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TRAINSPOTTER IX, Dezembro de 2018 

AS LOCOMOTIVAS 1800 
Após um interregno mais longo que o habitual, 

voltamos aos números especiais da Trainspot-
ter com uma edição verdadeiramente especial. 

Com a proposta e a contribuição maioritária de David 
Clough, um dos maiores fãs das inglesas Class 50 e das 
nossas 1800, trazemos uma edição consagrada às incrí-
veis locomotivas English Electric de 2.700 cavalos, que 
celebram este ano o seu 50º aniversário. 

As poderosas locomotivas diesel de fabrico inglês, as 
únicas alguma vez aptas a 140 km/h no nosso país, de-
sempenharam um importante papel no corredor interna-

cional da Beira Alta, mas foi no sul do país que acaba-
ram por escrever as suas melhores páginas de história, 
onde acumularam prestações de exceção e uma vitali-
dade que lhes valeu um estatuto lendário nos nossos 
caminhos de ferro.

Com uma longevidade que superou claramente as 
suas irmãs inglesas (as Class 50), de que descendem 
quase directamente, as 1800 acabaram por cessar ser-
viço no início do novo milénio. Do lote de dez locomoti-
vas, sobreviveu a locomotiva 1805, actualmente perten-
ça do Museu Nacional Ferroviário e que aguarda revisão 

para voltar aos carris.

Este número conta com numerosas 
colaborações, que emprestam a esta 
Trainspotter um valor distinto, tão dis-
tinto como a carreira destas fabulo-
sas locomotivas merece.

Este número abarca toda a carreira 
das locomotivas, desde a especifica-
ção técnica e objectivos da compra 
até à retirada de serviço, destacan-
do-se as características técnicas e 
funcionamento das locomotivas, a 
“carreira” muito particular que tiveram 
ao serviço de comboios especiais 
do grupo PTG e ainda um artigo do 
Museu Nacional Ferroviário sobre a 
1805.

Como sempre, a venda é assegu-
rada pela APAC – Associação Portu-
guesa dos Amigos dos Caminhos de 
Ferro, sendo os seus lucros orienta-
dos para os projetos de preservação 
e desde logo, atualmente, o restauro 
da automotora Nohab 0111 do Museu 
Nacional Ferroviário.

A revista pode ser comprada na loja 
online da APAC: 

https://www.caminhosdeferro.pt/
loja/

https://www.caminhosdeferro.pt/loja
https://www.caminhosdeferro.pt/loja
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Editorial

Pedro André

A remodelação do Governo, muito por culpa das eleições europeias, veio trazer um novo 
ministro responsável pelas infraestruturas. 

Pedro Nuno Santos veio substituir Pedro Marques e 
esperamos que a nova cara invista mais em obras 
reais no terreno do que propriamente em propaganda 
desncessária.

Pedro Nuno Santos merece por agora o benefício da 
dúvida, e desejamos que seja o homem certo para que o 
desenvolvimento do caminho de ferro em Portugal seja 
uma realidade, embora no meu íntimo tenha algumas 
dúvidas que tal possa acontecer. 

O novo ministro tem zero experiência nesta área, tal 
como é habitual acontecer com a maioria dos ministros 
que são lançados para a jaula dos leões sem nunca 
terem visto um gato. É um jovem, cuja actividade 
profissional se resume à política e por isso com muito 
para aprender no que toca à gestão das infraestruturas 
e dos transportes. É algo estranho que em Portugal 
não exista o hábito de colocar à frente dos ministérios, 
seja em governos de esquerda ou de direita, pessoas 
experientes com provas dadas perante a sociedade, e 
que estejam capacitadas para cumprir a função com 
toda a qualidade e rigor que se pretende. Mas, como 
disse anteriormente, o futuro dirá se esta foi ou não uma 
boa escolha.

Se por um lado há um novo ministro, por outro lado 
continuam os maus hábitos no que toca à concretização 
das obras ferroviárias. Podíamos até ficar surpreendidos 
pelo prazo das obras da Linha do Douro ter derrapado, 
mas isso era se não estivéssemos em Portugal onde 
o prazo das obras 
públicas é simplesmente 
uma palavra que existe 
no dicionário e que 
raramente é cumprida. 
Segundo o comunicado 
oficial as obras vão 
estender-se por mais 
um mês até que seja 
reaberta a circulação 
no troço que está a ser 
intervencionado e que 
compreende o já famoso 
túnel de Caíde.   Quem 
diria que em 1878 se 
tinha conseguido perfurar 
tal túnel e colocado em 

funcionamento, mas que em pleno século XXI se ande 
durante anos a tentar requalificar e electrificar o mesmo. 
Ou no século XIX existia competência em excesso nas 
empreitadas de construção da Linha do Douro, ou no 
século XXI a incompetência é de tal modo gritante que a 
situação é já anedótica.

Claro que se os problemas da requalificação da 
Linha do Douro não se ficam pelo túnel e tudo o resto 
está demasiado atrasado, de tal modo que a própria 
IP já empurra a circulação de comboios eléctricos até 
à estação do Marco de Canaveses para um qualquer 
mês de 2019. Cá estaremos para ir acompanhando o 
desenrolar deste processo.

Esta edição, para além da continuação do excelente 
trabalho que tem vindo a ser feito no que toca à 
divulgação da actualidades, apresenta como destaque o 
modelismo em duas vertentes distintas. Este tem vindo 
a ser um tema muito mal explorado na Trainspotter já 
que as contribuições são quase nulas num assunto que 
já foi diversas vezes abordado e que continua sem ter 
solução.

É do conhecimento geral que em Portugal não faltam 
verdadeiros mestres e especialistas no que toca ao 
modelismo nas suas mais variadas vertentes, mas não 
deixou de nos surpreender que o que apresentamos nesta 
edição da Trainspotter seja da autoria de estrangeiros. 
É um projecto fantástico que merece a máxima atenção 
do leitor, quer pelo trabalho que o mesmo obrigou, quer 
pela qualidade dos elementros existentes e que tão bem 
retratam parte da história ferroviária de Portugal.

Túnel de Campainha, um dos três túneis que constituem um verdadeiro quebra-
cabeças do século XXI, Fevereiro de 2019

Pedro Mêda
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A via férrea já atravessou a ponte 
do Tâmega e chegou às portas 
do túnel de Gaviarra, aguardando 
agora a conclusão dos trabalhos 
nos dois túneis que se seguem 
até Marco de Canaveses.

No viaduto de Vila Meã são já 
visíveis os postes da catenária.

As obras em curso do Ferrovia 2020
Continuam a decorrer os trabalhos do Ferro-

via 2020 nos mesmos eixos que temos vin-
do a acompanhar nos últimos meses, com 

particular destaque para as obras entre Caíde e Mar-
co de Canaveses na Linha do Douro e entre Covilhã 
e Guarda na Linha da Beira Baixa.

A reabertura da circulação nesse troço da Linha 
do Douro estava prevista para o dia 26 de Fevereiro, 
no entanto o empreiteiro pediu à Infraestruturas de 
Portugal a extensão do período de suspensão de-
vido ao atraso das obras nos três túneis, devendo 
agora durar até dia 31 de Março. No que se refere 
à via e à catenária, o avanço dos trabalhos é muito 
mais visível no terreno, prosseguindo a bom ritmo.

Na Linha da Beira Baixa a ponte sobre o rio Diz 
na futura Concordância das Beiras continua a ser a 
obra mais adiantada, ao passo que as restantes in-
tervenções continuam a parecer bastante atrasadas 
a seis meses do fim.

Enquanto se aguarda finalmente o arranque do 
primeiro troço da nova linha entre Évora e o Caia, 
aproxima-se agora do fim a intervenção na Linha do 
Leste entre a estação de Elvas e a fronteira, devendo 
ficar concluída muito em breve.

Este mês ficamos com algumas fotografias regis-
tadas pelo Pedro Mêda das obras na Linha do Dou-
ro, em especial com os trabalhos que decorrem nos 
túneis.

Linha do Douro
Pedro Mêda
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Comboio Correio

É nos túneis que a obra se 
encontra mais atrasada. No túnel 

de Gaviarra decorrem ainda em 
pleno as várias intervenções de 

reabilitação.

