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RESUMO

Com uma histdria notdvel, visivel no Patrimdnio tangivel e intangivel, que
varia entre material circulante, memdria, arquitetura, cinema, fotografia,
literatura, e outras representacoes, a ferrovia deixou uma marca profunda em
Portugal ao longo dos anos, em termos paisagisticos, urbanos e no imaginario
e sentimento das pessoas. Concentrado no Museu Nacional Ferrovidrio
Nucleode Lousado, na sua histdéria e importancia para os caminhos-de-ferro em
Portugal, este relatério de estagio foca-se no espaco museoldgico, nas suas
colecdes, nas suas funcdes e servicos, nas memdarias coletivas, finalizando-se
na elaboragao de um Plano de Valorizagao Patrimonial.

Em termos esquematicos, o estado da arte aborda as tipologias de
Patrimonio, do cultural ao industrial, centrando-se no Patrimdnio ferroviario,
contextualizando a evolugao dos conceitos e a sua transformagao, fazendo
também uma abordagem a visdo geral e comparada da rede ferrovidria
portuguesa e a histéria da ferrovia nacional. Segue-se uma andlise ao
Patrimdnio ferroviario portugués, a sua presenca material e imaterial, e a
recolha de testemunhos orais e escritos das pessoas e da ferrovia, com
destaque para o conceito de Lugar de Memdéria na Museologia Ferroviaria.

Em suma, serdo levantadas diversas questdes sobre o desenho do espaco
expositivo, elencando um discurso que fomente um didlogo permanente entre
objetos, conteudos, pessoas e visitantes, visando a salvaguarda e a divulgacao

de um lugar muitas vezes esquecido.

Palavras-chave: Patrimdnio Industrial, Patrimoénio Ferroviario, Caminhos-

de-ferro, Lugares de Memoria, Valorizagao Patrimonial.



ABSTRACT

With a remarkable history, visible in tangible and intangible heritage, which
varies from rolling stock, memory, architecture, cinema, photography,
literature, and other representations, the railroad has left a deep mark on
Portugal over the years, and in people's imagination and feeling. Focused on
the Railway National Museum - Museological Nucleus of Lousado, in its history
and importance for the railways in Portugal, this internship report focuses on
the museological space, its collections, its functions and services, the collective
memories, finalizing itself in the elaboration of a Patrimonial Valuation Plan.

In schematic terms, the state of the art approaches heritage typologies, from
cultural to industrial, focusing on rail heritage, contextualizing the evolution of
concepts and their transformation, also approaching the general and
comparative overview of the Portuguese rail network and to the history of the
national railroad. It follows an analysis of the Portuguese railway heritage, its
material and immaterial presence, and the collection of oral and written
testimonies of the people and the railway, with emphasis on the concept of
Memory Place in Railway Museology.

In short, a number of questions will be raised about the design of the
exhibition space, with a discourse that encourages a permanent dialogue
between objects, contents, people and visitors, aiming at safeguarding and

publicizing a place that is often forgotten.

Keywords: Industrial Heritage, Railway, Memory Places, Patrimonial

Valuation
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INTRODUCAO

Desde muito cedo que tenho apego a ferrovia. Nasci a alguns metros das
saudosas Linhas do Porto Trindade — Guimaraes e do Porto Trindade a Pévoa e
Famalicao. As minhas primeiras memoarias auditivas estdo relacionadas com o
ranger dos rodados dos comboios sobre os trilhos. Lembro-me perfeitamente.
Era um som distinto que ouvia em minha casa, quando brincava na rua, quando
estava na escola e que me foi acompanhado até a adolescéncia, altura em que
as respetivas linhas foram desativadas para dar lugar ao Metro do Porto. As
minhas membdrias visuais estdo igualmente vincadas no comboio, nas
automotoras brancas e vermelhas, nas locomotivas laranja, nos bancos
castanhos de pele, que no verdao aqueciam por demais, nos bilhetes de cartao,
nos revisores, no baloicar das carruagens, nas pessoas apinhadas junto as
portas, nas multiddoes de veraneantes que iam para a Pévoa de Varzim. “Vamos
ao Porto” dizia a minha mae, que iamos a baixa, e ficava delirante porque sabia
gue iamos no comboio. Depois comecei a fazer a viagem no comboio da Pévoa
com frequéncia porque a minha irma morava no Mindelo. Ver passar comboios
era o meu hobby. Saber quais eram os rdpidos e 0os que paravam nos
apeadeiros, procurar detalhes nas automotoras, nas locomotivas e nas
carrugens, saber os hordarios. Quando me propus a realizar a tese de metrado,
decidi contemplar essa paixao, que sempre acompanhou, contribuindo com a
minha investigacdo para a valorizacdo de um Patrimdnio (ferroviario) ao qual é
merecido toda e qualquer atencdo que lhe seja dado, focando-me nas Linhas
de Via Estreita do Porto, que continuam a viver no meu imaginario, e ndo tem
tido o devido acompanhamento pelos investigadores que se dedicam a
ferrovia.

Este relatério de estagio foi realizado no ambito do Mestrado em
Patrimdnio, Artes e Turismo Cultural, para a obtencdo do grau de mestre, pela

Escola Superior de Educacdo do Politécnico do Porto, contemplando duas
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partes distintas, uma com forte componente tedrico-conceptual e outra com
uma componete mais pratica. O estagio realizou-se no Museu Nacional
Ferroviario Nucleo de Lousado, com a carga horaria de 546 horas, e teve como
objetivo principal a colaboragdao com a Rede de Museus de Vila Nova da
Famalicdo e com a Fundacdo Museu Nacional Ferroviario na concec¢do de um
Programa de Valorizacdo Patrimonial, que contemple acessibilidades e
diversidade na oferta cultural do Nucleo Museolédgico nas mais diversas
valéncias (expositiva, informativa, museoldgica, ludica, educativa, entre
outras). Este Programa de Valorizagao Patrimonial e Analise de Acessibilidades
tem como principal objetivo a melhoria das condi¢des do préprio museu. Tal
foi fruto da candidatura a Rede Portuguesa de Museus, que, aquando da
realizacdo do estdgio e respetiva redacdo do relatdrio, ainda estava pendente.
Em paralelo, a parte tedrico-conceptual tem como fungao o recurso a diversos
conteldos e disciplinas, que ajudam a embasar e a fundamentar as propostas
que se concretizam na parte pratica, explicando o objeto de estudo, a ferrovia,
na temadtica especifica, que é o Plano de Valorizagdo Patrimonial do Museu
Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado. Parte-se do pressuposto de que a
ferrovia assume-se com um campo inter e multidisciplinar que obriga a uma
fundamentacdo tedrica com recurso a vdarias areas do saber, tanto nas
abordagens tedricas, como na concretizacdo das propostas e respetiva
operacionalizagao.

Em termos metodoldgicos, primeiramente, fez-se a revisao da literatura e a
pesquisa bibliografica na Biblioteca Municipal do Porto, Biblioteca da ESE,
Biblioteca Almeida Garrett, e também em Centros de Documentacdo e
Arquivos. Recorreu-se também a documentacdo que esta disponivel em
formato digital em diversos repositérios online, como por exemplo teses,
artigos, monografias, revistas, para dar alguns exemplos. Tendo em conta a
natureza do estagio, as metodologias adotadas serdao exploradas num ponto a
desenvolver posteriormente.

O relatodrio divide-se em sete capitulos:
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No Capitulo 1, relacionado com o desenvolvimento do estagio, sdo
apresentadas as identificagGes do investigador, do orientador, e da instituicdo
a qual o investigador esta ligado, bem como se procede a identificacdo da
entidade que recebe o investigador. Faz-se uma breve descricao do Museu
Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado, da sua histéria e dos objetivos a que
se propde, apresenta-se o cronograma de estagio e as metodologias a utilizar.

No Capitulo 2 faz-se uma contextualizacdo daquilo que é o Museu Nacional
Ferrovidrio Nicleo de Lousado. E feita uma breve abordagem a histéria do
edificio, dando-se destaque as antigas oficinas gerais da Linha de Guimaraes,
que funcionaram no local, antes de este ter sido convertido em sec¢ao
museoldgica e, mais recentemente, em nucleo da mesma natureza. Esta
contextualizacdo permite-nos compreender algumas questdes relativas a
estrutura fisica do museu e as potencialidades e dificuldades que advém da
manutenc¢do do espacgo oficinal como base para a implementa¢dao do museu.
Segue-se a apresentacdao do museu e do seu regulamento, da importancia da
Lei-quadro dos Museus Portugueses para o seu funcionamento, aludindo-se
também a sua gestdo, que é partilhada pelo Municipio de Vila Nova de
Famalicao e pela Fundagao Museu Nacional Ferroviario. No final do capitulo é
apresentado o organograma da instituicdo, destacando-se a gestdo partilhada,
anteriormente mencionada.

No Capitulo 3 é apresentada a contextualizacdo tedrica do Patrimdnio
Cultural, do Patrimoénio Industrial e do Patriménio Ferroviario. Sdo abordadas
as perspetivas de autores de relevo na conceptualizacdo tedrica do Patrimonio
Cultural, como por exemplo, Franchoise Choay e Marc Guillaume, destacando-
se também a importancia da Unesco, das suas Cartas e Convencdes na
definicdo de Patriménios, bem como na apresentacdo de metodologias e
regulamentacdo para a sua preservacao e salvaguarda. Segue-se uma definicao
de Patriménio Industrial e de Patrimdnio Ferroviario, suportada pela visao de
investigadores nacionais e internacionais, e uma breve analise tedrica da
evolucdo dos conceitos. Desta analise tedrica da evolucdo de conceitos de

Patriménio Industrial e Ferrovidrio resulta uma visdo geral do Patrimdnio
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Ferrovidrio portugués, no qual se destaca o Museu Nacional Ferrovidrio como
resultado da necessidade de salvaguardar e conservar os bens patrimoniais
ferroviarios nacionais. Sdo ainda abordados alguns museus ferrovidrios
importantes, que servem para fundamentar uma visdao comparada entre a
musealizacdo do Patriménio Ferroviario Portugués e aquilo que se faz em
paises que estiveram na vanguarda da protecdo e valorizacao deste Patrimoénio.
No final do capitulo é apresentada uma breve abordagem a histdria da ferrovia
nacional, desde os seus primdrdios até aos dias de hoje.

Na sequéncia, o Capitulo 4 delimita o objeto de investigacdo ao Patrimdnio
Ferrovidrio Portugués, na tentativa de circunscrever aquilo que o constitui,
numa perspetiva que aborde a sua presenca tangivel e intangivel. Remete-se
para as diretrizes da Carta de Nizhny Tagil, da Carta de Riga e da Convencao
para a Salvagurada do Patriménio Cultural Imaterial, como ferramentas
fundamentais para o entendimento dos diversos bens que constituem o
Patrimonio Ferroviario em Portugal, no qual se incluem os diversos nucleos
museoldgicos dispersos pelo pais. E dado relevo ao lado intangivel do
Patrimonio Ferroviario através da recolha de testemunhos orais e escritos. Para
esse efeito foi criado um grupo na rede social Facebook dedicada a meméria
das linhas de via estreita do Porto, uma vez que o Museu Nacional Ferrovidrio
Nucleo de Lousado é o fiel depositario dos vestigios materiais e imateriais
destas linhas, no sentido de se recolherem testemunhos escritos de pessoas
gue conviveram com o quotidiano destas duas linhas até a sua extingao.
Destaca-se também a influéncia cultural que a ferrovia teve (e tem) a nivel
multidisciplinar, nomeadamente na Pintura, na Fotografia, no Cinema, na
Literatura, na Arquitetura e no uso Militar.

O Capitulo 5 incide sobre o conceito de Lugar de Memoéria, remetendo para
a obra de Pierre Nora, Jacques Le Goff e Paul Marie Veyne e de outros autores
que se dedicaram a compreensao da necessidade de memédria como forma de
criacdo de uma consciéncia coletiva. Esta que deve ser partilhada, simbdlica,
imaterial, que se pode refletir em determinado lugar de cariz material, que no

caso em estudo é o Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado. E neste
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capitulo que se procura estabelecer uma relagdo entre o museu e a construc¢ao
de uma identidade ferroviaria, focalizando-se nas vivéncias individuais e
coletivas dos grupos que partilham as lembrangas de um passado que ndo esta
escrito, que é simbdlico e ritualizado. Desta forma, pretende-se compreender
de que forma o Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado reflete o
quotidiano passado (e presente) de uma comunidade que esta fortemente
arreigada a uma vivéncia ferrovidria. Perante isto analisamos de que forma o
museu ajuda a preservar uma memoria que corre o risco de desaparecer,
resultado de modificagBes sociais, econdmicas e culturais, inerentes ao
processo de globalizagdo. Destaca-se ainda a importancia de Lousado como
entroncamento ferroviario onde coexistiram duas bitolas, em via algaliada (Vd.
Glossario), através de uma breve abordagem histdrica a Linha de Guimaraes,
Pévoa e Linha do Minho.

O Capitulo 6 representa o produto da investigacdao que se desenvolveu no
Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado e fundamenta aquilo foi
proposto como resultado final do relatério de estagio. Numa primeira fase é
feita uma analise SWOT ao museu, no sentido de se verificarem quais as mais-
valias e as dificuldades que o mesmo enfrenta, interna e externamente. A partir
desta analise SWOT, apresentam-se possiveis solucdes que visam consolidar e
melhorar o funcionamento do Museu Ferroviario Nucleo de Lousado. Segue-se
uma analise diagndstico as acessibilidades do museu, procurando identificar-se
barreiras do tipo fisico, informativo e atitudinal que possam constituir um
impedimento a visitantes com deficiéncia/incapacidade, permanente ou
tempordria. Feito o diagndtico de acessibilidade, propGe-se uma série de
ferramentas que visam transformar o museu num espaco acessivel a todos os
tipos de publicos, independentemente da idade ou das condicGes fisicas e/ou
cognitivas. Finaliza-se o capitulo com o Plano de Valorizacdo do Patrimdnio.
Para a implementacdo das propostas de valorizagdo patrimonial é fundamental
a entrada do Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado na Rede
Portuguesa de Museus. Este Plano de Valorizacdo Patrimonial propde

melhorias a aplicar no espaco expositivo do museu, a criacdo de uma
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programacdo regular da ferrovia em articulagdo com a regido
Porto/Lousado/Famalicdo/Braga/Guimaraes, a criacdo de produtos e materiais
para oferta e venda na loja e ferramentas de disseminagao e divulgacao do
museu.

O Capitulo 7 encerra a investigacdo. Sao tecidas consideracdes sobre a
pertinéncia da contextualizacdo tedrica face a realizacdo do estdgio e de que
forma os conceitos chave foram fundamentais no seu desenvolvimento. E um
capitulo que funciona como conclusdo de todo o trabalho pratico e tedrico que
se projetou implementar. E feita uma reflexdo sobre a insercdo do
estagidrio/mestrando na instituicdo e da importancia que o ano curricular tem
para a compreensao da realidade museolégica ferrovidria, contando ainda com
a analise critica e com recomendacdes e/ou sugestdes para futuros
investigadores que decidam seguir pela mesma via e até mesmo para os
responsaveis pelo mestrado, para que haja sempre uma melhoria qualitativa

na concretizagdo do estagio.
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1. DESENVOLVIMENTOS DO ESTAGIO

ESTRUTURA DO PROJETO DE ESTAGIO

| - IDENTIFICAGAO DO ALUNO

Nome: Paulo Alexandre Silva Ribeiro

Numero mecanografico: 3170522

Morada: Rua Dom Jeronimo Azevedo, blo. 7 Ent2 451 1dto 4250-240 Porto
Contactos: 934897976\226162818

Correio electronico: ribeiru1983@gmail.com

Curso: Mestrado em Patrimonio, Artes e Turismo Cultural

Il - IDENTIFICAGAO DA ENTIDADE ACOLHEDORA

Denominag¢ao: Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado

Morada: Rua Eng. Ferreira de Mesquita, n21 A Complexo Ferroviario do
Entroncamento 2330-152 Entroncamento (Sede) \Largo da Estacdo — Lousado
4760-623, Vila Nova de Famalic3do.

Telefone: 249 130382 (Sede) - 252 153 646 (Museu Nacional Ferroviario
Nucleo de Lousado)

Correio eletronico: museu@fmnf.pt, museuferroviario@vilanovafamalicao.org

Ramo da Atividade

“O Museu Nacional Ferroviario é um espaco de vivéncia coletiva, didlogo e
partilha de saberes, que se abre a todos como um territorio de reflexdao e
experimentacdo de relagdes entre o Patrimonio cultural e o papel histdrico,

simbdlico e tecnoldgico do transporte ferroviario em Portugal.” (Museu
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Nacional Ferrovidrio, 2018) O Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado
insere-se no ramo de atividade, produgdo e programacao cultural, tendo ainda
como objetivos o estudo e conservagdo das colegbes de que dele fazem parte.
Tem em exposi¢ao material circulante, organizado cronologicamente, com o

intuito de mostrar composicdes de diferentes tipologias.

Breve memodria descritiva

O Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado, tutelado pela Fundagao
Museu Nacional Ferroviario (situado no Entroncamento), e gerido em parceria
com a Camara Municipal de Vila Nova de Famalicdo, ocupa a totalidade do
original complexo oficinal da Companhia dos Caminhos de Ferro de Guimarades
(1883/1927) com cerca de 1400 m2 e conta com aproximadamente 3000 pecas.
Trata-se de um projecto alternativo a antiga Seccdo Museolégica, aberta ao
publico em 1979, por iniciativa de Armando Ginestal Machado - a quem a
dindmica da museologia ferroviaria muito deve - e demolida por imposi¢ao das
recentes obras de modernizagdao e eletrificacdo das linhas do Minho e
Guimardes. O projecto de arquitetura e restauro respeitou as tipologias, as
funcbes e os materiais construtivos dos edificios, hoje com lugar de destaque
no ambito da arqueologia industrial. A implementagdo do Museu desenvolveu-
se com base nas boas praticas da museologia contemporanea, sujeita a um
programa que contempla dreas publicas e privadas, com espac¢os condignos de
acolhimento dos publicos, loja, visitas guiadas e garantia da mobilidade de
todos os visitantes e funcionamento regular, que permite a fruicdo de um
espodlio impar no pais. A exposicdo do material circulante, organizada
cronologicamente, tem por objectivo mostrar comboios de diversos tipos. O
material construido entre 1875 e 1965 é oriundo de oito companhias e foi

adquirido em seis paises a quinze construtores.
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Il - ESTAGIO

Orientador do estagiario na organizacao: Rui Alberto Marques Pinto Vilaga da

Fundag¢ao Museu Nacional Ferroviario - Armando Ginestal Machado e Mariana

Jacob Teixeira do Municipio de Vila Nova de Famalicdo / Rede de Museus.

Orientador do estagiario na ESE: Prof.Doutor Sérgio Coelho
Data de inicio: outubro de 2018

Data prevista para a conclusao: maio de 2019

Area temdtica: Investigacdo — Funcionamento dos Nucleos Museolégicos do

Museu Nacional dos Caminhos de Ferro Portugueses.

Objetivos:

>

>

>

>

>

Investigar o funcionamento dos Nucleos Ferrovidrios pertencentes ao
Museu Nacional dos Caminhos-de-Ferro Portugueses;

Descrever o panorama da conservacdao do Patriménio Industrial e
Ferrovidrio Portugués:

Mostrar aimportancia do Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado
no concelho de Vila Nova de Famalicdo do ponto de vista sociocultural,
etnografico e do desenvolvimento do Patriménio;

Entender de que forma um Nucleo Museoldgico pode contribuir ao nivel
econdmico, turistico, patrimonial e cultural;

Selecionar casos mais relevantes para a realizagdo de estudos de caso,
nomeadamente na drea da Memoria Individual e Coletiva;

Realizar um diagnéstico de acessibilidades e apresentar soluces que se
adaptem as necessidades do Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de
Lousado, tendo em conta a candidatura a Rede Nacional de Museus;
Desenvolver um Plano de Valorizagdo Patrimonial para o Museu Nacional
Ferrovidrio que promova o estudo e valorizagdo dos bens culturais e
patrimoniais do museu, visando a disseminacdo de informacdo do

Patrimdnio Ferrovidrio do Norte de Portugal.
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Metodologias

Devemos destacar que o trabalho apresentado foi desenvolvido dentro do
proprio objeto de estudo. Tendo em conta esta inser¢ao do mestrando na
realidade analisada, as metodologias que se usaram foram concomitantemente
explorativas, interventivas, colaborativas e participativas. Estas metodologias
foram basilares para que, em conjunto com as teorizacdes efetuadas ao longo
do trabalho, a investigacao fundamentasse os resultados prdaticos a que nos
proposemos, ou seja a Analise Diagndstico das Acessibilidades e o Plano de
Valorizagao Patrimonial.

Ainda dentro das metodologias devemos destacar a revisdo da literaturae a
pesquisa documental, realizadas na Biblioteca Municipal do Porto, Bibioteca
Ameida Garrett, Biblioteca da Escola Superior de Educacdo do Porto, em
Centros de Documentacdo (Servico de Informacdo do Museu Nacional
Ferrovidrio, Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado), Arquivos, ndo
descurando as fontes documentais que estdo disponiveis em formato digital,
em varios repositérios online, nacionais e internacionais, com principal
destaque para teses, monografias, artigos, revistas e hemerotecas digitais. A
revisdo da literatura e pesquisa documental foram ainda cruciais para o
entendimento da histéria do museu, do seu edificio, do funcionamento da
instituicdo, dos elementos que compde o acervo. Mas foram também
importantes para uma compreensao da histdria da ferrovia, do seu impacto
politico, social, cultural e patrimonial, seja ao nivel internacional, seja ao nivel
nacional, com principal destaque para as linhas do Porto a Guimardes e do
Porto a Pévoa e Famalicdo.

A recolha de testemunhos orais e escritos contribuiu para um melhor
entendimento do objeto em estudo - Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de
Lousado - e da realidade que esteve na sua origem - Linhas de Via Estreita da
Area do Porto. Neste campo devemos mencionar a recolha de testemunhos

escritos através da criacdo de um grupo na rede social Facebook com o nome
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de Membérias da Linha Trindade — Guimardes/Pdvoa de Varzim!. Em relacdo a
recolha de relatos orais, os dias passados no museu tiveram especial
importancia porque possibilitaram a convivéncia com ferroviarios no activo e
reformados, antigos funciondrios das oficinas gerais de Guimardes e
aficionados do mundo ferrovidrio no geral, que cooperaram para o percep¢ao
do espaco e da sua evolucdo ao longo do tempo, das funcbes que a ele
estiveram agregadas, dos elementos em exposicdo, tanto do material
circulante (histdria, origens, funcionamento), como do ndo circulante, com
especial destaque para os objetos oficinais. Devemos ainda referir as trés
entrevistas livres que foram feitas a um ex funciondrio da Oficina, a um
ferroviario no ativo, natural de Lousado, e a uma familiar de ferroviarios a viver
atualmente em Lousado. Estas entrevistas tiveram como fim a recolha de
elementos de memodria do museu e da darea envolvente, com principal
incidéncia nas ja mencionadas e extintas Linhas de Via Estreita do Porto.

No final foram analisados os dados recolhidos, aprendizagens efetuadas e a
investigacao desenvolvida para propor um Plano de Valorizagao Patrimonial do
Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado, do qual farad parte uma Andlise
Diagndstico das Acessibilidades, com vista a melhoria do conceito expositivo do
museu, bem como a sua oferta patrimonial e cultural, tornado-o num espaco
acessivel a todos os publicos. Este trabalho resulta da candidatura no Museu

Ferrovidrio Nucleo de Lousado a Rede Portuguesa de Museus.

Atividades desenvolvidas em estagio
Acompanhamento e integracdo nas funcgdes, servicos e atividade que sdo
desenvolvidas na instituicdo, bem como a fundamentacdo de uma proposta

para a criacdo de um Plano de Valorizagdo do Patriménio, sugerido pela Rede

1 https://www.facebook.com/groups/272500896743643/
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de Museus de Vila Nova de Famalicdo, no ambito da candidatura a Rede

Portuguesa de Museus

Cronograma

O estagio foi realizado de terca a sexta, das 10h00 as 17h00. Teve uma
duracdo de 72 dias que cumulativamente resultam na realizacdo de 546 horas
de estagio, 150 das quais obrigatdrias e protocoladas. Verificou-se a
necessidade de alargar o periodo de estdgio por acordo do mestrando e da
instituicdo de acolhimento, uma vez que as 150 horas se revelaram

insuficientes para a investigacao que se pretendeu implementar.
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Estado da Arte

O Patrimdénio Cultural tem sido continuamente explorado, analisado,
conceptualizado e discutido em diversos estudos e publicacdes académicas,
para além das obras classicas que se debrucam sobre a temdtica, como por
exemplo obras de referéncia de John Ruskin, Eugéne Emannuel Viollet-le-Duc
ou Alois Riegl. A informacdo sobre os diferentes tipos de Patrimdnio (cultural,
natural, urbano, rural, arquitetdnico, industrial, etc.) é vasta, diferenciada e
tudo menos definitva. Tendo em conta o nosso estagio no Museu Nacional
Ferroviario Nucleo de Lousado, afigura-se premente uma problematizacao que
aborde as perspetivas mais atualizadas de Patrimdnio Cultural e Patrimdnio
Industrial, seja material, e com o tempo afigurou-se uma forte carga imaterial
de memodrias e vivéncias. Relativamente ao Patriménio Cultural, verifica-se que
autores como Francgoise Choay e Marc Guillaume sdo ainda referéncia na
matéria e que os conceitos inerentes ao mesmo nao sofreram alteragdes de
base conceptual nos anos mais recentes. Todavia verificamos que os conceitos
ndo se cristalizaram, mas que se desenvolveram para outras abordagens mais
especificas e especializadas o que por si s6 demonstra a evolucdo per si do
proprio conceito de Patrimoénio. Le-Duc, Ruskin e Riegl, entre outros
fundadores deste conceito-ciéncia s3o também fundamentais no
entendimento da evolug¢dao das questdes patrimoniais, cimentando-se como
pioneiros da criacao de medidas de conservagdo e preservagao, hoje obsoletas,
mas fundamentais como ponto de partida para o que hoje se entende dentro
destas problematicas. Ne revisdo bibliografica deste relatdrio de estagio foram
selecionadas as obras de Francoise Choay, que continua a ser a autora de
referéncia da problematizacdo do Patrimdnio Cultural, nomeadamente “A
Alegoria do Patriménio”, que foi revista em 2010, e “Patriménio e
Mundializacdo” que teve também revisdo no ano de 2009, Marc Guillaume e a
obra “A Politica do Patrimonio”, revista em 2003, bem como Dominique Poulot

e a obra “Patrimoine et modernité”, de 1998. A nivel nacional é obrigatodria a



leitura da obra “Caminho do Oriente - Guia do Patrimdnio Industrial” (1999) de
Jorge Custédio, assim como alguns artigos publicados pelo préprio, destacando
“Politicas publicas para a salvaguarda e conservagao do Patrimdnio Industrial.
Omissao ou desconsideragao?” (2017). De referir os varios artigos publicados
pelo mesmo para a Fundagcdao Museu Nacional Ferrovidrio, dedicados ao
Patrimdnio Ferrovidrio, com especial destaque para o Patrimdnio Ferroviario
Portugués, sendo também fundamental a leitura de José Manuel Lopes
Cordeiro e os artigos “Reflexdes acerca do Conceito de Patriménio Cultural sob
a Otica do Patriménio Industrial e da Arqueologia Industrial”, de 2017,
“Desindustralizacdo e Salvaguarda do Patriménio Industrial”, de 2011, “O
Patrimdnio Industrial e as Novas Cartas Patrimoniais: Nizhny Tagil, Riga,
Monterrey e El Bierzo”, de 2009. José Amado Mendes é outro autor nacional
gue aborda questdes do Patriménio, destacando-se a obra “Patriménio:
Passado com Futuro. Museus, Educacdo e Desenvolvimento Coimbra, de 2009”
e o artigo publicado em 2002, “Museologia e Identidade: Que Europa através
dos Museus?”. Foram ainda consultados trabalhos académicos, monografias,
artigos cientificos, destacando os mais recenete “Entre-Naves, Projeto
Museografico para as Antigas Oficinas do Vapor do Entroncamento — Museu
Nacional Ferréviario” (2014), a Tese de Mestrado em Museologia de Ana Luisa
Fontes, que desenvolve um projeto expositivo para o Museu Nacional
Ferrovidrio, centrado nas Naves 14 e 15, as Antigas Oficinas de Vapor do
Entroncamento. Esse projeto passa por diversas fases, procurando reabilitar
espacos exteriores do Museu, focando-se no material circulante, ndo
esquecendo a memoria, que é parte essencial do conceito expositivo
desenvolvido, e “Museu Nacional Ferrovidrio. Um Museu Industrial? ” (2012),
Tese de Mestrado em Museologia de Luis Gomes Lopes, que, comparando o
Museu Nacional Ferrovidrio com congéneres europeus, procura criar um
sentido para aquilo que é a percecdo de museologia industrial ferrovidaria em
Portugal, abordando as diferentes etapas do desenvolvimento do museu,
desde o seu aparecimento até aos dias de hoje. SGo também relevantes as

cartas e convengbGes da Unesco sobre Patriménio Cultural, Patrimdnio
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Industrial e Patrimdnio Ferrovidrio, documentos essenciais para a salvaguarda
dos Patrimodnios mencionados, como a Carta de Atenas, a Carta de Londres, a
Convengao de Haia, a Carta de Dublin, a Carta de Nizhny Tagil, a Carta de Riga

e a Convengao para a Salvaguarda do Patriménio Cultural Imaterial.
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2. O MuUseEU NACIONAL FERROVIARIO NUCLEO DE LOUSADO

Neste capitulo abordar-se-a a histéria do Museu Nacional Ferroviario Nucleo
de Lousado, bem como do seu edificio, onde, em tempos, funcionaram as
Oficinas Gerais dos Caminhos-de-Ferro de Guimardes. Ainda dentro da
temdtica do museu enquanto instituicdo, destacar-se-do as fungdes e servigos
disponibilizados, o seu organograma, salientando-se a questdao da gestao
partilhada entre a Funda¢dao Museu Nacional Ferrovidrio e a Camara Municipal

de Vila Nova de Famalicao.

2.1. O MUSEU NACIONAL FERROVIARIO NUCLEO DE
LOUSADO: HISTORIA E EDIFICIO

O Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado esta sobre a tutela da
Fundacdo Museu Nacional Ferroviario, sendo gerido em parceria com a Camara
Municipal de Vila Nova de Famalicdo, e ocupa a totalidade do complexo oficinal
da Companhia de Caminhos de Ferro de Guimaraes (1883/1927), com cerca de
1400 m2. O Nucleo Museoldgico é um projeto alternativo a antiga Sec¢ao
Museolégica, que foi aberta ao publico em 1979, por iniciativa de Armando
Ginestal Machado? (grande impulsionador da museologia ferrovidria em
Portugal) seccdo esta que foi demolida por forca das obras de modernizacdo e
eletrificacdo das linhas do Minho e Guimaraes.

Em termos de arquitetura e restauro, foram respeitadas as tipologias, as

funcdes e os materiais construtivos dos edificios, com relevancia no que

2 Biografia em Apéndice A
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respeita ao conceito de Arqueologia Industrial (Museu Nacional Ferrovidrio,
2018). Tendo em conta este aspeto, a implantagdo do museu desenvolveu-se
com base nas boas praticas da museologia contemporanea, contemplando
areas publicas e privadas, com espacgos de acolhimento ao publico, loja, visitas
guiadas, visitas livres. Nao foi esquecido o cumprimento das normas de
mobilidade para os visitantes com necessidades acrescidas de suporte, dentro
da medida do possivel.

Considerado como um dos pélos de maior relevancia no contexto ferroviario
portugués, a colecdo é constituida por material circulante, na sua grande
maioria de via estreita (Vd. Glossario), bem como um acervo ferroviario de
variadas tipologias, como, por exemplo, equipamentos de via e obra, bilhética,
oficinas e de acordo com a estrutura museoldgica contempla um espaco para
servicos educativos (CORREIA, 2016). Relativamente a exposicdao de material
circulante (Vd. Glossario), estd organizado cronologicamente e tem como
principal objetivo mostrar diversos tipos de comboios — locomotivas e
carruagens. Este material foi construido entre 1875 e 1965 e é origindrio de oito
companhias de ferrovia e foi adquirido a seis paises e quinze construtores.

O Museu Ferrovidrio Nucleo de Lousado encontra-se instalado nas antigas
Oficinas da Companhia de Caminhos de Ferro de Guimaraes. As Oficinas Gerais
eram constituidas por varias naves simples e duplas, distribuidas por locais
diferentes, permitindo a execu¢ao dos trabalhos, dando sequéncia as
operagdes desde o inicio até ao fim, sem impedimentos obstrutivos para o
inicio de novos trabalhos.

As Oficinas Gerais estavam divididas em dois pdlos principais, um a nascente
e outro a poente, separados por duas linhas principais de estacdo. Do lado
nascente existiam a seccdo de montagem de maquinas, cobertas por duas
naves, destinadas a grandes e pequenas repara¢cdes e manutencao diarias,

equipadas com duas linhas e dois diques a todo o comprimento da sec¢do, com
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uma placa giratéria para “arriar e subir rodados” (COSTAS3, s.d., ndo editado).
Existia a seccdo de caldeiraria (Vd. Glossario), ferraria e serralharia das
magquinarias das locomotivas, fundicao e soldadura, coberta também por duas
naves e duas linhas a todo o comprimento, servindo inclusivamente para
resguardo ou eventual urgéncia para evacuacao da oficina. Ainda do lado norte,
entre as linhas de acesso as seccdes e as linhas de manobras, existia um
pequeno edificio que funcionava como escritdrio e servicos administrativos e
uma pequena carruagem, servindo de posto médico. Tinha também uma linha
de topo que servia para lavagem e limpeza das fornalhas das locomotivas a
vapor e abastecimento de carvdo. Do lado nascente, encostada a sec¢do da
montagem de maquinas e da caldeira, estava implantado o edificio
(englobando a estacdo em si e um apeadeiro) de passageiros da Estacdo de
Lousado, bem como o largo da estacdo, o reservatdorio de dgua de
abastecimento as locomotivas e oficinas, Este estava montado sobre um
torredo cilindrico, ligado a um pogo equipado com uma “Bomba Aspirante
Premente Manual” (de acordo com o manuscrito de Costa) que servia toda a
tiragem de dgua quando em anos de estiagem rigorosa o rio Pelhe ndo tinha
caudal suficiente para ser captada pela caldeira vertical “Worhtington” (Vd.
Glossario), que funcionava a vapor e cujo timbre de resisténcia era de 14
kg/cm2 de pressao.

Entre o pdlo nascente e pdlo poente existiam duas linhas destinadas ao
cruzamento dos comboios para embarque e desembarque de passageiros ou
para cargas e descargas de mercadorias. O pélo poente estava geograficamente
encravado por duas linhas de via estreita e por uma via larga, isto é, no meio
do Caminho de Ferro de Guimaraes — Linha de Guimaraes e do Caminho de
Ferro do Minho e Douro. A via larga (Vd. Glossario) ja existia desde 1875 e a via

estreita (Vd. Glossario) surgiu em 1883. No podlo poente estava a seccdo de

3 Biografia em Apendice B
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torneagem de pecas, que tinha a nave coberta, com uma “Linha de Eixo

IlI

Principal”, para o movimento de tornos e outras maquinas e ferramentas.
Ainda neste sector estava localizado a sec¢ao de pequenas reparagdes de
vagoes, bancadas de serralharia, uma pequena ponte rolante movida por um
diferencial manual (garibalde — Vd. Glossario) para levantar vagées e substituir
e transportar rodados. Sequencialmente nestas areas existia a seccdo de
pintura, com nave coberta e duas linhas, uma para reparacao de carruagens e
outra para pintura, acompanhada pela sec¢ao de carpintaria e serragao, com
varios materiais para o trabalho das madeiras e ferramentas de carpintaria e
marcenaria.

Havia ainda o Armazém de Materiais, com uma pequena nave coberta e uma
pequena linha para um vagonete de transporte de materiais pesados,
juntamente com uma cabine de alta tensdo — posto de transformacdo, com dois
pisos — rés-do-chdo e 12 andar. Este era alimentado por uma tensao de 15000
volts, fornecida pela “Hidroelétrica do Norte de Portugal — Chenop”, através da
subesta¢dao de Canigos. Esta cabine de alta tensdao — posto de transformacao
(15000/220/380 volts de acordo com a descricdo do manuscrito de Costa)
fornecia energia elétrica as instalacdes do complexo ferroviario, fornecendo
também energia para toda a freguesia de Lousado, através de um contrato
estabelecido entre a “Chenop”, os Caminhos de Ferro de Guimaraes e a Junta
de Freguesia. Este contrato foi possivel devido a portaria ministerial de 25 de
janeiro de 1927, que permitiu a fusao entre os Caminhos de Ferro de Guimaraes
com os Caminhos de Ferro do Porto a Pévoa e Famalicdo, da qual resultou a
Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal, mais conhecida como
“Norte”.

Ainda dentro da area oficinal, virada a norte, existia a “placa de inversdo de
maquinas” (Vd. Glossario), permitindo a inversdo para todas as linhas de
servico, linhas de manobras e linhas oficinais. Perto deste local encontrava-se
um aglomerado de habitacdo, conhecida como “ilha do portas” (expressdo do
autor do manuscrito), tendo ainda um pequeno dormitério do pessoal, uma

pequena cozinha e um caramanchdo no exterior, embelezada por uma ramada
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de uvas americanas, uma horta e ainda um poco com 20 metros de
profundidade, destinado ao pessoal ferrovidrio da “ilha” e outros.

Junto da linha que seguia para Santo Tirso existiq uma ponte de granito
sobre o rio Pelhe. No pilar direito estava implantado um pequeno barracao,
denominado de “casa da caldeira”, que continha equipamento de tiragem de
agua, composto por varios orgaos e aparelhos, nomeadamente uma caldeira a
vapor do tipo vertical, cujo timbre estava calibrado para admitir uma pressao
de 13 kg/cm2, uma maquina de tiragem alimentada a vapor também do tipo
“Worthington”, conhecida na giria ferrovidaria por “burrinho”, uma
aparelhagem de seguranca de caldeira e regulador de descarga de vapor, um
mandmetro de pressdo, uma tulha para carvao e varias ferramentas para os
trabalhos na casa da caldeira. Continha ainda um grupo “moto-bomba” a
gasolina que funcionava como reserva a quando de uma eventual avaria da

caldeira ou do “burrinho”.

2.2. FUNCOES E SERVICOS DO MUSEU NACIONAL
FERROVIARIO NUCLEO DE LOUSADO

O Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado (doravante MNFNL) é uma
instituicdo museoldgica no ambito do Patrimdnio Ferrovidrio, gerida em
parceria pela Camara Municipal de Vila Nova de Famalicao e pela Fundagao
Nacional Museu Ferroviario Armando Ginestal Machado (doravante MNF). De
acordo com a Lei-quadro dos Museus portugueses (Lei n247/2004 de 19 de
agosto), o MNFNL deve garantir a perpetuacao, valorizacdo e salvaguarda dos
bens culturais e patrimoniais ferrovidrios, através da investigacdo,
incorporacdo, inventario, documentacdo, conservacdo, interpretacao,
exposicdo, seguranca, divulgacdo e promocdo, com objetivos cientificos,
educativos e ludicos, conforme mencionado no artigo 72 da Lei-quadro (Didrio
da Republica, 2004).
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O Regulamento do MNF é partilhado pelo MNFNL (estd a ser desenvolvido
regulamento préprio no ambito da candidatura a Rede Portuguesa de Museus).
Este regulamento define o Museu Nacional Ferrovidrio como uma instituicao
museoldgica de ambito nacional gerida pela Fundagdo Museu Nacional
Ferroviario Armando Ginestal Machado, de acordo com o Decreto-lei n.2
38/2005 de 17 de fevereiro, e respetivos estatutos (Art.2 42 e 52 do Capitulo I)
nomeadamente no que diz respeito aos seus fins e atividades. Também de
acordo com a “Lei-quadro dos Museus portugueses” (Lei n247/2004 de 19 de
agosto), o MNF deve garantir a perpetuacao e valoriza¢do dos bens culturais e
patrimoniais ferroviarios, através da investigacao, incorporacdo, inventario,
documentacdo, conservacdo, interpretacdo, exposicdo, divulgacio e
promoc¢do, com objetivos cientificos, educativos e ludicos.” (Regulamento
Fundacdo Museu Nacional Ferroviario, 2016)

Conforme o Artigo 52 do Decreto-lei n238/2005 de 17 de fevereiro, o MNF
deve aplicar a Lei geral dos museus na implementacdao e gestao do MNF e
respetivos Nucleos Museoldgicos. O Museu Nacional Ferrovidrio apresenta-se
como uma instituicdo museoldgica polinucleada, constituida por um Museu
Central (Entroncamento) e diversos Nucleos Museolégicos espalhados pelo
territério nacional. Os Nucleos Museoldgicos distribuem-se atualmente pelo
Arco do Baulhe, Bragancga, Chaves, Lagos, Lousado, Macinhata do Vouga e
Valenca, sendo que a filosofia das exposicbes, das incorporagdes, da
inventariagcdo e da conservacdo do Patrimdnio Ferrovidrio obedece aos
principios emanados pelo Museu Central. No entanto, a Fundagdo Museu
Nacional Ferroviario (doravante FMNF) pode acordar com as Camaras
Municipais onde esses nucleos se encontram sediados formas de gestao
partilhada, tal como ocorre atualmente com alguns Municipios, como é o caso
de Vila Nova de Famalicao.

As funcdes do Museu Nacional Ferrovidrio e respetivos nucleos estado
patentes no Artigo 42 do Regulamento do FMNF, nomeado de vocacdo,
afirmando que pela complexidade cientifica e técnica do seu acervo

patrimonial, o MNF estd integrado no ramo da Museologia Industrial, enquanto
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disciplina académica, coincidindo cronologicamente com a definicao,
implementacdo e projecao da cultura ferrovidria, a nivel nacional e
internacional, desde os finais do século XVIII até a atualidade. Interessa ao MNF
a identificacdo, conservacdo e valorizagao deste Patrimdnio, respeitando as
suas diferentes fases tecnoldgicas, bem como a relacdo intrinseca com a
histéria dos transportes e da producdo industrial, atendendo a evolugdo
prépria dos diferentes servicos e equipamentos relacionados com a exploracao
ferroviaria (Regulamento FMNF, 2016).

Ainda de acordo com o mesmo regulamento, no seu Artigo 52, que se centra
sobre os objetivos, o MNF é uma instituicdo museolégica de ambito nacional
gerida pela Fundacdao Museu Nacional Ferrovidrio Armando Ginestal Machado,
de acordo com o Decreto-lei n238/2005, de 17 de Fevereiro, e respetivos
estatutos (Art.2 4 e 52 do Capitulo ) nomeadamente no que respeita aos seus
fins e atividades.

Relativamente aos servicos prestados pelo MNF, de acordo com o Artigo 72
do Regulamento da FMNF, referente as estruturas organicas dos servi¢os do
museu, verifica-se que o museu é constituido por Nucleos Funcionais,
correspondendo estes a Direcdo, a Comunicacdo e Imagem, a Conservacao e
Restauro, ao Inventario Museoldgico, as Infraestruturas e Seguranca, ao
Servico ao Cliente, aos Nucleos Museoldgicos e ao Centro Nacional de
Documentac¢do Ferroviaria. As atribuicdes gerais e as atribui¢cdes sectoriais
especificas de cada um dos Nucleos Funcionais estdo definidos no instrumento
de gestdo “Manual da organizacdo”, documento aprovado pelo Conselho de
Administracdo em reunido ordinaria de dia onze de fevereiro de 2015
(Regulamento do FMNF, 2016).
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2.3. ORGANOGRAMA DO MUSEU

Camara Municipal de
Vila Nova de Famalicdo

Gest3o de Recursos
Departamento de Humanos e Financeiros
Cultura e Turismo

pd

Rede de Museus de Vila Museu Nacional
Nova de Famalicao Ferroviario

Comunicagdo e
Imagem
Conservacao e
Restauro
Inventario
Museoldgico

Conselho de Administracdo

Direcao Geral

Servico ao
Cliente
Nucleos

Museolodgicos

Centro Nacional
de

Documentacao

Infraestruturas e |
Seguranga

Ferroviaria

Esquema 1 - Organograma do MNFNL

Secretariado de

Administragao

Desenvolvimento e
Gestao de Projetos

Gest3o de Recursos Humanos e
Financeiros

O Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado esta neste momento a ser

gerido numa parceria entre a Fundacao Museu Nacional Ferrovidrio, localizada

no Entroncamento, e a Cdmara Municipal de Vila Nova de Famalicdo (Protocolo
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para a Gestdo Partilhada do Nucleos Museoldgicos do Lousado e Nine, 2007)%.
No que diz respeito ao municipio, o MNFNL estd inserido na Rede de Museus
de Vila Nova de Famalicdo, constituida por outras doze instituicdes
museoldgicas de caracter distinto. Esta rede é supervisionada por uma equipa
multidisciplinar que esta sobre a tutela do Departamento de Cultura e Turismo
da Camara, que responde diretamente ao Vereador da Cultura e Turismo®.
Por sua vez, a Fundagdo Museu Nacional Ferrovidrio é gerida por um
conselho de administra¢ao, ramificada em dois departamentos, que s3ao a
Gestdo de Recursos Humanos e Financeiros e o Secretariado de Administragao,
dos quais nasce uma Direcdo Geral, que esta encarregue do Museu e de outros
projetos. O Museu Nacional Ferroviario divide-se em varios departamentos,
nomeadamente Comunicacdo e Imagem, Conservacao e Restauro, Inventdrio
Museolégico, Servico ao Cliente, Nucleos Museoldgicos, Centro Nacional de

Documentacdo Ferrovidria e Infraestruturas e Seguranca.

4Ver Anexo A
5> Ver Anexo B
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3. PATRIMONIO - A EVOLUCAO CONCEPTUAL

O conceito de patrimoénio tem evoluido ao longo dos tempos. Este capitulo
remete para o Patrimonio Cultural e para a necessidade que houve na sua
especializacdo em vdrias tipologias de patriménio, nomeadamente em
Patrimonio Industrial e o Patrimdnio Ferrovidrio, que sdao importantes para o
trabalho que se pretende desenvolver. Faz-se ainda referéncia as cartas e
convencgdes que contribuiram para a segmentac¢do do conceito do Patrimdnio
Cultural, bem como uma breve abordagem histdrica a ferrovia portuguesa,

desde os seus primordios até aos dias de hoje.

3.1. Do PATRIMONIO CULTURAL AO PATRIMONIO
INDUSTRIAL

O Patriménio Cultural é um conceito que apresenta uma enorme
complexidade de representacdes, simbolos e significados mais claros ou mais
herméticos, frutos inegaveis do pensamento e realizacdes humanas. Estas
representacdes e significados sdao parte integrante da identidade material e
imaterial das pessoas, grupos, comunidades, e outros coletivos, mesmo que de
forma inconsciente, construcdes ditadas pelo tempo. Por definicdo basica, o
Patrimdnio Cultural representa o conjunto de bens, manifestacGes populares,
cultos, tradicOes, tanto materiais como imateriais (tangiveis e intangiveis),
reconhecidos pelos grupos sociais pela sua ancestralidade, importancia
histérica e cultural, os quais adquirem valor simbdlico e material pela sua
especificidade e presenca no tempo (Diario da Republica, 2017). Na sua origem,
e segundo Francoise Choay (2010), o Patrimdnio esta ligado as estruturas

familiares, econdmicas e juridicas. Com o avancar do tempo e com a

43



modernizacdo das sociedades, o conceito de Patriménio adquiriu novos
significados, passando também a designar bens culturais, materiais ou
imateriais, ganhando valor no ambito histérico e econdmico. O Patrimdnio
surge comummente associado ao conceito de heranga, porque assume as
caracteristicas de algo que é transmissivel entre geracdes, independentemente
da sua materialidade ou inexisténcia desta. A heranga pode referir-se a algo
material que é deixado por familiares, mas neste caso pretende-se
compreender os casos de “heranca social”, isto é, objetos, instituicdes, habitos
gue a sociedade vai legando, na esperanga de que 0S mesmos sejam
reconhecidos e preservados pelas gera¢Ges futuras. Note-se que na lingua
inglesa o termo Patrimdnio Cultural é definido como Cultural Heritage
(Heranca) o que nos parece bastante esclarecedor sobre como este conceito
pode encarar mesmo do ponto de vista filoldgico.

Desde a antiguidade cldssica que o ser humano manifesta interesse pelos
testemunhos dos seus vestigios e sinais do passado, nomeadamente
monumentos, produtos escritos, manifestacdes religiosas, bens utilitarios dos
povos ou civilizagdes anteriores (CHOAY, 2010). E esta conexdo “nas culturas”
do passado, que a Histéria e a Arqueologia reescrevem por vezes de forma
inesperada, que faz com que exista uma evolugao constante nas perspetivas e
visdes materiais e imateriais do Patrimdnio, no sentido de melhor entender e
descodificar aquilo que ja foi realizado e garantindo que as gerac¢des futuras
possam aprender e apreender estas evolugdes.

Com o Renascimento, no século XVI, pode-se, segundo alguns autores,
vislumbrar o primeiro ideal de Patriménio, com o sedimentar da Histéria
enguanto campo do saber e por exemplo com a publicacdo de tratados de
arquitetura civil e militar, fundicdo de metais, a navegacao, a arte da guerra e
outras aquisi¢des técnicas e culturais que conformam o Renascimento como o
inicio da Idade Moderna. A constituicdo de coleces privadas e “gabinetes de
curiosidades” sdo também um fendmeno que surge com o Renascimento. Sao
ambos resultados da recolha e compilacdo de vastas quantidades de bens

culturais de varia ordem, muitos deles remanescentes do Periodo Greco-
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Romano e que emergem do resguardo teocratico medieval, aliados as
inovacgdes que caracterizam o século XVI e XVII, ndo esquecendo o principal, e
por vezes esquecido, veiculo de dissemina¢cdo de informagao que foi a
introducdo da imprensa (DESVALLES 1998; POULOT, 1998; CHOAY, 2011).
Contudo, o grande avanco no conceito de Patrimdnio acontece quando os
Estados Modernos® comecam a proteger os seus monumentos nacionais,
porque os consideravam como uma mais-valia para as suas populac¢des dentro
de uma estratégia de construcdo identitaria e da validagao simbdlica do préprio
Estado. A Franca destaca-se na conceptualizagdo do Patrimdnio Cultural
enquanto propriedade dos cidadaos, no periodo da Revolugao Francesa, com a
criacdo de espacos feitos com o intuito de preservar a presenca material
humana antepassada (uma génese do espaco museolégico e tendo em conta a
época) mas depressa se sobrepde ao conceito generalista de Patrimdnio o mais
restrito “Monumento”, designacdo que define estes valores como
demonstracdo do poder e reflexo do Estado. E ainda pioneira na
responsabilizacdo do Estado pelo Patrimdnio Cultural através da criacdo da
Comissao dos Monumentos Nacionais na década de 80 do século XIX (KUHL,
2007) cuja funcdo era a de conservar e preservar os testemunhos materiais do
passado, espalhando-se rapidamente a outras nac¢des dentro da matriz
europeia, tendo em conta o exacerbar dos nacionalismos e a emergéncia dos
impérios coloniais europeus apds a Conferéncia de Berlim. Nos finais do século
XIX e inicios do século XX, surge uma geracao de arquitetos preocupados com

a conservacao e restauro dos monumentos. Temos o caso de Viollet-le-Duc,

6 0 Estado Moderno surge na segunda metade do século XV, impulsionado pelo desenvolvimento proporcionado
pelo capitalismo mercantil em paises como a Franga, a Inglaterra, a Espanha e Portugal e, mais tardiamente, na Italia.
E na Itdlia que aparece a primeira concetualizagdo tedrica sobre Estados Modernos por Nicolau Maquiavel, que em
1500 afirma que os Estados Modernos se baseiam na forga. Estre as caracteristicas dos Estados Modernos podemos
destacar a soberania do Estado, que lhe garante autoridade e o torna independente de outras autoridades, o territdrio,
que se refere ao espaco geografico que delimita a agdo do estado, o povo, que sdo as pessoas que tém um vinculo com
o Estado, o governo, que corresponde as pessoas que estdo no poder executivo do Estado, e a distingdo entre Estado
e Sociedade Civil, que se evidencia com a ascensdo da Burguesia.
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mais radical, Boito e Ruskin. Com estes arquitetos surge o debate sobre a
recuperacao dos monumentos e como fazé-lo. Uns defendiam a reabilitagdo
total, o mais parecido possivel com aquilo com o que idealizavam como sendo
o original (veja-se o caso de Carcassone e a intervenc¢do de Viollet-le-Duc’),
enguanto outros, mais comedidos, defendiam apenas a uma intervengao que
fomentasse a reabilitacdo para que os edificios se mantivessem de pé, ou seja,
a sua consolidagao mas sem camuflar as intervengdes (RUSKIN, 2008).

Em 1903 divide-se o conceito de “monumento” em dois - “monumento” e
“monumento histdrico” — sendo que o primeiro constitui um objeto cultural
universal, cuja fungdo é mobilizar a memédria coletiva, afirmando a identidade
de um grupo social. O segundo passa pela reconstituicio, baseada na
conservacado sistémica e fundamentada em teorias e conceitos cuja origem estd
na Histdria e na Histdria da Arte, legitimando-se no saber erudito, especializado
e arqueoldgico (POULOT 1998; CHOAY, 2011). O “monumento” constitui-se
como a ponte entre o passado e o presente, com uma fungao identitaria,
finalizando-se na “ancoragem das sociedades humanas no espag¢o natural e
cultural e na dupla temporalidade dos humanos e da natureza” (CHOAY, 2011,
p.17). Por sua vez, o “monumento histérico” sé é compreendido mediante uma
concecdo intelectual informada, sustentada e apelando, quando necessario, a
sensibilidade estética. De outra forma ndo pode ser contemplado e apreendido
na sua totalidade. A grande diferenca entre “monumento” e “monumento
histérico” estd na sua acessibilidade intelectual, sendo o “monumento” de
acesso generalizado e o “monumento histérico” um objeto elitista (numa fase
inicial) que sé poderia ser assimilado na totalidade por um grupo pequeno de

eleitos, que possuiria o conhecimento necessario para fruir do entendimento

7 Em 1850, Viollet-le-Duc foi fortemente criticado pela sua intervengdo na cidade de Carcassone. Sdo varias as
criticas que foram feitas a intervengdo de Viollet-le-Duc, nomeadamente a “gotificagdo” da cidade, com especial
destaque para os telhados cénicos ao estilo norte de Franga, que ndo correspondem ao tipo de arquitetura que se
verificava no sul de Franga.

46



do mesmo (CHOAY, 2011). No entanto o século XX e o estabelecimento claro
das polaridades ideolégicas (os ismos — comunismo, fascismo, socialismo,
corporativismos, etc.) vao trazer o monumento histérico da fruicao elitista para
as massas populares em claras instrumentalizagbes de propaganda e
disseminagdo ideoldgica. Esta distingdo vai manter-se até ao final da Segunda
Guerra Mundial, essencialmente até a década de 50 do século XX, com a
alteracdo do paradigma patrimonial, que passa a integrar todas a formas de
edificar e tipos de construcdo, sejam urbanas ou rurais, eruditas, populares,
decorativas ou com valor utilitario. Esta nova mentalidade vai desempenhar um
papel fundamental no surgimento e protecdo do Patrimdnio Industrial, como
veremos posteriormente. O elitismo patrimonial comeca a contemplar os
objetos do quotidiano, construcdes ndo histéricas e testemunhos recentes da
atividade humana, esvaziando esse mesmo elitismo. O Patrimdnio torna-se
democratico (CHOAY, 2009). O termo “Patriménio” vai contemplando cada vez
mais tipologias e em finais do século XX expande-se ainda mais aferindo
estatuto patrimonial a bens cuja esséncia é intangivel, como praticas,
expressoes, representagdes e o proprio senso comum.

Neste percurso ressalvam-se as Cartas e Convengdes do Patrimdnio, boa
parte delas produzida no ambito da UNESCO, produto das Nacdes Unidas logo
no poés Segunda Guerra Mundial, cujo objetivo é uniformizar a protecao,
conservacgao e restauro do Patrimdnio em todos os paises. Destacam-se a Carta
de Atenas de 19338, a Convencdo de Haia de 1954° e a Carta de Londres de
1945, 3 Gltima de especial importancia, devido aos efeitos catastréficos sobre
o Patrimdnio construido durante a Segunda Guerra Mundial. A Conferéncia de

Londres foi importante para o surgimento do Patriménio Cultural por é a

8 Disponivel em:http://www.apha.pt/wp-content/uploads/boletim1/CartadeAtenas1933.pdf. Acesso 24 de
Agosto 2018

° Disponivel em:https://dre.pt/web/guest/pesquisa/-/search/506415/details/maximized. Acesso 24 de Agosto
2018

10 Disponivel em: https://unesdoc.unesco.org/ark:/48223/pf0000117626. Acesso a 24 de Agosto de 2018.
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primeira vez que se associa o conceito de Patrimoénio ao conceito de Cultural.
Deste modo, o conceito atual de Patriménio Cultural é “o legado que
recebemos do Passado, vivemos no Presente e transmitimos as futuras
geragdes. O nosso Patriménio é fonte insubstituivel de vida e inspira¢do, o
nosso ponto de referéncia, a nossa identidade, sendo de fundamental
importancia para a memoria, a criatividade dos povos e a riqueza das culturas”
(UNESCO, 1972).

Esta conceptualizagcdo atual de Patriménio Cultural ndo se limita ou nao
restringe o legado recebido a bens materiais e imdveis. E possivel constatar que
a memoria social assume um carater importante na criacdo de uma alianca com
Patrimdnio e que esta resulta no ideal de que os objetos culturais constituem
uma base para que a memdria dos antepassados ndo desapareca (CHAGAS,
2014). E o tempo (n3o necessariamente de longa duracdo ou cronologia) que
confere valor patrimonial as manifesta¢Ges culturais, materiais ou imateriais,
através da preservacdao da memoria do passado pelas geragGes presentes, que
criam um sentimento de dever para com as geracdes futuras (CABRAL, 2016).

E possivel perceber que até certo ponto o conceito de Patriménio Cultural
pouca alteracdo sofreu na sua esséncia enquanto realizacdo humana, dai
consensual, mantendo-se relativamente proximo da definicdo da UNESCO de
1972. Perante esta aparente cristalizacdo do conceito, o que comecou a
suceder foi uma sectorizacdo do préprio, de forma a facilitar a preservacao e
conservagado de elementos de diferentes origens seguindo regras pré-definidas
e legalmente estabelecidas. E é tendo por base esta subdivisio em

“Patrimdnios” que iremos ter o Patriménio Industrial.
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3.2. PATRIMONIO INDUSTRIAL

“O Patriménio Industrial compreende os vestigios da cultura industrial que
possuem valor histérico, tecnoldgico, social, arquitetdonico ou cientifico. Estes
vestigios englobam edificios e maquinaria, oficinas, fabricas, minas e locais de
processamento e de refinagdo, entrepostos e armazéns, centros de produgao,
transmissao e utilizagdo de energia, meios de transporte e todas as suas
estruturas e infraestruturas, assim como os locais onde se desenvolveram
atividades sociais relacionadas com a industria, tais como habita¢Ges, locais de

culto ou de educacgdo”. Carta de Nizhny Tagil sobre Patriménio Industrial

O objeto de estudo do Patriménio Industrial é vasto e complexo, e
seguramente ndo é um lugar-comum afirmar-se tal, sendo consideradas as
mais variadas areas produtivas e diversas solugdes construtivas, que se podem
referir a estruturas, utensilios, tecnologias artesanais e industriais, meios de
transportes e comunicagdes (no caso especifico em estudo, a rede ferroviaria)
existentes, bem como e ndao menos importantes os vestigios da sua presenga,
membdrias, vivéncias e saberes-fazer, ou seja, o testemunho imaterial da
relacdo Homem-M4dquina. Ao falar em Patrimdnio Industrial referimo-nos,
como o proprio nome indica, a vestigios deixados pelas mais diversas industrias
(Patriménio Cultural, 2018). Abarca também equipamentos coletivos que
surgem em funcdo das necessidades das pessoas, nomeadamente a salde,

educacdo ou aproveitamento de tempos livres (FONTES, 2014).

“Dessa maneira, o patrimdnio industrial ndo deve ser percebido como uma
relacdo restrita a existéncia de um patrimonio técnico e arquitetdnico, que busca
sua conservacgdo e preservac¢do. Envolve principios de protecdo, reutilizacdo,
museistica, etc. com vistas a orientacdo, planificagcdo e organizacdo da memoria
industrial a partir das atuagGes de profissionais (arquitetos, historiadores,
conservadores, museodlogos, turismdlogos, profissionais técnicos — quimicos,

fisicos, engenheiros — dentre outros), gestores publicos (6rgdos de preservagao,
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patriménio e cultura) e privados (empresas e associacdes e fundagdes
empresariais), demais orgdos (museus, centros de cultura e de memdria etc.) e

profissionais e individuos.” (RODRIGUES DA SILVA & LOPES CORDEIRO, 2017, p.9)

Pode dizer-se que a preocupacdo em estudar e manter o Patrimdnio
Industrial é relativamente recente, porque as primeiras manifestacdes daquilo
qgue é entendido como Patriménio Industrial estdo inevitavelmente associadas
a Revolugdo Industrial. E também um conceito que pode ser abordado pelas
mais variadas areas do saber (Histdria, Arquitetura, Arqueologia, Museologia,
Sociologia, etc.), que vao procurar retirar saberes, testemunhos, compreender
0 seu impacto paisagistico (natural e humano), identificar as técnicas e as
memorias, no sentido de preservar um Patrimdnio cuja afetividade é
consideravel, considerando que muito daquilo que é Patrimdnio Industrial é
ainda uma memédria viva na maioria dos individuos e dos grupos sociais. Apesar
de se associar este Patrimoénio a Revolugdo Industrial, deve compreender-se
que a mesma serve para demarcar um periodo de mudanca e transformacao
das fases pré-industriais, proto-industriais e manufatureiras (IHRU-IGPPA,
2010).

A Carta de Nizhny Tagil define Patrimdnio Industrial como os vestigios da
cultura industrial que possuem valor histérico, tecnoldgico, arquitetdnico,
cientifico e social (TICCIH, 2003). Dentro desta tipologia de Patriménio incluem-
se fabricas, minas, edificacdes cujo propdsito estd imbuido na producao técnica
e industrial, meios de transportes, bem como as infraestruturas, maquinas,
pecas, instrumentos de engenharia e todos os locais sociais onde foram
desenvolvidas atividades de ambito social ligadas a industria (TUGORES e
PLANAS, 2006). Considera-se também Patrimonio Industrial os bens imateriais
e a documentacado que estdo de relacionados com as atividades industriais ou
correlativas como a producdo de matérias-primas para a indUstria. Os bens
imateriais do Patrimonio Industrial ligam-se normalmente ao savoire-faire que

foram adquiridos pelos operarios das fabricas, nas suas praticas laborais, e os

50



documentos sdo um repositério de conhecimentos, informacgdes, técnicas e
sistemas de producao.

O Patriménio Industrial “representa o testemunho de atividades que
tiveram e que ainda tém profundas consequéncias histéricas. As razoes que
justificam a protecdo do Patrimdnio Industrial decorrem essencialmente do
valor universal daquela caracteristica, e ndo da singularidade de quaisquer
sitios excecionais” (TICCIH, 2003), valores esses que se centram na Arquitetura,
na Estética, no Urbanismo, na Histéria, no Social do Imaterial. Desta forma,
verificamos que a definicdo de Patrimdnio Industrial resulta da crescente
especializacdo que foi necessario implementar a um conceito que ficou
definido como Patriménio Cultural (CUSTODIO, 2017; MENDES, 2000).

Pode-se balizar cronologicamente o interesse pelo estudo e conservagdo do
legado patrimonial da Revolug¢do Industrial e da industrializacdo ja no século
XIX (CASADO, 2009). E neste século que se comegam a idealizar os primeiros
museus vocacionados para a manutencgao de saberes técnicos e cientificos. Isto
ndao quer dizer que existisse uma preocupacdao geral na preservagao e

conservacdo dos vestigios industriais.

“As ideias relacionadas aos elementos industriais a partir da 6tica patrimonial e
como evidéncias de uma cultura ndo se apresentavam manifestadas até o final do
século XVIII, seja para objetos mecénicos, planos industriais, documentos etc. Como
referéncia, pode-se tomar a criagdo, em 1790, do Conservatorio de Arts et Métiers,
como o primeiro museu técnico do mundo. Até entdo, os edificios industriais (e seu
entorno) ndo foram objeto de interesse patrimonial até meados do século XX.”

(LOPES CORDEIRO, 2017, p. 13)

Esta preocupacdo surge motivada pela devastacdao causada pela Segunda
Guerra Mundial, aliada ao crescimento econdmico, urbano, industrial e
tecnoldgico que acontece na segunda metade do século XX. Fruto deste
desenvolvimento pds-guerra assiste-se a destruicdo ou reconversdo das

estruturas industriais, conduzindo a um abandono de infraestruturas
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industriais de valor historico, patrimonial e simbdlico (MENDES, 2000; TINOCO,
2009; CUSTODIO, 2010). Foi um momento determinante para a
consciencializacdo dos atores sociais e culturais para a necessidade de
preservar e salvaguardar o Patrimdnio Industrial, fomentando o aparecimento

da Arqueologia Industrial.

“De fato, o interesse pelo estudo e salvaguarda do patriménio industrial surgiu
no Reino Unido durante a década de 50, coincidindo com aquilo que foi
classificado como uma vaga de nostalgia pelas tradi¢cdes industriais britanicas,
agravada pelas destruicdes massivas provocadas pelos bombardeamentos
durante a Il Guerra Mundial, cujos alvos estratégicos eram muitas vezes as
unidades industriais. As destruicdes resultantes dos bombardeamentos
seguiram-se as demoli¢cdes de instalagdes industriais obsoletas, resultantes da
reconversdo industrial e urbanistica, num fendmeno que se prolongou até os

primeiros anos da década de 60”. (LOPES CORDEIRO, 2011, p. 155)

De acordo com Michael Rix, num artigo publicado em 1955, intitulado
“Industrial Archeology”, em conjunto com a constituicdo do Industrial
Archaeology Research Committee em 1958, da-se a organizacdo da primeira
Conferéncia Nacional sobre Arqueologia Industrial na Inglaterra. Dai saird a

|II

definicdo do conceito de “monumento industrial” pelo Council for British
Archaeology em 1959. Pela primeira vez comega-se a entender a Arqueologia
Industrial como uma drea de saber fundamental para a conceptualizacdo do
préprio Patriménio Industrial'* (LOPES CORDEIRO, 2017; CUSTODIO, 1980 e

MENDES, 1995). Angus Buchanan (1971) define Arqueologia Industrial como

11 “Dentre os precursores, se tem o portugués Francisco de Sousa Viterbo, que publicou em 1896 o artigo
“Arqueologia Industrial Portuguesa: Os Moinhos” e dos primeiros a utilizar a expressdo “Arqueologia Industrial”,
fazendo dela uma nova disciplina para pesquisadores e educadores em relagdo aos restos e remanescentes do passado
das atividades industriais, memadrias das pessoas, das técnicas e da tecnologia.” (LOPES CORDEIRO, 2017, p. 8)
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um estudo pratico de analise, registo e salvaguarda do Patriménio Industrial,
surgindo em paralelo um novo conceito de Patriménio e uma disciplina com as
ferramentas necessarias para o seu estudo e conservagao.

Os conceitos de Patrimonio Industrial e de Arqueologia Industrial evoluem
ao longo do tempo e espalham-se do pais de origem (Inglaterra) ao resto da
Europa e ao Continente Americano. A preocupacdo com o Patriménio Industrial
da origem a diversas associacdes e organiza¢des cuja funcdo principal é a
preservacao da memoria dos bens materiais e imateriais no setor da Industria.
E neste contexto que surge o TICCIH, o Comité Internacional para a
Conservacdo do Patriménio Industrial, no resultado da primeira Conferéncia
Internacional de Monumentos Industriais, que ocorre no ano de 1973 no
Ironbridge Gorge Museum®*?. A missdo do TICCIH é a “promoc3o, conservacio,
pesquisa, registo, investigacdo, interpretacdo e educacdo avancada em todos
os aspetos do Patrimdnio Industrial” (TICCIH, 2018).

No contexto do Patriménio Industrial é importante destacar o papel da
UNESCO para a sua divulgacdo, protecdao e valorizagdo, nomeadamente ao
integrar na Lista do Patrimdnio Mundial da UNESCO vestigios e bens industriais.
A lista na contemporaneidade conta com diversos exemplares conhecidos, mas
o primeiro exemplar de Patriménio Industrial a integrar a Lista do Patrimdnio
Mundial foram as Minas de sal de Wieliczka, na Poldnia, em 1978 (SERRANO,
2010).

A Carta de Nizhny Tagil, sobre Patrimdnio Industrial, redigida em 2003 pelo
TICCIH, plasma diversos aspetos a ter em conta no que concerne a conservacao
e salvaguarda dos bens industriais tangiveis e intangiveis, salientando ainda a
importancia da identificacdo, da inventariacdo e da investigacdo dos vestigios
do Patrimdnio Industrial garantindo que estes sejam preservados de forma a

serem legados as geragdes vindouras. E ainda um documento preponderante

12 primeiro museu industrial britdnico e o primeiro monumento industrial britdnico a ser inscrito na Lista de
Patriménio Universal.
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na identificacdo de diretrizes de gestao, conservacdo e educacdo para o este
tipo de Patrimdnio especifico. Temos também a Carta de Dublin: principios
conjuntos TICCIH-ICOMOS, de 2011, redigida na XVII Assembleia Geral do
ICOMOS, que revé e redefine conceitos ligados ao Patrimdnio Industrial
(ICOMOS, 2011)

Para finalizar, de destacar ainda a E- FAITH, Federacdo Europeia das
AssociacOes de Patriménio Industrial e Técnico, cujas raizes se baseiam no
estudo e investigacao, interpretacao, conservagao, registo, desenvolvimento e
gestdo do Patrimdnio Industrial e Técnico - fundada em 1999, sendo uma
plataforma de cooperagao Europeia de Associa¢des do Patrimoénio Industrial e
Técnico (E-FAITH, 2018) - a ERIH, (Rota Europeia do Patriménio Industrial), que
é uma “rede de informacao turistica do Patrimdnio Industrial Europeu” (ERIH,
2018), constituida entre os anos de 2003 a 2008 por onze parceiros no ambito
do INTERREG Ill B — Noroeste da Europa'® e a WORKLAB, International
Association of Labour Museums - fundada em 1997 para a “compilagdo,
conservagdo e interpretacdo da cultura da classe operdria, dos processos
laborais e do movimento operario”. A WORKLAB conta neste momento com 35
museus em parceria, localizados na Europa, Estados Unidos, Canadd, Taiwan,
Africa do Sul e Portugal — Museu de Portimdo (WORKLAB, 2018)

13 European Route of Industrial Heritage- ERIH. ERIH Association
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3.3. A REDE FERROVIARIA COMO PATRIMONIO INDUSTRIAL/
VISAO GERAL E COMPARADA

O Patrimédnio Industrial, como foi mencionado anteriormente, corresponde
aos vestigios que resultaram da atividade técnica e industrial das sociedades no
seguimento da Revolug¢do Industrial, sejam estes materiais ou imateriais, aos
quais foi reconhecido valor cultural. Assim sendo o Patrimdnio edificado e
construido, as memodrias, vivéncias e histdrias pessoais ou coletivas legadas
pela industrializacdo, urbana e/ou rural, sio uma componente fundamental do
Patrimdnio Industrial, que deve ser salvaguardado, conservado e valorizado. A
rede ferrovidria, sendo um produto da Revolug¢do Industrial, contém um vasto
acervo material, composto por material circulante, tanto a vapor, como elétrico
ou diesel, carruagens e vagoes, temporalmente do século XIX e para ja até ao
século XX (um dia um TGV serd material de museu), abarcando também um
conjunto de instalacGes, que podem ir desde estacGes a oficinas, passando por
armazéns, rotundas, instalacbes comerciais, de assisténcia e sociabilidade a
pessoas ligadas ao caminhos-de-ferro.

