro na Linha da Bei-
ra Alta, em Abrunhosa, perto de
Mangualde, enquanto efectua-
va o servico Regional n° 5410
(Coimbra — Guarda). O descarri-
lamento ocorreu perto das 20 ho-
ras, na sequéncia de uma queda
de pedras sobre a via, e deixou
a unidade com danos significati-
vos. Registaram-se dois feridos
ligeiros.

A circulagdo encontrou-se in-
terrompida durante varias horas,
até a manha do dia seguinte. A

CP garantiu a mobilidade dos
passageiros das circulagdes afec-
tadas com recurso ao aluguer de
autocarros. A UTE envolvida se-
guiu no dia 24 para Coimbra-B e
no dia 26 para o Entroncamento,
em marcha lenta e a reboque de
outra UTE.

No dia 21 de Janeiro, outra
UTE que realizava servigo Re-
gional na Linha do Norte, colheu
uma carrinha numa PN perto da
Adémia, Coimbra, do qual tam-
bém resultou o seu descarrila-
mento.

Carlos Pinto

INTEMPERIES PARARAM
COMBOIOS DE NORTE A SUL

No dia 19 de Janeiro, as fortes in-
tempéries que se abateram sobre solo
nacional provocaram diversos e pro-
longados cortes na circulagao ferrovia-
ria, de norte a sul da rede portuguesa.

Muitas arvores tombaram sobre as
vias férreas, com o registo de varios
casos em que a catenaria foi derruba-
da. A Linha do Norte chegou a estar
cortada em cinco trogos diferentes, e
durante o dia 19 de Janeiro ndo se
chegou a circular entre Pombal e Alfa-
relos, onde os danos nao se limitaram
as catenarias e atingiram também a
sinalizagao.

S6 no dia 20 a circulagdo comegou
a ser retomada nas linhas do Norte e
Beira Alta, as duas mais afectadas. Os
atrasos somaram-se em toda a rede,
e as supressodes atingiram uma signifi-
cativa percentagem do trafego previs-
to para dia 19. A CP alugou autocarros
para transbordos rodoviarios, havendo
no entanto casos extremos de demora
— caso do Alfa 132 Braga — Porto, com
saida as 13h47, s6 teve transbordo
rodoviario na estagdo de Campanha
as... 20 horas.

A proximidade de vegetacdo de
grande porte junto das vias nacionais
€ a grande causa para 0S sucessivos
problemas existentes na rede ferro-
viaria portuguesa aquando de intem-
péries como a que se assistiu em
meados de Janeiro. Sera tempo para
promover uma limpeza das proximida-
des do canal ferroviario?
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COMBOIO REAL JA SE ENCONTRA
NO LOCAL DE EXPOSICAO

No passado dia 17 de Janeiro, a
composicdo que integra o Comboio
Real foi colocada no local onde ficara
permanentemente em exposi¢cdo no
futuro museu. Depois de ter chegado
da exposicdo da Holanda, o comboio
foi guardado cuidadosamente nas ofi-
cinas do vapor. E agora, com instala-
¢bes antigas totalmente remodeladas,
o Museu Nacional Ferroviario deu
mais um importante passo para o cres-
cimento do seu espago, ao preservar a
sua maior j6ia ferroviaria.

Espera-se que a curto prazo seja
possivel visitar devidamente o Com-
boio Real, que durante varios anos
esteve exposto na secgdo museologi-
ca de Santarém num espago que em
nada dignificava o valor da carruagem
D. Maria Pia, do Saldo do Principe e
da locomotiva D. Luiz.

CP CARGA AUMENTA PRODUTIVIDADE

N&o foi um ano facil para a CP
Carga, como alias nao o foi para
a CP no seu todo, com fortes
conflitos laborais a suprimirem
comboios durante todo o ano,
e obrigando a reestruturagdo e
encurtamento de escalas devido
a greve as horas extraordinarias
decretada por varias organiza-
¢cdes sindicais.

Ainda assim, a empresa fechou
o ano de 2012 com uma melhoria
clara nos seus resultados econo-
micos, impulsionados por um au-
mento muito forte da sua produ-
tividade. Os niveis de eficiéncia
permitiram a empresa melhorar

em mais de 35% o resultado li-
quido do periodo, apesar de ter
transportado menos carga do que
em 2011.

Ainda assim, o resultado vol-
tou a ser negativo em 19,3 mi-
Ihdes de euros. A contracgao dos
gastos operacionais em mais de
10%, associado ao aumento dos
proveitos em mais de 4%, dita-
ram a melhoria anunciada pela
empresa.

Recorde-se que a CP Carga
tem privatizagdo prevista para o
futuro proximo, embora os mol-
des dessa privatizagao continuem
no segredo dos deuses.

1800 FORAM ABATIDAS

Fim de linha para as 1800 que
restavam no Barreiro, apés o fa-
Ihango do acordo que chegou a
estar delineado entre CP, EMEF,
sucateiro e grupos de entusiastas
ingleses, e que previa a recupe-
racdo de varias unidades quer
para pegas, quer para recupera-
¢ao integral.

O acordo foi por agua abaixo
apos se constatar que as locomo-
tivas sofreram uma “erosdo” mui-

Filipe Fernandes

to acelerada nas quatro semanas
que mediaram a sua retirada do
Barreiro-A, onde estavam ha
longos anos, e a sua entrada no
grupo oficinal do Barreiro para
inspeccao detalhada e avaliagéo
das locomotivas.

Dois blocos motores foram,
ainda assim, exportados para
Inglaterra, onde servirdo para a
manutengdo e recuperagao de
locomotivas Class 50, muito simi-
lares as locomotivas 1800.

Apébs o abate das locomotivas
do Barreiro, ficou como unica
representante da série, a 1805,
pertenca do Museu Nacional Fer-
roviario, e que continua a aguar-
dar novas etapas que a recondu-
zam aos carris da rede ferroviaria
nacional. Na calha esta principal-
mente a tracgédo do recentemente
restaurado comboio Presidencial.

Construidas em 1968 pela En-
glish Electric, as 1800 foram as
locomotivas diesel mais rapidas
do nosso pais, com velocidade
maxima de 140 km/h.




ACIDENTE EM ALFARELOS

P ortugal ja nao via um acidente
semelhante desde 2003

ia 21 de Janeiro de 2013

fica na histéria como o
pior acidente ferroviario dos
ultimos anos.

Sensivelmente as 21h15, na en-
trada da estacao de Alfarelos-Granja
do Ulmeiro, o Intercidades 529 pro-
veniente de Lisboa e com destino
ao Porto, colidiu violentamente na
traseira do Regional 4523 que fazia
a ligacao entre o Entroncamento e
Coimbra.

As primeiras imagens calculavam
um grande desastre. Rapidamente
ocorreram ao local varios meios de
socorro, num total de 142 bombeiros
(com 43 viaturas) e um helicéptero!
Mas o registo final, no meio de tan-
to destrogco ferroviario, acabou em
25 feridos, que foram, por incrivel
que pareca, todos ligeiros e devido
essencialmente ao impacto da pro-
jecdo dos passageiros causada pela
aceleragédo do embate.

Felizmente aquela hora, o Regio-
nal circulava em multipla de UTE'’s
(numeros 2257 e 2294), com apenas
cinco passageiros, s6 um na UTE
2294 (a da cauda), que, ao amorte-
cer o choque do Intercidades, ficou
com a ultima carruagem completa-
mente destruida e com as restan-
tes duas tombadas para a direita. O
comboio Intercidades, que seguia
com 72 passageiros, com a locomo-
tiva 5613 a cabeca e cinco carrua-
gens CoRail, acabou por sair prati-
camente intacto do acidente, com
apenas (aparentemente) alguns da-
nos na caixa e na cabine da locomo-
tiva 5613. Felizmente para o maqui-
nista da 5613, valeu o sangue-frio de
se baixar antes do acidente, saindo
praticamente ileso da ocorréncia, a
tal ponto que caminhou pelo préprio
pé até a estagao de Alfarelos. A for-
¢a do embate tera sido de tal ordem

que o comboio Intercidades
rasgou literalmente por com-
pleto a ultima carruagem da
UTE 2294 e fez tombar as
restantes duas, deixando
um rasto de destruicdo ao
longo de mais de 200 metros
de via.

O acidente aconteceu quando
0 comboio Regional deveria ter
entrado numa linha desviada da
estacdo de Alfarelos para deixar
passar o Intercidades. Contudo,
antes de isso acontecer, o Regional
tera ultrapassado o sinal de entrada
da estagao de Alfarelos na posicao
de fechado, onde deveria ter parado;

ComBolo CoRREIO

quando finalmente o conseguiu fazer
(mais de 200 metros a frente do si-
nal) ficou a aguardar instru¢des do
CCO de Lisboa sobre como proce-
der. Pela sua traseira, surge o com-

——
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boio Intercidades, tendo também
este passado o sinal de entrada da
estagdo na posicao de fechado.
Com a operagdo demorada de
socorro, remoc¢ao do material (que
por azar incluiu também a queda de
uma grua de socorro da CP) e o ar-
ranjo da via e de catenaria, apenas
no dia 24 a Linha do Norte voltou a
ver comboios passar naquele trogo,
apenas por uma das duas vias, ten-
do a circulagao ficado restabelecida
em ambas apenas no dia 25. A ope-
racdo de transbordo dos servigos
rapidos da Linha do Norte recorreu
a autocarros entre Coimbra e Pom-
bal. Houve, contudo, a necessidade
adicional de passar algumas merca-

dorias e um comboio Lusitania/Sud-
-Express pela Linha do Oeste, este
ultimo recorrendo a locomotiva 1400
entre a capital e Coimbra-B.

Trés dias apds o acidente, os re-
sultados do relatdrio preliminar, ela-
borado pelo Instituto da Mobilidade
e dos Transportes, pela REFER e
pela CP, ndo conseguiram afirmar
com certezas a causa do acidente,
mencionando apenas que houve
uma patinagem anormal de ambos
os comboios e que poderia, even-
tualmente, ter levado a passagem
indevida do sinal de entrada de Alfa-
relos, naquele momento na posi¢ao
de fechado para os dois comboios.
O préprio relatério acabou, alias, por

ser posto em causa pela Agéncia
Ferroviaria Europeia e, portanto, as
verdadeiras causas do acidente con-
tinuam por apurar.

A Ultima vez que aconteceu um
choque entre comboios (de enver-
gadura semelhante) em Portugal foi
ja no longinquo ano de 2003, junto
a Abela na Linha de Sines, mas en-
volvendo ai dois comboios de mer-
cadorias.

Como tudo aconteceu

O comboio Regional 4523, que
partiu do Entroncamento as 19h55,
tinha previsdo de encostar na linha
numero 3 de Alfarelos as 21h11 para
ser ultrapassado pelo comboio Inter-
cidades 529, que o deveria fazer sem
paragem pela linha numero 1 da es-
tacdo de Alfarelos (PK 198,339) as
19h17. A passagem sem paragem
em Alfarelos estava, teoricamente,
autorizada a 120 km/h, embora nos
ultimos tempos tem havido afrouxa-
mento a 60 km/h a passagem pela
zona da estagdo, desconhecendo-
-se se a data do acidente ja estaria
levantado.

Segundo o relatério preliminar
de 24 de Janeiro de 2013, o com-
boio Regional circulava a tabela e
por norma, quando da entrada na
estacado de Alfarelos, este comboio
passa o sinal S1 (sinal de entrada
de Alfarelos ao PK 197,705) na posi-
¢ao de amarelo fixo, ou seja, ja com
o AMV ao PK 198,1 com o caminho
feito para a linha nimero 3.