As intervenções ao nível da 
estrutura dos túneis contemplam 
o tratamento de juntas, 
impermeabilização da abóbada, 
drenagem, reforço estrutural 
e outros tratamentos mais 
localizados, vendo-se aqui nesta 
fotografia o aspecto na frente de 
trabalhos também no túnel de 
Gaviarra.

No túnel de Campainha os 
trabalhos estão mais avançados, 

sendo já bem visível o trabalho 
de rebaixamento. 



BREVES

Em apenas cinco anos desde 2013 até 
2018, a CP Lisboa recuperou 14,5 milhões 
de passageiros, merecendo por isso 
esta fotografia do Valério Santos da 3521 
a realizar um Urbano Castanheira do 
RIbatejo - Alcântara à passagem pelo fly-
over de Alverca no dia 15 de Maio de 2018.

Comboio Correio
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Cinco candidatas a fornecer 
novos comboios à CP

Em 2018 a CP manteve a tendência de 
crescimento do número de passageiros 

com um aumento de 3,5% relativamente 
ao ano anterior, correspondente a mais 
4 milhões de pessoas, o que coloca os 
números totais na casa dos 126 milhões 
de passageiros, em linha com os números 
registados no ano de 2011.

Este crescimento global foi positivamente 
influenciado sobretudo pelos comboios 
urbanos de Lisboa que registaram um 
aumento de 5% para 87 milhões de 
passageiros e representam já 69% dos 
passageiros da CP, e beneficiou ainda do 
acréscimo de 1,8% da CP Porto para 22 
milhões.

Os serviços de Longo Curso mantiveram-
se estáveis nos 6,4 milhões de passageiros 
já registados em 2018, sendo um reflexo da 
falta de material para reforçar a oferta, ao 
passo que os comboios Regionais foram 
os únicos a perder passageiros, menos 
370 mil pessoas, que correspondem em 
termos relativos a menos 3,4%.

CP transportou 126 milhões de passageiros em 2018

Bombardier, CAF, Siemens, Stadler 
e Talgo foram as cinco empresas 

candidatas ao concurso da CP para as 22 
novas unidades para comboios regionais, 
conforme a própria empresa pública 
anunciou publicamente no dia 13 de 
Fevereiro.

As cinco empresas serão entretanto 
avaliadas durante 44 dias a contar desde 
o dia 12 de Fevereiro relativamente às 
condições técnicas e financeiras que 
oferecem, período após o qual serão 
eventualmente convidadas a apresentar 
propostas.

Os serviços ferroviários como este 
Intercidades 587 Casa Branca – Beja, 
fotografado a 15 de Junho de 2014 pelo 
Pedro André próximo de Beja, terão que 
aguardar ainda mais alguns anos por 
unidades qualitativamente dignas do 
século XXI.



592.034 regressou a Portugal

Comboio Correio
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O Ricardo Quinas registou-nos este 
incidente com o comboio ainda parado na 
estação de Santa Margarida, mas já pronto 
para regressar ao Entroncamento a cargo 
de uma locomotiva eléctrica.

No dia 22 de Fevereiro, a locomotiva 
1909 avariou enquanto realizava o 

comboio de contentores nº 50371 entre o 
Entroncamento e Elvas.

O comboio tinha partido já com mais 
de duas horas de atraso, quando se 
imobilizou na estação de Santa Margarida 
e teve que pedir socorro.

No dia 5 de Fevereiro chegou a Portugal 
a primeira das quatro unidades diesel 

adicionais que a CP vai alugar a Espanha 
com o objectivo de reforçar a frota de 
automotoras ao serviço dos comboios 
regionais.

Tratou-se do regresso a Portugal do 
Camelo 592.034 que já anteriormente tinha 
realizado serviço em território nacional, 
tal como o Gil Monteiro nos mostra nesta 
fotografia em Ermesinde da sua primeira 
marcha de ensaios em Março de 2011.

Esta unidade junta-se assim às 14 unidades 
espanholas 592.2 e às 6 unidades 592.0 
que actualmente são fundamentais para 
assegurar os serviços regionais nas linhas 
do Minho, Douro e Oeste.

Este aluguer, anunciado para o final do ano 
passado mas que só será concretizado ao 
longo deste ano, terá um custo total de 4,6 
milhões de euros até 2022 ou cerca de 350 
mil euros por ano por unidade.

1909 avariou a caminho de Elvas
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Entretanto, com vista a potenciar 
a actividade económica da região, 
a Infraestruturas de Portugal está 
actualmente a avaliar a viabilidade técnica 
e económica para a construção de um 
terminal de mercadorias ligado à futura 
linha.

Encontra-se em projecto a reformulação 
da ligação da Linha do Vouga à Linha 

do Norte na zona de Espinho, que promete 
reaproximar as duas linhas tendo já em 
vista o investimento previsto para o troço 
entre Espinho e Oliveira de Azeméis no 
âmbito do PNI 2030.

A ideia passa pela construção de um 
troço variante à Linha do Vouga, situado 
mais a sul e com cerca de 1,700 metros de 
extensão, entre a zona do actual apeadeiro 
de Monte de Paramos até ao actual 
apeadeiro de Silvalde na Linha do Norte, 
futura estação que servirá de interface.

Os cerca de três quilómetros iniciais 
da Linha do Vouga entre a estação de 
Espinho-Vouga, aqui fotografada pelo 
Pedro André em Setembro de 2016, e 
Monte de Paramos serão previsivelmente 
desactivados em benefício de uma maior 
intermodalidade.

Adjudicado o troço Évora-Norte - Freixo

Comboio Correio

Decorreu no dia 11 de Fevereiro 
a cerimónia de adjudicação da 

empreitada de construção civil do troço 
Évora-Norte - Freixo da nova linha Évora 
– Caia, ao consórcio espanhol formado 
pela Comsa, Fergrupo e Constructora San 
José, por 46,6 milhões de euros.

Este troço de 20,5 quilómetros é o primeiro 
a ser adjudicado, devendo seguir-se até 
Abril a adjudicação do troço de igual 
extensão entre Freixo e Alandroal à Mota-
Engil e, até Maio, a adjudicação do troço 
de 38,5 quilómetros Alandroal – Elvas à 
empresa espanhola Sacyr.

Com concurso por lançar encontra-se 
ainda o troço entre a actual estação de 
Évora e Évora-Norte, que o Pedro André 
fotografou em Abril de 2016 na antiga PN 
ao PK 118,5, local onde o antigo traçado 
será abandonado  em favor de um traçado 
mais afastado da cidade.

Vouga ficará mais próximo da Linha do Norte
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Comboio Correio

Renovação de via em túneis da Linha do Norte
A Infraestruturas de Portugal adjudicou 

uma empreitada com duração prevista 
de quatro meses para a renovação de via 
na zona do túnel de Albergaria por 798 
mil euros, a que se somam 335 mil euros 
investidos nos materiais de via que serão 
fornecidos pela própria empresa.

O objectivo é dotar a via férrea neste 
local, onde o José Sousa fotografou este 
comboio Alfa Pendular Lisboa – Braga em 
Outubro de 2012, de uma superestrutura 
de via homogénea com o restante 
traçado, através da aplicação de travessas 
monobloco e carril UIC 60 soldado.

Esta intervenção, assim como outra de 
igual natureza que decorre actualmente 
no túnel de Chão de Maçãs, acontecem 
largos anos após a modernização da 
Linha do Norte ter passado nestes locais 
sem que tenham avançado as ideias para 
construção de novos túneis paralelos que 
permitissem aumentar as velocidades 
praticadas, actualmente limitadas a 80 
km/h por limitação de gabarit.

Renovação Chelas - Braço de Prata concluída

No dia 22 de Fevereiro, a Infraestruturas 
de Portugal deu por terminada a 

empreitada de renovação integral de via 
no troço da Linha de Cintura entre Chelas 
e Braço de Prata, avaliada em 3,9 milhões 
de euros e que durou nove meses.

As obras consistiram na renovação total da 
superestrutura de via deste movimentado 
troço suburbano de Lisboa, através da 
aplicação de travessas monobloco, carril 
UIC 60 soldado e balastro novo, entre 
outras intervenções menores.