E entre as décadas de 1930 e 1960 que existe uma afirmacdo e
reconhecimento histdrico da ferrovia e do seu universo patrimonial, resultado
do centendrio da abertura a utilizacdo publica das primeiras linhas ferrovidrias
— Europeias (1825), Americanas (1830, Africanas (1952) e Asiaticas (1853)
(PEREIRA & GRILO, 2013). Em Portugal também se destacou o aparecimento da
rede ferrovidria e dos seus bens patrimoniais, como podemos constatar na
“Gazeta dos Caminhos de Ferro em Portugal”, que dedica uma série de artigos
ao cinquentendrio dos Caminhos de Ferro em Portugal. O mesmo volta a
acontecer no ano de 1956, aquando da comemoracdo do centendrio da ferrovia
portuguesa (Gazeta dos Caminhos de Ferro de Portugal, 1956).

Entre a década de 60 e a década de 90 do século XX assiste-se ao surgimento

de uma consciéncia internacional da importancia do Patrimdnio Ferrovidrio,
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resultando num sentimento de urgéncia na salvaguarda e conservagao dos seus
Patrimdnios tangiveis e intangiveis, revelando também uma preocupacgao
crescente em apresentar a um publico interessado o material circulante, as
instalacdes e todas as infraestruturas inerentes a ferrovia. (CUSTODIO, 2017).

Em Portugal, o reconhecimento do valor patrimonial dos vestigios industriais
acontece sobretudo a partir da década de 80 do século XX. Destacam-se
exposicdes temadticas relevantes para o reconhecimento do Patrimdnio
Industrial no pais, sobretudo a Central Tejo, no ano de 1985, que serviu para
alertar para a necessidade de salvaguarda e musealizagao de estruturas fabris
e mineiras (LOPES, 2012). Pela primeira vez da-se destaque ao Patrimdnio
Industrial nacional, nas suas mais variadas valéncias, havendo um nucleo
especifico para o Patrimonio Ferroviario Portugués, cujo material era composto
por bens ferrovidrios de valor cultural, musealizados pelas Seccées
Museoldgicas da CP.

O Patrimdnio Ferroviario Portugués afirma-se assim como heranca cultural
constituida a partir das histdrias e dos bens materiais da atividade ferroviaria,
desde o surgimento deste meio de transporte, a semelhanca do que acontece
como o Patriménio Ferrovidrio a nivel internacional. Ha, portanto, um
reconhecimento por parte dos atores sociais da importancia da salvaguarda e
preservacao do Patrimdnio Ferroviario em Portugal. Deste modo, torna-se
fundamental a criagdo de instrumentos para a afirmacdao deste Patrimdnio
como um bem cultural digno de valorizagdo (CUSTODIO, 2010). Fundamental
para este reconhecimento é o papel do Engenheiro Armando Ginestal
Machado, que na década de 1970 comeca a dedicar-se a salvaguarda do
Patrimdnio Ferrovidrio Portugués. E com ele que surgem as primeiras seccdes
museoldgicas dos Caminhos de Ferro Portugueses (doravante CP) em 1979, em
Valenca e em Santarém (Museu Nacional Ferrovidrio, 2018).

Em termos de salvaguarda do Patriménio Ferrovidrio existe a nivel

internacional a Carta de Nizhny Tagil sobre o Patrimonio Industrial, de 2003,
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que ja foi referida anteriormente, e a Carta de Riga'*, de 2005, bem como
Convenc3o para a Salvaguarda do Patrimdnio Cultural Imaterial®®, Paris, 2003.
“Apesar de em toda esta legislacao pesar o caracter diferenciado de cada uma,
importa salientar o caracter agregador das preocupag¢des que exprime e a sua
clara adequacdo ao universo que estudamos.” (PEREIRA & GRILO, 2013, p.3) O
Patrimdnio Ferroviario assume-se assim como parte do Patriménio Industrial,
numa das suas multiplas variantes, sendo protegido pela mesma legislacdo. A
definicdo de Patrimdnio Industrial presente nestas cartas “compreende os
vestigios da cultura industrial que possuem valor histérico, tecnoldgico, social,
arquitetdnico ou cientifico. Estes vestigios englobam edificios e maquinaria,
oficinas, fabricas, minas e locais de processamento e refinacdo, entrepostos e
armazéns, centros de producdo, transmissdo e utilizacdo de energia, meios de
transporte e todas as suas estruturas e infraestruturas, assim como os locais
onde se desenvolveram atividades sociais relacionadas com a industria, tais
como habitagdes, locais de culto ou de educag¢do” (TICCIH, 2013).

Perante a definicdo de Patrimdnio Industrial, constata-se que a mesma
procura ser o mais abrangente possivel de forma propositada para abarcar
Patrimdnio que pode estar em risco de desaparecer, assumindo-se assim que o
Patrimdnio Ferroviario nacional corresponde as especificidades desta definicdo
(edificios, mdaquinas, oficinas, estruturas e infraestruturas no ambito das
companhias ou transportes ferroviarios onde foram levadas a cabo atividades
sociais e desportivas).

Em relacdo a Carta de Riga, diretamente relacionada com Patrimdnio
Ferroviario, com a sua com conservagao, preservagao e restauro, corresponde
a este Patrimonio “(...) ferrovias histéricas ou preservadas, museus ferroviarios

e vias para eléctricos, trabalhos ferroviarios, eléctricos de museus e ferrovias

1 Disponivel em: https://www.fmnf.pt/Upload/Cms/Archive/Carta%20de%20Riga%202005.pdf. Acesso a 28 de
Maio de 2019.
15 Disponivel em: https://ich.unesco.org/doc/src/00009-PT-Portugal-PDF.pdf. Acesso a 28 de Maio de 2019.
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turisticas e pode estender-se aos comboios activos na rede nacional e outras
ferrovias” (Carta de Riga, 2005). A definigdo de Patrimdnio Ferrovidrio,
proposta e aceite por unanimidade pela assembleia geral de FEDECRAIL em
Lyon, apresenta-se também como agregadora de um universo multiplo de
situacdes nas quais podemos associar o Patrimdnio Ferrovidrio nacional.'®
Segundo o artigo 22 da Carta de Riga é possivel constatar que a preservacdo e
salvaguarda do Patrimdnio Ferrovidrio ndo se limitam aos vestigios fisicos que
foram sendo deixados pelo tempo. A vida, os conhecimentos, as rotinas e os
quotidianos das pessoas que estiveram, por razées profissionais e familiares,
ligadas a ferrovia sdo igualmente importantes e devem ser preservados. Pereira
e Grilo (2013) sdo da opinido de que apesar de haver um esforco na
manutencdo do Patrimdnio material ferroviadrio, este ndo reflete todo o
universo ferroviario nacional. E um facto inegédvel que os agora 163 anos de
historia deste meio de transporte no nosso pais produziram uma variedade e
riqueza de material circulante que urge manter e recuperar. Convém nao
esquecer que ligado ao mesmo universo existe um espdlio relevante de
instrumentacdo técnica especifica, literatura relacionada com o lado
profissional da vida ferroviaria, objetos de embelezamento e funcionalismo de
varias categorias. Mas ndo pode ser deixado de parte um outro universo que
congrega um conjunto incalculavel de memédrias e vivéncias de varias geracdes
de pessoas que estiveram directa ou indiretamente ligadas a este meio de
comunicac¢ao, que ainda e por muito tempo sera essencial na vida econédmica,
social e estratégica de um pais. E neste universo de memérias e recordacdes,
estas que tém tendéncia a desaparecer pela sua volatilidade inerente, que
devem ser também aplicadas medidas de prote¢cdo no ambito do Patrimdnio

imaterial. Para a protecao e salvaguarda deste Patrimdnio devem ser utilizadas

16 “0 objectivo de preservar e restaurar os objectos histdricos ferrovidrios e suas préticas de trabalho associadas,
é salvaguarda-los, quer sejam objectos de significativo valor tecnoldgico, elementos para a histdria dos transportes ou
um meio de perpetuar conhecimentos tradicionais.” (Artigo 22 Carta de Riga, 2005)
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as recomendacoes veiculadas pela Recomendacdo de Paris Sobre o Patrimdnio
Cultural (1972) e da Convengao Para a Salvaguarda do Patriménio Cultural
Imaterial de Paris (2003). Isto significa que” (...) as praticas, representacdes,
expressdes, conhecimentos e competéncias — bem como os instrumentos,
objectos, artefactos e espacos culturais que lhes estdo associados — que as
comunidades, grupos e, eventualmente, individuos reconhecem como fazendo
parte do seu Patrimoénio Cultural” (UNESCO, 2003) devem ser salvaguardados
e protegidos. Sendo que a definicdo, como ja foi mencionada em situagdes
anteriores, deve ter em conta as caracteristicas e especificidades do universo
patrimonial ferrovidrio nacional, uma vez que é bastante abrangente e nao se
foca especificamente no Patrimdnio Ferrovidrio.

Segundo Custddio (2017), a protecdo do Patrimdnio Industrial Portugués e,
por consequéncia, do Patrimdnio Ferroviario, tem decorrido a margem daquilo
que se verifica a nivel internacional — nomeadamente América do Norte e
Europa. O mesmo autor defende que em Portugal a preocupa¢do com a
protecdo deste Patrimdnio se deve a iniciativa civil e de técnicos especializados
(as Universidades e Politécnicos tém fomentado a formag¢do em temas atuais
gue denotam a preocupacao com estas questdes) e a mobilizacdo patrimonial
de voluntarios e de associacdes sem fins lucrativos. Pereira e Grilo (2013) sdo
da mesma opinido, destacando as pessoas que sdo interessadas pelo tema, com
maior ou menor especializacdo cientifica, organizados ou ndo em associagdes
culturais, com varios anos de atividade, das quais se destacam a Associa¢ao
Portuguesa dos Amigos dos Comboios (APAC). Estas associa¢cdes devem ser
“consideradas na discussdo do objectivo que a todos nos é comum; a
preservacao e o reconhecimento do interesse cultural e material do fenémeno
histérico e cientifico que os caminhos-de-ferro tém representado ao longo do
tempo.” (PEREIRA e GRILO, 2013, p. 7)

Esta questdo alerta para uma maior necessidade de atencdao do Estado
Portugués para com o seu Patrimoénio Cultural, mesmo existindo legislacdo que
contemple esta tematica. A Lei de Bases do Patrimdnio Cultural Portugués

(doravante LBPCP) é um diploma legal que estabelece as bases da politica e do
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regime de protecdo e valorizacdo do Patriménio Cultural em Portugal e
determina como direito e dever de todos os cidadaos preservar, defender e
valorizar o Patriménio Cultural (Diario da Republica, 2018).

Alfredo Tinoco (2006) aborda a questdo da Lei de Bases do Patrimdnio
Cultural Portugués. Para este autor a protecdo do Patrimdnio deve contemplar
varios itens; a) Legislativo-Administrativa, b) Inventariacdo, c) Classificacdo, d)
Conservacdo/Restauro, e) Educacdo Patrimonial f) Musealizagdo. No que diz
respeito a legislacdo, o autor indica que o Patriménio Cultural (Industrial e
Ferroviario) esta protegido pela Lei 107/2001 e pela legislagdo internacional
anteriormente abordada. Contudo, a melhor forma de proteger os
“Patrimdnios” é facultando o conhecimento ao publico da sua funcdo para a
sociedade. Para que este conhecimento se efetive hd necessidade de
inventariar o Patriménio Industrial, e consequentemente o Patrimdnio
Ferrovidrio. Essa situacdo nao se verifica, apesar de estar contemplada no
artigo 62 da Lei 107/2001. A classificagcdo ndo é uma medida de prote¢do, mas
antes de mais, um reconhecimento que ja deveria existir para fomentar a
protecdo. A Conservacao e Restauro dos bens culturais sdo uma necessidade,
gue ndo raras vezes, é negligenciada. Custddio (2017) defende que ndo existe
por parte dos responsaveis pela cultura dos varios governos portugueses essa
consciéncia, apesar de ter sido aprovada pela Assembleia da Republica a LBPCP.

“... 0 que sobressai de mais de 30 anos de politicas culturais publicas é: a falta de
objectivos e de construcdo de uma estratégia para os novos Patrimdnios; uma falta de
visdo do valor econdmico do Patrimdnio Industrial; uma omissdo de assung¢do do
poder regulador (que a lei e as normas internacionais aconselham) e a determinagao
para assumir uma vontade de mudancga e uma actualizagdo das politicas do Patrimdnio

Cultural em Portugal.” (CUSTODIO, 2017, p. 23)
Para Alfredo Tinoco, a medida mais eficiente para a salvaguarda e protecao

do Patriménio Industrial/Ferroviario e dos bens patrimoniais em geral é a

Educacdo Patrimonial. J4 na primeira Lei de Bases do Patrimdnio de 1985 estava
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prevista esta educacdo para o Patrimonio e competia ao Estado a sua
concretizacdo. Ndo se verificaram quaisquer iniciativas (CUSTODIO, 2017 e
TINOCO, 2012). ALBPCP de 2001 ja nao atribui ao Estado essa responsabilidade.
Destaca-se, neste ponto da Educagdo para o Patrimdnio, o papel dos Servigos
Educativos dos Museus, que, para bem ou para mal, promovem a formacao e
educacdo para Patrimdnio e bens patrimoniais para todos os géneros de
publico.

Os bens patrimoniais estdao em mudanca e podem resultar das atividades do
quotidiano; concorrentes patrimoniais igualmente de valor cultural: as
ferramentas dos artifices e mineiros, as maquinas motoras e operadoras das
fabricas, os equipamentos técnicos e os produtos industriais, fabricados a
maquina e estandardizados. Perante a arqueologia tradicional surge uma nova
arqueologia, a Industrial (CERDA, 2008).

O Museu Nacional Ferroviario do Entroncamento vai ser fundamental para
congregar as vontades dos entusiastas e as diretrizes legais relativas ao
Patrimonio Cultural, neste caso especifico Patrimdénio Industrial Ferrovidrio,
gue é a nossa area de estudo. A ideia de um museu ferroviario surge pela
primeira vez aquando da celebragao do centendrio dos caminhos-de-ferro em
Portugal, em 1956, mas ja na década de 20 do século XX que se pretende
preservar composi¢des historicas, de forma a conservar e a perpetuar a sua
memoéria. Como exemplo temos a situacdo do Comboio Portugués, que em
1922 teria sido guardado para museu. A inventariacdo do material e
documentos com interesse museoldgico foi realizado pela CP entre os anos de
1948 e 1956. “Chegou até nés uma importante e vasta coleccdo, testemunho
da realidade ferrovidria portuguesa, mantendo e preservando exemplares
Unicos de locomotivas a vapor (Vd. Glossario), diesel (Vd. Glossario), eléctricas
(Vd. Glossério), carruagens, locotractores (Vd. Glossario), quadriciclos (Vd.
Glossario), entre outros bens, como disso é exemplo a locomotiva CP02049,
Andorinha, a locomotiva a vapor mais antiga da Peninsula Ibérica, o Comboio
Real e o Comboio Presidencial.” (PEREIRA e GRILO, 2013, p. 7).
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Entre 1964 e 1965 existe uma efetiva vontade de concretizacdo de um
museu ferrovidrio portugués, que seria em Lisboa, iniciativa do Engenheiro
Antonio Branco Cabral. Apesar da primeira escolha ter recaido sobre a capital,
o museu ferroviario acaba por ser construido no Entroncamento. Esta escolha
fundamentou-se na iniciativa da Escola de Maquinistas e Fogueiros (Vd.
Glossdrio) que quis transferir o espélio da atividade escolar para a posse da
Camara Municipal do Entroncamento. A mesma queria um museu municipal
que refletisse a constru¢do dos caminhos-de-ferro, que estdo na génese do
surgimento da vila (LOPES, 2012).

No Entroncamento s3ao preservadas trinta e duas locomotivas de via larga,
oito saldes (Vd. Glossario), treze carruagens e vagoes e material circulante para
um futuro museu do Entroncamento, segundo uma listagem de 1980. Existe
outro material espalhado pelas sec¢des museoldgicas, nomeadamente Arco do
Baulhe, Lousado, Valenca, Chaves, Braganga, Macinhata do Vouga, Santarém e
Lagos (APAC, 1989). Nao se pode negar que o Entroncamento deve a sua
existéncia aos caminhos-de-ferro.

No ano de 1976 criou-se uma Comissdo de Estudo do Museu Ferroviario,
composta por membros da CPY’. A esta comissdo competia a organizacdo de
todos os elementos necessarios para a definicdo da melhor op¢do para a
implementac3o do museu ferroviario. E ja durante este periodo que se comega
a ponderar a possibilidade de edificar um museu ferrovidrio Unico, no
Entroncamento, que reunisse o espdlio circulante e espdlio de restantes
atividades associadas a ferrovia, ou entdo a dispersao do material circulante de
interesse histérico pelo pais. A opcao de Entroncamento foi defendida pelo
Conselho de Administracdo da Caminhos de Ferro Portugueses. Perante esta
situacdo, surgem duas posicdes divergentes; a primeira defendia a

exclusividade do Museu no Entroncamento, enquanto a segunda era favoravel

17 Constituiam essa comissdo: José Alfredo Garcia, Espergueira Mendes, Manuel da Silva Bruschy, Anténio Fragoso,
todos engenheiros e os Drs. Carlos de Albuquerque e Elio Cardoso.
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a dispersdo do material circulante por depdsitos junto das estacdes ferrovidrias,
tanto de Via Estreita como de Via Larga.

A facdo que defendia a criagdo do museu no Entroncamento tinha mais
forga, quer pela representatividade dos membros da CP, quer pelo empenho
do Presidente da Camara do Entroncamento de entdo, José Pereira da Cunha,
gue consegue a aprovacao de uma mo¢ao em Assembleia Distrital de Santarém,
a 6 de outubro de 1986, para a criacdo do museu no Entroncamento. Existe
também a apresentacdo de uma proposta de lei de criacdo do MNF, pelos
deputados do PRD, Herminio Martinho e Armando Fernandes, contando com o
apoio do Presidente do Conselho de Geréncia da CP, Engenheiro Carvalho
Carreira, para a construcao do museu nesta cidade (dezembro 1990). O Museu
Nacional Ferroviario Engenheiro Armando Ginestal Machado é estabelecido a
13 de agosto de 1991 pela Assembleia da Republica, tendo sido integrado no
Ministério dos Transportes e Comunicagdes (Lei n.2 59/91).

No més de janeiro do ano de 1996, procedeu-se a um conjunto de iniciativas
e estratégias com o Presidente da Camara do Entroncamento, por parte de
cidaddos e amigos dos caminhos-de-ferro, com o objetivo de se proceder a
efetiva implementacdo do museu®8. Colocou-se a questdo se o museu deveria
ser instalado num edificio contruido para esse efeito, mas como é comum no
caso dos caminhos-de-ferro, a intencao e influéncia dos entusiastas tem peso.
Assim decidiu-se na requalificacdo de instalagdes ferroviarias abandonadas ou
em risco de abandono, correspondendo a uma forma mais real e econdmica de
estabelecer um museu ferroviario. Procedeu-se a criacdo de um Grupo de
Trabalho Informal®®, nomeado pelo SET (despacho n.2 95/96, de novembro de

1996), que apresenta no més de fevereiro de 1997 um relatério de nomeacgao

18 Entre as quais as 1.2s Jornadas para a Defesa e Promogdo do MNF, realizadas em Fevereiro de 1996, com a
presencga do Secretario de Estado dos Transportes, Eng. Guilhermino Rodrigues, do Presidente da Cadmara Municipal e
da CP e um representante do Instituto Portugués de Museus.

19 Constituido pelo Eng. Jorge Vilaverde, em nome da CP e Dr. A. J. Pinto Pires, designado pelo Municipio.
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de uma Comissdao Executiva para a instalacdo do Museu Nacional Ferrovidrio
(despacho de 18 de junho de 1997)%°. Acontece, na mesma altura, a primeira
Exposicao de Material Circulante, que contou com a presenga do Primeiro-
Ministro de entdao, Engenheiro Antdnio Guterres, no Entroncamento (PEREIRA
E GRILO, 2013). Seguidamente realiza-se a 2.2 Exposi¢ao de Material Circulante,
nas comemoracdes dos 50 anos da Trac¢do a Diesel em Portugal (junho de 1998),
a Assembleia Geral da AIMFETUR — Associacdo Ibérica de Museus Ferroviarios
e Comboios Turisticos (Dezembro de 1998), as 1.2s Jornadas sobre Comboio
Turisticos (Abril de 2001) e um coléquio sobre “A Importancia do Museu
Nacional Ferroviario” (Maio de 2003) (LOPES, 2012).

O Museu Nacional Ferroviario foi instalado ente os anos de 1991 a 2005. Em
2005, pelo Decreto-lei n.2 38/2005, de 17 de fevereiro, a Funda¢do Museu
Nacional Ferroviario ficaincumbida de proceder a instalagdo e gestdo do Museu
e respetivos nucleos museoldgicos (Para este relatdrio, afigura-se importante
o destaque ao Museu Ferrovidrio Nucleo de Lousado). Contando com a
colaboracao das instituicdes que fazem parte da fundacgdo (Estado Portugués,
Camara Municipal do Entroncamento, CP, REFER, EDIFER, EFACEC, SIEMENS e
SOMAGUE/NEOPUL, SOREFAME), finalizou-se entdo o Museu Nacional
Ferrovidrio no Entroncamento e os nucleos museolégicos, localizados em
diferentes zonas do pais, a si adstritos. Temos neste caso um museu
polinucleado (FMFP, 2018).

Foi necessdria a reconstrucdo e adaptacdao das instalagcbes do
Entroncamento ao funcionamento de um museu, uma vez que o MNF foi
integrado no complexo ferroviario da cidade, ocupando uma éarea de 4,65
hectares, tendo sido o espaco cedido pela REFER. O MNF divide-se em duas

seccOes em localizagdes diferenciadas, separadas por linhas de triagem ativas.

20 Composta por Anténio Pinto Pires (designado pela CME), que assumird a presidéncia directiva da Comissao,
Antoénio José Portela Costa Gouveia (designado pela CP) e Francisco Manuel da Silva Fernandes de Abreu (designado
pela SET).
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Existem neste espaco um conjunto de segmentos de vias de caminhos-de-ferro,
a sede da Fundacao, edificios histéricos readaptados a fun¢gdes museoldgicas,
espagos para exposi¢cdes permanentes e tempordrias, reservas e servigos de
apoio, nomeadamente conservacdo e restauro, inventariagdo e servigco
educativo, dos quais merecem destaque a Central Elétrica, edificio projetado
entre 1919-1920 e contruido entre os anos de 1921 a 1923, cuja funcdo era
albergar uma central termoelétrica a vapor (1923-1943), que teve integrada
uma central a diesel com alternador de corrente (1926). Nos anos 30, passa a
integrar também um Posto de Transformacdo, que esteve em funcionamento
até a desativacdo da central em 1988-90, a Oficina do Vapor e Central Elétrica
Primitiva, o Armazém de Viveres (desenho de Cottinelli Telmo, 1933) e a
Rotunda das Locomotivas (LOPES, 2012; PEREIRA & GRILO, 2013).

O MNF abre ao publico a 18 de maio de 2007, com a exposicao Olhares Sobre
os Caminhos-de-ferro, no edificio do Armazém de Viveres. Em 2008 foi
inaugurado um novo espago para exposi¢cdes na Rotunda das Locomotivas, que
corresponde a um edificio readaptado a fungdo museoldgica que adveio da
requalificacdo do espaco do MNF. Nesse local foram parqueados e expostos
veiculos de diferente tracdo, uma exibicdo do tipo de veiculos existentes na
colecdo.

O espdlio do museu conta com aproximadamente 33000 pecas e cerca de
200 veiculos, que se encontram nos MNF e nos Nucleos Museoldgicos que
estdo sobre a tutela do museu. Os Nucleos Museoldgicos sdao nove e
encontram-se dispersos pelo pais, de norte a sul. A escolha dos elementos a
serem expostos em cada nucleo teve em linha de conta caracteristicas
especificas regionais do material circulante, que esteve adaptado as condicdes
e necessidades de cada Linha. Podemos encontrar guardadas e expostas pegas,
acessorios e veiculos (Locomotivas, carruagens e veiculos de apoio a via). No
caso do MNFNL, encontra-se material circulante que esteve em funcionamento
na Linha Porto Trindade-Guimardes e na Linha Porto Trindade -Pévoa de Varzim
a Famalicdo. Como ja foi referido, os Nucleos Museolégicos sdo Arco do Baulhe

(Cabeceiras de Basto), Braganca, Chaves, Valenca, Lousado e Nine (Vila Nova
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de Famalicdo), Macinhata do Vouga (Agueda), Santarém e Lagos. Para
dinamiza¢do e administragdo corrente dos nucleos, a FMNF tem optado por
celebrar protocolos de gestdao partilhada com os municipios em questdo,
guardando para si a responsabilidade de preservagao e salvaguarda do
Patrimdnio ai existente. (Protocolo de Gestdo Partilhada Municipio de Vila
Nova de Famalicdo e Fundacdo Museu Nacional Ferroviério, 2007)%*

O Museu Nacional Ferrovidrio € um espaco que permite uma narrativa da
historia dos caminhos-de-ferro nacionais, estabelecendo relacgdo com
congéneres estrangeiros, contando a histéria dos ferroviarios e das familias que
desbravaram o pais para modernizar o pais.

Para compreendermos o funcionamento do MNF e dos seus Nucleos é
importante estabelecer paralelos com outros paises cuja histéria da ferroviaria
e caminhos-de-ferro sdo referéncia, que pela importancia que tive para este
meio de transporte a nivel mundial, quer pela forma como preservam e

salvaguardam o seu Patrimoénio ferroviario.

a) National Railway Museum — York, Inglaterra??

Na Inglaterra, pais onde nasceram os caminhos-de-ferro, a preocupacao
com a salvaguarda do Patrimdnio Ferroviario surgiu ainda no século XIX. Em
Londres, no Museu do Escritério de Patentes, (passou a chamar-se Museu da
Ciéncia) iniciou-se o processo de colecionar pecas do caminho-de-ferro Inglés,
destacando-se a Locomotiva Rocket — “O Foguete”, de George Stephenson?3. E
também no final do século XIX que as empresas ferroviarias inglesas comecam

a demonstrar interesse em preservar o seu passado recente. Destacam-se a

2 Ver Anexo A

22 \Ver Anexo C

2 A locomotiva Rocket, também conhecida como Stephenson's Rocket, era uma locomotiva a vapor de arranjo de
roda 0-2-2. Foi projetada por Robert Stephenson e construida em sua empresa, a Robert Stephenson and Company,
localizada em Newcastle upon Tyne, Inglaterra, visando a Rainhill Trials, uma competicdo importante nos primeiros
dias das ferrovias de locomotivas a vapor, ocorrida em outubro de 1829 para escolher o melhor design para a Liverpool
and Manchester Railway.
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North Eastern Railway (LNER), que abre um museu ao publico em York em 1927
dedicado a ferrovia. Na década de 30 do século XX destacam-se as empresas
Great Western Railway (GWR), a Ferroviaria de Londes, a Midland e a LMS da
Escécia. Contudo, foi sé no ano de 1948, aquando da nacionalizacdao dos
caminhos-de-ferro, que se fez a recolha do espdlio de material ferroviario
distribuido pelas diferentes empresas de caminhos-de-ferro inglesas. No ano
de 1951 é nomeado um “curador de reliquias histdricas” das industrias de
transporte, com o objetivo de se implementar medidas para o aumento do
espolio de pecas ferrovidrias do pais (FONTES, 2014). Seguindo o exemplo do
York Railway Museum at Queen Street, a British Railways (doravante BR) deu
inicio ao Museu dos Transportes Britanico em Clapham, sul de Londres, e
trabalho com o Conselho de Swindon, para abrir um museu.

Com a Lei dos Transportes de 1968 houve um encorajamento para que a BR
trabalhasse com o Museu de Ciéncia com o objetivo de desenvolver um Museu
Nacional Ferrovidrio digno de recolher e exibir a cole¢do vasta existente no pais,
contemplando a sua expansdo. O National Railway Museum é inaugurado em
1975 em Leeman Road, na cidade de York. Foi escolhido o depésito de
locomotivas a Vapor, em Minster, a 700 metros de York, tendo sido
considerado o local ideal para a instalacdo do Museu Nacional Ferroviario. O
depdsito de locomotivas a Vapor de Minster foi reconvertido em museu e
torna-se o primeiro museu nacional fora de Londres. Foram sendo feitas
alteragdes, desde a abertura em 1975, ao espago do museu. Em 1990, foi
aberto em Leeman Station Road um ex depdsito de pecas ferroviarias, que
duplicou o tamanho do museu, valendo o Prémio Museu do Ano em 1990
(LOPES, 2011). Em 1999, o depdsito de diesel adjacente ao Great Hall é
remodelado, proporcionando ao publico o acesso a lojas do Museu, colegdes,
workshops e uma galeria de observacdo com vista para a Estacdo de York (NRM,
2018).

O The Works foi um sucesso e ganhou o Prémio de Museu Europeu do Ano
de 2001. Em conjunto com a experiéncia do visitante, o NRM tem desenvolvido

credenciais académicas e tem facilitado aprendizagens. Em 1994 foi lancado o
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Instituto de Estudos Ferrovidrios, um empreendimento conjunto entre o Museu
e a Universidade de York.

Em 2004 surgiu um novo museu. O NRM na Shildon County Durham abriu
portas ao publico, sendo o primeiro museu nacional a ser edificado mo
Noroeste. Foi uma parceria com a autarquia local. Esta iniciativa tem como
objetivo preservar de forma mais adequada as cole¢cdes do NRM, aumentando
o interesse do publico. A regido de Shildon, berco do caminho-de-ferro
moderno, conheceu um aumento consideravel a nivel de turismo com este
NOvVo museu.

Em termos de atualizagGes feitas pelo NRM temos a Search Engine, que é
um arquivo e centro de pesquisa, facultando aos visitantes a possibilidade de
contemplar obras inéditas, documentos, relatérios, fotografias e pecas de
pequena dimensdo. Com o Heritage Lottery Fund (HLF) e fundos do
Financiamento do Ensino Superior do Conselho, o NRM tem capacidade para
fomentar o acesso a sua coleg¢do e vasto arquivo a académicos e interessados
do publico em geral — uma das mais ricas cole¢des de material ferroviario do
mundo. “Hoje, o NRM é um dos mais movimentados museus da Inglaterra e é,
talvez, o museu ferroviario mais popular do mundo.” (LOPES, 2012, p.25)

A importancia do National Railway Museum deve-se ao fato de este museu
ter sido a referéncia para a configuracao do MNF, apds a visita de uma comitiva

da autarquia do Entroncamento ao mesmo em 1997.

b) Museo del Ferrocarril - Madrid, Espanha?*
O pais vizinho tem também um museu ferrovidrio de referéncia que deve
ser abordado. Em Madrid, a estacdo de Delicias foi inaugurada a 30 de margo
de 1880. Foi desde o inicio explorada pela Companhia de Madrid a Cdceres y

Portugal até encerrar em 1 de julho de 1969. No ano de 1980 é classificada

24 \Ver Anexo C
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como “Monumento Histérico” e de seguida como “Bem de Interesse Cultural”.
Em 18 de dezembro de 1984 é inaugurada como Museo del Ferrocarril,
administrado pela Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

A colegdo principal encontra-se no edificio central e o restante espago esta
dividido em vdrias salas - sala da “Trac¢ao”, dos “Reldgios”, onde se pode
contemplar o Relégio Matard, que deu partida ao primeiro comboio a circular
na Peninsula Ibérica, a 28 de setembro de 1848. Temos ainda a sala de
“Viagens”, de “Infraestruturas”, de “Modelismo”, de “Sinalizacdo” e uma sala

dedicada a Faustino Garcia Linares,?> com pecas e fotos diversas.

c) Museo del Ferrocarril de Asturias — Gijén2®

O Museu Ferroviario de Gijon é um complexo museoldgico localizado na
cidade das Asturias em Gijon, no bairro de Natahoyo, e é considerado um dos
museus mais importantes da Europa tendo em conta a tematica ferroviaria. O
museu ocupa parte da antiga Estacdao Norte de Gijon. Foi inaugurado a 22 de
outubro de 1998, contando com a presenga do entdo Principe das Asturias,
Filipe de Borbdn.

O museu tem quatro espagos de exposicdes temporadrias, centro de
documentacdo (biblioteca, hemeroteca, arquivo de imagem, documentos e

arquivo), salas de atividades, oficinas para escolas, loja e instalacGes para

%5 Faustino Garcia Linares, uno de aquellos maquinistas para los que el ferrocarril era su vida. "Cuando llegabas a
una estacion en la que no habia parada, desde que rebasabas la sefial de entrada en via libre, ya veias al jefe de estacion
en el andén con el banderin levantado para darte paso y a la gente que esperaba algln tren que venia detras. Y casi
siempre habia algun perro y gallinas que picoteaban en las sobras que tiraban los viajeros al suelo. Al llegar a la altura
del jefe, tenias que dar la pitada reglamentaria y, a veces, sentias la tentacidn de darla mas larga, y cuando volvias la
cabeza hasta que todo el tren hubiera rebasado al jefe de estacion, era cosa de ver la que habias armado. La gente se
apartaba asustada por el pitido y para escapar de la polvareda que levantaba el tren; las gallinas huian cacareando y el
perro ladraba. Cruzabamos por las estaciones un poco fuertes; casi siempre a mas de 90 Km/h. y todo retemblaba. Era
impresionante y el paso del tren inspiraba respeto". (Via Libre — La Revista de Ferrocarril, https://www.vialibre-
ffe.com/noticias.asp?not=1120) acesso a 23 de julho de 2018.

% Ver Anexo C
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pessoas com problemas de acessibilidades. As locomotivas a vapor sdo
mantidas operacionais e sao expostas nos Dias de Vapor.

As instalacdes do museu sdao amplas (14000 m2), formadas pela antiga
estacao da RENFE (Red Nacional de los Ferrocarriles Espaioles), e dois edificios
novos, que abriga uma das maiores e mais bem preservadas cole¢des de
maquinas e vagdes do continente europeu. Tem também uma colegao
abrangente de locomotivas a vapor de diferentes ferrovias, com especial
destaque para o Ferrocarril de Langreo, que é o terceiro tro¢o de caminhos-de-
ferro de Espanha (Depois de Barcelona — Mataré e Madrid- Aranjuez) que ligava
0 municipio de Langreo a Gijon. A colecdo contém ainda locomotivas dos
Ferrocarriles del Norte, servindo o territorio Vasco Asturiano e de linhas de
mineracdo e industria. A colecdo contém ainda carruagens de passeio, vagoes,
carros elétricos e outros objetos e ferramentas ligadas ao comboio e a ferrovia
(Museu das Asturias, 2018).

As ferrovias das Asturias nasceram para atender aos interesses da
mineracdo e as linhas asturianas sdao uma extensdo das linhas mais simples
criadas para corresponder as necessidades das minas e das industrias. Isto
justifica a presenca de diferentes calibres nas linhas, bem como falta de ligacdo
entre elas, apenas conseguida aquando da criacdo da FEVE (Ferrocarriles de Via
Estrecha) e da sua integracao na RENFE, de linha de bitola ibérica.

No Museu das Gijén temos representados diferentes empresas ferroviarias
gue operaram nas Asturias e estao divididas segundo a bitola. De largura
internacional temos a Ferrocarril de Langreo, de bitola larga temos a Compania
del Ferrocarril del Noroeste [Ledn-Gijon], Compaiiia del Ferrocarril de Asturias,
Galicia y Ledn, Compaiia de los Caminos de Hierro del Norte de Espafia e a Red
Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE), de bitola métrica temos a
Compaiiia de los Ferrocarriles Econdmicos de Asturias (Oviedo-Oriente),
Sociedad General de Ferrocarriles Vasco Asturiana, Compaiiia del Ferrocarril de
Carrefio [Abofio], Ferrocarril Estratégico Ferrol-Gijon e os Ferrocarriles de Via
Estrecha (FEVE).

70



d) Musée Frangais du Chemin de Fer — cité du train — Mulhouse,
Franca?’

No final da Segunda Guerra Mundial, aproveitando a reforma ao material
circulante que estava a ser efetuado pela Société Nationale des Chemins de Fer
de antigas companhias ferrovidrias francesas, a AFAC, Associacdo de Amigos
dos Caminhos de Ferro Franceses, constituida antes da guerra, apresentou um
estudo de viabilidade para construcdo de um museu ferroviario, bem como
uma lista de material passivel de ser preservado?®. Em 1969 foi criada a
Associa¢do do Museu Francés do Caminho de Ferro (AFAC), com a missdo de
estabelecer um museu e ficar responsavel pela sua gestao.

“Em 12 de Junho de 1971, o embrido do futuro Museu Ferroviario foi
apresentado ao publico, constituido por uma exposicdo provisdria de uma
dezena de locomotivas na rotunda de um antigo depdsito da SNCF, em
Mulhouse. Cinco anos mais tarde, e depois em 1983 e com a constru¢ao do
edificio definitivo do Museu, todas as pegas mais representativas da rica
historia ferrovidria francesa puderam estar, assim, condignamente instaladas”
(AMARO, 2005, p. 15).

Apds um periodo de dificuldades, o Museu Ferroviario de Mulhouse fechou
no inicio de 2004 e voltou a reabrir a 11 de marco de 2005, com salas novas,
exposicao renovada, numa cenografia dinamica e interativa, como a Cité du
Train (FONTES, 2014). Este Museu renovado criou duas areas diferentes entre
si. A mais recente é denominada de “O século de ouro dos caminhos-de-ferro”
e a outra, ja existente, é chamada de “A aventura ferroviaria”.

Com uma oferta variada, na primeira area, dividida por tematicas, é possivel

contemplar “O Caminho-de-ferro e as Férias”, “O Caminho-de-ferro e a

27 \Ver Anexo C

22 Em 1965, a AFAC edita o catalogo “Chemins de fer d’hier pour un musée ferroviaire francais”, depois da direc¢do
de material e tracgdo da SNCF, em 1961, ter reagrupado os materiais preservados no antigo depdsito de Chlon sur
Marne.
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Montanha”, “Os Comboios Oficiais”, “O Caminho-de-ferro e a Guerra”, “Os
Ferroviarios” e o “Universo de Viagens”. Podemos afirmar que estamos perante
uma verdadeira cidade do comboio. Numa zona mais antiga estdo vdrias
locomotivas a vapor, diesel e elétricas, automotoras e carruagens. Nao sendo
um espaco com tanta interatividade, é onde se podem contemplar as pecas

mais emblematicas dos caminhos-de-ferro franceses.

e) Het Spoorwegmuseum — Utrecht, Holanda®®

Todos conhecemos a Holanda pelos seus rios e canais, que permite o
transporte fluvial. Tendo em conta esta situagao, verificou-se que o surgimento
dos caminhos-de-ferro seria inutil para o pais. A Holanda decide investir nos
caminhos-de-ferro quanto constata o sucesso deste meio de transporte nos
paises vizinhos, Bélgica e Alemanha. Com esta mudanga na mentalidade dos
holandeses, inaugura-se, oficialmente, o caminho-de-ferro na Holanda em
1839, ligando as cidades de Harleem a Amesterdao (AMARO, 2003).

As primeiras ideias para a edificacdo de um museu ferroviario surgem com
o encerramento de algumas estagdes que serviam comboios a vapor, que
deixaram de circular nas linhas holandesas em 1958, dando lugar a comboios
elétricos. As estagOes de Maliebann e Bitstraat sdao o exemplo, tendo a primeira
servido provisoriamente de depdsito de objetos perdidos, ficando abandonada
desde o inicio da Segunda Guerra Mundial. Um ferrovidrio residente em
Utrecht comecou a juntar em sua casa um espdlio sobre a histdria dos
caminhos-de-ferro e com o avolumar do material, impossibilitado de conseguir
mais espaco, a Direcdo do NS (Nederlandse Spoorweegen), Caminhos de Ferro
Holandeses disp6s de um local nos edificios principais da empresa para se
forma ali um pequeno museu, concomitantemente com a constituicdo de uma

Fundacdo para administrar o espélio. Com a morte, em 1927, do ferroviario,

2 Ver Anexo C
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receou-se que essa ideia desaparecesse. Contudo, o novo diretor dos NS gostou
da ideia, dando origem, no ano seguinte, a uma exposi¢do publica dessa
colecdo, com grande sucesso.

Ao longo dos anos a exposicao foi mudando de local varias vezes. Durante a
Segunda Guerra, o espdlio museoldgico esteve salvaguardado no Rijkmuseum
(Museu do Estado), em Amesterddo. Quando a guerra terminou, a exposicao
mudou para a estacdo, até entdo abandonada, de Maliebann, escolhida para
instalar o acervo museoldgico. Feitas as adaptacdes necessdrias, o Museu

Ferroviario de Ulrech abriu a 5 novembro de 1954.

f) Golden Spike National Historic Site®°

O Golden Spike National Historic Site é um sitio histdrico nacional nos EUA,
localizado em Promonty Summit, a norte de Great Salt Lake, no Utah. A cidade
mais proxima do Golden Spike é Brigham City, a 51 quildmetros sudeste do
local. Este lugar comemora a conclusdao do primeiro caminho-de-ferro
transcontinental, que resultou da unido entre a Central Pacific Railroad e a
Union Pacific Railroad em 10 de maio de 1869 (“Ceremony at "Wedding of the
Rails," May 10, 1869 at Promontory Point, Utah". World Digital Library). A
comemoracdo do caminho-de-ferro que atravessa o continente americano foi
celebrada com a atribuicdo do Golden Spike3*.

O Golden Spike tem uma area de 1107 hectares. No ano de 2002 recebeu

um record de 49950 visitantes. Passou a Patrimdnio Histérico Nacional a 2 de

30 Ver Anexo C

31 The golden spike (also known as The Last Spike) is the ceremonial 17.6-karat gold final spike driven by Leland
Stanford to join the rails of the First Transcontinental Railroad across the United States connecting the Central Pacific
and Union Pacific railroads on May 10, 1869, at Promontory Summit, Utah Territory. The term last spike has been used
to refer to one driven at the usually ceremonial completion of any new railroad construction projects, particularly those
in which construction is undertaken from two disparate origins towards a meeting point. The spike is now displayed in
the Cantor Arts Center at Stanford University ("The Last Spike" by Thomas Hill, 1881 The Central Pacific Photographic
History Museum)
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abril de 1957, sendo uma propriedade ndo federal. Tornou-se propriedade
federal através dum ato do Congresso de 30 de julho de 1965.

No ano de 1978 foi criado um plano geral para o Golden Spike com o objetivo
de manter os atributos cénicos do local o mais aproximado possivel da
aparéncia e caracteristicas que o local tinha em 1869. Em 2006 foi feito um
pedido para se alterar o nome do local para Chinamans Arch, pedido feito ao
Board on Geographic Names®?. Foi entdo contruido um arco de calcario de 6,1
metros no Golden Spike como forma de homenagem aos trabalhadores de
caminhos-de-ferro chineses que tiveram grande relevancia na construgao da
ferrovia americana no século XIX. O arco foi posteriormente renomeado Arco
Chinés para apaziguar sensibilidades relativas ao nome original, que continua,
contudo, a ser o de uso comum.

Em 2015, foi submetido no site Lego Ideas um modelo em lego das duas
locomotivas a vapor que se encontram no Golden Spike National Historic Site.
No entanto, ndo atingiu o nimero de seguidores suficientes para que o produto

se tornasse uma realidade (The Salt Lake City Tribune, 2015).

g) Verkehrsmuseum Niirnberg — Nuremberga33
O Verkehrsmuseum Niirnberg, Museu do Transporte do Nuremberga, localiza-
se na Alemanha, e é composto por elementos do DB Museum da Deutsche Bahn
Kursbuch der deutschen Museums-Eisenbahnen (The DB Museum, 2019) e do
Museum fiir Kommunikation. Contém ainda dois museus satélite em Koblenz-
Lutzel (o DB Museum Koblenz) e Halle (DB Museum Halle). Em fevereiro de
2007, o mudou de nome e tornou-se no Museu da Companhia da Deutsche

Bahn AG (Firmenmuseum der Deutschen Bahn AG). Convém referir o

32 £ um 6rgdo federal que opera sob o Secretario do Interior dos Estados Unidos. O objetivo do conselho é
estabelecer e manter o uso uniforme de nomes geogréficos em todo o governo federal dos Estados Unidos.
33 Ver Anexo C
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Verkehrsmuseum Niirnberg é um dos museus que faz parte da Rota Europeia
do Patrimonio Industrial (ERIH).

O precursor do atual DB Museum foi inaugurado em 1899 como um museu
ferroviario da Casa Real da Baviera e é, portanto, o museu ferroviario mais
antigo da Alemanha. Hoje é um museu da empresa que pertence a Deutsche
Bahn e retrata, entre outras coisas, a histéria das ferrovias. O edificio atual foi
construido em 1925. (Deutsche Bahn AG, 2018)

A 1 de julho de 1996, a Deutsche Bahn AG (DB AG) adquiriu o museu da
Deutsche Bundesbahn pelo preco simbdlico de um marco alemao e ao mesmo
tempo o Dr. Jirgen Franzke, antigo responsavel pelo Museu da Cultura
Industrial (Museums Industriekultur) em Nuremberga, foi nomeado chefe do
museu. A DB AG planeou, na altura, investir 6 milhdes de marcos para a
comemoragao do centendrio do museu (Meldung Symbolische
Schliisseliibergabe in Niirnberg, 2018).

Em exposicao, no Verkehrsmuseum Niirnberg, podemos contemplar as
partes do Comboio Real do Rei Ludwig Il da Baviera, a locomotiva simplificada
05 001, um vagao a diesel TEE da década de 1950, um vagdo de carvao original
de 1829 (empréstimo a longo prazo do National Railway Museum de York,
proveniente da mina de carvdao de South Hetton, na Inglaterra, o veiculo
ferroviario sobrevivente mais antigo do continente europeu), a mais antiga
locomotiva da Alemanha, preservada no seu estado original - o Nordgau3*
(construido em 1853), a locomotiva do expresso Bavaro S 2/6, a locomotiva do
expresso E 19 - 12 vermelho, um fragmento da unidade multipla diesel SVT 877
Flying Hamburger. Alguns dos veiculos originais ndao estao no préprio museu,
mas num armazém situado numa area aberta pertencente ao mesmo, no lado
oposto da rua. O museu possui ainda uma gama de veiculos histéricos que

podem ser usados para servicos ferrovidrios especiais.

34 Os motores a vapor da Baviera B V (Bayerische B V) eram as primeiras locomotivas alemas 2-4-0 da Royal

Bavarian State Railways (Kénigich Bayerische Staats-Eisenbahnen).
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Uma atracdo adicional do museu é a sua colecdo de 169 modelos em escala
1 por 10 (1/10), que ocupa 1000 metros quadrados do museu. Estes modelos
foram construidos ao longo dos anos, desde finais do século XIX, contendo
bastante detalhe. Os primeiros foram feitos em 1882 por aprendizes das
Ferrovias dos Estado Real da Baviera (Kéniglich Bayerische Staats-Eisenbahnen,
2018). O museu oferece ainda um tunel de passagem, uma passagem de nivel,
sinais e pontos que podem ser operados, equipados com som, luz e

simuladores.

h) Train World — Bruxelas®®

O Train World é um museu ferroviario na Bélgica que pertence a Société
Nationale des Chemins de Fer Belges, sendo o seu museu oficial. Esta situado
nos edificios preservados da estacdo ferrovidria de Schaarbeek e num novo
edificio contruido a norte da estac¢do. A inauguracao de museu estava prevista
para 2014, mas foi adiada para setembro de 2015 ("Train World, vitrine des
chemins de fer a Schaerbeek", 2018). O museu foi solenemente aberto pelo Rei
Filipe.

O museu tem mais de 8000 metros quadrados e exibe 22 locomotivas Van
De Poel, (Nana, 2016). Exibe também outros 1200 objetos, incluindo uma ponte
ferrovidria original do século XIX. Um dos objetos mais importantes do museu
é a locomotiva "Pays de Waes", datada de 1842, que a a mais antiga locomotiva
preservada da Europa Continental ("Belgische treinpatrimonium verzameld in
Train World in Schaarbeek", 2018).

Podemos contemplar, no Train World, o ja referido “Pays de Waes”, a
locomotiva 10018 a vapor tipo 10, a locomotiva 12004 a vapor do tipo 12, um
veiculo de correios itinerante. Dois comboios reais belgas, um veiculo Trans

Europa Express e uma réplica de madeira do Le Belge. Tem ainda em reserva a

35 Ver Anexo C
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locomotiva 7039 a vapor tipo 7, a locomotiva 5260 a vapor tipo 23 e a

locomotiva 29013 a vapor do tipo 29.
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3.4. A PORTUGAL E A FERROVIA; DE 1856 ATE HOJE

3.4.1. Génese: Do Carregado para o Pais

E indubitavel a importancia da ferrovia para o desenvolvimento econémico,
social e cultural de Portugal, assim como aconteceu noutros paises do mundo,
e o conhecimento da sua histdria e evolucdo é premente para a fundamentacao
do trabalho que se pretende desenvolver. O pais beneficia de um largo
desenvolvimento das vias de comunicacao do longo do século XIX e XX, mas
aquele que permite um salto qualitativo mais relevante na economia e
sociedade portuguesa deve-se ao implemento dos caminhos-de-ferro
(VASCONCELLOS, 2008)

O processo para a implementacao do transporte ferrovidrio em Portugal da-
se na década de 40 do século XIX, contudo as obras efetivas para a criagao de
um troco ferrovidrio em Portugal sé se tenha iniciado em 1853, ano em que se
lancam os alicerces para a construcao do troco Lisboa-Carregado, que fica
terminado em 1856, ano da primeira viagem feita de comboio no pais. Mas
antes de se avancar para uma cronologia da ferrovia em Portugal convém
compreender o pais em meados do século XIX em termos politicos,
econdmicos, culturais e sociais, porque estes fatores serao importantes naquilo
gue vai ser a rede ferroviaria.

Segundo Frederico de Quadros Abragdo (1958), que se dedicou ao estudo
evolucdo dos caminhos-de-ferro em Portugal, um primeiro aspeto a ter em
conta é a desorganizacdo no estabelecimento de diretrizes para aquilo que
seriam o projeto de implementacdo do transporte ferroviarios. A isto soma-se
uma forte instabilidade politica, aliada a interesses econdmicos, que geraram
alteragdes permanentes nas orientacdes e regras daquilo que se pretendia com
a construgdo dos caminhos-de-ferro. O mesmo autor aponta para as

dificuldades técnicas encontradas. Condicionantes como o relevo ndo foram
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devidamente tidas em conta e os tracados resultaram na inadequacdo da
construgao a estes aspetos de ordem geografica. As mais-valias que poderiam
resultar da ligacdao entre localidades pelo transporte ferroviario foram perdidas
pelo desleixo que se verificou aquando da implementagdo deste meio de
transporte no pais (ABRAGAO, 1958).

Portugal apresentava, em meados do século XIX, vias de comunicacao
profundamente rudimentares, nomeadamente as estradas. Desde largos
séculos que as vias utilizadas continuavam a ser os velhos caminhos romanos
que ligavam o pais de forma pouco eficiente. A juntar a este aspeto rudimentar
das estradas, levantavam-se questdes como a seguranga nas viagens e o tempo
gue as mesmas demoravam. A Mala-posta ou Diligéncia (Vd. Glossario), que era
o meio de transporte de
pessoas, mercadorias e correio,
demorava 34 horas entre o
Porto e Lisboa®®, e os cavalos
eram trocados vinte e trés
vezes, nao esquecendo que no
percurso proliferavam

salteadores e bandoleiros (Vd.

glossdrio) (Fundacao

Figura 1 - Malaposta. (2012). Fonte: Disponivel em:

Portuguesa das Comunicagﬁes, http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/10/mala-
posta-e-diligencias.html. Acesso a 11 de abril de 2018

2018). Perante esta situacdo as
vias de comunicacao privilegiadas eram a maritima e fluvial.

E durante o governo de Costa Cabral, Ministro de D. Maria Il, que se d3o os
primeiros movimentos para a instalacdo de um sistema ferrovidrio em Portugal,
com o surgimento da Companhia da Obras Publicas (1844), sendo uma das

prioridades a criacdo de uma ligacdo por caminhos-de-ferro entre Lisboa e

36 Tempo de viagem em estrada “Mac-Adamizada” (v.d. Glossario) por iniciativa Fontes Pereira de Melo em 1852.
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Espanha, que fizesse a ponte com o rede ferroviaria europeia ja existente, com
0 objetivo de construir em Lisboa um porto para navios transatlanticos. A
instabilidade politica condicionou fortemente este empreendimentos.

O periodo entre 1850 e 1860 marca definitivamente a construgao de linhas
férreas em Portugal. Fontes Pereira de Melo, enquanto Ministro da Obras
Plblicas, Comércio e Industria, ambiciona um grande empreendimento de
obras publicas, nas quais o desenvolvimento dos transportes representam uma

parte importante.

“A facilidade das comunicagGes é olhada hoje entre todos os povos como um dos
grandes elementos civilizadores, que distinguem a época em que vivemos, sendo por
tais meios que as nagdes se aproximam, e as relagées comerciais se desenvolvem com

vantagem reciproca indisputavel" (Decreto de 11.08.1852 — DG n2191, de 14.08.1852)

Em 1852, Fontes Pereira de Melo, ja num periodo de relativa acalmia politica
(Regeneracao Vd. Glossario), defende que o progresso estava na abertura de
vias de comunicacdo e na obtencdo de transportes para limitar a distancia entre
populacdes e permitir circulacdo de riquezas (SERRAO, 1996). As politicas de
fomento levadas a cabo por Fontes Pereira de Melo a nivel dos transportes
estardo na origem da efetiva constru¢ao de caminhos-de-ferro no pais, pagos
com empréstimos estrangeiros, que, segundo o Ministro, seriam
recompensados com os enriquecimentos que o meio de transporte traria ao
pais (SERRAO, 1996). “Para além de melhorar as condi¢&es de distribui¢cdo de
bens agricolas e produtos industriais, o impacto das linhas férreas far-se-ia
sentir fortemente também a nivel demografico, proporcionando o surgimento
de significativos fluxos migratérios ao atuar como factor de atragao e fixacao
de populacdes e varios tipos de industrias”. (SERRAO, 1996, p. 10)

De salientar que no ano seguinte era celebrado um contrato para a
construcdo de uma linha férrea que ligaria Lisboa a Badajoz com um empresario

de origem inglesa Hardy Hislop, fundador da Companhia Central e Peninsular
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dos Caminhos-de-ferro em
Portugal, que viria a ser
rapidamente  rescindido.
Sao projetadas a partir de
1854 vdrias construcdes de
linhas férreas, onde se
incluem as futuras Linhas
do Norte e a Linha do Leste,

sendo estas suportadas por

diversos ramais, criando

Iiga(;(“)es 3 Régua, Evora' Figu'ra 2 -'Viagem Inaugural Lisboa Carregado Fonte:
Disponivel em: https://passamos_como_o-

Alcdcer do Sal, Mértola e rio.blogs.sapo.pt/115589.html. Acesso a 11 de abril de
Salamanca (ABRAGAO, 2019
1958).

A 28 de Outubro de 1856 é inaugurado o troco Lisboa-Carregado e é
realizada a primeira viagem de passageiros em transporte ferrovidrio em
Portugal, (foi organizado um comboio especial, que transportou a familia real,
e que foi rebocado por duas locomotivas, denominadas de Portugal e Coimbra),
tendo sido inaugurado por D. Pedro V, que era um entusiasta dos Caminhos-
de-ferro®’. Importante referir que a acompanhar o desenvolvimento dos
caminhos-de-ferro estd o telégrafo elétrico (Vd.Glossario), que é introduzido
em Portugal no ano de 1857, e que vai ter um papel preponderante nas
comunicagdes estabelecidas no sentido de manter a ordem na circulagao das
viaturas (ROSARIO, 2015; CAPELO, 1994). Em termos de bitola, numa fase
inicial, as linhas foram construidas em bitola europeia, de 1435mm, mas essa

opcao causou dificuldades porque o pais vizinho adotara a bitola ibérica, com

37 As obras de Construgdo do caminho-de-ferro iniciam-se em 1853 no reinado de sua mae a rainha D. Maria Il.
Durante as obras do caminho-de-ferro, D. Pedro V interveio diretamente nas obras e operagdes ferroviarias. Contudo
ainauguragdo do primeiro trogo do caminho-de-ferro de Lisboa ao Carregado, ja vai acontecer no seu reinado em 1856.
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uma distancia entre carris de 1668mm. Perante esta complexidade, optou-se
por adotar a bitola ibérica porque era fundamental ligar a linha ferroviaria
portuguesa a linha ferroviaria espanhola. Um novo mundo abre-se sobre
Portugal em diversos sentidos. O correio comeca a ser transportado de
comboio logo no ano de 1856, e em 1858 comecam a ser transportadas
mercadorias (RIBEIRO DA SILVA, 2017).

Um fato marcante é a assinatura do contrato com o empresario espanhol D.
José de Salamanca para a construgao das Linhas do Norte e do Leste. O mesmo
D. José funda a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses, que sera
uma espécie de embrido da Companhia de Caminhos de Ferro Portugueses
(RIBEIRO DA SILVA, 2017). Entretanto a ferrovia comega a espalhar-se um
pouco por todo o pais. O Caminho de Ferro de Leste chega a Santarém a 1 julho
de 1861, a Abrantes a 7 de novembro do ano seguinte e em 24 de novembro
de 1863 alcanca a fronteira com Espanha. Este tracado de ferrovia suscitou
problemas as autoridades militares portuguesas em 1860 porque a
consideravam problemadtica em caso de conflito com Espanha. Quem relata
esta questdo é o Rei D. Pedro V em dois artigos que escreve para a Revista
Militar (MONICA, 2011). As obras de construcdo da Linha do Norte, que ligaria
Lisboa ao Porto, tiveram inicio a 17 de setembro de 1853, e o trogo Lisboa-
Carregado fica concluido, conforme referido anteriormente, em 1856. As obras
continuam, e a Linha do Norte liga Lisboa a Vila Nova de Gaia em 1864. Nesta
fase ainda nao existe ligacdo com o Porto, que é feita com a construcao da
Ponte D. Maria Pia (TORRES, 1958). De referir ainda, na primeira fase de
construcdo da rede ferroviaria portuguesa, a ligacao entre o Barreiro e Setubal,
em 1861, da responsabilidade da Companhia Nacional de Caminhos de Ferro
ao Sul do Tejo. Em 1863 é estabelecida a ligagdo com Evora e um ano depois os
caminhos-de-ferro chegam também a Beja (CAPELO, 1994). Nestes dois casos,
a construcdo ficou a cargo da South Eastern of Portugal Railway, conhecida

vulgarmente pela Companhia do Sueste (SANTOS, 1995).
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3.4.2. Portugal e os Caminhos de Ferro de Norte a
Sul

Com a chegada da década de 70 do século XIX surge um impeto consideravel
de construcdo de ferrovia, ficando concluidas quase todas as ligacdes de
caminhos-de-ferro de norte a sul do pais. E também nesta década que se
procede a construcdo de linhas secundarias ou a finalizagdo de algumas
ligagOes que tiveram constrangimentos relacionados com o relevo .

A norte, os caminhos-de-ferro chegam ao Porto apds a constru¢do da Ponte
D. Maria Pia e em 5 de novembro de 1877 é concluida a construcdo da Estacdo
de Campanha. Ndo foi um processo facil a escolha do local para a construcao
da estacdo, tendo sido apresentados varios projetos que foram rejeitados, até
que José de Salamanca y Mayol e a Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Portugueses chegaram a acordo com o estado a 27 de Novembro de 1865 para
a construc¢do do troco de linha que finalizaria a Linha do Norte (ABRAGAO,
1956), sendo o local escolhido para a edificacdo da estacdo o Campo de Cirne.
Depois de varios desentendimentos e problemas econémicos, optou-se por
construir a Estacdo no local onde ainda estd, correspondendo ao Perfil de
Tracado Pelo Seminario, mais curto em relagdao ao Campo de Cirne, mas mais
eficiente e com potencialidade para se unir a Linha do Norte a Linha do Minho
(MARTINS et al, 1995).

Em 1882 é terminada a Linha da Beira Alta, que acabara por ligar Portugal a
Espanha. No mesmo ano esta terminada a Linha do Minho, que liga o Porto a
Valenca, tendo sido concretizada a ligacdo a Galiza no ano de 1886 (MARTINS
et al, 1996; CAPELO et al, 1995). A Linha do Douro é terminada no ano seguinte.
De notar que nesta segunda fase de construcao, as linhas que foram terminadas
estabeleciam ligacdo entre Portugal e Espanha, o que para alguns era sinal de
modernidade, porque o pais ficava definitivamente ligado ao resto da Europa.
Havia, contudo, aqueles que se preocupavam com os caminhos-de-ferro e as

conexdes com Espanha num potencial cenario de invasdo, ja discutido por D.
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Pedro V com a construgdao do Caminho de Ferro do Leste (MONICA, 2011). A
evolugao do transporte ferrovidrio acontece também a sul, com as construgées
do troco entre Evora e Estremoz em 1873 (BLAZQUEZ, 1992) e com a chegada
a Faro da Linha de Ferro do Sul em 1889, ligando Lisboa ao Algarve. Com o
advento da década de 90 do século XIX quase todo o pais estava ligado pela
ferrovia, notando-se um atraso consideravel relativamente a paises com
Inglaterra, Franca, Alemanha e Bélgica (SERRAO, 1996).

As ligagdes internacionais ficam concluidas no final do século XIX. Como foi
referido anteriormente, a construcdo de linhas entre Portugal e Espanha pela
ferrovia efetivou-se e consequentemente comegcam a circular comboios
internacionais, nomeadamente o Sud-Express (Vd. Glossdrio), um servico
internacional de passageiros, que ligava Lisboa a Calais, passando por Madrid e
Paris (REIS et al, 2006; MARTINS et al, 1996). A viagem inaugural realizou-se a
4 de novembro de 1887. Ainda neste periodo é construida a Linha de Sintra
(1887) e Linha de Cascais (1890), que fazem parte da Linha de Cintura de
Lisboa3®. Também em 1890 é concluida a Linha do D3o, que faz ligacdo
ferroviaria a Viseu (RIBEIRO DA SILVA, 2017)

T WEPCR o P~ i LY e T

Figura 3 — Sud Express Fonte: Disponivel em:
http://www.theperfecttourist.com/cascais/?cat=4 Acesso a 11 de Abril de 2019.

38 Em 1890 ¢ inaugurada a Estacdo do Rossio, que se destaca como um ponto de ligagdo entre Lisboa e Sintra.
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3.4.3. Dos Ramais a Primeira Grande Guerra

Na ultima década do século XIX verifica-se que quase todo o pais estava
ligado por ferrovia, existindo também liga¢gGes internacionais, principalmente
com o pais vizinho, a Espanha, e com a Franca. Acontece uma diminuicdo na
construcdo de linhas, que em 1895 ja tinham cerca de 2400 quildmetros e
investe-se na ampliacdo e conclusdo de ligacbes complementares,
normalmente associadas a ligagcdes entre locais préximos, como é o caso da
Linha de Cintura de Lisboa e, posteriormente, a Linha de Cintura do Porto, ou
Linha de Leixdes (LAINS, 2005). O transporte ferrovidario comeca a ser
reconhecido pela sua eficiéncia, para além de ser um meio de transporte
relativamente democratizado, uma vez que os precos para as deslocacées
estdo ao alcance de quase toda a populacdo. Estas caracteristicas do transporte
ferroviario, o preco e a comodidade, fizeram com que houvesse urgéncia em
concluir a construcao da ferrovia, garantindo que as zonas mais isoladas do pais
ficariam mais acessiveis, gerando desenvolvimento econdmico (TAVARES &
ESTEVES, 2000).

Nos primeiros anos do século XX, entre 1902 e 1905, estdo concluidas as
ligagdes complementares mais importantes, destacando-se os Ramais (Vd.
Glossario) de Portimdo, Vendas Novas, Vila Vicosa e Moura. Em 1906 a Linha
do Algarve chega a Vila Real de Santo Antdnio. Inicialmente pensada como
Ramal, o tro¢o de linha é integrado na Linha do Algarve ou Linha do Sul
pensando na futura ligacdo com a ferrovia espanhola a sul (MARTINS et al,
1996; URBANO, 1995). Em 1908 é concluido o Ramal de Mora, que liga Evora a
Arraiolos e a Mora, seguindo-se a histérica Linha do Vouga, cuja inauguracao

aconteceu a 8 de setembro de 1911.

“Em Espinho, meteu-se nas gaiolas do Vale do Vouga - brinquedo ferroviario, simpatico,
modesto, de trinado infantil na vizinhanca das estagdes. E rodou de novo. Tudo lhe
parecia vida sonhada no seu quarto de exilado, 13 longe, na outra margem do Atlantico.

Viu recortar-se, a direita, o perfil do castelo da Feira; adiante, S. Jodo da Madeira; depois,
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com o coragdo aos saltos e olhos sempre famintos do que se encontrava para mais além,
continuou a olhar, cada vez mais febril, mais ansioso por chegar. Finalmente - a vila!
Estava como ele a deixara... Ndo, ndo; tinha uma avenida nova, larga, saindo mesmo ali

da estacgdo.” (Ferreira de Castro, Emigrantes, p. 257-258)

Em 1915 é terminada a Linha do Vale do Sado, que também é conhecida
como Linha do Sul, assumindo-se como o segundo troco ferrovidrio mais
importante do pais, sendo apenas superado em importancia pela Linha do
Norte. E a Linha do Vale do Sado que vai ligar Lisboa a Faro. Em conjunto com
a Linha do Norte, a Linha do Sul torna-se numa linha de grande importancia
turistica, porgue permitia aos veraneantes, vindos de varias partes do pais, o
acesso rapido e comodo ao Algarve.

Apds o 5 de outubro de 1910, inflamados pelo fervor revolucionario
republicano, acontecem as primeiras greves dos ferroviarios, com especial
destaque para a greve de janeiro de 1911, onde acontece uma “vaga de greves
em todo o pais, com reivindicagcdo de melhores saldrios e reducao dos horarios
de trabalho. Os mais ativos sdo: os operarios de fabricas de cortica e conservas
do distrito de Setubal, de téxteis do Porto e Braga, da CUF, no Barreiro; os
camponeses do Alentejo e do Ribatejo; os ferroviarios e trabalhadores dos
transportes urbanos; os trabalhadores da Companhia de Gas de Lisboa.”
(Viajando no Tempo, 2012). E neste contexto que surge a Guarda Nacional
Republicana®’, ndo s para reprimir as greves, mas com um papel relevante no
policiamento dos caminhos-de-ferro. Durante a Primeira Republica acontecem
outras greves de ferroviarios, destacando-se a greve de janeiro de 1914,
“Continua a vaga de greves nos caminhos-de-ferro, a que aderiram cerca de

700 trabalhadores, e em outros sectores. Os grevistas isolam Lisboa fazendo

39 A Guarda Nacional Republicana surge em 1911, mas é o resultado de alteragdes feitas a Guarda Real da Policia,
a Guarda Municipal e a Guarda Republicana.

86



descarrilar comboios e cortando linhas telegraficas.” (Viajando no Tempo,
2012, https://viajandonotempo.blogs.sapo.pt/26796.html)

No mesmo ano inicia-se a Primeira Guerra Mundial. Perante a subida do
preco do carvdo, que ainda era um combustivel de importancia na altura,
comega a utilizar-se a madeira como combustivel para as locomotivas. O uso
da madeira para alimentar os motores das locomotivas acarretava custos de
manutencdo mais elevados, bem como de outro material circulante, aliados ao
estabelecimento de taxas superiores por parte das empresas ferrovidrias e a
reducdao nos custos, nomeadamente dos salarios dos trabalhadores, gerando
mais contestacdo. Perante esta situagdo, as empresas responsaveis pelos
caminhos-de-ferro passam por alguns problemas, mas ndo se verifica uma
diminuigdo na utilizagao deste meio de comunicagdao. HA mesmo um aumento,
sobretudo nas grandes areas urbanas, Porto e Lisboa, destacando-se a
utilizacdo massiva da Linha de Sintra. Esta linha deriva das demais por varios
motivos, sendo um deles a alteracdao nos horarios da linha, aumentando a
frequéncia de comboios, o que gerou receitas, e a utilizacdo da primeira
automotora a vapor, que devido ao sucesso, comecam a ser utilizadas em
outras linhas (MARTINS et al, 1995, p.15)

No periodo da Primeira Guerra, sdo solicitadas a Portugal pecas de artilharia
pela Franga em 1916, do modelo Schneider-Canet M/904 de 75 mm. Também
foi formado o C.A.P.I (Corpo de Artilharia Pesada Independente) que entraria
em operagdes sob comando francés, indo guarnecer pecas de artilharia pesada
naval instaladas em plataforma ferroviaria: “A 22 de Outubro iniciou-se a
instrugdo no campo de Bailleul (Bailleul-sur-Thérain) com batarias ferroviarias
de 320mm e uma guarnicdo de artilheiros foi enviada para o campo de
instrucao de Mailly, iniciou nesta mesma data a instru¢cdo com uma peca de
artilharia ferrovidria de 190mm” (MARTINS, 1934, pp. 92-96). Foi ainda
formado o Batalhdo Ferroviario em 1916, composto de militares da Arma de
Engenharia e conscritos das ferrovias civis, que aquartelou originalmente em

Campo de Ourique e depois seguiu para Franca em meados de 1917. O lema ou
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motto deste batalhdo definia um pouco o espirito dos portugueses: Sempre

Fixe.