Contudo, segundo o relatério, a
noite do dia 21 de Janeiro foi dife-
rente. Na aproximagdo da estagao
de Alfarelos, o Regional tera pas-
sado o sinal 1960A ao PK 196,001
(que antecede o S1 de Alfarelos) a
81 km/h, com aquele na posicao de
amarelo fixo, indicando que o proxi-
mo sinal esta fechado e é para parar.
E de facto, mais a frente, o Regional
4523 tera encontrado o sinal S1 na
posigao de fechado (vermelho), proi-
bindo a sua passagem e indicando
que provavelmente o AMV para a
desviada ainda nado estava feito...
porqué? Acontece que, nesta noite,




o0 comboio Regional ndo se conse-
guiu imobilizar antes do sinal S1,
atravessando-o a 34,5 km/h e s6 pa-
rando ao PK 197,959 — ainda assim,
antes do AMV.

Para as razbes da ndo imobili-
zacao do Regional antes do S1, o
relatério aponta, sem certezas, para
uma eventual ocorréncia de patina-
gem do comboio. O maquinista do
Regional, apercebendo-se do suce-
dido, acabou por comunicar com o
CCO de Lisboa, ficando a aguardar
instrugcdes sobre o procedimento a
adoptar (recuar ao sinal ou prosse-
guir a marcha). Tera ficado a espera
sensivelmente quatro minutos.

Nisto, o Intercidades, que circu-
lava a sua retaguarda, efectua uma
aproximacao a estacao de Alfarelos
aparentemente normal, reduzindo a
velocidade na transicdo da zona ra-
pida para a lenta e circulando ape-
nas um ou dois minutos adiantado. A
primeira indicagao do relatério ape-
nas refere que tera passado o sinal
1960A na posicao de amarelo fixo a
130,5 km/h, indicando que o Regio-
nal teve que libertar por completo o
cantéo anterior ao sinal S1, ou seja,
ultrapassou por completo o contador
de eixos do sinal 1960A apds o sinal
S1.

Velocidades permitidas:
® Pk 194.5 - 198.0 = 140 km/h
® Pk 198.0 - 202.3 = 120 km/h
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Nada é referi-
do sobre o esta-
do do precedente
sinal 1946A (ao
PK 194,570), que,
atendendo aos
registos, estaria
muito provavel-
mente na posi¢cao
de amarelo inter-
mitente. Ao apa-
nhar o primeiro
sinal restritivo, o
Convel faria, em

140

120

A00F eeereeengeees

“elocidade (krn/h)

VELOCIDADE vs. PK
(dados do refatério preliminar)

1
—%5— Comboio Regional
—&— Comboio Intercidades
| ===2Sinal 31
— =~ Sinal 19604

condigdes nor-
mais, uma curva
de desacelera-
¢ao para fazer parar correctamente
o0 comboio Intercidades ao sinal S1
(curva que toma em consideragéo o
perfil de via, distancia, material circu-
lante, condigbes atmosféricas, etc.);
por isso, a velocidade registada a
passagem pelo sinal 1960A podera
ser perfeitamente regulamentada se
autorizada pelos calculos efetuados
pelo Convel.

E, finalmente, do relatério apenas
mais tiramos que o comboio Interci-
dades accionou o freio 400 metros
depois do sinal 1960A, permane-
cendo o mesmo em funcionamento
até a colisdo. A 800 metros do sinal

S1960A
(PK 196,001)
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S1 e a 90 km/h, o maquinista do In-
tercidades actuou os areeiros com
frenagem maxima de servigo. SO a
453 metros da paragem obrigatoria
(o S1), o Convel indica paragem ao
magquinista, mas sé quando passa o
S1 e a 58 km/h forgca ele préprio a
paragem de emergéncia. O emba-
te tera acontecido a 42 km/h e ao
PK 197,782, segundo os registos
do Convel da cabine da locomotiva
5613 — uma velocidade questionavel
atendendo aos destrogos do aciden-
te.

Ignorando os registos das posi-
¢des respeitantes dos sinais, as su-

Ramal de Alfarelos
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Estagéo de Alfarelos
I (PK 198,339)
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cessoes das velocidades registadas
acabam por adivinhar uma aproxi-
macao a estagao de Alfarelos quase
como em sinal aberto, assumindo a
existéncia de afrouxamento a passa-
gem pela estacéo.

Por esclarecer

O relatoério preliminar pouco ou
nada adianta sobre as verdadeiras
causas do acidente, apontando es-
sencialmente a sucessado de acon-
tecimentos registados pelo Convel.
A comissao de inquérito analisou a
via antecedente ao acidente e nédo
encontrou quaisquer vestigios que
pudessem provocar a patinagem de
ambos os comboios e, além disso,

nao foram encontrados quaisquer in-
dicios de descarga dos areeiros da
5613, embora, com a chuva, a ten-
déncia seja de facto ndo encontrar a
areia que foi libertada.

O relatério descreve uma série de
acontecimentos que nao batem cer-
to com outros e nada justifica sobre
isso, como o aumento da velocidade
registada na UTE depois da passa-
gem do sinal 1960A em posicao de
amarelo fixo, ou o erro de 36 metros
do ponto quilométrico de embate — o
relatério refere que o embate ocor-
reu ao PK 197,782 quando a multipla
de UTE (de 141 metros no total) es-
tava parada ao PK 197,959.

Por outro lado, também nada é
referido sobre o facto da estacéo de

Alfarelos possuir ainda uma sinaliza-
¢ao independente da restante Linha
do Norte (a qual esta em processo
de transicdo), e que, atendendo as
fortes intempéries dos dias anterio-
res ao acidente, poderia perfeita-
mente ter ocorrido alguma falha na
sinalizagdo. Por esclarecer ficou es-
sencialmente a actuacdo demasiado
tardia do Convel e o estado dos si-
nais anteriores ao 1960A.

Por fim, o relatério concluiu que
as condi¢cdes de aderéncias se en-
contravam degradadas. Todavia,
atendendo a capacidade de frena-
gem dos comboios envolvidos, so
associado a outras falhas podera ser
um factor para a causa do acidente.
A prépria pendente (ligeira) anterior
a zona do acidente deve estar consi-
derada nos calculos do Convel.

Rescaldo do material

A UTE 2294 ficou totalmente des-
truida e encontra-se ainda tombada
na berma do local do acidente, den-
tro do terminal de produtos siderur-
gicos. Sera, a partida, desmantelada
ai. Alocomotiva 5613 abriu por com-
pleto a ultima carruagem da UTE,
deixando (por exemplo) bancos e
bogies espalhados ao longo da via.
As outras duas carruagens ficaram
tombadas, sem bogies. A UTE 2257
teve mais sorte e escapou pratica-
mente intacta ao acidente, sofrendo
apenas prejuizos na frente de con-
tacto com a UTE 2294.

No Intercidades, das cinco carru-
agens CoRail, apenas a que vinha
na frente do comboio sofreu alguns
danos, ao ter encostado a 5613 com
a forga do embate. A partida todas
voltam ao servigo. Alocomotiva 5613
ficou com a carrogaria e cabine nu-
mero 2 muito danificada, mas é a
partida perfeitamente recuperavel.
De qualquer forma, atendendo a boa
frota actual de locomotivas elétricas
e ao periodo de forte austeridade
que a CP atravessa, a sua recupera-
¢ao podera de facto ficar em causa.
O comboio permanece ainda esta-
cionado na linha desviada da esta-
¢ao de Soure a espera de decisao.
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A histéria da UTE 2294 fica por(aaqﬁi, com aproximadamente 1 milhdo de quilometros crlresde a sua
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Estado em que ficou a Ibcomotiva 5613... mas apenas a caixa tera p_artido




PPONTES DA LINHA DO ALGARVE

PARTE Il - TunES = FARO

:@ Pedro André / Pedro Méda Na edigéo
:@ S anterior, a pa_rti_r _d,a estacao

de Lagos, INiIcClamos uma
viagem a descoberta das
Entre Tunes e Faro, a linha encontra-se electrifi- pontes da Linha do A|garve_

cada. A realizacdo em Portugal do Euro 2004,

muito contribuiu para que a mesma ocorresse. Voltamos ao cam~inho a partir
A par da electrificagéo, toda a infraestrutura foi melhora- da estagao de Tunes.

da. Nos aproximadamente 40 quildmetros que separam
as duas estacdes, existem trés estruturas de registo. Sdo muito semelhantes, seja no material em que sao construi-
das, como no esquema estrutural e na dimens&o. Dadas as suas caracteristicas, a modernizagao da infra-estrutura
teve poucos ou nenhuns reflexos nelas. No entanto, fruto destas obras, encontram-se grandes contrastes entre o
moderno e o antigo em algumas estruturas de menor dimensao. Estas destinam-se sobretudo ao atravessamento
de estradas secundarias e a drenagem e/ou atravessamento de pequenos cursos de agua.

Feito este enquadramento, pés ao caminho!

Ponte de Quarteira

Situada ao PK 313,130, entre o apeadei-
ro desactivado de Patad e a estacdo de Bo-
liqueime, é uma estrutura metalica apoiada
nas extremidades em encontros de cantaria
de pedra. E constituida por um Unico tramo
de 22 metros e sem apoios intermédios. Na
imagem mgis antiga},.a estrutura é composta

por duas vigas metalicas em forma de | com
alma cheia, unidas por perfis metalicos per-
pendiculares e travados em cruz.

Assina a sua construgao a casa Socié-
té Anonyme Internacional de Construction
et d’Enterprise de Travaux Publics, Braine
le Comte (Bélgica). A estrutura, que actual-
mente se encontra em servigo, tem nas la-
terais dois passadigos para circulagao pedo-
nal. Nao foi possivel concluir se estes foram
acrescentos realizados posteriormente a
captagcédo da imagem ou se toda a estrutura
foi substituida, a semelhanca de outras que
veremos.

" A ponte na actualidade
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Ponte de Marchil 1

Antes da chegada a estacdo de Faro, a linha atra-
vessa dois pequenos cursos de agua. As duas estru-
turas sao conhecidas por Marchil 1 e Marchil 2. Sao
ambas pontes metalicas. A ponte de Marchil 1 fica jun-
to a Montenegro, situado antes do antigo apeadeiro de
Marchil, e tem uma extensao de 11,43 metros. A estru-
tura original, muito provavelmente metalica, tera sido
substituida na década de 70 por um novo tabuleiro me-
talico construido pelo Servigo de Obras Metélicas das
Oficinas de Ovar. E constituida por quatro perfis meta-
licos em | que ladeiam os carris. Estes encontram-se
unidos dois a dois por perfis que tém também a fungao
de suportar os carris. Estes dois grupos encontram-se
ligados por cantoneiras dispostas em cruz transversal
e longitudinalmente. Os apoios sdo em cantaria de pe-
dra, semelhantes aos ja referidos. Esta solugéo leva a
que os carris fiqguem como que embebidos e apoiados
directamente a estrutura, ou seja, sem ser necessaria a
utilizacao de travessas em todo o seu desenvolvimento.
De forma a permitir a circulagcéo para inspecgoes, exis-
te um passadi¢co metélico do lado direito com guardas
tubulares.

/|

Ponte de Marchil 2

A ponte de Marchil 2 situa-se na recta que antece-
de a estagao de Faro. Tem uma extensao de 16,5 me-
tros. Estruturalmente € idéntica a ponte de Quarteira e
apoia-se também em encontros de cantaria de pedra.
No entanto, devido a reduzida diferenga de cotas en-
tre a via-férrea e o terreno, ha necessidade de garantir
o0 maior desnivel possivel. Desta forma as vigas em |
encontram-se “mais a vista”, ou seja os perfis meta-
licos que constituem o tabuleiro e seus travamentos
encontram-se agarrados a parte inferior das referidas
vigas, como que formando um U recto (na ponte de
Quarteira o tabuleiro esta sensivelmente a meio for-
mando um H). Tem dois passadicos exteriores que se
encontram alinhados com os limites dos encontros.