A via ganhou um aspecto totalmente 
novo, tal como o Pedro André nos mostra 
nesta fotografia de dia 27 de Janeiro de 
2018, e agora aguarda-se a tão necessária 
quadruplicação deste mesmo troço nos 
próximos anos.
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O canal da antiga Linha de Évora entre 
Évora e Portalegre está a dar lugar 

a uma ecopista no troço que separa as 
antigas estações de Fronteira e de Castelo 
de Vide.
Para já o projecto abrange apenas esses 
14 quilómetros da antiga via férrea, onde 
se situava a antiga paragem de Coutos, 
vista nesta fotografia do Pedro André de 
2015.
O investimento, avaliado em 250 mil euros, 
deverá estar pronto já neste mês de Março 
e em breve é intenção prolongar a ecopista 
ao longo do antigo canal ferroviário a 
outros concelhos da região.

A 9506, aqui fotografada pelo Sérgio Santos 
no Cachão em Setembro de 2017, assim 
como a 9505 voltarão portanto a operar na 
Linha do Tua a cargo do empresário Mário 
Ferreira, que incorporará toda a estrutura 
do Metro de Mirandela, cuja operação 
cessou em Dezembro do ano passado.

Ecopista ligará Fronteira a Castelo de Vide

Comboio Correio

Plano de mobilidade do Tua previsto agora para Julho

Só no dia 8 de Fevereiro se iniciaram as 
obras necessárias para a reposição 

da circulação ferroviária na Linha do Tua 
entre Brunheda e Mirandela, no âmbito do 
plano de mobilidade do Tua, prevendo-se 
que decorram durante os próximos seis 
meses.

A entrada em exploração do plano, que 
a nível ferroviário contempla comboios 
turísticos desde Brunheda até Mirandela 
e comboios em serviço público até 
Carvalhais, está assim prevista para o 
mês de Julho, após os sucessivos atrasos 
registados nos últimos dois anos.

As unidades LRV 9500 ficarão nas mãos 
do empresário Mário Ferreira a assegurar 
o serviço público, e entretanto ficou 
definido em Fevereiro que a empresa 
exploradora ficará também responsavel 
pela manutenção da infraestrutura, com 
excepção das obras de arte.
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Linha amarela poderá continuar até ao centro de Lisboa

A construção da ligação do Metro de 
Lisboa entre o Cais do Sodré e o 

Rato prometia a operação da linha Verde 
em formato circular e o encurtamento da 
linha Amarela entre Odivelas e Telheiras, 
obrigando a um transbordo no Campo 
Grande para aceder ao centro da cidade.

No entanto, encontra-se em estudo entre 
o Governo e a autarquia de Odivelas a 
possibilidade do serviço da linha Amarela 
do Metro de Lisboa poder continuar no 
futuro a operar parte das circulações até ao 
centro da cidade de Lisboa, parcialmente 
em paralelo com a linha Verde.

Os moldes da operação não estão ainda 
tecnicamente definidos, mas o secretário 
de Estado Adjunto e da Mobilidade 
afirmou no mês passado que os comboios 
da Linha Amarela poderão continuar até 
ao Marquês de Pombal, estação onde o 
António Pombo fotografou este comboio 
em Setembro de 2010.

Comboio Correio

O Governo lançou no dia 4 de Fevereiro 
o concurso público para a adaptação 

do troço do antigo Ramal da Lousã entre 
Alto de São João – Serpins para Metrobus 
pelo valor base de 25 milhões de euros e 
um prazo de execução de 15 meses.
Esta é a primeira empreitada do projecto 
que prevê 85 milhões de euros de 
investimento só em infraestrutura, a que 
se somarão ainda 20 milhões de euros 
para o material circulante e 5 milhões de 
euros para a intervenção na estação de 
Coimbra-B.

Metrobus Alto de São João - Serpins lançado a concurso

No mesmo dia foi também apresentado 
o estudo prévio para os troços urbanos 
Coimbra-B – Portagem e Portagem – Alto 
de São João e fica a faltar ainda o troço 
suburbano que ligará a Aeminium ao 
Hospital da Universidade de Coimbra.

Os autocarros deverão começar a passar 
na estação de Miranda do Corvo, que 
vemos nesta fotografia do Pedro André de 
2013, em 2021, e prevê-se que o projecto 
do Sistema de Mobilidade do Mondego 
esteja integralmente concluído em 2022.
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Os desafios de 
Pedro Nuno Santos

Com a saída do ministro Pedro Marques, 
o Ministério das Infraestruturas vê entrar 
Pedro Nuno Santos para o que se tornou 

muito rapidamente numa das pastas mais quentes do 
Governo.

Pedro Marques, como o seu antecessor, recebeu 
uma herança estruturalmente difícil, mas deixa outra 
bem pior – nada de fundo está resolvido nem em 
vias disso, e a gestão orçamental feita com graves 
impactos quer na manutenção dos comboios ativos 
como da capacidade de mais cedo alugar mais 
comboios criou problemas à superfície de uma escala 
não comparável pelo menos no período do pós-2ª 
Guerra Mundial.

O novo ministro, contrariamente ao anterior, 
é conhecido por ter posições ideológicas mais 
consistentes e sustentadas – e notem que são mais 
distantes das minhas, mas o seu a seu dono – e terá 
desde logo de provar que tais posições não ficam para 
trás na ordem de prioridades deste Governo. Perante 
recorrentes desvios noutras rubricas de despesa e 
perante uma desaceleração económica já evidente, 
será mais difícil do que nos últimos anos afetar mais 
recursos à área ferroviária mas, pelo imenso backlog 
de problemas gerados, isso é inadiável. Parece claro 
que, apesar de estarmos a apenas oito meses de 
eleições, existe matéria mais do que suficiente para 
potencialmente chamuscar a imagem e o futuro 
político de uma personagem que é, indubitavelmente, 
uma das esperanças do atual partido do Governo.

Sempre orientei as minhas reflexões políticas 
pelo princípio de que não podemos querer resolver 
tudo atirando dinheiro para cima. Não resulta nem 
nos países mais pobres, nem nos mais ricos. No 
entanto, é claro que neste setor pouco se resolverá 
já sem isso. Em 2018, mesmo tendo sido marcado 
pelo colapso ferroviário e por uma ímpar cobertura 
mediática dos problemas do setor, a CP apenas 
conseguiu executar 42% do investimento previsto. Na 
IP, vendo o atraso do Ferrovias 2020, provavelmente 
foi ainda pior. Na prática, o padrão de governação não 

apenas se manteve como até se agravou, de forma 
incompreensível considerando que os impactos são 
cada vez maiores e mais visíveis.

A tarefa número um de Pedro Nuno Santos será 
por isso poder não apenas executar os orçamentos 
previstos para este ano como ainda ir buscar algumas 
das verbas anteriormente cativadas ou não executadas 
para começar por fim a reduzir o atraso. Note-se, 
novamente, que não falamos apenas de atrasos 
estruturais – estamos a falar de questões bem mais 
básicas como os atrasos do dia-a-dia da manutenção, 
da aquisição de peças ou do preenchimento dos 
quadros de pessoal aprovados.

No campo institucional, parece-me inadiável 
avançar com a real autonomia de gestão das empresas 
públicas sob tutela ministerial. Os problemas são 
demasiados e demasiado complexos para poderem 
ser geridas apenas pelos gabinetes ministeriais. 
É preciso enquadrar os objetivos de gestão das 
empresas, dar poder real às suas administrações 
e permitir-lhes a responsabilidade de gerirem a 
resolução de muitos deles. É impensável um ministro 
ou um secretário de Estado poderem querer tutelar 
ciclos de manutenção de numerosas séries de 
material circulante, de quererem tutelar programas 
de aquisição de componentes de reposição, e por aí 
adiante. Deixem as empresas fazer aquilo a que se 
destinam – gerir a sua atividade e os seus problemas. 
A sua autonomia já ajudará bastante os políticos a 
verem-se livres do caos que se instalou. Em parte, 
ele instalou-se precisamente por uma excessiva 
politização até dos mais básicos actos de gestão, 
algo que foi sem dúvida necessário para garantir 
neste setor a não execução de verbas necessárias 
a compensar sobregastos noutras áreas. Para mim, 
que não acredito em governantes que nos desejam o 
mal, é muito claro.