3.4.4. Entre Guerras — Dos Oleos Velhos a Segunda
Grande Guerra

A Primeira Guerra Mundial teve consequéncias nefastas para as empresas
ferroviarias portuguesas, deixando-as com severos problemas de ordem
econdmica. Perante esta situacao verificou-se uma necessidade de intervencao
estatal para proteger estas operadoras de caminho-de-ferro, que até entdo
funcionavam até certo ponto com algum nivel de independéncia. A Companhia
de Caminhos de Ferro do Estado, que funcionava desde 14 de Julho 1899, sob
a tutela do Ministério das Obras Publicas, Industria e Comércio, apesar de ter
beneficiado sempre de autonomia em relagdo a este organismo (Gazeta dos

Caminhos de Ferro 1902, p. 19), viu-se forgada a ceder as linhas de via larga a

Figura 4 - Cerimdnia de inauguragdo dos comboios a tracdo elétrica na Linha de Cascais,

em Portugal, no dia 15 de Agosto de 1926. Esta imagem foi publicada na Gazeta dos

Caminhos de Ferro n.2 928, de 16 de Agosto de 1926, e digitalizada pela Hemeroteca
Municipal
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Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses (doravante CCFP) por
dificuldade econdmicas. E também no periodo entre guerras que se assiste ao
desenvolvimento do transporte rodoviario, que fez com que o caminho-de-
ferro perdesse parte do seu fulgor inicial.

Os caminhos-de-ferro comecam a perder o monopdélio do transporte de
passageiros e de mercadorias, diminuindo de forma consideravel as receitas.
Perante este cendrio a CCFP teve que diminuir os orgamentos, reduzindo
despesas, diminuindo o pessoal, limitando os hordrios dos comboios e
deixando de lado a renovacgao das linhas férreas, que acarretavam despesas
que nao podiam ser suportadas (REIS et al, 2006).

A Grande Guerra tinha trazido consigo também o problema dos
combustiveis, em especial do carvao, e, perante esta situacdo, comecam a ser
estudadas formas de fazer frente a este dilema. O resultado é o surgimento de
automotoras e locomotivas a combustiveis liquidos pobres (TAVARES &
ESTEVES, 2000, p.107). As locomotivas elétricas sao introduzidas na Linha de
Cascais no ano de 1926, sendo as primeiras a tracdo elétrica a funcionar em
Portugal. Apesar destas dificuldades, a rede ferroviaria portuguesa continua a
aumentar, mas a uma velocidade mais reduzida. Por exemplo, em julho de 1922
os caminhos-de-ferro chegam a Lagos, no Algarve (COUTINHO, 2008).

Com o advento da Segunda Guerra Mundial a situacdo dos caminhos-de-
ferro em Portugal degradou-se ainda mais, uma vez que a fonte de alimentagao
das locomotivas, os combustiveis liquidos e sélidos, foram encaminhados para
as frentes de combate. Perante esta situacdo a CCFP experimentou, nos anos
de 1941 e 1942, a reconversao das fornalhas das locomotivas para a utilizacao
de combustiveis liquidos (MARTINS et al, 1996). Contudo a necessidade deste
tipo de combustivel para as contingéncias de guerra, apesar do nosso estado
de neutralidade, gerou problemas de aprovisionamento. Para fazer face a este

problema, a CCFP passou a utilizar nas locomotivas carvdes nacionais de fraca
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qualidade e lenhas. A quantidade de lenha necessaria era consideravel e isso
condicionava as marchas (MARTINS et al. 1996).4°

Neste periodo constatou-se que a maioria do parque de material circulante
tinha uma idade avangada, aspeto que condicionava o transporte de comboios
de passageiros e de mercadorias*!. Com o objetivo de renovar a frota, fizeram-
se negocia¢cdes com companhias estrangeiras, destacando-se a compra de 22
locomotivas a vapor a America Locomotive Company, que ja utilizavam
exclusivamente o diesel como combustivel (RIBEIRO DA SILVA, 2009).

3.4.5. O Surgimento dos Caminhos de Ferro de
Portugal (CP)

Com o final da Segunda Guerra Mundial e solidificagdo da economia
internacional, assiste-se a um crescimento massivo do parque automovel e o
transporte aéreo comega a ser utilizado para o transporte de passageiros,
aspectos que vao ter efeitos negativos para os caminhos-de-ferro a nivel
mundial (TAVARES & ESTEVES, 2000). Esta situacdo motivou a reconstrucao da
rede ferroviaria na Europa, que havia sido afetada pela Guerra. Procedeu-se a
requalificacdo e modernizacdo dos caminhos-de-ferro existentes, a construcgado
de novos tragados, a modernizacdo do material circulante e das infraestruturas
(pontes, estacBes e outras infraestruturas de apoio ao transporte ferroviario)
(MARTINS et al, 1996, pp. 65-66). Portugal ndo acompanhou a tendéncia

europeia. Nao se reconstruiram infraestruturas, porque a neutralidade do pais

40 Este problema foi resolvido através de uma acordo entre a CCFP e o Ministério da Economia. Houve um
fornecimento de éleo combustivel constante a Companhia, que permitiu a adaptagdo da locomotivas a esta forma de
alimentagdo, garantindo a circulagdo regular dos caminhos-de-ferro. (MARTINS et al, 1996, p.57-58).

41 Em 1943, existiam 406 locomotivas em funcionamento. 41 por cento dessas locomotivas tinham 50 anos ou
mais; 29,5 por cento tinha entre 30 e 50 anos, e as restantes 20 Ou menos anos (MARTINS et al, 1996, p.57-58).
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na Segunda Guerra fez com que as mesmas ndo fossem atingidas. Contudo,
verificou-se que as infraestruturas portuguesas estavam obsoletas, bem como
o material circulante. Para isso contribuiu o isolamento do pais e a postura do
Ministro da Obras Publicas Duarte Pacheco que ndao deu a devida aten¢dao aos
caminhos-de-ferro, afirmando que este meio de comunicacdo estava
condenado e ndo possuia qualquer futuro (FONTES, 2014).

Este cenario fez com a crise dos caminhos-de-ferro em Portugal se
acentuasse. Para fazer frente a esta crise comegou-se a vislumbrar a
concentracdo das diversas operadoras de caminhos-de-ferro numa sé empresa,
que ficaria com a tutela da rede ferroviaria nacional. Em setembro de 1945 foi
publicada a Lei n22008, que autorizou o governo a proceder a uma planificacdo
gue fomentasse a substituicdo das diversas concessodes ferrovidrias numa sé
(REIS et al, 2006; Diario da Republica, 1945). Em 1945, o Eng. Antdnio Vicente
Ferreira, antigo Ministro das Finangas, Alto-comissario em Angola e Subdiretor
da CP, professor no Instituto Superior Técnico, da Cadeira de Pontes e
Caminhos-de-ferro, entre 1913 e 1944, produziu um relatdrio no qual defendia
e propunha a formacao da Rede Unificada Portuguesa, a qual ficaria encarregue
da gestdo de todas as linhas ferrovidrias nacionais (FERREIRA, 1953). A Linha de
Cascais foi a Unica que se manteve independente devido a ter sido concedida
em 1926 a Sociedade Estoril por um periodo de 50 anos. A Sociedade Estoril
geriu a Linha de Cascais até 13 de dezembro do ano de 1976, data em que
cessou o contrato (Comboios de Portugal, 2018). No primeiro dia do ano
seguinte, a sociedade estava dada como extinta, passando todos os
funcionarios para a companhia de Caminhos de Ferro Portugueses (Acérdao do
Supremo Tribunal de Justica: Processo 002307. Ministério da Justica: Instituto
das Tecnologias de Informacdo na Justica. 1 de Marco de 1989).

O Contrato de Concessdo Unica foi oficialmente confirmado no ano de 1951
entre o Governo Portugués e a Companhia dos Caminhos de Ferro. No contrato
constavam bases para a exploracdo da rede de caminhos-de-ferro em Portugal,
uma clausula que obrigava a elaboracdo imediata de um plano estratégico para

a recuperacdo e modernizacdo do caminhos-de-ferro, contudo, devido aos
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montantes necessarios para a sua execugdo, o projeto ndo chegou a ser
implementado. Entre 1946 e 1949, o Estado Portugués e a Companhia de
Caminhos de Ferro procederam a aquisicdo de vagdes, locomotivas,
locotractoras americanas e automotoras de fabrico sueco (série 0100
conhecidas como Nohabs ou “joaninhas”, construcdao da empresa Nydgvist &
Holm AB e Scania-Vabis, série 9100, fabrico Scania-Vabis, de via estreita, série
0050, fabrico NOHAB, Scania-Vabis e Atlas Copco) (AMARO, 2005; ERUSTE,
1998).

Com a chegada da década de 50 do século XX houve uma alteragdo no
paradigma relativo ao transporte ferrovidrio em Portugal. Perdeu a condicdo
de universalidade que permitia a deslocacdo de pessoas e materiais para
qualquer lugar e passa a ser uma forma de transportar pessoas e materiais para
locais especificos. O novo paradigma contemplava viagens de passageiros de
longa distancia e procedeu-se ao aumento da tonelagem no transporte de
materiais e mercadorias para destinos especificos (TAVARES & ESTEVES, 2000).

Figura 5 - Nohabs — Serie 0100 — Joaninhas. Disponivel em:
https://www.caminhosdeferro.pt/preservacao/. Acesso a 17 de Maio de 2019
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3.4.6. Dos Planos de Fomento ao 25 de Abril de
1974

«plano parcial restrito aos grandes investimentos a efectuar pelo Estado na agricultura,
no reconhecimento mineiro, nas vias de comunicagdo e nos meios de transporte e aos
investimentos a fazer por particulares, com o auxilio directo ou indirecto do Estado nao
s6 na agricultura e nos meios de transporte como em novas industrias e no

desenvolvimento das industrias existentes». (MARQUES, 1988, p. 115)

O Primeiro Plano de Fomento, que contemplava uma visdo econémica mais
industrialista para o pais, serviu fundamentalmente para atenuar a estagnacao
qgue se verificava a nivel do transporte ferrovidrio em Portugal e previa o
investimento de 100 milhGes de escudos por ano entre 1953 e 1958 (TAVARES
& ESTEVES, 2000). Ao abrigo do Primeiro Plano de Fomento foram efetuados
projetos com vista a eletrificacdo da Linha de Sintra e parte da Linha do Norte.
Com o Segundo Plano de Fomento, levado a cabo entre 1959 e 1964, foi
disponibilizado um valor semelhante, que foi posteriormente aumentado para
um valor de 300 milhoes de escudos, ho chamado Plano Intercalar, entre os
anos de 1965 e 1976 (RIBEIRO DA SILVA, 2008). Apesar das reservas do Estado
Novo em aderir ao Plano Marshall, Portugal recebeu fundos que serviram para
a aquisicao de locomotivas e mais material circulante. Estes investimentos e
apoios financeiros permitiram a Companhia modernizar-se, tendo, por
exemplo, substituido as carruagens de madeira, que eram mais frageis, por
carruagem metalicas, que garantiam mais seguranga para passageiros e eram
mais resistentes no transporte de mercadorias (RIBEIRO DA SILVA, 2017;
TAVARES & ESTEVES, 2000).

Contudo, e apesar dos investimentos efetuados, em finais da década de 60
do século XX, os problemas anteriormente mencionados ndo deixam de existir,
nomeadamente no que diz respeito ao estado obsoleto das infraestruturas, que

provocava situagées em que por exemplo as novas locomotivas ndo podiam
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atravessar determinadas pontes que tinham restricdes de peso. Outra situacado
que se verificou relaciona-se com o estado das linhas, que pela idade e estado
de degradacgdo, ndao permitiam velocidades superiores a 40 quilémetros por
hora, limitando o potencial de locomotivas e carruagens modernas, aptas a
velocidades superiores. A acrescentar a questao da qualidade dos trocos,
temos a inexisténcia de estruturas de apoio e oficinas, bem como esta¢cées com
vias insuficientes para resguardo e manobras.

E neste contexto que surge o Terceiro Plano de Fomento, implementado
entre 1968 e 1973, com valores atribuidos a rondar os 900 milhdes de escudos,
que se centrou na manutencdo e melhoria das infraestruturas. Com este Plano
organizaram-se programas plurianuais de renovacdo de 2000 quildémetros de
via, que decorreram lentamente com o objetivo de ndo interferirem com a
circulacdo dos comboios que foram fundamentais e eram necessdrias perante
o estado desgastado dos trocos (MARTINS et al. 1996; TAVARES & ESTEVES,
2000). Verificou-se a moderniza¢do da via e a aquisicdo de novo material
circulante, nomeadamente a partir da década de 70 do século XX. Portugal foi
um dos paises precursores na utilizacdo da corrente alternada (Vd. Glossario)
na catendria (Vd. Glossario), a 2500 volts e 50 Hz (TAVARES e ESTEVES, 2000).
No que toca a material circulante, destaca-se a aquisicio de automotoras
italianas, fabricadas pela FIAT,
que realizavam servigos
rapidos  Foguete  (servico
ferrovidrio que unia as cidades
de Porto e Lisboa), tendo sido
iniciados em 1953. Também
foram adquiridas locomotivas
para tracao elétrica, a partir de

1956, fabricadas na Franca pela

Alstom e pelo Groupement Disponivel em:
| http://restosdecoleccao.blogspot.com/2009/08/0-
d'Etude et d'Electrification de foguete.html. Acesso a 15 de Maio de 2019.

Chemins de Fer en Monofasé
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50 Hz (Locomotivas Elétricas Série: 2500 [2501-2515]. Comboios de Portugal)
(MARTINS et al. 1996).

Foi na década de 70 do século XX que se constituiu o Gabinete de Estudos e
Planeamento de Transportes Terrestres, sob a tutela do Ministério das
Comunicacgdes, criado para colaborar na Conferéncia Europeia dos Ministros
dos Transportes, que era favordvel aos caminhos-de-ferro, defendendo que era
um meio de comunicacdo com potencialidades, mas que carecia de melhor
organizacao. Apesar de ter sido um organismo que foi extinto rapidamente, deu
um forte impulso a modernizagao do transporte ferrovidrio, nomeadamente na
formacao de gestores da Companhia de Caminhos de Ferro Portugueses, na
elaboracdo dos primeiros estudos para nds ferrovidrios de Lisboa e Porto e na
travessia do Tejo, bem como na concegdo de cometimentos que integrariam o

Quarto Programa de Fomento, ja no periodo de Primavera Marcelista.

3.4.7. Da nacionaliza¢dao dos caminhos-de-ferro ao
século XXI

A revolucdo do 25 de abril de 1974 trouxe algumas implicacbes para a CP,
nomeadamente a constatacdo de graves problemas de ordem laboral, que ndo
eram do conhecimento geral, cuja resolugdo fragilizou ainda mais a Companhia
em termos econdmicos, em especial o aumento das despesas com o0s
funcionarios. Este aumento nao pdde ser compensado pelos ajustes das tarifas,
fragilizando a ja problematica situacdo financeira da Companhia (RIBEIRO DA
SILVA, 2017; TAVARES & ESTEVES, 2000). Os problemas com a CP ndo eram
apenas econémicos. Havia problemas sociais sérios, nomeadamente com a
educacdo, saneamento basico e higiene, que foram encobertos durante o
periodo do Estado Novo, que urgiam ser solucionados e agravavam a situac¢ao
econdmica da CP. Ocorrem, também, no mesmo periodo, as Crises do Petréleo

de 1973 e 1978, que tiveram um impacto profundo a nivel dos meios de

95



transporte em geral. Houve uma reducdo considerdvel do trafego ferroviario
durante as Crises do Petréleo. A Companhia dos Caminhos de Ferro
Portugueses acaba por ser nacionalizada em 1975, processo que nao teve
consequéncias nem efeitos praticos, uma vez que a Companhia ja se
encontrava sobre a alcada do Estado (MARTINS et al, 1996).

O governo acabou por suspender o Quarto Plano de Fomento, facultando a
CP meios de sustento que permitiam poucas intervencdes e manutencdo nas
vias férreas e continuar com o programa de substituicdo do vapor pelo diesel e
pela tracdo elétrica, que tinham sido iniciados nos anos 50 do século. Houve,
contudo, esforcos feitos pela CP, nomeadamente com a introducdao dos
servicos de Intercidades, no ano de 1978, possibilitada pela entrada de novos
gestores para a Companhia. Era um servico com irregularidades nos horarios,
mas garantia viagens mais rapidas que o Foguete.

Foi necessario aguardar pela entrada de Portugal na Unido Europeia (antiga
Comunidade Econdémica Europeia), em 1986, para que o investimento no
transporte ferrovidrio voltasse a crescer., conhecendo o seu expoente maximo
na década de 90 do século XX, com a ampliagdo e modernizagao das principais
estacOes, dentro e fora das dreas metropolitanas do Porto e Lisboa, em especial
com a eletrificacdo de linhas importantes, nomeadamente a Linha de Cintura
de Lisboa e o Ramal de Braga, parte da Linha do Minho, bem como com a
resolucao de problemas de trafego, destacando-se a substituicdo da Ponte
Maria Pia pela Ponte S3ao Jodo, em 1992, e a quadruplicacdo de parte da Linha
do Norte. Outros melhoramentos foram feitos através da correcdo de tracados
de varias linhas, permitindo velocidades mais rapidas e a renovacdao de 1000
quildmetros de via-férrea (TAVARES & ESTEVES, 2000).

A Linha da Porto Trindade — Pévoa e a troc¢o de linha Porto Trindade — Trofa,
parte da Linha de Guimaraes, foram suspensas a 24 de fevereiro de 2002 para
dar lugar ao Metro do Porto. A Linha B faz a ligacdao entre o Estadio do Dragdo
e a Pévoa de Varzim, utilizando o percurso anteriormente usado pela Linha da
Pévoa a Famalicdo, a Linha C do Metro do Porto usa o canal por onde seguia a

Linha de Guimarades, tendo passado da REFER para a empresa Metro do Porto.
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No ano de 2004 ficaram concretizadas as obras de modernizacdo da Linha de
Guimaraes, que passou a via larga, de Porto-S3ao Bento a Guimaraes, do Ramal
de Braga, e da Linha do Minho até Nine (REIS et al, 2006). O Ramal da Figueira
da Foz foi encerrado no ano de 2009 pela Rede Ferrovidria Nacional, por
motivos de seguranga e a 1 de fevereiro de 2011 foram extintos os servigos
Regionais no Ramal de Caceres, que ligava Torre das Vargens, na Linha Leste, a
fronteira com Espanha, em Marvao-Beira.

Na atualidade, verifica-se uma diminuicdo do niumero de passageiros que
utiliza o comboio. Esta diminuicdo no numero de passageiros tem como
principais causas o encerramento excessivo de linhas complementares, que
faziam a ligacdo com as linhas principais, o desinvestimento no setor ferroviario
e a gestdo atual dos caminhos-de-ferro portugueses e consequente

investimento excessivo na construcdo de ligacdes rodovidrias.
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4. PATRIMONIO FERROVIARIO EM PORTUGAL

O Patrimdnio Ferrovidrio Portugués é composto por um vasto legado
material e imaterial. Neste Capitulo procura fundamentar-se aquilo que o
constitui, a sua presenca tangivel e intangivel, fazendo-se uma breve
abordagem ao Museu Nacional Ferrovidrio e respetivos Nucleos. Faz-se
também uma recolha de testemunhos escritos e orais. Finaliza-se o capitulo
com as representa¢des multidisciplinares da ferrovia, nomeadamente da sua
influéncia na Pintura, Fotografia, Literatura, Cinema, Arquitetura e no uso
Militar.

4.1. O QUE CONSTITUI O PATRIMONIO FERROVIARIO EM
PORTUGAL?

Como foi referido no capitulo anterior, o conceito de Patrimdnio Cultural
estabilizou na década de setenta do século XX, cindindo-se posteriormente com
o0 objetivo de categorizar as diferentes tipologias de Patriménio que se
comecaram a associar aquilo que era considerado Patrimdnio Cultural, que por
si s6 era uma categorizacdo muito abrangente. Foi dessa necessidade em
categorizar os diferentes tipos de Patrimdénio que surgiu o Patrimdnio
Industrial, que a determinado momento também se viu obrigado a cindir-se. E
neste contexto que surge o Patrimonio Ferroviario - ramificacdo do Patrimdnio
Industrial - na década de 1990, separando-se de um tronco comum que
albergava novos valores e bens culturais provenientes das obras publicas, dos
portos, das minas e dos transportes (CUSTODIO, 2005).

O Patriménio Ferroviario é formado pelos vestigios materiais, que sdo o

legado das atividades humanas relacionadas com os caminhos-de-ferro, e pelas
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membdrias e praticas individuais e coletivas, associadas ao imaterial de vivéncias
e de sentimentos ancestrais. Esta divisdo ajudou a classificar e a especializar o
Patrimonio Ferroviario, criando normativas internacionais e nacionais quanto a
metodologia de inventariagdo e a sua prote¢dao. Do ponto de vista tedrico, o
Patrimdnio Ferroviario assume-se como um conceito abrangente porque se
dedica ao sistema ferrovidrio geografico e a sua evolucado histérica, bem como
a conservacao de material circulante nos museus e a preservacdao da meméria.
E é segundo este conceito que se define o Patrimdnio Ferrovidrio Portugués.

A percec¢do do valor patrimonial ferrovidrio afirmou-se a em Portugal a partir
do 25 de Abril de 1974, com o surgimento da Segunda Republica. Os caminhos-
de-ferro capturaram a imaginacdo das pessoas de maneira que outras
tecnologias industriais ndo conseguiram, quer pela mistica da locomotiva a
vapor como forma universal de transporte de pessoas, quer pelo aumento do
numero de investigadores e amadores interessados pelas tematica e grandes
questdes da Histéria e do Patrimdnio Ferroviario.

O Patriménio Ferroviario Portugués é constituido pelo material circulante
reminiscente, que é composto por locomotivas, carruagens, vagdes, sistemas
de apoio a ferrovia, a vapor, elétrico e diesel, com origens desde meados do
século XIX, associando-se a este o conjunto de instala¢des, de estacdes,
oficinas, rotundas, armazéns, instala¢cdes comerciais e de assisténcia, areas que
sdao do ambito de estudo da Histdria de Arte, da Arquitetura e da Engenharia. A
este Patrimdnio temos associados nomes notaveis da Histéria da Arquitetura
portuguesa, como José Angelo Cottinelli Telmo, José Marques da Silva, José Luis
Monteiro, entre outros, da Histéria da Engenharia, como Manuel Afonso
Espregueira e Pedro Indcio Lopes, e da Histdéria da Arte, nomeadamente Jorge
Colago, responsavel pelo embelezamento das esta¢des ferroviarias do pais com
painéis de azulejo, ou Stuart de Carvalhais, que foi ilustrador na Gazeta de
Caminhos-de-ferro, entre muitos outros.

Existe ainda um universo que também é necessario salvaguardar e preservar
gue ultrapassa o Patriménio material ferrovidrio portugués. Referimo-nos ao

estudo e ao enquadramento histérico da ferrovia como for¢ca motriz de
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desenvolvimento e o papel civilizacional que os caminhos-de-ferro tiveram
para o pais, em termos geograficos, socioculturais e nas sociedades humanas
no geral. Ao material circulante e aos vestigios fisicos da ferrovia deve juntar-
se o conjunto de instrumentacgao técnica especifica referente a atividade, a
literatura de cariz profissional, os objetos de decoracdo e de funcionalidade das
composigdes, assim como o conjunto fragil de memdria e vivéncias das varias
geragdes de pessoas que viveram este meio de comunicagao e transporte.
Tendo em conta a legislagdo internacional produzida, o Patrimdnio
Ferrovidrio Nacional esta abrangido pela Carta de Nizhny Tagil, de 2003, que
define o Patriménio Industrial como sendo aquele que “compreende os
vestigios da cultura industrial que possuem valor histérico, tecnolégico, social,
arquitetdnico ou cientifico. Estes vestigios englobam edificios e maquinaria,
oficinas, fabricas, minas e locais de processamento e refinacdo, entrepostos e
armazéns, centros de producgao, transmissdo e utilizacdo de energia, meios de
transporte e todas as suas estruturas e infraestruturas, assim como os locais
onde se desenvolveram atividades sociais relacionadas com a industria, tais
como habitacdes, locais de culto ou de educacido”*?, bem como pela Carta de
Riga, de 2005, que se debruca sobre o Patrimonio Ferroviario, fazendo parte do
mesmo “(...) ferrovias histdricas ou preservadas, museus ferroviarios e vias para
eléctricos, trabalhos ferrovidrios, eléctricos de museus e ferrovias turisticas e
pode estender-se aos comboios activos na rede nacional e outras ferrovias”43.
No artigo 22 da mesma carta é definido “O objectivo de preservar e restaurar
os objectos histéricos ferrovidrios e suas praticas de trabalho associadas, é

salvaguarda-los, quer sejam objectos de significativo valor tecnoldgico,

42 Carta de Nizhny Tagil sobre o Patriménio Industrial, The International Committee for the Conservation of the
Industrial Heritage (TICCIH), Nizhny Tagil, Julho 2003.

43 Carta de Riga, Adoptada por unanimidade em Assembleia Geral de FEDECRAIL celebrada em Anse (Lyon), a 16
de abril de 2005, tendo resultado de uma proposta originalmente apresentada em Riga,Letonia.
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elementos para a histéria dos transportes ou um meio de perpetuar
conhecimentos tradicionais.” (Carta de Riga, 2005)

Ao Patrimdnio Ferroviario Portugués deve-se também aplicar as defini¢Ges
e recomendagdes manifestas na Recomendacgdo de Paris sobre o Patrimdnio
Cultural, de 1972, e na Convencdo para a Salvaguarda do Patrimdnio Cultural
Imaterial, de Paris (2003), onde sdo especificadas “(..) as praticas,
representagoes, expressdes, conhecimentos e competéncias — bem como os
instrumentos, objectos, artefactos e espacos culturais que lhes estdo
associados — que as comunidades, grupos e, eventualmente, individuos
reconhecem como fazendo parte do seu Patrimdnio cultural”** com o objetivo
de recolher e salvaguardar todo o tipo de memdrias e vivéncias, na muitas
vezes associadas a oralidade, de pessoas que estiveram associadas ao trabalho

ferroviario, mas também dos utilizadores deste meio de transporte.

4 Recomendagdo de Paris — Protegdo do Patrimdnio Mundial, Cultural e Natural, Paris, 16 de Novembro de 1972.
Convengdo para a Salvaguarda do Patriménio Cultural Imaterial, Paris, 17 de Outubro de 2003,
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4.2 PRESENCA TANGIVEL E INTANGIVEL DO PATRIMONIO
FERROVIARIO NACIONAL

A semelhanca do conceito de Patrimdnio Cultural, também o Patriménio
Ferrovidario é composto pelo Patriménio material, ou tangivel, e pelo
Patrimonio imaterial, ou intangivel. Neste ponto sera abordada a presencga
material e imaterial do Patriménio Ferrovidrio Portugués, através da sua
identificacdo, especificacdo e localizagao, que representa monumentos, grupos
de construgdes ou sitios que possuam valor histérico, estético, arqueoldgico,
cientifico, etnolégico ou antropoldgico. Segundo a definicdo da UNESCO (1972),
que ja foi referenciada em capitulos anteriores, o Patriménio Cultural imaterial,
ou intangivel, entende-se como “as praticas, representacdes, expressoes,
conhecimentos e técnicas - junto com os instrumentos, objetos, artefatos e
lugares culturais que lhes sdo associados - que as comunidades, os grupos e,
em alguns casos, os individuos reconhecem como parte integrante de seu
patriménio cultural. (UNESCO, 2003, p. 4).

Para Cuéllar (1997), “o tangivel somente pode ser interpretado pelo

III

intangivel.” Sendo assim, é possivel identificar a relacdo entre Patrimdnios
Culturais tangiveis e intangiveis, através da referéncia que se cria sobre espacos
ou monumentos a partir das expressdes ai praticadas ou das memdrias a que
remetem. Essa relacdo torna-se evidente quando pensamos nas edificagdes
construidas para albergar determinadas manifestacdes e no significados que
estas edificacOes passam a ter desde entdo. No caso das instituicGes
patrimoniais portuguesas verifica-se um desenvolvimento mais atrasado em
relacdo ao surto europeu dos novos Patriménios. “Dificuldades de afirmacao
dos novos valores entraram em conflito, frequentes vezes, com o prestigio
social alcangado pelos «objectos-reliquia» do Patrimdnio histdrico-artistico,
gue em Portugal dominou, efectivamente, até meados da década de 90 do

século passado”. (CUSTODIO, 2005, p.2)
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Contudo, o reconhecimento e divulgacdo dos novos Patriménios e da sua
importancia estratégica para a cultura e sociedade portuguesas surge enquanto
movimento social, sobretudo na década de 80 do século XX, por via do
associativismo de defesa do Patriménio e do debate publico que levou a
reformas nas instituicdes (surgimento do Instituto Portugués do Patrimdnio
Cultural e outras organizacdes). E neste contexto que se afirma o Patrimdnio
Industrial e Ferrovidrio nacional. Surge também a Arqueologia Industrial,
associada ao Patriménio Industrial, afirmando-se pelo movimento associativo
e por exposi¢cdes tematicas.

Em 1985, aquando da exposicdo tematica da Central Tejo, realizou-se uma
exposicdo de ambito feral sobre as diferentes variantes da histéria e do
Patriménio ferroviario em Portugal, que refletia a musealizacdo de bens
ferrovidrios de valor cultural, que ja havia sido iniciada anos antes pela criagdo
das Sec¢des Museoldgicas da CP. Apareciam também associacdes como a
Associagdo Portuguesa dos Amigos dos Caminhos-de-Ferro (APAC), fundada em
1977. Em Portugal, a nogao do valor do Patrimdnio Ferrovidrio levou algum
tempo a afirmar-se, uma vez que os novos Patrimdénios sé adquirem
conhecimento social a partir do 25 de abril de 1974.

A salvaguarda e conservacdo do Patriménio Ferrovidrio nacional (e
internacional) ocorrem, numa fase inicial, no seio dos ferroviarios
(engenheiros, técnicos e operdarios), fruto dos acontecimentos a nivel da
economia, da sociedade e das transformacgdes tecnoldgicas que acontecem nos
caminhos-de-ferro depois da Segunda Guerra Mundial. O conflito p6s em causa
a identidade e a memdria dos caminhos-de-ferro. Devemos destacar o Plano
Marshall, que trouxe alteracbes nos conceitos de transporte ferroviario,
nomeadamente na modernizacdo das estacdes e das redes de circulacao.

Entre os anos de 1930 e 1960 verifica-se uma afirmag¢ao dos valores
histéricos da ferrovia, fruto das comemoragdes das aberturas das primeiras
linhas ferroviarias a nivel mundial. Entre 1960 e 1990, nasce e afirma-se o
Patrimoénio Ferroviario, ainda com atitudes rudimentares de defesa,

salvaguarda e conservacdo de material circulante ou objetos de ambito
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industrial em condi¢cGes de abandono. Nesta fase, foi preponderante o papel
dos engenheiros dos caminhos-de-ferro, especialistas em Patrimdnio
Industrial, associagdes e grupos de amigos (SOBRINO, 1996). Portugal nao ficou
indiferente a este processo e é neste periodo que surgem as primeiras formas
de museologia ferroviaria, as Seccdes Museoldgicas, iniciativa de Armando
Ginestal Machado, nos anos 70 do século XX.

Na década de 1990 surge também o envolvimento social dos utentes da
ferrovia, impulsionados pelos movimentos dos anos 1960 e 1970. Houve
contestacdo contra o encerramento das linhas ferroviarias, pela defesa dos
comboios histéricos, atribuindo-lhes o carater de museus vivos, em linhas
preservadas para turismo ferroviario, com cariz ludico e cultural. Para além do
Patrimoénio material, também o Patrimoénio imaterial, representado pela
identidade e a membdria, afirmou-se junto das populagdes, associando-se ao
interesse cultural pelo material circulante e pelos museus ferroviarios, que até
entdo era apenas do interesse das pessoas com liga¢des a ferrovia.

Novos contributos para a consolidagdao do Patriménio Ferrovidrio resultaram
da selecdo, identificacdo, incorporacdo e conservacdo de diferentes tipos de
veiculo nas colecdes nacionais, regionais, associativas e dos museus. Surge a
necessidade de sistematizar saberes cientificos de classificacdo para a
diversidade dos veiculos ja em desuso, articulando a informacgao presente nas
organizagcdes ferrovidarias com as exigéncias cientificas da conservagdao do
Patrimédnio, integrando-os no seu novo ciclo cultural de vida, que se destinam
aos museus.

Surge em 2005 a Fundacdo Museu Nacional Ferroviario Armando Ginestal
Machado. A Fundacdo compete o estudo, conservacdo e valorizagdo do
Patriménio histérico, cultural e tecnoldgico ferrovidrio portugués,
possibilitando o acesso publico a colecdao museoldgica e de arquivo, e como fim
especifico a instalacdo e gestdo do Museu Nacional Ferrovidrio, no
Entroncamento, e respetivos nucleos museoldgicos. A FMNF foi instituida pelo
Decreto-lei n2 38/2005 de fevereiro de 2005.
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O Museu Nacional Ferroviario, no Entroncamento, é inaugurado a 18 de
maio de 2015, tendo a ele associados varios nucleos museoldgicos distribuidos
pelo pais. A visita aos nucleos assume um carater Unico, na medida em que
disponibiliza bens de interesse cultural relevantes para a identificacdo e
memoria das especificidades regionais dos caminhos-de-ferro portugueses. O
MNF acolhe vdrias exposicdes tempordrias e contém uma colecdo em
exposi¢cdo permanente, constituida por Locomotivas a Vapor, Diesel, Elétricas e
modelos representativos de comboios célebres, como o Comboio Real
Portugués e o Comboio Presidencial, carruagens de diversas tipologias, bem
como equipamentos, ferramentas, vestudrio, entre outros elementos que
ilustram e permitem a compreensao da histéria ferroviaria nacional. O Museu
estd instalado no Complexo Ferrovidrio do Entroncamento, e ocupa uma area
de 4,5 hectares que comporta 19 linhas ferrovidrias e tem a sua guarda um
legado com 162 anos de existéncia. A exposicao permanente ocupa edificios
ferrovidrios historicos tais como o Armazém de Viveres, a Rotunda das
Locomotivas e as Antigas Oficinas do Vapor.

Sendo um museu polinucleado, dispde ainda de vérios nucleos museoldgicos
dispersos pelo pais, nomeadamente o Museu Ferroviario de Arco de Badlhe, o
Museu Ferrovidrio de Braganca, o Museu Ferrovidrio de Chaves, o Museu
Ferrovidrio de Estremoz, o Museu Ferrovidrio de Lagos, o Museu Ferroviario de
Lousado, o Museu Ferroviario de Macinhata do Vouga, o Museu Ferrovidrio de

Santarém e o Museu Ferroviario de Valenca.
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4.2.1 Nucleo Museoldgico de Arco do Baulhe

O Nucleo Museoldgico de Arco do Baulhe* fica localizado no centro da Vila
com o mesmo nome, no concelho de Cabeceiras de Basto. O Nucleo
Museolégico de Arco de Baulhe esta inseridono Museu das Terras de Basto. No
ano de 2000, a REFER cedeu a Camara Municipal de Cabeceiras de Basto o
espaco da estacdo e os seus edificios, ficando esta responsavel pela sua
conservagao, manutencado e gestao, em estreita colaboragdao com a Fundagao
Museu Nacional Ferrovidrio.. Ocupa as antigas instalagGes utilizadas para o
estacionamento de material circulante, junto a Estacdo Ferroviaria de Arco do
Baulhe, que foi término da Linha do Tamega. No seu espdlio podemos
contemplar veiculos representativos de seis companhias de caminhos-de-ferro,
provenientes de Portugal, Bélgica, Inglaterra Franca e Alemanha (CP - Comboios
de Portugal. Museu Nacional Ferrovidrio - Nucleo Museoldgico de Arco de
Baulhe). Destaca-se a Carruagem CEfy 79, de 1876, o Saldo de Dire¢do SEfv
4001, de 1905, o Vagao 1820013, de 1906, o Saldao de Dire¢do Seyf 201, de
1906, o Furgdo DEfv 506, de 1908, a Locomotiva MD 407, de 1908, a Carruagem
Ceyf 453, de 1908, o Vagdo 5937023, de 1909/11, a Cisterna 7012002, de 1926
e a Automotora a gasolina ME 5, de 1948. De destacar o comboio histérico
composto por dois saldes de dire¢ao, o 4001 e o 201, no qual viajou o Rei D.
Carlos I. (RIBEIRO DA SILVA, 2008)

4 Anexo C
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4.2.2. Nucleo Museoldgico de Braganca

O Nucleo Museoldgico de Bragancga*® esta localizado no centro da cidade de
Braganca, na area da antiga estac¢do ferrovidria. Ocupa a antiga cocheira (Vd.
Glossario) de carruagens da que foi a estacdo terminal da Linha do Tua. Esteve
encerrado entre 2002 e 2019, estando previstas obras de requalificacdo e
reabertura no valor de 500 mil euros (GERALDES, 2016). No seu espdlio
podemos contemplar a Locomotiva E 55, de 1889, a Locomotiva N1, de 1887,
Carruagem A13, de 1887, o Furgdo DfyG 258, a Locomotiva E114, de 1908, a
Carruagem CV124, de 1887, a Carruagem 2929004, de 1905, o Vagao 5398034,
o Vagado Fechado 1115046 e o Furgdo 9229002. Dezassete anos depois do fecho

do Nucleo Museoldgico, o mesmo inaugurado em Abril deste ano.

4.2.3. Nucleo Museoldégico de Chaves

O Nucleo Museoldgico de Chaves*’ esta situado no centro da cidade de
Chaves, no Bairro de Santa Maria Maior, no antigo espago ferroviario,
ocupando as instalacdes da antiga cocheira daquela estacao, terminus da Linha
do Corgo. No seu espdlio encontramos a Locomotiva E161, de 1905, a
Locomotiva E41, de 1904, a Locomotiva E203, de 1911, um Quadriciclo
Motorizado do inicio da década de 1930, a Ambulancia Postal APEyf 27, de
1954, o Vagao de Bordas Baixas 3885014 e o Vagao de Bordas Baixas 3886004.

46 Anexo C
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4.2.4. Nucleo Museolégico de Estremoz

O Nucleo Museoldgico de Estremoz* é um museu de tipologia ferrovidria na
cidade de Estremoz, no distrito de Evora. Estd instalado no interface ferroviario
desativado, até aos anos 90 do século XX, término da Linha de Evora e dos
ramais de Vila Vicosa e de Portalegre. Instalado nas antigas cocheiras da
Estacdo Ferrovidria de Estremoz, este nucleo procura representar a histéria do
transporte ferrovidrio em Portugal, através da apresentacdo de varias pecas,
material circulante e ferramentas, e de documentacdo grafica. (Nucleo
Museolégico de Estremoz. Comboios de Portugal, 2019)

O acervo do museu é constituido por varias locomotivas e outros veiculos
ferrovidrios, destacando-se as Locomotivas a vapor 020-001, construida na
Alemanha em 1882 pelo fabricante Sdchsische Maschinenfabrik, e a locomotiva
005, mais conhecida com Maria Alice, produzida na Bélgica em 1901 pela firma
John Cockerill, que foi a Unica locomotiva com caldeira vertical em Portugal.
(BLAZQUEZ, 1992)

4.2.5. Nucleo Museolégico de Lagos

O Nucleo Museolégico de Lagos® situa-se na estacdo de Lagos, na Linha do
Algarve. Ocupa a cocheira de locomotivas da Esta¢do de Lagos, datada dos anos
de 1920, relevante por ser um exemplar Unico em todo o Algarve, é um tipo de
construcdo marcadamente ferrovidria. Encontra-se temporariamente

encerrado. Tem no seu espodlio a Locomotiva 013, a Locomotiva 033, o Saldo

48 Anexo C
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Sfy 13, o Saldo Sf 3004 e a Dresine de Inspecdo DI 6. Um incéndio destruiu
material circulante de época, algum com indicagao “Museu”, num armazém da
estacao de Vila Real de Santo Anténio (VRSA), em Junho de 2018.
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4.2.6 Nucleo Museoldégico de Macinhata do Vouga

O Nucleo Museolégico de Macinhata do Vouga®® encontra-se situado na
estacdo com o mesmo nome, no Ramal de Aveiro (Linha do Vouga) em Agueda.
Ocupa as antigas instalacdes adaptadas para o efeito. Contém no seu espdlio a
Locomotiva E97, de 1913, a Locomotiva CN7, de 1904, a Locomotiva VV 22, de
1925, a Locomotiva N 2, de 1889, a Locomotiva CN16, de 1886, a Locomotiva
VV 13, de 1908, as Automotoras ME 51 e Me 53, de 1941/2, a Carruagem Cyfv
252, de 1942, o Salao do Pagador SE 401, de 1914, o Vagao 5398100, a
Ambulancia Postal APeyf 23, de 1954, o Furgao DFfv 255, de 1899 ou 1908, a
Locomotiva a vapor PPF 16, o Vagao de bordas baixas 539802 e a Dresine de

Inspegao Fechada DIE 3.

4.2.7 Nucleo Museoldgico de Santarém

O Nucleo Museoldgico de Santarém?®! é contiguo a esta¢do de caminhos-de-
ferro desta cidade. Encontra-se instalado numa antiga cocheira de carruagens
da Estacdo de Santarém, na Linha do Norte. Fazem parte do seu espdlio a
Locomotiva E103, de 1907, a Locomotiva D. Luiz, de 1862, a Locomotiva Pejdo,
de 1919, a Locomotiva 553, de 1924, o Saldo do Principe 53001, de 1877, o
Saldo D. Maria Pia, de 1858 e a Dresine de Inspecao DI 10, de 1927. Este nucleo

dexou de existir e o seu espdlio foi tranferido para o MNF.
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4.2.8 Nucleo Museoldgico de Valenca

O Nucleo Museoldgico de Valenga®? estd instalado nas antigas cocheiras da
Estacdo Ferrovidria de Valenga. A sua criagao inseriu-se no ambito de um
programa a nivel nacional da operadora Caminhos de Ferro de Portugal, para
preservacdo do material histérico ferroviario (MARTINS et Al, 1996). Estd

temporariamente encerrado.

4.2.9 Nucleo Museolégico de Nine

O Nucleo Museoldégico de Nine localiza-se na estacdo de caminhos-de-ferro
com o mesmo nome, no Ramal de Braga - Vila Nova de Famalicdo. Ocupa a
antiga cocheira de locomotivas, edificio singular no ambito das construcdes
ferrovidrias peninsulares. Este em depdsito neste ndcleo a Locomotiva
“Andorinha”, que em 2019 foi transportada para o museu no Entroncamento
para ser restaurada. Este nucleo estava agregado ao nucleo de Lousado e

provavelmente ndo voltard a abrir.
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4.3. PESSOAS E MEMORIAS NA FERROVIA (RECOLHA DE
TESTEMUNHOS EM FONTES ESCRITAS E ORAIS)

A histdria dos caminhos-de-ferro é mais do que falar apenas no mundo das
maquinas, estacoes ferroviarias, rotundas de locomotivas e outras estruturas
construidas. E também feita da histéria e das estérias das pessoas, dos
ferroviarios, das suas vivéncias e experiéncias. S30 memoarias edificadas por
histérias de vida, familiares e/ou profissionais, que permitem, na auséncia de
material do passado referente a essas memorias, ver e compreender aquilo que
deixou de existir (PESAVENTO, 2002).

O ser humano é por definicdo um ser cultural e é o produto de determinada
cultura, integrado numa determinada organizacdo social. A cultura é
transmissivel entre geragOes, passadas, presentes e futuras, e sdo recebidas
como forma de Patriménio. Cada pessoa pode trabalhar a cultura,
acrescentando novas contribui¢des, sendo elas mesmas produtoras de cultura.
No seio deste grupo socioprofissional, sujeito a uma disciplina que se revela no
fardamento, ajustado as suas func¢des e grau hierdrquico, encontram-se as
memodrias daqueles que fazem parte da histdria do caminhos-de-ferro.

A memodria existe aliada ao esquecimento, sendo ambos “componentes da
memdria, um ndo existe sem o outro, no processo de atualizagao do passado,
quando evocado. E a memdria que nos da a sensa¢do de pertencimento e
existéncia, dai a importancia dos lugares de memoria para as sociedades
humanas e para os individuos” (RIBEIRO, 2003, p.1). Chapouthier (2006) define-
a como sendo a capacidade que certos seres vivos tém de armazenar, no seu
sistema nervoso, dados ou informagdes sobre o meio circundante, para assim
modificar o préprio comportamento.

O Patrimdnio Ferroviario é abundante, dividindo-se entre mével e imédvel,
tangivel e intangivel. E nesta Ultima dimens3o que se encontram os habitos,
saberes, costumes, tradicdes, bem como a meméria. E da memdria do homem

que se constrdi a histéria das gentes. E esta a fundamentacdo da oralidade e é

112



através deste processo de comunicacdo que é possivel recontar os feitos e
avivar lembrancas. E desta forma que o Patriménio recorda vivéncias, mantém
e preserva a identidade de uma nagdo, de uma familia (CHOAY, 1993). O
Patrimonio é a heranca que nos foi legada pelos antepassados.

Neste ponto foi feita uma recolha de testemunhos orais e escritos, através
de entrevistas e do recurso a fontes primadrias. Foi também criado um grupo de
memoria da ferrovia de via estreita do Porto na rede social Facebook, como
metodologia de recolha de experiéncias e de memdrias que de outra forma
seriam impossiveis de recolher, dada a dimensao e a conetividade que esta
rede social faculta (https://www.facebook.com/groups/272500896743643). A
utilizacdo das redes sociais enquanto metodologia quantitativa e qualitativa
revelou-se frutifera, na medida em que houve grande adesao ao tema proposto
por parte de pessoas ligadas ao mundo ferrovidrio, bem como de pessoas que
fizeram parte do quotidiano das linhas férreas que constituem a base sobre a
qual se alicerca o MNFNL.

Seguidamente serd realizada a transcrigcao desses testemunhos, que foi feita
com o consentimento dos participantes. As identidades dos participantes
podem ser divulgadas porque os membros do grupo responderam
positivamente ao repto lancado, sendo informados de que a informacao seria
utilizada para efeitos de estudo académico sobre o MNFNL e as Linhas da Pévoa

e Guimaraes.

“Quando era miudo, lembro-me de estar a espera do comboio no
apeadeiro da Avenida de Franga, e ver as motoras em baixo a chegar
a estacdo da Boavista, para entrarem nas oficinas... Lembro-me do
meu pdnico de que poderiam chocar com o comboio em que eu ia
entrar! Tolérias de quem é inocente.” Luis Pereira, 24 de Janeiro de
2019, via Facebook
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“Paulo, lembro me disto...a
esquerda a linha do Minho (via
larga). Obrigado pela foto.”
Guedes Lima, 23 de janeiro de
2019, Via Facebook.

i i ] |
Figura 7 - Apeadeiro de Lousado — Fonte: Disponivel em::
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=1021596383850
7599&set=gm.286786718648394&type=3&theater&ifg=1.
Acesso a 16 de Abril de 2019.

5 Sl

“Bons tempos. Recordagbes para os nossos netos so fotografias. Pois
0s comboios s@o vendidos ou destruidos. Pobre caminho-de-ferro.”

Jaime Jaimito, 15 de Janeiro de 2019, Via Facebook.

“Manobrador Camilo na passadeira.” Abilio Castro, 23 de janeiro de

2019, Via Facebook.

“Morava na Pdévoa de Varzim e vinha
para o Porto diariamente nestas
automotoras. Lembro-me  muito
bem.”Maria Silva, 19 de janeiro de

2019, Via Facebook.

Figura 8 - Automotoras da Série 9600 na Estagdo
de Porto - Trindade, em 1990 — Fonte: Disponivel
em:
https://www.facebook.com/groups/272500896743

643/. Acesso a 16 de Abril de 2019.
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Figura 9 - GOP Guifdes 1992. Fonte:
Disponivel em:
https://www.facebook.com/groups/2725008
96743643/. Acesso a 16 de Abril de 2019.

"“ - _——
Figura 10 - C.P. E144, Avenida de Franga,
Julho de 1971. Fonte: Disponivel em:
https://www.facebook.com/groups/2725008
96743643 /?ref=bookmarks. Acesso a 16 de

Abril de 2019.

Figura 11 - Estagdo de Vila do Conde -
Linha do Porto a Pévoa e a Famalicao.
Fonte: Disponivel em:
https://www.facebook.com/groups/272500
896743643 /?ref=bookmarks. Acesso a 16 de

Abril de 2019.

“Cruzei muitas vezes com este veiculo
Unico no (entdo) Apeadeiro de Custdias,
enquanto aguardava o comboio de
regresso ao Porto ou quando saia do
comboio proveniente do Porto! Era
sempre uma curiosidade vé-lo nos seus
vaivéns frequentes entre o referido
Apeadeiro e as Oficinas de Guifdes!...” Rui
Manuel Alves Coelho, 17 de janeiro de
2019, Via Facebook.

“Vi esta Locomotiva (além das outras 3 da
mesma Série fabulosa...) muitas vezes,
neste preciso local. Era sempre um
espetdculo de Som e Imagem vé-las a sair
deste local, quer no sentido da Trindade
quer no sentido da Senhora da Hora.” Rui
Manuel Alves Coelho, 16 de janeiro de
2019, Via Facebook.

“Em miudo utilizei estes comboios, na linha
de Guimardes a Trindade durante 6 anos
(de 77 a 83). Bons tempos...” Jaime Jaimito,
13 de janeiro de 2019, Via Facebook.
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“Também eu. Fartei-me de andar neles na Linha de Guimardes durante
a minha inféncia no inicio dos anos 80.” Daniela Malheiro, 13 de

janeiro de 2019, Via Facebook.

“Quando sai de Real Palmeira, Cabecudos, tinha 8 anos de idade em
julho de 83. A estagdo mais perto de casa era a esta¢do de Lousado...a
pé eram pra ai uns 40 min. Ld ia eu pelo carreiro junto a linha
ferrovidria e ao lado do Rio Ave.” Jaime Jaimito, 13 de janeiro de 2019,

Via Facebook.

“Nesta época eu utilizava muito a Linha de Guimardes (as estagcoes
mais perto de casa eram Canicos e Santo Tirso) e a Linha do Minho,
onde ia a Espanha com o meu avé paterno. Saudades de Lousado como
era nessa época. Com a velha estagdo, o apeadeiro da linha do Minho
e as oficinas.... Ai troquei muitas vezes de comboio para ir para o
Minho.” Daniela Malheiro, 13 de janeiro de 2019, Via Facebook.

“Sim recordo-me que também cheguei apanhar vdrias vezes o comboio
da via larga no Lousado para Seixas para ir visitar os meus falecidos
avds no lar de Seixas...perto do apeadeiro de Seixas existia 1 parque
infantil...Ia ia ao baloico. Jaime Jaimito, 13 de janeiro de 2019, Via

Facebook.
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4 i R — Desconhecia esse acidente ferrovidrio, foi

na linha da Pévoa ou na de Guimardes?”
Bruno Freitas, 10 de janeiro de 2019, Via

Facebook.

“E por acaso o Maquinista ndo era o

Gomes (Cristo)?” Manuel Costa Belo, 10

Figura 12 — Acidente junto ao Rio Lega na
zona carvalhas na Linha da Pévoa de Varzim
em 26/12/1995. Fonte: Disponivel
em:https://www.facebook.com/groups/27250
0896743643/ ?ref=bookmarks. Acesso a 16 de ~ “Sim era o Gomes. Na noite anterior fiz o

abril 2019.

de janeiro de 2019, Via Facebook.

ultimo comboio salvo o erro com o Guedes

em direcdo d Trindade, com um vento
infernal e chovia torrencialmente e jd vinhamos com receio com a
queda de drvores, mas Id conseguimos chegar a salvo... No dia
seguinte s6 comeg¢ava de tarde quando me telefonaram se podia
comegar mais cedo pois o Gomes e o Mdrio tinham descarrilado.”
Gilberto S3, 10 de janeiro de 2019, Via Facebook.

“Gilberto Sa o Guedes de Lousado?” Mario Sa, 10 de Setembro de

2019, Via Facebook.

“Ndo. O Guedes de Ermesinde.” Gilberto S3, 10 de janeiro de 2019, Via

Facebook.

“Eu nasci em 1967, por isso continuo a dizer que neste acidente eu
estive Id e ainda ouve um outro na trindade que o comboio ndo parou
e veio ter quase a estrada e partiu tudo. Eu também estava ld.” Mario

Graca Terroso, 11 de Janeiro de 2019, Via Facebook.

“No mesmo ano uma UDD 9600 entrou pela Trindade e sé parou no

quiosque. A Sra. do quiosque sobreviveu. Diz ela que ficou entre a
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automotora e a parede o quiosque. Chama-se Isabel. A minha irmd,

Paula Silva Ribeiro, conhece-a.” Paulo Ribeiro, 11 de janeiro de 2019,

Via Facebook.

Figura 13 - E165 (0-4-4-0T), Pagd Vieira (km 71),
para Fafe, 1973. Fonte: Johannes Smit/Nuno

Saavedra/Guimardes, minha terra.

-
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Figura 14 - Lousado e a via estreita. Fonte:

Disponivel em:

https://www.facebook.com/groups/272500896743643
/?ref=bookmarks. Acesso a 16 de Abril de 2019.

“E da E161 ndo se arranja nada (era
a locomotiva do meu pai)? Fica
muito agradecido.” Anténio Reis, 11
de Janeiro de 2019, Via Facebook.

“Tempos da minha inféncia. Ja nada
‘ disto existe.” José Ferreira, 24 de

dezembro de 2018, Via Facebook.

“Pernoitei vdrias vezes, no
dormitdrio desta estagdo, até ao
encerramento da linha em 2002.
Saudade!” Paulo Moreira, 25 de

dezembro de 2018, Via Facebook.

“Tempos também da minha
infdncia em que vivi 6 anos em
Real Palmeira, de 77 a 83. Sai dai
com 8 anos de idade, precisamente
no ano de 1983.” Jaime Jaimito, 25
de dezembro de 2018, Via

Facebook.
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Figura 15 - UDD 9600 na Estagdo De Fontainhas. Fonte:
https://www.facebook.com/groups/272500896743643/?ref=bookmarks. Acesso a 16 de 2019.

“E nas estacbes de Gondifelos, Outiz e Barradas? Ha fotografias?”
Paulo Correia, 29 de dezembro de 2019, Via Facebook.

“Paulo Correia, tenho Gondifelos e Outiz no tempo em que
funcionavam, mas sem comboio. Hei-de procurar e partilhar. Barradas
nunca vi nenhuma. Todas as que tenho sdo atuais. Esse Apeadeiro é,
desde ha 18 anos, habitado por um antigo Ferrovidrio e o apeadeiro
estd por isso bem preservado.” Daniela Malheiro, 29 de dezembro de
2019, Via Facebook.

“Daniela Malheiro, obrigado. De Lousado, Nine e FamalicGo tenho
algumas. Da via estreita quase nenhuma. Mesmo das antigas
estacbes/apeadeiros de Esmeriz, PisGo, Canicos, Mouquim e Louro
quase que ndo existem fotos. Tenho uma pdgina, onde entre outros
Patrimonios, partilho também do ferrovidrio que existe ou existiu no
concelho de FamalicGo. A pdgina é Historia de Vila Nova de

Famalicdo.” Paulo Correia, 29 de dezembro de 2019, Via Facebook.

“Saudades de ai trabalhar. Obrigado pela foto.” Guedes Lima, 29 de
dezembro de 2019, Via Facebook.
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“Fontainhas foi estagdo de término de linha antes do prolongamento
da mesma. Foi desde o inicio a estagdo mais importante da linha, a
seguir a da Pévoa de Varzim. Por Id passava muito trdfego, muitos
passageiros e muitas mercadorias. Desde 1875, em dias de feira,
Fontainhas era uma azdfama na Estacdo de Caminho-de-ferro! Até
para quem circulava na estrada Famalicdo-Pdvoa, era uma bela visdo

ver o comboio atravessar na passagem de nivel das Fontainhas, na

longa reta que leva ao Apeadeiro de Balasar.” Daniela Malheiro, 29 de
Dezembro de 2019, Via Facebook.

“Chegou a haver no Verdo
duplas de 9000 (ndo 9020) com 11
carruagens  Napolitanas para
Famalicéo. Ficavam estacionadas
em partes nas linhas de

resguardo. Era um mimo ao final

da tarde ver o pessoal a compor o

Figura 16 - CP 9020 + Napoli. Fonte: Disponivel: Comboio.
https://www.facebook.com/groups/272500896743643
/?ref=bookmarks. Acesso a 16 de Abril 2019. Momentos inesqueciveis. Muitas

histérias tenho na Estagdo da
Pdvoa, desde os testes das LRV 9500 antes de irem para o Corgo em 1995, até
a chegada em testes da UDD 9630 ainda sem a lateral em vermelho,
unicamente cinza, em 1991.” Pedro Filipe Pinheiro, 29 de dezembro de 2018,

Via Facebook.

“Lembro me dos especiais de verdo a serem feitos por loc.9020 e carruagens
Napoli.” Luis Silva, 30 de dezembro de 2018, Via Facebook.
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“Onde estdo agora?” Huguinho
Castro, 26 de dezembro de
2018, Via Facebook.

“Nos Camardes foram
remotorizadas e na Argentina

mantiveram os motores diesel,

embora |he modificassem a

Figura 17 - 9600 esquecidas. Fonte: Disponivel em: caixa exterior.” Pedro FiIipe
https://www.facebook.com/groups/272500896743643/?ref

=bookmarks. Acesso a 16 de abril de 2019. Pinheiro, 26 de dezembro de

2018, Via Facebook.

“E também disseram-me que essas automotoras foram vendidas para
a Argentina. Eram muito boas e confortdveis. Ainda tenho saudades de
andar nelas. Gosto mais do comboio do que o metro no comboio. la
para a trindade encostava-me o banco e dormia até chegar o porto. Eu
sou de Vila do Conde. Tive pena de desistirem com o comboio. Na
altura falava-se que iamos ter veiculos mistos mas fomos enganados.”
Mario Graca Terroso, 26 de dezembro de 2019, Via Facebook.

e o s ok “Deixou de haver comboio
para Fafe em 1986.” Bruno
Freitas, 21 de dezembro de
2018, Via Facebook.

Guimardes 21/7/1907 Fafe
Vizela 14/4/1884
Sofesidinns “Bruno Freitas e agora é uma

Senhora da Hova 14/3/1932

ciclovia, a nova arte de

ZElectrified Lousado - Guimardes 2003

reutilizar linhas que me deixa

Figura 18 - Linha de Guimaraes. Fases Construgao. ” , i
Fonte: Disponivel em: doente.”José Pedro Reis, 21 de

https://www.facebook.com/groups/272500896743643/?ref .
=bookmarks. Acesso a 16 de Abril de 2019. dezembro de 2018, Via

Facebook.
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“Isso de substituir as linhas
férreas por ciclovias, é o maior
fiasco de sempre e ndo tem
utilidade  nenhuma.”  Bruno
Freitas, 21 de dezembro de 2018,

Via Facebook.

“Famalicdo Pdvoa encerrou em

St o o =
Figura 19 - Pedras Rubras, 1998. Fonte: Disponivelk meados de 1994/5/ em 1990f0’ a

em:https://www.facebook.com/groups/272500896743

643/?ref=bookmarks. Acesso a 16 de abril 2019. vez da via algahada Lousado -

FamalicGo, Guimardes - Fafe foi
em Maio de 1986.” Gabriel
Fernandes, 21 de dezembro de
2018, Via Facebook.

“Gabriel Fernandes Pensava que a linha FamalicGo - Pdévoa tinha
encerrado em 1986.” Bruno Freitas, 21 de dezembro de 2018, Via

Facebook.

“Bruno Freitas ainda durou mais uns anos, embora nos ultimos anos
antes do encerramento os hordrios ja nGo apareciam nas estagoes e
havia aquilo a que se chamava os comboios fantasma, efetuavam-se
mas era como se ndo existissem, forma suave de encerramento.”
Gabriel Fernandes, 21 de dezembro de 2018, Via Facebook.

“Em 1995 comecei eu, a trabalhar nestas automotoras, nesta linha, e

ja eram desta cor!” Paulo Moreira, 23 de dezembro de 2018, Via

Facebook.
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Figura 20 - Automotora Gracindinha Motor de Combustdo
Fabrico Nacional. Linha de Guimaraes. Fonte: Disponivel em:
https://www.facebook.com/groups/272500896743643/?ref=bo
okmarks. Acesso a 16 de Abril de 2019

“Penso que é na antiga
estagdo de canigcos.” José
Ferreira, 20 de dezembro de
2018, Via Facebook.

“Isto nesta altura, com
turistas dentro! Era um ver
se te avias! Ja para ndo
falar, no restante espdlio
nacional! Mas o caminho-
de-ferro portugués ndo quer

dinheiro? Nd&o conheco os

entraves nem as burocracias existentes atualmente, mas sinto-me feliz a

imaginar a "Gracindinha", a circular na linha da alféndega, no Porto. Parte dos

carris, ainda Id estdo!” Paulo Moreira, 20 de dezembro de 2018, Via Facebook.

Figura 21 - Ponte Trofa. Fonte: Disponivel em.
https://monumentosdesaparecidos.blogspot.com/2017/03/p
onte-da-peca-ma-trofa.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.

“Luis TP Ja tive na antiga
estaco do Muro, o mais
irbnico é que ld tem uma
placa a dizer METRO.”Bruno
Freitas, 14 de dezembro de
2018, Via Facebook.

“Deve ser uma piada. Apesar
de ter estado previsto, ndo
sei se alguma vez houve
intengdo de utilizar este
canal para o Metro.” Luis TP,
14 de dezembro de 2018,

Via Facebook.
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“O canal do metro iria até ao Muro. Da estagdo para a frente ia sofrer
alteragbes. Ndo iria fazer a ferradura” José Pedro Reis, 14 de
dezembro de 2018, Via Facebook.

“Luis TP sei que na altura sairam para o publico alguns mapas. O Metro
para a Trofa sempre foi um mistério. Sei que a ponte foi demolida
porque supostamente o metro ndo ia passar por ali. Da Trofa até ao
Muro existe um enorme declive que em parte é percetivel para quem
faz a N14, para os comboios terem tra¢do fazia tipo uma ferradura o
trajeto e penso que as novas mdquinas do metro ndo iam precisar
dessa ferradura teriam forca para vencer o declive. Sei que ia apanhar
o antigo apeadeiro de Bougado e ir sempre em frente até a Trofa.” José
Pedro Reis, 14 de dezembro de 2018, Via Facebook.

“Entretanto a linha de via estreita até a Trofa estd em dguas de
bacalhau. S6 espero que ndo vire mais uma ciclovia.” Paulo Ribeiro, 14
de dezembro de 2018, Via Facebook.

“E com o Ford Cortina do meu
falecido Pai.” José Russo Belo, 4

de janeiro 2019, Via Facebook.

“Lindo modelo de mdquina a
vapor, das mais lindas que jd vi. E
pena néo existir uma

recuperada.” Silvio Pinto, 4 de

janeiro de 2019, Via Facebook.

Figura 22 - C.P. E142, Senhora da Hora. Fonte:
Disponivel em:
https://www.facebook.com/groups/272500896743643/?r
ef=bookmarks. Acesso a 16 de 2019.

“Existe a E144 recuperada no

Lousado, a E143 que estd na
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Livragdo, as outras duas foram desmanteladas.” Sandro Duarte, 4 de

janeiro de 2019, Via Facebook.

“Sandro Duarte, sim mas se calhar ndo estdo funcionais. Infelizmente
também estamos a ficar sem linhas para ela circular” Silvio Pinto, 4 de

janeiro de 2018, Via Facebook.

Ainda dentro da recolha de testemunhos, foram feitas trés entrevistas livres
a trés pessoas que tiveram ou ainda tém alguma relagdo com a ferrovia, em
diferentes valéncias. Foi selecionado um ex-funcionario das Oficinas Gerais da
Linha de Guimaraes (atual MNFNL), um ferroviario no ativo e uma familiar de
ferrovidrios, cuja vida foi fortemente influenciada pela histéria laboral do pai
(ferroviario). A metodologia de entrevista adotada consiste numa Unica
questdo de resposta aberta, que permite aos entrevistados partilhar o maximo
de informacdo possivel relativa ao assunto que se pretende explorar, neste
caso sendo a partilha das memorias relacionadas com o mundo ferroviario de

Lousado. Segue-se a transcricdo das mesmas.
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Transcrigcdao da entrevista do Sr. Anténio (Operario Reformado das Antigas
Oficinas de Guimaraes)
Sr. Antdnio, como é que era trabalhar nas oficinas de Lousado, quando a

freguesia era servida pelas Linha do Minho e de Linha de Guimaraes?

“Menino, é um mundo que jd néo existe nem vai voltar a existir. Comecei a
lidar com os comboios desde muito pequeno. Sou nascido e criado aqui em
Lousado. J& o meu pai era carpinteiro nas oficinas. As minhas primeiras
recordagdes estdo relacionadas como o comboio. A casa dos meus pais ficava
um bocado mais acima da casa do Cardeal Cerejeira, perto da escola primdria.
Era muito pobre mas tinha uma vista privilegiada. Via os comboios a ir e a vir,
os de via estreita e os de via larga. Era uma festa para mim e para os meus
irmdos. A minha falecida mde falava-nos da importdncia do comboio para a
nossa familia. Antes de virem para Lousado, os meus pais vivam na Pévoa. O
meu pai viveu da pesca e a minha mde era vendedeira de muitos produtos. Mas
o dinheiro era pouquinho para sustentar 5 filhos. Outros tempos. Eu fui o sexto
e o unico que nasceu em Lousado. O meu tio Batista ja trabalhava para os
caminhos-de-ferro. Foi revisor, durante muitos anos, e depois ficou como chefe
de estagdo. Foi ele que perguntou ao meu pai se ndo queria vir trabalhar para
as oficinas, porque ele se dava bem como o chefe da carpintaria e eles estavam
a precisar de trabalhadores. O meu pai acabou por aceitar. A minha mée néo
queria, porque tinha a familia na Pévoa, mas acabou por aceitar. Foi assim que
0 meu pai comegou a trabalhar nas oficinas e a minha mde ficou a trabalhar no
quintal que tinha na nossa casa. Era uma terra que dava tudo. E podiamos criar
animais. Poupdvamos muito com aquilo que minha mde cultivava e criava.
Lembro-me de ser muito novo e de ir levar o almo¢co quentinho ao meu pai.
Ficava admirado com as oficinas, com as locomotivas e as carruagens, com as
pessoas a trabalharem no meio daquele fumo todo, com o cheiro forte que se
sentia. Comecei a trabalhar nas oficinas com 13 anos, em Margo de 1942. A

minha primeira fungdo foi de ajudante de carpinteiro na Secgdo de Carpintaria
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e Serragdo. Faziamos travessas para as linhas, arranjdvamos os interiores das
carruagens que eram em madeira. Quando ndo dava para arranjar, faziamos
novos lugares para substituirem os estragados. Aos 15 anos jd era carpinteiro e
fazia de tudo. Nunca lidei diretamente com o material circulante, tirando as
situa¢bes em que era necessdrio reparar algum interior de carruagens. A oficina
era uma azdfama. Carpinteiros, serralheiros, forjadores, estofadores,
mecdnicos, todos a trabalhar ao mesmo tempo. O barulho era insuportdvel e
ndo havia estas novas normas de tapar os ouvidos. Ougo mal por causa daquele
barulho todo, entre 1942 e 1977. Mas ndo me arrependo. Foram os melhores
anos da minha vida. Passei por vdrias sec¢des de carpintaria e deixei as oficinas
em 1977, tinha 48 anos. Fui destacado pela CP para ir trabalhar para o Ramal
de SGo Gemil, em Ermesinde. Fiquei responsdvel por uma equipa de cargas e
descargas dos materiais que iam e vinham de Leixbes até me reformar.
Continuei a apanhar o comboio no Entroncamento de Lousado todos dos dias.
Passava na antiga oficina. Ndo se parece nada com o que vé agora. De um lado
havia o apeadeiro de Lousado e do outro a Esta¢do. O apeadeiro servia a Linha
do Minho e a Estagdo servia a Linha de Guimardes. A via era algaliada entre a
Trofa e Famalicdo e do outro lado a via era estreita até Guimardes. Em frente a
oficina havia uma concorddncia que ligava a linha que vinha de Famalicdo a
linha de Guimardes a Fafe. Como vé, ainda nos dias de hoje venho ao museu
para matar saudades. O trabalho em Ermesinde era bom, mas senti falta de
tudo, dos materiais, dos amigos, das madeiras, que ainda amo e das
locomotivas. Sempre gostei das locomotivas. Adorava vé-las a arrefecer. Era

uma fumarada. ”
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Transcri¢do da entrevista do Sr. Eduardo (Revisor da CP natural de Lousado)
Sr. Eduardo sei que nasceu em Lousado. A vida ferrovidria da freguesia

condicionou a sua vida profissional?

“Ora bem, se dissesse que néo, estava a mentir. E claro que o facto de ter
nascido em Lousado fez-me querer trabalhar para os caminhos-de-ferro. O meu
hobbie sempre foi ver passar comboios, literalmente. Eu e os meus amigos,
quando eramos putos, iamos para a Ponte do Ave ver passar os comboios na
via algaliada. Passdvamos Ild boa parte do nosso tempo livre, quando
terminavam as aulas. Sabiamos os numeros das locomotivas de via estreita
todas e conseguiamos identificd-las ao longe. Sempre preferi as composicoes de
via estreita. Tinham outro fascinio. Ver uma Henschel era um sonho porque ela
andava nos dois sentidos. Imagine o que era para um miudo ver uma locomotiva
ao contrdrio a puxar as carruagens, na altura Napolitanas, se a memdria ndo
me falha. Sempre que podiamos iamos dar uma espreitadela as oficinas para
ver as composicoes que Id estavam para reparagdo. Lembro-me que o chefe de
estacdo se chateava connosco porque era proibido circular na linha mas nds
nem ligdvamos. O hdbito era tdo forte que sabiamos quase os hordrios dos
comboios melhor do que o chefe da estagdo. Quando comecei a estudar no ciclo
preparatdrio, fui para uma escola na Trofa. la e vinha sempre de comboio. NéGo
existia o tunel e preferia sempre ir em composicoes de via estreita. la nas portas,
uma coisa que, nos dias de hoje, é impensdvel. Adorava ver a via larga nas
extremidades laterais das carruagens. Vou contar-lhe um segredo. Comecei a
fumar nas carruagens da CP. Quase tudo na minha vida estd ligado a CP. Sei
que ndo sou o unico da familia. O avé do meu pai foi ferrovidrio na Companhia
de Caminhos-de-Ferro de Guimardes. O meu pai nGo sabe bem qual era a fungdo
dele, mas os caminhos-de-ferro estéio-me no sangue. Quando terminei o ensino
secunddrio, havia a possibilidade de entrar na universidade, mas concorri a um
lugar na CP e acabei por ficar. O cora¢do falou mais alto que a cabe¢a, mas néo
me arrependo. Sou revisor da CP desde 1991. Fiz todas as linhas do Porto ao

Minho. Durante a década de 90 alternava entre a linha da Povoa e a linha de
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Guimardes. Foram os anos mais dificeis. Era complicado controlar quem tinha
e ndo tinha bilhete, porque era fdcil entrar numa automotora e evitar o “pica”.
A maioria dos apeadeiros ndo tinha ninguém ou estavam fechados. Era um
prejuizo, mas era feliz. Quando se iniciaram as obras para o metro do Porto,
passei a trabalhar entre Porto Sdo Bento e Braga. Fiz a viagem vezes sem conta.
Aqui senti que era mais fdcil controlar que pagava ou ndo o bilhete. Agora fago
a viagem Porto Sdo Bento Guimardes e vice-versa hd jd uns anos, como deve ter
reparado. Jd viajou comigo algumas vezes (risos). Como pode ver por este
pequeno apanhado da minha vida, se ndo fosse a minha querida freguesia nGo
seria ferrovidrio. Talvez tivesse optado pela vida académica e seria engenheiro.
Era a minha opg¢do na altura, engenharia. Serd que tem a ver com comboios?
Se calhar até nisso fui influenciado. Bem, estd na hora de partirmos. O Paulo vai

neste comboio, certo? Toca a entrar (risos).”
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Transcricdo da entrevista da Dona Lurdes (filha de ferroviario, vive
atualmente em Lousado)
Ol4 Dona Lurdes. E filha de ferroviario e de guarda de passagem de nivel. Ndo

é natural de Lousado, pelo que sei. Como veio parar a esta terra?