Pontoes

Neste trogo existem ainda nove es-
truturas de menor dimensdo. Confor-
me referido, tém como fungao permitir
o atravessamento de estradas secun-
darias, caminhos agricolas ou cursos
de agua. Merecem destaque quatro
exemplos que sao representativos do
antigo ainda em servigo, do moderno e
da mistura dos dois.

: Passagem inferior habitual neste trogo
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Pl Tunes - lado de Faro

Situa-se na saida da estagao de Tu-
nes do lado de Faro. E uma estrutura
em pedra, sendo que neste caso parti-
cular € composta por um arco, aparen-
temente sem montantes ou os mesmos
deixaram de existir devido ao alteamen-
to da estrada. Permite apenas a circula-
¢ao alternada.

Passagem de Pata ey S s

g ( Passagem inferior de Tunes
Preparada apenas para trafego pedo- o Z B
nal ou motociclos, a passagem de Pata
€ um exemplo da mistura de tecnologias.
A passagem original € composta por um arco estreito de cantaria de pedra apoiado em dois montantes com uma
altura consideravel. A modernizagao da via obrigou ao alargamento dos aterros e de toda a base de suporte da via,
tornando-se por isso necessaria a ampliagdo da passagem. Esta foi materializada através da construgdo de um
pontdo em betao num dos lados. A imagem mostra como se processou essa ampliagao e a preservagao parcial da

estrutura original.
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= 7 » Passagem Inferior
ao PK 314

Passagem construida em betéo
armado. E semelhante ao caso re-
ferido na edigdo anterior, situado

ety : | ao PK 325 a saida de Estombar.
: Tem um vao ligeiramente maior,
mas inferior a 10 metros.

wlt o (Passagem inferior ao Pk 314)

Pl Boliqueime - lado de Tunes

Situa-se a entrada da estagédo de Boliquei-
me, tendo inclusivé as agulhas instaladas no
seu topo. E composta por um arco de cantaria
que suporta o peso da superestrutura da via. E
semelhante a existente em Tunes. Embora se-
jam ligeiramente mais ampla que a de Tunes,
tém uma area de circulagdo automaével bastante
reduzida.

(Passagem inferior de Boliqueime)

Dois exemplos de passagens inferiores com arco em pedra Y e,
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Ponte Girante de T
Sao Francisco

Situada na saida da estacdo de Faro em
direcédo a Olhdo, a ponte girante de S&o Fran-
cisco é mais um caso unico na rede ferrovi- Et
aria. A sua histéria remonta a construgéo da ey
Linha do Algarve e a toda uma polémica que
existiu envolvendo o tragado que o caminho-
-de-ferro devia tomar. A opcgao final passou por
construir a linha junto a zona ribeirinha da ci-
dade de Faro, o que impossibilitava o acesso
directo dos barcos, levando a que a cidade fi-
casse “isolada” da Ria de Faro. Face ao suce-
dido, a decisdo passou pela construgdo de um
aterro que possibilitou a criagdo de uma doca
€ 0 acesso a essa mesma doca passou pela
construgdo da ponte girante, que em caso
de necessidade rodava 90 ° (o apoio rotativo
localiza-se do lado da estagédo de Faro), per-
mitindo a passagem dos barcos em direcao a
ria e vice versa.

Sendo caso unico da rede, esta ponte tem
direito (neste artigo) a diagrama esquemati-
Co, ja que estava guarnecida com sinalizagéao
propria e durante muitos anos teve junto dela
uma casa que abrigava o funcionario do ca-
minho-de-ferro responsavel pelo seu manuse-
amento. Como curiosidade, refere-se o facto
de ainda hoje existir a agulha que permitia o
funcionamento da ponte, embora tal ndo acon-
teca ha muitos anos. Tem uma extensao de 16
metros.

Fontes: Postal da época com a casa destinada
ao guarnecimento da ponte

- www.fergrupo.pt

- Gazeta dos Caminhos de Ferro;

- Os Comboios em Portugal, volume V

Diagramo esquemdatico da Ponte Girante de Sdo Francisco
ao quilometro 340,600, do linha do Sul

DOCA DE FARO
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CowmBolos DE PORTUGAL

gal nos ultimos meses de 2012
(aos quais os Portos de Lei-

Diogo Lopes / Ricardo Quinas

x0es e de Sines ndo estiveram

eve inicio no passado dia 9

de Dezembro, com valida-

de pelo menos até ao pro-
ximo dia 23 de Fevereiro, um reforgo
de comboios de contentores para o
Terminal XXI, em Sines. Desta for-
ma, foram adicionados cinco novos
comboios ao domingo (quatro pre-
cedentes do Terminal da Bobadela
e um do Entroncamento e respectivo
regresso), além de um novo com-
boio as segundas quartas e sextas,
entre o Terminal da Bobadela e do
Terminal XXI, e respectivo regresso
ao Terminal da Bobadela. Depois da
passagem para tracgdo multipla de
alguns comboios de contentores do
Terminal XXI, este € mais um inequi-
voco sinal da consisténcia e da im-
portancia que este porto tem, tanto
para a CP Carga como para a eco-
nomia nacional.

O Porto de Sines assume-se as-
sim cada vez mais como uma refe-
réncia para a movimentagao de mer-
cadorias em Portugal, aproveitando
o surto de greves que afectou Portu-

sujeitos), assumindo-se estes

como os dois grandes portos

Portugueses da actualidade.
Desta forma, passam a contar-se
actualmente com 78 ligacdes sema-
nais com origem/destino no Terminal
XXI, reforcando as 62 ligagdes exis-
tentes antes de 9 de Dezembro. Se
somarmos os comboios do carvao,
com quatro comboios diarios desti-
nados a Central do Pego, contamos

com um total de 106 ligagcdes sema-
nais com destino/origem em Sines.
Este Porto assume-se assim como
um eixo de referéncia para a CP Car-
ga, representando uma larga porcao
do total de trafegos que esta detém.
Fazendo um paralelo de compara-
¢ao com os restantes Portos nacio-
nais com actividade, contamos que
Leixdes conta com dez ligagbes
semanais regulares (com origem/
destino em Leixdes/Alcantara), mais
uma ligagdo diaria (nos dias uteis)
a Gaia (movimenta essencialmente

Ricardo Quinas

Comboio entre o Porto de Sines e a Central do Pego, Cohcavada, Junho de 2012
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Ricardo Quinas

Os novos comboios que estao em circulagao até, pelo me-
nos, dia 23 de Fevereiro sao os seguintes:

Domingo:

Terminal da Bobadela 03:56 — 07:29 Terminal XXI
Terminal da Bobadela 08:32 — 12:20 Terminal XXI
Terminal da Bobadela 11:15 — 16:04 Terminal XXI
Terminal da Bobadela 20:00 — 23:47 Terminal XXI
Entroncamento (Terminal MSC) 05:58 — 10:06 Terminal XXI
Terminal XXI 09:07 — 12:56 Terminal da Bobadela
Terminal XXI 14:34 — 18:34 Terminal da Bobadela
Terminal XXI 18:32 — 22:35 Terminal da Bobadela
Terminal XXI 13:27 — 17:07 Entroncamento (Terminal MSC)

Segunda-feira
Terminal XXI 4:33 — 08:34 Terminal da Bobadela
Segundas, quartas e sextas-feiras

Terminal XXI 20:59 — Terminal da Bobadela 01:04
Terminal da Bobadela 14:27 — Terminal XXI 18:30

cimento e cereais) aos quais acres-
cem comboios especiais de ferro da
siderurgia do Leandro, cimento de
Souselas e contentores com destino
ao Terminal da Bobadela. No Porto
de Aveiro, apesar de ndo haver qual-
quer comboio regular, é bastante
frequente efectuarem-se, principal-
mente, comboios de cimento com
origem em Souselas (CIMPOR), ou
Martinganga (SECIL). Mais espora-
dicamente ha registos de comboios
de madeira ou cereais. Nos Portos
de Lisboa, existe uma ligagao diaria
ao Porto de Lisboa (Santa Apolénia),
procedente do Terminal da Bobade-
la, que movimenta contentores, cere-
ais e mais pontualmente cimento. Ja
em Alcantara, este porto conta com
uma ligacao diaria (aos dias uteis) a
Leixdes, que movimenta contento-
res. O Porto de Setubal movimenta
automoveis (com dois comboios dia-
rios — no passado recente chegaram
a ser quatro, mas a grande quebra
da producado na AutoEuropa esta a
afectar o trafego), cimento proce-
dente da CIMPOR em Alhandra (trés
comboios diarios), e ferro da side-
rurgia nacional (com trés comboios
diarios). Recentemente passou a
contar com um comboio semanal
procedente da Quimigal do Barreiro.

Assim, podemos constatar que
o Porto de Sines assume a fatia de
“ledo” nos trafegos com origem/des-
tino nos portos nacionais, apesar de
o tipo de mercadoria movimentada
ser menos variada (apenas conten-
tores e carvédo) do que em relagéo
a outros portos (por exemplo Setu-
bal — automdveis, contentores, ferro,
cimento — ou Leixdes — contentores,
ferro, cereais, cimento).
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Pedro Méda
Eduardo Guimaraes

Pedro Méda
Eduardo Guimaraes

UM JANTAR NO ULTIMO SuD-EXPRESS

L

CONVENCIONAL”

ia 27 de Janeiro de 2010

seria a data para a historia

da ultima viagem do

Sud-Express, enquanto comboio
convencional. No entanto, poucos
meses depois, durante a erupgao
do vulcao islandés Eyjafjallajékull
que gerou o caos em toda a Europa,
voltaria a efectuar servico como
refor¢co do novo Sud na versao
Trenhotel, utilizando material Talgo.
Para assinalar a efeméride foram
bastantes os entusiastas que, em
varios locais subiram a bordo da
“peculiar” composigéao.

dia ndo foi o melhor devido as condigdes clima-
téricas adversas. A queda de arvores abalroan-
do postes de catenaria, inundagoes,
vento forte e chuva em abundancia,
eram um cenario convidativo a estadia
dentro de portas. E com este figurino
que eu e o Eduardo Guimaraes nos en-
contramos na estagdo de Campanha.
O agente da bilheteira informa-nos que
se encontram suprimidas as ligagdes a
Sul devido a inundagbes e problemas
com a catenaria na zona de Aveiro. A
circulacédo da Linha do Norte encontra-
-se normal a sul da Pampilhosa, mas
com evolugado imprevisivel devido ao
comportamento do rio Tejo.
Face ao cenario a deciséo foi a de
ir de carro até a Pampilhosa e ai nos
juntarmos a outros dois companheiros

entusiastas que nos aguardavam.

A viagem foi realizada em condi¢bes bastante adver-
sas, so superadas pela vontade de entrar a bordo uma
ultima vez no Sud e disfrutar de um belo jantar na qua-
se cinquentenaria carruagem restaurante Sorefame da
série 88-50 001 a 002. Nesta viagem em especifico a
carruagem restaurante de servigo € a primeira da série.

Na estacdo da Pampilhosa encontrdmos um cenario
desolador. Auséncia total de luz e comunicacoes, o Inter-
cidades 513 com destino a Guarda parado na linha 1 da
Beira Alta. O chefe da estagao informa que a catenaria
foi danificada na zona de Mangualde, encontrando-se
em reparacgdo. Informa também que o Sud esta a circular
com atraso e que permanecera nesta estacao até que a
situacao fique resolvida.

Boas noticias portanto, atendendo as circunstancias
e aos objectivos!

No entanto, o grupo viria a sofrer baixas. Devido a di-
ficuldades surgidas a ultima hora e devido a intempérie,
os dois companheiros acabaram por desistir e regressa-
ram as suas residéncias, deixando-nos a tarefa de cum-

O restaurante do velhinho Sud-Express
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Padro Méda prir mais este feito...