Ao gabinete ministerial deve estar entregue a 
responsabilidade de afetação de meios e de definição 
clara do que se pretende com eles alcançar. Uma clara 
definição de âmbito do que é serviço público (continua 

João Cunha
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Opinião

por demonstrar), dos meios necessários para a sua 
operação e de que forma deve a CP, por exemplo, 
preparar-se nos segmentos operados em mercado 
real tendo em conta a abertura a novos operadores 
que se desenha. Revisitar o tema de mais aquisições 
é imperativo quer na preparação do serviço público 
como para aumentar a resiliência face à possível 
concorrência.

Do lado da CP estão os maiores problemas 
imediatos. O pico de procura do Verão, manifestado 
em todo o segmento de longo curso mas também em 
linhas como a do Douro e de Cascais, devem merecer 
ação imediata por parte da tutela e da administração 
da empresa, com os necessários meios financeiros. 
Já não há tempo para contratar toda a gente 
necessária para reforçar o parque do longo curso 
com a, há muito, anunciada renovação de carruagens 
Sorefame para reforçar o parque IC. Eis um exemplo 
onde se calhar será necessário fechar os olhos por 
breves instantes às convicções ideológicas e recorrer 
de imediato a empresas externas para avançar com 
o programa. Só isso permitirá, meses mais tarde, não 
ser responsabilizado pela destruição adicional de 
valor num serviço público. Às vezes para se ganhar 
uma luta mais à frente, é preciso entregar uma batalha 
no imediato. Espero que me entendam.

O reforço do parque elétrico é também fundamental. 
A frota de automotoras do serviço regional é já hoje 
insuficiente e começa a sofrer dos mesmos males de 
outras frotas como a dos comboios pendulares – à 
míngua, rotações tornam-se mais difíceis de cumprir, 
os tempos em oficina degradam-se e o parque 
disponível reduz-se. É francamente duvidoso que haja 
capacidade de, num contexto de aumento de viagens 
por todo o lado, aproveitar as novas eletrificações em 
curso (mesmo que atrasadas) como nas linhas do 
Minho e do Douro. Nem que seja numa solução de 
locomotiva e carruagens (operação mais dispendiosa 
à partida), de que a CP dispõe em número suficiente 
para recuperar, mas não devem haver mais hesitações 
sobre essas afetações de meios. Caso contrário, a 
consequência será mais do mesmo – supressões, 
ineficiências, avarias em repetição.

Entretanto a 1 de Abril entrarão novos tarifários 
para os passes em Lisboa e Porto. Muita atenção 
a isso porque as operações ferroviárias (públicas e 
privadas) estão saturadíssimas e há casos muito 
graves já hoje em dia na Linha de Sintra, onde as 

constantes supressões atiram este serviço para 
padrões de conforto mais reconhecíveis no final da 
década de 80 do que na atualidade. É uma bomba-
relógio com detonação prevista a curto prazo. Quem 
dará a cara pelo que suceder se, realmente, houver 
mais gente nos comboios?

Do lado da infraestrutura os problemas não faltam. 
Entre atrasos catastróficos no plano Ferrovias 2020 
a simples apagões – o projeto da Beira Alta que não 
se conhece, o projeto da Linha de Sines que não se 
conhece, reformulações de traçados transformadas 
em mera manutenção corrente – a nova equipa 
ministerial terá de tomar decisões. Ou continua o 
jogo do empurra, com os mais variados expedientes 
utilizados para permitir adiamento de investimento, 
ou quer de facto deixar obra e começar de uma vez 
por todas a recortar distâncias para a média europeia. 
Recalendarizar todos os projetos seria bem-vindo, 
como seria fundamental perceber ao certo em que 
consistem. Já alguém conseguiu perceber o que se 
fará na Linha da Beira Alta, para onde está previsto 
o maior orçamento de todos no Ferrovias 2020? Se é 
a mera renovação que Pedro Marques foi indiciando, 
provavelmente em vez de 650 milhões previstos, no 
final de contas bastarão 150. Fica também a deixa 
para, num prazo que pode ser curto, promover uma 
discussão sobre um real plano ferroviário nacional. 
Onde precisamos de aumentar a densidade 
ferroviária? Qual o critério para realizar novas linhas? 
Que tempos de viagem se querem oferecer? Que 
cargas rebocadas se querem movimentar? Um plano 
diretor para desenvolver a rede é absolutamente 
fundamental e também aqui continuamos a perder 
tempo.

Há problemas graves da operação do dia-a-dia com 
impactos reais já hoje e outros que estão apenas à 
espera dos novos picos de Verão para reaparecerem, 
potencialmente piores do que os vividos em 2018. É 
um setor onde não há milagres de curto prazo mas 
onde hoje, em Fevereiro, ainda é possível evitar 
males maiores neste Verão. Tem de haver dinheiro e 
alguma capacidade de recorrer a instrumentos novos. 
Infelizmente o legado que Pedro Marques deixa é o 
mais crítico da nossa história e é precisamente assim 
que tem de ser visto para poder ser debelado.

A melhor das sortes à nova equipa – bem vai 
precisar – e fica a esperança de uma comunicação e 
ação mais honestas. Tudo começa por aí.
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O Contexto

O Campo de Leste é um raro exemplo de um layout que retrata uma típica estação terminal 
em Portugal, concebida e construída ao longo 

de três anos por quatro membros do Scottish Diesel & 
Electric Group (SDEG): Malcolm Donnelly, Andrew Don-
nelly, James Reid e Simon Barratt. Ao passo que o An-
drew vive em Portugal desde 2000, aportando muita da 
inspiração por trás deste layout, o pai Malcolm habita o 
nordeste de Inglaterra e o Simon e James residem na 
Escócia, o que significa que a logística de construção do 
layout e de agrupamento da frota de material circulante 
foi algo complicada. Apesar das dificuldades logísticas, 
o trabalho no layout foi terminado a tempo da exposição 
North East Railex, em Newcastle-upon-Tyne, em Ingla-
terra, em Julho de 2017.

O layout situa-nos no Alentejo, a região mais quen-
te e seca do país, famosa pelo seu excelente vinho e 
gastronomia e que faz fronteira com Espanha. Apesar 
de escassa e dispersa população numa região essen-
cialmente agrícola, a rede ferroviária estava surpreen-

dentemente desenvolvida com diversos ramais constru-
ídos para servir vilas e cidades isoladas. Além disso, a 
linha do Guadiana estava planeada para ligar a principal 
cidade alentejana, Évora, com Zafra, em Espanha. No 
entanto, a linha nunca passou de Reguengos de Mon-
saraz, a cerca de 25 quilómetros da fronteira. O tráfego 
foi sempre muito reduzido, tendo os comboios de pas-
sageiros desaparecido em 1991, ao passo que os de 
mercadorias se mantiveram até 2002.

O Campo de Leste é uma projeção do que seria a ex-
tensão deste ramal, situado na proximidade da espeta-
cular vila amuralhada de Monsaraz, visível no fundo do 
layout, e num local hoje em dia submerso pela barragem 
de Alqueva. O nome do layout é traduzido para inglês 
como “East Field”, refletindo a natureza rural da zona 
fronteiriça de Portugal bem como conectando com o fa-
moso depósito diesel de Glasgow da British Rail cha-
mado Eastfield, na Escócia próximo da sede do SDEG.

A justificação basilar do layout é que o terminal deste 
ramal actuaria como âncora ferroviária para esta zona, 
integrando assim um edifício de dimensão substancial 

CAMPO DE LESTE

Modelismo
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e um tradicional armazém de mercadorias. A triagem 
de mercadorias adjacente inclui um silo de cereais para 
carregar os vagões, um terminal de cimento, enquanto 
que carregamentos de balastro de pedreiras próximas 
e de madeira podem também ser vistos no tráfego do 
ramal. Os comboios de passageiros reproduzem o típico 
da região, com um misto de comboios Regionais para 
Évora e de comboios Interregionais e Intercidades para 
o Barreiro, a referência ferroviária do Sul do país na re-
gião da grande Lisboa, ou ainda para Norte para o En-
troncamento, via Portalegre. Tendo em conta a limitada 
disponibilidade de material circulante H0 na atualidade, 
algumas importantes ausências na frota saltam à vista, 
tais como as automotoras Nohab ou as carruagens So-
refame, havendo a esperança de que em breve novos 
produtos disponibilizados no mercado possam corrigir 
estas falhas. 