“E uma histdria curiosa, cheia de peripécias e acasos. Sou a filha mais velha
dos meus pais. A tunica que ndo nasceu em Lousado. Nasci na Régua em 1939.
Na altura o meu pai, que era ferrovidrio, trabalhava na Linha do Douro, na Linha
do Corgo e na Linha do Tua. Os meus pais eram ambos do Porto e trabalhavam
na industria téxtil. O meu pai estava insatisfeito com o trabalho e pretendia
mudar. Na altura era mais fdcil do que agora mudar de trabalho. Pelo que sei o
meu pai dirigiu-se a Estacdo Central e pediu para falar com alguém da
Companhia dos Caminhos de Ferro do Douro e Minho. Foi encaminhado a
alguém que tinha poder. Depois de uma conversa honesta, foi proposto ao meu
pai um trabalho como revisor na Linha do Douro, mas podia ser necessdrio
trabalhar na Linha do Corgo e do Tua. O meu pai contou a minha mde e ela
aceitou. O que é que ela aceitou? Que tinham que ir viver para a Régua, para
uma casa que a CP lhes cedia. E foram. O meu pai trabalhou como revisor nas
linhas e a minha mde foi guarda de passagem de nivel numa zona relativamente
proxima da Régua. Diziam os meus pais que o saldrio ndo era muito alto mas
era certo, e tinham algumas vantagens que outros trabalhadores ndo tinham.
Ja estavam os meus pais instalados na Régua e nasci eu, passados alguns
meses. A minha mde dizia que jd tinha feito a primeira viagem de comboio ainda
na barriga dela (risos). As minhas primeiras recordacdes é ver a minha mde a
levantar e a baixar a cancela, e os comboios a passar, a fumarada, de ver a
minha mde a ir com a lanterna pela linha quando algumas pessoas se
aventuravam de noite. Segundo dizia a minha mde, chegou a encontrar pessoas
mortas que se atiravam para a linha. Infelizes. Vivi até aos 5 anos na Régua.
Depois o meu pai foi deslocado para a Linha do Minho e arranjaram-nos casa
em Lousado. Fui para o ensino primdrio na escola de Lousado. O meu pai

continuou a trabalhar para a CP e a minha mde ficou em casa. Nasceram os
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meus dois irmdos de seguida. O meu pai tinha boas regalias e era possivel a
minha mde ficar em casa. Mas a minha mdezinha ndo se dava parada e
comegou a tomar conta das criangas das vizinhas que precisavam trabalhar e
ndo tinham quem ficasse com os filhos. SGo os meus outros irmdos, s6 que ndo
sdo de sangue. O meu pai continuou a trabalhar na Linha do Minho durante
vdrios anos. Quando o meu pai ia fazer uma viagem, passava vdrios dias fora.
Era uma viagem muito grande na altura. Ficdvamos todos a chorar. Ele ia no
comboio da noite para o Porto, como passageiro. Depois fazia a viagem de
manhd e so voltava passados dois dias. Era quase como ser piloto de avides.
Entretanto ficava eu, a minha mde, os meus irmdos e os meus outros irmdos. O
meu pai faleceu poucos anos antes de se reformar. Ainda fazia viagens na Linha

do Minho, mas saia no dia e voltava no dia, jd eu estava casada e com filhos.”



4.4. REPRESENTACOES MULTIDISCIPLINARES DA FERROVIA.
(A INFLUENCIA CULTURAL DA FERROVIA: PINTURA,
FOTOGRAFIA, LITERATURA, CINEMA, ARQUITETURA,
MILITAR)

Os caminhos-de-ferro tiveram e tém uma grande influéncia a nivel cultural.
Desde o seu surgimento, no século XIX, que este meio de transporte se tem
manifestado e revelado nas mais diversas dreas artisticas, passando pela
Pintura, Literatura, Arquitetura, Fotografia e Cinema, permitindo que sejam
evocadas estas diferentes expressdes estéticas, mas a sua influéncia nao se
limita as questdes artisticas, como é o caso da ferrovia militar, que serviu de
suporte em varios momentos da histéria bélica mundial. Seguidamente passar-
se-a a enumerar isoladamente cada uma das expressdes artisticas que foram
influenciadas pela ferrovia, bem como fazendo uma abordagem ao caminhos-

de-ferro na histdria militar.

4.4.1. Pintura

A ferrovia afectou manifesta¢des artisticas como a pintura, o desenho, a
gravura e a escultura, tanto nacional com internacionalmente. Houve sempre
magia na cena ferrovidria. Nenhum outro produto da Revolucao Industrial teve
tanto impacto nos homens, e a passagem de um comboio pela paisagem
mantém a sua posicdo enquanto mote inspirador para diversos artistas
plasticos. E uma atracdo que ndo se esgota na visdo fisica do comboio, mas que
estd fortemente vincada na mente e no imaginario artistico.

A nivel internacional, destacam-se pintores romanticos do século XIX, como

por exemplo J. M. W. Turner, responsavel pelo quadro Rain Steam and Speed,
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gue representa um comboio de bitola
larga da Great Western, que faz parte do
acervo da National Gallery.

Outros artistas do século XIX foram
também influenciados pelo poder da
ferrovia, centrando-se na forca que a

mesma imprimia na vida das pessoas. E

Figura 23 - Rain Steam and Speed. Fonte: o caso de William Powell Frith e a sua

Disponivel em:

http://railwaywondersoftheworld.com/railway ~ pintura da estagao de Paddington,

_art.html. Acesso a 16 de 2019.

Abraham Solomon e as pinturas Third

Class - the Departure e First Class - o

Meeting, que foram exibidas na Royal Academy, o préprio Claude Monet, que

se deixou atrair pelo fascinio dos caminhos-de-ferro, com as obras Train dans

la Neige e Le Pont de |'Europe — Gare St Lazare, August Egg, Camille Pissarro,

Edouard Manet, Gustave Caillebotte, Paul Cézanne, Laurits Andersen Ring,

entre outros.

<
; oW
T

Figura 24 -Train dans la Neige,
Claude Monet. Fonte: Disponivel em:
http://railwaywondersoftheworld.com
/railway_art.html. Acesso a 16 de Abril
de 2019.

Com o aparecimento da revista Locomotive
Magazine, na década de 1890, os pintores que
se dedicaram a representacdo dos caminhos-
de-ferro comegaram a trabalhar com mais
detalhe, focando-se nos pormenores técnicos.
O criador da revista, F. Moore, que antes
publicou uma série de fotografias de
locomotivas, fez, em 1897, o anuncio “das
imagens mais bonitas de locomotivas e trens

ferrovidrios ja produzidas - sem rival - as

pinturas a dleo de locomotivas de F. Moore, um triunfo de habilidade artistica

e mecanica” (Railways in Art, 2018).
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Figura 25 - First Class - The Meeting. "And at first meeting loved, de Abraham Solomon, versao
original e revisitada, 1854. Fonte: Disponivel em:
https://artsandculture.google.com/entity/%2Fm%2F0fg35j3. Acesso a 16 de Abril de 2019.

Contudo, os melhores quadros ferroviarios foram criados no pds Segunda
Guerra Mundial, com destaque para o artista Terence Cuneo, contratado pela
recém-formada British Railways para ilustrar uma série de imagens adequadas
a publicidade de cartazes, embora a ideia original seja da London & North
Eastern Railways. Cuneo pintou varios assuntos relacionados com a ferrovia,
desde a pequena ferrovia restaurada de Talyllyn, no Pais de Gales, a grandes
representac¢des de caminhos-de-ferro, como os motores Sul-africanos de 3 pés
com bitola 6. As motivacdes para estas pinturas eram multiplas. Pintava a
ferrovia por lazer ou
como labor especializado
para aqueles que
apreciavam o rigor e
qualidade dos  seus
trabalhos. A maioria das
obras de Cuneo esta em

maos privadas, mas uma

% Rerel  anle o . rogpe ame - o7 y s
Figura 26 - F. Moore Newcastle to Liverpool express of the delas esta em
North Eastern Railway. Fonte: Disponivel:
https://www.pinterest.pt/greateralbion/steamy-
postcards/?lp=true. Acesso a 16 de Abril e 2019. no Science Museum at

permanente  exposi¢do
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South Kensington — um mural da Estacdo de Waterloo. (CHAKRA, 1990)

Outro artista famoso, que se destacou na pintura dos caminhos-de-ferro, é
David Shepherd. E um artista que pinta tematicas ferroviarias para seu préprio
prazer e 0s seus quadros permanecem na sua cole¢ao privada. Shepherd
dedicou-se igualmente a pinturas de vida selvagem, mas a ferrovia era uma das
suas maiores paixoes. Cuneo teve a vantagem de ser o pioneiro na ilustracao
de tematicas relacionadas com caminhos-de-ferro e era o mais colorido dos
dois artistas. Shepherd retratou a vida ferroviaria com forte realismo, como ela
a via, suja, desleixada e indesejada.

Uma visita ao Museum of British Transport em Clapham permite apreciar as
pinturas de Norman Wilkinson e Terence Cuneo, mas também o trabalho do
um artista mais jovem, David Weston, que também se inspirou nos caminhos-
de-ferro. O seu trabalho pode ser visto na casa do Sir Peter Allen, presidente da
Imperial Chemical Industries, e outros que tiveram a sorte de solicitar uma
pintura ferrovidria ao artista. O Sir Peter Allen possui uma cole¢do Unica de
6leos do artista Cuthbert Hamilton Ellis, que se deixou influenciar por motivos
alemaes, escoceses, londrinos e outros ocidentais. Elllis era um romantico que
amava os caminhos-de-ferro, principalmente durante o periodo da juventude,
gue tem sido reproduzido nas paginas e na arte de inimeros livros. (ELLIS,
1974)

Nos dias de hoje ja ndo existe a Locomotive Magazine nem F. Moore, mas o
trabalho do qual foram pioneiros continua. Pintores como Vic Welch fizeram
ilustracdes a dleo de locomotivas, assim como George Heiron, um dos pintores
de ferrovia com maior reputacdo, que inicialmente pintou motivos ferroviarios
por lazer, pintando profissionalmente numa fase posterior. O seu trabalho
apareceu em varios livros e periddicos (HARRIS & HEIRON, 2000). De Turner a
Cuneo, de Monet a Shepherd, temos pinturas coloridas, sombrias, até mesmo
proibitivas dos caminhos-de-ferro, exibindo uma qualidade monumental que
caracteriza a ferrovia nos seus anos de grande esplendor.

Em Portugal, a pintura, a gravura e o desenho sofreram também a influéncia

da temadtica ferroviaria. Destacamos a Casa do Patudo, em Alpiarca, que foi
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enriquecido pelos caminhos-de-ferro. José Relvas, profundo admirador de
artes plasticas, reuniu, na Casa dos Patudos, uma vasta colecao de obras
portuguesas e espanholas, conseguidas em leildes, nas suas deslocagdes ao
estrangeiro ou em antiquarios. Neste caso, os caminhos-de-ferro serviram para
despachar obras de arte de pintores espanhdis, pelos quais Relvas nutria
interesse, tendo mesmo aconselhamento técnico de peritos como Federico de
Amutio, Asterio Mananés, Rafael Garcia e Emilio Velo, proprietario da Casa
Napoledn. As obras de arte seguiam de Badajoz para Santarém por via
ferroviaria e Relvas apreciava-as, decidindo-se pela compra ou ndo,
aconselhado por normalmente por Alejandro Medina (GOMES, 2012).

Na Casa dos Patudos — Museu de Alpiarca estdo vdrias pinturas da autoria
de José Malhoa - cerca de trés dezenas - com varios motivos, desde retratos a
naturezas mortas. Realga-se a |
litografia “A Passagem do
Comboio”.  Ribeiro  Artur
(1898) descreve uma cena
animada, na qual Malhoa
conseguiu captar a vida e a
espontaneidade de um

momento no qual o comboio

foge rapidamente e um grupo

Figura 27 - “A Passagem do Comboio” de José Malhoa.

de rapazes corre para o ver Fonte:Disponivel em:
http://portodalage.blogspot.com/search/label/esta%C3%A7
passar com entusiasmo. %C3%A30%20de%20paialvo. Acesso a 16 de 2019.

Virios artistas portugueses
sofreram a influéncia dos caminhos-de-ferro, nomeadamente Antdnio
Carvalho da Silva Porto e a obra “O Comboio da Noite” ou “Estacdo de
Caminhos-de-ferro a Noite”, Veloso Salgado e a obra “A menina da sobrinha

vermelha e Marques de Oliveira e a obra “A mulher da linha”.
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Figura 28 - “Comboio a Noite” ou “Estacdo de Caminhos-de-ferro a
Noite”, de Silva Porto. Fonte: Disponivel em:
https://www.fmnf.pt/Upload/Cms/Archive/0%20Comboio%20da%20noite.
pdf. Acesso a 16 de Abril de 2019.

4.4.2. Fotografia

Com o surgimento da fotografia houve uma revolucdo no registo de
acontecimentos e momentos, que anteriormente sé eram possiveis através do
recurso a pintura. A fotografia funciona também como ferramenta que pode
ser utilizada na investigacdo da histdria da ferrovia e na recolha de elementos
associados as questdes tecnoldgicas e do saber ferroviario, sem deixar de parte
a vertente da meméria de pessoas que a fotografia possibilita.

A fotografia surge com Joseph-Nicéphore Niepce e Louis Jacques Mandé
Daguerre e em meados do século XIX comeca a surgir e a ganhar importancia a
nivel nacional e internacional. E uma invencdo que vai possibilitar uma
reproducdo mais fidedigna da realidade, que até entdo estava limitada a
pintura. As casas de fotografia e ateliés comecam a proliferar e inicia-se o
registo de pessoas, paisagens, obras arquiteténicas, produtos, entre outras

coisas
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Arelacdo entre a fotografia e a ferrovia estabelece-se logo com o surgimento
da segunda. Para pessoas que sé viajavam a pé ou de carroga, o comboio trouxe
uma reagao inicial de suspei¢cdo, medo e curiosidade. Como resposta a estas
reagdes condicionantes, as companhias de caminhos-de-ferro comegam a
utilizar a fotografia como forma de chegar a potenciais passageiros (GLANCEY,
2010). Estes fotdégrafos, contratados pelas companhias ferroviarias,
documentavam momentos cénicos para atrair novos habitantes para as cidades
que surgiam ao longo das novas rotas. Era através do registo fotografico que se
dava a conhecer as populagdes as locomotivas a vapor, as carruagens, 0s
vagoes, as linhas, os tuneis, pontes e esta¢des (GLANCEY, 2010).

A fotografia foi também preponderante na industria do turismo,
possibilitando o registo visual das viagens de comboio, que adquiriam o
estatuto de obras de arte, de promoc¢des ou lembrancas. Os fotdgrafos
beneficiaram da venda da impressdo das fotografias de viagem e posterior
venda aos passageiros interessados, fomentando o surgimento de uma
audiéncia de viajantes de poltrona que se deliciavam com as imagens trazidas
por familiares e amigos.

Os irmaos William e Frederick Langenheim estdo entre os empresarios
pioneiros inspirados pelo desenvolvimento das ferrovias nos Estados Unidos.
Em meados do século XIX, fizeram um conjunto de estereégrafos de vidro (Vd.
Glossario) alusivos as viagens de comboio. A producdo de esteredgrafos era

moroso, mas (ON)

P~

Langenheim produziam
muitas imagens de alta
gualidade.

O esteredgrafo da

Niagara Suspension

Bridge mostra a ponte
Figura 29 - -William and Frederick Langenheim, Fonte: Disponivel
em: https://www.khanacademy.org/partner-content/getty-

museum/getty-photographs-films/photographic- uma locomotiva a
processes/a/photography-and. Acesso a 16 de Abril de 2019

recém-construida com
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atravessar a garganta do Rio Nidgara, sendo possivel ver as quedas de agua ao
fundo.

A Niagara Suspension Bridge foi projetada pelo engenheiro John A. Roebling,
pioneiro na tecnologia de suspensdo, responsavel também pelo projeto da
Brooklyn Bridge. As Cataratas do Nidgara era um destino turistico popular e os
Langenheim documentaram o local com varias fotografias com o objetivo de
informar e encantar o crescente numero de viajantes e entusiastas da
fotografia que privilegiavam essa area.

Quando surgiu, no século XIX, a ferrovia era uma inovac¢do diferente e
excitante, que foi documentada em fotografia que serviam para celebrar as
conquistas tecnoldgicas e registar paisagens novas e/ou desconhecidas. A
chegada do século XX trouxe uma nova abordagem sobre o assunto. As pessoas
comecaram a ficar familiarizadas com as viagens de comboio e a fotografia
ganhou uma nova dimensao, ndo tao informativa como tinha até entdo. Muitos
fotografos comecaram a registar imagens de ferrovia por razées estéticas. As
respostas dos artistas as maquinas fotograficas foram diversas, produzindo
abstracées dramaticas, estudos técnicos detalhados ou composicdes
encenadas que continuaram a mostrar a utilidade do comboio.

Charles Sheeler foi um fotdgrafo que exemplifica esta perspectiva artistica
na fotografia ferroviaria,
centrando-se nos cilindros, nas
engrenagens, nas valvulas e nas
rodas motrizes de uma
locomotiva como foco da
imagem. A fotografia “Wheels”

de 1939 concentra-se nas porcas

e parafusos que unem a

locomotiva, enquanto o vapor se

. . L. Figura 30 - Wheels, 1939, Charles Sheeler. Fonte:

liberta dos pistoes (Vd- Glossar|o) Disponivel em: https://www.khanacademy.org/partner-
content/getty-museum/getty-photographs-

films/photographic-processes/a/photography-and-

sugerindo que a imagem é railroads. Acesso a 16 de Abril de 2019.

no canto inferior direito,
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passageira. Sheeler enquadra a imagem de modo a que a roda do disco de cor
cinza-fantasma contraste com o revestimento escuro do cilindro. Este jogo de
luz e sombra, em conjunto com vapor, produz um retrato vigoroso da energia
potencial (RAWLINSON, 2008).

A fotografia e as ferrovias desfrutaram de uma parceria mutuamente
benéfica. A fotografia trouxe a possibilidade de reproduzir a perspetiva do
passageiro de dentro da carruagem, ao mesmo tempo que oferece uma
experiéncia maior do que aquelas que o passageiro podia experimentar em
outros meios de transporte. Os fotdgrafos preencheram as lacunas da jornada
fisica, nomeadamente na recolha de recordac¢ées das viagens. Para além disso,
documentaram o progresso da ferrovia e as tecnologias associadas e a sua
evolugao, facultando uma histéria social de uma das maiores inovagdes do
século XIX. A fotografia forneceu evidéncias do impacto dos caminhos-de-ferro
no mundo fisico, ao mesmo tempo que revelou as influéncias artisticas e
intelectuais do fotografo. (TRUST, 2018)

Em Portugal, também os momentos ferrovidrios comecar a ser registados
pela fotografia. Destacam-se nomes como Jodo Lino de Carvalho, Emilio Biel e
Francesco Rocchini. Emilio Biel compra, no ano de 1874, a Casa Fritz, na Rua do
Almada, que passou a ser conhecida como Casa Biel, tornando-se um dos
fotégrafos de maior referéncia a nivel nacional e um dos mais proficuos no

registo de imagens relacionadas com a ferrovia nos seus inicios.

Figura 31 - Ponte D. Maria vista da Ponte D. Luiz |, de Emilio
Biel. Fonte: Disponivel em:
http://il.wp.com/correiodevenezuela.com/portugues/wp-
content/uploads/2014/12/Emilio-Biel-
destacada.jpg?fit=500%2C356. Acesso a 16 de Abril de 2019.
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Outro nome a destacar na fotografia nacional da ferrovia é Varela Pécurto:.
Nascido em 1925, foi fotdgrafo profissional e operador de camara. Iniciou a sua
atividade fotografica em Evora pelo estidio Nazaré & Freitas. Em 1950, muda-
se para Coimbra, onde trabalhou na secg¢do de fotografia da Livraria Atlantico e
foi também sécio-gerente do estudio Hilda, até a sua reforma. Foi foto-repodrter
e operador correspondente da RTP na regido centro durante 25 anos.
Participou em diversos concursos nacionais e internacionais, desde 1949, e foi
distinguido em 1954 com o mais importante prémio atribuido no ambito da
fotografia amadora de saldo, o Excellence da Féderation Internationale d’Art
Photographique (FIAP). Em 2005 foi-lhe atribuida a medalha de Mérito Cultural
pela Camara Municipal de Coimbra (TAVARES, 2018). Durante a sua carreira,
Varela Pécurto dedicou-se a fotografia de tematica ferroviaria. Doou uma
colecdo notavel de fotografias, no ano de 2008, a FMNF sobre caminhos-de-
ferro. Outros nomes relevantes sdo Glaucia Farracha, Anténio Ventura, llda

Bessa, David de Almeida Carvalho e Vitorino Andrade.

4.4.3. Literatura

Com o surgimento dos caminhos-de-ferro, tal acontecimento gerou
repercussdes, nomeadamente no que diz respeito a literatura. Varios autores
deixaram-se influenciar por esta temadtica e essa influéncia reflete-se em
algumas das suas obras. De romances a novelas, os caminhos-de-ferros servem
de pano de fundo para inUmeras obras. A imagem romanceada do sistema
ferroviario tornou-se popular dentro da imaginacdo coletiva. Para lan Carter

(2000) isto relaciona-se com a ligacdo histdrica das ferrovias com o quotidiano

53 Ver Anexo C.3.
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da vida moderna. Os primeiros reflexos das ferrovias na literatura surgem no
Reino Unido, com os romancistas vitorianos (Vd. Glossario), que oferecem uma
exploragdao mais sustentada das potencialidades dos comboios.

Varios textos representam as ferrovias como invengdes perturbadoras e
misteriosas, que ameacam desequilibrar tanto a paisagem social como a
sensibilidade individual. E a partir destes textos que surgem algumas metéforas
bem-sucedidas que chegam até nds — o motor como um monstro inflamado e
fumegante, que remete para o antigo mito de Vulcano, deus do fogo e do
artesanato — o comboio que se desenrola como uma serpente que cospe fogo
e fumo como um dragado, as linhas ferrovidrias que rasgam a paisagem natural,
perfumam montanhas, violam a natureza; a tracdo do motor torna-se simbolo
do destino; o ritmo continuo e mondtono das rodas expressa um controlo
mecanico do tempo, mas perturbado do que o tique taque de um reldgio; os
barracdes e patios de fumar, as lojas dos motores e as galerias das esta¢des
como lugares de desolac¢do, confusdo e danagao (CESERANI, 1999). Estes textos
surgem em varios paises, escritos por escritores romanticos alemaes,
continuando em obras de Wordsworth, Thoreau, Musset, Gautier, Flaubert,
Vigny, Dickens, Tolstoi, Hardy e outros autores italianos, alemdaes e franceses.

E frequente também encontrar-se textos que usam o comboio como
simbolo de progresso, do avanco veloz da tecnologia, rumo a novas fronteiras
e as conquistas da modernidade. A partir desta tradicao derivam conotagdes
positivas do comboio e da ferrovia nas representacgdes literarias — a velocidade
do novo meio de transporte, a ousadia das linhas que atravessam as planicies
e montanhas da Europa, linhas transcontinentais e transiberianas, o luxo e a
atmosfera aventureira do Expresso Oriente, o trabalho notavel dos
engenheiros, dos trabalhadores, dos construtores de balastro (Vd. Glossario) e
trilhos, dos homens sinalizadores, das equipas de escavadoras das neves.

Surgem poemas escritos por escritores de tendéncias democratas e
progressistas, histdrias e cancdo ao Ocidente, cancdes da revolucdo soviética,
como por exemplo Haw naposos (Nash parovoz) / Our Locomotive. Temos

ainda declaracdes ideoldgicas dos seguidores do duque de Saint Simon, de
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Joseph Meyer, na Alemanha, e Carlo Cattaneo, na Itdlia, e das afirmacdes
literarias e poéticas de Heine, Anderser, Hugo Carducci, De Amicis, Viktor Von
Scheffel, Maxime Du Camp, Walt Whitman, incluindo documentos da poesia
popular, can¢des ocidentais, cangdes russas da fronteira ferroviaria.

Na Suica francesa temos o escritor Rudolph Toppfer, educador, caricaturista,
autor de livros, onde relata os passeios que realizou com os alunos a vdrias
partes da Europa. Dois desses livros, nos quais sdo contadas excursdes ao Grand
Chartreuse e ao Mont-Blanc, aos cantdes suicos e a encosta italiana dos Alpes -
Premiers Voyages en Zig-Zag (1843) e Nouveaux Voyages en Zig-Zag (1854).

Dos romancistas vitorianos, aquele que dd o mote para a introducdo da
ferrovia, especialmente na obra Dombey and Son, que é frequentemente citado
como o primeiro romance ferroviario, é Charles Dickens. Embora a viagem de
comboio ndo seja o cerne da obra, como observado por Carter (2000),
assinalando que a ferrovia ocupa “no more than eight, of 833, pages” (CARTER,
2000, p.119). O sucesso de Dickens estd no uso de um elemento de mudancga
proporcionado por esta nova tecnologia. A utilizagao do papel das ferrovias nas
mudancas sociais e culturais é utilizada também na obra de Dickens “O Homem-
Sinal”, publicado um ano depois da experiéncia do autor com um desastre
ferroviario em Staplehurst, Kent. No mesmo contexto, convém mencionar Anna
Karenina, de Leo Tolstoy, e La Béte Humaine, de Emile Zola, como obras que
representam a ferrovia ndo apenas como uma revolugao tecnoldgica, fruto da
industrializagcdo, mas também como um meio de transporte que contribui para
uma mudanca psicolégica profunda®*.

E interessante notar que, desde essas exploracdes vitorianas, a literatura foi
procurando introduzir novas representacdes que procuram ir para além do uso

causal da ferrovia. Temos “O Crime no Expresso Oriente” ou o “4.50 for

540 artigo de Daly (1999), "Romances Ferrovidrios: Sensacdo e Modernizagdo dos Sentidos", ELH, 66 (2) (Summer
1999): 461-487 aprofunda essa discussdo analisando o trabalho de Walter Benjamin e Georg Simmel e a ideia de que
a hiperestimulagdo dos nervos é em si mesma um componente da modernizagdo historica.
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Paddington”, de Agatha Christie, que explora o crime e mistério tendo o
comboio como cenario ou como referéncia para o desenrolar da narrativa, ou
os mistérios neo-eduardinos (Vd. Glossario), como por exemplo a série Jim
Stringer de Andrew Martin. Estes autores ajudaram a cimentar a ideia popular
de que a ferrovia estava no centro da vida e da morte das pessoas, associadas
a composicdes transportadas por locomotivas a vapor, que foram erradicadas
dos National Railway em 1968.

Mesmo assim, no inicio do século XX, HG Wells (1901-02) procurou ir além
das locomotivas a vapor, em “Anticipations of the Reaction of Mechanical and
Scientific Progress Upon Human Life”, descrevendo a rede vitoriana como
“really only a vast system of trains of horse-waggons and coaches drawn along
rails by pumping-engines upon wheels” (WELLS, H.G, 1902, p.15), e olhou para
o aparecimento do automdvel, em conjunto com um sistema de escadas
rolantes subterraneas como formas mais eficientes de mobilidade. Além disso,
em meados do século XX, o gigantesto projeto Atlantropa, de Herman Sorgek,
previa uma ligacdo rodovidria e ferrovidria gratuita que percorria uma ponte
gigante entre o sul da Europa e a Africa, enquanto o disco Trans-Europe Express,
dos Kraftwerk, continha um single com o mesmo nome, referindo-se a um
servico de alta velocidade capaz de viajar entre Paris e Viena em questdo de
horas.

No Reino Unido, a previsao de Wells foi em parte realizada apds a Segunda
Guerra Mundial. Foi enfatizada a mudanca das ferrovias para o sistema
rodovidrio com a abertura da primeira secdao da M1 em 1959. A crenca e
investimento nas ferrovias diminuiu e a representacdo popular contribui
também para o mapeamento da sua morte. Lancado no ano seguinte ao single
de sucesso dos Kraftwerk, a musica “Down in a Tube Station at Midnight”, dos
The Jam, enfatiza uma estacdo de caminhos-de-ferro em analogia a decadéncia
urbana.

Arelacdo entre literatura e ferrovia conduziu varios romancistas a producao
de obras que sdo ainda hoje essenciais para o entendimento do comboio como

mote inspirador para a producado escrita. Em termos de popularidade podemos

144



destacar Stangers on a Train, de Patricia Highsmith, The Wheel Spins de Ethel
Lina White, Murder on the Orient Express e 4.50 From Paddington de Agatha
Christie, Istamboul Train de Graham Greene, The Necropolis Railway de Andrew
Martin, The Edge de Dick Francis, La Béte Humaine de Emile Zola, Mr. Norris
Changes Trains de Christopher Isherwood ou The Taking of Pelham One Two
Three de John Godey.

Em Portugal, o surgimento dos caminhos-de-ferro a 28 de outubro de 1856
teve também repercussdes a nivel literario. O Engenheiro Frederico de Quadros
Abragdo compilou na obra “O Caminho-de-ferro na Literatura”, uma separata
do Boletim da CP, depoimentos de vdrios autores portugueses que usaram a
tematica ferrovidria nas suas obras. Autores portugueses como Almeida
Garrett, Marquesa de Rio Maior, Guerra Junqueiro, Jodo de Lemos, Camilo
Castelo Branco, Ramalho Ortigdo, Eca de Queiroz, Brito Camacho, Eduardo

Meneres, Oliveira Martins sdo mencionados.

“Ja em frente, na confluéncia do Zézere, ai onde a linha férrea passa para a margem
esquerda do Tejo, vemos levantada em anfiteatro a nobre Constancia. Nobre, dizemos,
porque foi la que Camdes ouviu as Tagides segredarem-lhes os mistérios dos Lusiadas,
e ensinaram-lhe a linguagem sublime em que cantou a gléria de um povo (...)“. Oliveira

Martins®®

55 Cem anos de Caminho-de-ferro na Literatura Portuguesa
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4.4.4. Cinema

Em finais do século XIX, foram varias as invengdes relevantes que mudaram
a perce¢dao humana do tempo e do espaco, destacando-se o cinema (e também
a radio). As ferrovias foram uma dessas invenc¢des, ou melhor dizendo, a
combinacdo de varias invencdes desenvolvidas ao logo de um periodo mais
longo. A locomotiva a vapor aparece no inicio do século XIX, contudo a primeira
ferrovia publica é aberta em Inglaterra em 1825, e, em 1869, é inaugurada nos
Estados Unidos da América a Primeira Ferrovia Transcontinental. Esta situacao
possibilitou viagens mais rdpidas e cobrir distancias mais longas, o que tornou
o mundo num lugar menor e mais manejavel.

Com o surgimento do comboio, verificou-se uma necessidade de padronizar
o tempo, uma vez que ndo seria viavel ter um cronograma compreensivel se
em todas as cidades e aldeias existissem tempos diferentes (o tempo
padronizado era chamado de tempo dos caminhos-de-ferro). O telégrafo
elétrico, sistema que permitia transmitir mensagens em fios a grandes
distdncias muito rapidamente, desenvolveu-se mais ou menos
simultaneamente a ferrovia, e as linhas telegraficas percorriam
frequentemente os trocos de caminhos-de-ferro. O telefone, que tornou
possivel falar pessoalmente com alguém que nao estava préximo, fez a sua
primeira aparigao em 1870.

Podemos considerar que os comboios e o cinema estao interligados. Para
isso, basta considerar varios filmes chave no desenvolvimento do cinema, como
L'arrivée d'un train en gare de La Ciotat (1896), The Great Train Robbery (Edwin
S. Porter 1903) ou The Lonedale Operator (D.W. Griffith 1911). Os dois ultimos
combinam a importancia dos comboios e do telégrafo, fazendo um resumo
daquilo que era o mundo moderno.

Um dos temas mais recorrentes nos filmes sobre a Histéria Americana do
século XIX é o efeito disruptivo que os comboios e a ferrovia tiveram (positiva
e negativamente). A ferrovia é vista frequentemente como algo de positivo,

trazendo o progresso e a prosperidade, outras vezes é algo de negativo,
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trazendo a morte e a corrup¢do. A obra de John Ford The Iron Horse, de 1924,
é um dos primeiros exemplos da visao positiva da ferrovia apresentada pelo
cinema. Ja Duel in the Sun (King Vidor 1946) mostra os dois lados do conflito,
mostrando pai e filho como sendo contra e a favor da ferrovia. A posi¢ao do
filho, que é favoravel aos caminhos-de-ferro, é a que no final prevalece. Menos
filmes foram feitos sobre a construcdo da rede telegréfica, mas ha pelo menos
o Western Union de Fritz Lang (1941). O mesmo sugere que o surgimento do
telégrafo teve também um efeito disruptivo.

Os comboios ndo sdo sé importantes apenas nos filmes americanos. E um
tema universal, embora talvez menos ligado a mitologia nacional noutros
paises. Na India, o primeiro filme de Satyajit Ray, de Pather Pachali (1955),
apresenta uma sequéncia em que o jovem Apu e a sua irma, vivendo na pobreza
de uma pequena aldeia, atravessam o campo para ver o comboio. O comboio
aqui também é um simbolo de progresso e mudanga.

Muitos cineastas demonstraram interesse pelos comboios. O tema é em si
muito cinematografico. Os comboios ndo sdao meramente simbdélicos, mas sao
também vivos e comoventes e, Unstoppable, de acordo com o titulo do filme
de Tony Scott (2010). Uma forte representacdao do comboio no cinema pode
ser encontrada em Runaway Train (1985), dirigido por Andrei Konchalovsky e
baseado num roteiro originalmente escrito por Akira Kurosawa. E também
imagem recorrente em filmes mais lentos e tranquilos de Yasujiro Ozu. O Unico
cineasta para quem os comboios sao efetivamente decisivos é David Lean. Nao
apenas em Brief Encounter (1945) e The Bridge of the River Kwai (1957), que
sdo baseados em comboios, mas este meio de transporte é parte essencial de
outros filmes de Lean. Summer Madness (1955, também conhecido como
Summertime), Lawrance da Ardbia (1962), Doutor Jivago (1965), A Passage to
India (1984), até mesmo num filme que se passa principalmente num navio, In
Which We Serve (1942), vérias cenas importantes sdo colocadas num comboio.
Cinema e ferrovia tornaram-se unos nos seus filmes.

Muitos outros filmes usaram o comboio e/ou as estacbes como pano de

fundo no desenrolar da a¢do da histdria como é o caso de Stranger on a Train
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de Alfred Hitchcock (1951), Murder on the Orient Express (1974), realizado por
Sidney Lumet, Conversa acabada (1981) de Joao Botelho ou mais recentemente
The Polar Express de Robert Zemeckis, Night Train to Lisbon (2013) de Bille
August e Snowpiercer (2014) de Bong Joon-ho.

COTTINELLI *
TELMO

Figura 32 - Cottinelli Telmo. Fonte: Disponivel em:
Fonte: http://webrails.tv/tv/?p=9213. Acesso a 16 de Abril
de 2019.

Relativamente ao cinema portugués, temos que destacar o trabalho de
Jodo Angelo Cottinelli Telmo, que filmou a obra “Gente de Via” (1947/48), que
seria apresentado aos ferroviarios em 1948, em sessdes formativas da CP, que
destacavam a importancia da disciplina e do dever laboral, tao tipico do Estado
Novo. Durante estas sessdes eram apresentados documentdrios que se
debrucavam sobre a vida quotidiana dos trabalhadores ferrovidrios. “Gente de
Via” apresenta as ferramentas utilizadas pelos ferrovidrios para tarefas de
assentamento de travessas nas linhas, e destaca profissGes, como chefe de
lango (Vd. Glossario), chefe de distrito, guarda de linha, assentadores (Vd.
Glossario), entre muitas outras. Cottinelli realizou também “Mdéquinas e
Maquinistas” em 1945, filmado em Campolide, dedicando-se aos maquinistas
e as suas relagdes com as locomotivas e onde se podem ver os mesmos a
realizarem diversas manobras. Filmou ainda, dedicado ao tema, “Obras de

Arte” (CUSTODIO, sd). Também Brum do Canto veio contribuir para o cinema
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inspirado pela CP, com o filme “Chaimite — A queda do Império Vatua” (1953)°°,
que conta com locomotivas da CP que integraram a filmagem, nomeadamente

a locomotiva CP- 004.

4.4.5. Arquitetura

No universo ferroviario, a estacdo representa o conjunto de edificios e
outras construcdes que se encontram dentro do recinto compreendido entre
aparelhos de mudanca de via de entrada e de saida, dos quais destacamos o
edificio de passageiros, as plataformas de passageiros, as linhas férreas e outros
edificios ou constru¢des que complementam a paisagem ferrovidria, como por
exemplo os armazéns de mercadorias, as instala¢des sanitdrias, os edificios de
sinalizacdo e de apoio a exploracdo. Todos estes elementos possuem tracos e
caracteristicas préprias que as distinguem dos demais edificios.

Qualquer pessoa identifica uma estacao ferroviaria pela sua fachada, porque
representa um elemento Unico no meio onde estd inserida, que facilita o seu
reconhecimento quando integradas numa paisagem urbana. Esta identidade
das estacOes e edificios ferrovidrios sao resultado de uma arquitetura especifica
gue se destinou a resolver uma necessidade nova, aguando do surgimento dos
caminhos-de-ferro, e que se foi mantendo com o desenvolvimento do meio de
transporte, adaptando-se as necessidades atuais (BRANCO, 2006).

Existem caracteristicas arquiteténicas que definem uma estacdao de
passageiros, das quais é possivel destacar elementos construtivos variados
como beirados (v.d. Glossario), coberturas, revestimentos exteriores, neste

caso recorrendo-se com frequéncia ao azulejo. Como elemento funcional, uma

5 Obra que aborda a temética dos acontecimentos decorridos em Gungunhana e ainda na Guerra de Africa de
1890.
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estacdo pode ser dividida em duas dreas distintas, a volta das quais se organiza
0 seu espaco. Falamos da area de passageiros propriamente dita, onde se
localizam as bilheteiras, salas de espera e onde funcionam todos os servigos
associados a exploragao comercial, e da zona das plataformas, que recebe todo
0 movimento de passageiros.

As estacOes evidenciam um caracter longilineo, desenvolvendo-se a todo o
comprimento das plataformas laterias e de topo. Do ponto de vista
volumeétrico, os edificios de passageiros contam, por norma, com um corpo
central de dois pisos, ladeado por outros dois corpos, de importancia variavel,
constituindo uma composicdao simétrica. No interior do edificio, aparecem
areas com diferentes funcdes. Temos como exemplo a Estacdo de Porto-Sao
Bento e Lisboa-Santa Apoldnia, onde no interior temos as bilheteiras, as salas
de espera, as dependéncias do chefe da estacdo e outros ferrovidrios e servicos
de bagagens e mercadorias, remetendo ao tempo em que os caminhos-de-
ferro despachavam encomendas de pequeno volume e servico de correio
postal. No exterior, aparecem as casas de banho, construidos lado a lado com
o edificio principal, por norma de frente para as linhas. Podem existir ainda
outras zonas que ndo estao ligadas ao servico de passageiros, como por
exemplo os terminais de mercadoria, os depdsitos de manutencdo do material
rolante e as oficinas.

Podemos afirmar que as caracteristicas dos edificios ou dos espacgos
ferrovidrios dependem de fatores como data de construgcdo, empresa
responsavel pela obra, localizacdo da rede ferrovidria, caracteristicas da zona
geografica onde se inserem e das necessidades que sdo ditadas pela sua
exploracdo. A data de construcdo relaciona-se com os materiais e processos
construtivos existentes na altura em que foram edificados, mas também da
traca e da estética usadas nos edifico da época. As empresas construtoras
condicionam os edificios, porque a construcdao dos trocos ferroviarios, nos
inicios dos caminhos-de-ferro, eram concedidas a diferentes empresas
privadas. As volumetrias e as dimensbes dos edificios eram definidos pela

importancia das estacdes. Uma estacdo de uma area rural ndo teria as mesmas
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necessidades de uma estacao de zona fronteirica, de centro urbano ou de
entroncamento ferroviario. As circunscricdes geograficas foram igualmente
fundamentais para a definicdo das estagdes e das suas localizagdes geograficas.
Um bom exemplo para este tipo de influéncia é a Linha do Douro, cujo trogo
ferrovidrio é delimitado pelas vinhas e pelo rio que lhe deu o nome. Por outro
lado, as condicdes de exploracdo do servico ferrovidrio foram igualmente
condicionantes para o desenvolvimento do espaco ferroviario. Com o objetivo
de se economizar, optou-se por concentrar os servicos de manutengao,
conservagao e reparacao em pontos estratégicos da rede ferroviaria, com é o
caso de Lousado, e a maior escala, do Entroncamento. No caso do
Entroncamento foi a passagem do caminho-de-ferro que ditou o aparecimento
da localidade e respetivo desenvolvimento.

O azulejo assume um papel importante na arquitetura ferrovidria
portuguesa. Foi utilizado em grande parte das estacdes da nossa rede
ferroviaria, personalizando os prdéprios edificios e dando a conhecer aos
viajantes recém-chegados aspetos importantes da cultura portuguesa ou da
histéria de Portugal (BRANCO, 2006). Grande parte dos azulejos que decoram
as nossas estacoes sao da autoria de Jorge Colaco (1868-1942), pintor que se
distingui na pintura a éleo, que ficou conhecido pela composicdo de grandes
painéis de azulejos. Os seus painéis assumem um gosto fortemente historicista,
de concec¢do tardo-romantica, que procuravam enaltecer figuras e episddios
relevantes da identidade nacional (Estacdo de Sdo Bento). Para além de
ilustrarem motivos da cultura e da histéria, os painéis de azulejos serviam
também para assinalar datas ou acontecimentos especiais, entre outros
motivos. Durante o periodo do Estado Novo, os azulejos serviram para
representar os valores do estado. A complementar o azulejo, destacam-se os
relégios das estacdes. Os caminhos-de-ferro destinam-se ao transporte de
grandes massas que esta sujeito a horarios, e os reldgios ndo sdo um elemento
estranho ao ambiente ferroviario. Nos edificios mais antigos, a maioria dos

relégios sdo da autoria do francés Paul Gautier.



Na arquitetura ferrovidrio surge novamente o nome de Cottinelli Telmo, que
para além de cineasta, autor de banda desenhada, foi arquiteto, destacando-
se o0 seu papel na Exposicdo do Mundo Portugués. A nivel ferroviario, Cottinelli
Telmo foi autor das Estacdes de Vila Real de Santo Antdnio, Sul e Sueste, e das
torres de sinalizacdo de Campolide, Pinhal Novo e Ermesinde. As suas obras
distinguem-se das demais pela ado¢do de linha modernas, sem grandes
revivalismos (MARTINS, 2015). Convém fazer referéncia também a Marques da
Silva, responsavel pela Estacdo de Sdo Bento, arquiteto com grande relevancia

na cidade do Porto.

Figura 33 - Estacdo de Sdo Bento Porto. Fonte:
Disponivel em:
https://fims.up.pt/index.php?cat=2&subcat=8&proj=2
. Acesso a 16 de Abril de 2019.

4.4.6. Ferrovia e Guerra

A natureza da guerra modificou radicalmente no século XIX. Os conflitos
tornaram-se mais longos, foram travados a distancias maiores e houve
seguramente mais sangue derramado. O catalisador dessa transformacao
dramatica passou pelo aprimoramento do armamento, mas também pela
utilizacdo de uma invencdo que saiu da revolucdo industrial — as ferrovias.

Durante a segunda metade do século XIX, o crescimento das ferrovias a e sua
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mobilizagdo para fins militares transformou a natureza da guerra de uma
maneira sem precedentes. Os “conflitos educados” da era pré industrial
transformaram-se em embates monstruosos que mataram centenas de
milhares de homens, sem contar com os danos incalculaveis que causaram.
Estas questdes ndo tém tido a devida atencdo por parte dos historiadores
militares, que tendem a centrar a sua atencdo na estratégia do campo de
batalha e na tecnologia do armamento. Assim como foi esquecido o papel das
ferrovias no estimulo do desenvolvimento econémico massivo do século XIX e
do século XX, o mesmo aconteceu com o seu papel em tempos de guerra.

Na verdade, o papel das ferrovias é inegavel e quase impossivel de exagerar.
Basta constatar a diferenca entre as guerras napolednicas de inicio do século
XIXI e a Primeira Grande Guerra, cem anos depois. Enquanto as guerras
napolednicas tiveram exércitos maiores dos que qualquer coisa que se tenha
visto antes, o padrdo de conflito seguido corresponde ao padrao de conflitos
anteriores. Corresponderam a uma série de batalhas ao longo de alguns dias
com intervalos entre eles durantes os quais havia algumas escaramucas. Além
disso, essas guerras eram fortemente confinadas a primavera e ao verdao por
causa das condicbes climatéricas e da disponibilidade de alimentos. Por
exemplo, a Batalha de Waterloo, um dos maiores conflitos das guerras
napolednicas, acabou num dia, 18 de julho de 1825, com uma
aproximadamente 50000 mortos ou feridos em ambos os lados. Em contraste
com esta batalha temos uma das maiores batalhas da Primeira Guerra Mundial,
Verdun, que durou de fevereiro a dezembro de 1916, teve dez vezes mais o
numero de baixas. As estacdes do ano deixaram de ser uma barreira, ja que as
ferrovias funcionam e estdo abertas todo o ano (HOOPER, 2014).

Napoledo foi um dos poucos generais da idade pré industrial a compreender
o papel da logistica na guerra. Chegou mesmo a utilizar uma série de vagdes de
tracdao animal, mas, apesar de ter consciéncia da natureza vital do transporte,
estava limitado pela tecnologia da altura e pela utilizacdo dos cavalos, que
serviam a cavalaria e para transporte. Os vagdes puxados por cavalos

possibilitavam apenas quarenta quildmetros por dia e o uso de bois limitava a
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velocidade, uma vez que, por natureza, o gado bovino é mais lento que o
cavalo. Portanto a utilidade desta forma incipiente transporte de vagdes
primitiva trazia mais complicagGes do que beneficios.

As ferrovias vieram modificar este paradigma. Herman Haup, génio das
ferrovias da Guerra Civil Americana, calculou que uma Unica linha de caminho-
de-ferro forneceria um exército de 200000 homens, desde que fosse operada
de maneira correta. Embora as ferrovias tenham desempenhado um papel
importante em conflitos anteriores, nomeadamente na Crimeia, na qual uma
ferrovia especialmente criada para o efeito ajudou as forgas britanicas e
francesas a tomarem Sebastopol, é a Guerra Civil Americana que recebe o titulo
de “guerra ferrovidria”. Podemos constatar isso pela duracdo desta guerra,
entre 1861 a 1865, e também pela amplitude do conflito, que assolou uma area
do tamanho da Europa. Morreram mais soldados na Guerra Civil — mais de
600000 — do que em todos os conflitos em que os EUA estiveram envolvidos
posteriormente. Ha outra estatistica relevante. Durante esses quatro anos ha
uma média de 400 combates, um a cada quatro dias, que ndo foram sérios o
suficiente para serem registados como batalhas e foi a mobilidade oferecida
pela ferrovia que possibilitou tdo alto nivel de atividade (ZALOGA & BRYAN,
2008, p. 7).

Desde a primeira até quase a ultima batalha, as ferrovias estiveram
envolvidas na guerra. A chegada de tropas por via-férrea provou ser decisiva na
primeira grande batalha, a Batalha de Bull Run, na Virginia, a 30 km de
Washington. As tropas da Unidao tinham as forgas rebeldes num impasse até a
chegada de reforcos de comboio, na Manassas Gap Rail Road, o que lhes
permitiu contra atacar e dar a vitéria aos Confederados. Ao longo da guerra,
movimentos macicos de tropas por grandes distancias foram feitos pelas
ferrovias, sendo a maior feita por 20000 homens ao longo de 1200 milhas, de
leste a oeste, ao longo da fronteira entre os exércitos rivais no inicio de 1863.

As tropas foram enviadas da costa leste para reforcar as tropas nortistas
sitiadas em Chattanooga, Tennessee, um centro ferroviario vital, tendo sido

vitais para parar o Sul de assumir o Estado depois de uma derrota anterior do
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Norte. Ndao houve apenas movimentacao de tropas pelos trogos, mas também
os suplementos e munigdes essenciais para manter os exércitos. De fato, no
que ficou conhecido como o teatro ocidental, a oeste do Mississippi, as batalhas
nao teriam sido possiveis sem as ferrovias, ja que a area era em grande parte
pouco fértil e as tropas ndo poderiam viver da terra (HOOPER, 2014, pp. 57-60).

Os caminhos-de-ferro mais organizados e resilientes do Norte ajudaram a
garantir a vitéria. De fato, a Guerra Civil foi pioneira noutro aspeto: o
desenvolvimento da arte de destruir ferrovias. Aqui, também, o Norte provou
ser mais habilidoso que o Sul, usando técnicas mas completas, como por
exemplo a utilizagdo de uma gancho utilizado num comboio para destruir as
travessas. Em termos de organizacdo, o norte estava também mais organizado,
assumindo o controlo das ferrovias logo no inicio do conflito, enquanto o
governo rebelde do sul nunca conseguiu impor-se sobre as ferrovias privadas.
Isso foi também vital e utilizado em guerras subsequentes por paises como a
Gra-Bretanha, onde as ferrovias foram tomadas pelo governo no inicio das duas
Guerras Mundiais, pela sua importancia para as movimentacdes da guerra.

A Guerra Civil Americana deixou claro que as ferrovias eram um instrumento
vital da guerra, do outro lado do Atlantico demorou para que as implicacbes
fossem incorporadas pelas administracdes militares conservadoras. Na Guerra
Franco-Prussiana de 1870/71, os franceses comegaram com melhores sistemas
ferrovidrios, mas houve problemas com a mobilizacdo inicial e perderam a
iniciativa. As tropas optavam por se embebedar porque os servigcos de comboio
atrasavam-se e os oficiais ndo ficavam junto dos seus homens, fomentando a
ma disciplina. Os prussianos, contrariamente aos franceses, estavam bem
preparados para o ataque, que lhes deu uma vantagem decisiva que jamais
perderiam. Contudo, havia problemas na operacdao das ferrovias quando
estavam em territério inimigo, prejudicadas por erros bdsicos, como por
exemplo a altura das chaminés, que eram altas demais para passar por baixo
das pontes francesas, o que causou contratempos. As forcas irregulares
francesas, os franc-tireurs e a Garde Mobile (v.d. Glossario), compreenderam

gue ao destruir as ferrovias e infraestruturas era a melhor forma de atrasar o
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progresso das forcas inimigas. Embora os prussianos tenham sido os eventuais
vitoriosos, a guerra poderia ter sido mais curta se as ferrovias tivessem sido
usadas de forma mais eficiente, nomeadamente no cerco a Paris. As linhas de
abastecimento e logistica foram destruidas e as tropas enviadas para o terreno
tiveram que ser colocadas no teatro de operacdes sem apoio imediato no que
respeita a municiamento e alimentagdao (BRYAN, 2011).

Estas licoes foram levadas em consideracdo. Os preparativos alemdes para a
Primeira Grande Guerra baseavam-se inteiramente no papel dos caminhos-de-
ferro na mobilizacdo de tropas e no seu envio para a frente de combate. O Plano
Von Schlieffen foi concebido pelos alemaes para preparar a rapida invasdo da
Franca através da Bélgica. Os caminhos-de-ferro estavam no centro do plano
gue estabelecia o momento da ofensiva. A fronteira francesa deveria ser
alcangada no vigésimo segundo dia da ofensiva e Paris no trigésimo nono, mas
houve obstdculos inesperados. Os belgas explodiram as suas ferrovias, e
resistiram trés semanas em vez dos trés dias, com que os alemaes contavam e
os britanicos entraram mais cedo na guerra, enviando rapidamente os Old
Contemptibles, mais conhecidos como British Expeditionary Force (BEF) . Paris
nunca foi alcangada.

A Primeira Grande Guerra foi uma guerra ferroviaria com todos os lados
totalmente dependentes deste tipo de transporte. Os meios motorizados ainda
eram incipientes e no inicio da guerra quase nao havia carros ou camides
destinados exclusivamente a uso militar, o que levou a que ficassem para a
Histdria os taxis de Paris que levaram milhares de soldados franceses para a
Frente do Marne. Poucas estradas eram asfaltadas, o que significava que se
tornariam armadilhas com as lamas das chuvas de outono. Desta forma, as
ferrovias eram fundamentais para manter os exércitos supridos. Sendo
exércitos sofisticados, exigiam grandes quantidades de suprimentos e
possuiam armas mais poderosas, o que significava que a quantidade de
munigdes transportadas era maior do que em qualquer guerra anterior.
Somente as ferrovias podiam lidar com esse tipo de carga (ZALOGA & BRYAN,
2008).
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O impasse que se verificou na Frente Ocidental foi resultado do nivel de
desenvolvimento tanto da tecnologia quanto do transporte de armamento.
Ambos os lados tinham a possibilidade de fornecer enormes recursos para as
linhas da frente, para manté-los em estado operacional, contudo o armamento
era demasiado poderoso, como por exemplo a artilharia montada em
plataformas ferrovidrias, para permitir avancos significativos. Com o decorrer
da guerra foram construidas mais ferrovias pequenas de bitola de 60 cm,
ligando as ferrovias principais com as trincheiras.

Também na Segunda Guerra Mundial o papel das ferrovias tornou-se vital,
apesar do uso do transporte motorizado ter sido maior. As ferrovias
continuavam a ser, de longe, a maneira mais eficiente de transportar homens
e material por longas distancias e hd muitos casos em que o apoio ferrovidrio
foi vital. O impasse estratégico que se verificou em Dunquerque, entre uma
vitdria tatica alema que nao neutralizou as forgas britanicas e os restos do
exército francés, evacuados para Inglaterra na Operagao Dynamo, poderia ter
tido outros contornos decisivos nao fosse a falta de suprimentos causada pelos
danos na rede ferroviaria francesa, o que significa que a ofensiva alema ndo
teve o efeito pretendido.

Foi também a falta de apoio ferroviario que impossibilitou o éxito do ataque
alemdo a Russia em 1941, o ponto de viragem da guerra. Por outro lado, foi
com a destruicdo do sistema ferrovidrio alemao pelos ataques aéreos do
Aliados em 1944 e 1945 que o desfecho da guerra se acelerou pela destruicao
e isolamento de importantes contingentes de tropas alemas.
Surpreendentemente, as ferrovias continuaram a ser importantes em varios
conflitos apds a Segunda Grande Guerra Mundial.

Na Coreia, os americanos tiveram grande dificuldade em destruir as linhas
de comunicacdo da China com a Coreia do Norte, que mantinham o lado
comunista com suprimentos. Segundo James Van Fleet, comandante das forgas
da ONU, era sabido que os comunistas estavam a obter a maior parte dos seus
suprimentos por via-férrea. Sabiam a localizacdo de todas as linhas ferroviarias

e dai terem procedido a sucessivos ataques aéreos a essas redes. O lado
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americano e das Nag¢des Unidas tinha supremacia aérea e naval, mas apesar
dos seus ataques, as ferrovias continuavam a alimentar a Coreia do Norte,
chegando mesmo a acumular reservas para a¢des ofensivas. As ferrovias foram
dificeis de destruir por via aérea até ao advento dos misseis guiados de
precisao.

Mesmo na Guerra Fria, as ferrovias mostraram grande utilidade. Os
Soviéticos construiram comboios macicos que transportavam misseis nucleares
taticos e estratégicos capazes de atingir cidades americanas e as ferrovias
tinham a vantagem de tornar dificil a sua detecdo. Contudo a natureza da
guerra havia mudado. Nao houve mais confrontos definidos entre exércitos
massivos que precisavam ser fornecidos por via ferroviaria. As guerras sao mais
maoveis e envolvem menos tropas, tornando-se no que se define como conflitos
de baixa densidade.

Novas armas, redes rodovidrias universais e a disponibilidade do poder
aéreo significam que as ferrovias terdao que ter o seu papel repensado na guerra
atual. Mas quase todas as guerras, entre 1899 e 1956, entre a Crimeia e a

Coreia, foram na esséncia “guerras ferroviarias”.
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5.Museu ComoO LUGAR DE MEMORIA

Serdo os museus um mero depdsito de materiais? Pretende-se neste
capitulo estabelecer uma correlacdo entre o Museu e Lugares de Memobria.
Para isso é fundamental a compreensao do conceito de Lugar de Meméria na
construcao de uma identidade individual e coletiva. De seguida procurar-se-a
fundamentar de que forma o MNFNL é importante na construcdo de memérias
e na criacdo de uma identidade ferroviaria, funcionando como um Lugar de
Memoria. E ainda feita uma breve abordagem & histéria das Linhas de
Guimardes e do Minho, no sentido de se compreender a importancia de

Lousado e da bitola mista que caracterizou este trogo de via.

5.1. CONCEPTUALIZACAO DE LUGAR DE MEMORIA.

Para se falar na memdria como conceito articulador de diversas areas do
conhecimento, devemos referir a obra de Pierre Nora, Les Lieux de Mémoire,
publicada na Franca entre os anos de 1984 e 1993. A obra foi projetada
aquando da comemoracdo do Bicentenario da Revolucdo Francesa e apresenta
o conceito de lugar de memdria como uma espécie de pretexto para a
edificacdo de uma histdria do presente em torno de uma grande data passada
nacional para o pais. “O objetivo era, em ultima instancia, reconstruir, a partir
de lugares de multiplas naturezas, territorios simbdlicos de uma gléria passada
diante da incerteza daquele inesquecivel 1989.” (BARBOSA, 2016, p. 9)

Para Nora, os lugares de memoaria, sdo lugares nas mais diversas acecdes do
termo, indo do material e concreto, ao abstrato, simbdlico e funcional,

simultaneamente e em diversos graus. Esses aspetos devem sempre coexistir:
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“Mesmo um lugar de aparéncia puramente material, como um depdsito de arquivos, s6
é lugar de memodria se a imaginagdo o investe de aura simbdlica. Mesmo um lugar
puramente funcional, como um manual de aula, um testamento, uma associagdo de
antigos combatentes, sé entra na categoria se for objeto de um ritual. Mesmo um
minuto de siléncio, que parece o extremo de uma significagdo simbdlica, é, ao mesmo
tempo, um corte material de uma unidade temporal e serve, periodicamente, a um
lembrete concentrado de lembrar. Os trés aspectos coexistem sempre (...). E material
por seu contetdo demografico; funcional por hipdtese, pois garante ao mesmo tempo
a cristalizagdo da lembrancga e sua transmissdo; mas simbdlica por definigdo visto que
caracteriza por um acontecimento ou uma experiéncia vivida por pequeno nimero uma

maioria que deles ndo participou.” (NORA, 1993, p.21-22)

Contudo nem tudo pode ser caracterizado como lugar de meméria. Deve
existir, associada ao documento, ao monumento, a instituicdo, uma “Vontade
de Memodria”. Na sua génese deve haver um pressuposto memorialista que
garante identidade. A sua constituicdo é o resultado de um jogo entre memoria
e histéria, uma interacdo entre os dois fatores que conduz a sua
sobredeterminacdo reciproca. Sem essa vontade, os lugares de memoria sao s6
lugares de histéria. Segundo Nora (1993), a memoria e a histéria ndo tém o
mesmo significado, ndo sdo sindnimos, opondo-se as mesmas em tudo,
correspondendo a memoaria a vida, sempre alcancada pelos grupos viventes,
gue estd em evolugdo permanente, inconsciente das suas deformacgdes
sucessivas, enquanto a historia é a reconstrucdo sempre problematica e
incompleta daquilo que nao é mais. A memaria é um absoluto e a histdria nao
conhece outra coisa que ndo o relativo. O mesmo autor defende que a memoria
é representada pelas vivéncias e a reconstrucdo social dessas vivéncias sera a
histéria — o que chamamos de memaria é na verdade histéria.

Para Nora "a memdria enraiza-se no concreto, no espaco, no gesto, na
imagem, no objeto. A histdria s6 se liga a continuidades temporais, as
evolucles, e as relagdes das coisas. A memoria é o absoluto e a histdria o

relativo" (NORA, 1993, NORA, p.9).) Existe proximidade entre as duas nocdes,
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de memoria e de histéria, como afirma Nora, “a necessidade de memaria é uma
necessidade da histéria.” (Nora,1993, p. 14). Desta proximidade resulta uma
complementaridade e, até certo ponto, indissociabilidade, embora cada uma
tenha um papel bem definido, que Le Goff esclarece quando refere que “tal
como o passado ndo é histéria, mas o seu objeto, também a memédria ndo é
Histdria, mas um dos seus objetos e simultaneamente um nivel elementar de
elaboracdo histérica.” (LE GOFF, 1984, p.180)

A histdria, segundo Veyne (1968), pode ser compreendida como uma série
de acontecimentos, ou a narra¢do dessa série de acontecimentos, que sdo
sempre remetidas para um tempo passado. A memoaria permite remeter para
um tempo passado, mas é uma realidade viva que subsiste no presente e,
enguanto processo vivo, contribui para a Histéria, nomeadamente no que diz
respeito ao processo de narracdo de acontecimentos que é a Histéria. A
memoria surge da passagem de uma série de acontecimentos vividos
efetivamente a uma narragdo histérica dessa série de acontecimentos,
tornando-se a protagonista para a constru¢ao de lugares confluentes de
Histdria e Memdria. E no encontro destas duas dimens&es que nasce um outro
tempo, misto, que é composto no presente com elementos que a memoria
ainda consegue resgatar do passado. No espago que existe entre o tempo
passado e o tempo presente surge um espacgo intermédio onde se cristalizam
referéncias passadas com significados atribuidos pelo presente.

Maurice Halbwachs defende que a memodria é a possibilidade de
recolocacao das situacdes escondidas que habitam na sociedade, profunda na
sensibilidade (HALBWACHS, 1990). Este autor define uma relacdo entre
membdria coletiva e memdria individual, sendo que a partir da memoria coletiva
as memoarias individuais sao reforcadas e recriadas, corroborando a ideia de
que as lembrancgas sdo constituidas no interior de um grupo. A memdria
coletiva recompde o passado, ou seja, a lembranca constitui uma reconstruc¢ao
desse passado recorrendo ao presente, ancorando-se por reconstrugdes
anteriores. Ainda segundo este autor, a memadria deve ser entendida como um

fendmeno coletivo.



O conceito de memodria coletivo de Halbwachs é entendido como:

“... 0 processo social de reconstrugdo do passado vivido e experimentado por um
determinado grupo, comunidade ou sociedade. Esse passado vivido é distinto da
histéria, a qual se refere mais a fatos e eventos registados, como dados e feitos,
independentemente destes terem sido sentidos e experimentados por alguém

(HALBWACHS, 1991, p.32)”

Aqui o autor explica que a memédria coletiva estd ancorada nos marcos sociais,
que sdo fatos e acontecimentos espdcio-temporais, que ficam gravados na
memoria de um grupo e sao partilhados. A teoria psicossocial de Halbwachs
sobre a memodria coletiva destaca que a memaria ndo se limita ao mundo do
individuo, mas que é configurada pelas relacdes interpessoais de diferentes
grupos sociais, sendo que a memdria é um processo que permite ao individuo
localizar-se na sociedade e no seu meio social quotidiano. Sendo assim, a
memoria é um fendmeno subjetivo que ndo pertence a nenhum individuo em
particular, pois a relacdo que os individuos estabelecem com determinado
evento, segundo o autor, sera sempre coletiva, uma vez que evoca a
experiéncia de outros.

Os Lugares de Memdria sao a recordagdes que se perpetuam no tempo, que
fomentam rituais a uma sociedade que se considera desritualizada — sociedade
gue necessita destes lugares por ter perdido os meios de memédria, fruto da
evolucdo industrial e urbanizacdo, que descaracterizaram as comunidades
tradicionais baseadas na oralidade na transmissdao das suas origens,
juntamente com a globalizacdo, a mediatizacdo e o afastamento da memoria
verdadeira, social, intocada, prépria de comunidades arcaicas ou primitivas,
gue possuem um modo préprio de apropriacdo do tempo e a sociedade
urbanizada do mundo ocidental, que recorre a histéria como organizadora do
passado, promovendo uma rutura entre memoria e historia (LE GOFF, 1996).
"Os lugares de memdria nascem e vivem do sentimento que ndo existe

memdria espontanea, que é preciso criar arquivos, que € preciso manter os
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aniversdrios, organizar as celebra¢des, pronunciar as honras funebres,
estabelecer contratos, porque estas operagbes ndo sao naturais" (NORA, 1993,
p. 13)

Para o autor, a separagdo entre memodria e histéria na sociedade
contemporanea produz significados bem definidos. A memdria é considerada
com representando a tradi¢do, portadora de uma heranca que lhe da sentido e
forma. Nora afirma que a memdria é "ditatorial e inconsciente de si mesma,
organizadora e todo-poderosa, espontaneamente atualizadora, uma memoria
sem passado que reconduz eternamente a heranga, conduzindo o antigamente
dos ancestrais ao tempo indiferenciado dos herdis, das origens e dos mitos", é
como se ela, enquanto narrativa, tendesse a cumprir o papel que o mito tem
nas sociedades tradicionais, ou seja, fundamentar e organizar.” (NORA, 1993,
p.8)

Nora (1993) defende um quadro evolutivo do modo como as sociedades
utilizam a memédria, indo das sociedades-memoéria ao estado-nac¢do, sendo
substituidos pelo estado-sociedade. O autor fala de uma meméria “integrada,
ditatorial e inconsciente de si mesma” (Nora, 1993, p.8) que cumpre totalmente
o seu papel de “conservacao e transmissdo de valores” (ldem), que sdo tipicas
das sociedades-memdria. Refere também que a memdria pode deixar de
cumprir o seu papel transmissor de referéncias que integra o individuo na
dindmica da sua sociedade/grupo.

E fundamental compreender-se se a memdria estd a cumprir a sua fung3o.
Se a memodria falhar, isto &, se existir percecdo de que hd momentos em que
ndo estd a ser garantida a transmissdo dos valores inerentes, que em teoria
deveriam ser transmitidos, surgem os processos de construcdo dos lugares
onde a memdria é a protagonista. Nas sociedades-memoria, a memoria era
constituida de valores inerentes a familia, escola, igreja e Estado, sendo os
mesmos suficientes para a manutencao dessas sociedades. Com o surgimento
do Estados-Nacdo, a memadria comecou a assimilar os proprios ideais do Estado
(NORA, 1993).
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A Histdria apresenta-se como paralelo opositor, funcionando como narrativa
unificadora que separa e seleciona os fatos. A Histdria define o passado como
algo distante, imbuido de mistério, algo que deve ser analisado, criticado e
revisto, e, como consequéncia, mata a memoaria. Desta forma, a Histéria gera
um sentimento de identidade universal que necessita ser sorvida, diferente da
memoaria que se relaciona com varias identidades fragmentadas, cada uma com
uma meméoria especifica.

Nesta evolucdo, a memdria ndao perde um dos seus tragos caracterizadores
mais importantes identificado por Nora e que é o seu carater sagrado. Se
entendermos o cardter sagrado como uma dimensao ininteligivel que resulta
do facto de ndo estar codificada, percebemos que had sempre uma parte da
memodria que se mantém no sagrado. Esta dimens3o sagrada é possivel porque
a memdria transporta consigo uma dimensao de inconsciéncia incapaz de se
autoanalisar e codificar. Contudo, com o advento dos Estados-Nag¢ao passamos
a ter uma memodria tutelada pelo Estado que passa a recuperar do passado
apenas as dimensdes que estejam de acordo com os seus interesses.

Com as mudancas rapidas das sociedades contemporaneas as NacoOes
deixaram de ser o “quadro unitadrio que encerrava a consciéncia da
coletividade” (Nora, 1993, p.12), o que facilitou a alteracdo do Estado-Nacdo
para o Estado-Sociedade. As dinamicas de ambito global que caracterizam as
sociedades pds-modernas trouxeram dinamicas que se focam no individuo e na
dimensao local, fomentando uma negociacdao entre o local e o global, que se
vao influenciando mutuamente.

Pierre Nora explica os lugares de memdria como correspondendo a uma
estrutura tricéfala: material, funcional e simbodlica. Estas trés dimensdes
permitem “fixar um estado de coisas” cuja finalidade é “bloquear o trabalho de
esquecimento” (Nora, 1993, p.22), principal objetivo dos lugares de memodria.
A edificacdo e funcionamentos dos lugares de memoaria sdo entendidos como:
dimensdo material — selecdo de meios como que se materializa; dimensao
funcional — criacdo de meios para o funcionamento e cumprimento do seu

propdsito e a dimensdo simbdlica — que assegura a manutencdo desse lugar.
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Os lugares de meméria surgem como forma de responder ao sentimento de
descontinuidade entre o tempo presente e o tempo passado, resultado de
rapidas transformacgdes da sociedade. Estes lugares de memaria ndo surgem de
forma espontanea. S3o espagos que surgem no presente com o objetivo de
consolidar uma ideia de continuidade do passado, que obedecem a uma série
de intencgdes, cuja funcdo se prendem com a proximidade existente entre os
lugares de memodria e os discursos identitarios.

A memoria reposiciona-se, fruto da problematica da nacionalidade e da
consequente construcao e reconstrucao de identidades nacionais, e adquire
um valor elevado enquanto instrumento de controlo do passado, que legitima
também opc¢des de presente e de futuro, assumindo-se assim que “a memoria
faz parte dos jogos de poder” (Le Goff, 1984b, p. 168), o que faz de si um
valiosos instrumento para os poderes politicos, que a instrumentalizam em seu
proveito.