RES = Entre informagdes e decisoes,
aproximava-se a hora de chegada
do Sud a Pampilhosa. As noticias
vindas da Beira Alta eram promisso-
ras porque a infra-estrutura estava
de novo operacional. A aguardada
composicdo deu assim entrada na
linha numero 1 da Beira. O frenesim
dos poucos passageiros € uma som-
bra dos tempos idos da emigracao,
mas as malas de viagem e o farnel
marcam ainda a sua presenca, dan-
do corpo a mistica do Sud mesmo
que timidamente.

Subimos para a carruagem res-
taurante e la encontramos outros
grupos de entusiastas. Ficamos na
primeira mesa do lado direito, do
lado contrario a cozinha. Seria o
nosso “poiso” durante grande par-
te da jornada. Os empregados da
Minc-Barp prontamente apresentam
0 menu. Algumas caras sao conheci-
das de outras viagens. Também esta
tripulacdo é hoje mais numerosa,
completada por outros elementos
fora de servigo. O jantar, devido ao
elevado numero de refei¢des solici-
tadas foi o possivel:

- Pdo, manteiga, vinho tinto,
creme de legumes, costeletas
com arroz e salada.

A sopa chega no momento em
que o Sud arranca em direcgdo a
Beira Alta. A paragem prolongada
Os preparativos na cozinha deveu-se a outras composigdes que
se encontravam em “fila de espera”.

Servir a mesa em comboios nao
Eduardo Guimaries é tarefa facil. A velocidade e as cur-
vas do tragcado provocam oscila-
¢des que tém de ser combatidas. O
equilibrio da pessoa e da louga sao
postos a prova a cada passo. Apos
serem servidos os pratos principais,
segue-se a sobremesa. As tacas de
salada de frutas, abundantemente
cheias, também n&o facilitam, mas
a destreza destes profissionais e o
brio no servigo prestado sao dignas
de todos os créditos. O ambiente &
de festa, reunindo entusiastas, fer-
: . roviarios, profissionais de servigco e
i : b W um punhado de outros passageiros
a . ) \ portugueses e estrangeiros que tro-

pecam neste ambiente e que se jun-

—

O embarque na Pampilhosa

Eduardo Guimaraes

B4l

i

O salao restaurante em amena cavaqueira




tam a ele.

A carruagem é passada a pente
fino pelas objectivas das maquinas
fotograficas e de filmar. A seu tempo,
depois do jantar, tratamento seme-
Ihante seria aplicado aos restantes
veiculos.

O café e a conta oficializam o fim
da refeicdo ja perto da zona de Ne-
las. Ja na parte do bar, junta-se um
grupo a conversa com os funciona-
rios da Minc-Barp. Entre eles o chefe
Magalhaes, que esta encarregue de
acompanhar a “nova” composi¢cao
do Sud no seu percurso até Lisboa.
Esta encontra-se em Vilar Formoso.

Séo reveladas algumas resul-
tantes dos varios anos de trabalho
a bordo desta composicéo e alguns
aspectos curiosos da mesma. Na
cozinha, a azafama continua com a
preparagao da ultima série de refei-
¢bes, quase exclusiva para os fun-
cionarios e outros colaboradores.
Passamos a Guarda e a fronteira
aproxima-se rapidamente. Foi-nos
possibilitado o acesso a cozinha,
completamente revestida a ago de
forma a evitar incidentes. Conserva-
-se magnifica e funcional apesar dos

anos. A circulagao interrompe a mar-
cha defronte da estacao de Vilar For-
moso. O pessoal das companhias
CP, RENFE e Minc-Barp, juntam-se
perto das carruagens para regis-
tar uma imagem que n&o voltara a
repetir-se. A cabeca da composicao
a locomotiva 5616 e uma carruagem
de servico IC da Sorefame, a 20-74
026-8 abandonam o seu posto, sen-
do rendidas pela locomotiva diesel
334-018-9, com esquema pantone.

A marcha seguiu minutos depois
em direcgao a Espanha.

Cais bE EMBARQUE

Eduardo Guimaries

Este artigo poderia intitular-se um
jantar e pequeno-almocgo a bordo do
ultimo Sud convencional. No entan-
to, a intempérie foi ainda mais se-
vera em territério espanhol e aquele
que seria o ultimo Sud descendente
acabou por ficar retido em Medina,
tendo regressado no dia seguinte
e sem servico. Apés uma dormida
como sempre curta em Vilar Formo-
so, foi necessario encontrar alterna-
tivas para o regresso a Pampilhosa e
para tomar o pequeno almogo...

Pedro Méda
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pos ter efectuado

uma reportagem

para a Trainspotter

de Setembro sobre a
viagem realizada no
Ramal de Caceres,
continua-se hoje a viagem
a bordo de uma 0350,
retratando o troco Guarda
— Covilha da Linha da
Beira Baixa.

Depois de terminar a época de
exames, e de modo a orga-
nizar as ideias apés uma fase des-
gastante, a convite de dois amigos,
e com a maquina fotografica pratica-
mente sem uso desde a sua compra
pelo Natal, desloquei-me até Alhan-
dra, numa tarde de sexta-feira. Du-
rante umas horas, € mesmo debaixo
de chuva e frio, deu para fotografar
alguns Intercidades, o Sud-Express
com a 2608 a cabecga, ou a 2512
com vagdes contentores, cerealeiros
e cimenteiros para a Bobadela.
Enquanto ndo passava nada
de registo, comegou-se a formar
a ideia de, no dia a seguir, subir a

Beira Alta e descer pela Beira Baixa
de comboio, de modo a aproveitar a
viagem no trogo mais interessante,
tendo em conta o seu mau estado
e futuro incerto (com a hipétese de
encerramento ou de obras em cima
da mesa), ja que, de vez em quan-
do, devido a avaria na automotora,
era um taxi a fazer a ligacao entre a
Guarda e Covilha, como tinha acon-
tecido uma semana antes. Depois
de alguma insisténcia decidi aceitar
a ideia, ja que era uma 6ptima opor-
tunidade para fazer a linha com um
bom horario de ida e volta e com es-
paco para almogar calmamente.
Assim sendo, no dia 17 de Fe-
vereiro de 2007, estou na Gare do
Oriente pelas 7h50 aguardando pelo
Intercidades 511 com destino a Guar-
da, com partir prevista as 8h01. A
chuva parou, dando lugar a um tem-
po encoberto que nos acompanhou
ao longo do trajecto. Chega a 2629
com quatro CoRail. Faz-se parte da
viagem no bar até a Pampilhosa, e
em lugar sentado até ao final da via-
gem, acumulando um atraso de 15
minutos que quase pde em causa

~

a ligacdo a Covilha. Apenas houve
tempo na Guarda para atravessar a
plataforma para a automotora (bom
sinal, ja que uma semana antes a li-
gacéo tinha sido assegurada com re-
curso a taxi), prevista sair as 12h21,
mas ainda sentindo o tipico frio seco
daquela regido Beira, estando cerca
de 6 °C a hora de almogo.

Logo de seguida a 0358, efectu-
ando o Regional 5682, parte em di-
rec¢ao a primeira paragem, o Sabu-
gal. Mal se sai da estacéo sente-se e
observa-se 0 que se espera: uma li-
nha com um plataforma em péssimo
estado, com carris antigos, e cuja
velocidade mal passa dos 50 km/h.
Vem com alguns passageiros, apro-
veitando a boa ligagdo que permitia
chegar a Covilha a hora de almogo e
que se vai reflectir nos passageiros
que se vao apanhar mais adiante.

O revisor aparece logo apés a
partida. E ao aperceber-se que reti-
ravamos e preparavamos as maqui-
nas fotograficas para ir registando a
viagem, perguntou se nao quereri-
amos fazer a viagem na cabine, de
modo a observar e a fotografar com
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um melhor angulo toda a bela paisa- 4 TH
gem arida em que se enquadra.

Passados poucos minutos, as
12h28 chega-se a estacao do Sabu-
gal. Até aqui um percurso sem gran-
de histéria, sendo uma linha em que
inicialmente tem a Guarda e a sua
catedral como pano de fundo no lado
esquerdo; a medida que os carris se
vao afastando, entra-se numa zona
de trincheira, praticamente até a pri-
meira paragem. N&o entra nem sai
ninguém (apenas eu para registar a
paragem da automotora), o que é na-
tural, estando situada numa zona de
fraca densidade populacional, reflec-
tida pela Unica via que se conserva,
e com os armazéns da CUF ha muito
abandonados.

A partir daqui ja se observara a
linha de uma boa perspectiva, con-
tando sempre com a simpatia e afa-
bilidade tanto do revisor como do
magquinista. Logo a saida da antiga
estacao, atravessa-se o unico tunel
existente no trogo, com 398 metros
de comprimento, marcando o inicio
da parte mais sinuosa, onde se co-
mecara a subir lentamente, apesar
de boa parte do percurso neste sen-
tido ser quase em descida. A serra
da Estrela surge em plano de fundo,
embora mal, tapada pela nebulosida-
de e pela neve nos pontos mais altos,
e pela encosta onde a via serpenteia.  §8 , -

Atravessa-se o primeiro viaduto, o AP =
ndo intervencionado aquando das Passagem de nivel entre o Sabugal e Benespera
obras de manutencdo que levaram
ao encerramento durante alguns me-
ses, quatro anos antes e que ditaram
o fim da série 0300 por estas para-
gens. Logo a seguir atravessa-se o
segundo viaduto, com limitagdo a 20
km/h, este ja pintado, mas parecen-
do praticamente que foi a Unica inter-
vencgao que teve ao longo da vida. A
partir daqui ja se pode ter uma vista
do lado entre as duas serras, com a
A23 quase no seu fundo. Apoés a pas-
sagem de um terceiro viaduto, che-
ga-se ao ponto mais panoramico de
todo o percurso, permitindo a melhor
vista da toda a regido, apanhando
também um pouco o Alto da Torre a
surgir do meio da nebulosidade.

A subida continua com uma série - Fox = S ai
Benespera, como-depésito de agua ao fundo

Paragem po:Sabugal
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de curvas e contra curvas, interrom-
pidas por pequenos trogos de linha
recta. Logo ap0ds cruzar-se a passa-
gem de nivel no PK 144 comecara
finalmente a descida, fazendo re-
cuperar um pouco o esfor¢co a que
a automotora esteve sujeita desde a
partida do Sabugal. As 12h41 che-
gamos a nossa proxima paragem,
Benespera. Contrariamente ao ape-
adeiro anterior, ainda assim situado
numa aldeia, este local, que apre-
senta um pequeno edificio de passa-
geiros e um depdsito de agua, fica
completamente isolado no meio da
serra, numa zona arida e sem locais
de cultivo por perto (havendo ape-
nas um vivenda uns metros mais a
frente), tendo tido uma maior impor-
tancia antigamente para o reabas-
tecimento de locomotivas a vapor
apos o esforgo efectuado a partir da
Guarda ou da Covilha. Nao &, por-
tanto, novidade que tenha sido o
Unico a descer para fazer mais uma
fotografia a 0358.

A sua saida apés uma curva a
direita, atravessa-se um dos maio-
res viadutos, com uma construgao
mista com um tabuleiro metalicos
entre duas partes em alvenaria. A

i,

O habitual neste troco, pontes a 20 km/h

partir daqui a linha vai afastar-se do
vale, deixando de se ver por algum
tempo a Serra da Estrela e entran-
do numa zona de maior vegetacao
e entrincheirada, limitada em boa
parte a 20 km/h até ao apeadeiro de
Macainhas (com a mesma arquitec-
tura de Benespera), que aparecera
apos a passagem de mais um viadu-
to e uma curva do lado esquerdo, as
12h52, com um minuto de atraso em
relacédo ao previsto.