O Layout
O layout é composto por três painéis cénicos com um 

total de 4,8 metros de comprimento e 0,6 metros de al-
tura. Dois painéis com seis linhas de resguardo e ar-
rumação estão localizados por trás da principal secção 
cénica, permitindo o acesso ao centro. Tal como se vê 
nas fotografias, a parte esquerda do layout é ocupada 

pela triagem de mercadorias, ao passo que a estação 
de passageiros e mais algumas linhas de resguardo de 
mercadorias podem ser vistas à direita. Por trás da es-
tação, uma série de casas e edifícios foram parte da vila 
de Campo de Leste, situada na única estrada de aces-
so à estação. Em fundo, a paisagem consiste de uma 
montagem de mais de 80 fotografias tiradas do alto da 
vila de Monsaraz e áreas limítrofes, reunidas numa só 
imagem e impressa num vinil plástico com seis metros 
de comprimento.

Foi utilizada a linha com bitola standard H0 com códi-
go 75 da Peco, apesar da bitola de 1668 mm utilizada 
em Portugal. O layout utiliza o sistema DCC com trans-
formador e equipamento digital Lenz, incluindo o contro-
lo de todos os motores de agulhas a partir dos controla-
dores. Há várias conexões para os controladores DCC, 
o que permite aos operadores estarem à frente ou atrás 
do layout quando participam em eventos de exibição. A 
alimentação e o painel de controlo, bem como toda a 
instalação da cablagem dos painéis foi realizada por Ja-
mes Reid.

Todo o trabalho cénico do layout foi desenvolvido com 
o máximo detalhe por Malcolm Donnelly. As plataformas 
da estação, baixas, contêm rebocos de pedra nos can-
tos, superfícies de betão e os cruzamentos associados. 
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Foi dedicada uma especial atenção ao balastro utilizado, 
que é cinzento muito claro, quase branco, em represen-
tação da pedra de cor muito clara da região, clareada 
adicionalmente pelos longos anos de exposição ao calor 
intenso do sol. Os indicadores de direção nas agulhas 
não são funcionais e destacam-se ainda outras caracte-
rísticas como a incorporação de sinais de limite de ma-
nobras e topos de via típicos.

Os edifícios foram quase todos construídos de raíz ou 
reaproveitados de kits, com exceção do edifício da esta-
ção, torre de água e armazém de mercadorias, basea-
dos nos produtos do fabricante português Maketforyou. 
O edifício da estação é um exemplar modificado do da 
estação de Mosteirô, na Linha do Douro, ao passo que 
as casas e o café visíveis atrás da estação são repre-
sentações feitas de raíz dos edifícios visíveis do lado 
oposto da estrada que leva à estação de Mosteirô. To-
das as outras casas ao longo da estrada de acesso à es-
tação foram construídas por Malcolm, baseando-se nos 
típicos exemplos encontrados na região do Alentejo. Ao 
centro do layout estão localizadas dois edifícios feitos de 
raíz para reproduzir os dormitórios do pessoal da CP, um 
dos quais representado em estado de quase abandono, 
tendo por base os edifícios visíveis em Moura e Reguen-
gos de Monsaraz. Duas pequenas típicas explorações 
agrícolas são visíveis de cada um dos lados de uma 
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passagem pedonal ao centro, sendo uma delas uma 
exploração algo “confusa” e a outra uma muito bem re-
presentada vinha alentejana. Os vários tipos de árvores 
que o layout abriga foram ou feitas à mão ou retiradas 
do belo leque de produtos da The Model Tree Company, 
enquanto que as distintivas telhas dos telhados da maio-
ria dos edifícios vieram do fabricante espanhol Redutex. 
O mesmo fabricante também produz folhas acrílicas 3D 
auto-aderentes e flexíveis para pavimentos e outras su-
perfícies, o que se relevou de grande utilidade à volta da 
estação e do cais de mercadorias.

O cais de mercadorias está representado como estan-
do fora de serviço, com uma grua e uma área de carga, 
fundamentalmente abandonada e usada como depósito 
de carris. Muitos dos pequenos detalhes, como a distinta 
cerca de betão e portões de latão finamente reproduzi-
dos que são visíveis na área da estação são da gama 
excelente de produtos da Modelismo Artesanal, produ-
zidos por Nelson Almeida. Foi feito um 
grande esforço para recrear muitos 
dos detalhes e ambientes característi-
cos da região, como as bobines de fio 
ao longo das linhas de abastecimen-
to elétrico, o jardim da estação muito 
bem mantido e o inevitável ninho de 
cegonha! A equipa de especialistas da 
EPAL de Lisboa do Andrew pode ser 
também vista a analisar uma fuga de 
água à frente da estação! Um misto 
de técnicas foi utilizado na decoração 
com um misto de flocos aplicados à 
mão e gerador de electroestática para 
as áreas relvadas. Nas cores escolhi-
das predominam os verdes esbatidos 
e os castanhos, reflexo do clima seco 
da zona.

Tal como mencionado anteriormen-

te, uma parte da justificação para a confi-
guração do Campo de Leste era a de servir 
como hub ferroviário, o que justificava uma 
disponibilidade substancial de espaço para 
gerir o tráfego de mercadorias. À frente 
das plataformas da estação há duas vias 
de resguardo aptas a carregar madeira a 
partir de veículos rodoviários, bem como 
para manobras e parque. O feixe principal 
de mercadorias tem quatro linhas, duas das 
quais embutidas em cimento, permitindo 
carga e descarga de cimento paletizado ou 
fertilizantes, havendo também espaço para 
carregar pedra e balastro. As outras duas 
linhas servem para o equipamento de des-
carga de cimento a granel e para o silo de 
armazenamento adjacente, ao pé do gran-
de silo de carregamento de cereais. O silo 
de cereais, um elemento muito comum no 

Alentejo, foi adaptado de um produto espanhol, com um 
tecto modificado e janelas, de modo a representar de 
forma mais precisa o tipo de construção e características 
destes equipamentos em Portugal. O delicado equipa-
mento adjacente para carregar os vagões foi inteiramen-
te feita do zero, tal como os silos de cimento e os pontos 
de descarga de vagões associados. São baseados no 
terminal da Cimpor em Godim, perto da Régua, na Linha 
do Douro, com silos gémeos baseados em secções de 
cartão tubulares, à volta dos quais foi aplicada uma fo-
lha de plasticard. Outros detalhes como juntas soldadas 
e corrimãos foram também adicionados. Cada silo tem 
duas secções, com uma parte de cima removível e en-
caixando numa base fixa para permitir armazenagem e 
transporte. O esquema cinzento e amarelo foi pintado à 
mão, com logótipos da Cimpor produzidos de propósito 
e utilizando decalques caseiros.
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Operações e 
Material Circulante 
O período de operação retrata os anos de 1998 a 2000, 

permitindo maximizar a variedade de material de tracção 
diesel da CP utilizado. Até hà relativamente pouco tem-
po, a gama de locomotivas CP disponíveis era bastante 
limitado, mas os fabricantes portugueses Norbrass, Sud 
Express, Arlo MicroModel e R-Trains têm algumas exce-
lentes apostas, especialmente o antigo fabricante de lo-
comotivas artesanais de latão. Todas as locomotivas es-
tão equipadas com equipamento DCC e som, utilizando 
os chips SEU Loksound versão 4, programados a partir 
de múltiplas fontes.

As locomotivas mais utilizadas no layout para merca-
dorias e passageiros são as English Electric 1400, com 
numerosos modelos Sud Express disponíveis, incluindo 
a 1424 em decoração azul de origem. Também podemos 
ver as locomotivas Alco 1500 e 1520, desenhos clássicos 
das ferrovias americanas muito utilizadas na região Sul 
de Portugal e no Alentejo. É utilizada a excelente versão 
Norbrass destas locomotivas, incluindo a pioneira 1501 
em decoração de origem. Além destas, é também utiliza-
do um locotractor da série 1100, um GE 44 ton adaptado 
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a partir de um modelo americano da Bachmann, é utili-
zada também uma locomotiva 1200 de fabrico francês e 
convertida de um modelo Roco da série 63000 da SNCF, 
uma antiga locomotiva 1320 proveniente da Renfe e pro-
duzida pela Mabar, uma locomotiva MLW 1550 da Me-
talkit e ainda outro excelente modelo da Norbrass – uma 
locomotiva Bombardier 1960. Outros exemplares britâni-
cos da Norbrass incluem o locotrator Sentinel 1150 e as 

locomotivas English Electric 1800, que foram sinónimos 
da região alentejana ao longo da sua carreira. Entretan-
to foram adicionadas à frota um par de locomotivas 1930 
da Arlo MicroModel, fornecidas pelo JGModelismo, mais 
uma série muito ligada à região reproduzida no layout.