Guillaume (2003) segue o pensamento de Nora, refor¢ando a ideia que é na
Franca de finais de século XVIII que surge a memdria como instrumento,
nomeadamente com a implementacdo de um aparelho institucional que visa
instrumentalizar a memaria para que a mesma sirva os propdsitos do poder
politico, funcionando como memodria autorizada. A memdria autorizada
“articula-se assim em torno de dois pdlos: a escrita da histdria e o sistema de
conservacdao” Guillaume (2003, p. 108). O mesmo autor defende que a
producdao do passado, no sentido etimoldgico de torna visivel, de fazer
aparecer, da cultura e das artes, é a uma producdao de memoria ao servico do
poder, surgindo assim o conceito de memoaria do poder (GUILLAUME, 2003).

Os Lugares de Meméria ndo sdo lugares fechados e estaticos, mas antes de
mais lugares em constante mudanca, alimentada pelo carater vivo de que a
meméria desfruta, uma vez “que os lugares de memdria sé vivem da sua
aptidao para a metamorfose, no incessante ressaltar de seus significados e no
silvado imprevisivel de suas ramificacdes” (Nora, 1993, p.22). Estas
metamorfoses vdo ter consequéncias nas dimensdes materiais, funcionais e

simbdlicas que estdo na génese dos lugares de memaria porque sdo ao mesmo
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tempo um lugar de excesso, fechado sobre si mesmo, fechado na sua
identidade e lugares abertos sobre a extensao das significacdes (NORA, 1993).
Estas significagdes vinculam o passado e vinculam também o futuro, dando
lugar a outros fendémenos como a patrimonializagdo.

Os “Lugares de Memodria” sdo resposta a necessidade que o individuo da
sociedade contemporanea tem de se identificar com grupos que partilham
caracteristicas semelhantes, seja o género, a etnicidade, os comportamentos,
as geragoes. O conceito de lugar de memodria reflete uma mescla entre histoéria
e memoria, porque na auséncia de memdria surge uma necessidade de o
individuo se identificar com algo que o relegue a memdria do passado,
cristalizando-a naquilo que é histéria. “O passado é-nos dado como
radicalmente outro, ele é esse mundo do qual estamos desligados para sempre.
E colocando em evidéncia toda a extensdo que dele nos separa que a nossa
memoaria confessa a sua verdade como operacgdo que, de um golpe a suprime.”
(NORA, 1993, p. 19)

Em suma, da mesma maneira que na religido, os santuarios e altares
representam lugares que garantem aos individuos a ligacdo entre uma
realidade fatual que é terrena e uma realidade divina que é inalcancavel, os
lugares de memadria possuem o poder de permitir o contacto entre dois tempos
distintos. Esses tempos s3ao o presente, que é fatual, e o passado, que é ao
mesmo tempo fatual e reconstruido, e, tal como acontece na religido, na qual
os santuarios estdao imbuidos de simbolismo, também os lugares de memoéria
estdo imbuidos na mesma aura simbdlica. Em ambos os casos, é a dimensado
sagrada, da qual ndo podem escapar, que determina a importancia que estes
lugares adquirem, e para que os lugares de memodria ndo desaparecam é
fundamental sacraliza-los, infundindo-lhes a sua dimensao simbdlica. Mas em
gue medida é que estas conceptualizacbes se configuram para a memboria

ferroviaria e no Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado?
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5.2 MUSEU NACIONAL FERROVIARIO NUCLEO DE LOUSADO
— LUGAR DE MEMORIA E IDENTIDADE FERROVIARIA.

A memodria é fundamental para relembrar situacdes e informacdes que sdo
relevantes em determinado momento, que provém normalmente de
conhecimentos oriundas de pessoas da nossa esfera social. E uma acdo
inconsciente, mas é premente para a formacao das nossas memadrias sociais e
pessoais, fortalecendo ou enfraquecendo relagdes. Sdo vdrias as defini¢bes que
sdo propostas na tentativa de elucidar aquilo que é o campo complexo que é a
membdria, sendo que algumas sdo mais relevantes do que outras para o estudo
que se pretende apresentar.

Le Goff (1982) propdoe que o estudo da memodria é um problema da
contemporaneidade que se opde ao eterno presente. Nora (1993) corrobora
este pensamento e vai mais além dizendo que “a histéria é o que as nossas
sociedades condenadas ao esquecimento fazem do passado. O mesmo autor
afirma que a memoria coletiva é “o que fica do passado no vivido dos grupos,
ou o que estes grupos fazem do passado” (NORA, 1993, p.8). Segundo estas
perspetivas, o Museu Nacional Ferrovidrio é a corporalizacdo de um passado
que foi experimentado pelas gera¢des que viveram a realidade ferroviaria e
daquelas que ainda a vivem, é uma memdria de varios grupos sociais
transformada num espaco que remete para um conjunto de lembrancas
individuais que se unificam para criar uma memoria coletiva.

Maurice Halbwach (1990) estabelece uma relacdo entre memdria coletiva e
membdria individual. As memorias coletivas sdo o fortalecimento e recriacdo das
membdrias individuais, intensificando a ideia de que as lembrangas surgem no
interior dos grupos. O MNFNL é uma recomposicdo do passado de uma
comunidade e de diferentes grupos sociais grupo (de Lousado e de gente ligada
ao universo da ferrovia), baseado em elementos vividos pelos mesmos, que se

cristalizam em objetos que remetem para esse passado e que estdo expostos
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num local que é mais um lugar de memédria do que um mero depdsito de
objetos com valor histérico.

Segundo este autor:

“o processo social de reconstru¢do do passado vivido e experimentado por um
determinado grupo, comunidade ou sociedade. Este passado vivido é distinto da
histéria, a qual se refere mais a fatos e eventos registados, como dados e feitos,
independentemente destes terem sido sentidos e experimentados por alguém.”

(HALBWACHS, 1991, p.32)

Halbwachs defende que a memdria coletiva vive ancorada a marcos sociais,
gue correspondem a fatos e acontecimentos espacio-temporais, que ficaram
gravados na memoéria de um grupo e sdo partilhados. Estes conceitos,
aparentemente de elevado teor abstracto sdo, na realidade, importantes para
o Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado, porque permitem observar a
relacdo de um marco espacial (o0 MNFNL) na memdria coletiva das novas
geracOes, tentando elencar de que forma este passado é reconstruido no
presente. Isto permite-nos refletir sobre a relagdo entre memérias; individual,
grupal e coletiva e o museu. Desta forma, a meméria individual da ferrovia
difere de pessoa para pessoa, do tipo de relacionamento que o individuo teve
ou tem com os caminhos-de-ferro, contudo estas diferentes recordacgdes sdo a
génese da construcao de uma identidade grupal, e é em locais como o MNFNL
gue essa identidade grupal se transforma numa memdria coletiva. A meméria
da ferrovia corresponde ao que é recordado pelo coletivo, porque estd
suportada pelos grupos sociais a que os diversos individuos pertencem. Um
habitante de Lousado tem as suas recordagdes pessoais, referentes ao espaco
gue ocupa na comunidade. A comunidade é fortemente ligada ao mundo
ferrovidrio e isso faz com que os seus membros, mesmo que indiretamente,
partilhem uma meméria coletiva relativa aos caminhos-de-ferro, edificando
uma identidade ferroviaria. Estas memarias podem ter diversas origens. Podem

estar relacionadas com ligacdes familiares, laborais (trabalhadores dos
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caminhos-de-ferro ou das oficinas), com a movimentacdo no espaco (o
comboio enquanto meio de locomogdo) e até mesmo com a memoria
experimentada através dos sentidos. A existéncia de um museu na freguesia de
Lousado que faz alusdo a esse universo permite que as memdarias coletivas se
solidifiquem e perpetuem.

Relativamente a memédria coletiva, Le Goff apresenta duas formas — o
documento, cuja funcdo é servir como prova que atesta a veracidade dos fatos,
e monumento, que mostra o legado do passado, possuindo poder de
perpetuacao, como fruto da memdria coletiva. Este autor defende que existem
formas de documentac¢do nao formais, como a oralidade, que também devem
ser consideradas, sobretudo no caso de estudo de Lousado. (Le Goff, 1990, p.3).
As membdrias que sdo partilhadas através da oralidade pelos habitantes da
freguesia sdo testemunhos Unicos que ndo sdo considerados pela Histdria.
Como afirma Le Goff, a Histéria basea-se em factos que sdo peneirados e
rescritos através do olhar do investigador e a Memdria existe na consciéncia
pessoal, é simbdlica, até certo ponto inalterada, e subsiste para congregar uma

identidade comum, uma identidade ferrovidria para o caso em estudo.

“Neste sentido, ha um processo de individualizagdo da memadria no momento em que o
individuo se recorda, transformando o evento publico numa experiéncia pessoal
(Lowenthal, 1998). Em outras palavras, o individuo extrai memérias de uma variedade
de grupos e as organiza de forma idiossincratica, com sua maneira de ver e sentir,
personalizando a memdria do evento. Por outro lado, o individuo incorpora a linguagem
e as convengdes verbais produzidas em sociedade, o que faz com que a memoria seja

coletiva.” (ANSARA, 2000, p. 52)

O MNFNL tem importancia porque a sua existéncia significa que as pessoas
gue estiveram envolvidas com a ferrovia estabelecem uma relagdo sentimental
com a mesma e essa relacdo instituiu um sentimento comum, que pode ser
revivido numa visita ao espaco do museu ou pela percep¢do que o mesmo

existe e esta presente. Segundo o pensamento de Halbwachs (1990), as pessoas
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esquecem aquilo que ndo teve significado ou que ndo experimentaram. Tem
que existir uma relacdo de emogao com a realidade ferrovidria para que a
descricdo dos acontecimentos, e aqui assumimos a existéncia do MNFNL, a
narrativa histdrica, social e cultural do seu acervo, se torne util, ganhando
poder na reconstrucao da memdoria. Este autor remete para o fato das nossas
lembrancas serem sempre coletivas, mesmo que sé nds estejamos envolvidos
no acontecimento, por exemplo numa visita individual ao MNFNL. A forma
como olhamos os eventos que estdao implicitos na exposicao tém como base a
nossa vivéncia com a realidade ferroviaria, mas existe, no entanto, um conjunto
de perspetivas que sdao partilhadas coletivamente, subjacente aos
acontecimentos plasmados na exposicdo, que nos leva a olha-los de maneira
diferente, mesmo que de forma inconsciente. E esse olhar externo e coletivo,
essa memodria partilhada que nos situa no tempo e no espa¢o, no caso a
ferrovia, a sua importancia histdrica e a especificidade da tematica expositva,
isto é as Linhas de Via Estreita do Porto, obrigando-nos a fazer uma ponte entre
o passado e o presente e a conceber a memdria coletiva, fundamentada na
membdria individual de todos as pessoas que contribuem para a existéncia desse
pensamento coletivo. E através do transito entre estes dois tempos que a
membdria é refeita, reconstituida, repensada, transformando o passado numa
realidade fomentada em ideias e imagens contemporaneas. O contributo do
MNFNL para esta “visdao do passado no presente”, como refere Lowenthal
(1998), faz com que a memoria coletiva seja sempre uma memoria do presente
e que o espaco do museu funcione como lugar de memoaria, que é muito mais
do que repositério de objetos de interesse histérico ou um armazém de
elementos que ja ndo tém utilidade na sociedade atual devido aos avancos
tecnoldgicos. E fundamentalmente uma viagem ao passado, ao imagindrio
coletivo, a inUmeras estérias, estas que compdem a Histdria, que ficaram por
contar, materializadas num local, num cenario/paisagem, onde os personagens
silenciosos - os elementos em exposi¢ao - nos transportam para um passado
gue transita para o presente. A existéncia destes personagens e deste palco de

narrativas (locomotivas, carruagens, objetos oficinais e o espago museoldgico)
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atribui ao MNFNL uma unicidade que o eleva a um lugar de meméria simbélico
para aqueles que viveram a realidade de via estreita no Porto e no Minho.

O Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado pode ser considerado um
lugar de memdria, pois, segundo a perspetiva de Nora (1993), corresponde a
um ponto de referéncia que estrutura a memoaria e que a insere na coletividade
a que pertence. Nora afirma que devem coexistir trés aspectos fundamentais;
o material, o simbdlico e o funcional. Segundo este ponto de vista o MNFNL é
material, pelo seu contetddo demografico, funcional por hipétese, uma vez que
garante em concomitancia a cristalizacdo da lembranca e a sua transmissao, e
simbdlico visto que caracteriza um determinado momento ou experiéncia
vivida por um pequeno grupo duma maioria que ndo participou dos
acontecimentos.

Podemos entdo assumir que os lugares de memoria sdo como o negativo
fotogrdfico da realidade, de um outro tempo que foi importante para a
construcgdo do presente, consistindo no elo perdido com o passado. Este aspeto
é fundamental para considerar o MNFNL como um lugar de meméria, pois a
implementagao da ferrovia representou uma nova conce¢do de tempo e
espaco, além de ter sido um marco para a histéria e modernizagao do pais - no
caso especifico, para a histdria e modernizacdo da sua regido Noroeste - e da
sua relacdao com a Revolugdo Industrial, elencando-se com a revolugdo dos
transportes, que anteriormente eram feitos com tragdo animal, por via fluvial
ou maritima.

Ainda de acordo com a definicdo de Nora, estes lugares possibilitam uma
forma nova de apreender e compreender uma memoria que nao faz parte do
nosso dia-a-dia, uma vez que ndo vivemos com aquilo que eles representam. O
MNFNL, apesar de remeter para uma memoria individual e coletiva presente —
a ferrovia ainda existe esta ativa - reporta-se a um quotidiano que poucos, ou
qguase nenhuns, das geracdes mais novas viveram — a era do vapor (de notar
que na pagina memdrias da linha trindade - guimardes/pévoa de varzim no
Facebook, foram carregadas fotos com composi¢cdes em circulagdo no ano de

1976). Estes lugares de memadria fomentam a cristalizacdo da memoaria de uma



localidade onde novas geracdes se revém e reconhecem, tendo possibilidade
de criar um sentimento de identidade e pertenga. Seguindo desta ideia, a
Freguesia de Lousado, Concelho de Vila Nova de Famalicdao esta fortemente
arreigada a tradicdo ferrovidria, a sua histdria e evolugao. Os habitantes tém
uma relacdo afetiva e social com o mundo dos caminhos-de-ferro — foram
ferroviarios, sao ferroviarios, tiveram familiares ferroviarios, tém familiares
ferrovidrios. A presenca do Museu alimenta as memorias individuais e coletivas
de Halbwachs (1990), sendo concomitante com uma narrativa que é partilhada
por todos os membros de uma comunidade, ajudando a perpetuar a memoria,
e contribuindo para que esta se transforme em histdria, partilhada por outros
grupos que ndo estdo diretamente ligados a essas memorias.

Também Le Goff refere a importancia da memdria no processo de

construcdo e reforco da identidade:

“A memodria é um elemento essencial do que se costuma chamar de “identidade”,
individual ou coletiva, cuja busca é uma das actividades fundamentais dos individuos e

das sociedades de hoje, na febre e na angustia” (1982, p. 57)

Este autor reforca ainda mais a importancia da memaria para a construgdo
da identidade coletiva quando destaca a diferenca entre documento e
monumento, descrevendo monumento como algo que pertence ao passado,
que permite evoca-lo e manter a sua recorda¢ao (LE GOFF, 1982). O MNFNL
acaba por ter a funcdo de monumento, algo que pertence ao passado, mas
presente na sua existéncia enquanto local onde se depositam materiais e
memodrias, mas também pode considerar-se um documento, quando é utilizado
para fazer uma interpretacdo daquilo que representou através da construcao
histérica de uma linha cronoldgica, conceito que define, sem duvida, o que é o
MNFNL.

Pollak (1992) reitera a importancia da memoria na construcdo da identidade
coletiva, descrevendo trés elementos fundamentais. O primeiro relaciona-se

com a unidade fisica, que se baseia no sentimento de existéncia de fronteiras
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fisicas, a pertenca a um grupo. A segunda refere-se a continuidade dentro de
um tempo, no sentido fisico da palavra, mas também no sentido moral e
psicolégico e finalmente um sentimento de coeréncia, que sdo elementos
formadores dos individuos unificados, neste caso o grupo corporativo dos
ferroviarios.

Deste modo, a memdria coletiva transforma-se num fator determinante
para a existéncia de um sentimento de continuidade, de coeréncia de um
individuo e para a construcdo da memdria dos que lidaram, de multiplas
formas, com a ferrovia. Ligados a estes elementos estdo os lugares de memdria,
ja referidos, que se reportam a lugares ligados a lembrancas, mas sem terem
uma conotacdo obrigatdria ao tempo cronoldgico.

A importancia do Patrimdnio Ferrovidrio é notdria e o seu estudo pertinente
para demonstrar a ligacdo entre a identidade dum local e a sua histéria, que
corre sempre o risco de se perder nos meandros do tempo, conceitos
suportados, sem duvida, por Nora, Le Goff, H. Halbwachs e no entre nds os
excelentes estudos de José Guilherme Abreu®’. Mesmo em termos
patrimoniais, e tomando por referéncia a definicdo de Choay (2010), na qual a
autora afirma que o Patrimdnio expressa a identidade histérica e as vivéncias,
estas que contribuem para manter e preservar a identidade duma nacao,
comunidade, ou outro grupo, verificamos que o Patrimdénio Ferroviario,
material ou imaterial, relevante para a comunidade. Tal permite recordar o
passado e o caminho que conduziu ao presente, possibilitando o reviver e
atribuindo-lhe novos significados através da memdria. Desta forma, um bem
ou um conjunto de bens — reportando-nos ao Museu Nacional Ferrovidrio
Nucleo de Lousado —funciona como suporte para suscitar lembrancas daqueles
gue estiveram ligados a esse passado, fomentando lembrancas significativas

dentro do contexto, mas sujeito aos filtros atuais.

57 Abreu, José Guilherme (2005). Arte publica e lugares de memédria. Revista da Faculdade de Letras CIENCIAS E
TECNICAS DO PATRIMONIO, 1 Série vol. IV, pp. 215-234.
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5.3 AIMPORTANCIA DE LOUSADO NA LINHA DE GUIMARAES
E DO MINHO - UM LUGAR DE DUAS BITOLAS.

N3o podemos falar da importancia de Lousado para a ferrovia nacional sem
fazermos uma breve abordagem a memédria e histdria da Linha de Guimaraes.
O proprio MNFNL, local onde foi realizado o estagio, encontra-se instalado nas
antigas oficinas do Caminho de Ferro de Guimaraes (1883-1927), localizadas
em Lousado, Freguesia de Vila Nova de Famalicao.

Em primeiro lugar é importante destacar que a Linha de Guimaraes foi um
caminho-de-ferro de via reduzida, com uma bitola de 1,00 metros, que fazia a
ligagdo entre a cidade do Porto e Fafe, numa extensdao de aproximadamente
83000 quilémetros. A Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte chegou a
ponderar a constru¢ao de uma extensao deste trajeto até a Linha do Tamega.

A Linha de Guimardes foi inicialmente projetada para ligar a Trofa a
Guimaraes, tendo obtido autorizagdo do governo através do decreto —lei 11 de
julho de 1872 (TORRES, 1958). O inicio dos trabalhos deu-se sobre a égide do
empresario Simao Gattai, mas foi a Companhia de Caminhos de Ferro de
Guimarades que a finalizou e a pds a exploracdo até Guimaraes, tendo sido mais
tarde prolongada até Fafe, a 21 de Julho de 1907. Foi também ligada a Linha da
Pévoa, trabalho executado pela Companhia do Norte de Portugal (NORTE)

entre a Senhora da Hora e a Trofa.

5.3.1 Do Projeto, a Inauguracao e a Chegada a Fafe

A Linha de Guimardes teve diversos projetos que nao passaram do papel e
sofreu varias alteracdes ao nivel da concessdao. A 11 de Julho de 1871, foi

concedida a Simdo Gattai a construcdo de um caminho-de-ferro de bitola
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métrica, que ligasse o Porto a Braga, que deveria passar por Santo Tirso e
Guimaraes. No ano seguinte, com o objetivo de ligar fazer a ligagdo com a Linha
do Minho, foi incluido um ramal que passasse por Fafe (TORRES, 1958). No
entanto, com alteragdes de concessao e alteragdes ao projeto, em oito anos
apenas tinham sido construidos cerca de 6 quilémetros em via larga, entre o
Bougado e Santo Tirso. A 16 de Abril de 1879, deu-se autorizacdo para o projeto
de Antdnio Soares Veloso, para a construcdo de uma ligacdo ferroviaria, ainda
em via larga, entre Guimardes e Bougado. As iniciativas para a construc¢do da
linha eram todas de foro privado, sem apoios estatais, e a5 de outubro de 1880,
definiu-se que a linha fosse construida em bitola métrica, de 1,00 metros
(Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1926).

A primeira experiéncia de circulagao de comboios ocorreu a 31 de dezembro
de 1883, entre a Trofa e Vizela, sendo o trogo construido em via algaliada (Vd.
Glossario), fazendo a liga¢do a Linha do Minho. A linha chega definitivamente a
Guimarades a 14 de abril de 1882, e foi a Companhia de Caminhos de Ferro de
Guimarades que a finalizou e a p6s a exploracdo. (TORRES, 1958).

Em 1903, a Companhia de Caminhos de Ferro de Guimardes recebe a
concessdo para estender a linha até Fafe. Contudo diversos processos
burocraticos entre a Companhia e o Estado retardaram o prolongamento da
linha. A lei de 11 de julho de 1899, que tinha como objetivo a reorganizacao da
administracdo dos Caminhos de Ferro do Estado, disponibilizou um fundo
especial a ser utilizado nos caminhos-de-ferro, potenciando a construcdo de
novas linhas, com vantagens como isencdo de impostos na importacao de
material circulantes e de materiais de construcdo e apoios financeiros do
Estado na construcdo de novos trocos de linha. E com esta lei que se assiste a
um periodo de grande atividade na construcdao de caminhos-de-ferro, e é neste
contexto que é implementada a continuacdo da linha de Guimardes até Fafe

(Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1926.).
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A 2 de Maio de 1900, a Companhia de Caminhos de Ferro de Guimaraes
(doravante CCFG) apresentou um requerimento para beneficiar das condigGes
gue tinham sido disponibilizadas pela Lei de 11 de julho de 1899 e o pedido foi
aprovado a 23 de julho de 1900 (VARGAS, 1902). A concessdo da empreitada a
Companhia do Caminho de Ferro de Guimaraes foi tornada definitiva a 1 de
Agosto de 1899 e a 22 de novembro de 1901, o Rei D. Carlos autorizou a CCFG
a construir e a explorar o trogo de linha Guimaraes — Fafe (VARGAS, 1902). O
novo trogo seria construido em bitola métrica. A CCFG, perante dificuldade de
financiamento publico, viu-se obrigada a vender titulos de divida publica para
o financiamento das obras e para a aquisicdo de material rolante. A linha é
aberta e comeca a funcionar a 21 de Julho de 1907. (REIS et al, 2006; TORRES,
1958).

5.3.2 A “NORTE” - Companhia dos Caminhos de
Ferro do Norte de Portugal

No final do século XIX, houve por parte do governo uma iniciativa para a
realizacdo de estudos para a construcdo de vias de bitola estreita, destacando-
se, para o caso em estudo, a linha entre Guimardes a Braga, e uma linha entre
Braga e Moncao. Foi também realizado um estudo para a constru¢ao de um
troco de caminho-de-ferro entre Guimaraes que estabeleceria ligagdo com a
Linha do Tamega>2.

Com a chegada do século XX, as Companhias de Caminhos de Ferro de

Guimardes e Companhia do Porto a Povoa e Famalicdo tinham a sua disposicdo

%8 Plano da Rede Complementar do Norte do Mondego, de 15 de fevereiro de 1900
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capitais para abracar novos projetos. (Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1926). A
Companhia da Pdévoa pediu, no ano de 1901, a autorizagdao para a construgao
de novos trogos, contemplando um que ligasse Vila Nova de Famalicdo e
Guimaraes e outro entre Lousado e o Mindelo. Em 1905 a mesma Companbhia
solicitou a constru¢do de mais trocos, destacando-se o de Laundos a Fao e o de
Modivas a Leca. Perante estes pedidos, o Conselho Superior de Obras Publicas
concluiu que o troco entre Lousado e Mindelo era relevante para ser analisado.

Em 1908 e 1909 as companhias pediram autoriza¢ao para se fundirem com
a empresa que era responsavel pelas linhas do Alto Minho. A gestdo da rede de
via métrica do Minho ficaria assim sob a gestdo de uma entidade uUnica. O troco
entre o Mindelo e Lousado, que garantiria a ligacdo entre redes, acabou por
ndo ser concretizado, apesar de ter sido autorizada a sua construcdo (Gazeta
dos Caminhos de Ferro, 1926). A unido entre empresas foi autorizada por
despacho de ministros de 22 de junho de 1909, contemplando a constru¢ao do
troco Mindelo — Lousado, a adaptacdo a bitola métrica da Linha da Pévoa e o
fim da via algaliada entre Lousado e Trofa. (TORRES, 1958) A fusdo entre as
diferentes empresas ndao chegou a ocorrer, motivada pelo despoletar da
Grande Guerra (1914-1918), que teve um impacto econdmico significativo e
tornou impossivel a fusdo. A 17 de setembro de 1915 foi feita uma lei na
tentativa de melhorar a situagdo, possibilitando a construcao de vias férreas no
leito de estradas, mas a questdo econdmica tornava-se insustentdvel e o
projeto ndo foi avante (Caminhos de Ferro, 1926).

A 5 de julho de 1926, a Companhia da Pdvoa solicitou a construcdo e
exploracdo de um troco de caminho-de-ferro ligando a Linha da Pdvoa a Trofa,
na Linha de Guimardes. Este troco de caminho-de-ferro seria, como os
restantes em bitola métrica, partindo da Senhora da Hora. E neste contexto que
é construida a variante entre Lousado e a Trofa, aproveitando a plataforma da
Linha do Minho, utilizando o sistema de via algaliada. Tendo sido pensada como
provisdria, a solucdo de via algaliada acabou por se tornar definitiva. O troco
em comum entre a Linha de Guimaraes e a Linha do Minho acabou por gerar

grandes problemas de trafego em ambas as linhas. Em 1926, a 26 de outubro,
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o Decreto 12.568 autorizou a construcdo do troco de linha entre a Trofa e a
Linha da Pévoa, mas para que isto fosse possivel seria necessaria a fusao entre
as duas Companhias (A Companhia da Pévoa e a Companhia de Caminhos de
Ferro de Guimaraes). O mesmo decreto exigia que o tro¢o de caminho-de-ferro
entre Lousado e a Trofa fosse passado para via estreita e que a Linha da Pévoa
fosse em bitola métrica (Diario da Republica a, 1926). O Decreto n2 12.559, de
27 de outubro de 1926, foi também importante para a Linha de Guimaraes,
considerando esta linha com uma das ligagdes de caminho-de-ferro prioritarias
para a adaptacdo a tracdo elétrica. (Didrio do Governo b, 1926.) O processo de
fusdo foi finalmente concretizado a 14 de janeiro de 1927. Surge assim a
Companhia de Caminhos de Ferro do Norte de Portugal, ou a “NORTE”
(TORRES, 1958; RIBEIRO E SILVA, 2009). Uma das maiores empreitadas da
Companhia “NORTE” foi a construcdo do troco de linha entre a Senhora da Hora
e a Trofa, tendo a mesma sido concedida a André Borie®®, conhecido
internacionalmente pela construcdo da Linha Internacional de Tende® e pelo
Tunel do Monte Branco.

O ano de 1931 é fundamental para o troco Senhora da Hora — Trofa, na
medida em que a construcdo do troco prosseguiu com grande celeridade,
estando os trabalhos concluidos a 11 de fevereiro do ano seguinte. Tendo em
conta todos os constrangimentos que eram frequentes aquando da construgao
de novos trogos de linha férrea, esta ligacdo foi executada e concluida sem
grandes problemas. A cerimdnia de inaugura¢do aconteceu a 15 de fevereiro
de 1932, contando com a presenca do presidente do Conselho de
Administragao da Companhia “NORTE”, que simbolicamente apertou o ultimo
parafuso na estacdo do Bougado (Gazeta dos Caminhos de Ferro, 1932). Outra

cerimdnia foi realizada a 14 de Margco do mesmo ano, tendo sido a cerimdnia

% Engenheiro civil francés que esteve envolvido em vérios projetos de construgdo publica do estado francés e
ajudou a construir parte do tunel do Monte Branco e a Linha de Tende.
80 Célebre Linha que Liga Cuneo a Nice nos Alpes Maritimos
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oficial de inauguracdo da ligacdo Senhora da Hora — Trofa e do Tunel da
Trindade, que contou com figuras de destaque do Estado Portugués (e
personalidades ligadas aos caminhos de ferro), com destaque para a presenca
do Presidente da Republica, Marechal Oscar Carmona. A cerimdnia teve inicio
com uma visita de comboio ao interior do Tunel de Trindade, seguindo-se uma
viagem desde a Estacdo da Boavista (Avenida da Franca) até a Senhora da Hora,
onde foi feita a béngao da nova linha (D"ORNELLAS, 1932). A viagem continuou
até chegar finalmente a Guimaraes, regressando novamente a Estacdo da
Boavista, terminado a viagem inaugural®'. Foi também inaugurado novo
material circulante, destacando-se vdrias locomotivas da empresa alema
Henshel & Sohn e carruagens da empresa napolitana Officine ferroviarie
meridional. Podemos contemplar um exemplar destas carruagens no Museu
Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado, bem como Locomotivas da Henshel &
Sohn.

5.3.3 Entre os anos 30 e os anos 50 do século XX

A linha Senhora da Hora — Trofa entra oficialmente ao servico do publico a
15 de Marco de 1932, adquirindo grande importancia na medida em que era
elo de ligacdo entre as redes de via estreita do Porto e de Guimardes (SOUSA,
1933). Esta ligacdo aumentou consideravelmente o trafego entre a Trofa e o
Porto, e para fazer frente a esta situacao a via foi duplicada neste trogo, ficando
as obras concluidas a 1 de Janeiro de 1933 (RIBEIRO DA SILVA, 2017).

61 Eduardo Alberto Placido, responsavel pela fusdo da Companhia da Pévoa e da Companhia de Caminhos de Ferro
de Guimardes, diretor da Companhia “NORTE”, ofereceu um banquete no restaurante do Paldcio de Cristal aos
participantes da viagem inaugural da Linha Porto-Guimar&es («A Visita do Chefe de Estado ao Norte e a Inauguragdo
do Tunel da Trindade e Linha da Senhora da Hora a Trofa» (PDF). Gazeta dos Caminhos de Ferro. 45 (1062).).
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A Linha de Guimaraes tinha um dos seus pontos fracos no facto da estacao
principal — Boavista (Avenida da Franga) - estar afastada do centro da cidade.
Para fazer face a esta situacao, comegou-se a planear a constru¢ao de uma nova
estacdo, mais proxima do centro da cidade do Porto. Depois de varios
problemas e atrasos, as obras de construcdo da estacdo da Trindade iniciaram-
se a 28 de outubro de 1930. Ficou concluida em 1938 e foi inaugurada a 28 de
outubro do mesmo ano. (TORRES, 1958)

Outros ramais estiveram projetados para esta linha, todos de via estreita, ao
abrigo do Decreto-Lei n2. 18 190, de 28 de Mar¢o de 1930, que contemplava os
seguintes: Linha do Ave, entre Canicos e Arco do Baulhe; Linha Transversal do
Minho, entre Guimaraes e Arcos de Valdevez, e outro que ligava a Linha do Ave
e a Linha Transversal do Minho, com o nome de Linha Transversal de Lanhoso.
Todas estas linhas ndo passaram do papel.

A Companhia de Caminhos de Ferro Portugueses fecha no ano de 1948 o
circuito das linhas reduzidas do Porto (Linha da Pévoa de Varzim, da Pévoa de
Varzim a Vila Nova de Famalicdo, Linha de Guimaraes, entre Senhora da Hora e
Lousado) com algaliamento (a via estreita fica instalada no meio da via larga)
do troco de via larga entre Vila Nova de Famalicdo e Lousado. Ja existia este
sistema entre Trofa e Lousado.

A 19 de Maio de 1948, um diploma do Ministério das Comunicagdes,
publicado no Didrio do Governo n? 115, Il Série®?, aprovava o projeto da
Companhia de Ferros Portugueses para ampliar a Estacdo de Lousado e
construir um tridngulo ferrovidrio (Vd. Glossario) para ligar diretamente a Linha
de Guimardes a Linha de Famalicdo. O projeto contemplava ainda um estudo
sobre os dispositivos de seguranca a usar e obras a realizar numa passagem de
nivel que ja existia. Ha ainda, no mesmo ano, um despacho de 9 de dezembro,

publicado no Didrio do Governo n2 297, Il Série, de 23 de dezembro, que aprova

62 «Parte Oficial» (PDF). Gazeta dos Caminhos-de-ferro. 60 (1452). 16 de Junho de 1948. p. 354-35
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os projetos da CP para “aditamento ao indicador geral de servico que prestam
as estacOes e apeadeiros e de aditamentos nos quadros das distancias
quilométricas de aplicagao nas Linhas do Minho e Douro, mediante os quais o
apeadeiro de Lousado, fazendo servigo para a via larga (linha do Minho), e a
estacdo de Lousado, fazendo servico de via estreita (linha de Guimardes),
passam a constituir uma sé estacdo — de Lousado — e sdo estabelecidas
distancias proprias para a nova estacdo.”( Gazeta dos Caminhos de Ferro, pp.
224-227). No ano de 1949 é algaliado o troco de linha entre Famalicdo e
Lousado, permitindo que fossem feitas liga¢cdes diretas da Pévoa de Varzim a

Guimardes e a Fafe (Reis et al. 2006).

5.4.4. A Segunda Metade do Século XX

Nos primeiros anos da segunda metade do século XX, em 1954, a Estacdo de
Lousado ganhou uma meng¢do honrosa simples (como no original) no ambito do
Xl Concurso das Estacdes Floridas, concurso que premiava as estagcdes com
os melhores jardins, que surgiu em fungdo do aproveitamento, pelo Servigo
Nacional de Propaganda, da decisdo da Companhia de Caminhos de Ferro de
construir “Estacdes a Portuguesa”, para promover o transporte ferroviario e
agradar aos turistas. Segundo Raimundo (2015), os arranjos de flores
complementam na perfeicdo a arquitetura dos alpendres, gelosias (Vd.
Glossario), telhas e azulejos pictdricos. E também na segunda metade do século
XX que algumas das estag¢des da Linha de Guimardes deixam de funcionar a
determinadas horas de menos movimento, o que vai permitir uma reducao de
custos com pessoal (RIBEIRO DA SILVA, 2007).

Em 1986 criou-se o Gabinete do N6 Ferroviario do Porto. Este Gabinete tinha
como funcdo desenvolver as ligacdes ferrovidrias da cidade do Porto e dos
arredores. Foi também programada a duplicacdo e eletrificacdo da via,

remodelacdo de estacbes e apeadeiros, modernizacdo da sinalizacdo e
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telecomunicacdes nos trocos de Ermesinde a Braga e de Lousado a Guimaraes,
tendo sido este adaptado a via larga (MARTINS et al. 1996). Foi também na
primeira metade da década de 80 que foi criado o Nucleo Museolégico de
Lousado, inserido num programa da CP para preservar o Patrimdnio ferroviario
historico.

No més de janeiro de 1996 terminou-se um estudo prévio para a
remodelacdo do troco Lousado e Nine, e no mesmo ano ja estavam a ser
terminados os projetos de remodelagdao do trogo Lousado — Santo Tirso — Sao
Romado para que as obras tivessem inicio no final do mesmo ano. Estas obras
tinham como objetivo a melhoria das condi¢cdes do servigo ferroviario,
fomentando a criacdo de varios servicos suburbanos de passageiros, incluindo
a passagem do Alfa Pendular entre S3o Bento e Braga, que passaria por
Lousado. A 19 de janeiro de 2004 é reaberta a Linha de Guimaraes, apds
terminado o processo de modernizagao, inserida nos Servigcos de Urbanos do
Porto. (CP, 2019)

Fases de Construcdo da Linha de Guimaraes

Entre Estagdes Extensdo em km Data de Conclusao
Trofa a Vizela 23,300 Km 31 de dezembro de 1883
Vizela a Guimaraes 8,130 Km 14 de abril de 1884
Guimaraes a Fafe 21,450 Km 21 de Julho de 1907
Senhorada HoraaTrofa | 22,230 Km 14 de Margo de 1932

O troco de caminhos-de-ferro entre a Boavista e a Senhora da Hora ja se
encontrava a funcionar pela Linha da Pévoa desde 1875

Boavista a Trindade 2,350 Km 30 de outubro de 1938

Tabela 1 — Fases de Construgdo da Linha de Guimardes
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6. DESAFIOS E INOVACAO NO MUSEU NACIONAL
FERROVIARIO NUCLEO DE LOUSADO - PLANO DE
VALORIZACAO PATRIMONIAL

Neste capitulo pretende-se fazer uma analise ao Museu Nacional Ferrovidrio
— Nucleo de Lousado, tendo em conta aquilo que é neste momento e aquilo
que se pretende que seja, com a finalidade de criar um Plano de Valorizacao
Patrimonial. O Museu Nacional Ferrovidrio candidatou-se recentemente a Rede
Portuguesa de Museus, esperando com isso beneficiar de fundos que vao
possibilitar modificacGes em todas as suas estruturas e valéncias. O Plano de
Valorizacdo Patrimonial surgiu na sequéncia dessa candidatura e da
necessidade que o MNFNL tem em definir novas metas e objetivos, edificados
no sentido de valorizar um vasto e rico Patrimdénio que tem em exposicao.

Numa primeira fase, preceder-se-a a uma analise SWOT, de forma a avaliar
as condicOes internas e externas, no sentido de identificar dificuldades e
potencialidades. Esta andlise SWOT permitird viabilizar solu¢Ges e construir
propostas que possibilitem valorizar os bens patrimoniais, materiais e
imateriais, que estdo em exposicdo no museu, garantindo que as mesmas
potenciem de uma melhoria significativa para o MNFNL e para o seu publico.
De seguida, far-se-& uma analise das acessibilidades atitudinais,
comunicacionais e fisicas, com o objetivo de garantir um museu inclusivo,
acessivel a todos. Depois de levantadas e analisadas estas problematicas,
propor-se-30 meios apropriados para a concretizacdo da valorizacdo
patrimonial, passando pela criacdo de programacdo regular da ferrovia em
articulacdo com a regido de Lousado/Famalicdo/Braga/Guimardes/Porto, pela
criacdo de produtos e materiais para oferta e venda na loja do museu e pela

disseminacdo e divulgacdo do MNFNL.
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6.1 ANALISE SWOT - VIABILIZACAO DE SOLUCOES E
PROPOSTAS

Fatores Internos

Fatores Externos

Fatores Positivos

Fatores Negativos

Pontos Forte

Pontos Fracos

Riqueza da cole¢dao do museu (material circulante,
material via e obras, bilhética e sinalética,
serralharia e carpintaria);

Localizacdo geografica e acessibilidades (junto a
estacdo ferroviaria de Lousado);

Disponibilidade de transportes (CP) com ligacGes
ao Porto, Famalicdo, Guimardes e Braga;

Recursos humanos do Museu com formacgdo e
versatilidade para a execugdo de diversas tarefas;
Estruturas originais das Oficinas de Guimaraes;
Protocolo Camara Municipal de
Famalicdo/Fundagdo Nacional Museu Ferroviario;
Popularidade junto da comunidade local,
ferroviarios, entusiastas dos caminhos-de-ferro,
escolas e familias.

Problemas com as infraestruturas do Museu
(chuva, frio, etc.);

Pouco recursos humanos disponiveis

Inexisténcia de espagos adequados para a
execucgdo das tarefas diarias dos trabalhadores;
Problemas de acessibilidades internas no percurso
expositivo

Espaco expositivo com falta de informacdo relativa
ao material exposto;

Estado de conservagdo de material em exposicdo
(dimensdo e especificidades obrigam a grandes
intervengdes);

Divulgacdo digital insuficiente
utilizagdo das redes sociais);

(através da

Oportunidades

Ameagas

Maior Museu Ferroviario de Via Estreita a nivel
nacional, funcionando como nucleo do Museu
Nacional Ferroviario;
Equipa profissional,
dedicada;

Acervo rico e especifico no que concerne a histéria
da via estreita em Portugal;

Localizagdo privilegiada (junto da estagdo
ferrovidria) com proximidade a centros urbanos
(Porto, Braga, Guimardes, Famalicdo);

Inserido na Rede de Museus de Vila Nova de
Famalicdo, que tem desenvolvido um trabalho de
melhoria na gestao dos museus do concelho;
Possibilidade de Integrar a Rede Nacional de
Museus.

qualificada, dinamica e

Falta de financiamento
desinteresse do mesmo
ferrovidrio em geral;
Possivel insatisfacdo dos visitantes face as
expectativas  criadas, nomeadamente dos
entusiastas dos caminhos-de-ferro;

Oferta competitiva em termos de museus nas
regides circundantes (Porto, Braga e Guimaraes);
Local de passagem dos comboios da CP. Os
potenciais visitantes passam pelo museu sem se
aperceber que ele existe;

Resposta insuficiente a apelos de mecenato;
Distancia do museu face aos restantes museus da
Rede de Vila Nova de Famalicdo;

governamental e
pelo Patriménio

Tabela 2 — Andlise SWOT ao Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado
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6.1.1. Pontos Fortes (Interno)®3

Tendo em conta a analise SWOT acima realizada, pretende-se elencar um
conjunto de solugGes e propostas que visem fazer face aos problemas
identificados, mas também que tenham em linha de conta as potencialidades
do museu. Em termos internos, temos os pontos fortes e os pontos fracos.
Como pontos fortes destacam-se a riqueza da colecdo do museu,
nomeadamente material circulante, material de via e obras, bilhética e
sinalética, serralharia e carpintaria. Esta colecdo conta com material de
transporte de passageiros, mercadorias e de manutenc¢ao de via e obras que se
situa entre 1874 e a década de 50 do século XX, mas que funcionou, em alguns
caso até a década de 90 referido século. A colecdo é especialmente relevante
por ser constituida por material circulante destinado exclusivamente ao uso nas
linhas de bitola estreita do Porto. Esta questdo da via estreita, associada as
dimensdes e qualidade das pegas em exposicao, faz do MNFNL o segundo
museu ferroviario em termos de importancia a nivel nacional e o Uunico
dedicado exclusivamente a via estreita.

Outro ponto forte a destacar é a localizacdo geografica do museu, que estd
instalado junto a Estacdo Ferrovidria de Lousado, incluida nas linhas do Minho.
Associada a este ponto surge a disponibilidade de transportes, nomeadamente
o0 comboio, que potencia a visita ao museu de pessoas oriundas de Vila Nova
de Famalicdo, concelho onde se insere o MNFNL, da Area Metropolitana do
Porto, da Area de Guimardes, de Braga, de Barcelos e Viana do Castelo
(portugueses e turistas estrangeiros). O museu estd também servido por
estradas que permitem que a viagem se realize em transporte rodovidrio
(préprio ou coletivo). Em termos rodoviarios temos a Al e a Estrada Nacional

14, que fazem ligacdo com Vila Nova de Famalicdo, com a Area Metropolitana

83 Ver Apéndice N
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do Porto, a Guimardes a A3, a A7 e a Estrada Nacional 104, que fazem ligacao
com a area de Guimarades, a A3, a A7 e a Estrada Nacional 104, que ligam
Lousado a Braga. Temos ainda a ligagdo a Barcelos, feita pela Estrada Nacional
204 e a Estrada Nacional 306, e a de Viana do Castelo, feita pela A28,a A3 e a
Estrada Nacional 103. Todas estas estradas tém condicdes para a realizacdo de
uma viagem segura e econémica (Via Michelin, 2019)

Os recursos humanos do museu s3o uma mais-valia para o bom
funcionamento do mesmo. S3do recursos humanos com formag¢do e com
conhecimentos sobre a temdtica do museu, para além de possuirem
conhecimentos especificos, destacando-se saberes sobre o universo
museoldgico ferroviario, multimédia e servicos educativos. Existe ainda
polivaléncia, possibilitando versatilidade na execugao das tarefas afetas. Sao
dinamizadas regularmente acdes de formacdo pela Camara Municipal de Vila
Nova de Famalicdo destinadas a solidificar conhecimentos, fomentando a
aquisicdo de novos conhecimentos e competéncias, em parceria com
Universidades (Faculdade de Letras da Universidade do Porto) e Centros de
Formacao (Centro Qualifica de Vila Nova de Famalicdo).

O Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado esta instalado nas
estruturas das antigas Oficinas de Guimaraes, beneficiando das carateristicas
inerentes ao edificio. Preservadas as estruturas originais, quem visita o museu
tem uma perspetiva préxima da realidade oficinal, o que avizinha o visitante do
mundo ferroviario e dos Patrimdnios a ele associados. Este aspeto nota-se em
especial nas dreas da serralharia, carpintaria e forja, onde permanecem ainda
os objetos que faziam parte das antigas oficinas. Para quem conhecia o edificio,
antes de o mesmo ter sido convertido em seccdo museoldgica (e
posteriormente museu), a manutencdo das infraestruturas permite a
conservacdo da memoria de um tempo que ja ndo existe, mas que permanece
no imagindrio de quem o viveu, alimentado e sustentado pela presenca
constante de um elemento fisico que remete para esse mesmo tempo.

A gestdo partilhada do Museu Nacional Ferrovidrio — Nucleo de Lousado

entre a Camara Municipal de Famalicido e a Fundacdo Museu Nacional
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Ferrovidrio é também um ponto forte. Tendo em conta a distdncia que existe
entre o museu central e o nlcleo, a gestdo partilhada afigura-se pertinente. E
possivel manter o museu aberto todos os dias da semana (menos segundas-
feiras) das 10h00 até as 17h30, situacdao que nao acontece com o0s outros
nucleos museolégicos ferroviario pertencentes a FMNF. Esta gestdo partilhada
permitiu ainda a introducdo do MNFNL na Rede de Museus de Vila Nova de
Famalicdo, atualmente composta por treze instituicdes, que estd a ser gerida e
dinamizada por uma equipa jovem, dinamica e competente, o que fomenta
diligéncia ao espaco e proporciona uma situacdo de nao isolamento para com
a area circundante. A FMNF dispde de meios e pessoas que contribuem para,
conservar e salvaguardar o acervo do museu. Dispde ainda de um regulamento
gue estandardiza as metodologias utilizadas na conservacdo, inventariacao,
politica de incorporacdo e investigacdo ao museu central e aos nucleos
museoldgicos.

O MNFNL goza ainda de popularidade junto da comunidade local, entre
ferroviarios, entusiastas dos caminhos-de-ferro, nas escolas e familias. Esta
popularidade permite que o museu realize atividade articuladas com diferentes
agentes. A comunidade local esta fortemente arreigada aos caminhos-de-ferro,
gue representou o principal setor de empregabilidade durante largos anos em
Lousado, existindo assim uma ligacdo emocional com aquilo que o museu
representa. Também os ferroviarios demonstram interesse pelo museu, uma
vez que o mesmo se relaciona com a sua histdria de vida, mesmo que de forma
indireta. Isto significa que o interesse dos ferrovidrios ndo se esgota naqueles
gue estiveram ligados as Linhas da Pévoa, Guimardes e a Linha do Minho.
Outros que trabalham e trabalharam para os caminhos-de-ferro identificam-se
com a realidade que o museu representa. Outro grupo que contribui de forma
significativa para o MNFNL sdo os entusiastas dos caminhos-de-ferro. Neste
grupo podemos incluir pessoas que nao tém profissdes nem relagdes familiares
gue os liguem diretamente ao mundo ferroviario. Sdo normalmente pessoas
gue tém como hobby questdes relacionadas com a ferrovia (trainspotting [Vd.

Glossario], modelismo ferroviario, colecionismo). Estes entusiastas sdo
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responsaveis por varias dindmicas que acontecem no espaco museolégico, em
particular, pelo ferromodelismo (v.d. Glossario). Contribuem também para as
exposicoes tempordrias, partilhando cole¢ées de fotografias, bilheteria,

postais, entre outros.

6.1.2. Pontos Francos (internos)®

Existem também, internamente, pontos fracos que condicionam o
funcionamento do museu. Em primeiro lugar surgem problemas estruturais
que se prendem com o edificio em si. Apesar de estar localizado nas antigas
oficinas, o que é uma mais-valia, esta situacdo condiciona o bom
funcionamento do MNFNL. Aquando das remodelacbes das oficinas para a
criacdo do nucleo museoldgico, foram feitas obras para este albergar as
colecbes que estdo expostas. Contudo as mesmas foram insuficientes para
garantir um ambiente estdvel no que diz respeito a condigdes meteoroldgicas.
Durante o periodo de Outono e Inverno o espago de exposicao é frio e chove
em alguns locais, tornando a visita potencialmente desagradavel. Para fazer
face a esta situacdo afigura-se pertinente uma intervencao as estruturas fisicas
do museu no sentido de melhorar as suas condi¢cbes face as questdes
assinaladas anteriormente.

Apesar de competentes e multifacetados, os recursos humanos do museu
sao insuficientes. Para um melhor funcionamento do mesmo sera pertinente
um aumento dos recursos humanos, para que estes figuem destacados para os
servicos especificos inerentes ao proprio museu, retirando sobrecarga aos

funciondrios que estdo neste momento a trabalhar no museu.
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Associada a esta questdo, surge a inexisténcia de espacos adequados a
execucao das tarefas didrias dos trabalhadores do museu. Existe apenas um
escritério para o pessoal, com vdrias limitagdes. Neste espaco estdo agregadas
as fungbes administrativas, museoldgicas, audiovisuais, servicos educativos e
gestdo do museu. Os espacos das reservas e servi¢cos educativos tém também
problemas estruturais. Os locais onde estdo guardadas as reservas e a sala dos
servicos educativos sdo locais adaptados para receber esses servigos, sem as
condicBes ideais para cumprirem com aquilo a que se destinam. E necessario
melhorar o espaco onde funcionam os servicos do museu. Foi recentemente
acordado entre a Fundagao Museu Nacional Ferrovidrio e o Municipio de Vila
Nova de Famalicdo uma intervencdo no local onde funcionam os servicos
administrativos, aquando da visita do Vice-presidente da Fundacdo e do
Vereador da Cultura de V. N. de Famalicao ao Museu. Sao necessdrias ainda
intervengdes no espago dos servigos educativos. As condi¢des atuais sdo
precdrias e os materiais ndo estdo adaptados. Para corrigir esta questdo sera
pertinente uma intervengao no espago dos servicos educativos — resolugao de
problemas com temperatura, mobilidrio envelhecido ou desadequado,
diversificacdo de materiais para oficinas.

Ainda relativo ao espaco, tendo em conta que o mesmo foi construido para
func¢des oficinais ferrovidrias, as acessibilidades nao sdo as mais indicadas para
a realizacdo de visitas as exposi¢des. Os percursos internos no museu precisam
de ser readaptados e delimitados de forma a garantir que todos, mesmo com
dificuldades de locomocdo, possam realiza-los.

Em termos informativos, é também necessdria uma melhoria no que
concerne ao material em exposicdo. Neste momento, a informacdo existente é
escassa e pouco eficiente. No ambito do estdgio foi realizada a digitalizacdo da
informacao do material circulante e criado um Pdf. descarregavel para ser
disponibilizado no site da Fundacdo e da Camara, foi melhorada a informacao
fisica das pecas em exposicdo, bem como a informatizacdo da informacdo
relativa ao material ndo circulante. Esse processo ainda se encontra a decorrer,

contando com a colaboracdo da Fundacdo Museu Nacional Ferroviario, que deu
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indicacdes relativamente ao processo de melhoria da informacdo do acervo do
museu, facultando também ferramentas para padronizar o inventdrio entre
todos os nucleos museoldgicos.

O estado de conservagao do material exposto revela ser também um ponto
fraco interno. Para este fato contribui a dimensao das pegas em exibigdo. No
MNFNL estdo expostas locomotivas, carruagens e vagdes, cujas dimensoes
dificultam o seu manuseamento. Contudo, e tendo a antiguidade do material
em exposicdao, 0 mesmo encontra-se em relativo bom estado de conservagao.
As interven¢Oes que sdo necessarias fazer no material circulante e nao
circulante sdo grandes intervengdes, estando estas condicionadas, como foi
referido anteriormente, pelas dimensdes das pecas que compde o acervo do
museu.

Estamos na era das novas tecnologias e da informacdo. As redes sociais sdao
fundamentais para a divulgacao daquilo que é feito nos museus. O MNFNL nao
dispGe, neste momento, de pdagina web ou de pdgina nas redes sociais,
nomeadamente no Facebook, Instagram ou Twitter. A divulgacdo da
programacao, atividades a realizar e atividades realizadas, coleces e acervos,
servicos e funcOes estdo dependentes do museu central. O mesmo acontece
em relacdo as redes sociais, estando o MNFNL e os outros nucleos dependentes
das publicacdes do Museu Nacional Ferroviario do Entroncamento. Este fato
dificulta a promoc¢ao do espago museoldgico porque lhe retira autonomia no
que a divulgacado diz respeito, limitando também o acesso de mais gente a
programacdo, que pode vir a ser potencial visitante. Seria importante ter um
espaco préprio online para o MNFNL, para dar visibilidade ao museu. A criacdo
de uma pagina do nucleo no Facebook, no Instagram e Twitter permitiriam
ainda a divulgacdo em tempo real das diversas atividades que acontecem no

Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de Lousado.
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6.1.3. Oportunidades (externas)®

O Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado &, na atualidade, o maior
museu nacional dedicado exclusivamente a via estreita, possuindo
maioritariamente material circulante da extinta Linha da Pdvoa a Famalicdo,
Linha do Porto a Guimardes, Linha do TAmega e Linha do Corgo. E a extensdo
mais relevante do Museu Nacional Ferrovidrio central e é também o segundo
museu ferrovidrio mais importante do pais (o de maior relevancia a norte de
Portugal). Assim sendo, e tendo em consideragao o fato de o museu contemplar
essencialmente material originario de via estreita, o MNFNL pode receber mais
material circulante e ndo circulante de bitola estreita, que tenha valor histérico
reconhecido, enriquecendo a sua colecdo. Seriam necessarias alteracdes nas
estruturas do edificio ou na disposicdo das pecas em exposicao, mas, segundo
ja foi verificado pela equipa do museu, essas alteracdes a disposicdo do
material exposto serdo possiveis.

Este acervo rico e especifico alusivo a via estreita permite-nos compreender
aspetos importantes da histéria dos caminhos-de-ferro em Portugal,
nomeadamente a evolucdo deste meio de transporte na zona do Porto, Minho
e Tras-os-Montes, locais de onde sdo provenientes a maioria das composicoes.
Permite ainda compreender como funcionavam as antigas oficinas da CP, uma
vez que o museu se encontra inserido nas antigas oficinas gerais da Linha de
Guimaraes. Esta especificidade, a inser¢do nas oficinas de Guimaraes, permite
ainda compreender a dinamica e a realidade dos ferroviarios que laboraram
neste local, conservando desta a membdria individual e coletiva de Lousado, que
de outra forma se perderia.

A localizacdo do MNFNL afigura-se também como uma oportunidade. A

localizacdo privilegiada do espaco, junto a Estacdo Ferroviaria de Lousado,
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permite uma conexado rapida com as cidades de Famalicdo, Braga, Guimaraes e
Porto. E uma forma de cativar visitantes nacionais e, tendo em conta o atual
fendmeno do turismo, visitantes de outros paises. Esta proximidade com as
referidas cidades fomenta também a colaboragdo com os municipios e com as
suas instituicdes de ambito cultural.

O municipio de Vila Nova de Famalicao tem apostado fortemente na cultura
nos ultimos anos. Isso reflete-se na criagcdao da Rede de Museus de Vila Nova de
Famalicdo, que é composta por treze instituicbes de cariz cultural e
museoldgico, no ano de 2010, por iniciativa do Conselho Municipal de Cultura,
criado em 2009. O MNFNL integra esta Rede de Museus, em resultado do
protocolo estabelecido entre a Fundacdo Museu Nacional Ferroviario e o
Municipio de Vila Nova de Famalicdo. Esta integracdo permite ao museu ser
gerido por uma equipa com vdrios técnicos especializados que tém
desenvolvido um trabalho de melhoria na gestdo de todos os museus afetos a
Rede.

Deste trabalho da equipa da Rede de Museus de Vila Nova de Famalicao
surgiu a iniciativa de os varios museus concorrerem a Rede Portuguesa de
Museus. Esta integragdo traria ao MNFNL financiamentos que permitiriam
melhorar consideravelmente as condi¢cbes existentes, j4 mencionada, que
afetam negativamente o bom funcionamento da instituicao museoldgica. As
condi¢cbes que tém o potencial de serem melhoradas sao as estruturas fisicas
do museu, os recursos humanos e o préprio espago expositivo no geral. A
candidatura ainda se encontra em curso no momento da realizacdo desta
analise SWOT.
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6.1.4. Ameacas (Externas)®®

Existem ameacas externas que podem condicionar o funcionamento do
MNFNL. Uma delas é a falta de interesse e de investimento governamental no
Patrimdnio Ferroviario. Nos uUltimos tempos tem havido grande debate sobre o
Patrimdnio Ferrovidrio nacional, pela negligéncia manifestada pelas entidades
gue deveriam ser responsaveis pelo mesmo, seja este material ou imaterial.
Material circulante que noutros paises é Patrimonio Ferrovidrio, é em Portugal
material para abater ou para vender para o estrangeiro. Esta situacdo reflete-
se no MNFNL. Os organismos governamentais responsaveis pela cultura e pelo
Patrimdnio esquecem com frequéncia os museus ferrovidrios no geral, ndo
criando estruturas nem financiamentos para a sua salvaguarda e conservacao
dos Patrimdnios que os constituem, estando os mesmos limitados a atuacao
dos municipios, fundagdes e associacdes de amigos, que ndo tém o mesmo
poder de investimento que o governo.

Ha também uma forte possibilidade de existir insatisfacdo dos visitantes
faces as expetativas criadas, em especial dos entusiastas dos caminhos-de-
ferro. Esta insatisfacdo pode ocorrer do facto do espaco expositivo sofrer com
as deficiéncias existentes na estrutura do museu. Conforme ja foi mencionado,
o material em exposicao esta distribuido pelo espago das antigas oficinas e nao
foram feitas alteragdes estruturais fundamentais para a execu¢ao de um ou
mais percurso no interior do museu. Outra situacdo que esta ligada com as
condicOes estruturais do edificio é a existéncia de locais onde chove, bem como
as temperaturas baixas que se fazem sentir no MNFNL, principalmente no
outono e no inverno. O estado de conservacao das pecas - apesar de ndo ser o
pior - leva a que os entusiastas de caminhos-de-ferro fiquem insatisfeitos com

a visita ao museu.
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O Concelho de Vila Nova de Famalicao tem como territdrios vizinhos os
concelhos do Porto, de Guimarades e Braga. Estes concelhos tém uma grande
oferta cultural e museoldgica, com grande relevo a nivel nacional. Perante esta
situacao, torna-se dificil para o MNFNL afirmar-se como um museu relevante e
digno de ser visitado. Apesar da especificidade, singularidade e importancia
histérica para o norte de Portugal e para o resto do pais, ainda existe um longo
caminho a ser percorrido pelo MNFNL para ter o reconhecimento e nimero de
visitantes que |he é devido. Existe ainda a questdo da localizagdo do museu, em
Lousado, longe do centro de Vila Nova de Famalicao, retirando-lhe visibilidade
face a outras instituicdes de ambito cultural/museoldgico.

A localizagdo geografica do MNFNL, apesar de representar uma vantagem,
dada a proximidade com a Estacdo Ferrovidria de Lousado, pode representar
também uma ameaca, na medida em que esta estacdo ndo é uma estacdo
central. E, acima de tudo, um local de passagem, o que faz com que o museu
passe despercebido a maioria das pessoas que realizam viagens nos comboios
da Linha do Minho. Muitos dos visitantes do museu referem que descobriram
a sua existéncia por acaso, durante a viagem entre centros urbanos,
nomeadamente Porto, Braga e Guimaraes.

Apesar de serem varios os apelos feitos ao mecenato para o MNFNL, a
resposta por parte dos potenciais mecenas ndo é suficiente. Isto acontece
porque esses mecenas, com interesses pela tematica ferrovidria, centralizam a
maior parte dos seus apoios ao Museu Ferroviario Nacional do Entroncamento.
Sendo o principal museu ferrovidario do pais, em tamanho, colegdo e
importancia, a maioria das instituicdes e empresas com fundos destinados ao
universo ferrovidrio opta por disponibiliza-los ao MNF.

A maioria dos museus da Rede de Museus de Vila Nova de Famalicao estao
localizados no centro ou perto do centro da cidade. Por sua vez, o MNFNL esta
afastado de centro da cidade, situando-se nos limites do concelho, junto a
fronteira com o distrito do Porto. Esta situacdo pode condicionar o Nucleo de
Lousado, uma vez que os visitantes que se deslocam a Vila Nova de Famalicdo

tém uma oferta museoldgica variada junto ao centro, com acessibilidade
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facilitadas e com proximidade entre elas. O MNFNL encontra-se

geograficamente afastado das restantes instituicdes que constituem a Rede de

Museus, o que condiciona também a intera¢do entre a equipa nuclear da Rede

e a equipa do museu.

6.2 ANALISE
APRESENTACAO DE SOLUCOES

\

Museu Inclusivo

-

Formagao e sensibilizagdo dos
colaboradores do museu.

Atitude Positiva face a
abordagem do obstaculos

DIAGNOSTICO DE ACESSIBILIDADES E

-

A

Intervengdo de pessoas com
deficiéncia/incapacidade na procura
de solugGes

Design Universal

' Y
s . Acessibilidade
Acessibilidade Fisica )
Informativa
(" Eliminar barreiras fisicas e Criagdo de contetdos online

sinalizagdo de potenciais especificos para pessoas
obstaculos internos e com

externos deficiéncia/incapacidade

Guias de pavimento, rampas,
corrimdes, planta do edificio em

relevo e maqueta. Informagdo Informagdo em Braille,
L Braille e audiguias versdo ampliada, leitura
acessivel

Facilidade em chegar ao
museu, transporte, espgo
exterior

Acesso a colegdo:

Visitas Guiadas, audioguias, video em LGP, toque as
pegas em colegdo com audiodescri¢do;, materiais em
diferentes formatos, atividade especificas a publico
com necessidades.

Esquema 2 — Acessibilidades e SolugGes
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6.2.1. Museu Inclusivo

- |
,U\ SN Y SE

Um dos desafios que se coloca neste momento ao MNFNL é o de melhorar
0 acesso as suas colecbes aos visitantes com necessidades especiais. Sabe-se
gue existem numerosos obstaculos que impedem a plena fruicdo do acervo do
museu, sendo estas de ordem arquitetdnica do espaco que delimita o percurso
expositivo, de deficiéncias de comunica¢do que se mostram na documentacgao
de apoio e contextualizacdo das exposicdes e acontecimentos, que ndo sao,
neste momento, adaptadas a pessoas com necessidades especiais, em
sinalética adequada e na identificacdo dos objetos. Pretende-se, neste ponto,
aludir a estas questdes de acessibilidades comunicacionais e de mobilidade, de
forma a garantir que o MNFNL se torne num museu inclusivo, respeitando as
normas e boas praticas veiculada pela Dire¢do Geral do Patriménio Cultural e
do Turismo Portugal (MINEIRO, 2017).

O “Guia de Boas Praticas de Acessibilidade sobre Comunicacdo Inclusiva em
Monumentos, Palacios e Museus”, de 2017, faz uma sintese dos conceitos que
sdo a base da abordagem a comunicacdo, enumerar os produtos que sdo

essenciais para diversificar a oferta e sistematizar processos. Estes
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procedimentos técnicos sdo aplicaveis e adaptaveis a todo o tipo de espacos
culturais que se pretendem acessiveis a todos os tipos de publicos, com e sem
limitagdes ou incapacidades.

Com a aprovacdo do Decreto-Lei 163/2006, de 8 de agosto, que promove a
acessibilidade e a supressao das barreiras fisicas e da comunicacao, é definido
o enquadramento legal para a garantir a melhoria da qualidade de vida das
pessoas com mobilidade reduzida, ou com outro tipo de limitacdes. O referido
decreto-lei surge na sequéncia do Decreto-Lei 123/97, de 22 de Maio, que fez
a introduc¢do das normas técnicas, que visam eliminar barreiras urbanisticas e
arquitetdnicas nos edificios publicos, equipamentos coletivos e via publica.
Contudo este decreto-lei revelou-se ineficaz em termos sancionatorios,
levando a manutencdo de barreiras fisicas, arquitetdnicas e urbanisticas em
Portugal. O diploma de 2006 visou a melhoria e maior rigor na promocao de
medidas de fomento e de controlo do cumprimento da normativa, com o fim
de acabar com barreiras e obstaculos. De acordo com este decreto-lei, as
pessoas com necessidades sdo pessoas que tém mobilidade reduzida ou
condicionadas (em cadeiras de rodas, com dificuldades de locomo¢do ou
incapazes de percorrer grandes distancias) pessoas com dificuldades sensoriais
(cegas ou surdas) ou pessoas que se apresentam com condicionamentos
tempordrios (gravidas, criancas e idosos). Na sequéncia da publicacdo deste
decreto-lei, foi publicado um guia (“Acessibilidade e Mobilidade para Todos),
que contém o desenho descodificado das normas técnicas previstas (TELES,
2007), que antecedeu a publicacdo “Guia de Boas Praticas de Acessibilidade
sobre Comunicacdo Inclusiva em Monumentos, Palacios e Museus” que é uma
readaptacdo feita em 2017.

Os publicos que visitam museus sdo diversificados cujas necessidades
poderdo ser especificas. Estas necessidades estdo relacionadas com
nacionalidade, idade, condicdo de saude, contexto socioecondmico e cultural,
étnico e perfil educativo. Para que a visita a um museu seja completa e
relevante, a comunicacdo museoldgica e/ou patrimonial deve ter em conta os

varios sentidos, para que cada um usufrua da experiéncia segundo a forma que

197



Ihe for mais conveniente. Procura-se proporcionar experiéncias pertinentes
para todos os visitantes. Assim, sugere-se uma estratégia de comunicacao
multissensorial e multimoda que respeite o ser humano na sua totalidade,
fomentando diversas oportunidades de aprendizagem. Estas aprendizagens
dependem muito do carater emocional, que potencia a aquisicdo e retencdo de
novos conhecimentos. “Sempre que uma visita € memoravel, ela multiplica-se
na forma de lembranca, recomendag¢do ou mesmo num regresso ao local para
novas experiéncias.” (MINEIRO, 2017, p. 5).

Tendo em conta o contexto supra citado, pretende-se que o MNFNL
desenvolva e implemente solu¢gdes de comunicacdao que sejam inclusivas e
respeitadoras das necessidades de todas as pessoas. Para esse efeito,
recomenda-se que 0 museu e os seus colaboradores foquem a sua atenc¢do no
visitante e optem por uma postura que estimule a proatividade. Quem chegar
ao museu encontrard alternativas que orientardo as escolhas e as decisGes que
sao tomadas individualmente. Para isso é necessario conhecer os publicos, os
seus perfis e as suas caracteristicas. Afigura-se pertinente uma comunicac¢ado
para todos, que se foca na diversidade dos visitantes atuais dos espacos
culturais (nos quais se inclui o MNFNL), com ou sem limitagdes ou
deficiéncias/incapacidades. Esta andlise diagndstico das necessidades tem
como objetivo a implementacao e desenvolvimento de estratégias para que o
MNFNL promova novas a¢des de inclusdo, de acordo com as altera¢des a serem
feitas aguando da integracdao na Rede Portuguesa de Museus.

O desenvolvimento de uma andlise de diagndstico de necessidades de um
museu deve ser feita em parceria com as pessoas com
deficiéncia/incapacidades. Desta forma, numa primeira fase deverd ser
solicitada as associacbes que representam diversas areas de
deficiéncias/incapacidades a validacdo das atividades a desenvolver. Em
Portugal, as principais as associa¢des que podem validar as opg¢des propostas
pelos museus sdo a Associacdo de Cegos e Ambliopes de Portugal (ACAPQ), a
Federacdo Portuguesa de Surdos (FPAS), a Federacdo Nacional de Cooperativas
de Solidariedade Social (FENACERCI) e a Associacao Rede de Universidades da
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Terceira Idade (RUTIS), que, em conjunto com a DGPC, estiveram presentes nas
varias elaboragGes de guias para acessibilidades em museus, monumentos e
palacios (MINEIRO, 2004, 2017). Deste trabalho colaborativo que integra as
pessoas com deficiéncias/incapacidades surgem meios de testar e avaliar as
solucdes a implementar durante todo o processo, antes, no decorrer e no final

da producdo e implementacao.

“Os museus devem assegurar que as suas iniciativas vdo de encontro as necessidades e
interesses de diferentes grupos alvo e estas iniciativas devem estar adequadas as suas
capacidades, ou seja, € fundamental que as pessoas com necessidades especiais
participem ativamente na sua estruturacdo. E desta forma que se assegura que as
iniciativas vao corresponder as necessidades e capacidade de todos os publicos. Desta
forma, afigura-se premente a criagdo de parcerias com as pessoas com deficiéncias e
com os seus representantes, porque sdo estes que podem identificar as necessidades e
fazer sugestGes. Surge entdo a necessidade de didlogo entre os pedidos de pessoas com
deficiéncias e as equipas dos museus, porque pode haver situacdo mais ou menos
dificeis de contornar e compete as equipas dos museus verificar essas questdes que

podem ser limitativas.” (MARTINS, 2017, p. 187)

Hollins (2010) defende que este modelo permite que as pessoas com
deficiéncia ou incapacitadas sejas envolvidas diretamente na pesquisa, na
construcdo dos espacos, oferecendo beneficios reciprocos para com os
museus. As suas participacdes nestas questdes fomentam mudancas positivas,
alcancando um maior nimero de pessoas que fazem parte das comunidades
com deficiéncia/incapacidades. Segundo esta autora, hd uma mudanca nas
relagGes entre os museus e os participantes com deficiéncia/incapacitados,
com resultados mutuamente benéficas, que se negociam entre ambas as
partes. Perante esta situacdo, as pessoas com deficiéncia/incapacitadas podem
partilhar o seu conhecimento e opinides sobre a prépria experiéncia de vida
enquanto pessoas com limitagdes, ao mesmo tempo que adquirem novos

conhecimentos e competéncias em torno das praticas em museus.
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Tendo em conta que o publico que visita museus, nomeadamente o MNFNL
é diverso, com necessidades especificas que tém a ver com nacionalidade,
idade, condicdo de saude, contexto socioecondmico e cultural, étnico e
educativo, a qualidade da experiéncia deve marcar o visitante positivamente.
Para esse efeito, a comunicacdo museoldgica deve ser apelativa e compreender
todos os sentidos, para que a fruicdo da experiéncia seja o mais completa
possivel, remetendo para os principios do desenho/design universal. Sendo
uma experiéncia multissensorial, respeitando as especificidades de cada
visitante, a mesma tera um impacto valido para visitantes que dependem do
gue veem, do que ouvem ou tocam, para ter conhecimento do mundo que os
rodeia, potenciando o acesso a novos conhecimentos que serdo integrados nos
conhecimentos ja existentes, oferecendo multiplas oportunidades de
aprendizagem.