Contrariamente ao que eu espe-
rava, desta vez entraram trés passa-
geiros, vindos das suas hortas, cer-
tamente, ja que se acompanham de
diversos produtos horticolas. Apro-
veita-se mais esta paragem para
fotografar exteriormente a Allan. A
automotora passa de novo por uma
parte em subida mais fechada, me-
nos acidentada, numa zona mais em
planalto, envolvida pela serra que
sempre a acompanha, e de seguida
pela parte mais fechada, onde mal
se passa dos 40km/h, sem qualquer
tipo de vista panoramica. De repente
toda essa zona acidentada desapa-
rece, a entrada de Belmonte, tornan-
do-se bem menos entrincheirada,
com o surgimento de algumas areas

cultivadas e com um perfil de via ndo
tdo apertado, permitindo aumentar
ligeiramente a sua velocidade.

As 13h04, com a via limitada a
30 km/h, chegamos ao unico pon-
to de cruzamento ao longo de todo
este percurso: Belmonte-Manteigas
ao PK 183,2. Trata-se de uma es-
tacao perdida no tempo, com o cais
situado na linha de cruzamento, ain-
da preservando uma via de topo, e
0 acesso ao armazém de merca-
dorias, com um vagao cisterna da
mesma série do vagao utilizado no
Comboio Histérico, junto da grua de
apoio as cargas e descargas. As ca-
sas de apoio dos ferroviarios ainda
se encontram ocupadas, embora a
necessitarem de profunda renova-
¢ao. Junto do edificio de passagei-
ros, recentemente pintado, perto de
uma dezena de passageiros aguar-
da pela ligacao, saindo dois.

Logo a sua saida entra-se na rec-
ta mais longa que se vai encontrar,
com cerca de quilémetro e meio,
rodeado de campos agricolas e de
alguns vinhedos, até chegar a uma
longa curva com uma passagem de
nivel, antes de entrar de novo numa
longa recta que nos leva passados

N
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quatro quildbmetros apds a ultima pa-
ragem, até a aldeia de Caria. A via
principal ja foi levantada, restando
apenas a via que serve o edificio de
passageiros, exactamente igual a
outros tantos que dominam a Beira
Baixa. A partir deste ponto a densi-
dade populacional aumenta, sinal
que se esta a chegar aos arredores
da Covilha, a apenas doze quiléme-
tros e a vinte minutos de viagem.
Entram nove passageiros, permitin-
do a composigao partir com cerca de
meia lotagdo, dada a boa ligagéo a
hora de almoco.

Apds uma passagem superior e
virando a direita, tanto a serra como
a Cidade-Neve aparecem no nos-
so horizonte de frente, para quase
nunca mais largar enquanto se cir-
cula na parte do percurso em melhor
estado, chegando-se a circular a 60
km/h. Continua-se quase sempre a
descer numa zona ampla até perto
da ponte sobre o rio Zézere, limitada
a 20 km/h e que néo foi alvo de inter-
vengdo aquando do encerramento
temporario quatro anos antes.

As trincheiras voltam a aparecer
€ a via mais sinuosa, apenas inter-
rompida mais adiante ao passar pelo
viaduto metalico de maior dimenséo,
a ponte do Corges com 170 metros
de comprimento, e limitado também
a 20 km/h. Apds a sua passagem en-

el 7 s 2 B ‘ £ tra-se em plena zona urbana, alter-
Entrada na Covilh nando entre zonas acompanhadas
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0O IC 542 com desfino a Lisboa, com a 1947 na Covilha (com mudanca de traccao em Castelo Branco)




de prédios e moradias de um lado e
com zonas mais entrincheiradas, sa-
lientado a passagem por uma pas-
sagem superior em alvenaria, signi-
ficando que mais curva menos curva
a viagem esta a terminar, como pro-
va a presencga dos sinais de aproxi-
macgao de paragem colocados logo
de seguida.

Logo apds passar pelo sinal
avangado de entrada da estagao da
Covilha, atravessa-se um viaduto em
alvenaria sobre uma curva larga, o
unico construido apenas com recur-
SO0 a materiais ndo metalicos. Apos
a passagem deste ultimo viaduto,
passa-se ao sinal de entrada do nos-
so destino final, no PK 162,5. Este
sinaliz simbolicamente o fim da parte
mais degradada de toda a Linha da
Beira Baixa, com a Allan a parar na
linha 3 as 13h42. Na linha 1, junto do
edificio de passageiros, encontra-se
a 1947 com a composi¢ao do Inter-
cidades, saida de revisdo dois me-
ses antes e por isso ainda a brilhar.

A famosa ponte em pedra dos oito arcos da

A 0358 ainda fica parada cerca de
cinco minutos, até partir para Cas-
telo Branco, transformando-se no
Regional 5684, onde fara correspon-
déncia com a UTE 2240 que efectu-
ara o Regional 5602 até Santa Apo-
I6nia. Faltando cerca de duas horas
para a partida da nossa ligacao para
Lisboa, almogamos ali mesmo junto
do cais de partida. E para queimar
algum tempo, da-se uma pequena
volta para a estagéo.

As 15h35 a 1947 parte com o In-
tercidades 542 com destino a Caste-
lo Branco, onde mudara de trac¢ao
para a locomotiva 2621. Chegare-
mos ao Oriente por volta das 19h30
horas.

Foi uma viagem muito interes-
sante, ja que desconhecia a beleza
que era ao vivo este trogo da Linha
da Beira Baixa, aproveitando as bai-
xas velocidades que a sinuosidade
do troco e o seu mau estado permi-
tiram, apesar de ndo estar tdo de-
gradado como a Linha de Evora. E

-

Covilha

perfeitamente possivel verificar que
nao é uma alternativa a uma viagem
de autocarro pela A23 ou pela EN
18, que demora metade do tempo a
efectuar os pouco mais de quaren-
ta quildbmetros e servindo as zonas
mais populosas da regido, nome-
adamente Belmonte. Apenas uma
profunda renovagdo, com a com-
pleta substituicdo das obras de arte
existentes, rectificagcdo do tracado e
com uma renovagao de via, se podia
tornar uma mais valia, mesmo em
relacdo a Linha da Beira Alta para
o trafego internacional de mercado-
rias, j& que permitiria minimizar os
limites de carga existentes.

Dois anos apds esta viagem, a
linha fechou para obras, tendo ficado
a renovacao de dez quildmetros na
zona de Caria, o reforco do tunel do
Sabugal... e o resto continua parado
até hoje a espera de melhores dias,
ndo tendo sido ainda desclassificada
pela Refer.
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Uma das inimeras curvas na Serra,
que separa a Guarda da Covilha, via
Linha da Beira Baixa

A chegada a cidade da Covilha, ja
com o nucleo habitacional em fundo
e com mais uma ponte a 20 km/h

- = ; Entre Sabugal e Benespéra
A bonita paisagem 3 circula-se nas encostas da serra
/ da Beira Baixa = 2 - sobre travessas de madeira

o elcmsate |

s

Uma ponte de estilo diferente

do habitual neste trogo da Beira s = AIIa s
— Baixa . - < \ R ) estagdo da Covilha
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O AzuLEJO NO AMBIENTE FERROVIARIO

PARTE Il — LEoOPOLDO BATTISTINI

eopoldo Battistini nasceu em

Itdlia, mais exactamente em

Jesi, Ancona, no dia 12 de Ja-
neiro de 1865. A sua ligagéo a Por-
tugal surge em meados de Junho de
1889, quando decide emigrar para
0 nosso pais. Esta opcédo surgiu
porque o Estado portugués havia
aberto um concurso no ambito do
desenvolvimento do ensino indus-
trial, através da Legacao de Roma.
Este concurso possibilitou a alguns
artistas virem trabalhar para territo-
rio nacional em diferentes areas, de
modo a suprimir a inexisténcia de
profissionais em numero suficiente,
numa altura em que o ensino indus-
trial conhecia um periodo de cresci-
mento.
Na candidatura entregue, Battistini
apresenta certificados referentes ao
Instituto Técnico de Jessi, ao Institu-
to de Belas Artes de Florenga e do
Instituto de Belas Artes de Roma.
Ao chegar a Portugal inicia fungdes
como professor de desenho e de
pintura na Escola Industrial de Ave-
lar Brotero, em Coimbra. Mantém-se
nessa cidade durante catorze anos,
até meados de 1903, altura em que
se muda para a Escola Marqués de
Pombal em Alcantara, Lisboa onde
trabalhou até ao fim da sua carreira
enquanto docente em 1930, apds 27

anos de servigo nessa escola. Esta
mudang¢a de Coimbra para Lisboa
contou com a influéncia do rei D.
Carlos, que, sendo um apaixonado
por pintura, ficou encantado com
a visita ao atelier de Battistini em
Coimbra. Perfeitamente adaptado a
Portugal, Battistini acaba por casar
ainda durante a estadia em Coim-
bra, ndo deixando também de se
interessar pela aprendizagem e por
acompanhar as novidades artisticas
da altura.

Em exposi¢gbes do mesmo que ocor-
reram em 1903, 1904 e 1909 na So-

ciedade Nacional das Belas-Artes,
€ possivel destacar paisagens na-
cionais como fonte de inspiracéo,
que mais tarde se iriam reflectir
nos trabalhos de azulejaria das es-
tacdes. Numa fase mais avancada
da carreira do mestre, seguem-se
exposicdes nos Saldes do Século e
da llustracdo Portuguesa, apresen-
tando resultados completamente
diferentes do que havia acontecido
nas primeiras exposi¢cdes do inicio

§-‘. 4 l;

Sao Marﬁede de Infesta
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do século. E por esta altura que
Battistini apresenta pela primei-
ra vez ao publico em geral, um
dos primeiros trabalhos feitos
em azulejo e que se destinava a
uma casa particular, “publicitan-
do” a sua capacidade para pintar
em azulejos.

Battistini € um dos repre-
sentantes da tendéncia neo-
-romantica da primeira metade
do século XX. Deve-se também
a Battistini a renovagdo da in-
dustria artistica da ceramica em
Portugal.

Apés o fim da carreira rela-
cionada com o ensino, 0 mestre
opta pela aquisicao da Fabrica
Constancia, de onde saem, em
conjunto com outros artistas e
alunos, variadas obras de arte,
desde painéis de azulejos, até
loica decorada. Os painéis de
azulejos da autoria e concepgéo
de Battistini acabam por enfeitar
diversos locais para além das
estagdes de caminhos-de-ferro,
e ainda hoje podem ser vistos
no Forte de Sdo Jodo em Car-
cavelos, na Quinta do Bardo em
Lisboa, no Palacio Galveias, no
edificio da Ordem dos Advoga-
dos no largo de S. Domingos ou
no mercado municipal da cidade
“capital” do Sado.

A Ferrovia

Battistini também esta presen-
te um pouco por todo o pais, tal
como aconteceu com a maioria
dos mestres ligados a azuleja-
ria. Comegamos a nossa via-
gem pelo Alentejo, mais propria-
mente pela estacdo fronteirica
de Elvas, onde, apesar do fim
do servigo de passageiros, con-
tinuam a passar comboios de
mercadorias. Nas paredes da
estacdo, enfeitadas por azule-
jos, podem-se observar temas
ligados a agricultura e pecuaria,
tdo caracteristicos desta zona,
mas também, como é habitual,
referéncia a monumentos, com
destaque para o bonito aquedu-
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Fronteira

to de Elvas. Como em tantas outras
estacdes e em tantos outros casos,
as pinturas surgem rodeadas de
bonitas “molduras”.