O serviço de passageiros utilizada composições de 
três carruagens CP B600, da Arlo Micromodel, acompa-
nhadas por um furgão Norbrass e acompanhadas por 

um par de carruagens Corail Intercidades mo-
dificadas, da Roco, que são utilizadas com au-
xílio de um furgão gerador convertido. É ainda 
utilizado um antigo Ferrobus de quatro roda-
dos da Renfe, da série 0750, construído sobre 
a base de um protótipo germânico e convertido 
numa automotora de duas caixas, que é a úni-
ca representação das automotoras até à muito 
antecipada e necessária chegada das automo-
toras Nohab. São utilizados vagões modernos 
a ar comprimido como vagões de bogies para 
cereais e tremonhas para o cimento, vagões 
para carregar madeira e plataformas para 
transporte de contentores, ao mesmo tempo 
que são visíveis também alguns vagões com 
freio a vácuo ou freio dual, como furgões, tre-
monhas e vagões para balastro. Numa das 
linhas junto à estação pode ser visto um exce-
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lente exemplar da Draisine Modelismo Artesanal, cons-
truída por Paulo de Castro.

Todo o material circulante foi detalhado, repintado e 
convertido nas versões CP por Andrew Donnelly e Si-
mon Barratt. Os engates de todos os vagões e nas extre-
midades das formações fixas de carruagens são do tipo 
3-link produzida pela Smiths no Reino Unido. Apesar de 
ligeiramente sobredimensionados para a escala H0, per-
mitem uma acoplagem próxima dos vagões e manobras 
prototípicas dos vagões. Os engates Kadee são utiliza-
dos entre as carruagens das formações fixas, enquanto 
a maioria das locomotivas mantém os engates origi-
nais de latão, sendo as correntes 3-link dos vagões e 
carruagens utilizados para engatar nas locomotivas. A 
atrelagem e desatrelagem dos comboios pode revelar-
-se bastante delicada, pelo que normalmente está um 
operador à frente do layout a realizar estas operações 
durante as exibições.

O Campo de Leste vai ser exibido na exposição de 
modelismo ferroviário de Perth, na Escócia, a 29 e 30 
de Junho de 2019, onde os construtores e operadores 
estarão disponíveis para explicar mais sobre a cons-
trução e acabamento deste layout, a sua frota e opera-
ções. Talvez um dia possamos ter a sorte de ver este 

layout em Portugal para participar em algum evento, o 
que seria naturalmente um enorme prazer para a equipa 
por trás deste projeto, mas não deixaria de ser um gran-
de desafio logístico!

Naturalmente, uma palavra final de agradecimento 
deve ser endereçada a todos os que contribuíram para 
a construção do Campo de Leste e seu material circu-
lante, e que deram importantes conselhos para a sua 
conclusão. Obrigado!





Vista geral da maquete de 
modelismo do Campo de 
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Secção 1: Introdução ao mundo dos 
decoders

Hoje em dia vivemos numa época em que a 
digitalização dos comboios é um must have 
(expressão inglesa para “tem que se ter”), isto 

porque existem cada vez mais funções/funcionalidades 
para os mesmos, tal como som, diversas luzes, entre 
outros. Com isto, praticamente todos os modelos trazem 
um de dois tipos de adaptadores de descodificadores: (1) 
NEM652, mais conhecido como 8 pinos, e (2) NEM660, 
de 21 pinos. Porém, e apesar de serem os mais frequen-
tes, existem outras normas que também são comumen-
te usadas, tais como o NEM662, que tem um interface 
bastante diferente dos restantes (CT0519P), que é ideal 
para modelos à escala N, o NEM651, que é parecido 
ao NEM652 mas tem apenas duas funções, é mais pe-
queno e pode ou não ter  conector (no caso de ser sem 
conector, os fios ligam-se diretamente aos componentes 
da máquina), sendo também ideal para modelos à es-
cala N. Finalmente, existem os NEM658, os PluX22 e 
PluX16. No caso do primeiro, é praticamente igual ao 
NEM660 (de 21 pinos), só que é o oposto, ou seja, os 
pinos estão no descodificador, que encaixa no socket 

do modelo. Porém, antigamente os modelos não traziam 
qualquer tipo de adaptador para descodificador e, numa 
era em que o DCC está a evoluir rapidamente, há diver-
sos modelistas que estão a começar a digitalizar mo-
delos antigos. Ao mesmo tempo, deparam-se com uma 
enorme variedade de descodificadores, mesmo dentro 
da própria norma, como, por exemplo, o NEM660, onde 
existem diversas versões. Isto deve-se ao facto de, ao 
mesmo tempo, existirem motores diferentes, com várias 
características, do modelo poder ter mais ou menos fun-
ções, entre outros. A construção dos diversos tipos de 
descodificadores prende-se muito com os componentes 
usados. Nos dias hoje, diversas marcas estão a fabricar 
modelos com motores de cinco pólos, que permitem ser 
mais suaves em velocidades baixas, não gerando tanto 
ruído. Para isso, o uso de descodificadores que permi-
tem um melhor controlo do motor ajuda a tirar o máximo 
proveito dos modelos. Por exemplo, a diferença entre 
os descodificadores 860019 e 870019, descodificadores 
NEM660 da LaisDCC, focam-se muito nesses aspetos. 
Têm os mesmos parâmetros, mas o uso de componen-
tes melhores e mais evoluídos permite ter um controlo 
mais elevado do motor. Ao mesmo tempo, o 860019 não 
pode ser alterado através das centrais mais recentes 
(como a Z21 Wireless), apesar dos comboios andarem, 

Digitalização de 
modelos Ferroviários  

João Tiago Fernandes

Descodificador de 8 pinos (esquerda) e 21 pinos (direita). Imagens por Hornby (8 pinos) e Hattons (21 pinos)
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quando se dá ordens para isso. Em contrapartida, o 
870019 pode ser alterado pelas várias centrais, daí a di-
ferença de preços entre ambos os descodificadores.  O 
mesmo de aplica aos descodificadores da ESU, Doehler 
& Haass e outros.

Secção 2: Principais ligações dos 
descodificadores

Apesar de existirem diversos tipos de descodificado-
res, há, pelo menos, seis ligações que são bastante im-
portantes: (1) ligação ao lado direito do motor, cor laran-
ja, (2) ligação ao lado esquerdo do motor, cor cinzenta, 
(3) ligação ao carril direito, cor vermelha, (4) ligação ao 
carril esquerdo, cor preta, (5) luzes brancas, cor branca, 
e (6) luzes vermelhas, cor amarela. Em descodificado-
res de 8 ou mais pinos, também existem: (1) a ligação 
positiva, representada pela cor azul, (2) ligação a uma 
função extra, cor verde, e (3) normalmente uma segun-
da função extra, cor violeta, pelo que sempre que um 
descodificador tiver quatro funções, referem-se às fun-
ções das luzes e a estas duas funções extra (normal-
mente associadas a luzes de cabine, a função verde, e 
turbinas, pantógrafos ou outras funcionalidades do mo-
delo, a função violeta).

Secção 3: Digitalização de modelos 
atuais 

Hoje em dia, a maioria dos modelos já vêm com um 
adaptador para um dos diversos descodificadores que 
existem. Por exemplo a SudExpress Scale Models cos-

tuma fazer os seus modelos com um adaptador de 21 
pinos, ao passo que a Arlo-Micromodel tem os modelos 
com 8 pinos. Começando pelo primeiro caso, adaptar o 
descodificador é bastante fácil visto que o mesmo só en-
caixa de uma forma. Normalmente, tanto os adaptado-
res como os descodificadores de 21 pinos têm um pino 
sem par, o que faz com que seja fácil e rápido o encaixe. 
No caso de descodificadores de 8 pinos, também é fácil 
alinhá-lo: basta colocar o fio laranja na posição marca-
da com o número 1 ou uma marca especial, como um 
asterisco ou um ponto. Sendo um descodificador novo, 
o endereço costuma ser o 3, pelo que depois é possível 
proceder a alterações do mesmo através do comando 
Roco Multimaus, telemóvel, entre outros.