Aferindo as necessidades dos visitantes, torna-se a visita ao museu numa
solucdo inclusiva, com solu¢bes de comunicagdo para todos os publicos. Para
isso é essencial que os colaboradores do museu se foquem no visitante e
adotem uma atitude pro-ativa. Desta forma o visitante vai encontrar no museu
alternativas que lhe possibilitarao escolher e tomar decisoes individuais. Isto s6
é possivel se os colaboradores do museu estiverem atentos as necessidades
especificas de cada um. A comunicagao para todos é a estratégia mais eficaz
para atrais mais gente aos museus, nomeadamente ao MNFNL.

Anderson (2002) é da opinido de que as parcerias permitem aos museus a
partilha de riscos, a aquisicdo de recursos, o alcance de novos publicos, a
aquisicao de competéncias adicionais, a melhoria da qualidade dos servicos, o
alcance de projetos que de outra forma ndo seriam considerados possiveis,
obter validacdo de uma fonte externa e ganhar suporte comunitario e politico.
(ANDERSON apud SILVERMAN, 2002, p. 70)

Na atualidade os conceitos como acessibilidade e inclusao sdao usados para
designar acoes ou atitudes semelhantes. O termo acessibilidade estd associado
ao espaco fisico ou arquitetonico de um espaco concreto, neste caso dum

museu. Contudo, o conceito é global e representa facetas multiplas. Refere-se
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também as estratégias, acdes e recursos que sao criados para eliminar barreiras
fisicas, intelectuais e sociais, de forma a permitir o usufruto da maioria das
pessoas. Inclui portanto aspetos diversos como os acessos e circulagdao nos
edificios, a sinalética, a comunicac¢do e divulgagdo, segurancga, consultadoria,
emprego e voluntariado de pessoas com deficiéncia/incapacidades, a formacéo
das equipas afetas aos museus, a avaliacdo da atitudes e praticas
concatenantes com o dia-a-dia dos museus de forma a promover o acesso de
todos ao universo museoldgico. A inclusdo sdo as agdes e recursos que tornam
0 espagco e o meio mais acessiveis, fazendo com as pessoas se sintam bem-
vindas, seguras, confortaveis e envolvidas no local onde estdao (MINEIRO, 2017).

Prop&e-se entdo para o MNFNL o conceito de Design Universal, que procura
a concecao de objetos, equipamentos e estruturas arquitetdnicas, bem como a
concecdo de formas de comunicacdo e de informacado podem ser utilizadas pela
maioria das pessoas sem necessidade de se fazerem adaptac¢des especiais. Este
conceito estd eivado pela ideia de acessibilidade, uma vez que, prevendo a
eliminagdao de todas as barreiras, torna a vida mais simples para todos,
independentemente da idade, estatura ou capacidade individual (FRANCISCO E
MENEZES, 2011, pp. 25 - 29).
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O Design Universal obedece a sete principios bdsicos®’:

DESIGN UNIVERSAL

Principion.2 1
Principion.2 2

Principion.2 3

Principion.24
Principio n.2 5

Principion.2 6

Principion.2 7

Uso equitativo — pode ser utilizado por pessoas com diferentes
capacidades

Flexibilidade de utilizacdo: permite escolher a forma de utilizacao,
de acordo com as preferéncias e capacidades individuais

Uso simples e intuitivo: facil de  compreender,
independentemente da experiéncia, conhecimentos,
competéncias linguisticas ou nivel de concentragdo dos
utilizadores

Informacao percetivel: comunica de maneira eficaz, apresentando
a informacgdo em diferentes formatos (pictografico, verbal, tatil)
Tolerancia ao erro: minimiza riscos e consequéncias negativas que
podem resultar de acdes acidentais ou involuntarias

Esforco fisico minimo: o utilizador pode manter uma postura
corporal neutra que lhe permite o uso confortavel, eficaz e com
um minimo de fadiga

Dimens3do e espaco de abordagem e de utilizagdo: tem um
tamanho e um espago apropriados para aproximagdo, alcance,
manuseamento e uso, independentemente da estatura,
mobilidade ou postura do utilizador

Tabela 3 — Principios do Design Universal

O Design Universal é um instrumento fundamental para a concretizacao da

acessibilidade e da promocgdo da inclusdo social. Esta forma de conceber o

desenho expositivo, eliminando barreiras, cria condi¢cdes para que um maior

numero de pessoas tenha uma experiéncia pessoal rica na utilizacdo dos

objetos, equipamentos e espacos. E uma experiéncia individual, Unica e que

ndo se repete, dependendo das expetativas e capacidades da pessoa em

relacdo como meio em determinado momento do seu tempo.

67 Disponivel em; http://www.inr.pt/content/1/5/desenho-universal. Acesso a 28 de maio de 2019.
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“...aintervencdo sobre espagos, produtos e servigcos com a finalidade de permitir a todos
0 acesso com igualdade de condig¢des, independente da idade, género, capacidade e
nivel cultural, entdo é, na maior parte dos casos, sindbnimo de design universal.
Entretanto, é importante ressaltar, o design universal se opde, ideoldgica e
politicamente, a todas as solugdes especializadas, desnecessdrias, quer se destinem a
pessoas com incapacidades ou a outros grupos da populagdo.” (FRANCISCO E MENEZES,
2011, p. 25)

As pessoas que trabalham no museu sdo uma componente fundamental
para contribuir para o sucesso de um projeto de acessibilidade e de inclusao.
Segundo Walters (2007 e 2009), a atitude dos profissionais pode constituir uma
das principais barreiras a inclusdo das pessoas com deficiéncias/incapacidades.
A equipa do museu deve estar motivada para que o projeto de comunicagao
inclusiva tenha sucesso. Contudo, existem situa¢des nas quais ha necessidade
de se contratarem equipas externas para desenvolver projetos especificos,
guando estes exigem um grau de especializacdo que os membros das equipas
internas ndo possuem. No caso do MNFNL, é importante facultar aos
colaboradores formacdo para que estes tenham competéncias para lidar com
todos os tipos de publicos, tendo em conta que ndo existe ninguém com
experiéncia para lidar diretamente com publico com
deficiéncias/incapacidades. E fundamental que os gestores dos museus, neste
caso a equipa da Rede de Museus de Vila Nova de Famalicdo, estejam
empenhados para que este tipo de projetos resulte em sucesso. A intencdo de
todos em querer um espago sem barreiras (fisicas, sensoriais, intelectuais,
linguisticas e emocionais) contribui para que o visitante se sinta bem acolhido.
Assumindo-se uma postura pré-ativa e de responsabilidade partilhada, os
colaboradores e os gestores tornam-se em agentes de inclusdo nas suas esferas

de acdo.
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“Todos os funciondrios do museu devem ser sensibilizados para a diversidade e para a
diferenca dentro da sociedade em geral e, em particular, dentro da comunidade das
pessoas com deficiéncia. Os decisores, os que dirigem e programam, os que concebem
e planeiam as exposi¢Ges, os guardas e os recepcionistas, toda a equipa do museu,
enfim, deve receber formagdao sobre a maneira de encarar a acessibilidade. E que
desempenha fung¢des junto do publico deve conhecer bem as condigdes de
acessibilidade do espago, do equipamento, dos servigos e de cada nova exposi¢do.”

(MINEIRO, 2004, p. 23)

6.2.2. Acessibilidade Fisica

O Decreto-Lei 163/2006, de 8 de Agosto, promove a acessibilidade e a
supressado de barreiras fisicas e de comunicac¢do, define o enquadramento legal
gue sustenta uma melhoria na qualidade de vida das pessoas com mobilidade
reduzida, ou com limitagdes, em Portugal. Para um melhor entendimento do
referido decreto-lei, publicou-se em uma guia “Acessibilidade e Mobilidade
para Todos” (TELES, 2007), onde se descodificam das normas técnicas previstas.
No seu artigo 22 do decreto-lei prevé-se a aplicacdo de normas técnicas em
museus e foi estabelecido um prazo de 10 anos, a contar da data de inicio da
vigéncia do diploma legislativo, para a adaptacdo das instalacdes, edificios,
estabelecimentos, equipamentos e espagos abrangentes de edificios de
construcdo anterior a 22 de agosto de 1997. O prazo terminou em 2017. Apesar
dos objetivos veiculados pelo decreto-lei, verifica-se que ainda persistem
barreiras que dificultam o acesso aos museus, nomeadamente no que diz
respeito a limitacdes fisicas e sensoriais. No mesmo diploma legislativo, no seu
artigo 109, prevé-se a existéncia de excec¢bes, que fazem com que esta lei ndo
ultrapasse o universo do direito tedrico. Estas questdes fazem com que a
excecdo se torne na regra que as instituicdes museolégicas evocam na

impossibilidade do cumprimento do diploma.
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“quando as obras necessdrias a sua execuc¢do sejam desproporcionadamente dificeis,
requeiram a aplicacdo de meios econdmico-financeiros desproporcionados ou nao
disponiveis, ou ainda quando afectem sensivelmente o Patrimdnio cultural ou histdrico,
cujas caracteristicas morfoldgicas, arquitectdnicas e ambientais se pretende preservar.”

(Didrio da Republica, n.2152 série I. 2006. p. 5673-5674).

Considera-se que a acessibilidade fisica nos museus obriga ao cumprimento
de duas condi¢ées fundamentais: o acesso auténomo a todas as areas,
dependéncias e instalagdo que sejam fundamentais para o entendimento do
museu, e 0 uso auténomo e eficiente aos espagos e elementos que servem para
o desempenho de atividades previstas e necessdrias. Estas duas condicdes
concretizam-se num conjunto de requisitos gerais que devem ter em linha de
conta a sequéncia de utilizacdo para o desenvolvimento de atividades, que
pode ser condicionada pela estrutura fisica do edificio, e a organizacao fisica do
proprio edificio, que orienta a ordem de deslocacdo e o uso dos elementos
implicados no acesso a todas as areas e dependéncias (MARTINS, 2017). O uso
de pictogramas informativos para todos os publicos ajudam a concretizar estes
requisitos. Em termos de pictogramas relativos a recursos relacionados com
acessibilidades ndo existe uma norma universal, contudo a DGPC recomenda o
recurso aos pictogramas criados pela empresa IDEA®® (DGPC, 2017).

Desta forma, a organizacdo funcional das diversas areas e/ou dependéncias
de um museu tém que considerar que o desenvolvimento de fungdes no
interior do edificio obriga a realizacdo de uma série de tarefas, que vao
depender de instrumentos diversos. Pode-se definir um modelo basico de
requisitos fundamentais, que se dividem em trés campos: 1) o ambiente

urbanistico, isto é, aquilo que estd subjacente a deslocacdo até ao museu e suas

% \Ver anexo C.4.
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areas circundantes; 2) o ambiente fisico do museu em si, que inclui o acesso ao

interior do edificio e a deslocagdo no seu interior, em todas as areas e

dependéncias de acesso publico; 3) o uso especifico da fun¢do do edificio, que

diz respeito a utilizacdo dos elementos fundamentais para o desenvolvimento

das atividades propostas, que prevé tanto o circuito expositivo do museu como

uso de outros elementos que ndo fazem parte do circuito expositivo. Este

modelo fundamenta um conjunto de procedimentos que devem ser tomados

pelos museus com o objetivo de sistematizar os requisitos gerais de acesso e

uso do museu. Tendo em conta este modelo, devem ser adotadas as seguintes

linhas de acdo para todos os museus, neste caso concreto, para o MNFNL:

a)

b)

Revisdo dos elementos, area ou dependéncias de funcdo delimitada.
Pretendendo-se a garantia que cada elemento, drea ou dependéncia
possa adequar-se ao desenvolvimento das funcdes a eles destinadas, é
fundamental o cumprimento de toda a regulamentacgao assinalada na
legislacdo que existe sobre acessibilidade em edificios de uso publico e
privado. Sabe-se que basta o incumprimento de um desse requisitos
para que surja uma barreira ao nivel do acesso e/ou do uso. Para isso, é
necessaria uma avaliacdo que englobe a andlise a cada elemento,
respeitando a funcdo a que se destina e o cumprimento das normativas
legais. Existem barreiras que sao de facil resolucdo, desde que sejam
devidamente reconhecidas. Neste caso, referimo-nos a objetos
salientes que podem aparecer nas zonas de circulagdo do museu, como
por exemplo extintores, que sdo de dificil dete¢do por uma pessoa cega
gue use bengala, podendo haver colisdo. Existem formas de resolver
esta questdo através da extensdo na verticalidade do objeto, como por
exemplo a colocacdo de um outro objeto saliente por debaixo do
elemento que constitui barreira (para um extintor, um balde do lixo),
tornando-o evidente.

Revis3o global dos ambitos. E uma medida que se centra na existéncia
de barreiras arquitetdnicas que ndo dependem de lacunas no design dos

espacos, elementos ou dependéncias, mas também no impacto global
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d)

no que a existéncia de alternativas e das suas inter-relagdes com a
totalidade do ambiente diz respeito. S3o impactos que se expressam
nos elementos relativos as fungdes de deslocamento. Deste modo,
recomenda-se uma andlise a existéncia de barreiras sobre uma
perspetiva global, que promova o cumprimento dos requisitos
destacados no ponto anterior®°,

Valorizacdo das barreiras detetadas. Neste procedimento deve-se
classificar cada barreira segundo o tipo de usudrios afetas e o grau de
dificuldade que representa. E sugerida a aplicacio de graus
classificativos (Impossivel ou intransitavel; muito dificil, quando o
acesso e uso sao de grande dificuldade e o acesso s6 e possivel com a
ajuda a terceiros; dificil, o uso e o acesso sdo possiveis, mas com
dificuldade, permitindo apenas a utilizacdo parcial. Refere-se a
existéncia de necessidades no design que criam determinadas
dificuldades no desenvolvimento das fun¢bes designada, sendo
necessaria a sua correcdo; admissivel, refere-se a situagcdes em que o
acesso e uso é aceitavel. Nao existem problemas relevantes que limitem
0 acesso e 0 uso, embora se reconhecam deficiéncias do design ou
limitagdo parcial pouco significativa.

Proposta e valorizacdo de solugdes. E uma fase que acontece no
seguimento da avaliacdo e do reconhecimento e valorizagdao das
barreiras existentes. E durante esta etapa que se podem deduzir
durante a execucdo da etapa anterior. Caso existam recurso limitado,
deve ser definida uma ordem de prioridades na atuacdo, que reconheca
a relevancia de cada barreira. Existe uma hierarquia na importancia das
diversas fun¢des do museu, por exemplo, o acesso a exposicdo é

prioritario ao acesso a cafetaria. No MNFL esta questdo nao se coloca

9 Apéndice |
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porque quase todo o museu é definido pelo contexto expositivo.
Também se deve hierarquizar as solu¢des, dando-se prioridade as que
tenham maior impacto no elemento ou ao nivel do melhoramento que
se pretende alcancar. Nao se deve esquecer o custo econdmico
associado, onde se devem considerar a reacdo com beneficios obtidos,
destacando-se a importancia do ambito afetado e o nivel de correcdo

gue cada solucdo implica.

Fazendo uma analise ao museu no seu geral, podemos indicar as barreiras

que afetam a acessibilidades e sugerir solugdes:

1) Barreiras arquitetdnicas: referem-se aos acessos externos e internos ao
edificio do museu. Existem solu¢des, que sdo usadas com regularidade,
gue passam pela construcdao de rampas e elevadores, adaptacao das
casas de banho, colocacgdo de telefones acessiveis a pessoas que utilizam
cadeira de rodas. Estas solu¢des beneficiam quem tem dificuldades de
mobilidade. Existem também solu¢des que podem ser benéficas para
pessoas com deficiéncia/incapacidade visual, com por exemplo guias do
pavimento, que alertam para zonas de avang¢o ou paragem, bem como
alertam para a existéncia de obstaculos. A colocagdao de uma guia nas
imedia¢Oes e no interior do MNFNL vai ter impacto no processo de visita,
nomeadamente na autonomia na deslocagao e usufruto da visita. Deve
haver uma correlacdo entre as guias, outros niveis de acesso a conteudos
da colecdo. Para isso o museu deve ter recursos adaptados que
permitam conhecer a sua colecdo. Pretende-se que as guias de
pavimento direcionem os visitantes para outros recursos adaptados,
como por exemplo réplicas das pecas da colecdo ou audioguias
descritivos. As pessoas com problemas de visdo ou baixa-visdo serdo
também beneficiadas, uma vez que a demarcacao cromatica das guias
sobre o pavimento define o trajeto (ou os trajetos) de um percurso com

mais clareza, indicando barreiras como por exemplo existéncia de

208



2)

escadas ou desniveis. Sugere-se também a utilizacdo de sinalizacdo
cromatica das colegdes, criando diferentes percursos, a semelhanga do
que é utilizado no Hospital Geral de S3o Joao e outros hospitais. Este tipo
de sinalizagao devera utilizar o sistema color ADD (Vd. Glossario) para
visitantes com problemas de identificacdo de cores’®.

Deslocamento: Referem-se aos meios que permitem ao visitante chegar
ao museu (nesta categoria incluem-se transportes publicos por
exemplo). A visita ao MNFNL esta condicionada pelo percurso que
conduz o visitante ao museu e se este é, ou ndo, acessivel. A solucao
desta barreira estd dependente de uma planificacdo que implica
diferentes agentes, nomeadamente empresas de transportes e o
municipio. E uma visdo que ultrapassa os limites fisicos do museu, que
se centra em questdes relacionadas com o ordenamento do territdrio
(MARTINS, 2017). Esta barreira acontece quando nas imedia¢bes do
museu aparecem situagdes que nado sao inclusivas, que dificultam a
mobilidade de pessoas com deficiéncia/incapacidade. Falamos de
passeios elevados, problemas de estacionamento, inexisténcia de
infraestruturas que fomentem a inclusdo. Em relacdo aos transportes
publicos, existe a disponibilizagdo dos mesmos por parte do Municipio
de V. N. de Famalicdo, sendo necessario, contudo, a andlise da
adaptabilidade deste transporte, uma vez que as pessoas com
deficiéncia/incapacidade ndo dispGem de transporte autéonomo, ficando
dependentes da oferta existente. Segundo um estudo realizado pela

Organizacdo Mundial de Saude na Europa (2011), o transporte

70 Seguindo aquilo que é promovido pelo Museu Central, contemplam-se plataformas compostas por estruturas

modulares. Cada médulo é composto por perfis de ago galvanizado, com estrado em ago galvanizado, acabado em
pintura epoxi (resistente ao desgaste, antiderrapante e de facil manutengdo), com guardas de 90 cm de altura, com
protegdo de guardas amoviveis e readaptdveis dos dois lados da plataforma. Contempla também o acesso a visitantes
com mobilidade reduzida. Todas as plataformas incluem conjuntos de mddulos excecionais que constituem as rampas
de acesso a cota maxima, projetadas de acordo com as normas em vigor (inclinagdo maxima 6%). (FONTES, 2014, p.
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representou um dos obstdculos citados com mais frequéncia para a
exclusdo de pessoas com deficiéncia/incapacidade, representando uma
grande barreira. Deve-se também referir que em Portugal, no ano de
2014, foi feita uma peticdao publica para melhorar as condi¢cdes de
acessibilidade em Lisboa, que denunciava a existéncia de condicdes
incapacitantes e limitadoras da circulacdo autdnoma das pessoas com
deficiéncia/incapacidade. Esta peticdo destacou problemas com a
regulamentacdo das passagens de pedes (passadeiras), para que fossem
niveladas com as vias pedonais e circulantes, alertando para uma lacuna
na lei que permite que tenham 2 cm de altura, impossibilitando a
circulacdo de pessoas com mobilidade reduzida, em especial de pessoas
gue se deslocam em cadeiras de rodas. Defendeu ainda a sinalizacdo
tatil, por alteracdo de textura ou cor contrastante, no limite das

passadeiras, para pessoas cegas ou com problemas de visao.

6.2.3. Acessibilidade de Informacao

Em termos informativos, a acessibilidade em museus refere-se a elementos
gue possibilitem o acesso aos conteudos que estes disponibilizam, associados
a comunicacdo, programacdo e a producdo, como por exemplo brochuras,
catdlogos, folhetos ou videos. O paradigma comunicacional nos museus estd
em permanente mudanca e deve contemplar todo o tipo de visitantes, porque,
como ja foi referido, é um espago para o publico, independentemente da
condicdo fisica e intelectual. Este novo paradigma destaca a necessidade de se
estabelecer uma relacdo entre o museu e o visitante, que se afasta da postura
passiva do museu em relagdo aos visitantes com deficiéncia/incapacidade,
assente no didlogo entre as partes envolvidas. Segundo Tojal (2007), com este
nova atitude, o museu autoritario deixa de se centrar na qualidade das suas

colecBes para proporcionar uma experiéncia de visita que contemple, ndo sé a
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primazia do contelddo, mas uma aprendizagem que se revele importante para

o quotidiano dos visitantes.

“o processo comunicacional do objeto cultural vai além da sua fungdo tradicional, isto
é, a transmissdo de uma mensagem pré-determinada, para alcangar uma fungao mais
flexivel e democratica - a de interagir o sujeito-emissor (o profissional / mediador do

museu) com o sujeito recetor (publico participante)” (TOJAL, 2007, p.91).

Estamos perante um novo modelo de comunicagdo, que considera a
participacdo sensorial, emocional e fisica dos visitantes, que se afasta da
comunicacao tradicional, que tendia a ser mais especializada.

Desta forma, verifica-se a importancia do papel dos museus, no caso
especifico do MNFNL, como interlocutores na comunicacdo com os visitantes.
Para esse efeito, os colaboradores do museu devem ter um papel de
comunicadores e de mediadores entre a cole¢do do museu e o publico. Sao eles
que vao criar ligagbes entre as aprendizagens realizadas nas visitas e as
colecbes de forma para que estas facam sentido e adquiram significados para
0 publico que visita o museu. Segundo o novo modelo comunicacional nos
museus, a comunicacdo museoldgica tem de ser democratica, respeitando a
diversidade dos visitantes. Para isso, é fundamental a importancia que é
atribuida aos meios de comunica¢do, diretos ou indiretos (atividades
desenvolvidas, objetos expostos, montagem, textos apresentados e recursos
de apoio que possibilitem a versatilidade na interpretacdo).

A comunicagao museoldgica atual assume um cardter essencial na medida
em que a sua inexisténcia é propiciadora na criacao de uma barreira ao nivel da
comunicacdo. Se a mensagem transmitida ndo for suficientemente clara, o
visitante, ou recetor, vai recebé-la de forma inadequada, criando um bloqueio
comunicacional entre o museu e o publico, o que vai dificultar o didlogo entre
as duas partes. Podemos entdo considerar que a acessibilidade de informacao
existe e deve existir para que os museus fagam chegar corretamente a sua

mensagem ao publico. Para que isto aconteca, é necessario encontrar



estratégias e instrumentos para que o visitante com deficiéncia/incapacidade
tenha uma experiéncia e aprendizagem mais proficua da colecdao do museu.
Deve existir uma planificagdo que considere estes aspetos inclusivos e
adaptados a cada género de deficiéncia/incapacidade.

A Lei-Quadro dos Museus Portugueses, Lei n.247/2004, de 19 de agosto, ndo
contempla normas para a acessibilidade de comunicacdo nos museus. Nao
existe uma regulamentagao que oriente os museus na criagao de solugdes para
os problemas comunicacionais. Compete aos museus, e neste caso ao MNFNL,
a responsabilidade de estudar e avaliar as caracteristicas dos diversos publicos
com o objetivo de construir solu¢des adaptadas aos seus contextos especifico
e respetivos visitantes. A internet, enquanto meio de transmissdo de
informacdo sobre as mais distintas dareas, tem fomentado o acesso a
informacdo e tem permitido ultrapassar barreiras fisicas, comunicativas e de
transporte a pessoas com deficiéncia/incapacidade. No que concerne a
acessibilidades em museus, destacam-se varias formas possiveis de tornar a
informacdo acessivel através da internet. Salienta-se o desenvolvimento de
contelddos que se destinam aos visitantes com deficiéncia/incapacidade nas
paginas web dos museus. No caso da MNFNL, a publicacdo de contetudos na
pagina da web estd dependente do MNF e da sua pagina web. Afigura-se
pertinente a criacdo de um sitio na internet do MNFNL que contemple esta
forma de ultrapassar barreiras para pessoas incapacitadas. Foi melhorada,
durante o estagio, a informacado relativa ao MNFNL na pagina web do MNF,
mais esta num formato acessivel apenas a pessoas sem incapacidades ou
deficiéncias’!. A entrada na Rede Portuguesa de Museus condicionard a
alteracdo da situacdo atual. E igualmente importante o desenvolvimento de
conteudos destinados a visitantes com deficiéncia/incapacidade nas paginas

web dos museus. A disponibilizacdo de textos de paredes em varios formatos é

7 Ver Apéndice L
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uma mais-valia também a atentar, considerando diferentes niveis de
informacao e também o texto em braille. Existem ainda formas de comunicacgao
direta, através do acesso aos elementos da colecdao do museu. Relativamente a
estas formas de comunicagdo direta, sugere-se a disponibilizagcdo de audioguias
com contelidos em Lingua Gestual Portuguesa para visitantes surdos’? ou com
problemas de audicado, a criacdo de meios para que exista o toque direto nas
pecas da colecdo associados a recurso audio descritivos para o publico com
deficiéncia/incapacidade visual, o recurso a materiais em diferentes formatos
que explorem a experiéncia multissensorial contemplada no “Guia de Boas
Praticas de Acessibilidade Comunicac¢do Inclusiva em Monumentos, Palacios e
Museus” (2017), como por exemplo a impressdo de locomotivas e carruagens
em 3D para serem manejadas por pessoas cegas ou com problemas visuais, e a
realizacdo de atividade que atendam as necessidades de todos os publicos. E
igualmente importante a oferta de conteludos especificos para visitantes com
deficiéncia/incapacidade na pagina web do MNF ou na futura pagina do
MNFNL, uma vez que este meio pode representar a eliminagao de uma barreira
no processo comunicativo entre os visitantes e o museu, correspondendo
também a uma forma de captar novos publicos. A OMS (2011) destaca a
internet como canal fundamental para a transmissdo de informacdo a pessoas
com deficiéncia/incapacidade. Os conteudos online permitem eliminar
barreiras fisicas, de conteldo e de acesso a fontes de informacao diversa. O
MNFNL pode disponibilizar na sua futura pagina web meios para que pessoas
com deficiéncia/incapacidades conhecam as cole¢bes do museu sem terem que
se deslocar ao mesmo. Esta oferta virtual poderd ajudar a captacdo desses
publicos, uma vez que, ao serem facultados meios online para pessoas com

problemas de audicdo, visuais ou de locomocao, existe por parte do museu uma

72 Cada pais tem a sua gestual nacional. Para visitantes estrangeiros com problemas de audi¢cdo recomenda-se o
recurso ao Gesto Internacional, que permite uma comunicagdo eficaz entre um grande nimero de pessoas surdas,
independentemente da sua origem geogréfica.
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atitude positiva relativamente a atracdo de potenciais visitantes com
deficiéncia/incapacidade e uma preocupagdo com o acesso informativo e
comunicacional. Neste caso, falamos de visitas virtuais ao museu, preparadas a
pensar em pessoas em cadeiras de rodas ou com problemas de mobilidade, da
disponibilizacdo de conteudo para serem impressos em braille, como, por
exemplo, textos descritivos das pecas em exposicdo, assim como impressdes
2D ou 3D que complementem a compreensdo desses textos, matrizes de
desenhos para serem impressos em relevo pelos préprios utilizadores, ou
adaptados a pessoas com problemas de audi¢ao. Neste ultimo caso, podem ser
publicados, na pagina web do museu, videos informativos sobre o espaco e as
exposicdes com interpretacdo em LGP e Gesto Internacional. Deve-se seguir a
filosofia do Desenho Universal, de forma a garantir que os servicos, produtos e
ambientes criados sdo utilizdveis para maior nimero possivel de pessoas. Para
isso, o recurso a diferentes meios e técnicas como forma de garantir
acessibilidade comunicacional é fundamental para a existéncia de uma
experiéncia multiformato.

Prop&e-se o recurso a uma linguagem e escrita simples. Os conteldos serdo
apresentados de uma forma clara e de compreensao facil, recorrendo-se a uma
linguagem que se aproxime da linguagem falada, sem retirar a qualidade
informativa ou o rigor cientifico aos textos. Esta escrita simples vai potenciar a
leitura a um maior nimero de pessoas, sendo particularmente Util para pessoas
gue tenham um menor dominio da lingua portuguesa, a criangas e a idosas, a
pessoas com problemas de audi¢cdo ou com deficiéncia/incapacidade do foro
intelectual. Este tipo de linguagem deve ser utilizado em tudo o que seja texto
(folhetos, textos de parede, folhas de sala, audioguias, brochuras, Pdf.
descarregaveis). Para que esta linguagem simplificada seja eficaz deve ser
utilizada a tipologia de escrita jornalistica, com a informacdo mais relevante em
destaque (MINEIRO, 2017).
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Nivel 1 Nivel 2 Nivel 3

Linguagem ILIPguaggm ILIPguaggm
Informativa ntormativa nformativa
Intermédia Simples

Esquema 3 — Niveis de informagdo a usar nos diversos recursos escritos do museu (Fisicos e Digitais).

A escrita pictografica, com recurso a desenhos, é uma ferramenta
importante a ser utilizadas para pessoas com deficiéncia/incapacidade
cognitiva ou com dificuldades de aprendizagem. Este tipo de escrita serve-se
de um sistema de simbolos, como, por exemplo, o Sistema de Simbolos
Pictograficos para a Comunicacdo (SPC)’3, que permite que mensagens
complexas sejam reescritas de forma simples e traduzidas para frases visuais

simples. Estas frases sdo compostas por desenhos codificados, chamados

73 “0 sistema de Simbolos Pictograficos para a Comunicac¢io (SPC) é constituido por desenhos de linha simples
preta, principalmente iconograficos, sobre um fundo branco, com o significado escrito sobre o desenho para facilitar a
compreensdo dos interlocutores que ndo conhecem o sistema (Tetzchner & Martinsen, 2000). Este sistema é de origem
americana (PCS — Picture Communication Symbols), tendo sido concebido por Roxana Mayer Johnson (terapeuta da
fala), em 1981, (Ferreira, Ponte, & Azevedo, 2000). Tinha como objetivo ser facilmente utilizado por jovens que usavam
o sistema Bliss e que apresentavam dificuldades.” (MARTINS, 2016)
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pictogramas, que aludem as principais ideias e conceitos que se pretende
transmitir.

Outra técnica a considerar é a tradugdo de textos escritos para diversas
linguas estrangeiras nos materiais impressos, na pagina web (a ser
desenvolvido ou no site da MNF), nos audioguias, nos textos descritivos das
pecas em exibicdo. Esta técnica foi utilizada durante a realizacdo do estdgio,
nomeadamente na criacdo dos textos informativos do material circulante,
assim como na producdo de Pdf. a serem descarregados através do acesso a
pagina web (MNFNL ou MNF) ou por QRcode’. Ao mesmo tempo, recomenda-
se a adaptacao dos textos escritos para textos gestuais, usando a LGP. Os textos
escritos poderdo ainda ser traduzidos para o gesto internacional, garantindo a
acessibilidade dos mesmos a pessoas surdas ou com problemas de audicdo
estrangeiras.

A audiodescricdo é mais uma ferramenta util a desenvolver no
melhoramento da acessibilidade comunicacional do MNFNL. A descri¢cdo da
colecdo em exposicdo é essencial para pessoas cegas ou com problemas de
visdo. “Em contexto museoldgico, a audiodescricdo surge essencialmente em
audioguias ou guias multimédia, mas pode também ser apresentada em
formato escrito.” (MINEIRO, 2017, pp. 41-42) O uso de letras em tamanho
aumentado e com contraste elevado nos textos é igualmente Util para pessoas
cegas ou com problemas de visdo e devem ser aplicadas aos textos em formato
escrito impressos e em formato digital.

Ainda relativo a pessoas cegas ou com problemas de visdo, recomenda-se o
uso do Braille e do relevo 2D% nos materiais que usam o texto escrito, em
imagens, na concecdo da planta do museu. Temos ainda a reproducdo
tridimensional 3D, a escala (reduzida) dos materiais em exposicdo no museu,

em particular do material circulante, composto por locomotivas, carruagens,

74 Ver Apéndice H
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dresines, guindastes rolantes e vagdes. Para a compreensdao do antigo
complexo oficinal, e das suas caracteristicas arquitetdnicas, o uso de maquetes
podera ajudar pessoas com cegas ou com problemas de visdo a aceder a esses
aspetos essencialmente visuais.

No que diz respeito a criacdo de réplicas adaptadas as pessoas com
deficiéncia/incapacidade visual, devemos ter em contas as pesquisas
desenvolvidas por Almeida et al. (2010). Os autores apontam que o
reconhecimento de um objeto através do tato depende mais da qualidade dos
materiais (textura, peso e dureza) do que da forma em si. Esta perspetiva
considera que o tato avalia mais rapidamente os materiais que compde os
objetos dos que as suas propriedades formais. Esta questdo ndo pode ser
ignorada pelos profissionais dos museus aquando da aquisicdo e criacdo de
recursos adaptados, nomeadamente aos materiais. Segundo Almeida et al.
(2010), uma réplica feita em pldstico pode atrapalhar a leitura tatil de um
elemento da cole¢do, uma vez que o que representa tem em conta as
caracteristicas formais dos elementos em exposicdo, mais do que as
propriedades materiais dos objetos que os representam. Para se evitar a
promoc¢do inadequada de uma apreciacdo tatil de “caracter essencialmente

III

visual” (ALMEIDA et al. p. 92). E sugerida a criacdo de recursos que tenham em

consideracgao as propriedades materiais dos elementos que pretendem recrear.

“(...) El'tacto, el oido, la vista, el gusto y el olfato, pueden actuar como canales de entrada
de informaciones cientificamente muy valiosas en la observacién. Estos datos
informativos, a pesar de haber entrado por canales sensoriales distintos, tienen un
destino comun: nuestro cerebro; es aqui donde estas informaciones se interrelacionan
adquiriendo un significado Unico que es el que aprendemos. Para que este aprendizaje
sea completo y significativo, es importante que no olvidemos ningun canal sensorial de
entrada, pues de producirse dicho descuido, estariamos limitando la informacién con la
que nuestro cerebro debe elaborar el concepto final que aprendemos” (Soler 2009,

p.18).
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Estas diferentes técnicas permitem uma interpretacdo multissensorial na
qual as pessoas com deficiéncia/incapacidade podem descodificar mensagens
através de varios sentidos. O uso de jogos multissensoriais permite aos
visitantes a interagdo com o meio pela ativagdo de vdrios sentidos
simultaneamente, potencia a interacdo social e estimula o bem-estar e a
estabilidade emocional (MINEIRO, 2017). Estes jogos pretendem-se interativos,
permitindo um maior envolvimento com o meio, interatividade esta que pode
ser humana, digital ou analdgicas. As experiéncias multissensoriais deverao ser
utilizadas nas visitas orientadas ao museu, assim como pelos servigos
educativos, para publico mais jovem, que estdo mais predispostos para este
tipo de atividade (com ou sem deficiéncia).

As pessoas com deficiéncia/incapacidade podem realizar visitas virtuais a
espacos que ndo sdo acessiveis nas suas casas, desde que tenham acesso a
internet. Podem-se utilizar fotografias ou filmes, com recurso a tecnologias
video e dudio. Estas visitas virtuais deverao cobrir um espa¢o num angulo de
3609, permitir a ampliagdo da imagem para que sejam visiveis os diversos
detalhes das pecas e, se possivel, recorrer a utilizacdo de camaras que
possibilitem a visualizacdo em tempo real do museu, dirigidas a todos os
publicos, mas preferencialmente a pessoas com impossibilidade de visitar o
espaco fisicamente. Estas visitas virtuais devem incluir audiodescricdo,
legendagem para surdos ou interpretacao em Lingua Gestual Portuguesa.

Tojal (2007) defende que na perspetiva museal a perce¢dao multissensorial
do objeto cultural estd relacionada com uma mudanca de paradigma do
processo de comunicacdo dos museus, que abre caminhos para novas
experiéncias de exposicdo. Segundo a autora “as experiéncias percetivas
desenvolvidas segundo a abordagem multissensorial possibilitam melhor
compreensao da realidade, bem como das representa¢cdes humanas e do meio
ambiente, das mesmas formas que exercitam e estimulam as potencialidades
percetivas de pessoas com e sem deficiéncia e amplia as capacidades de

reconhecimento e apreensdo do mundo” (Tojal 2007, p. 101).
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Principais barreiras detetadas a nivel atitudinal no MNFNL e possiveis solugdes

Barreiras

Falta de formacdo dos
colaboradores para
lidarem com  publico
deficiente/incapacitado

Inexisténcia de parcerias
com  associacbes de
pessoas com
deficiéncia/incapacidade,
o0 que impossibilita a
participacdo das mesmas
na procura de solugdes

para as questdes de
acessibilidades

Auséncia de
estacionamento para
pessoas com
deficiéncia/incapacidade
e problemas com

transporte adaptados
Conceito expositivo ndo
obedece ao design
universal e ndao é
multissensorial

Solugdes
Formacdo especifica a dar aos colaboradores para
trabalhar com pessoas com deficiéncia/incapacidade;
Recrutar um colaborador especializado para acompanhar
visitantes com deficiéncia/incapacidade;
Estabelecer parcerias com associa¢gdes de pessoas com
problemas de visdo, audicdo, mobilidade e problemas
cognitivos no sentido de desenvolver programacdo e
atividades adaptadas;
Fazer uma andlise ao espaco expositivo e detetar barreiras
do tipo fisico e comunicacional que podem criar barreiras
do tipo atitudinal com recurso as parcerias indicadas no
ponto anterior.

Criar lugares de estacionamento especificos para pessoas
com deficiéncia/incapacidade no exterior do museu;
Disponibilizar transportes regulares adaptados para
visitantes com deficiéncia/incapacidades, mediante
didlogo prévio com as associagdes que desenvolvem
trabalho com este tipo de publico.

Pretende-se, com a entrada para a RPM, que se aplique o
conceito de Design Universal ao espago expositivo;
Desenvolver ferramentas multisessoriais para visitantes
com deficiéncia/incapacidade dentro do dmbito da RPM.

Tabela 4 — Quadro de Barreiras Atitudinais
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Principais barreiras fisicas detetadas no MNFNL — Solugdes categorias

Impossivel e Intransitavel, Dificil e Admissiveis

Barreiras

Impossivel e Intransitavel

Dificeis

Admissiveis

LocalizagGes
Segundo as recomendag¢des para museus, deve existir
uma extensdo de 150 cm para a circulacdo de cadeiras de
rodas no espago que contempla a exposicdo. No MNFNL
existem situacGes em que é impossivel conseguir esse
espaco, nomeadamente na zona de exposicao de material
circulante. Os elementos estdo colocados sobre caminhos-
de-ferro, existindo um espaco entre eles para que as
pessoas possam visitar as locomotivas, carruagens,
dresines e a automotora ME 7. Por questées de estrutura
do proéprio edificio, é praticamente impossivel garantir a
acessibilidade a pessoas com problemas de locomocao.
Para além do espaco ser insuficiente, existem pilares de
sustentacdo do edificio que ndo podem ser removidos e
elementos da exposicdo que estdo colocados sobre as
estruturas existentes desde o tempo da Oficina Geral de
Guimaraes. Seria necessaria a reconstrucdo do proprio
museu.”
A porta do museu pode representar uma barreira dificil de
superar. Ndo ¢é adaptada a pessoas com
deficiéncia/incapacidade de locomoc¢do. Contudo é
possivel ultrapassar essa barreira, uma vez que a mesma
ndo é totalmente intransponivel. As estruturas oficinais
nas zonas da serralharia, carpintaria e forja mantém-se e
podem representar uma barreira dificil de ultrapassar,
contudo ndo impedem o acesso a essas zonas. Junto ao
Saldao de Diregao SEyf 5 e a carruagem de audiovisuais
existem rampas. As mesmas devem ser adaptadas a
largura de 150 cm com corrimdes de 90 cm e zonas de
descanso a cada 600 cm. Existem outras rampas e
irregularidade ao longo do percurso da exposicao que
devem ser considerados (rampas de madeira, desniveis no
pavimento’®.
Todos os elementos que estdo dispostos ao longo do
espacgo expositivo que podem representar barreiras para
pessoas com problemas de mobilidade (ex extintores,
elementos da prépria exposicao que estdo dispostos de
forma a representar uma barreira). Colocagdo de guias de
pavimento e uso da verticalidade sao a solugao para estas
barreiras.”
Tabela 5 — Quadro Barreirs Fisicas
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Principais barreiras comunicacionais do MNFNL e possiveis solugdes

Barreiras
Inexisténcia de
informacdo  sobre as
pecas em exibicdo, planta
do edificio e outras
informacbes pertinentes
para pessoas com
problemas de visao
Inexisténcia de
informacdo sobre pecas
em exibicdo e outras
informagdes pertinentes
para pessoas com
problemas de audigao.
Informacdo para pessoas
com limitacdes
tempordrias (idade) e
problemas cognitivos.

Informagao para pessoas
com problemas de
locomocgao

Solugdes
Informacdo em braille, em relevo 2D%, maquetas 3D da
planta do museu, textos informativos em Braille, em
versdo ampliada e com contraste para pessoas com
problemas de visdo (ndo cegas) dos elementos em
exposi¢do, audioguias com toque as pecas em exibicdo em
pequeno formato, guias de pavimento a encaminhar para
audioguias que auxiliem no percurso da visita.
Criacdo de videos com descricdo em LGP e gesto universal
em ecras Led full hd, App do museu para descarregar
Android e 1I0S com videos, imagens em LGP e gesto
universal, PDF disponiveis na pagina web (a criar) e em QR
coding com imagens e textos sobre o museu, histéria do
edificio, fungdes, programacao e colegdo.
Utilizacdo do sistema SPC para descricdo de pecas em
exibicdo, recurso a textos informativos simples,
desenvolvimento de atividades planeadas
especificamente para estes publicos, utilizagdo de objetos
de facil manuseamento ligados aos elementos da
exposicao
Propde-se a informatizagdo e disponibilizacdo da colegdo
do Museu numa pagina web (a ser criada) com a
possibilidade de visita 3602. O recurso a camaras
disponiveis durante o periodo em que o museu esta
aberto é também uma possivel solucdo, permitindo uma
experiéncia no momento a pessoas com problemas de
locomocao.

Tabela 6 - Principais Barreiras Comunicacionais do MNFNL e Possiveis Solugbes

75 Ver Anexo .1
76 Ver Anexo .2
77\er Anexo .3



6.3. CRIACAO DE PROGRAMACAO REGULAR DA FERROVIA
EM ARTICULACAO COM A REGIAO
LousaDO/FAMALICAO/BRAGA/GUIMARAES

Depois de ter sido feita a andlise e terem sido apresentadas solucbes as
necessidades de acessibilidade atitudinal, arquiteténica e comunicacional, este
ponto dedica-se a criagdo de programacdo regular da ferrovia. Esta
programacao aponta para a valorizacdao do Patriménio que compde o MNF,
almejando-se a articulagdo com os municipios vizinhos ou préximos do museu.
A regularidade da programacdo estara dependente dos diversos atores que
poderdo colaborar na execucdo da mesma. Estando sujeita a entrada do
MNFNL na Rede Portuguesa de Museus, as propostas de programacao
apresentadas servem de orientagdo para a melhoria das atividades a
desenvolver no museu bem como para a criagdo de ferramentas que
potencializem a valorizacdo das cole¢des que estdo em exposi¢cdo permanente,
bem como eventos que possam acontecer temporariamente. De seguida serdo

apresentadas as propostas de programacao.

6.3.1. Regularizacao do programa de visitas
guiadas e orientadas para todos os publicos

As visitas guiadas sdo uma ferramenta dinamizadora dos espacos
museoldgicos, contudo surgiu recentemente o termo “visita orientada”. A visita
guiada é uma atividade dirigida por um ou mais membros do museu/instituicdo
gue vai a acompanhar um grupo de visitantes, dando a conhecer o espaco e a
sua vertente expositiva. O Instituto Camdbes (2018) define visita
orientada/guiada como “visita organizada por profissionais e acompanhada por
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pessoal técnico de modo a dar a conhecer algo ou um determinado loca
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E uma atividade de interacdo entre o museu e o visitante, adquirindo varias
vezes uma componente de atividade exploratéria e interrogativa (papel ativo
do visitante). Apresenta, contudo, na maioria das vezes, apenas a componente
demonstrativa. Durante a visita guiada deve-se ter em atencdo a existéncia de
uma articulagdo informativa entre os visitantes e o museu. Esta articulagao
torna-se essencial para que o visitante seja convenientemente preparado,
tendo em conta o numero de visitantes e outros aspetos que sejam pertinentes
para a realizacdo da visita. O guia deve adaptar-se ao grupo, doseando uma
postura formal com a informalidade que possa acontecer no decorrer da visita
guiada. A naturalidade e a acessibilidade sao fundamentais para o sucesso da
atividade, abrindo espaco a questdes ou comentarios por parte dos
participantes. No final da visita guiada deve fazer-se a avaliacdo da mesma,
contemplando aspetos positivos e negativos, sugestdes e outras consideracoes.
Estas visitas requerem marca¢ao e podem acarretar custos para os visitantes.
Neste momento o MNFNL ndo cobra valor algum pelas visitas, sejam elas livres
ou orientadas, mas esta situacdo podera ser alterada com a entrada do museu
na RPM.

A Visita Orientada distingue-se da Visita Guiada pelo fato de ndo ser
necessario o acompanhamento por parte de um responsdvel pelo
Museu/Instituicdo. A visita é orientada a partir de um ponto do edificio ou de
uma sala —sdo facultadas indicagdes ou sugestdes para a realizacao do percurso
ao visitante, dando-lhe liberdade de optar pelos locais que tiverem mais
interesse. Esta tipologia ndo exige a mesma disponibilidade dos colaboradores
do museu. De forma a garantir que as visitas orientadas possam ser realizadas
por todos os publicos, recordando a questdo das acessibilidades abordada nos
pontos anteriores, o MNFNL deve estar preparado para corresponder as
necessidades de cada grupo, independentemente da idade, condicdo fisica ou
capacidade intelectual. Sugere-se ainda uma calendarizacdo especifica para
cada tipo de publico, de modo a que o museu e os seus colaboradores estejam
devidamente preparados para as visitas. Desta forma, pode atribuir-se um dia

da semana para a rececdo de escolas, associacdes ou instituicdes de pessoas
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com deficiéncia/incapacidades, grupos de adultos, entre outros. Esta
calendarizagdo deve estar disponivel nos meios de informagao do museu (em
formato de papel e em formato digital) para facilitar o contato entre os
visitantes e o museu, de forma a garantir que a visita possa ser realizada.

Segundo Ferreira et al. (2012), o roteiro é uma descricdo, com maior ou
menor pormenor, das acdes e atrativos que envolvem o turista aquando da
descoberta de uma nova localidade ou regido. Os roteiros focam-se e dao
importancia a uma determinada temdtica daquilo que se estd a visitar,
podendo ser reconhecimento histérico, geografico, cultural ou noutros ambitos
de interesse (BARROS e SERRA, 2018). Portanto, quanto maior for aimportancia
atribuida a visita em si, e quanto mais determinado ponto atrativo desencadear
emocdes positivas em quem visita, maior significincia tera esse atrativo
visitado e maior serd a contribuicdo que o mesmo trard para o desenvolvimento
de uma regiao, localidade, e, no caso em estudo, para um determinado local
especifico, que é o MNFNL (CHANG & HUANG, 2004).

As perspetivas acima referidas podem ser adaptadas a um espaco fisico,
como é o caso de um museu, recorrendo-se a uma roteirizacdo dos elementos
em exposicao, destacando determinados atrativos dentro das cole¢cGes que o
compoe. No caso do museu em estudo, tendo este como ponto de enfoque os
caminhos-de-ferro, pode dar-se destaque a colecdo de material circulante,
reforcando a importancia do Patrimdnio que alberga. Mas a roteirza¢ao pode
também destacar outros elementos que fazem parte do espago expositivo.

Para além das visitas orientadas e guiadas, o MNFNL é aberto ao publico e
pode ser visitado livremente. E este o tipo de visitas que acontece com maior
frequéncia no museu. De forma a garantir que o visitante possa ver no museu
aquilo que pretende, atendendo aos seus interesses e necessidades, propode-se
a criacdo de uma roteirizagcdo auténoma. Para que esta roteirizacdao funcione,
€ necessario disponibilizar aos visitantes plantas do museu nas quais se faca a
referenciacdo geogréfica interna das colecGes e pecas em exibicdo,
possibilitando que este opte livremente aquilo que pretende ver, tendo em

conta as suas prioridades e as suas necessidades, fomentando o acesso a todos
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os publicos. A informacdo sobre a roteirizacdo interna deve estar sempre
disponivel em formato fisico e em formato digital, através do site do MNF ou
do hipotético site do MNFNL, sendo possivel a impressdao da mesma nos
formatos Braille e relevo 2D, devendo ser também acessivel através de

audioguias.

6.3.2. Valorizacao dos setores musealizados em
eventos encenados evocativos da vida ferroviaria
e dos seus utentes (orientacao prioritaria a
populacdo escolar/sem limitacdo etaria)

A dramaturgia nos museus faz-se para pessoas, desafiando-as a refletir e a
emocionar-se. Mexem com sensagoes e estados de alma, apelando a meméria.
O poder do teatro reside na sua capacidade para atingir pessoas de qualquer
nivel etdrio, captando a atencdo, promovendo narrativas, divertindo,
surpreendendo e impressionando (HUGUES, 1998). Os museus, através do seu
Patrimdnio e da sua planificacdo cultural, constroem narrativas de significados,
interpretando, envolvendo e contribuindo para a educacdao de pessoas de
diversas idades (educacdo ndo formal). O teatro aplicado ao contexto
museoldgico envolve diferentes dimensdes, que vao da exibicdo de um
espetaculo teatral, dirigida a um publico generalista, a atuacdo, enquanto
ferramenta de intervencdo sociocultural, direcionada a grupos especificos.
Teatros e museus sdo, por definicdo, contadores de histérias, narrativas e
desafiadores de conhecimento e criatividade. Um objeto que estd em
exposicdo num museu conta diversas histérias, conforme refere Hugues (1998).
Este universo de objetos faz parte de um conjunto que esta em exibicdo fora
do contexto original, que ganham uma nova interpretacdo num espago

diferente, que os acolhe, protege e divulga.
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Os museus preservam gerac¢des de Patrimdnios culturais e artisticos. Mas
mais do que repositérios de tesouros, garantem a salvaguarda, a exibicdo e a
formacao junto de publicos de distintos. Os museus sdo teatros, ricos em
historia da espiritualidade, criatividade humanas e das for¢as naturais da vida
(Hugues, 1998). Os espacos museoldgicos, dentro das suas tipologias, dedicam-
se a campos especificos do conhecimento humano que sdo interpretados
dentro do espaco confinado dos museus. No museu é possivel apresentar um
resumo da histéria do mundo, numa dimensdo cronoldgica, bem como um
resumo da distribuicdo da histdoria, numa dimensdo topoldgica. Os objetos
expostos representam o mundo, mas ja ndo fazem parte dele, porque foram
retirados do seu contexto, passando a “simulacros que exemplificam uma
classe ou grupo de itens do mesmo tipo” (Bittencourt, 2001, p.155).

O teatro é um veiculo através do qual os museus podem servir-se para
atingir a sua missdo. Os objetos e propriedades do teatro disponibilizam um
suporte para o seu uso nos museus, acontecendo no local onde as pessoas
conhecem o seu mundo. O teatro pode alargar o campo interpretativo dos
objetos, narrativas e memorias. E uma ferramenta eficaz na contextualizacio
de informacao, disponibilizando inumeras oportunidades para abordar dilemas
éticos e a expor ideias em perspetivas diferentes. Esta expressdo artistica
permite ainda criar ocasides de conhecimento para um grupo muito variado de
aprendizes. Tem musica, movimento, espetaculo, pathos e poesia (Hugues,
1998, p.11) O teatro aplicado aos museus permite suscitar e incrementar o
desejo de aprender. Hugues diz-nos que os museus necessitam do teatro com
vista a serem «mais acessiveis enquanto instituicdes culturais, mais efetivos
enquanto instituicdes educacionais e mais honestos enquanto institui¢cdes
culturais» (Hugues, 1998, p. 11).

Sendo o museu um local privilegiado para a exibicdo de pecas de teatro, uma
vez que o espago e o espodlio podem funcionar como cendrio, propde-se a
valorizacdo dos setores musealizados em eventos encenados evocativos da
vida ferrovidria e dos seus utentes. Pretende-se que as pessoas que visitam o

MNFNL tenham a possibilidade de apreciar os respetivos acervos, enquanto
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usufruem de outra oferta do tipo cultural. Estes eventos encenados
contribuirdo ainda para a manutengdao da memdria individual e coletiva dos
caminhos-de-ferro, nomeadamente das extintas Linhas do Porto a Pdvoa e
Famalicdo e Linha do Porto a Guimaraes, cujo MNFNL é o fiel depositario. E uma
atividade que pode ser feita em parceria com os outros museus da RMVNF,
para que se estreite a relacdo entre todas as instituicdes. Uma peca de teatro,
por exemplo, pode ser composta por vdrias cenas que acontecem em
diferentes espagcos do MNFNL. Os visitantes/publico vdo acompanhado o
desenvolver da narrativa seguindo os atores pelos diversos sectores
musealizados. Estes sectores, pela sua diversidade (universo ferroviario
circulante, oficinas, bilheteria, sinalizacdo, etc), servirdo de pano de fundo para
o desenvolvimento das histdrias a serem contadas. Pode acontecer o mesmo
com os outros museus da rede, mas neste caso cada espago museoldgico serve
para a apresentacdo de uma ou mais cenas, criando sinergias na RMVNF.
Durante a realiza¢do do estagio, prop0Os-se a elaboragdo de uma peca de teatro,
da autoria do estagiario, a acontecer nos treze museus da Rede, alusivo a vida
de Camilo Castelo Branco ou baseada numa das obras do escritor, a realizar no
Dia Internacional dos Museus 78,

Os publicos-alvo para este tipo de atividade serdo jovens em idade escolar,
contudo, tendo o museu um carater de educador informal, ndo existe uma
limitacdo de idade para as pessoas que podem fazer parte da programacgao que

se pretende implementar.

“o desafio que se coloca consiste no esforgo dialético de atuar em fung¢do do publico
previsto, os habituais frequentadores do museu e, simultaneamente, equacionar formas

de atrair estranhos, integrando n&o raras vezes o publico concreto dos museus, pois

78 Ver Apéndice K
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estes ndo deixam de ser um publico invisivel se a sua existéncia clandestina ndo suscitar

o desafio da sua descoberta.” (RIBEIRO, 2012, p. 179)

A encenagdo de eventos encenados nao se limita as pegas de teatro. No
ambito da Projeto Marka, que é uma parceria entre a Rede de Museus de V. N.
Famalicdo e o Agrupamento de Escolas Camilo Castelo Branco, foi preparado
um filme a preto e branco alusivo a tematica dos Brasileiros de Torna-Viagem.
O desenvolvimento da histdria, a elaboragdo do argumento e a producao ficou
a responsabilidade do estagiario, em colabora¢do com a equipa do MNFNL’®,
Anteriormente, a equipa do museu ja havia realizado uma curta-metragem que
serviu como spot publicitario ao MNFNL, com o nome de “Uma Viagem no
Tempo”. Tendo em consideracdo esta situacdo, a realizacdo e producdo de
filmes como uma atividade a ser implementada com a participacdo dos
visitantes do museu poderd funcionar como complemento as pecgas de teatro.
Sendo necessario um publico definido para a concretizacao desta programacao,
sugere-se que a mesma seja efetuada por alunos de escolas, instituicoes para
publico sénior ou outros publicos que mantenham uma ligacdo institucional

que crie uma ligagdo permanente entre os membros.

7% Ver ApéndiceC, D, E,F,Ge M
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6.3.3. Utilizacao de postos multimédia interativos
nos varios setores, com a maior diversidade
possivel de recursos (criacdao de conteudos)

Sempre que se fala em conteudos transmitidos no universo museoldgico, é
fundamental compreender que essa informagdo ndo se limita aos textos
escritos. Na atualidade, a quantidade de informacgdes disponiveis sobre cada
objeto exposto é maior, sendo fundamental encontrar meios complementares
de transmissdo de informacdo das colecdes em exposicdo. As formas de
transmissao de informacao vao desde o texto, passando pelaimagem, pelo som
e, mais recentemente, a dispositivos interativos. Convém saber que o nivel de
informacdo no texto pode variar, adaptando-se as diferentes capacidades
intelectuais, e a sobrecarga de texto ndo significa uma informacdo mais
esclarecedora. Skramstad (2004) aponta que varios estudos defendem que o
visitante ndo |é corretamente a informacdo de pé, perdendo-se grande parte
do contelddo apresentado. A informacdo a incluir nos textos deve variar
mediante o tipo de visitante (MINEIRO, 2004). E necessdrio conhecer o tipo de
publico, selecionar a tipologia de informacgado a apresentar, torna-la acessivel e
pensar em formas eficientes de a transmitir.

Sao estratégias que visam fomentar a identificacdo dos visitantes com os
objetos em exposicdo, relacionando o familiar com o ndo familiar, elencando
pontes entre o seu quotidiano e as suas memdrias, disponibilizando a hipdtese
de escolha para que cada um tenha a possibilidade de criar o seu proprio
significado (ROPPOLA, 2012, p.25). Pretende-se, através da clareza da estrutura
do espaco expositivo, que convida o visitante a participar, a origem de um
didlogo critico, para que ndo se corra o risco de que a exposicao seja apenas
direcionada para especialistas, cujo nivel de dominio da tematica é aquele que
idealizam (HOOPER-GREENHILL, 2000).

Tendo em conta as situagdes supra citadas, é neste contexto que os

conteddos multimédia adquirem uma func¢do de ferramenta comunicativa
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complementar, mas também como forma de garantir a diversidade de
experiéncias proporcionadas aos visitantes. Sdo meios que combinam o texto,
a imagem e a tecnologia, inseridos num contexto que ndo impositivo ou
visualmente complexo, garantindo o interesse do visitante. E o visitante que
seleciona a informacdo que pretende adquirir e ndo os responsaveis pelo
museu. E importante referir que as plataformas virtuais nio se devem confinar
aos espacos dentro dos museus. As vantagens da adesdo dos museus as
comunidades virtuais vao desde o acesso a divulgacdo da programacdo, ao
contacto direto com o publico, melhorando as condi¢des de investigacdo e
documentacdo dos seus acervos. Podemos destacar o conceito de museu
virtual como meio de incentivar o estudo dos mesmos, contando com aspetos
como o acesso livre durante vinte e quatro horas, sete dias por semana, a uma
base de dados devidamente tratada de forma facil, intuitiva, facil, com custos
de manutencgdo reduzidos (FONTES, 2014).

Sugere-se a implementac¢ao destes meios de acesso remoto ao MNFNL, bem
como a disponibilizagdo do acesso a estes meios digitais e virtuais dentro da
prépria exposicdo. Em conjunto com os audioguias, textos em braille, em relevo
2D%, e réplicas 3D, propde-se a instalacdo de postos multimédia, dotados de
ecrds multi-tacteis, em cada um dos setores expositivos, assim como juntos das
pecas mais relevantes da exposicdao, com principal enforque na cole¢dao de
material circulante. Para complementar os ecras, propde-se a implementacao
do sistema de cddigos QR, a aplicar a todos os objeto em exposicao, permitindo
ao visitante usar o seu smartphone ou tablet para aceder a informacao
detalhada de cada um, através do acesso a informacao compilada numa base
de dados . Estas ferramentas devem ser revistas com frequéncia no sentido de
evitar que a visita se torne mondtona para os visitantes que regressam ao
MNFNL. Sugere-se também a colaboragdo do visitante na criacdo de contetdos,

seguindo o que defende Styles:

In the emerging world, museums exercise power through visitors as well, by setting a

stage on which artefacts and visitors intermingle to create their own experience and
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meaning. Rather than performing to visitors, the new-model museum draw visitors in to

its performance. (STYLES, 2010, p. 5)

Criam-se assim condi¢des para que o visitante dé o seu feedback sobre a
visita. E necessario que se implementem programas especificos para a partilha
de experiéncia via multimédia. Estabelecem-se, desta maneira, redes que
promovam a interacdo individual, estimulando a partilha de informacao ou
documentacdo que esteja na posse dos visitantes, memdrias, experiéncias
pessoais relacionadas com a temadtica, que poderdo ser matéria-prima para
futura programacdo tempordria ou mote para o desenvolvimento de
investigacao.

Conforme foi mencionado anteriormente, é fundamental a revisdo destas
plataformas multimédia/digitais. Recomenda-se que a aquisicdo de hardware
e respetivos softwares ndo se limite a uma sé empresa, para que o museu hao
fique refém das suas atualizagGes e revisGes de contetdos (FONTES, 2014, p.
105). Tendo em conta que o MNFNL é um nucleo do MNF, recomenda-se a
adoc¢do do mesmo tipo de tecnologias multimédia, que sdo ecras LED em full
hd e equipamentos player. Estes serdo utilizados para a divulgacdo de
conteudos audiovisuais (os filmes produzidos pela equipa do museu, como por
exemplo “Uma Viagem no Tempo”, filmes relacionados com a tematica dos
caminhos de ferro, etc.). Sempre que for necessario converté-los em
ferramenta interativa, como por exemplo um ecra tatil com acesso a conteudos
multimédia diversos, sera aplicada uma moldura touch, recorrendo a softwares
destinados a esse efeito. Em relacdo ao tipo de suporte fisico destes
equipamentos, recorrer-se-a novamente aquilo que é utilizado pelo MNF, que
concebe os suportes mediante o contexto em que sdo utilizados. Seguindo o
modelo do MNF, os ecras LED com adaptabilidade a plataforma multi-tatil,
serao colocados em suporte de zincor a preto mate, “devidamente equipados
com sistemas de ventilagdo forcada, fechadura de seguranca e supressores de
pico.” (FONTES, 2014, p. 106) Para a gestdo dos equipamento e acesso a

conteudos, ligar-se-a o sistema a um PC CPU (Vd. Glossario). Em termos de



enquadramento, nao deve ser um elemento que destoe do resto da exposigao.
Recomenda-se portanto que os equipamentos se enquadrem naturalmente na
realidade do museu e dos seus publicos, maioritariamente criangas e séniores,
na generalidade ex-ferrovidrios, interessados na exposicao do MNFNL, mas que
podem criar resisténcias a novas tecnologias. Em termos de criacdo de
conteudos, novas aplicacbes, novas ferramentas e softwares, a
responsabilidade fica a cargo das equipas de design grafico, de comunicacdo e
webdesign responsaveis pela gestdo das ferramentas multimédia do MNF (ou
futuramente da RMVNF). Destaca-se o protocolo estabelecido entre a FMINF e
o Instituto Politécnico de Tomar. Contudo, estando o MNFNL localizado na zona
norte do pais, existem diversas instituicdes universitdrias com as quais se
poderd estabelecer protocolos, nomeadamente as Universidades do Porto,
Minho e Aveiro, o Instituto Politécnico do Porto e o Instituto Politécnico de
Viana do Castelo, que formam profissionais jovens, altamente qualificados,

fomentando as parcerias do MNFNL e quem sabe estende-las ao museu central.
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6.4. CRIACAO DE PRODUTOS E MATERIAIS PARA OFERTA E
VENDA NA LOJA

Neste ponto far-se-do propostas para a criacao de produtos e materiais para
venda na loja do museu, enquadrados na tematica ferrovidria, procurando dar
visibilidade as cole¢cdes que o mesmo comporta. Ja existem materiais a venda
na loja, mas a oferta é limitada (livros, pins e postais) e cara. O que se pretende
é facultar elementos para venda que sejam simbdlicos e alusivos aos caminhos-
de-ferro, a precos razoaveis.

Em primeiro lugar destacamos os Flipbooks. Um Flipbook é um livro com
uma série de imagens que variam gradualmente de uma pagina para a outra,
de modo que, quando as paginas sao giradas rapidamente, da uma ideia de que
existe animacao. Os Flipbooks sao normalmente livros ilustrados para criangas,
mas também podem ser adaptados a adultos, usando fotografias ou desenhos
(BUCHAN, 2013). Os Flipbooks nem sempre sao livros individuais, uma vez que
podem aparecer com recurso adicional em livros ou revistas comuns,
geralmente nos cantos das paginas. Existem ainda sofwares e sites que
convertem arquivos de video digital em Flipbooks personalizados.

Sugere-se a criacdo de Flipbooks tematicos para venda na loja com a
reproducao das locomotivas e de outro material rolante. As histérias a utilizar
sdo variadas, tendo em conta que todo o movimento associado ao material
circulante dos caminhos-de-ferro. Podem ser representados comboios em
movimento em determinadas paisagens, entradas para carruagens, o trabalho
das locomotivas, representacdes dos trabalhos das antigas oficinas ou outras
histérias que se foquem no universo histérico das cole¢cdes de material rolante
do museu. Propde-se ainda a criacdo de Flipbooks especificos que reproduzam
os painéis de controlo das linhas, em exposicao no museu, bem como as suas
sinaléticas ferroviarias. Nestes casos, a animacdo recaira sobre todo o
funcionamento de um painel de controlo de linhas, com o respetivo

controlador, e sobre o funcionamento da sinalizacdo (exemplo: o
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funcionamento de um semaforo ou o funcionamento de uma guarda de
passagens de nivel).

Outro produto a ser criado para venda na loja do museu é o
jogo/boardgame. Para Kishimoto (1998), a palavra jogo pode ser utilizada com
diferentes significados e em diferentes circunstancias, dificultando e tornando
imprecisa a sua definicdo. Isto acontece porque situacdo como um gato que
empurra uma bola de 13, um tabuleiro de pedes ou um jogo de xadrez, mesmo
que disputado numa competicdo entre profissionais, sdo todas denominadas
de jogo. Deste modo, Kishimoto questiona se um tabuleiro com pedes, que
pode ser considerado um brinquedo com fins ludicos, terd o mesmo significado
guando usado como recurso de ensino, destinado a aprendizagem, ou material
pedagégico. De forma a facilitar a compreensdo da natureza do jogo, Kishimoto
(op. cit.) destaca as caracteristicas apresentadas por Huizinga (1951) e Caillous
(1967), retomadas mais tarde por Christie (1991), as quais fazem uma
interligacdo entre a grande familia dos jogos. Assim sendo, no jogo estdo
presentes o prazer — manifestacdo de alegria ou sorrisos demonstrados pelo
jogador — ou desprazer, o carater “ndo sério” da acdo ou efeito positivo (o ato
ladico esta relacionado ao cédmico, com o riso, em contraposicao ao trabalho),
a liberdade de acdo do jogador ou o cardter voluntdrio e episédico da acdo
ludica, a existéncia de regras (implicitas ou explicitas), o carater improdutivo
(pode ser uma agao voluntdrio, no caso das criangas, que é um fim em sim
mesmo, que nao cria coisa alguma), a incerteza dos resultados — a a¢do do
jogador dependerd sempre de fatores internos, como motivacdes pessoais,
estimulos externos ou a conduta de outros parceiros, o carater ficticio ou a
representacdo da realidade, a imaginacao e a contextualizacdo no tempo e no
espaco.

Considerando estas caracteristicas do jogo, propde-se a criacdo de jogos
didaticos e ludicos em pequeno formato direcionados para uso nas viagens nas
composicées da CP. Os jogos podem ser individuais ou até dois ou quatro
jogadores e destinam-se a rentabilizar o tempo que se passa dentro de um

comboio de forma ludica ou didatica, para além dos efeitos de socializacdo. Os
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jogos que se pretendem criar devem ter este carater duplo, isto é, serem
ludicos, mas serem ao mesmo tempo didaticos. Estes jogos podem recorrer a
diversas tematicas associadas a histdria do caminhos-de-ferro e a outras areas
de saber que tenham relagao direta com a ferrovia. No caso de se tratar de um
jogo mais complexo, para ser jogado nas casas dos visitantes, sugere-se um jogo
de tabuleiro de algoritmo de tipologia semelhante ao usado no jogo
Contrabando, da autoria de Hugo Morango, para a tematica das Linhas do
Minho, denominado “Contrua a sua Linha e invista no seu Comboio em 1940”.

PropGe-se também a disponibilizagdo de Kits de cartdo/Puzzles 3D que
representem o material circulante. Este Kits de Cartdo/Puzzles 3D serdo em
papel, madeira ou acrilico. O puzzle é um quebra-cabecas que requer a
montagem de pegas encadeadas e de tingimento em formatos distintos. Cada
pela tem uma pequena parte de uma imagem completa. Os puzzles foram
criados originalmente pela pintura de uma imagem num pedaco de madeira
plana e retangular, sendo depois cortado em pequenos. Acredita-se que John
Splisbury, um cartégrafo e gravador de Londres, tenha comercializado o
primeiro puzzle por volta de 1760 (MCADAM, 2000). As imagens tipicas
encontradas nos puzzles incluem cenas de natureza, edificios, mas também
castelos e montanhas. No entanto, qualquer tipo de imagem pode ser usado
para fazer um quebra-cabecas. As novas tecnologias permitem um corte a lazer
dos puzzles em madeira e acrilico. A vantagem de cortar com um lazer é que o
puzzle pode ser cortado em qualquer tamanho, formato e nimero de pecas.
Vdarios museus tém puzzles de acrilico cortados a lazer referentes a algumas das
suas pecas mais importantes. Tendo em consideracdo esta utilizacdo feita pelos
museus, sugere-se a criacdo de puzzles 2D e 3D das Locomotivas, das
Automotoras ME, das carruagens, das dresines e dos vagdes, das oficinas, do
edificio.

Existem outras formas de representar o material circulante com vista a
venda na loja do MNFNL. Os visitantes gostam, por norma, de levar uma
recordacdo de um ou mais elementos em escala reduzida daquilo que viram

durante a visita aos museus em geral. No caso especifico, a mais-valia em
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termos expositivos do MNFNL é o material rolante. Ndo se esta a retirar
importancia aos outros elementos em exposi¢do. Contudo, os mesmos podem
ser mais dificeis de representar como miniatura. Perante esta situagao, acha-se
pertinente a produgdo de miniaturas em resina/impressdo 3D dos varios
materiais rolantes do museu. As miniaturas tém varias utilidades. Podem
representar uma mera recordacdo do museu que se acabou de visitar, mas
também tém utilidade para pessoas cegas ou com problemas de visdo, uma vez
que, através do tato, podem construir uma imagem mental de um elemento
expositivo que ndo tém capacidade para ver. Convém ressalvar que as
miniaturas a vender devem ser representa¢des do material rolante do MINFNL,
como forma de valorizar o Patriménio do préprio museu. A complementar a
reproducdo em pequena escala do material rolante afigura-se pertinente a
criacdo de miniaturas reproducdo das lanternas de guardas de passagem de
nivel, com luz LED. S3o objetos que remetem para a recordagdo de uma
profissdo que estd em vias de extingdo, contribuindo como garantia da
preservacao da memodria. As pessoas que visitam o MNFNL tém, quase sempre,
uma ligacdo ao mundo ferrovidrio, e os guardas de passagem de nivel povoam
o imaginario dos tempos em que a profissdo era fundamental para o bom
funcionamento dos caminhos-de-ferro. O efeito da luz LED podera ser apelativo
para todos os tipos de publico pela interatividade que a peca apresenta.