Ainda em pleno Alentejo, mas
desta vez no trogco desactivado da
Linha de Evora, a beleza dos azule-
jos com assinatura de Battistini esta
presente nos edificios das estagdes
de Fronteira e de Cabecgo de Vide.
Em ambos os casos, a temética
presente nos azulejos centra-se
principalmente nas actividades ru-
rais tdo caracteristicas desta zona,
sendo visiveis imagens que desta-
cam situagcdes do dia-a-dia, desde
a apanha de frutos, a pastoricia
ou a colheita dos cereais. Agora é
esperar que o encontro “Alentejo —
Regido Cicloturista”, que teve lugar
na estagdo ferroviaria de Cabeco
de Vide e onde estiveram presentes
a REFER Patrimoénio, as quatro Co-
missdes Intermunicipais do Alente-
jo, a Entidade Regional do Turismo
do Alentejo e a CCDR do Alentejo,
traga a tdo desejada proteccao do
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patriménio, incluindo, como & 6b-
vio, os paineis de azulejos.
Passando de este para oeste, é
na cidade de Leiria que podemos
observar mais algumas obras de
Leopoldo Battistini. Aqui surgem
desde logo algumas alteragbes ao
que é mais habitual aparecer nos
painéis de azulejos. Battistini ino-
vou e colocou legendas a acom-
panhar as imagens retratadas nos
azulejos. Aqui o mestre realgou os
monumentos e os costumes locais,
ndo deixando no entanto de des-
tacar a importancia de Fatima en-
quanto local de peregrinagéo. Aca-
ba por ser a Unica estagdo com a
“marca” Battistini, numa linha onde
0 azulejo até tem uma enorme pre-
ponderancia na decoragado dos va-
rios edificios de passageiros espa-
Ihados ao longo da linha.
Finalmente, € na Linha de Lei-
xdes que voltamos a encontrar
mais uma série de painéis da au-
toria de Battistini, divididos entre
as estacgdes de Leca do Balio e de
Sao Mamede de Infesta. Como se-
ria expectavel, o rio Douro surge re-
presentado em ambas as estagoes,
quer numa perspectiva mais urba-
na, quer numa perspectiva mais
rural. Os habitos das gentes con-
tinuam presentes nas pinturas de
azulejos. Assim e resumidamente,
Battistini durante o tempo que este-
ve ligado a Fabrica Constancia, na
década de 30, trabalhou na pintura,
tendo dirigido a producéo de cerca
de noventa painéis de azulejos com
temas histéricos, costumes e pai-
sagens para os caminhos-de-ferro
portugueses, estando divididos pe-
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las estacdes referidas no artigo, S.
Mamede de Infesta, Lega do Balio,
Elvas, Fronteira, Cabeco de Vide e
Leiria.

Todos os painéis que se encontram
nas estagcdes em causa, sao painéis
tematicos e retratam os mais varia-
dos aspectos da vida portuguesa,
com temas histéricos, monumentos,
paisagens, usos e costumes.

Os azulejos das estagbes de Ca-
beco de Vide, Elvas, Fronteira e Sao
Mamede, s&o ornamentados com
uma cercadura “rocaille”. Os azule-
jos de Leca do Balio em tons azul
e branco possuem uma cercadura
policroma amarelo-vivo e azul. Ja os
azulejos de Leiria possuem barras
policromas ornadas de pinhas, folhas
de vinha e ramos de oliveira.

Battistini faleceu em Lisboa no ano
de 1936, mas ainda hoje e para além
dos varios azulejos espalhados pelo
pais, é possivel admirar a sua obra
no Museu Municipal de Lisboa, que
conta com uma colecgao de traba-
lhos do artista, ou no Museu Nacional
do Azulejo, que tem uma sala desti-
nada ao pintor e ceramista de origem
italiana que fez carreira em Portugal.
Ainda em memoria do mesmo, a Es-
cola Secundaria Marqués de Pombal
em Lisboa mantém parte do espdlio,
englobando pinturas a éleo e a pas-
tel, obras de faianca e de azulejaria,
estudos varios a carvao e a pastel
e também reprodugbes de obras de
vulto. E a Battistini que se deve a
renovagao da industria artistica da
ceramica. Toda a obra do artista le-
vou a que fosse condecorado com
a Ordem de Santiago em 1902; com
a comenda da Coroa de Italia em
1908; com a comenda Stella al Me-
rito del Lavoro AllEstero em 1923; e,
por fim, com a Ordem Portuguesa de
Meérito Industrial em 1935.

Fontes:

* Livro “Aspectos Azulejares na Ar-
quitectura Ferroviaria Portuguesa”;

* Livro “Portugal, Painéis de Azule-
jos no Século XX”;

* www.esmp.pt;

* www.mnazulejo.imc-ip.pt;

* Livro “Leopoldo Battistini: Reali-
dade e Utopia”.
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(Fotograiias que contam historias

N

~

a fora, um calor

abrasador, mas a

maquina  fotografica
nova e a tentacdo de uma
viagem para a por a prova antes
do regresso a Lisboa parecia
irresistivel.  Um  convidado
ainda desconhecedor do Douro
dava a desculpa perfeita, ¢ a
caminho do vale patriménio
mundial da  humanidade,
com uma multipla de UTD
0600, que ja na altura tinham
arredado quase por completo
as irresistiveis inglesas 1400
da trac¢do dos comboios de
passageiros.

A melancolia do Douro
relembra-nos sempre que
viajar de comboio ¢ como a
viagem da vida. H4 o caminho
aspero e ingreme, por entre
viadutos e tineis, e depois ha
a bonanga, quando o comboio
encontra o rio, quando a
graciosidade do movimento
ferroviario encontra paralelo
na calma navegagdo dos
barcos de turistas, por aquele
rio acima.

A  fotografia retrata o
cruzamento no Tua com
a velhinha 0186, que se
encarregava de dar meia volta

(literalmente!) para regressar a Régua com que o comboio € ¢ sempre serd uma marca do
0 seu comboio turistico tipico dos meses de vale do Douro, € sem o qual o vale do Douro
Verdo. Quando ainda dava para abrir a janela ¢ perdera a sua propria identidade. Porque ambos
fotografar o comboio que parava ao lado! ndo existem j& como individuos singulares, e

As melhores historias sao as que permanecem,
e a 0186 neste bucolico quadro relembra-nos

~

—| Texto e fotografia: Joao !

se entrecruzam na magnifica sumptuosidade
paisagistica e agricola do vale.

y
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INTERCIDADES 674/5

}'IIHH!IH

.\ 5614 com o IC 674 na zona do Patacéo, 30 de Junho de 2012

b } L,

comboio Intercidades 674/5 efectua dia-
Oriamente a ligacéo entre Faro e Lisboa. Teve
origem em 2004 e por norma, fruto do horario
que pratica, liga o Algarve a capital com maior taxa de
ocupagao. Conforme a altura do ano, pode variar entre
as habituais trés carruagens na época baixa ou em dias
de semana e umas (interessantes) oito carruagens na
época balnear. O domingo &, por norma, o dia com maior
reforco.

01C 674/5 conta com duas ligagdes do servico Re-
gional, uma proveniente do Barlavento e a outra prove-
niente do Sotavento algarvio, dando assim ligagcao de
todo o Algarve até Lisboa. Do lado de Vila Real de Santo
Anténio a ligacao € assegurada em Faro pelo 5718, en-
quanto 0 5910 proveniente de Lagos, assegura a ligagéao
em Tunes.

Este comboio realiza servigo de longo curso, embora
se assemelhe aos antigos Interregionais, tendo em con-
ta o numero de paragens. Com partida de Faro, efectua
servico nas estacdes de Loulé, Albufeira, Tunes, Messi-
nes-Alte, Santa Clara-Saboia, Funcheira, Ermidas-Sado,
Grandola, Pinhal Novo, Pragal, Sete Rios e Entrecam-

pos, finalizando a viagem na estagao do Oriente.

Como curiosidade o facto de este comboio (tal como
os outros Intercidades neste eixo) terem deixado de cir-
cular por Setubal, o que levou a uma redugéo do tempo
de viagem — e que se tem traduzido num aumento do nu-
mero de passageiros. Ainda de destacar o facto de este
comboio, na altura do festival da Zambujeira do Mar, cir-
cular com um reforgo anormal de carruagens.

A traccdo é assegurada pelas locomotivas 5600 e
tanto pode recorrer a carruagens Sorefames como
CoRail’s. Nos primeiros anos de circulagao foram tam-
bém usadas as locomotivas 2600.
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:@ Jodo Cunha
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Jodo Cunha

Bobadela — Entroncamento, € um

Odos filhos do grande impulso que o trafego de

mercadorias conheceu a partir de 2005 / 2006,

apos a reestruturagéo dos trafegos que a CP Carga, en-
tdo UTML, levou a cabo.

Inicialmente numerado como 50039, o ser-
viu desde o inicio o florescente trafego de contentores
com origem nos terminais de contentores lisboetas e
com destino ao novo terminal de contentores instalado
na estacgao de Elvas.

Além do trafego de contentores Lisboa — Elvas, que
ainda hoje se mantém, este comboio serviu ndo raras
vezes para outros trafegos, como os trafegos de cereais
com origem ou destino em Alhandra e ainda trafegos de
adubos com epicentro em Alverca.

Com novos servigos horarios, o 50039 passou a

, € manteve-se varios anos estavel, saindo do

terminal da Bobadela entre dois comboios Intercidades,

0 541 (Covilhd) e 0 511 (Guarda), cedendo a passagem
a este ultimo na estagéo da Castanheira do Ribatejo.

Com exposi¢do solar quase sempre favoravel ao

longo do seu percurso, este comboio prestava-se muito
bem as fotografias até ter sido empurrado para o canal
nocturno actual.

A variedade quer das cores da composi¢éo, quer da
locomotiva titular foram outros dos grandes atractivos
deste comboio, que numa mesma semana chegava a
passar pelas “méaos” das 2500, 2550, 2600, 5600 e, a
partir de 2009, das 4700, com algumas incursbes de
1900 e até de 1400 pelo meio!

Circulando de segunda a sabado, feriados incluidos,
este comboio foi durante varios anos um must see da
rede ferroviaria nacional!
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2626 com uma 1960 a boleia, saindo do fly-over

Ea 5613, que enfrenta risco de demolicao,
i_i:om 0 50039, o precursor do 50033 da Bobadela, que constitui a saida do terminal

AR

0 50033 com a 5617 a passagem pelo Cartaxo
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pedra).

o concelho de Penafiel, na localidade de Irivo, inserido na Linha do Douro ao PK 31,904
(insercado do lado de Céte) e PK 32,445 (insercdo do lado de Penafiel), encontra-se
localizado um entreposto de mercadorias gerido pela empresa Societex. Embora tendo
sido construido para servir toda a regiao duriense em torno de Penafiel, o terminal de Irivo
esta especializado em trés grandes segmentos: madeira, cimento (da Secil) e inertes (areia e

ste terminal é utilizado
actualmente pelas duas
empresas ferroviarias a
operar na area das mercadorias em
Portugal. A CP Carga marca a sua

presenca neste terminal através
de um comboio diario (dias uteis)
multiproduto e através de reforgos
pontuais desta oferta, enquanto a
Takargo Rail opera um comboio de

Zona dos tapetes rolantes, Setembro dé 2010

Gil Monteiro

transporte de madeira de Irivo para
a unidade da Portucel em Setubal. O
servigo da Takargo até Janeiro deste
ano tinha um regime bissemanal
(realizava-se as segundas e tergas-
feiras), tendo sido alargado para
seis servicos semanais (de segunda
a sabado) desde o dia 21 de Janeiro
de 2013.

Através dos comboios da CP
Carga, o terminal de mercadorias
de Irivo recebe cimento ensacado,
areia, pedra e expede madeira.
Através dos comboios da Takargo
apenas expede madeira, nao
recebendo qualquer mercadoria.

Para assegurar a recepgao e
expedigdo destas mercadorias,
o terminal dispde de varios
equipamentos de carga/descarga.
Do lado norte encontra-se a area
de carga de madeira e descarga de
cimento ensacado, contando esta
secgao com veiculos préprios para a
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operacgao (empilhadores e tractores).
Do lado sul encontra-se o terminal
de inertes, sendo a sua descarga
efectuada através de um fosso no
solo e posterior encaminhamento
para armazenagem em depdsitos
via tapete rolante.