Secção 4: Digitalização de modelos 
antigos

Sendo o DCC recente, ainda existem diversos mo-
delos antigos que funcionam com corrente analógica, 
sendo que a corrente circula pela linha e é alterada atra-
vés de um comando, sem qualquer endereço. Apesar 
dos modelos não terem qualquer tipo de adaptador para 
descodificador, a construção do modelo já é meio cami-
nho andado para adaptar para digital, visto que já exis-
tem ligações às duas vias (ligação positiva e negativa) e 
a ligação ao motor (lado esquerdo e direito). A escolha 
do descodificador a usar já terá de ser ponderada, em 
que: (1) se compra um adaptador para descodificador, 
de 8 ou 21 pinos, ou (2) faz-se ligação direta dos fios 
do comboio ao descodificador. No caso (1), existem 
adaptadores disponíveis de 8 pinos no site da Electronic 
Models (https://electronicmodels.eu), sendo que os de 
21 pinos aparecerão em breve. Para locomotivas com 

Imagem de um adaptador de 8 pinos, da Electronic Models.

https://electronicmodels.eu
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bastante espaço, esta solução será a mais indicada vis-
to que há possibilidade de tirar o descodificador sempre 
que for necessário e, ao mesmo tempo, pode ser coloca-
da uma peça para deixar o modelo analógico (peça essa 
que pode ser encontrada também na Electronic Models). 
Usando, como exemplo, o adaptador de 8 pinos, é pos-
sível ver na imagem as ligações para os componentes 
da locomotiva, inclusive as luzes brancas e vermelhas. 
Neste caso há um senão, em que é necessário cruzar as 
luzes. Ou seja, considerando uma locomotiva com duas 
frentes (lado um e dois), as luzes brancas do lado 1 tem 
que estar ligadas às luzes vermelhas do lado 2, no W, e 
as luzes vermelhas do lado 1 tem que estar ligadas às 
luzes brancas do lado 2, no Y (as ligações no W e no Y 
dependem da ligação ao motor; caso seja feita ao con-
trário, as luzes acendem ao contrário).

Passando para o caso (2), já existem mais opções, 
visto que se podem usar descodificadores de 6 pinos, o 
NEM651.  Neste caso, consegue-se reduzir um pouco 
o espaço e ter um descodificador que permita ligar as 
luzes e movimentar-se. Porém, é necessária uma peça 
para fazer as luzes funcionar sem problema: retificador 
de corrente. Como se pode ver na imagem, existem 
dois diodos na ligação do fio azul (que não existe nos 
descodificadores de 6 pinos), que é, de facto a ligação 
vermelha (positiva). Como no digital o positivo e o nega-
tivo podem estar trocados (de maquetes para maque-
tes), estes diodos servem de proteção e para o pino 4 

funcionar sempre como positivo. Para situações destas, 
existe a EMBR001, no site da Electronic Models, que, 
tal como o descodificador, recebe o fio preto e vermelho 
(nas entradas assinaladas com o til) e devolve o positivo 
e o negativo sempre nas mesmas portas. É a melhor 
forma de garantir que o lado positivo está sempre onde 
se pretende, independentemente das maquetes e das 
ligações que existem.

Após isso, basta fazer as ligações tal como explica-
das para o caso (1), tendo sempre em atenção a situ-
ação das luzes brancas e vermelhas. Para evitar o uso 
de componentes extra, o uso dos descodificadores 
NEM652 são os mais indicados visto que já resolvem 
este problema, ao terem um retificador integrado. O dia-
grama final é muito semelhante ao anterior, sendo que 
também têm a função extra (verde) disponível se for ne-
cessário ligar a outra parte do comboio (como luzes de 
cabine; neste caso, seria necessário um esquema mais 
complicado para a luz acender apenas para o lado que 
está a circular – a placa EMBUS001, da Electronic Mo-
dels, faz isso, para acender as luzes de cabine do mo-
delo CP 1930 da Arlo-Micromodel).

Estes dois tipos de descodificadores são dos mais 
indicados para digitalização de modelos antigos visto 
que, apesar de ser mais simples para fazer as ligações, 
são também fáceis para manusear visto que a placa do 
descodificador e o conector (quando tem) estão afasta-

Esquema de ligação para um descodificador de 6 pinos. Imagem por Klaus - Dieter Frohn 
(http://www.klaus-dieter-frohn.de/digital/index.html)

http://www.klaus-dieter-frohn.de/digital/index.html
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das. Ao mesmo tempo, são descodificadores simples e 
as ligações não são complicadas. No caso de se querer 
optar por um descodificador de 21 pinos, terá que ser 
necessário um adaptador para depois fazer as respeti-
vas ligações, que são próximas às do NEM652. 

No caso de se querer colocar som, o processo é bas-
tante semelhante. No caso dos descodificadores de 8 
pinos, o processo é igual ao anterior visto que o altifalan-
te ou os fios estão salientes do descodificador, não sen-
do necessário qualquer tipo de ligação extra. Ao nível 
dos descodificadores de 21 pinos, é necessário ter um 
adaptador que tenha a saída para o altifalante. Existem 
descodificadores que podem já trazer o altifalante inte-
grado, mas normalmente o adaptador da locomotiva tem 
duas saídas para o altifalante (o adaptador da Electronic 
Models vai estar pronto para receber descodificadores 
de som, de 21 pinos, bem como as saídas para o alti-
falante).

Secção 5: Conclusão

Existem diversos descodificadores, sendo os mais co-
muns o de 8 pinos, NEM652, e o de 21 pinos, NEM660. 
Porém, hoje em dia, começam a existir cada vez mais 
normas, como o NEM658 e o NEM662 (este último vi-

rado mais para modelos mais pequenos, como a escala 
N). Com os avanços no DCC, a digitalização de mate-
rial ferroviário é, cada vez mais, importante e um must 
have. Relativamente a preços, os descodificadores da 
LaisDCC rondam entre os 12 € e os 16 € (só existem 
sem som), e os da ESU começam nos 25 €, podendo 
subir acima dos 100 €, caso seja com som. Apesar da 
ESU ter descodificadores bastante bons e com a capa-
cidade de serem programados através do computador 
(usando o ESU LokProgrammer), descodificadores mais 
económicos começam a ser usados devido não só ao 
custo, mas também ao facto de resilientes e eficazes. 
Em Portugal, os descodificadores da LaisDCC podem 
ser adquiridos no site da Electronic Models (https://elec-
tronicmodels.eu), enquanto que os da ESU podem ser 
adquiridos na loja ou no site da ComboiosEléctricos (ht-
tps://comboioselectricos.com).

Esquema de ligação para um descodificador de 8 pinos. Imagem por Klaus - Dieter Frohn 
(http://www.klaus-dieter-frohn.de/digital/index.html)

https://electronicmodels.eu
https://electronicmodels.eu
https://comboioselectricos.com
https://comboioselectricos.com
http://www.klaus-dieter-frohn.de/digital/index.html
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Uma das peças mais recentes, e simultane-
amente das mais interessantes é o vagão 
socorro de cor amarela que está situado na 

mesma nave onde estão peças tão icónicas como as 
locomotivas eléctricas da Linha de Cascais.

Este vagão fez durante muito tempo parte da compo-
sição socorro do Entroncamento até que foi desactivado 
e foi guardado nos armazéns existentes na estação de 
Elvas. 

Era um vagão de serviço destinado aos diversos so-
corros que ocorriam pelas linhas às quais a composição 
socorro do Entroncamento dava resposta, normalmente 
em casos de descarrilamentos. Esta unidade foi constru-
ída pela empresa francesa Désouches David & Cie no 
longínquo ano de 1891. Esta empresa tinha por hábito 

fabricar essencialmente carruagens e salões e segundo 
foi possível apurar este exemplar foi dos poucos que foi 
fornecido à Companhia dos Caminhos de Ferro Portu-
gueses pela Désouches. 