Por fim, sugere-se ainda a producao de cadernos em miniatura com capas
cuja tematica seja a reproducao da bilhética, dos horarios em formato de papel
classicos, das placas das locomotivas, desdobraveis e materiais soft como por
exemplo lapis, blocos com logdtipos retirados da exposicdo de placas da
entrada (marcas de locomotivas, chapas de Id das composicbes), stencils dos
vagoes de carga, com indicacdes da tonelagem e outros materiais que se achem
pertinentes. Conforme foi referido anteriormente, existe sempre a ligacdo
emocional das pessoas que visitam o museu com estes elementos, mas é
também uma forma de salvaguardar a memdria através da adaptacdo de
determinado objeto a um contexto diferente, que preserve as suas

caracteristicas elementares. E importante destacar que a concecdo destes
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varios objetos e a respetiva venda representardo uma mais-valia em termos
monetarios para o museu e as receitas deverdo ser utilizadas para a
manutenc¢do e preservacao do edificio do museu e suas cole¢des. Tendo em
conta que neste momento as entradas no MNFNL sdo gratuitas (ainda nao foi
definidos se apds a entrada para a RPM a situacdo se vai manter), estes

materiais para venda adquirem uma importancia ainda maior.
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Esquema 4 — Processo de Implementagdo da Valorizagdo Patrimonial
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Resultados que se esperam com a implementag¢do do Plano do Valorizagao
Patrimonial do MNFNL:

Maior nimero

Aumento do

de servicos: , L
. numero de . . Verbas préprias
oferta mais . Maior qualidade .
o visitantes e ) (autonomia
diversificada e - do servigo . .
. continuidade financeira)
com maior

NI das visitas
abrangéncia;

Esquema 5 — Resultados que se pretendem atingir a curto, médio prazo.
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7. CONCLUSAO E ANALISE CRITICA

7.1. REFLEXAO SOBRE A CONTEXTUALIZAGCAO TEORICA FACE
AO DESENVOLVIMENTO DO ESTAGIO

O Estagio foi desenvolvido no Museu Nacional Ferrovidrio Nucleo de
Lousado, uma instituicdo tutelada pela Camara Municipal de Vila Nova de
Famalicdo e pela Fundagdao Museu Nacional Ferroviario, e teve como objetivo
final uma Anadlise Diagndstica de Acessibilidade e a planificacdo de um
Programa de Valorizacdo Patrimonial, tendentes a criar um produto de uso
efetivo. Para a compreensao da tematica ferrovidria, afigurou-se pertinente a
abordagem a conceitos chave relacionados com o Patrimdnio Industrial e
Patrimdnio Ferroviario, bem como a compreensdo do conceito de Lugares de
Memodria, Acessibilidades e Valorizagao do Patriménio.

A investigacdo realizada surgiu da necessidade que foi apresentada pelo
MNFNL, enquadrada na candidatura a Rede Portuguesa de Museus, aquando
da reunido do estagiario/mestrando, mais o respetivo orientador da Unidade
Organica (ESE), com um membro da Equipa da Rede de Museus de Vila Nova
de Famalicao, Dr2 Mariana Jacob, que assumiu a orientacdo institucional e a
equipa do MNFNL.

Para a compreensdo do universo museolégico associado ao MNFNL foi
fundamental uma contextualizacdo de diversos tipos de Patrimdnio,
destacando-se o Patrimdnio Cultural, o Patriménio Industrial e o Patriménio
Ferrovidrio. Com esta abordagem foi possivel analisar e compreender a
evolucdo e especializacdo do conceito de Patrimdnio Cultural. Esta evolucdo e
especializacao levou ao surgimento dos conceitos de Patrimdnio Industrial e,

consequentemente, Patriménio Ferrovidrio, que sdo fruto da Revolucado
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Industrial. Estes Patrimodnios ficam assim salvaguardados por legislacdo
nacional e internacional, levando ao surgimento de museus especializados na
temadtica ferrovidria. Foi neste quadro conceptual, legislativo e cientifico que se
tornou possivel interpretar e aferir as necessidades que configuraram o préprio
projeto de estagio realizado no MNFNL.

Salienta-se ainda a pertinéncia do estudo das acessibilidades e programas de
valorizagao patrimonial para o trabalho realizado durante o estagio, tendo em
conta os valores de cidadania ligados a democraticidade da inclusdo. A
contextualizacdo tedrica desta temdtica esteve na base da criagdo de solugdes
praticas devidamente fundamentadas e que se esperam levar a sua
implementagao havendo os necessarios meios por parte da tutela. Ainda
dentro da contextualizacdo tedrica, destaca-se a pesquisa bibliografica
realizada na Biblioteca Municipal do Porto, na Biblioteca Almeida Garrett, nos
fundos documentais do MNFNL, em artigos e monografias dedicadas ao estudo
do Patrimdnio Ferroviario, que s6 assim permitiu constituir a investigacao que

suporta todo o trabalho apresentado.
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7.2. INTERPRETACAO DOS RESULTADOS E CONCLUSOES

A contextualizagao tedrica foi fundamental para compreender os diferentes
tipos de Patrimdnios e a sua especializagdo para proteger e salvaguardar
elementos que estdo associados ao desenvolvimento social e cultural em
periodos mais recentes da histéria da humanidade. Contudo, esta investigacao
teve como objetivo a apresentacdao de uma proposta de plano estratégico de
valorizag¢ao da instituicao de acolhimento, ndo descurando a atengao que se
impunha para a melhoria das acessibilidades do MNFNL e para a valorizagao do
Patrimonio a ele associado, direcionado a todos os publicos, sem excegdo. A
implementacdo das alteracbes e melhorias propostas estd dependente da
entrada para a Rede Portuguesa de Museus, a qual foi feita candidatura. Esta
situacdo fez com que o estagio adquirisse o carater hibrido entre estagio e
trabalho de projeto, e ainda a componente cientifica, que o aproxima da
dissertacdao. Uma vez que apresentadas, as propostas inclusas no trabalho
ainda nao foram, reiteramos, implementadas por condicionalismos inerentes a
candidatura a RPM. No entanto, foi possivel desenvolver novas ferramentas
para a melhoria das condi¢cdes atuais do museu, fruto de trabalho do
estagiario/mestrando, que ndo foi meramente observador, inserindo-se
ativamente no quotidiano do museu, atribuindo ao estagio uma forte
componente pratica, interventiva e por vezes decisora, esta ultima sancionada
pelas respetivas supervisdes.

No capitulo 6 do relatério estdo presentes as sugestdes/propostas realizadas
em contexto de estagio/projeto, no sentido de tornar o museu mais acessivel a
todos os publicos, e sdo apresentadas medidas, inclusivamente testadas em
ambiente de trabalho, para valorizar o Patriménio em exposicao.
Compreendeu-se, durante a estadia, que é urgente uma interveng¢ao no Museu
Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado, quer nas infraestruturas, quer no
espaco expositivo. Entendeu-se, através do contato com os visitantes,
nomeamente com aqueles que estdo ligados ao mundo dos caminhos-de-ferro,

gue existe uma preocupacdo com o Patrimoénio Ferrovidrio nacional e que os
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mesmos consideram que existem lacunas que devem ser colmatadas para que
a salvaguarda deste Patrimdnio esteja assegurada. Verifica-se que o Patrimdnio
Ferroviario Portugués vive uma fase delicada, uma vez que os diversos
governos ndo tém priorizado as obrigagbes para a sua preservagao. Os museus
ferrovidrios necessitam desse apoio governamental para continuarem a existir,
nomeadamente os nucleos ferrovidrios. Outro aspeto a destacar estd
relacionado com a parte imaterial do Patrimdnio Ferrovidrio. Os museus
ferroviarios, no caso o MNFNL, devem procurar preservar as suas memorias da
mesma forma que preservam os vestigios materiais. Esta tipologia de
Patrimonio na sua forma intangivel é frequentemente subvalorizada. Constitui-
se nos saberes, nas praticas, nas vivéncias sociais das pessoas que estiveram
ligadas aos caminhos-de-ferro. Existem investigadores e memorialistas que se
dedicam a esta temadtica, ou de forma cientifica, divulgativa ou pelo hobby per
si, mas ha necessidade de concretizar estas investiga¢cdes e contributos em
produtos que possam ser exibidos, e de lhes atribuir espacos expositivos que
convivam com os bens tangiveis.

A Andlise de Acessibilidade e o Plano de Valorizacdo Patrimonial procuram
também demonstrar, através da exposicdo do material circulante e ndo
circulante, a histdria da ferrovia no norte de Portugal, nomeadamente das
extintas linhas do Porto a Guimardes e do Porto a Pdvoa e Famalicdo. A
implementacdo do Plano de Valorizacdao Patrimonial contribuira igualmente
para o aumento da atratividade do museu e para a sua afirmac¢dao no contexto
museoldgico ferroviario nacional (e internacional). Recorrendo a componente
tedrica e ao trabalho pratico, esta investigagdo/atuacdo permite refletir sobre
a preservacdo da realidade ferrovidria, na qual se perpetuam os bens materiais
a ela associados, a fundamental memoria coletiva, os saberes transmitidos, as
vivéncias de varias geracdes que puderam usufruir do comboio como meio de
transporte, mas acima de tudo como “objeto” do desenvolvimento humano e
gue ainda perdura, e perdurara como elemento de importancia estratégica a

nivel de redes de comunicacdo e transporte a nivel de qualquer pais do mundo.
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7.3. REFERENCIA A INSERCAO DO ESTAGIARIO NO
DESENVOLVIMENTO CURRICULAR DO CURSO

O estagio no Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado contemplou um
trabalho de desenvolvimento patrimonial, que a certa altura também assumiu
uma vertente de projeto, através das propostas de solucbes de
desenvolvimento de espagos, de acessibilidades e planificagbes para a
valorizacdo do Patrimdnio exposto ou recolhido em termos intangiveis. Este
trabalho mostrou-se exigente, e menos do que isso ndo o esperavamos, tendo
sido fundamental para a sua prossecucdo as unidades curriculares
desenvolvidas durante a primeira fase do ciclo de estudos, o que sé demonstra
a eficaz articulacdo entre os contextos letivos e a componente aplicada deste
mestrado.

O trabalho realizado em ambiente de estagio revelou-se importante para a
compreensdo da realidade de trabalho numa instituicdo museoldgica, e para o
entendimento das suas dinamicas, rotinas e exigéncias, que de outra forma ndo
seriam possiveis. Destaca-se que o estdgio curricular apresenta uma
interdisciplinaridade participativa e com forte componente pratica e aplicada,
das quais se destacam:

» Servico de Acolhimento — Rececdo;

» Acolhimento a visitantes e registo dos mesmos em documento base
do Museu;
Visitas Guiadas;
Trabalho de investigacdo sobre as pecas em exibicdo no museu;
Preparacdo de programacao de atividades para diversos publicos;

Analise detalhada as acessibilidades do museu;

vV V V V V

Definicdo de programacdo e sugestdoes de melhoria para a

candidatura a Rede Portuguesa de Museus.
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As atividades desenvolvidas durante o periodo de estagio sdo fundamentais
na aproximacgdo e interacdo do estagidrio/mestrando com a instituicdo
museoldgica e com a sua equipa. E através do trabalho colaborativo e através
do espirito de equipa que se vao adquirindo as competéncias fundamentais
para compreender a realidade das instituicdes que desenvolvem trabalho no
ambito da cultura, nomeadamente no que toca a versatilidade e
disponibilidade para acorrer a situacdo diversas, que passam pela gestdo,
administra¢ao, planeamento, conservacgao.

O estagio contempla vdrias tematicas abordadas na primeira fase do ciclo de
estudos, nomeadamente a teorizacdo do Patrimdnio, a Museologia, as
Colegdes, Espdlios e Acervos, as Artes Performativas e os Agentes Educacionais,
entre outros. O estdgio contribui assim para colocar em pratica um conjunto de

conhecimentos e competéncias que sdo adquiridos em contexto académico.
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7.4. ANALISE CRIiTICA, RECOMENDACOES E/OU SUGESTOES

Para a realizagdao do relatério de estagio foi necessaria a estadia de 150
obrigatdrias e protocoladas no MNFNL. Estas horas contribuem para uma
melhor compreensao dos conceitos estudados e fundamentam a investigacao
gue se pretende realizar. Contudo, e na minha opinido, ndo sdo suficientes para
a profundidade de investigacdo a que uma tese de mestrado obriga (o
cronograma foi estendido, por acordo do estagidrio e instituicdo de
acolhimento e parecer positivo do orientador da UO). Apesar deste fator, a
carga horaria suplementar foi fulcral para a componente pratica que se
pretende desenvolver, dando ao mestrando um contacto com a realidade que
é inerente a conceitos abordados durante o primeiro ano do ciclo de estudos.

Tendo em conta que se trata de um relatdrio de estagio de mestrado, mas
em que se vislumbra o projeto e a dissertacdo, os conceitos trabalhados sao
aqueles que auxiliam na compreensao da investigacdo, remetendo para nogdes
e temas que foram abordados no primeiro ano curricular.

E relevante a andlise critica ao trabalho desenvolvido e implementado, bem
como a referéncia a algumas considerac¢des, recomendacdes ou sugestdes que
possam ser importantes na melhoria das metas que se pretendem alcangar com
o proprio mestrado. O trabalho pratico desenvolvido em ambiente de estagio
revelou-se fundamental para a compreensdao da realidade museoldgica
ferrovidria em Portugal, da sua histéria, dos seus problemas, o que possibilitou
a definicdo de estratégias concatenantes com o trabalho de investigacdo que
se pretendeu implementar. Tendo em conta que a maioria dos nucleos
museoldgicos ferrovidrios estao neste momento encerrados, as defini¢des de
estratégias para a valorizacdo do Patrimdnio sugeridas neste relatério vao
disponibilizar uma ferramente para quem pretenda reavivar esses nucleo cuja
riqueza patrimonial é incalculavel.

Em termos de relatério escrito, deu-se relevo a conceitos previamente
estudados em ciclos de estudo anteriores, contudo a profundidade exigida para

a obtencdo do grau de mestre, naturalmente obrigou a uma maior analise
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investigativa fundamental ao suporte cientifico da vertente aplicada do
trabalho escrito. Por sua vez, a investigacao desenvolvida revelou ser a parte
mais exigente do estudo, mas também provou ser aquela que fomentou uma
maior aprendizagem e envolvimento do estagiario/mestrando neste trabalho,
gue se tornou, com o tempo, num projeto pessoal. Este Plano de Valorizacdo
Patrimonial é apenas uma parte de todo o trabalho que pensamos ser um
contributo para o que deve ser implementado de forma a melhorar o MNFNL.
Mas é nosso desejo que outros o fagam, nos mesmos contextos de estudos pds-
graduados em outros museus ferrovidarios, nomeadamente os nucleos

museoldgicos afetos ao MNF, sobretudo os que estdo encerrados.
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GLOSSARIO

Assentador de via - Antiga designacdo do Agente que zela pela manutencdo e
conservacgdo da via e sua envolvente.

Balastro - O balastro é a parte da via do caminho-de-ferro onde assentam os
dormentes. Geralmente é composto por uma camada de pedras britadas sobre
o terraplano. S3o usados como balastro os seguintes materiais: terra, areia,
cascalho, escdrias ou pedra britada (gravilha).

Bandoleiros - salteador ou ladrdo que rouba em estradas ou locais ermos e que
geralmente faz parte de um bando.

Beirados - Parte do telhado que se projeta além do prumo das paredes
externas.

Bitola — Bitola é a largura determinada pela distancia medida entre as faces
interiores das cabecas dos carris numa via-férrea.

Caldeiraria — Manutencdo, preparacdo e possivel soldas em materiais
metalicos, cortes de chapas e montagem em geral, realizado por um
profissional com conhecimento de calculos, desenho mecanico, metrologia,
principalmente conhecimento profundo em metais.

Catenaria - Cabo de distribuicdo e alimentacdo elétrica aérea de locomotivas,
automotoras ou elétricos.

Chefe de Lango - Responsavel pela manutengdo de determinada extensao de
linha, para deslocacdes de fiscalizacdo.

Cocheira Ferrovidria - Casa onde se guardam carruagens.

ColorAdd - é um sistema de identificacdo de cores para daltdnicos.
Desenvolvido por Miguel Neiva, designer grafico portugués e professor da
Universidade do Minho, o projeto ColorAdd procura ajudar a minorar um
problema que afeta cerca de 10% da populagdo masculina mundial.
Combustiveis liquidos pobres - E uma mistura combustivel de gases, produzida

a partir de processos de gaseificacdo, ou seja de combustdo incompleta de
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combustiveis soélidos. Utiliza-se, por exemplo, madeira, carvdo ou outros
combustiveis, geralmente ricos em carbono, usando oxigénio insuficiente para
a queima completa e (em alguns casos) vapor de agua. Dependendo das
matérias-primas usadas, os gases gerados também sdo conhecidos como: gds
de madeira, gas de cidade ("gds de carvdo"), gas de agua e, por seu baixo nivel
calorifico, "gas pobre".

Corrente Alternada - Corrente alternada (AC) é um tipo de corrente elétrica
que é caracterizada por mudangas ao longo do tempo, em intensidade ou
direcdo, em intervalos regulares.

Era Eduardiana - A era eduardiana ou periodo eduardiano corresponde ao
periodo de 1901 a 1910 no Reino Unido, durante o reinado do rei Eduardo VII.
Esteredgrafo de vidro - Um esteredgrafo consiste de duas fotografias quase
idénticas montadas em um suporte de vidro ou papeldo. Quando vistos juntos
em um dispositivo estereoscépico, eles produzem uma imagem
aparentemente tridimensional.

Estrada “Macadamizada” — Macadame é um tipo de construcdo de estradas,
iniciada pelo engenheiro escocés John Loudon McAdam por volta de 1820, na
gual camadas de pedra britada de tamanho pequeno, com pequenas pedras
angulares, sdo colocadas em plataformas rasas e completamente compactadas.
Uma camada de ligacdo de pd de pedra (brita do material original) pode se
formar; pode também, apds o rolamento, ser coberto com um aglutinante para
manter a poeira e as pedras juntas.

Ferromodelismo - O ferromodelismo ou modelismo ferroviario é um hobby que
consiste na construcdo de modelos de transporte ferrovidrio (comboios,
elétricos, automotoras, cenarios etc.), em escala reduzida.

Fogueiro - Um fogueiro ou foguista é um profissional que opera caldeiras a
vapor, conduzindo os fogos e executando a limpeza dos equipamentos. Na
época da propulsdo a vapor, grande parte dos fogueiros eram empregues na
marinha e nos transportes ferrovidrios. Hoje em dia, os fogueiros sdo,

sobretudo, empregues em instalacdes industriais.
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Francs-tireurs - francés para "atiradores livres", era um termo para forgas
armadas irregulares aplicadas a formagdes implantadas pela Franga durante os
primeiros estagios da Guerra Franco-Prussiana (1870 a 1871). O termo foi
revivido e usado por partisans para nomear dois movimentos principais da
resisténcia francesa para lutar de encontro aos alemaes durante a segunda
guerra mundial.

Garde Mobile - Corpo militar de jovens que ndo haviam sido incluidos no
servico militar obrigatdrio, mas que poderiam ser chamados para o servico
ativo em tempo de guerra, na organiza¢ao militar de 1868.

Garibalde — Disjuntor diferencial, ou disjuntor diferencial residual, € um
dispositivo de protecdo utilizado em instalacdes elétricas, permitindo desligar
um circuito sempre que seja detetada uma corrente de fuga superior ao valor
nominal. A corrente de fuga é avaliada pela soma algébrica dos valores
instantaneos das correntes nos condutores monitorados (corrente diferencial).
Gelosia — portada de madeira ou metal,com fun¢do decorativa e de defesa
contra a luz e o calor excessivos; persiana, adufa, rétula.

Literatura Vitoriana - A era vitoriana foi prodiga na literatura. Enquanto no
periodo romantico que a precedeu a poesia foi dominante, o romance foi o
género mais importante na época vitoriana.

Locotratores - é uma maquina (veiculo) de tracdo sobre trilhos, geralmente
acionada por um motor térmico ou elétrico.

Mala-Posta (Diligéncia) — Servico de transporte de correio, mercadoria e
pessoas, em carruagens puxadas por 4 cavalos.

Material Circulante - O material circulante ou rolante é o conjunto de todos os
equipamentos ferrovidrios que se locomovem sobre a via permanente. O
significado do termo foi expandido, de modo a abranger qualquer veiculo
"sobre rodas" usado comercialmente em ferrovias, incluindo veiculos
motorizados ou ndo, como: locomotivas e vagdes.

Pistdao - O pistdo de um motor é uma peca cilindrica normalmente feita de
aluminio ou liga de aluminio, que se move no interior do cilindro dos motores

de explosao.



Placa de inversao de mdaquinas — conhecida normalmente como rotunda
ferroviaria. A rotunda é uma estrutura ferrovidria circular, utilizada para
manuten¢do e armazenamento de veiculos ferrovidrios, geralmente por
locomotivas a vapor.

Posto de Transformacgao - Os postos de transformacdo sao instalacdes onde se
procede a transformacdo da energia elétrica de média tensdo para baixa
tensdo, alimentando a rede de distribuicdo de baixa tensao.

Quadriciculos - veiculos de quatro rodas usados pela CP para que os
responsaveis da seguranca inspeccionassem a linha férrea

Ramal - linha férrea ou caminho secunddrio que entronca noutro principal.
Regeneragao - Regeneracdo é a designacdo dada ao periodo da Monarquia
Constitucional portuguesa que se seguiu a insurreicao militar de 1 de Maio de
1851 que levou a queda de Costa Cabral e dos governos de inspiracdo
setembrista.

Sud Express - O Sud-Expreso ou Surexpreso (em castelhano), Sudexpress (em
francés), ou Sud-Express, € o nome de um servico ferrovidrio internacional de
passageiros, que liga Lisboa, em Portugal, a localidade francesa de Hendaia,
junto a fronteira entre Espanha e Franca.

Telégrafo - O telégrafo é um sistema concebido para transmitir mensagens de
um ponto para outro em grandes distancias, utilizando cédigos para a rapida e
confidvel transmissdao. As mensagens eram transmitidas através de um sistema
composto por fios.

Tragdo a Vapor - O motor a vapor, também chamado de maquina a vapor e
turbina a vapor, é um tipo de maquina térmica que explora a pressdo do vapor.
Todas as maquinas térmicas funcionam baseadas no principio de que o calor é
uma forma de energia, ou seja, pode ser utilizado para produzir trabalho, e seu
funcionamento obedece as leis da termodinamica. Embora a inveng¢do do
motor de combustdo interna no final do século XIX parecesse ter tornado
obsoleta a maquina a vapor, ela ainda hoje é muito utilizada: por exemplo, nos

reatores nucleares que servem para a geracao de eletricidade.
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Tragao Diesel - O motor Diesel ou motor de ignicdo por compressao é um motor
de combustdo interna inventado pelo engenheiro alemao Rudolf Diesel (1858-
1913), em que a combustdo se faz pelo aumento da temperatura provocado
pela compressao do ar.

Tragdo Elétrica - Em mdquinas elétricas, o motor elétrico é qualquer
dispositivo que transforma energia elétrica em mecanica. E o mais usado de
todos os tipos de motores, pois combina as vantagens da energia elétrica -
baixo custo, facilidade de transporte, limpeza e simplicidade de comando —com
sua construgao simples, custo reduzido, grande versatilidade de adaptacdo as
cargas dos mais diversos tipos e melhores rendimentos.

Trainspotting - a atividade de fotografar ou filmar comboios, parados ou em
circulacdo, e ainda a fotografia e filme de infraestrutura, abandonada ou nao.
Tridngulo Ferroviario - Numa ferrovia, um tridngulo é uma bifurcacdo onde se
encontram duas linhas com possibilidade de passagem em qualquer dos seis
sentidos possiveis. Topologicamente é composta de trés aparelhos de mudanca
de via ligando as duas linhas e uma concordancia entre estas.

Via Algaliada - Conjunto de vias-férreas, de bitola diferente, com o mesmo eixo.
Via Estreita — O caminho-de-ferro de via estreita, caminho-de-ferro de via
angusta ou caminho-de-ferro de via angusta é o tipo de transporte ferrovidrio

III

cuja largura da via ou bitola é inferior ao considerado “normal” no transporte
ferrovidrio. Esta bitola “normal”, que depende das caracteristicas de cada pais,
é a utilizada na rede principal dos caminhos-de-ferro, sendo a de via estreita a
gue se utiliza para linhas de carater secundario.

Via Larga — E a denominacdo que se dd as ferrovias cuja bitola é maior que os
1435 mm da bitola padrdo. A via larga pode referir-se a bitola ibérica — utilizada
como padrdo oficial de bitola larga no sistema de transporte ferroviario de
Portugal e Espanha (1668 mm); bitola irlandesa — utilizada como padrao oficial
da bitola larga no sistema de transporte ferroviario da Irlanda, do Brasil e da
Austrdlia (1600 mm); bitola indiana — utilizada como padrado oficial de bitola

larga na india, Paquist3o, Sri Lanka, Bangladesh, Argentina e Chile (1676 mm).
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Worthington — a Worthington Corporation era uma fabricante americana
diversificada que tinha as suas raizes na Worthington and Baker, uma
fabrincante de bombas a vapor fundada em 1845. Em 1967 fundiu-se com a
Studebaker e com a Wagner Electric para formar a Studebaker-Worthington. A

empresa foi por sua vez adquirida pela McGraw-Edison em 1979.
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APENDICE A

Armando Ginestal Machado — Biografia

O Engenheiro Armando Ginestal Machado nasceu em Santarém no seio de
uma familia ligada ao republicanismo portugués. O seu pai, Antdonio Ginestal
Machado (1874-1940) foi professor do Liceu de Santarém, a partir de 1904, ano
em que se fixou na cidade, Ministro da Instrugdo Publica, em 1921, e Primeiro-
ministro em 1923, para além de ser um dos fundadores do Partido Liberal
Republicano, que depois se converteu em Partido Nacionalista. A partir de
1911, Antdnio Ginestal Machado foi nomeado Comissdrio do Governo da
Republica na Companhia de Caminhos de Ferro Portugueses, cargo que ocupou
durante varios anos. Esta fun¢do suscitou no filho, que nasceu em 1913, uma
curiosidade pessoal que veio a manifestar-se em vocagao ferrovidria por
exceléncia (FMNF, 2019).

Armando Ginestal Machado cursou, alguns anos depois, engenharia no
Instituto Superior Técnico e integrou muito cedo os quadros da CP, onde
realizou a sua atividade profissional. Durante a Segunda Grande Guerra,
colaborou dentro da organiza¢cao dos caminhos-de-ferro com os Aliados,

A partir da década de 1970, dedicou-se a salvaguarda do Patrimoénio
ferrovidrio portugués. Por sua iniciativa criaram-se, no ano de 1979, as
primeiras Seccoes Museoldgicas da CP, em Valenca e em Santarém, seguidas
de outras que permitiram a CP dispor, a morte de Armando Ginestal Machado,
de dez secgbes museoldgicas Valencga a Lagos. Esta a¢do faz dele um pioneiro
na museologia do Patrimdnio ferrovidrio portugués, dando corpo a um projeto
de museu que a CP almejava desde os inicios da década de 60 do século XX,
museologia virada para a conservacdo das expressdes locais de historia
ferroviaria portuguesa, geralmente associada a bitola da linha ou empresa

particular que deu origem, ou mesmo a dindmica da criacdo de composicoes
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histéricas e demonstracdo da vitalidade de um Patriménio que se desejava
servir a cultura e o turismo.

Dentro do seu curriculo museoldgico encontra-se também a
organizacao de uma exposi¢ao dedicada aos transportes publicos, que ocorreu
na Central Tejo em 1985. Ginestal Machado era a alma da cultura empresarial
da defesa e conservacao do Patriménio ferroviario, mesmo no Entroncamento,
preparando as colec¢Oes ligadas as Oficinas de Vapor, determinando-se a
salvaguardar a Central Elétrica, onde seria aberta uma nova sec¢do do museu
polinucleado da CP.

A adog¢dao do nome como designacao de autoridade da Fundagdao Museu
Nacional Ferrovidrio — Armando Ginestal Machado constituiu uma férmula
inteligente de conjugar o estilo e o espirito polinucleado primordial do museu
com a coeréncia de uma instituicdo museoldgica de um novo tipo, com os
nucleos museoldgicos integrados, tal com preconizam os Estatutos da
Fundacao, independentemente da partilha da sua gestao por outras entidades,
como as Camaras Municipais (no caso em estudo, Camara Municipal de Vila

Nova de Famalicdo).

277



APENDICE B

Ricardo Eduardo da Costa — Biografia
Transcricao de documento manuscrito cedido por Ricardo Costa ao Museu

Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado

“Lousado! A terra onde nasci! A minha terra natal! Os vinculos da minha
inféncia, da adolescéncia e de adulto, e ainda da consanguinidade dos meus
progenitores, sGo mais que suficientes para me inscrever como credor de
“COSTELA INTEIRA” e me considerar amigo da causa e interesse de Lousado e
de toda aquela boa gente que ali nasceu, trabalha e vive. Por isso, a tensdo que
Ihes dedico e lhes tenho prestado, insere-se no meu maior desejo que se
consubstancia no progresso e no bem-estar da nossa querida terra de Lousado,
onde pontificam célebres ferrovidrios e amigos dos caminhos-de-ferro e dos
comboios.

Da nossa CASA DE LOUSADO, situada no lugar da Aldeia do Sol, a casa onde
nasci e vivi, desfrutava-se uma panordmica de rara beleza, direcionada para
norte e para nascente que se fosse possivel voltar aos tempos de antanho, seria
raro encontrar ousados pintores que néo investissem os seus talentos na feitura
de quadros que a verdadeira natureza lhes disponibilizava gratuitamente. A
nossa casa era um “Miradouro” por exceléncia e hoje jé ndo beneficia desse
privilégio, que significava estar em casa e ver passar comboios de VIA LARGA e
de VIA ESTEITA, a “VIA ALGALIADA”, o apitar dos comboios e Id ao fundo a
ESTACAO e as OFICINAS GERAIS DE LOUSADO.

A Estagdo de Lousado que eu comecei a conhecer no inicio da década de 30
do século passado, quando eu era pequenino, todos os dias passava no Lugar
da Serra, atravessava as cancelas da P.N. para ir a minha Escola Primdria de
Montezélo, duas vezes de manhd e duas vezes de tarde, e ainda duas vezes a

noitinha na companhia das minhas irmds quando iamos ao comboio das seis e
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um quarto esperar o meu pai que regressava do trabalho para lhe trazermos o
Bau da COMIDA porque ld dentro ainda podia haver uma surpresa. Em
pequenino via a Estag¢do e as OFICINAS seis vezes ao dia. Depois, com os Estudo
no Porto, jd mais crescido tornava a vé-la de manhd e a noitinha e jd
adolescente e adulto ferrovidrio durante 42 anos, obrigatoriamente, vé-la-ia
diariamente. Com este conjunto de situacdes, LINHAS, COMBOIOS, OFICINAS,
ESTACAO, poder-se-ia dizer que nasci “FERROVIARIO”, com realce para o meu

pai, avé e irmdos, que também o foram.”
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APENDICE C — FICHA OFICINA PROJETO MARKA

P REDEDE
FAMALICAO MUSEUS
CAHANA SNCIAL VILANOVADE FAMALICAO CASTELO

BRANCO

PROJETO MARKA... ATUA IDENTIDADE
ANO LETIVO 2018/2019

TiPoLogia  Oficina

TiTULO Manuel, Adeus e até ao meu regresso!

“O que é viajar? Viajar é ir de um lugar a outro, é partir para o desconhecido, é dar asas a imaginagdo....
Viajar é um desafio, é aprender de novo, é aventura, é risco, sonho...” (LEITE; VICTORINO, 2008). Daqui
SINOPSE partiremos em viagem.

Que viagem sera essa? O que significou essa viagem para o Manuel?

Entre fevereiro a margo:

1. Pré-produgdo:

1.1. Leitura e analise do dossié: em sala de aula (tempo a definir pelo Professor);

1.2. Repérage - Visita ao Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado (90 min);

Workshop para construgdo do guido técnico ou argumento (180 min);

DURAGAO 1.3. Storyboard: de uma cena a escolha, em sala de aula (tempo a definir pelo Professor); (primeiras nogdes
de enquadramentos, posicionamento de cdmara e movimentos para a realizagdo do Storyboard).
1.4. Equipa técnica e artistica necessaria para a realizagdo do filme; mapa de rodagem; aderegos e guarda-
roupa necessarios.

2. Produgdo: no espago do museu (tempo a definir);

3. Pds-Produgdo: visita ao estudio de multimédia, em Vila Nova de Famalicdo (90 min).

HORARIOS A definir com a escola
(DIAS E HORAS)

DESTINATARIOS ~ Alunos do 42 ano do ensino bésico

LOCAL Museu Ferrovidrio Nacional - Nucleo de Lousado

Leite, Elvira; Victorino, Sofia (2008) - Serralves - Projectos com Escolas. Fundag&o de Serralves.

Bibliografia geral:

FONTES Alves, Jorge (1999) - Os “Brasileiros” da emigragdo razdes locais para um debate. In Os Brasileiros da
Emigragdo, V.N. de Famalicdo: Museu Bernardino Machado/ C.M.V.N. Famalic3o, p. 11-15.

Alves, Jorge Fernandes (1999) — Os “brasileiros” da emigragdo no Norte de Portugal. In Os Brasileiros da
Emigragdo, V.N. de Famalicdo: Museu Bernardino Machado/ C.M.V.N. Famalicdo, p. 233-247.
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(C.E.H.C.P.), p. 193-199.

Machado, Igor (2005) — O “brasileiro de torna-viagens” e o lugar do Brasil em Portugal. In Estudos Histéricos,
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Monteiro, Miguel (2000) - Migrantes, Emigrantes e «Brasileiros» de Fafe (1834-1926). Colecdo Monografias.
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Lisboa, Wellington Teixeira (2009) — Selvagens, brutos ou herdis? Os brasileiros de torna-viagem e a
construgdo identitdria do Brasil em Portugal. In Revista de Antropologia Social dos Alunos do PPGAS-UFSCar,
vol. 1, n22, julho-dezembro, p.94-104.

Bibliografia especifica:
Piloto, Maria Adelina de Azevedo (2010) — O Concelho de Vila do Conde e o Brasil — Emigragdo e Retorno
(1865 — 1913). Tese de doutoramento em Histdria. Universidade do Porto: FLUP.

Arauljo, Maria Marta Lobo de; et al (2013) — Os brasileiros enquanto agentes de mudanga: poder e
assisténcia. Universidade do Minho: CITCEM.

Matos, Ana; Ribeiro, EI6i; Bernardo, Maria (2009) — Caminhos-de-ferro e turismo em Portugal (final do
século XIX e primeiras décadas do século XX). In V Congresso da Histdria Ferrovidria. Palma.

Carmona, Daniela (2012) — Contributo Biobibliografico para o estudo do Caminho- de- ferro em Portugal
(1856-2006). In Dissertagdo de Mestrado em Ciéncias Documentais da Universidade Luséfona de

Humanidades e Tecnologias. Lisboa.

Leite, Joaquim da Costa (1991) — O transporte de emigrantes: da vela ao valor na rota do Brasil, 1851-
1914. In Analise Social, Vol. XXVI (112-113), p. 741-752.

Necessidades especificas:
- Figurinos e aderegos para a filmagem do filme.

- Autorizagdo dos pais para captagdo da imagem no ambito do projeto Marka...A Tua Identidade.
Palavras-Chave: viagem; transporte; comboio; brasileiro.

Objetivos Gerais: sensibilizar os alunos para a compreensdo de determinado momento da histéria de
Portugal, explorando as vivéncias dos portugueses que partiram para o Brasil na procura de melhores
condigBes de vida, bem como o contributo que trouxeram para o pais, com incidéncia em Vila Nova de

Famalicdo (Historia Local).

Objetivos Especificos:

- Conhecer as etapas para a realizagdo de um filme.
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REDE DE
MUSEUS
VILANOVA DE FAMALICAO

CAMILO
CASTELO
BRANCO
- Criar um guido/argumento e um storyboard em contexto de sala de aula.
- Promover o contacto entre a escola e os agentes culturais de Vila Nova de Famalicdo.
- Realizar um filme mudo.
Morada: Largo da Estagdo, 2, 4760-623 Lousado
CONTACTO Telefone:252 153 646/252 492 139
Email: museuferroviario@vilanovadefamalicao.org

TRANSPORTE Gratuito, mediante disponibilidade, preenchimento e envio de pedido de Requisi¢do de Veiculo de Transporte

Coletivo. O pedido de requisicdo devera ser enviado para o email camaramunicipal@vilanovadefamalicao.org com uma
antecedéncia minima de 30 dias.
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APENDICE D — HISTORIA ESCRITA PELO ESTAGIARIO NO
AMBITO DO PROJETO MARKA, A SER CONVERTIDA EM
ARGUMENTO E, FINALMENTE, EM FILME MUDO

Manuel — Adeus, até ao meu Regresso

Manuel era um jovem rapaz nascido na freguesia de Lousado, no ano de
1856, em Vila Nova de Famalicdo. Os vizinhos costumavam chama-lo de “filho
do comboio” por ter nascido no mesmo ano em que se realizou a primeira
viagem de comboio em Portugal, de Lisboa ao Carregado. Esta ndo era a Unica
razdo da sua alcunha. O pai de Manuel tinha trabalhado na construcdo desse
troco de Linha, que faz parte agora da Linha do Norte. O trabalho rural ndo dava
sustento a familia e o Senhor Jacinto, pai de Manuel, decidiu deixar a esposa e
os seus filhos mais velhos para se aventurar nessa demanda. Na altura ainda
ndo havia comboio e o Senhor Jacinto demorou quase uma semana a chegar a
Lisboa. O caminho até ao Porto foi feito a pé, por caminhos muito rudimentares
e perigosos. Nesses caminhos reuniam-se bandos de salteadores, sempre
prontos a roubar quem por eles passava, fosse rico ou fosse pobre. A viagem
do Porto a Lisboa foi igualmente perigosa, mas mais confortavel para o Senhor
Jacinto, porque beneficiou dos servicos da mala-posta. Quando chegou a
capital do Reino, o Senhor Manuel dirigiu-se ao contratador da Companhia
Peninsular e no dia seguinte ja estava a laborar naquela que viria a ser a
primeira linha ferroviaria do pais.

Em 1855, a mde de Manuel, Dona Maria da Purificacao, foi visitar o marido
a Lisboa. Deixou os filhos ao cuidado de sua mae, a “Ti Maria da Gldria”, como
era conhecida nas terras de Lousado, e rumou com mais algumas esposas que
tinham os maridos a trabalhar para os caminhos-de-ferro para Lisboa. Foi nesse
periodo que ficou gravida de Manuel. O pai de Manuel ficou com graves

problemas de saude, porque o trabalho na construcdo de caminhos-de-ferro
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era pouco sauddvel e muito exigente, e voltou a Lousado em 1857. O pobre
Senhor Jacinto ndo pode voltar a trabalhar porque a sua condi¢do ficou muito
fragil.

Manuel, assim como os seus irmaos (quatro rapazes e duas raparigas),
comecou a trabalhar muito cedo, mas teve instrucdo. Sabia ler e contar. Aos 15
anos, em 1871, Manuel comecou a laborar como agricultor na Quinta de um
Senhor Nobre de Vila Nova de Famalicdo, que se dizia descendente de D.
Afonso Henriques. O Senhor Nobre de Vila Nova Famalicdo, de seu nome
Calisto Botelho de Queiroz, Morgado de Delaes, tinha varios filhos rapazes e
apenas uma filha rapariga, a bela Maria do Rosario. Maria do Rosdrio era
mesmo muito bonita. Dizia-se que lembrava a falecida mae, pelas fei¢des, pela
bondade e pela curiosidade. A m3e de Maria do Rosario, a Dona Rosarinho, era
descendente de uma familia de comerciantes do Porto. Teve uma vida curta e
infeliz porque casou contra a sua vontade com um homem que n3o amava e
que ndo a tratava bem. Morreu no parto de Maria do Rosdario, em 1858, que
recebeu o nome em homenagem a mae.

Maria do Rosario era mesmo muito curiosa e bondosa. Um dos seus
passatempos favoritos era passear pelos terrenos do pai. Apesar das suas
origens nobres, a humildade de Maria do Rosdrio era reconhecida pelos
empregados do pai e gostava de vé-los a trabalhar. O cheiro da terra lavrada
fascinava a bela rapariga. Chegava mesmo a interagir e a participar nas
colheitas, o que enfurecia D. Calisto. Foi neste contexto que os dois jovens se
conheceram. O pobre Manuel ficou fascinado pela simpatia e delicadeza de
Maria do Rosario e sempre que a via a passear pelos terrenos corria logo para
cumprimenta-la. Maria do Rosdrio notou algo de especial no jovem. O misto de
pele morena com olhos azul celeste de Manuel, em conjunto com a sua postura
alegre, ndo foram indiferentes a Maria do Rosario e os dois acabaram por se
apaixonar. Ambos sabiam que o seu amor era proibido e namoravam
escondidos, num sitio recatado, onde se dizia que a mae de Maria do Rosario

ficava a olhar o céu e a lamentar o seu fado.
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Desde que fossem discretos ndo haveria problema. Mas certo dia, uma
criada de servir da casa de D. Calisto viu Manuel e Maria do Rosario de mao
dada e foi contar ao patrdao. O pai de Maria do Rosario ficou furioso, proibiu
que a filha voltasse a sair de casa e repudiou o namoro, dizendo que filha dele
so casaria com um jovem de berco. Contudo, Maria do Rosario era teimosa e
ardilosa e fugia todas as noites para encontrar Manuel. Infelizmente, o pai
acabou por saber das saidas noturnas da filha e como castigo decidiu envia-la
para o Brasil, para casa de um primo que 13 vivia. Era um primo afastado, com
quem D. Calisto tinha sido educado. Davam-se como irmdos. As mas-linguas
diziam que tinha deixado Vila Nova de Famalicdo sem fortuna e que a tinha
recuperado no Brasil, como engajado de emigrantes para trabalhar nas
plantacdes de café.

Quando Manuel tomou conhecimento da partida da sua amada ficou
inconsolavel. Desde muito pequeno que era conhecido pela sua boa disposicao
e vivacidade. Depois da partida de Maria do Rosdrio para o Brasil ja nada o
alegrava. Mas acreditava que o destino ndo os tinha juntado por acaso e decidiu
gue ndo ia abdicar do seu amor. Tinha que arranjar forma de ir para o Brasil a
procura de Maria do Rosario. Perguntou ao pai como poderia trabalhar para os
caminhos-de-ferro, porque sabia que s6 assim conseguiria chegar a Lisboa. O
Senhor Jacinto disse ao filho que estava para ser iniciada a construgdo da Linha
do Minho nesse ano de 1872, e que conhecia pessoas que o podiam ajudar a
trabalhar na construcao da linha. Mas Manuel ndo podia esperar que a linha
chegasse a Lousado para poder partir para Lisboa. Entdo o Senhor Jacinto
aconselhou o filho a ir até ao Porto porque do lado de Vila Nova de Gaia ja
existia uma ligagdo a Lisboa Santa Apoldnia que tinha sido terminada em 1865.
Era a melhor hipdétese que Manuel tinha. Percorrer aquela estrada que desde o
tempo dos Romanos ligava Lousado ao Porto e fazer a viagem até Lisboa. Podia
sempre optar por seguir pela Galiza. A ideia de nao conseguir chegar ao Brasil
assustava-o. O pai conhecia o contratador destacado em Vila Nova de Gaia e
ditou a Manuel uma carta para que esse contratador integrasse o filho na

Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses. Qualquer funcdo serviria
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desde que Manuel chegasse a Lisboa. Com muita tristeza, despediu-se dos pais
e dos irmaos e seguiu rumo ao desconhecido.

A viagem até ao Porto nao foi facil, mas ia acompanhado por mais jovens
que aspiravam a um lugar nos caminhos-de-ferro. Levava o pouco que tinha
numa caixa de pinho e ia quase sem dinheiro. Chegou ao Porto e ficou
deslumbrado com a cidade. O rebolico da cidade junto ao Porto da Ribeira era
algo que nunca tinha imaginado, nem em sonhos. Barcos e mais barcos,
vendedeiras, peixeiras, pescadores, homens de negdcios, linguas estranhas. Era
um mundo aparte. Depois de alguns dias no Porto, para recuperar forgas, a
pernoitar em albergarias para pobres, atravessou o Douro num pequeno barco.
A histdria de Manuel comoveu o dono do barco e este ndo cobrou a travessia.
Em Gaia dirigiu-se ao contratador e entregou a carta que o Senhor Jacinto havia
ditado. O senhor olhou para Manuel e viu que era robusto o suficiente para
conseguir exercer a fungdo de fogueiro. No dia seguinte deveria estar pronto
para fazer a primeira viagem e estava. Manuel ndo dormiu nessa noite e ficou
junto da estac¢do. Visitou a locomotiva, que se chamava Estremoz, que fazia os
primeiros rapidos Porto-Lisboa, e as respetivas carruagens. Ficou maravilhado
com a beleza daquele meio de transporte. Visitou ainda a Estacdo das Devesas.
Havia no ar um cheiro especial, diferente, que ndo conhecia. Aquele cheiro era
algo de novo, que o fazia pensar em ferro e em maquinas, naquilo que via.
Constatou depois que era o cheiro a carvao depois de usado como combustivel
das locomotivas. O comboio no qual iria trabalhar para chegar a Lisboa saia de
Vila Nova de Gaia as cinco horas e chegava a Santa Apoldnia as dezanove horas.
S6 fazia pausa para refeicdao na Pampilhosa e no Entroncamento.

Entrou na locomotiva e alguém gritou para que se limpasse a caldeira porque
se estava a fazer tarde. Era uma voz poderosa e com projecao. Ordenou que se
verificasse a caldeira da dgua, que se limpassem as cinzas, que se visse a
guantidade de carvao. Tudo isto era novidade para Manuel. Um jovem, que se
apresentou como “Farrusco”, fogueiro experiente, notou que Manuel estava
perdido e foi-lhe dando indicagGes sobre o que fazer. O senhor da voz poderosa

era o Maquinista Macario, um homem robusto, vestido com uma farda
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elegante e com cara de poucos amigos. Manuel ficou surpreendido com o
apuro visual do Senhor Macario. Até entao as Unicas roupas que conhecia eram
as dos pobres do campo (calca de fazenda, camisa de linho, chapéu, chancas) e
as vestimentas ja ultrapassadas dos Nobres do Minho (fardas tipo Napoledo).
A viagem iniciou-se com normalidade as cinco horas, sem atraso. Era a primeira
vez que Manuel andava de comboio e nunca tinha imaginado que seria tao
dificil. O senhor Macdario gritava, gritava. Nao queria ter reputacdo de
magquinista que ndo cumpria os hordrios. Manuel ia verificando o fogo, atirava
carvao para a caldeira, segundo as ordens do maquinista. Ndo via nada. O fumo
era muito e o calor era insuportavel. O Senhor Macario nao facilitava a funcgao.
Queria mais velocidade. No pouco tempo que tinha para pensar, Manuel
lembrava-se da alegria das vindimas, do malhar do milho, dos bons momentos
em Lousado. O comboio chegou a Pampilhosa. Era a hora da pausa para
merendar. Aos passageiros foi servida uma refeicdo de carne e sobremesa,
enquanto Manuel e o Senhor Macario comeram pao, umas fatias de toucinho
e um pouco de bacalhau. Antes da partida Manuel olhou-se a um espelho que
havia na locomotiva e ndo se reconheceu. Estava com o rosto todo
enfarruscado. Compreendeu porque o rapaz das Devesas tinha a alcunha de
“Farrusco”. Retomaram a viagem, mais umas horas infernais para Manuel. Pelo
caminho tiveram um percal¢o, na zona de Pombal. Tinha caido uma arvore na
linha e foi o Manuel e o0 Senhor Macario que a tiveram que a remover. Por sorte
tiveram a ajuda de alguns passageiros, bastante disponiveis. Pararam
novamente, desta vez no Entroncamento. Manuel ndo conseguiu comer. S6
queria chorar. Nunca lhe tinha passado pela cabeca que a tarefa seria tao
ardua. S6 o amor pela Maria do Rosario lhe dava motivacdo. Esta viagem seria
a primeira e ultima que faria como fogueiro. Retomaram viagem e chegaram a
Lisboa Santa Apoldnia com quatro horas de atraso. A chegada estava prevista
para as dezanove, contudo sé chegaram as vinte e trés horas. Manuel estava
mais proximo do seu objetivo. O que faltava era arranjar forma de atravessar o
Atlantico para chegar ao Brasil. Depois de o comboio esvaziar, o Senhor

Macdrio informou que queria os fogueiros prontos no outro dia e que nao
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gueria mais conversas. Manuel respondeu ao maquinista que aquela seria a
Unica viagem que faria como fogueiro e que da préxima vez que o visse, o
Senhor Macario iria falar-lhe com respeito. Passou a noite na Estagdo porque
nao tinha dinheiro suficiente. Na manha seguinte seguiu em dire¢do ao Cais do
Sodré.

Se o Porto o tinha deixado sem palavras, Lisboa era cinco vezes pior.
Carrogas a passar, gente elegante, rapazes a correr, vendedeiras a pregar,
mendigos a pedir, a grandiosidade dos edificios. Manuel agradeceu a vida
pacata de Lousado e nao ficou maravilhado com o que via, mas neste momento
0 que interessava era o Brasil e Maria do Rosario. “Farrusco” tinha dito, em
conversa, a Manuel que para viajar para o Brasil deveria procurar um abonador
ou um engajador, porque estes homens poderiam arranjar-lhe uma viagem
mais barata. Sabia quem devia procurar e seguiu beira-rio até chegar ao Cais de
Sodré. La viu uma fila de homens simples, vestidos quase todos com farrapos,
assim como ele, e perguntou se era ali que estava o abonador. Um jovem que
estava na fila, que pelo sotaque, era de Braga, respondeu que sim. No cais
cheirava a maresia, mas os fumos dos barcos tornavam o odor estranho, pouco
saudavel, em especial para um rapaz que estava acostumado a vida rural. A fila
ia andando e a ansiedade de Manuel ia aumentando. Montes de questdes
vinham-lhe a cabec¢a. Conseguiria lugar no barco? Aguentaria a viagem? A
viagem seria segura? Foi um momento de varias reflexdes que eram apagadas
pela lembran¢a de Maria do Rosario. Chegou finalmente a sua vez. O homem
gue estava a abonar em representacdo da “Empresa Protectora
Transatlantica”, que era subvencionada pelo Governo do Brasil. As suas
vestimentas pareciam modernas contudo davam ideia que nao tinham sido
feitas para ele. A forma com tratava aqueles homens desagradou a Manuel.
Mas garantia uma ida para o Brasil, desde que todos respeitassem as suas
ordens. Primeiro, deveriam esperar que os passageiros ricos entrassem no
Barco, em segundo, iriam para os lugares de terceira classe, que ndo tinham
condicBes, mas era o que era, em terceiro, quando chegassem ao Brasil teriam

um capataz a espera para leva-los até ao engajador num cafezal em
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Pernambuco. Era facil de reconhecer o capataz porque tinha uma perna de pau
e tinha uma pala num olho e avisou que sé saiam do cafezal quando tivessem
pago o dinheiro investido na viagem, que era dado a esse mesmo capataz, que
posteriormente enviaria ao abonador em Portugal. Mais tarde Manuel
descobriu que o “Pirata” (alcunha do capataz) era primo do abonador. Antes de
deixar a fila, Manuel perguntou o nome ao representante do abonador e este
respondeu que o seu nome era Simdo Araujo e que pertencia a familia de
Salvador Araujo, célebre abonador em terras de Vila Nova de Famalicao.

O préximo vapor, que se chamava Coldnia, partia ao final do dia. Conforme
tinha sido indicado por Simdo Araujo, Manuel e os restantes engajados
aguardaram, numa zona mais escondida do Cais do Sodré, que entrassem os
passageiros de primeira e segunda classe. O grupo de rapazes - todos de origens
humildes - olhavam com espanto para os vestidos elaborados das senhoras,
com saias armadas, chapéus frondosos e sombrinhas, e para os fatos elegantes
dos senhores, de tecidos caros e altas cartolas. Tinha chegado finalmente a
altura da terceira classe embarcar. As condi¢des para estes tripulantes eram
péssimas. Ficavam instalados em camaratas apinhadas de gente, sem distin¢ao
entre homens e mulheres. A maioria ndao tinha cama para dormir nem meios
para higiene bdsica. Estavam proibidos de subir aos niveis superiores do navio
para ndo haver mistura. Nem tudo era mau. Pelo menos estavam num vapor e
ndao num veleiro, onde as condi¢des eram piores. Havia sempre pequenos
“luxos”, como pao fresco todos os dias, espagos maiores no convés que
permitiam mais movimentacdo aos passageiros e havia inclusivamente mudas
de roupa para as camas dos beliches, que eram cedidos as senhoras. Contudo,
Manuel invejava as condicdes dos que viajavam em primeira classe, porque
considerava que os seres humanos eram todos iguais e deveriam ter as mesmas
regalias. Infelizmente o mundo era injusto.

Durante os 50 dias de viagem, o jovem Manuel fez amizade com um grupo
de emigrantes italianos que o iriam acompanhar na jornada, porque também
tinham conseguido a viagem do abonador, Salvador Aradjo. Como Manuel,

deveriam dirigir-se ao “Pirata”, para serem acompanhados até a plantacdo de
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café em Pernambuco. Na viagem morreram varias pessoas com um surto de
sarampo que aconteceu ao largo da costa do arquipélago da Madeira. Manuel
ficou doente mas teve a sorte de recuperar, com a ajuda das mulheres que
viajavam no convés, que nao o largaram enquanto ndo recuperou. A Ultima
semana de viagem fez-se calmamente. Ainda chegaram a celebrar o Natal no
Vapor. No inicio de 1873, numa manha solarenga, estavam a aportar no Rio de
Janeiro. Ao abandonarem o navio, depois da saida da primeira e da segunda
classe, Manuel e os companheiros identificaram o “Pirata” com facilidade. A
perna de pau e a pala no olho eram inconfundiveis e ainda por cima era a cara
chapada de Simao. Identificou-se como Mario Araujo. Informou o grupo, que
os conduziria para Pernambuco, das regras a seguir, as mesmas que o primo ja
tinha indicado. Junto ao porto do Rio de Janeiro estavam paradas varias
carrogas que se destinavam a levar os emigrantes para o cafezal. Manuel ficou
encantado com o odor adocicado do Brasil e com a temperatura. Estava calor
mas nao era igual ao calor de Lousado. A humidade era imensa e as roupas que
Manuel levava ndao eram as apropriadas.

De carroca até a plantacdo de café foram dois dias, com paragens para beber
agua e p3o seco. A chegada estava o engajador, dono do cafezal, um homem
com um ar severo e semblante carregado, chamado Teoddsio. Deu as boas
vindas a Manuel e aos restantes emigrantes e explicou em que consistiria o
trabalho. Era duro, mas garantiu que também ele tinha passado pelo mesmo e
gue havia conseguido enriquecer. Para Manuel a Unica coisa que interessava
era encontrar Maria do Rosario, mas rapidamente percebeu que nao ia ser facil.
O preco do bilhete do vapor estava inflacionado e seria necessario muito
trabalho para pagd-lo. Mais um desafio que se lhe colocava.

Ficaram instalados numa espécie de pequena aldeia, sobre a visdo atenta de
um jagunco que controlava o trabalho, comportamentos e producdo dos
emigrantes. Trabalhavam de sol a sol, sobre condi¢cdes climatéricas muito
complicadas. O calor e a humidade ndo era amigos na execucdo da tarefa e a
tarefa em si era muito trabalhosa. O que animava Manuel era a boa disposi¢do

dos amigos italianos e as festas que faziam na sua espécie de aldeamento.
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Passou-se um ano e Manuel ndo via forma de ganhar dinheiro para pagar o
bilhete da viagem ao engajador e perdia a esperanga de encontrar Maria do
Rosdrio. No entanto era um trabalhador empenhado e isso ndao passou
despercebido ao patrao, sempre que visitava as suas plantagdes. Certo dia,
Teoddsio chamou Manuel ao seu casardo. Tinha uma proposta para lhe fazer.
Disse-lhe que admirava a sua forma de trabalhar e que ele era um exemplo para
os restantes. Sugeriu-lhe que comecasse a trabalhar na rececdo e
acompanhamento dos trabalhadores que chegavam. Para isso pagar-lhe-ia a
viagem e ceder-lhe-ia um pequeno pedac¢o do seu terreno para ele cultivar os
seus pés de café. Manuel estranhou a atitude do patrdo, mas viu o potencial
gue tal proposta teria para o seu futuro. Acabou por aceitar. Foi sem duvida
uma mais-valia para Manuel e para Teoddsio. Os emigrantes eram bem
recebidos e bem encaminhados no trabalho. Manuel recebia um saldrio bom e
ia aumentando a sua producado de café. Dois anos depois, em 1876, vendeu a
sua primeira produgdo de café. Foi um momento de viragem para Manuel.
Desta venda vieram mais vendas e em alguns anos o jovem rapaz de Lousado
era um homem rico de Pernambuco. Em 1886, Manuel tinha 30 anos e era um
homem bem-sucedido. A Unica coisa que lhe faltava era Maria do Rosdrio. Ja
ndo a via hd 14 anos e imaginava-a casada com algum brasileiro abastado.
Contudo, certo dia surgiu a possibilidade de ir ao Rio de Janeiro e, por
curiosidade, tentou descobrir se Maria do Rosario Botelho de Queiroz ainda la
vivia. Possuia contactos e os mesmos foram diligentes em tentar saber o seu
paradeiro. Descobriu que Maria do Rosario vivia ainda no Rio, na casa do primo,
solteira, porque se recusava a casar. Varias tentativas tinham sido feitas para
arranjar casamento mas era a Manuel que pertencia o seu coragdo. Ao saber
disto, Manuel pensou numa forma de conseguir encontrar Maria do Rosario.
Enviou uma carta ao primo do Senhor Calisto a informar que estava interessado
em negociar com ele, que era agora produtor de borracha. Recebeu resposta
positiva e ficou marcada data para o encontro.

No dia do encontro, Manuel vestiu o seu melhor fato de cetim, em azul

celeste, que combinava com a cor dos olhos, a barba estava imaculada e uma
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bengala rematava o quadro. Entrou em casa do primo e ficou a aguardar. Este
entrou acompanhado da esposa e de Maria do Rosdrio, na sala bem mobiliada
e decorada onde pediram a Manuel para aguardar. Maria do Rosario viu
Manuel e reconheceu-o. Nao queria acreditar. Era o Manuel, de Lousado, do
campo, vestido com as melhores roupas e apresentando-se como Bardo de
Pernambuco, titulo que conseguiu pelo seu percurso no Brasil. Rosdrio ndo
aguentou e desfaleceu. Quando recuperou os sentidos abracou Manuel,
deixando o resto da familia intrigada. Finalmente Manuel e Maria do Rosario
estavam novamente juntos.

Com o tempo, o Bardo de Pernambuco comecgou a ser visita frequente na
casa do primo de Maria do Rosario. Sentia-se a cumplicidade entre os dois mas
ninguém imaginava o que estava por trds. Certo dia, Manuel abordou o primo
do pai de Maria do Rosdrio e pediu a mao da jovem em casamento. Maria do
Rosdrio ficou radiante e disse ao primo que aceitava. Faltava o consentimento
do pai. O primo do Senhor Calisto enviou entdao uma carta ao pai de Maria do
Rosdrio, informando-o das intengdes de um produtor de café portugués em
casar com a sua filha. Impressionado pela riqueza de Manuel, o pai de Maria do
Rosario respondeu, autorizando o casamento.

O casamento aconteceu em 1890 e, por sugestdo do pai de Maria do Rosario,
o jovem casal voltou a Portugal e rumou a Vila Nova de Famalicdo. Desta vez,
Manuel ndo ia no comboio como fogueiro, mas em primeira classe, usufruindo
das vantagens de viajar nessa condicao. Curiosamente o maquinista era o velho
Macario. Manuel fez questao de ir a mesma locomotiva que o levara até Lisboa.
Viu o Macdrio e disse-lhe para olhar bem, porque ele tinha conseguido. O
magquinista ndo reconheceu Manuel e ficou confuso, mas Manuel nado se
estendeu.

A viagem foi completamente diferente da ida para Lisboa. Ja havia ligacao
direta entre Lisboa e Lousado, porque a Linha do Minho estava a ser construida,
assim como a Ponte D. Maria Pia, que permitia a travessia do Douro. As
carruagens eram luxuosas, mas Manuel s6 pensava na locomotiva e na

experiéncia como fogueiro. Quando chegaram a Lousado foram recebidos com
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pompa e circunstancia. Manuel sé queria saber dos pais e dos irmaos, como
estavam, porque nao tinha tido contacto com eles desde a partida. Soube que
os pais tinham falecido e que se tinha perdido o rasto aos irmaos. Foi uma
tristeza para Manuel. Mas nao iria desistir de os procurar e encontrar.

Entretanto dirigiram-se para a casa do Senhor Calisto. Estava tudo velho e
abandonado. O nobre estava envelhecido e solitdrio, porque os irmaos de
Maria de Rosdrio estavam casados com filhas de homens de negdcios do Porto
e ndo queriam sabe do pai. Quando viu Maria do Rosario ficou felicissimo. As
agruras do arrependimento modificaram o grande Calisto Queiroz. Manuel
estava tdo diferente que o pai de Maria do Rosario ndao o reconheceu. Fez-se
uma festa para toda a freguesia para celebrar o regresso de dois filhos da terra.
No final da festa, Manuel dirigiu-se ao Senhor Calisto e disse-lhe que era o
jovem rapaz que trabalhava nos seus terrenos e que tinha tido o romance com
a sua filha. O Senhor Nobre ficou sem palavras. Neste momento Manuel era um
“Brasileiro de Torna-Viagem” e suplantava-o em fortuna. Reconhecendo o
esforgo do jovem o pai de Maria do Rosdrio deu a béngao a unido.

No regresso, Manuel tornou-se irmdo brasileiro confrade da Confraria da
Nossa Senhora do Carmo de Lemenhe. Manuel ainda ajudou a reconstruir a
casa senhorial de D. Calisto, fez ofertas de doacdes a varias confrarias no
Minho, e foi benemérito na criacdo de negdcios/industrias, criacdo de escolas,
reconstrucdo de igreja. Recebeu ainda o titulo de Visconde de Lemenhe, dado
por El Rei D. Carlos I. Manuel e Maria do Rosario viveram felizes e tornaram-se

figuras de referéncia em Vila Nova de Famalicao.

Paulo Alexandre da Silva Rezende Ribeiro, com a colaborac¢ao da Equipa do

Museu Nacional Ferroviario, Nucleo de Lousado.
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APENDICE E - A DESCRICAO FiSICA E PSICOLOGICA DAS
PERSONAGENS DO ARGUMENTO/HISTORIA.

Manuel

Descrigao Fisica Primeira Parte da histéria:

Moreno, de olhos azuis, cabelo escuro, com aproximadamente 1,62 m, magro,
sem barba, vestido com calcas de fazenda, camisa de linho, colete e chapéu,
chancas.

Descrigao Fisica Segunda Parte da historia:

Moreno, olhos azuis, cabelo escuro, com aproximadamente 1,65 m, magro,
com barba, vestido de fato, com cartola, tudo em cetim.

Descrigao Psicolégica Primeira Parte da Historia:

Alegre, sonhador, apaixonado pelo campo, fiel a familia e amigos, responsavel
e trabalhador, inocente, apaixonado por Maria do Rosario.

Descrigao Psicoldgica Segunda Parte da Histdria:

Confiante, numa primeira fase derrotada, vaidoso, apaixonado por Maria do
Rosario. Numa segunda fase, esperancoso, feliz, orgulhoso.

Maria do Rosario Botelho de Queiroz

Descrigao Fisica Primeira Parte da Histdria:

Cabelo loiro solto e tez palida, olhos castanhos, com aproximadamente 1,55m,
usando vestidos de seda simples, com cores suaves, sapatos rasos a combinar
com os vestidos.

Descrigao Fisica Segunda Parte da Histéria:

Cabelo loiro cacheado e tez padlida, olhos castanhos, com aproximadamente
1,55m, vestidos espartilhados e uso de crinolinas, armacdes usadas sob as saias

para lhes conferir volume.
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Descrigao Psicolégica Primeira Parte da Historia:

Bem-disposta, curiosa, conversadora, inteligente, apaixonada por Manuel.
Descrigao Psicologica Segunda Parte da Histéria:

Desiludida, infeliz, silenciosa, apaixonada por Manuel, numa primeira parte.
Feliz, realizada, conversadora, com “bom cora¢do”, numa segunda fase.

Sr. Jacinto

Descrigao Fisica:

Moreno, olhos castanhos-escuros, baixo, mas forte, camisa de linho, calgas de
fazenda, chancas.

Descrigao Psicoldgica:

Aventureiro, responsavel, apaixonado pela esposa e bom pai, trabalhador.
Dona Maria da Purificagdo

Descrigao Fisica:

Morena, com algumas rugas, olhos azuis, 1,52 m, vestida de negro, quase
sempre descalca, lenco na cabeca.

Descrigao Psicoldgica:

Esperancosa, alegre, lutadora, apaixonada pelo marida e pelos filhos,
trabalhadora, corajosa.

Dom Calisto de Botelho Queiroz, Morgado de Delaes

Descrigao Fisica:

Forte, pesado, cabelo preto penteado a moda napolednica, farda, polainas.
Descrigao Psicoldgica:

Numa primeira parte, cruel, mal-humorado, arrogante, antiquado. Numa
segunda parte, solitario, vencido pela vida, triste, arrependido.

Dona Rosarinho

Descrigao Fisica:

Cabelo loiro apanhado, olhos castanhos, vestido elegantes, mas simples,
sombrinha.

Descricdo Psicoldgica:
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Contrariada, infeliz, com muito amor pelos filhos, curiosa, sagaz.

“Farrusco”

Descrigao Fisica:

Magro, cabelos ruivos, sardas, olhos verdes, cara suja do carvao, jardineiras de
ganga, descalco.

Descrigao psicologica:

Amigo, compreensivo, disponivel, brincalhdo, trabalhador.

Maquinista Macario

Descrigao Fisica:

Alto, 1,70 m, cara de poucos amigos, cabelos e olhos castanhos, com
fardamento de maquinista.

Descrigao Psicoldgica:

Trabalhador, orgulhoso, severo, exigente.

Simao Araujo

Descrigao Fisica:

Acima do peso, cabelos e olhos castanhos, enrugado, fato apertado, abaixo do
numero, e chapéu tipo boina.

Descrigao Psicoldgica:

Pouco escrupuloso, sovina, mal-educado, ganancioso.

“Pirata” — Mario Araujo

Descrigao Fisica:

Alto, forte fisicamente, cabelos e olhos castanhos, barba por fazer, muito
moreno, com perna de pau e pala no olho, camisa de manga curta e cal¢des de
linho.

Descrigao Psicoldgica:

Antipatico, cumpridor, fiel, pouco comunicativo.

Teoddsio

Descrigao Fisica:

Robusto, moreno, cabelo castanho claro e olhos verdes, barba aparada, camisa,

suspensorios, calcas e botas de couro.
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Descrigao Psicoldgica:

Severo mas justo, trabalhador, exigente, bom a avaliar o perfil das pessoas.
Primo de Calisto

Descrigao Fisica:

Moreno, cabelo escuro e olhos castanhos, fato de linho, elegante, vaidoso.
Descrigao Psicoldgica:

Fiel ao primo, oportunista, severo, abrasileirado.

Esposa do Primo de Calisto

Descrigao Fisica:

Loira, olhos azuis, vestidos discretos, mas em tecidos ricos.