Em termos histéricos o ramal
ja viu um pouco de todo o parque
operacional da CP, desde as
poderosas locomotivas diesel
da série 1960, a servicos mais
curtos e leves com 1400, de forma
esporadica. No que toca a material
eléctrico, la foram desde as saudosas
2600 as 2500/50. Hoje em dia
reinam as novas 4700, e com visitas
pontuais também das 5600. No que
diz respeito ao parque da Takargo,
as locomotivas da série 6000 sao a
presenca habitual. As locomotivas
da série 1400 da Takargo apenas
visitaram este terminal durante a
formacdo dos maquinistas desta
empresa.

Actualmente, as manobras
dentro do ramal s&o feitas através da
locomotiva responsavel pelo servico.
No entanto, o terminal contou
noutros tempos com um locotractor
para a manobra dos vagoes e que ja
nao se encontra ao servigo. Tratava-
se de um locotractor fabricado pela
empresa Schoma (que em tempos
trabalhou no porto de Leixdes) e que
ainda se encontra aparcado numa
das extremidades do terminal.

Multipla de 2550 no ramal,,com um comboio de madeira, Dezembro de 2006

Ricardo Ferreira
108, B

.,

O tractor Schoma de manobras ja fora de servico, 25 de Agosto de 2005

Locomotiva TK 6005 pronta a sair com um comboio de madeira
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este artigo descreve-se um

N sistema de condicionamento de
semaforos consoante a posi¢cao

das agulhas de uma triagem. Desta
forma, basta comandar as agulhas

para que os semaforos apresentem

o aspecto de aberto ou fechado em
combinagdao com o caminho feito
através das agulhas. Evita-se, assim, o
accionamento manual e individual dos
semaforos. Deste modo elimina-se um
eventual erro na sinalizagdo, pois nao
sera possivel a apresentagdao de um
sinal aberto (foco verde) caso a agulha
respectiva nao esteja com o caminho
feito para a via protegida pelo semaforo.

Breve introdugao

Quando precisei de colocar sinalizagdo numa
zona da maqueta abrangida por varias agulhas
(uma normal e uma tripla), surgiu a ideia da uti-
lizagdo de um mddulo (circuito electronico) que
gerisse a sinalizagéo ferroviaria de uma forma coerente
e evitando o erro humano no controlo da sinalizagao.

Durante a elaboragao de tal circuito, foi-me proposto
escrever um tutorial sobre o mesmo. Assim, vou explorar
dois casos, comegando pela ligagao directa de um se-
maforo a uma agulha e depois apresentando o meu caso
particular com quatro semaforos.

Observagéo: este tutorial € valido quando se utilizam
agulhas da Peco ou equivalentes.

Ligacao directa Semaforo — Agulha

No caso de se utilizar apenas uma agulha isolada,
basta usar um interruptor PL-13 da Peco (figura 1) que
servira também para polarizar o coragdo das agulhas.
Para tal, basta ligar as saidas do PL-13 (lado direito da
figura 1) directamente as resisténcias do semaforo (fi-
gura 2), o terminal comum do PL-13 (lado esquerdo da
figura 1) ao negativo e o terminal comum do semaforo
(diodo na figura 2) ao positivo, conforme apresentado
no esquema da figura 3. Os semaforos utilizados s&o da
referéncia 4011 da Viessmann.

Desta forma, sempre que a langa da agulha mudar de
posicdo, o semaforo apresentara o aspecto de fechado
(foco vermelho) ou de aberto (foco verde).

Modulo de Con;rolo
para quatro semaforos

Contudo, a situagao que tinha na minha maqueta era
um pouco mais complexa do que a ligagao directa entre
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um semaforo e uma agulha, dado tratar-se de
uma agulha tripla (tendo consequentemente
trés semaforos — S1, S2 e S3) e funcionando
em conjunto com uma agulha simples com um
semaforo associado (figura 4).

Tendo em conta que se trata de sinalizacao
alema, os semaforos serdo colocados do lado
direito da via respectiva.

A agulha tripla em causa € a SL-99 da Peco
e necessita de dois motores que normalmente
devem (no caso de ser electrofrog) ter acopla-
dos os correspondentes interruptores PL-13
para a gestdo das polaridades dos respectivos
coragdes. Aqui aparece o primeiro obstaculo,
dado que as agulhas triplas permitem trés po-
sicOes diferentes e usando apenas os dois in-
terruptores de forma similar ao primeiro exem-
plo, ndo conseguimos controlar os respectivos
trés semaforos.

Semaforo

RED

;R

GREEN +

R; -

PL-13

Fig. 3

interruptor B

1
interruptor C

interruptor A

Fig. 4

No entanto, € aproveitar esses interruptores para ou-
tro fim, que sera o de indicarem electricamente a posi¢édo
das agulhas (no fundo, serdo uma espécie de “sensores
de posicao”) mas de uma forma diferente do caso ante-
rior para uma agulha simples isolada. Deste modo, cada
um dos interruptores € agora utilizado com duas entra-
das (usando uma linguagem logica, uma entrada sera 1
e a outra 0) e uma saida (terminal comum) que indicara
o valor da entrada que estiver activa consoante a posi-
¢ao da agulha. Assim, por exemplo, teremos os valores
l6gicos 0 ou 1 (a que mais tarde atribuiremos valores de
tenséo) consoante a agulha estiver feita de forma directa
ou desviada, o que sera muito util como veremos adian-
te. Mas esta equagao nao estara completa sem adicio-
narmos uma segunda agulha que vai ter influéncia na
sinalizacdo da tripla da seguinte forma:

* A agulha simples tem prioridade sobre a tripla, logo
quando esta estiver feita na direccao de SO, este sera
verde e os restantes S1, S2 e S3 estardo vermelhos.

* Quando a agulha simples estiver feita no sentido
da agulha tripla, SO estara vermelho e estara verde ape-
nas um dos restantes semaforos consoante a posi¢cao
da agulha tripla.

Podemos escrever estas regras sob a forma de uma
tabela, que, no mundo da logica binaria, se designa por
“tabela de verdade”. Nessa tabela, teremos de um lado
as entradas que serdo os trés interruptores PL-13 (que
designaremos pelas letras A, B e C) e respectivos valo-
res binarios possiveis. Assumimos o valor 1 quando as
agulhas estao feitas no sentido dos sinais S0, S1 ou S3.
Nos casos restantes, sera o valor 0. Do outro lado, tere-
mos as saidas que serdo os quatro semaforos (cada um
com dois LED’s) com os valores dependentes das entra-
das seguindo as regras anteriores (os valores 1 e 0 s&o
atribuidos consoante o LED esta acesso ou apagado).

Obtemos desta forma as seguintes combinagoes
mostradas na tabela 1. E de notar que a quarta combina-
gao de entradas (011) néo é fisicamente possivel, visto




MobELos A EscaLA

que a agulha tripla estaria feita com as duas posi¢des
extremas (S1 e S3) em simulténeo, dai n&o ter atribuido
valores para as saidas.

Até aqui sabemos os valores que temos nas entradas
(interruptores) e o que queremos nas saidas (semafo-
ros), mas como obtemos na pratica a ligagao entre esta
duas partes?

A resposta vem na Algebra de Boole (aplicada a sis-
temas digitais), a qual vai tornar possivel a resolugcao
deste puzzle. Nao vou entrar em muitos detalhes teori-
cos no que respeita a este tema (até porque existe muita
literatura para quem tiver curiosidade em saber mais),
mas somente no que é estritamente necessario para
este caso.

Existem varias operagbes binarias basicas, como o
AND (operagao “e”, representada por um ponto “.”), OR
(operagédo “ou”, representada pelo sinal “+”) e NOT (in-
versor, representado por um trago superior a letra da va-
riavel) cujas tabelas de verdade e expressdes booleanas
podemos ver na tabela 2.

Resumidamente, podem verificar que na operagao
AND, apenas quando as duas entradas sao verdadeiras
(valor 1), a saida sera 1. No caso a operagdo OR, basta
que uma das entradas seja verdadeira. Por ultimo, o re-
sultado da operagéo NOT sera sempre o inverso da en-
trada. Existem ainda outras operagbes possiveis como
XOR (“ou” exclusivo — a saida sera 1 quando apenas
uma das entradas for 1), NOR (“ou” invertido — equiva-
lente a um OR com um NOT na saida) e NAND (“AND”
invertido - equivalente a um AND com um NOT na saida)

HECED Saidas entre outras, mas que nao
SO SO S1 S1 S2 S2 S3 S3 sdo o ambito deste artigo.
C B A

Verm. | Verde | Verm. | Verde | Verm. | Verde | Verm. | Verde Os simbolos légicos das
0 0 0 1 0 1 0 0 1 1 0 trés operagdes menciona-
0 0 1 1 0 0 1 1 0 1 0 d?s inicialmente podem ser

0 - 0 ; 0 - 0 . 0 0 - vistos na figura 5. .
Com este conhecimen-
0 1 1 ) ) ) ) ) - ) ) to ja podemos aplicar es-
1 0 0 0 1 1 0 1 0 1 0 tas expressdes, a tabela
] 0 ) 0 ] ] 0 ] 0 ] 0 de verdade inicial. Assim,
se nos focarmos nos ca-
1 1 0 0 1 1 0 1 0 1 0 sos em que o LED verde
1 1 1 0 1 1 0 1 0 1 0 de cada um dos semaforos

deve acender, temos:

Tabela 1

« SO estara ligado sempre que a entrada C =
1, logo: SOverde = C

» S1 estara ligado sempre que A =1 e C = 0, logo:
S1verde =A.C

» S2 estara ligado sempre que A=BeB=0e C=0,
logo: S2verde = A.B.C

» S3 estara ligado sempre que A =1 e C = 0, logo:
S3verde=B.C

;:}F D Aok

| Fig. 5 |

Estas expressdes podem ser agora utilizadas na for-
ma de simbolos légicos para desenharmos os respec-
tivos circuitos com portas logicas para cada uma das
saidas (figura 6). Dado que o LED vermelho de cada
semaforo funciona de forma oposta ao LED verde, basta
adicionar uma porta NOT em cada saida.

Observando o esquema com atengao, verificamos
que sao necessarias quatro portas légicas AND de duas
entradas e seis portas logicas NOT (apesar de aparece-
rem mais no esquema, alguma estao repetidas devido a
separagao dos circuitos).

Existem no mercado circuitos integrados (Cl) digitais
que implementam estas portas légicas com
transistores, designados por TTL (Transistor-

AND OR

NOT -Transistor Logic). Estes Cl's precisam de

A F=A+B A

E=A ser alimentados com 5V (pino VCC, sendo

a massa 0V representada pelo pino GND) e
disponibilizam quatro portas l6gicas AND de

0 duas entradas (designado por 74LS08 — o

~|o|lo| m
olo|lo| »

LS vem de Low Power Schottky, que signifi-

-
RN
-
[N
RN
-

Tabela 2 ca boa velocidade de comutagcdo com baixo

consumo energético, sendo talvez a série de
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TTL mais comum) ou seis portas l6gi-
cas NOT (designado por 74LS04). E
por esta razdo que estao representados
dois AND encadeados no esquema do
S2 e ndo uma porta AND de trés entra-
das, porque isso implicava a utilizagéo
mais um CI. Na figura 7 podemos ver os
esquemas destes Cl e na figura 8, um

exemplar de inversor com seis portas. Oc%
A cunha existente na parte superior de
um dos extremos marca a posigdo da
numeragao dos pinos.