A história deste veículo diz-nos que fez parte de um 
pequeno lote de seis unidades, a quem foram atribuídas 
numerações Sf 1284 a Sf 1289, sendo este exemplar do 
museu a unidade Sf 1287. 

É muito similar aos modelos básicos de vagões co-
bertos, que eram vulgarmente conhecidos por “J” (Jota), 
que foram fabricados para a Companhia sucessivamen-
te entre os anos de 1889 e de 1926 por parte de dife-
rentes fabricantes. Alguns destes exemplares chegaram 
inclusive a ser construídos nas antigas oficinas da CP 
em Santa Apolónia e em Alcântara. Deste modelo foram 

VAGÃO SOCORRO 
2694 94 52 006-8 U  https://www.fmnf.pt/

Museu Nacional Ferroviário

https://www.fmnf.pt
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fabricados pelo menos 548 unidades 
sem freio e 249 unidades com guarita 
e freio, sendo que estes últimos mo-
delos eram muito semelhantes a este 
veículo de socorro. 

Uma das diferenças mais signifi-
cativas entre os vagões de serviço e 
os vagões “J” comuns era a existên-
cia de uma lanterna para iluminação, 
que funcionava a petróleo ou azeite, 
e que estava instalada no tejadilho, 
prática habitual nas carruagens des-
se tempo. Outras diferenças eram a 
não existência de ventiladores nas 
laterais do vagões e a presença de 
um estribo que permita aceder mais 
facilmente ao interior dos mesmos.
Este tipo de vagões estava equipa-
do com uma guarita, tal como era 
comum nos vagões com freio, estru-
tura que dava alguma protecção aos guarda-freios que 
os utilizavam e que agiam de acordo com os sinais que 
eram efectuados pelos maquinistas através de um rigo-
roso código de apitos. 

No ano de 1933 acabaram por ser renumerados de 
Jsf 5 a 10, sendo que com a normalização UIC que de-
correu em 1973 ainda existiam cinco destas unidades 
que foram renumerados de U 2694 9452 004 a 008. 

Estava praticamente abandonado (com outras peças) 
num armazém junto da estação de Elvas tendo sido “res-
gatado” pelo Museu Nacional Ferroviário, sendo que o 
seu transporte entre Elvas e o Entroncamento decorreu 
no mês de Fevereiro de 2018, viagem essa que foi alvo 
de reportagem na Trainspotter nº 91 de Março de 2018. 
Com a colaboração das empresas Medway, EMEF e In-
fraestruturas de Portugal foi possível 
movimentar o vagão para o espaço 
do museu sem qualquer percalço. 

Nas semanas seguintes o vagão 
foi alvo dos preparativos necessários 
à sua exposição ao público onde se 
efectuaram vários trabalhos, incluin-
do uma limpeza profunda, sendo de-
pois colocado ao dispor dos visitan-
tes. 

Como referido anteriormente, este 
vagão tinha como missão acorrer aos 
mais diversos incidentes que aconte-
ciam na rede ferroviária, fossem eles 
descarrilamentos ou avarias de ma-
terial de circulante. 

Desse modo o vagão socorro tinha 
no seu interior um enorme número de 

objectos relacionados com a função a que se destinava, 
que se mantiveram no seu interior desde o momento em 
foi imobilizado. O visitante do museu ao observar esta 
peça tem a percepção de ter parado no tempo, já que 
quase tudo se mantém como estava na última vez em 
que o vagão socorro foi utilizado, como sejam os casos 
das ferramentas e até do vestuário utilizado quando as 
condições climatéricas eram mais adversas. 

São vários os objectos expostos no interior do vagão, 
alguns dos quais de difícil compreensão para o comum 
dos visitantes e que por isso poderiam estar melhor 
identificados, um pouco à imagem do que acontece no 
site do museu na “colecção online” onde é possível co-
nhecer mais em pormenor cada um desses objectos

h t t p s : / / w w w . f m n f . p t / c o l e c a o / f i c h a .
aspx?t=o&id=4280#ad-image-0 

Vagão após a chegada ao museu e antes da limpeza

Interior do vagão socorro

mesmos.Este
mesmos.Este
https://www.fmnf.pt/colecao/ficha.aspx?t=o&id=4280#ad-image-0
https://www.fmnf.pt/colecao/ficha.aspx?t=o&id=4280#ad-image-0
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Interior do vagão socorro
Macaco, aparelho para elevação de pesos, 

pertencente ao antigo vagão socorro

Interior do vagão socorroPormenor da guarita do vagão socorro

Macaco de cremalheira, aparelho para elevação de pesos, 
pertencente ao antigo vagão socorro do Entroncamento

Baú de ferramentas, onde constam várias ferramentas para 
trabalhar ferro e madeira, pertencente ao antigo vagão socorro
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Compra através da loja online da APAC - 
https://www.caminhosdeferro.pt/loja/
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Pormenor da sinalização de 
palhetas na estação da Figueira da 
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Estação Terminal

FEDERACIÓN CASTELLANO MANCHEGA DE 
AMIGOS DEL F.C.
www.fcmaf.es
fcmafc@gmail.com o info@fcmaf.es
Teléfono: 680.17.38.61 Para reservar plazas podéis hacerlo mediante el 

sistema de reservas de la página web del Tren Azul 
www.trenazul.es
Para cualquier duda podéis localizarnos en el 
656378849

35

www.fcmaf.es
mailto:fcmafc@gmail.com
mailto:info@fcmaf.es
www.trenazul.es


Estação Terminal

36

€49,00

Livro comemorativo dos 70 anos das 
automotoras Nohab em Portugal, com 
proveitos dedicados a 100% ao projeto 
de restauro de uma automotora Nohab da 
coleção do Museu Nacional Ferroviário e 
assegurado pela APAC.
O livro é uma inédita recolha de histórias, 

documentos e fotografias sobre a longa 
carreira destas automotoras de excecional 
longevidade, eficiência e fiabilidade, num 
livro de edição bilingue com acabamentos 
premium, capa dura e a cores. Distribuição 
exclusiva pela APAC.

Produzido após uma extensa investigação 
histórica e com reprodução de documentos, 
fotografias e esquemas oficiais provenientes 

da Nohab, da CP e Caminhos de Ferro do Estado.

Em 2018 celebram-se os 70 anos da chegada a Portugal das primeiras automotoras diesel – as míticas 
Nohab. Em diversas versões de via larga e via estreita, estas automotoras serviram durante 58 anos nos 
Caminhos de Ferro Portugueses. Os seus lucros revertem a favor dos projetos de preservação ferroviária 
da APAC e desde logo ao restauro da última Nohab de via larga – a 0111, do Museu Nacional Ferroviário. 
O projeto pode ser acompanhado em: https://www.caminhosdeferro.pt/preservacao/

Compra através da loja online da APAC - https://www.caminhosdeferro.pt/loja/

€32,00

Os sistemas elétricos (a relés) e 
eletromecânicos fazem parte da sinalização 
ferroviária portuguesa desde há muitas 
décadas, e estão agora em acentuado 
declínio, prevendo-se o seu fim num futuro 
próximo.

Este livro, da autoria de Nuno Silvério 
Barrento, é um contributo imprescindível 
para registar estes sistemas que foram 
fundamentais para a modernização da 
circulação ferroviária em Portugal, permitindo 
novos patamares de segurança e de eficiência 
da rede, particularmente nas grandes 
estações. Partindo do extenso conhecimento 
técnico e profissional do autor, este livro 
inventaria e contextualiza todos os vários sistemas instalados aquando da eletrificação da rede ferroviária 
nacional, de fabricantes distintos como a Siemens, a Alstom ou a Ericsson.

O livro conta com o prefácio de José Guerra e o posfácio de Francisco Cardoso dos Reis, bem como 
múltiplas fotografias, maioritariamente de Pedro Ferreira, para ilustrar todas as tecnologias que fizeram e 
fazem a história dos sistemas elétricos e eletromecânicos de sinalização ferroviária.

Compra através da loja online da APAC - https://www.caminhosdeferro.pt/loja/

https://www.caminhosdeferro.pt/preservacao
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