Sendo os CIl alimentados com 5V,
significa que o valor l6gico 1 sera re-
presentado por 5V e o valor légico O
sera representado por 0V. Dado que os
semaforos da Viessmann estao prepa-
rados para funcionar entre 12V-16V, o
facto de estar a usar 5V podia significar
que teria de substituir as resisténcias
por outras com metade do valor. Con- s
tudo, apos fazer algumas experiéncias, B
ndo notei uma diminuigao significativa 04[>OJ_7
do brilho dos LED’s, pelo que optei por =C
usar as resisténcias originais de 1,2 kQ.
Outra questao importante relacionada
com estes semaforos prende-se com o
facto de os LED’s acenderem com 0V

SEyerde=C

a0

Sy rm:é:WS‘mE

Slyerde=AC

Slyerm. = S{yverde

SEuerde=A B.C
O

j Seyerm. = S2verde

WO

nO

S3uerde =B.C

S3uerm. = S3verde

Fig. 6

vee Vee

[ [ F [ F G

Fig. 8
Fig. 7
Fig. 9
nas entradas (fios com
resisténcias) e néo 5V, Ve o
R Q Modulo de Controlo de Sinais verm. 50
dado que as entradas se i 14 W]
s&o o negativo, sendo o — . :L”’ > e R
’ 2| 74LS88 verael KIfT st
fio comum o positivo (ou inapropor 14 ~ %8 e W
. s . . . 74Lsa; ue?ca raLses
seja uma logica inverti- s
5 .
da). Este facto ndo im- 5 56 2w N\ s2verm. O " df =
H ~ 10| verde verde]
plica grandes alteracdes ona %fé’ “Q RS
. 74L504
aos esquemas anterior- e, |3 "
PL-13 U1 N\ S3verm. (S
mente  apresentados, & ~ ag s SM”’EZ w—kh
bastando trocar as liga- ineerrupter B | rasod 74Ls*|a—3{}°'2 ety e
¢bes aos LED’s, ou seja,
, s +50 [ Term.
as saidas para os LED’s 4,170 Q sovern- Q Pt
verdes trocam com as N Soverde R |
. interruptor C S 6 Q £ D
saidas dos LED’s ver- rases L
melhos respectivos.
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Chegou o momento de juntar todas as partes num unico
esquema que podemos ver na figura 9. No esquema, op-
tei por apresentar as portas légicas pelos seus simbolos
(e ndo o esquema do Cl), pois sera mais facil de compre-
ender desta forma, mas incluindo os niumeros dos pinos
dos Cl 74LS04 e 74LS08.

Apods ter montado o circuito numa placa breadboard
(figura 10) — o ideal para testar circuitos electrénicos
antes de os implementar em placa de circuito impresso
— pude comprovar o seu funcionamento simulando os
semaforos com alguns LED’s verdes e vermelhos.

A proxima fase sera a sua implementagdo em placa
de circuito impresso, que pode ser de fibra de vidro ou
baquelite com uma face coberta por uma fina camada
de cobre. Para tal utilizei um dos iniUmeros programas
gratuitos disponiveis na internet, o Express PCB (www.
expresspcb.com). Com a ajuda desta aplicacao, dese-
nhei a disposigdo dos ClI's, as respectivas interligagbes
com as entradas e saidas, designadas por pistas. Os
circulos onde deverao ser soldados os pinos dos Cl’'s
e conectores (depois de perfurada a placa nesse local)
designam-se por ilhas. Podemos ver o resultado final do
desenho do lado da placa onde ficam os componentes
(CI's e conectores a amarelo) na figura 11. Na figura 12,
estéo representadas as pistas que realmente seréo gra-
vadas na face com cobre da placa de circuito impresso.

Sera o desenho da figura 12, que devera ficar gra-
vado na placa de circuito impresso através de um
dos varios métodos que existem para o efeito. Pen-
SO que um dos mais simples sera o método “Toner
transfer” (pode ser visualizado em www.youtube.com/
watch?v=bk6WJpGyc4l). Resumidamente, este método
consiste na impresséo laser da figura 12 (mas invertida)
numa folha de papel “glossy” (para um melhor resulta-
do) e posterior decalque na placa com a ajuda de um

Fig. 11 - Face da placa onde ficam os
componentes (Cl’s, conectores, etc)

Fig. 10 - Fase durante a montagem
do circuito numa breadboard

ferro de engomar. Devemos ter em atencao ao imprimir
o desenho para que a escala nao fique distorcida, caso
contrario, no final, os componentes ndo vao encaixar nos
seus lugares. Depois é so6 arrancar o papel (molhando-o
para facilitar) e as pistas deveréao ficar decalcadas no co-
bre (alguma falha pode ser corrigida com um marcador
de acetato). Agora é s6 levar a placa a um banho de per-
cloreto de ferro (composto quimico sob a forma de cris-
tais) diluido em agua para corroer o cobre excedentario.
Apods a placa estar pronta (ja sé com as pistas visiveis
no lado do cobre), é altura de fazer os furos nas ilhas,
normalmente com brocas de 1mm ou inferior consoante
a espessura dos pinos dos componentes. Segue-se a
colocacao dos componentes nos seus devidos lugares
na placa e respectiva soldadura dos pinos as ilhas (fi-
gura 13).

Podemos ver o resultado final do lado dos compo-

Fig. 12 - Face da placa (com
cobre) onde ficam as pistas
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nentes na figura 14. Os CI's n&do estdo soldados direc-
tamente na placa mas sim encaixados em sockets de
catorze pinos (estes sim, soldados na placa), pois nao é

conveniente que os Cl’s apanhem o calor das soldadu-
ras. Alem disso, sera mais pratico substituir um Cl des-
ta forma. Os conectores das entradas e saidas também
s&o visiveis na figura, onde estao ja ligadas as resistén-
cias do semaforo S0. Na figura 15, como exemplo, estao
as ligacgdes ao interruptor C (PL-13) ja colocado no seu
lugar e na figura 16 podemos ver as ligagbes aos inter-
ruptores A e B que vao encaixar nos motores da agulha
tripla.

Apos todo este trabalho, tenho um sistema de con-
trolo digital que permite comandar quatro semaforos se-
guindo regras pré-estabelecidas. Na figura 17, encontra-
-se o seméaforo SO ja em funcionamento e na figura 18
podemos verificar o funcionamento dos quatro semafo-
ros consoante a posi¢céo das agulhas. Este artigo, em

forma de tutorial, pode servir de exemplo a quem queira
executar um projecto semelhante com na sua maqueta,
adaptando-o as suas necessidades.
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( Fotografias de Nuno Magalhées)
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urante o més de Janeiro de 2013, o

Grupo dos Médulos da Malta do Porto

realizou dois encontros de modelismo
no museu de Lousado.

O primeiro encontro de 2013 decorreu no pri-
meiro sabado do més de Janeiro, sendo o 15° or-
ganizado pelo grupo. Este encontro foi realizado
nos moldes ja habituais, houve diverso material
em circulagdo na maquete, consoante o gosto
dos presentes, houve nova sessdo do workshop
de modelismo (desta vez centrado no envelheci-
mento dos carris) e muita conversa e boa dispo-
sicdo entre os aficionados ao comboio, fossem
modelistas ou nao.

Ja perto do final do més, realizou-se um en-
contro de preparagao para que fosse possivel or-
ganizar o grupo e a maquete para o encontro de
Fevereiro, encontro esse que decorreria durante
trés dias e estaria englobado dentro de activida-
des organizadas pelo museu de Lousado. Como
tal, foi um encontro de caracter mais privado e
menos divulgado, embora estivesse aberto ao pu-
blico em geral, como habitual.

Neste encontro, embora tenha havido circula-
¢ao de comboios, o grupo esteve concentrado na
ampliagdo da maquete através da adigéo de no-
vos modulos e em ensaios posteriores, de forma
a garantir o bom funcionamento da maquete no
encontro de Fevereiro.
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Antes de chegar a
estacio de Tamel,
vemos .a UDD 0453
com um Regional para
Nine, Julho de 2011

Ricardo Ferreira
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CONFERENCIA SOBRE

MOBILIDADE URBANA

PRESIDE - SErRGIO SiLvA MONTEIRO, SECRETARIO DE ESTADO
DAS DBRAS PUBLICAS, TRANSPORTES E COMUNICAGOES

ORGANIZAM:
L

Rede Portuguesa para o

Desenvolvimento do

Territério

WstEAD 00 Temtono
Portuguase bietwork for iha Tarliorsl Development
Torbor bt

Realiza-se em 26 de Fevereiro de 2013

LNEC - LABORATARIO NACIONAL DE ENGENHARIA CivIL
Lisgoa, AVENIDA DO BrRASIL N2101
QR

[10.00H
APOIOS: @ ;

ai realizar-se no dia 26 de Fevereiro\

de 2013, no Laboratério Nacional de

Engenharia Civil, uma conferéncia
sobre Mobilidade Urbana, com inicio as 10h00.

Com organizagao conjunta do Instituto
do Territorio e da REFER, vai contar com a
participacdo do Secretario de Estado, Sérgio
Monteiro, do presidente da REFER, Prof.
Engenheiro Rui Loureiro, do Prof. Doutor
Rogério Gomes, presidente do Instituto do
Territorio, do Prof. Doutor Diogo Mateus, do
presidente da Estradas de Portugal, Dr. Antonio
Ramalho e ainda do presidente da Autoridade
Metropolitana de Transportes do Porto, o Eng°
Joaquim Carvalho.

Mais informag6es em:

www.refer.pt

y,
[ 52 2
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ExposiCAo DE MODELISMO
EM SANTAREM

ai decorrer no Quartel do Bombeiros Voluntarios
de Santarém, no fim de semana de 23 e 24 de
Margo, uma exposi¢cao de Modelismo Ferroviario.

Com a colaboragéo da corporagéo de bombeiros vo-
luntarios da capital ribatejana, a entrada é gratuita e a
exposicao pode ser visitada no sabado entre as 10h00
e as 13h00 na parte da manha, e entre das 15h00 e as
19h00 na parte da tarde. No domingo, o horario da parte
da manha mantém-se entre as 10h00 e as 13h00, en-
cerrando ao fim do dia uma hora mais cedo.

Exposicdo de Modelismo Ferroviafio

Quartel Bombeiros Voluntarios de Santarém 23 e 24 Marco de 2013

Entraia Gratuita * |9

\\Digaizacd o se responsabill por danos & pessoas ¢ bend das visitantes & partiipantes aue adydam i expasigdo. A presensa no local por 5156

RevisTA “O FoGUuETE” 26

aiu recentemente um novo numero da revista “O

Foguete”, editada pelos “Amigos do Museu Na-
cional Ferroviario” (AMF). Apos passar por uma série
de dificuldades relativamente a patrocinios da revista, o
numero 26, correspondente ao ano 2012, esta finalmen-
te disponivel. Os temas de destaque desta edi¢do vao
para os 125 Anos da Linha do Oeste e as locomotivas da
série 23 a 31. Como noutras edicdes, a revista continua
a ter uma série interessante de temas histéricos relati-
vos a ferrovia portuguesa, como a figura do trimestre.
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XXV ENCUENTRO / XX ENCONTRO
MODULOS MAQUETREM

Vai realizar-se nos dias 12, 13 e 14 de Abril de 2013,
mais uma edi¢gao dos encontros Ibéricos de médulos
“‘Maquetren”, na regido de La Rioja, em Logrofio.

O horario da exposigao sera:
* Dia 12, das 18:00 as 21:00;
* Dia 13, das 10:30 as 14:00 e das 18:00 as
21:00;
« Dia 14, das 10:30 as 14:00.

O encontro sera no “Polideportivo Municipal IX Cen-
tenario”, situado na Calle Republica Argentina, n.° 69
en Logrofio.

Este evento € organizado pelo “Club de Moddulos
Maquetren” e “Asociacién Amigos del Ferrocarril de La
Rioja”.

( Marcos Conceigéo )
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