Descrigao Psicoldgica:

Religiosa, severa, pouco afetuosa.
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APENDICE F - MANUEL, ADEUS E ATE AO MEU REGRESSO —
AREAS DE FILMAGEM (INTERIOR/EXTERIOR)

5 =
g;\ INDICACOES TEMPORAISe | LOCALDE | ..o\ oo A&is:a,or:)'?s
GEOGRAFICAS FILMAGEM
CENA Personagens)
Museu Cendrio: Casa
Nacional Pobre
— Ferroviario Personagens: Maria da
! INT/NOITE/CASA DOS Nucleo de D. Maria da Purificagdo:
S PAIS DE MANUEL - 1854 Lousado — Purificagdo e Sr. Vestido Negro
Sala de Jacinto Jacinto:
Servigos Camisa, colete,
Educativos calgas, boina
Cendrio: Ponte
Lagoncinha
Purificagdo:
~ Ponte Personagens: Vestido Negro
P EXT/DIA/CASA DOS PAIS da Maria da Jacinto:
8 DE MANUEL Lagoncinha Purificagdo e Sr. Camisa, colete,
Jacinto e 5 filhos calgas, boné
Filhos:
vestimentas
pobres
PN Terreno Personagens: Cendrio:
o EXT/DIA/LUGAR DE da CP iunto Maria da Lousado
8 LOUSADO - 1855 J Purificagdo e Personagens:
ao MNFNL .. .
vdrias mulheres vestidos negros
Cendrio:
Caminho-de-ferro
T EXT/DIA/LISBOA - LINHA | | MNFNL Pers‘?ncc'/g ens: Maria da
< DE CAMINHOS-DE-FERRO - nterlo\r qua ~a Pur{f/cagao.
o 1855 Junto as Purificagdo e Vestido Negro
locomotivas Jacinto Jacinto:
Camisa, colete,
calgas, boina
Personagens:
"Q EXT/DIA/QUINTA DE Terreno D‘,J\:,n C'a//;to, , CeDnaCrltla‘.
§ | DOM CALISTOBOTELHO DE | da CP junto Rosdrl,‘g ";’\ﬂa‘;ue/ Q”"ggm ' Ca‘,’/g’i:’
QUEIROZ - 1871 ao MNFNL " R
e varios Fato
trabalhadores
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Maria do
Rosdrio: vestido
simples branco

Manuel:

Chapéu, camisa,
calcas
Trabalhadores:
vestimentas
simples

Cena 6

EXT/DIA/QUINTA DE

QUEIROZ

DOM CALISTO BOTELHO DE

Terreno
da CP junto
ao MNFNL

Personagens:
Maria do
Rosdrio, Manuel,
criada, vdrios
trabalhadores

Cendrio:
Quinta D. Calisto
Maria do
Rosdrio: vestido
simples branco
Manuel:
Chapéu, camisa,
calgas
Criada: roupa
de criada
Trabalhadores:
vestimentas
simples

Cena 7

INT/NOITE/QUINTA DE
DOM CALISTO BOTELHO DE
QUEIROZ

MNFNL
—Interior —
junto a
colegdo de
relogios

Personagens:
Dom Calisto,
Maria do
Rosdrio

Cendrio:
Quinta D. Calisto
Interior

Maria do
Rosdrio: vestido
simples branco
Dom Calisto:

Cena 8

INT/NOITE/QUINTA DE
DOM CALISTO BOTELHO DE
QUEIROZ - 1872

MNFNL
—Interior —
junto a
colegdo de
relogios

Personagens:
Dom Calisto,
Maria do
Rosdrio

fato
Cendrio:
Quinta D. Calisto
Interior
Maria do
Rosdrio: vestido
simples branco
Dom Calisto:
fato

Cena 9

INT/NOITE/CASA DE
MANUEL

MNFNL
— Interior -
Forja

Personagens:
Manuel,
Purificagdo,
Jacinto

Cendrio: Casa
Pobre
Maria da
Purificagdo:
Vestido Negro
Jacinto:
Camisa, colete,

calgas, boina
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Manuel:
Chapéu, camisa,
calgas

Cendrio: Ponte

Lagoncinha
Maria da
=) Personagens: PurificagGo:
= EXT/DIA/CASA DE Ponte eS| Vestido Negro
I Manuel, .
S MANUEL da Purificacdo Jacinto:
© Lagoncinha . cao, Camisa, colete,
Jacinto .
calgas, boina
Manuel:
Chapéu, camisa,
calgas
Cendrio:
Ribeira
- Terreno Manuel:
— i . .
o EXT/DIA/RIBERADO | 92 CPiunto Personagens: | - - sy camisa,
S ao MNFNL Manuel,
3 PORTO . calgas
—Zonado Barqueiro Baraueiro:
Rio Pelhe arq )
camisa, calcas
arregagadas
MNENL- ~Cenarlo:
. Estacdo Devesas
~ Interior —
- INT/DIA E 7ona de Personagens: Manuel:
< NOITE/ESTACAO DAS exDOSicio Manuel, Chapéu, camisa,
© DEVESAS — V.N. DE GAIA posica Contratador calcas
do material
. Contratador:
circulante
fato e gravata
Cendrio:
Estagdo Devesas
MNFNL- Manuel:
. Personagens: . .
) Interior — Manuel Chapéu, camisa,
© INT/DIA/ESTACAO DAS Zona de Ma uinis,ta calgas
3 DEVESAS - V.N. DE GAIA exposicao q .. Maquinista
. Macario, ..
do material Macdrio: Farda
. Farrusco
circulante Farrusco:
roupas
enfarruscadas
MNENL Cenalt/o:
s — Interior - Personagens: Locomotiva
© EXTERIOR/DIA/COMBOIO Locomotiva Manuel, Manuel:
3 EM ANDAMENTO Maquinista Chapéu, camisa,
a Vapor CF Macdrio calcas
PPV e PPF 6 ¢
(enfarruscado)
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Magquinista
Macdrio: Farda

Cendrio:
MNENL Locomotiva
n . — Interior - Personagens: Manuel:
© INT/ NOITE/ ESTACAO Locomotiva Manuel, Chapéu, camisa,
3 SANTA APOLONIA — LISBOA a Vapor CF Maquinista calcas
PPV & PPE 6 Macdrio (enfarrusc.afjo)
Maquinista
Macdrio: Farda
Cendrio: Rio
Tejo
Manuel:
Personagens: | Chapéu, camisa,
Manuel, Siméo calgas
Aradujo, Vendeiras:
© Terreno Vendedeiras, Vestidos e avental
® EXT/DIA/CAIS DO SODRE | da CPjunto | Rapaza vender Rapaz
8 — LISBOA ao MNFNL | jornal, grupo de Jornaleiro:
— Rio Pelhe rapazes camisa, boné,
emigrantes, calgcdes
passageiros do Simdo Aradjo:
navio fato justo demais
Rapazes:
Chapéu, camisa,
cal¢as
Cendrio: Rio de
Janeiro
Manuel:
Chapéu, camisa,
calgas
N Personagens: Pirata:
Terreno . .
© EXT/DIA/RIO DE JANEIRO q . Manuel, Pirata, Camisa, calgas,
4 — BRASIL - 1873 a CP junto Homens e olho tapado
© ao MNFNL ’
Mulheres perna de pau
Homens:
Camisa, colete,
calcas
Mulheres
vestidos simples
x Personagens: cenario:
m E’XT/DIA/CAFEZAL DE Terreno Manuel Cafezal
§ TEODOSIO/PERNAMBUCO — | da CP junto Rapazes, Manuel:
- BRASIL ao MNFNL L Chapéu, camisa,
Teoddsio
calcas
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Rapazes:
Chapéu, camisa,
calgas

Teoddsio:
Camisa, colete,
calgas, botas

Cendrio:
Cafezal
Manuel:
o) Chapé j
= EXT/DIA/CAFEZAL DE Terreno Personagens: ap ‘z;’l Z‘;’" 5a,
S TEODOSIO/PERNAMBUCO — | da CPjunto | Manuel, criado, Teffdésio
© BRASIL - 1874 ao MNFNL Teoddsio . j
Camisa, colete,
calgas, botas
Criado:
camisa, calgcas
Cendrio:
MNENL Cafezal
=} Manuel:
2 INT/NOITE/CAFEZAL DE — Interior — Personagens: Chabéu. camisa
S TEODOSIO/PERNAMBUCO — Sala dos Manuel, pca,/ as ’
© BRASIL Servigos Teoddsio cas
. Teoddsio:
Educativos .
Camisa, colete,
calgas, botas
Cendrio:
explanada
. MNFNL Manuel: fato e
o~ —- H _ . s
A EXT/DIA/RIO DE JANEIRO Interior Personagf_’ns. chgpeu
S — BRASIL Sala dos Manuel, Amigo, Amigo: fato e
© Servigos rapaz chapéu
Educativos Rapaz: camisa
e calgbes
MNENL Cenarl.o: Casa
N ~Interior Personagens: do Primo
® INT/DIA/RIO DE JANEIRO Sala dos Primo de Primo: fato
8 — CASA DO PRIMO - BRASIL . Rosdrio, Maria Maria do
Servigos - - .
. do Rosdrio Rosdrio: Vestido
Educativos
elegante branco
Cendrio: Casa
Personagens: do Primo
MNFNL gens: Manuel: fato
& — Interior — Manuel, Primo Primo: fato
© INT/DIA/RIO DE JANEIRO Sala dos de Rosdrio, Mariél do
3 — CASA DO PRIMO — BRASIL . Maria do L. .
Servigos . , Rosdrio: Vestido
. Rosario, prima
Educativos .. elegante branco
de Rosdrio

Prima: vestido
elegante escuro
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Cendrio: Casa

< MNFNL de D. Calisto
‘:‘“ INT/DIA/CASA DE DOM — Interior — Personagens: Do}n Calisto:
S CALISTO BOTELHO DE Junto a Dom Calisto, Camisa e Cal as.
© QUEIROZ colecio de | criada de servir ) ¢
relgios Criada: roupa
g de criada
Cendrio: Casa
do Primo
" MNFNL Personagens: Manuel: fato
2 INT-EXT/DIA/CASA DO — Interior— | Manuel, Primo, Primo: fato
S PRIMO DE MARIA DO Sala dos Maria do Maria do
© ROSARIO — BRASIL Servigos Rosdrio, Rosdrio: Vestido
Educativos Mensageiro elegante branco
Mensageiro:
camisa, calgées
Cengdrio: Igreja
© Personagens: Manuel: fato
N MNFNL ’ Mari
o INT/DIA/~IGREIA= | _ " | Manuel, Maria Rosdﬁo‘_’:}zs‘xjo
8 BRASIL - 1890 . do Rosdrio, '
Serralharia elegante branco
Padre ,
com véu
Padre: Batina
Cendrio:
N MNFNL Personagens: Carruagem
® /INT-EXT/ — COMBOIO — Interior — Manuel Miria. Manuel: fato
8 EM MOVIMENTO Carruagem o Maria do
do Rosdrio .. .
12 classe Rosdrio: Vestido
elegante branco
Cendrio:
Carruagem
MNENL Manugl: fato
. Personagens: Maria do
0 — Interior — ] - .
f(\‘“ Unto As Manuel, Maria Rosdrio: Vestido
S EXT/DIA — LOUSADO ] do Rosdrio, elegante branco
3 carruagens
homens e Homens:
de 12 e 32 .
mulheres Camisa, colete,
classe
cal¢as
Mulheres:
vestidos simples
Cendrio: Casa
D .
N MNFNL Personagens: % Mzrui‘;'/;f;:o
‘:‘U INT/DIA — CASA DE DOM — Interior — Manuel Mgt]:lria' Maria. do
S CALISTO BOTELHO DE Junto a e - .
3 - do Rosdrio, Dom Rosdrio: Vestido
QUEIROZ colecdo de .
. . Calisto elegante branco
relogios

Dom Calisto;
Calgcas e camisa
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Cena 30

EXT/DIA — LOUSADO

MNFNL
— Interior -
Em
qualquer
zona com
espago
amplo

Personagens:

Manuel, Maria
do Rosdrio, Dom
Calisto,
mulheres e
homens

Cendrio:
Lousado
Manuel: fato
Maria do
Rosdrio: Vestido
elegante branco
Dom Calisto;
Calgas e camisa
Homens:
colete, cal¢as
Mulheres:
vestidos simples
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APENDICE G — ARGUMENTO CINEMATOGRAFICO DE FILME
MUDO DESENVOLVIDO PELO ESTAGIARIO NO MUSEU NO
AMBITO DO PROJETO MARKA

"Manuel — Adeus, até ao meu Regresso"
ARGUMENTO Cinematografico

(Créditos iniciais)

Intertitulo 1- Estamos em 1856...ano da primeira viagem ferrovidria em
Portugal.

Intertitulo 2 - Nesse mesmo ano nasceu Manuel, que por isso ficou conhecido
como “filho do comboio”.

Intertitulo 3 - Dois anos antes... 1854

CENA 1/INT/NOITE/CASA DOS PAIS DE MANUEL

Muita tristeza na cara dos personagens. Casa pobre com apenas uma divisao.
Vé-se uma mesa, bancos e uma cama desfeita e uma cama com 5 criancas a
dormir.

Dona Maria da Purificagdo, morena, olhos azuis, vestida de negro, esta sentada
num banco de madeira. Chora. Tem vinte e poucos anos mas aparenta mais.
Junto a ela estd o Sr. Jacinto, Moreno, Forte, vestido com camisa, colete, boné,
calcas e chancas, com um contrato para ir trabalhar para Lisboa, na construcao

da Linha do Norte. Os cinco filhos estao a dormir.

Intertitulo 4
- Maria, o trabalho no campo nao da dinheiro, vou trabalhar para Lisboa, para
a construc¢ao do caminho-de-ferro.

- Oh, Jacinto!!!!

305



CENA 2/EXT/DIA/CASA DOS PAIS DE MANUEL

Choro de Dona Maria da Purificagdo e dos 5 filhos, 3 rapazes e 2 raparigas.
Acenam e choram.

De costas vé-se Sr. Jacinto a caminhar rumo ao Porto pela Ponte de Lagoncinha.
Vai para Lisboa e ndo olha para tras, mas chora, chora muito. Leva um pau com
algumas coisas embrulhadas num lengo. Na Ponte vé-se dois sinais de

informagao. Um diz Porto e o outro diz Lisboa.

Intertitulo 5 - Em Lisboa...

Intertitulo 6 - Meses depois...

CENA 3/EXT/DIA/LUGAR DE LOUSADO - 1855

Um grupo de mulheres esta entusiasmado. S3o as esposas dos homens que
foram trabalhar para os caminhos-de-ferro. Vao visitar os esposos.

Intertitulo 7 - ...cheias de saudade as mulheres vao visitar seus maridos.
Dona Maria da Purificacdo esta a conversar com a mae, “Ti Maria da Gléria”,
idosa, cabelo branco e rugas, vestida de negro. Os 5 filhos estdo agarrados as
saias da mae em pranto. Dona Maria da Purificacdo serena-os com carinhos.
Esta feliz porque vai visitar o Sr. Jacinto. Na mao tem um bilhete que diz Lisboa.
Dona Maria da Purificacdo olha para o bilhete com ar apaixonado.

Intertitulo 8 - Rumo a Lisboa...

CENA 4/EXT/DIA/LISBOA - LINHA DE CAMINHOS-DE-FERRO - 1855

Maria da Purificacdo encontra Jacinto. Este esta a trabalhar na construcdo da
Linha. Jacinto, com a cara enfarruscada, fica espantado e emocionado. Maria
da Purificacdo chora e abraca-se a Jacinto. Mistura de Lagrimas com alegria.
D3do um abraco forte e prolongado.

Intertitulo 9 - Em 1857...Jacinto regressa a Terra e vé pela primeira vez o seu
filho Manuel.
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CENA 5/EXT/DIA/QUINTA DE DOM CALISTO BOTELHO DE QUEIROZ - 1871
Muitos homens e mulheres a trabalharem arduamente no campo.

Dom Calisto, homem forte, cabelo escuro, vestido com fardamento tipo
napolednico e com polainas, observa os seus trabalhadores com ar severo. Esta
acompanhado por Maria do Rosdrio, sua filha, muito bela, de pele branca e
cabelos loiros. Tem um ar melancdlico e sonhador. Usa um vestido de linho
claro. Sorri, enquanto observa os homens e as mulheres a trabalharem nos
campos. No campo esta Manuel, moreno, olhos azuis, vestido com camisa de
linho, calgas de fazenda e boné. Olha para Maria do Rosdrio com olhar
impressionado. Esta maravilhado com a sua beleza. Maria do Rosario percebe
gue estd a ser observada por Manuel e esbogca um sorriso. Manuel retribui o

sorriso.

Intertitulo 10 — Manuel e Maria do Rosario estao apaixonados.

CENA 6/EXT/DIA/QUINTA DE DOM CALISTO BOTELHO DE QUEIROZ
Momento de trabalho, varias pessoas trabalham a terra com ar esforgado.
Maria do Rosdrio acompanha os trabalhos e colabora. Esta radiante e
apaixonada. Trata todos os trabalhadores com respeito. Cruza-se com Manuel
e sorri. Manuel sorri de volta. Num local escondido Manuel e Maria do Rosario
namoram. Sabem que é proibido. Dom Calisto ndo tolera que a unica filha
namore com alguém sem estatuto. Uma criada de servir vé Manuel e Maria do

Rosario. A criada conta a Dom Calisto o que acabou de ver.

CENA 7/INT/NOITE/QUINTA DE DOM CALISTO BOTELHO DE QUEIROZ
Escritério de Dom Calisto. Apenas uma vela ilumina a cara do Senhor Nobre.
Estd com um ar furioso.

Maria do Rosdrio chega e é confrontada por Dom Calisto. Exaltado, proibe
Maria do Rosario de voltar a ver Manuel. Maria do Rosério, com ar decidido,
responde ao pai dizendo que ndo deixaria Manuel. Dom Calisto fica ainda mais

furioso e manda Maria do Rosario retirar-se. Maria do Rosario, sem medo,
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percorre um corredor que da acesso a uma saida pelas traseiras da casa e vai

ao encontro de Manuel.

Intertitulo 11 — Dom Calisto descobre as saidas noturnas de Maria de Rosario
para encontrar Manuel.

CENA 8/INT/NOITE/QUINTA DE DOM CALISTO BOTELHO DE QUEIROZ - 1872
Dom Calisto |é calmamente uma carta recebida do primo que vive no Brasil. Os
seus olhos revelam furia, mas tem estampado no rosto um esgar de alegria.
Estd na sala de estar. Maria do Rosario, que se encontra no seu quarto, é
chamada a presenca do pai pela criada de servir.

Maria do Rosdrio chega junto do pai, que olha para o exterior por uma janela.
Dom Calisto vira-se calmamente para a filha e informa-a de que ird para o Brasil,
viver para casa de um primo que fez fortuna a engajar emigrantes para as
plantagGes de café. Rosario esta incrédula. Desata num choro em pranto. O pai

ri e manda a filha para o quarto. Na manha seguinte partird para o Brasil.

Intertitulo 12 — Maria do Rosario é enviada para o Brasil

CENA 9/INT/NOITE/CASA DE MANUEL

Manuel chora inconsolavelmente sentado numa cadeira. Os pais confortam-no.
Dona Maria da Purificagdo esta mais velha e veste na mesma de negro. D.
Jacinto usa um pijama ja velho e apresenta um aspeto doente.

Dona Maria da Purificagao consola o filho. Manuel deixa de chorar e mostra um
ar decidido. Vai ter com Maria do Rosario ao Brasil. Olha para o Pai. Pergunta
ao pai como pode trabalhar para os caminhos-de-ferro, porque quer usar esse
meio para chegar rapidamente ao Brasil. O pai dita-lhe uma carta para entregar
ao contratador da Companhia Real do Caminhos de Ferro que esta destacado

em Vila Nova de Gaia.

CENA 10/EXT/DIA/CASA DE MANUEL
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Clima de tristeza. Os pais e os irmdos de Manuel despedem-se do jovem.
Manuel abraga a mae, o pai, os 3 irmdos, que vestem camisa, calgas e usam
boina, e da um beijo na testa das duas irmas, que usam vestidos muito simples
de cor clara. Com uma caixa de pinho onde leva as poucas coisas que tem,
junta-se a mais rapazes que vao em direcdo ao Porto em busca de uma vida
melhor. Manuel atravessa a Ponte da Lagoncinha e vé escrito numa pedra
Caminho para o Porto. Chora sofregamente mas nao olha para tras. Os pais e

os irmaos acenam em sofrimento.

Intertitulo 13 - Manuel parte para o Porto.

CENA 11/EXT/DIA/RIBEIRA DO PORTO

Manuel olha para Gaia junto ao Douro com um ar sonhador.

Entra num barco e diz ao barqueiro que ndo tem dinheiro para a viagem. O
barqueiro, um homem com cerca de 50 anos, de camisa com as mangas
arregacadas e de com as calc¢as dobradas até ao joelho, fica encantado com a
historia de Manuel e ndo cobra a travessia de barco. Ja em Gaia, Manuel abraca
e barqueiro e sai do barco. O barqueiro fica a olhar durante algum tempo para

Manuel e no final sorri.

CENA 12/INT/DIA E NOITE/ESTACAO DAS DEVESAS - V.N. DE GAIA

Muito fumo. Manuel procura com o olhar o contratador da Companhia Real.
Manuel encontra o contratador e entrega a carta ditada pelo pai. O
contratador, vestido com um fato, observa Manuel com cuidado. Aponta para
a Locomotiva com ar severo. Manuel vai ser o fogueiro e deve estar preparado.
O jovem esta admirado com a Estacdo. Estd entusiasmado e isso tira-lhe o sono.
Visita a Locomotiva e as Carruagens. Fecha os olhos e aprecia os cheiros
diferentes que se sentem na estacao. Percorre cada recanto, apreciando cada
objeto que compde a estacdo. Para junto a Locomotiva Estremoz, coloca a mao

sobre a caldeira, toca no carvédo e fecha os olhos.

CENA 13/INT/DIA/ESTAGAO DAS DEVESAS - V.N. DE GAIA
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Manuel, vestido de fogueiro, entra na locomotiva e é surpreendido por um
senhor fardado (Maquinista Macdrio) que grita muito e usa um lengo para
limpar o suor.

Manuel verifica a caldeira com a ajuda de “Farrusco”, enquanto o Maquinista
Macdrio braceja e grita, sempre a limpar o suor. O Maquinista Macario esta
vestido com um fardamento impecdvel e é um homem robusto e isso chama a
atencdo de Manuel. O Maquinista acena com um relégio de bolso para que ndo

haja atraso. O comboio parte as 5 horas da manha conforme o esperado.

CENA 14/EXTERIOR/DIA/COMBOIO EM ANDAMENTO

Maquinista Macario braceja, braceja, limpa o suor e aponta para a caldeira.
Manuel segue as ordens do Maquinista e estd com ar atrapalhado.

Manuel atira carvao para a caldeira para o comboio ganhar mais velocidade,
enquanto o Maquinista Macdrio braceja, com ar furioso. Manuel continua a
atirar carvao e a verificar a caldeira, enquanto faz um ar saudoso, lembrando o

trabalho no campo, que |he era tao querido.

Intertitulo 14 — paragem na Pampilhosa e Entroncamento

CENA 15/INT/NOITE/ESTACAO SANTA APOLONIA - LISBOA

O Comboio chega atrasado quatro horas. Deveria chegar as 19h mas so6 chega
as 23h. Manuel esta estafado, com o rosto enfarruscado e com ar de choro. Os
passageiros saem das carruagens apressadamente.

O Magquinista Macério, insatisfeito com o atraso, reclama com Manuel,
enquanto limpa o suor. Manuel olha para o maquinista cor ar de desdém e vira-
Ihe as costas. Como ndo tem dinheiro, Manuel decide pernoitar na Estacao.

Deita-se, estafado, e adormece num banco de estacao.

CENA 16/EXT/DIA/CAIS DO SODRE - LISBOA
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Grande azafama, carruagens a passar, gente elegante, rapazes a correr,
vendedeiras a pregar, mendigos a pedir

O jovem Manuel fica impressionadissimo com a grandiosidade de Lisboa. Olha
para tudo com ar de espanto. Chega-se a uma fila de homens simples, com
vestimentas esfarrapadas. V& um homem chamado Simdo Araujo num balcao

III

onde estava escrito “Empresa Protectora Transatlantica — Brasil” vestido com
roupas pequenas para o seu tamanho e com maus modos. Espera pela sua vez
e consegue o bilhete para o Brasil. Encaminha-se para o Vapor Coldnia. Junta-
se a um grupo de rapazes que olhavam escondidos para os passageiros
elegantes da primeira classe, vestidos os homens de fato e cartola e as senhoras
com vestidos exuberantes. Espera pela vez de embarcar a terceira classe com

ar ansioso e finalmente entra no barco.

Intertitulo 15 — A travessia do Atlantico demorou 50 dias.

Intertitulo 16 — Morrem emigrantes com surto de sarampo.

Intertitulo 17 — Manuel fica doente mas sobrevive.

CENA 17/EXT/DIA/RIO DE JANEIRO — BRASIL - 1873

Os passageiros de terceira classe saem depois de sairem os de primeira e
segunda classe. Manuel e os companheiros dirigem-se a Mdrio Araudjo, ou o
“Pirata”, por ter um olho vendado e uma perna de pau, primo de Simao.

O “Pirata”, de olho vendado, perna de pau e de roupas de couro, informa de
forma autoritaria que vai acompanhar o grupo até a um cafezal em
Pernambuco, onde deverdo ficar a trabalhar, conforme o homem do Cais do
Sodré ja havia indicado. A viagem demora dois dias com paragens para beber
agua e pao seco. Manuel estd distraido a contemplar o exotismo do Brasil e a
sentir o seu cheiro. E quente e muito himido. Manuel enxuga a testa e resga
as mangas da camisa e as calgas, que viram cal¢des. O grupo dirige-se para um
conjunto de carrocas e Manuel acompanha. Entra na carroca e recorda

Lousado.

CENA 18/EXT/DIA/CAFEZAL DE TEODOSIO/PERNAMBUCO — BRASIL



Depois dos dois dias de viagem chegam ao cafezal. Quando sai da carroga,
Manuel vé Teoddsio, dono do cafezal, vestido com uma camisa de linho, calgas
e botas de couro pelo joelho, com o cabelo muito escuro e barbas brancas.

Com ar severo, Teoddsio da as boas vindas a Manuel e as restantes homens e
mulheres que vieram trabalhar no cafezal. Explica em que consiste o trabalho.
Manuel esfrega o queixo e pensa que nao é facil, mas pensa em Maria do
Rosario e sorri. Teoddsio explica que tém que trabalhar de borla até pagarem

o bilhete, que tem o preco muito inflacionado.

Intertitulo 18 — Manuel fica instalado num aldeamento

CENA 19/EXT/DIA/CAFEZAL DE TEODOSIO/PERNAMBUCO — BRASIL - 1874
Triste, no meio de uma plantacdo de café, Manuel lamenta o facto de ja ter
passado um ano e ainda ndo ter dinheiro para pagar o bilhete para o Brasil.
Comeca a perder a esperanga de encontrar Maria do Rosdrio.

Continua a trabalhar no cafezal, quando chega um criado de Teoddsio a
informar que o patrdo quer ver Manuel. O jovem fica surpreendido e dirige-se

para o casardo de Teoddsio

CENA 20/INT/NOITE/CAFEZAL DE TEODOSIO/PERNAMBUCO - BRASIL
Teoddsio esta sentado numa poltrona a ler alguns documentos a luz de um
candeeiro de petréleo. Usa uma lente para ver melhor. Manuel chega e
cumprimenta o patrdao com medo.

Teoddsio cumprimenta Manuel, levanta-se e coloca a mado no ombro do jovem.
Faz-lhe uma proposta. Manuel ficaria responsavel pela rececdo e
acompanhamento dos novos trabalhadores que chegassem. O jovem faz um ar
surpreendido e olha para o patrao. Teoddsio esta a sorrir e elogia o trabalho de
Manuel. Estende-lhe a m3o. Manuel aperta a mao do patrao e aceita. Estd um
contrato numa mesa que garante a Manuel o custo da viagem e lhe oferece
alguns pés de café para iniciar o seu préprio negdcio. Manuel assina o contrato
e pensa em Maria do Rosério.

Intertitulo 19 - Em 1886 Manuel é homem bem-sucedido.
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Intertitulo 20 — S¢ falta Maria do Rosario...

CENA 21/EXT/DIA/RIO DE JANEIRO - BRASIL

Manuel, com 30 anos, barba, bem penteado, vestido de fato e cartola de cetim
azul, estd no Rio de Janeiro em negdcios. Imagina Maria do Rosario casada com
algum brasileiro abastado. Ja nao a via fazia 14 anos

Numa conversa com dois amigos, numa explanada elegante, Manuel fala de
Maria do Rosario Botelho de Queiroz. Um deles, um “Brasileiro” do Porto,
vestido com fato claro e com um bigode bem tratado, diz que conhece Maria
do Rosario e que esta esta solteira, porque se recusou sempre a casar. Diz que
varios homens se ofereceram para casar com Rosario mas que ela nunca
aceitou, apesar da insisténcia do primo. Manuel estd incrédulo e comeca a
preparar um plano para encontrar Maria do Rosdrio. Escreve um bilhete e pede
ao amigo para lhe dizer a morada do Primo de Maria do Rosario. No bilhete
segue um pedido de casamento a Rosdrio. Manuel chama um rapaz, da-lhe uma
moeda e pede para que ele entregue a carta no local indicado. No bilhete segue

a morada do hotel onde Manuel estd instalado.

CENA 22/INT/DIA/RIO DE JANEIRO — CASA DO PRIMO - BRASIL

O Primo de Maria do Rosdrio, vestido com um fato elegante, de linho claro, com
barba bem aparada, chama Rosario ao seu escritério. Maria do Rosario, com
guase a mesma aparéncia que tinha em jovem, loira e muito branca, usando
um vestido elegante espartilhado aparece no escritério. Tem um semblante de
amargura.

O primo informa-a da intencdo do Bardo de Pernambuco, titulo atribuido a
Manuel, em se casar com ela. Maria do Rosério |1é o bilhete e atira-o para o
chdo. Senta-se numa cadeira a chorar. Nao quer casar. O primo diz que ja
marcou a data com o Bardo e que ele vird a sua casa na manha seguinte. Rosario

sai do escritdrio e dirige-se para o seu quarto e chora em pranto.

CENA 23/INT/DIA/RIO DE JANEIRO — CASA DO PRIMO - BRASIL
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Em casa do Primo de Maria do Rosario, esperam Manuel o Primo de Rosario e
a Esposa, mulher robusta, de vestido escuro, com cara de pouco amigos, numa
sala muito bem mobilada.

Tocam a porta. A empregada vai abrir. Entra Manuel, no seu fato azul celeste,
bengala, cartola. Retira a cartola em sinal de cumprimento. O primo de Maria
do Rosdrio recebe-o calorosamente. A Esposa olha friamente e vai chamar
Rosdrio.

Entra Rosdrio e a prima. Manuel olha para Maria do Rosario e sorri, com uma
felicidade pura e apaixonada. Maria do Rosdario reconhece Manuel, arregala os
olhos e desfalece. Todos se reinem a volta de Maria do Rosdrio, que acorda e
abraca Manuel. Neste momento as duvidas desaparecem. Aceita casar, sem
problemas. Os primos estdo surpreendidos. Desconhecem a histéria dos dois

apaixonados.

Intertitulo 21 - Manuel pede Maria do Rosdrio em casamento

Intertitulo 22 — Permitird Dom Calisto?

CENA 24/INT/DIA/CASA DE DOM CALISTO BOTELHO DE QUEIROZ

Dom Calisto estd envelhecido e com ar de profunda tristeza, vestido com o
robe, sentado na sua velha secretdria. A casa esta descuidada e sem o primor
gue tinha nos tempos do amor de Manuel e Maria do Rosario.

A criada, que ainda se mantém com Dom Calisto, entrega ao patrao uma carta
gue chegou do Brasil. Calisto pega na carta, |1é e olha para o teto. Rosario vai
casar e com um homem rico, como ele deseja. Mas isso ndo o deixa feliz. Os
anos de soliddo deixaram-no infeliz e cansado. Pega num papel e responde ao
primo, dizendo que aceita o casamento, desde que o casal volte para Portugal.
Chama a empregada, que entra e recebe a carta. A empregada sai. Dom Calisto

chora.

CENA 25/INT-EXT/DIA/CASA DO PRIMO DE MARIA DO ROSARIO — BRASIL
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O primo de Maria do Rosdrio esta a janela e chega um mensageiro com uma
carta de Portugal. Mensageiro entrega a carta. Primo |é a carta e chama Maria
do Rosario. Rosario entra na sala onde estd o primo e recebe a noticia. Fica
radiante com a noticia e manda avisar Manuel. O primo sai e vai em dire¢do ao
hotel onde Manuel estd hospedado. Manuel é avisado da presenga do primo
de Rosdrio e vem ao seu encontro. Primo informa Manuel que recebeu resposta
positiva de Dom Calisto. Manuel ajoelha-se e chora.

CENA 26/INT/DIA/ — IGREJA — BRASIL - 1890

Manuel espera no altar por Maria do Rosario. Traja um fato claro. Ao seu lado
esta Teoddsio, que é o seu padrinho de casamento, vestido com fato.

Maria do Rosdrio entra na Igreja, vestida de noiva. Um vestido muito simples,
lembrando os tempos de Lousado. A Unica diferenca é o véu. Desloca-se para o
altar acompanhada pelo primo. Manuel recebe Maria do Rosdrio e o padre
segue com a cerimdnia. Manuel e Maria saem da Igreja e sdo recebidos com
muita euforia. Agora casados, Manuel e Maria do Rosario trocam um longo e
apaixonado abrago.

Intertitulo 23 — Casados, Manuel e Maria voltam a Lousado

Intertitulo 24 — a viagem de comboio é em 12 classe

CENA 27/INT-EXT/ - COMBOIO EM MOVIMENTO

Manuel e Maria do Rosario estdo sentados na carruagem. A felicidade esta
estampada nos seus rostos. Manuel esta pensativo. Maria do Rosario olha para
ele e sorri. Manuel sorri de volta e olha para fora da janela. As memérias da
viagem como fogueiro surgem no seu pensamento. O comboio cruza a Ponte

D. Maria Pia e segue rumo ao Minho.

CENA 28/EXT/DIA - LOUSADO

O casal chega a Lousado e é recebido com muita alegria. Varias pessoas que
eram proximas de Maria do Rosario festejam o seu regresso.

Manuel desconhece o destino dos pais e dos irmdos desde a sua partida.

Pergunta a um antigo vizinho o que era feito da familia. O vizinho responde que
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Maria da Purificacdo e Jacinto ja faleceram e que os filhos seguiram caminhos
diferentes, ndo sabendo o destino de cada um. Manuel chora por nao ter
estado presente nas horas de maior aflicao dos pais. Maria do Rosario conforta-
o, dizendo que o vai ajudar a encontrar os irmaos. A sua espera estd uma
charrete que os vai levar a casa de Dom Calisto. Manuel limpa as lagrimas e

enche-se de coragem para enfrentar o seu antigo patrao.

CENA 29/INT/DIA — CASA DE DOM CALISTO BOTELHO DE QUEIROZ

Manuel e Maria do Rosdrio entram em casa de Dom Calisto. Observam com
pesar o estado da casa. Tem um ar de abandono e desolagdao. O que era
maravilhoso estd velho e destruido. Dirigem-se ao escritdrio de Dom Calisto,
gue segura uma imagem da Mae de Maria do Rosario e a observa silencioso.
Entram no escritério. Dom Calisto levanta a cabeca, vé a filha e desata a chorar
em pranto. Maria do Rosario corre e abraca o pai, chorando também. Manuel
observa com ar desconfiado. Cumprimenta-o friamente. Dom Calisto nao

reconhece Manuel.

CENA 25/EXT/DIA — LOUSADO

Estd a acontecer uma festa de rececdo aos filhos da terra que voltaram. As
pessoas abordam Manuel e Maria do Rosario, que respondem com alegria.
Dom Calisto vem a acompanhar o casal com uma cara de felicidade que nunca
ninguém viu. Had musica, comida, foguetes.

Comega a escurecer e as pessoas retiram-se para suas casas. Dom Calisto esta
feliz por ter a filha de volta, casada com um homem do seu estatuto. Manuel
dirige-se ao sogro. Segreda-lhe ao ouvido quem é. Dom Calisto estd incrédulo.
Este é o homem humilde com quem Maria do Rosdrio namorava as escondidas.
Calisto abraca Manuel, que fica surpreso. Manuel segura-lhe as maos e limpa-
Ihe as lagrimas. Maria do Rosario observa ao longe e sorri.

Intertitulo final — No regresso, Manuel tornou-se irmdo brasileiro confrade da
Confraria da Nossa Senhora do Carmo de Lemenhe, ajudou a reconstruir a

casa senhorial de D. Calisto, fez ofertas de doag¢des a varias confrarias no
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Minho e foi benemérito na criagdo de negdcios/industrias, criagdo de escolas,
reconstrucao de igreja. Recebeu ainda o titulo de Visconde de Lemenhe, dado
por El Rei D. Carlos I. Manuel e Maria do Rosdrio viveram felizes e tornaram-

se figuras de referéncia em Vila Nova de Famalicao.

FIM
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APENDICE H — MELHORIA DA INFORMAGAO RELATIVA AO
MATERIAL CIRCULANTE EM FORMATO DIGITAL, Fisico E PDF
DESCARREGAVEL EM PORTUGUES, INGLES E CASTELHANO
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Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado

Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado

O Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado situa-se na freguesia de Lousado,
Concelho de Vila Nova de Famalicdo, junto a estagdo de caminhos-de-ferro, no entroncamento
entre a Linha do Minho e a Linha de Guimardes. O Museu esta sobre tutela da Fundagdo Museu
Nacional Ferroviario, sendo gerido em parceria com a Camara Municipal de Vila Nova de
Famalicdo. O edificio ocupa a totalidade do antigo complexo oficinal da Companhia de
Caminhos-de-Ferro de Guimardes, com uma area aproximada de 1400 m2.

O Nucleo de Lousado é um projeto alternativo a antiga Sec¢do Museoldgica, aberta ao
publico no ano de 1979 do século XX, por iniciativa de Armando Ginestal Machado, grande
impulsionado da museologia ferroviaria em Portugal — que foi demolida por forga das obras de
modernizagdo e eletrificagdo das Linhas do Minho e de Guimardes.

Em termos de arquitetura, foram respeitadas as tipologias, funcdes e materiais
construtivos dos edificios. A implementacdo do Museu desenvolveu-se com base nas boas
praticas da museologia contemporanea, contemplando areas de acesso publico e privado,
espacos de acolhimento ao publico, loja, visitas guiadas e garantia de mobilidade de todos os
visitantes.

Considerado como um dos pélos de maior relevancia no contexto ferroviario portugués,
0 acervo é constituido por material circulante, na sua maioria de via estreita, bem como acervo
ferrovidrio de variadas tipologias, destacando-se os equipamentos de via e obra, bilhética,
oficina e servicos educativos.

Relativamente ao material circulante exposto, o mesmo estd organizado
cronologicamente e tem como objetivo principal mostrar diversas locomotivas e carruagens.
Este material foi construido entre 1875 e 1965, é originario de oito companhias, tendo sido

adquirido a seis paises e quinze construtores.
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MUSEU NACIONAL FERROVIARIO NUCLEO LOUSADO MATERIAL CIRCULANTE

1.Locomotiva a Vapor CF PPV e PPF 6

Disposigdo de Rodados: 030T
Construtor: Black Hawthron m
Ano de Construgdo: 1874 i
Bitola Original: 0,90m

Bitola Atual: Métrica

A Locomotiva CF PPV n2 pertence a
primeira  série  adquirida  pelos
Caminhos de Ferro do Porto a Pévoa de [&&% : c
Varzim (CF PPV) para a inauguragdo da linha e para ser utilizada em comboios rapidos de
passageiros. E a locomotiva de via estreita mais antiga de Portugal. Originalmente tinha a cabine
aberta na parte de traz. A partir de 1924/30 passou a fazer servigos secundarios e de construgdo
de linha. Em 1945 foi cedida ao Batalhdo de Sapadores de Caminhos de Ferro no Entroncamento,

regressando a CP em meados da década de 80 do século XX.

2. Locomotiva a Vapor CFG 6 “SOARES VELLOSO” w
Disposi¢io dos Rodados: 103T —
Construtor: Maschinenfabrik Esslingen '
Ano de Construgdo: 1907

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Pertencente a série CFG 6 a 8 (constituida por 3
unidades) fabricada em 1907, pela empresa alema
Machinenfabrik. Locomotiva do tipo “Mogul”, isto
é, de rodados 1-3-OT. E talvez a mais potente
locomotiva que os Caminhos de Ferro de

Guimardes (CFG) possuiram, adquirida por esta

Companhia aquando do prolongamento da linha
entre Guimardes e Fafe, inaugurado a 20 de julho de 1907. Este prolongamento tornou
prioritaria a aquisicdo de material circulante, perante uma situagdo de estabelecimento de
novos servigos e aumento de nimero de circulagdes. Esta locomotiva recebeu o nome “SOARES

VELLOSO”, que lhe foi atribuido em homenagem a Antdénio Moura Soares Velloso, um dos

4
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impulsionadores da Companhia de Caminhos de Ferro de Guimardes desde os seus primordios.
E um exemplo das praticas da época, que consistiam em atribuir as locomotivas, entre outros,
nomes de figuras proeminentes das companhias ferroviarias de entdo. No periodo de 1930 a
1947, a Companhia de Caminhos de Ferro do Norte de Portugal (NP) tomou conta das linhas e
material circulante das companhias PPF (Porto a Pévoa e Famalicdo) e CFG, passando as
locomotivas a desempenhar servigo sob a tutela desta Companhia, onde constituiram a série NP
51 (SOARES VELLOSO) a NP 53. Nesta fase foi utilizada para servigos secunddrios. Em 1947, com
aintegracdo do material de via estreita na CP, esta série é renumerada em E101 a E103. A série
foi muito utilizada na area do Porto, e, aquando da gestdo unificada pela CP, continuaram a ser
utilizadas na area do Porto, realizando servigos entre Porto-Trindade e Guimardes e entre
Lousado e Pdvoa de Varzim. Terdo também circulado no Vouga. Em 1974, receberam a

numeragdo UIC 3-059101 a 9103. Saiu de servigo em 1977.

3. Locomotiva a Vapor PPF 14
Disposi¢do dos Rodados: 0220T
Construtor: Henschel & Schon
Ano de Construgdo: 1905
Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

A Locomotiva PPF 14 pertence a

série PPF 14 e 15 (2 unidades).
Adquiridas pelos Caminhos de L“'
Ferro do Porto a Pdévoa e

Famalicdo (PPF) para reforgo do material circulante. Estas locomotivas foram fabricadas pela
empresa alema Henschel & Schon e correspondem as primeiras locomotivas Mallet em Portugal,
tendo sido adquiridas quase em simultdneo com outras deste tipo para a Companhia de
Caminhos de Ferro do Porto a Pévoa e Famalicdo. Foram encomendadas pela Divisdo do Minho
e Douro dos Caminhos de Ferro do Estado originalmente para a Linha do Corgo, correspondendo
a primeira grande série de locomotivas a entrar ao servigo nesta linha, rebocando o comboio
inaugural, entre a Régua e Vila Real. Em 1947 esta série é renumerada de CP E151 e CP E152.
Neste tempo da gestdo da CP passou a ser utilizada na Linha do Témega como reserva as

automotoras. Esteve ao servigo até 1977/78.
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4. Locomotiva a Vapor “Norte” 104

Disposi¢do dos Rodados: 141T (Mikado)
Construtor: Henschel & Schon

Ano de Construgdo: 1931

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Locomotiva pertencente a série de origem NP 101 a
104, fabricadas em 1931, pela Henschel & Schon,
adquirida pela Companhia dos Caminhos de Ferro
do Norte de Portugal (NP) também conhecida por
NORTE. Aquisigdo que remonta ao periodo de
formagdo desta Companhia, tendo sido as Unicas

locomotivas a seres adquiridas pela mesma, pois o

restante material motor era proveniente das
primitivas empresas. Foram as ultimas locomotivas compradas para via estreita, destinadas ao
servigo direto de passageiros do Porto a Pévoa de Varzim e Guimaraes. Unicas locomotivas de
Via Estreita projetadas especificamente para servigos “rdpido”, com uma velocidade méaxima de
75 km/h. A época tratava-se do melhor e mais potente material existente na Peninsula Ibérica.
Apesar de ter sido adquirida para a linha de Guimaraes, foi utilizada em todas as outras linhas
de Via Estreita e muito nos “rapidos” da Pdévoa. Quando entraram em circulagdo vieram
melhorar consideravelmente a qualidade do servigo, permitindo a criagdo de comboios rapidos
com marchas mais regulares e confortdveis. Toda a série continuou até a dieselizagdo das vias

estreitas a volta do Porto. Saiu de servigo em 1977.

5. Automotora ME 7

Construtor: Oficinas Gerais de Lisboa — Santa Apoldnia

Ano de Construgdo: 1948

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Veiculo automotor contruido em Portugal, em 1948, nas
Oficinas Gerais de Lisboa, pela Companhia de Caminhos de
Ferro Portugueses (CP), para circulagdo em Via Estreita.
Equipada com motor Chevrolet e poténcia de 90cv, esta
automotora oferecia lugares de 12 e 32 classe e possuia casa de

banho e local préprio para transporte de bagagens. Dispunha de
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28 lugares sentados, 7 de 12 classe e 21 de 32 e 10 lugares de pé. Os assentos da 12 classe eram
forrados a tecido verde e com apoios para bragos, enquanto os de 32 eram em madeira. Atingia
uma velocidade maxima de 80 km/h. Utilizava a gasolina como combustivel. Construida apds a
CP ter passado a ser a Unica concessionaria do caminho-de-ferro no pais, em 1947, como forma
de resolver dificuldades de matéria de passageiros, nas Vias Estreitas, no periodo pos-guerra.
Esta série de veiculos foi utilizado nas Vias Estreitas do Porto, Sabor e Tamega. Saiu de servigo

em 1979.

6. Saldo Diregdo VE: SEyfG 5

Construtor: Officine Ferroviarie Meridionali SA

Ano de Construgdo: 1931

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Carruagem saldo de luxo, de passageiros, adquirida pela
Companhia dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal (NP),
também conhecida por Norte. Construida, sem encargo
adicional, a encomenda de carruagens e furgdes do primeiro
material italiano que veio para a Peninsula Ibérica. Era
utilizada pela Norte e pela CP em viagens de caréter oficial.
Nela, viajaram até Guimardes, nas ComemoracGes do Dia de Portugal, 10 de junho, os
Presidentes da Republica, Marechais Oscar Fragoso Carmona (1940) e Francisco Craveiro Lopes

(1953).

7. Carruagem de 12 Classe A.5

Construtor: Oficinas do Porto a Pévoa e Famalicdo
(Porto-Boavista)

Ano de Construgdo: 1906

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Carruagem Saldo de 12 classe para transporte de
passageiros com 2 eixos, caixa em madeira,
varandim nos dois topos, e bancos estofados de veludo. Dispde de 24 lugares. A Companhia de
Caminhos de Ferro do Porto a Pévoa e Famalicdo (PPF), apds ter verificado o progressivo
aumento do trafego e correspondente aumento da receita, que obrigou ao aumento do material

para poder satisfazer as exigéncias sempre crescentes de movimento, nomeadamente no trogo

7
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Porto a Lega, decidiu construir uma série de carruagens de 12 classe. Foi renumerada NP A 33
aquando da fusdo das Companbhias de Via Estreita da drea do Porto e CP AE 14, com a criagdo da

CP. Esteve ao servigo até cerca de 1973.

8. Carruagem de 32 classe VE: C334 / 2429005
Construtor: Oficinas do Porto a Pdvoa e

Famalicdo (Porto-Boavista)

i

Ano de Construgdo: 1906
Bitola Original: Métrica
Bitola Atual: Métrica

Carruagem Saldo de 32 classe para transporte

de passageiros. Com dois eixos, caixa em

madeira, varandins nos topos e bancos de madeira. Pertenceu a Companhia dos Caminhos de
Ferro do Porto a Pévoa e Famalicdo (PPF), que promoveu, desde 1904, a construgdo prépria de
um grupo de sete carruagens de 12 classe (onde esta se insere) e uma mista, de rodados simples,
terminada em 1907. Foi renumerada NP C34 aquando da fusdo das Companhias na Companhia
dos Caminhos de Ferro do Norte de Portugal e CP CE 64, com a criagdo da CP. Saiu de servigo

em 1975.

9. Automotora/Dresine de Inspegio VE: DPE 1
Construtor: D. Wickham & C.2 Ltd.

Ano de Construgdo: Década de 50

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Dresine utilizada no transporte de pessoal de via, em

servigo na Linha do Tdmega. Tera saido de servigo em finais da década de 80 do século XX.
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10. Automotora/Dresine de Inspeg¢do VE: ME C 01
Construtor: D. Wickham & C.2 Ltd.

Ano de Construgdo: Década de 50

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Dresine a que é atribuido o transporte de peixe e
respetivas vendedeiras, no Ramal de Matosinhos.

Contudo, e por informagdo verbal de ferrovidrio ja

reformado, este veiculo foi utilizado pela
Companhia dos Caminhos de Ferro (CP) para transportar mercadorias (peixe, concretamente)
até Guimardes. Admite-se ainda que, uma vez que a conservagdo da via era feita por brigadas
de pessoas que se deslocavam, conforme as necessidades, entre secgdes de via, este veiculo

também deve ter estado afeto a esse servigo.

11. Automotora/ Dresine de Inspeg¢do VE: DIE 1
Construtor: CP Oficinas do Entroncamento

Ano de Construgdo: 1965

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Dresine de bitola métrica, utilizada no transporte de

pessoal superior, em viagens de servigos das linhas da
Pdvoa e de Guimardes. Dispde de 7 lugares sentados e motor a gasolina. Saiu de servigo cerca

de 1985.

12. Vagdo Guindaste VE

Construtor: Tangye Brothers Makers
Ano de Construgdo: Finais do Século XIX
Bitola Original: 0,90 cm

Bitola Atual: Métrica

Guindaste rolante adquirido pela Companhia dos Caminhos

de Ferro do Porto a Pévoa de Varzim (CFPPV) para os servigos nas oficinas de Porto-Boavista.
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até 1997 com a numeragdo 7013001. Veiculo com dois eixos, formado por cisterna com
caixa/contentor retangular. Era utilizado no transporte e fornecimento de agua as estagdes.
Admite-se que, posteriormente, tenha efetuado servigo de deservagem quimica das bermas da

linha. Saiu de servigo por volta de 1992.

18. Posto médico VE

Construtor: Bristol Works

Ano de Construgdo: 1874

Bitola Original: Métrica

Bitola Atual: Métrica

Este Posto Médico resulta da adaptagdo de uma
caixa de carruagem saldo de passageiros, adquirida
pela Companhia de Caminhos de Ferro do Porto a
Pdvoa de Varzim (CFPPV) a empresa inglesa Bristol Works, em 1874. Foi telhada e colocada em
pedestal de cimento no recinto da estagdo de Lousado. Era aqui que eram prestados os cuidados

de saude aos trabalhadores, designadamente ao que operavam nas oficinas locais.

12
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APENDICE | — BARREIRAS FiSICAS

|.1 BARREIRAS IMPOSSIVEIS E INTRANSITAVEIS

Figura 34 Pilares de Sustentagdo e Espagamento
entre Locomotivas e Carruagens Autor: Paulo Ribeiro

- s oiley S5
Figura 36 - Pilares de Sustentagdo
Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 37 - Espagamentos na Zona da Carruagem Napolitana,
Locomotiva Norte, Automotora ME 5 e Dresines Autor: Paulo Ribeiro

Figura 38 - Zona Oficinal com Barreiras Préprias do Edificio Autor: Paulo
Ribeiro
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Figura 39 - Zona Oficinal, junto as gruas e Carruagem Posto Médico.
Obstaculos do Edificio e da Exposi¢do Autor: Paulo Ribeiro

Figura 40 - Zona Oficinal, Gruas e Carruagem. Inexisténcia de espago
para pessoas com mobilidade reduzida. Posto Médico Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 41 - Pilares de Sustentagdo do Edificio
entre a Zona Oficinal e Exposi¢cdo de Material
Circulante. Impedimento no circuito expositivo Autor:
Paulo Ribeiro

Figura 42 - Espago Oficinal com diversas tipologias de barreiras fisica
(linha, espago entre linhas, pilares, objetos em exposi¢do) Autor: Paulo
Ribeiro
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Figura 43 - Passagem da Zona de Exposi¢do de
Locomotivas e Carruagens e Espago Oficinal e barreiras

estruturais Autor: Paulo Ribeiro

i
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Figura 44 - Espaco de Acesso a Dresines e Automotora
ME7?. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 45 - Espaco restrito entre Saldo de Diregdo,
Dresines, Norte 104 e ME 07

b, e [ . v
Figura 46 - Espago entre Locomotiva Norte 104
Automotora ME 7. Autor: Paulo Ribeiro

e
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Figura 47 - Pilares impeditivos de mobilidade em
rampas de acesso a Saldo de Direcdo e Norte 104. Autor:
Paulo Ribeiro
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|.2 BARREIRAS DIFICEIS

Figura 48 - Exemplo de elementos da exposi¢do
que representam barreiras dificeis - Controle de
Agulhas Porto Trindade. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 49 - Elemento em exposi¢do
dependente de carril. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 50 - Rampas de Acesso a Saldo Presidencial e a Carruagem
Multimédia sem medidas chave para acessibilidade mével. Autor: Paulo
Ribeiro

Figura 51 - Elementos de exposi¢do que
dificultam mobilidade. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 52 - Sec¢ao de Torneagem com estruturas da
Oficina. Autor Paulo Ribeiro

Figura 53 - Secgdao Torneagem, aspetos oficinais. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 54 - Barreiras inerentes a Zona da
Carpintaria. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 55 - Pista de Ferromodelismo colocada no meio da exposigdo de
Serralharia e Forja. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 56 - Material em exposi¢do na Sec¢do da
Forja. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 57 - Material em exposi¢do na Secgao da Forja Il. Autor: Paulo
Ribeiro
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Figura 58 - Porta de Entrada do Museu. Autor:
Paulo Ribeiro

Figura-59 - Instrumentagdao em exposigao,
ferromodelismo e estruturas oficinais. Autor: Paulo
Ribeiro
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|.3 BARREIRAS ADMISSIVEIS

"
0

N

Figura 60 - Area de exposi¢do de sinalizacdo.
Autor: Paulo Ribeiro

-
/
/.

Figura 61 - Exposicdo de material de sinalizagdo.
Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 62 - Mobiliario e Sinalizagdo. Autor: Paulo
Ribeiro

Figura 63 - Rampas feitas em material das oficinas. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 64 - Acesso a Secgdo de Tornos pela area de exposi¢do de
relégios e mobilidrio. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 65 - Zona de Recegdo e passagem para
Exposi¢do (Seccdo de Tornos). Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 66 - Utilizacdao de passagens
de nivel e rampas para acesso a diversas
areas. Autor: Paulo Ribeiro
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APENDICE J — EXPOSICAO ALBUNS DE LEMBRANCAS
FERROVIARIAS — VITOR MARQUES — COLABORACAO

VAI
DE
COMBOIO

Combosos Urbans do Porto

EXPOSICAO

ppt

VITOR MARQUES

INAUGURACAO NO DIA 16 DE DEZEMBRO AS 15H30 COM MOMENTO MUSICAL - FERRO-
MODELISMO - EXPOSICAO DE POSTAIS DA EB 1 DE LOUSADO

MUSEU NACIONA

\R( )A ESTA

[. FERROVIARIO NUCLEO DE LOUSADO

\ DE FAMALICAC

MN¥

FAMALICAO
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APENDICE — K — PROPOSTA DE ATIVIDADE PARA DIA
INTERNACIONAL DOS MUSEUS

N’< "\
2 REDE DE
FAMALICAO MUSEUS
CAMARA MUNICIPAL VILANOVA DE FAMALICAO

Rede de Museu de Vila Nova de Famalicdo

Programa Para o
Dia Internacional
do Museus

Proposta Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado

Equipa do Museu Nacional Ferroviario e Paulo Ribeiro
23-01-2019
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Dia Internacional do Museus 2019

Proposta de Atividade de Teatro a desenvolver em todos os Museus

da Rede de Museus de Vila Nova de Famalicao
Introdugdo

A presente proposta de atividade surge no dmbito da comemoragdo do Dia Internacional
dos Museus 2019, a ser desenvolvido pela Rede de Museus de Vila Nova de Famalicdo, e tem
como objetivo principal a realizagdo de uma programagdo de teatro que integre todas as 13

instituicdes museoldgicas que estdo integradas na RMVNF.

Depois de realizadas conversas com membros da Equipa Nuclear da Rede de Museus,
verificou-se a pertinéncia da realizagdo de uma atividade que envolvesse todos os museus e
definiu-se para esse efeito o Dia Internacional dos Museus 2019. A ideia inicial seria a produgdo
de uma pega de teatro a ser apresentada no Museu Nacional Ferroviario Nucleo de Lousado, na
qual o prdprio espago museoldgico serviria como palco. O publico teria assim a possibilidade de
acompanhar o desenrolar da pega acompanhando os atores nos diferentes locais do museu,

vivenciando o melhor das duas realidades — dramaturgia e museologia.

Em termos metodoldgicos, pretende-se realizar pesquisa bibliografica sobre a tematica
bem como utilizagdo da metodologia especifica para a concretizagdo de uma pega de teatro.
Esta passa pela compreensdo daquilo que é o teatro, a elaboragdo de uma pega, escolha de
atores e concretizagdo. Seguidamente, tendo ja sido estabelecido o contacto com os potenciais
atores, pretende-se definir a pega a explorar, com definicdo de atividades, estratégia de

operacionalizagdo e objetivos e metas a atingir.

Faz-se ainda referéncia aos recursos humanos necessarios e apresentam-se algumas
possibilidades de financiamento, desenvolvendo-se também estratégias de promogdo, meio de

comunicagdo e implementagao.

Por ultimo, explicita-se a estratégia de monitorizagdo e avaliagdo do programa definido

e apresentam-se as consideragoes finais.

Palavras-chave: Rede de Museus Vila Nova de Famalicdo, Dia Internacional dos Museus,

Cultura, Teatro, Agenda Educativa
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Parte I: Enquadramento tedrico
1. O Servigo Educativo

“O museu pode trazer muitos beneficios a educagdo. Esta importancia ndo
deixa de crescer. Trata-se de dar a fungdo educativa toda a importancia que
merece, sem diminuir o nivel da instituicdo, nem colocar em perigo o
cumprimento das outras finalidades ndo menos essenciais: conservagao fisica,
investigagdo cientifica, deleite, etc” (Dire¢do Geral do Patrimdnio Cultural.

2016)

O Servigo Educativo ndo teve sempre o tratamento, destaque e importancia que se
verifica na contemporaneidade. E um servigo que surge normalmente associado a institui¢des

museoldgicas, mas que é também adotado por outras instituigdes de cariz cultural.

Destaca-se por ser um servigo que tem como objetivo principal a dinamizagdo e a
promogdo das instituigdes, visando servir os publicos que as visitam. Convém salientar que nos
dias de hoje também é de notar o ajuste do servico educativo ao tipo de publicos que sdo
recebidos pelas instituigdes, ndo se limitando a imagem estereotipada de que é um servigo
exclusivo para escolas e jovens em idade escolar. Todos os tipos de publicos sdo tidos em conta

no que concerne as decisdes a serem tomadas na realizagdo das atividades.

Podemos assim considerar que o servigo educativo é uma preocupagdo recente que traz
utilidade aos espagos museoldgicos. Em Portugal as primeiras experiéncias imbuidas do conceito
de servigo educativo remontam aos anos 50, momento em que o Museu Nacional de Arte Antiga
fomenta as primeiras visitas guiadas e pequenos ateliers. Deste modo, os museus tém como

fungdo a democratizagdo da cultura, mas tém também uma obrigagdo em relagdo a educagéo.

Na década de 70 do século XX, a APOM - Associagdo Portuguesa de Museologia —comega
a demonstrar preocupagdo com a questdo do servigo educativo e a sua fungdo nos museus. Esta

preocupacdo origina diversos seminarios e conferéncias para a discussdo da tematica.

Os servigos educativos da Fundagdo Calouste Gulbenkian tornam-se num dos mais
importantes, tendo como data de inicio o ano de 1970. Com o avangar do tempo os museus
comegam a assumir a responsabilidade da vertente educativa. Sendo um servigo tdo importante
como os restantes servigos disponibilizados pelos museus (Camacho, 2016), existem problemas

que se prendem com poucos recursos humanos com especializagdo na érea.
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1.1. Fungdes do Servico Educativo

“Os servigos educativos sdo, de forma consistente e continuada, uma das areas de

trabalho mais dindmicas dos Museus” (Dire¢do Geral do Patriménio Cultural, 2016)

O servigo educativo é na esséncia um instrumento de divulgagdo e promogdo, um
instrumento de instrugdo de publicos e para publicos. E através do servico educativo que o
visitante estabelece uma relagdo com aquilo que o Museu expde, aquilo que o visitante
contempla. A fungdo educativa é uma das fungbes fundamentais, sendo que a mesma é também

uma das fungGes dos museus, de acordo com a Lei-quadro dos Museus, artigo 42.

“Artigo 42.2 Educagdo 1 — O museu desenvolve de forma sistemdatica programas de
mediagdo cultural e atividades educativas que contribuam para acesso ao patriménio
cultural e as manifestagdes culturais. 2 — O museu promove a fungdo educativa no
respeito pela diversidade cultural tendo em vista a educagdo permanente, a
participagdo da comunidade, o aumento e a diversificagdo dos publicos. 3 — Os
programas referidos no n.2 1 do presente artigo sdo articulados com as politicas publicas
sectoriais respeitantes a familia, juventude, apoio as pessoas com deficiéncia, turismo e

combate a exclusdo social.” (Lei Quadro do Museus, s.d)

Para um bom funcionamento do servigo educativo é fundamental que as instituigdes
definam bem as suas estratégias e fungdes, sendo que o conhecimento dos seus publicos é
essencial para que as mesmas sejam as adequadas. A valorizagdo dos seus recursos e das

colegdes que sdo disponibilizadas aos publicos é outra fungdo do servigo educativo.

A fungdo de destaque na atualidade relaciona-se com a organizagdo de atividade de
interesse ludico e de aprendizagem — exposicGes e exposi¢des interativas, visitas guiadas e

orientadas, workshops, palestras, concertos, programas de férias entre outros.

Segundo Sara Barriga (2007), o Plano de Gestdo Educativa é um documento
fundamental na planificagdo destas estratégias, facilitando a identificagdo de competéncias, na
defini¢do da politica educativa a adotar, na definigdo da programagdo, bem como na definigdo

de metas e objetivos.

Concluindo, a fungdo educativa/aprendizagem do servigo educativo distingue-se da
educagdo formal, aquela que é dada pela escola, mas fomenta a criatividade dos publicos e a
interatividade com o patrimdnio cultural, aquele que é exposto, quer pelos museus, quer por

outras instituicbes com competéncias culturais.
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1.2. Atividades de Servigo Educativo e forma como as Instituigdes captam os seus

publicos

Neste ponto pretende-se esclarecer alguns conceitos associados as atividades
promovidas pelo servico educativo, desde os conceitos de exposi¢do, visita guiada e ou

orientada e outros tipos de atividades promovidas dentro deste contexto.

Segundo Dewey, “Uma experiéncia educativa tem que desafiar e estimular os seus

participantes, ndo bastando apenas ser interessante” (Dewey citado em Vieira, 2009).

Estes conceitos apresentados sdo explicados para que se entenda a fungdo e pertinéncia
de cada um deles. Relativamente a forma como os Museus e Institui¢des Culturais captam
publico, sabemos que na atualidade os meios mais comuns passam pela divulgagdo online,
nomeadamente através dos sites das autarquias e dos proprios organismos. A publicagdo em
periddicos — Jornais, Revistas, entre outros — sdo também uma forma de captagdo de publico,
no entanto, com a crescente digitalizagdo da informagdo, estas estratégias comegam a assumir
um carater menos importante. Contudo, ndo podemos descurar a sua importancia na divulgagdo

de conteuldos culturais, levando os publicos a participagdo das atividades e da vida cultural.
1.2.1. Exposi¢bes

Segundo a Infopédia — Diciondrios Porto Editora, Exposigdo é definido como o “ato ou
efeito de expor (...) exibicdo publica de obras de arte, produtos ou servigos; mostra (...)
apresentagdo organizada de um tema ou de um trabalho sobre um dado assunto” (Infopédia -

Dicionarios Porto Editora, 2018).

A exposicdo é o elo entre 0 Museu, o seu espaco e o publico que o visita. E a primeira
impressdo que o visitante tem do local visitado. Para que esta se realize sdo necessarios varios
estadios ou fazes. Na Produgdo e Montagem, as exposi¢Bes sdo pré-produzidas, produzidas e
pés-produzidas — planeamento, preparagdo, montagem, inauguragdo, desmontagem e
avaliagdo — em cada uma destas fases é fundamental a intervengdo do servigo educativo
elencando estratégias, enquadrando a exposigdo no local onde sera instalada e é importante
que durante estes processos sejas pensadas e preparadas atividades baseadas no contetdo da
exposi¢do. Para além do servigo educativo, é importante o trabalho de toda a equipe técnica do
Museu na concretizagdo da exposi¢do, ja que se trata de um trabalho complexo de investigagdo,
estética e interpretagdo. Por fim, as exposi¢des podem classificar-se segundo vdrias tipologias e
fatores, podendo ser classificadas de forma sintética como: Permanentes, Itinerantes e

Temporarias. “Uma boa exposigdo incentiva o publico a visita-la e torna o museu mais presente,
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configurando-o como um espago ativo, dinamico e interessante.” (D’ALAMBERT e MONTEIRO,

1990)
1.2.2. Visita Guiada vs Visita Orientada

As visitas guiadas sdo um instrumento dinamizador dos espagos museoldgicos, contudo
e mais recentemente surgiu o termo “Visita Orientada”. A Visita Guiada é por norma uma
atividade dirigida por um membro do Museu/Instituicdo que vai acompanhar um grupo de
visitantes, dando a conhecer o espago bem como a sua vertente expositiva. O Instituto Camdes
(2018) define visita guiada como uma “visita organizada por profissionais e acompanhada por

pessoal técnico de modo a dar a conhecer algo ou um determinado local”.

E uma atividade de interagdo entre o Museu e o visitante, adquirindo vérias vezes um
componente de atividade exploratéria e interrogativa (papel ativo do visitante), contudo, na
maioria das vezes, apresenta apenas a componente demonstrativa. Durante a visita guiada
deve-se ter em linha de conta a existéncia de uma articulagdo informativa entre o visitante e o
Museu/Instituicdo. Esta articulagdo torna-se essencial para que o visitante possa ser
convenientemente preparado, tendo por base o niumero de visitantes e outros aspetos que
sejam pertinentes. O “guia” deve adaptar-se ao grupo, doseando uma postura forma com a
informalidade que possa acontecer. A naturalidade e a acessibilidade sdo fundamentais para o
sucesso da atividade, abrindo espago a questes ou comentdrios por parte do publico. No final
da visita guiada deve ser feita a avaliagdo da mesma, contemplando aspetos positivos e
negativos, sugestdes e outras consideragdes. Estas visitas requerem por norma marcagdo e

podem acarretar custos para os visitantes.

A Visita Orientada distingue-se da Visita Guiada pelo fato de ndo ser necessario o
acompanhamento por parte de um responsavel pelo Museu/Institui¢do. A visita é orientada a
partir de um ponto do edificio ou de uma sala — sdo facultadas indicagdes ou sugestdes para a
realizagdo do percurso ao visitante, dando-lhe liberdade de optar pelos locais que tiverem mais
interesse. Esta tipologia ndo exige o mesmo trabalho ao Museu e os visitantes ndo necessitam

de marcagdo prévia.

Resumindo, esta é a atividade mais comum que o servigo educativo disponibiliza, sendo
também a mais solicitada conjuntamente com atividades pedagdgicas de complementaridade,

que fomentam o interesse e o conhecimento patrimonial e cultural.
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1.2.3. Oficinas/Ateliers

Quando falamos em servigo educativo é premente a referéncia a aprendizagem com
recurso a artes plasticas e manualidades, sendo muitas vezes através da participagdo nas

mesmas que os publicos consolidam a informagdo que é transmitida nos espagos culturais

Cecilia Menano, Arno Stern e Eurico Gongalves sdo considerados educadores natos e
com estudos pedagdgicos realizados na drea da educagdo, sdo também eles que estabelecem
alguns principios e ideias importantes na abordagem a este tema. Estes Educadores defendem

a importancia do desenho, da pintura, da criatividade e da criagdo em si.

Para além das visitas guiadas, anteriormente referidas, a criagdo de atividades manuais
é de grande importancia para as instituigbes culturais. Estas atividades passam pelo desenho ou
modelagem, pela participagdo em jogos ou atividades, cujo recurso ao corpo e a linguagem
corporal é essencial. Normalmente sdo atividade associadas a publicos mais jovens, contudo
nada impede que adultos possam e devam participar desde que revelem esse interesse. E
importante que as instituigdes incitem este tipo de atividade, cativem os seus publicos, cultivem

o conhecimento através da agdo, da exploragdo de atividades, de materiais e recursos.

1.3. Servigo Educativo — Educagdo Formal e Informal

“O sistema educativo no museu alimenta a difusdo do conhecimento e a andlise critica
dos alunos através das experiéncias vividas. Posto esta prestacdo de servigos o museu

surge com o papel de promogdo de aprendizagem dos educandos” (HENRIQUES, 2011).

A Educacdo disponibilizada pelos Servigos Educativos é essencialmente direcionada para
as exposigoes e colegdes que os Museus e Instituigbes oferecem. Posto isto, é importante que

distingamos a Educagdo Formal e a Educagdo Informal.

“A educagdo com reconhecimento oficial, oferecida nas escolas em cursos com niveis,
graus, programas, curriculos e diplomas, costuma ser chamada de educagédo formal“, por outro
lado, “Ha muito mais a aprender e desde muito cedo: a lingua materna, tarefas domésticas,
normas de comportamento, rezar, cagar, pescar, cantar e dangar — sobreviver, enfim. E, para
tanto, sempre existiu, também desde muito cedo, uma educagdo informal, a escola da vida”

(GASPAR, S.d)

Com base nesta ideia, é facil entender que a educagdo nos museus é entendida como

uma educagdo informal em que o publico aprende conceitos e novas ideias diretamente
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associadas com os seus espdlios — manter esta educagdo tornar-se preponderante para o

enriquecimento de novas geragdes, mas também dos atuais visitantes.

1.4. O papel do Educador/Técnico de Servigo Educativo e Etica Educativa

“Os museus tém o importante dever de desenvolver o seu papel educativo, de atrair e
ampliar o publico de sua comunidade, da localidade ou do grupo que eles servem.
Interagir com a comunidade e promover o seu patrimonio é parte integrante do papel

educativo dos museus.” (GASPAR, S.d)

Depois de abordarmos a questdo do Servigo Educativo e conceitos associados, é
fundamental destacar o papel do Educador/Técnico de Servigo Educativo, bem com a ética
educativa. O ICOM criou o Referencial Europeu das Profissdes Museais (2008) —um documento
de base/apoio a divulgagdo das tarefas e qualificagdes de cada profissional associado a area
museoldgica. No texto, encontramos referéncia a outros assuntos essenciais que se prendem
com o papel dos Museus. Em relagdo ao Técnico de Servigo Educativo, o ICOM, trata-o como um
responsavel pela mediagdo deste servigo, dizendo que é um profissional com a responsabilidade
de coordenar programas, atividades, estudos e pesquisa que estejam diretamente associadas
ao seu trabalho principal — os publicos e o apelo ao interesse destes. Este profissional deve
trabalhar articulando a sua comunicagdo com o Diretor da Instituigdo para a definicdo dos
programas e outras atividades que se pretendam desenvolver. E também responséavel por
estabelecer uma ligagdo entre os publicos, conseguindo parcerias e apoios de outros
responsaveis e de outras instituicdes. Ainda segundo o ICOM, é responsével pela formagdo de
mediadores, participa nas exposigdes e sdo estes profissionais que preparam e aplicam

“instrumentos de avaliagdo dos programas e das agdes”. (ICOM, 2018)

E também importante dizer-se que é um profissional cuja formag&o inicial deve ser/ter:
“Diploma universitario de segundo ciclo, com uma dupla competéncia numa das disciplinas
ligadas as cole¢es do museu e em museologia ou pedagogia.” (ICOM, 2018) sendo que ao nivel
da experiéncia complementar deve ser portador de “Experiéncia plurianual numa instituicdo

museal ou similar, prévia ao exercicio da responsabilidade do servigo.” (ICOM, 2018)

Quanto a questdo da ética Educativa, e tendo por base a definigdo do conceito de Museu
e a defini¢do de Servigo Educativo, 0 ICOM criou o Cédigo de Etica para Museus — apresentando
uma série de principios acerca das praticas profissionais em Museus, salientando que os

profissionais devem manter-se atualizados profissionalmente e em termos de formagao.
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Por fim, é importante que as instituigdes tenham em conta estes documentos para que
o seu trabalho seja bem-sucedido e coerente ao nivel do servigo educativo e dos seus

responsaveis e representantes.

2. Valor Pedagégico do Teatro

Na prética dramética, a imaginagdo, ideias e sentimentos sdo representados pelo
movimento, do som, da imagem e da agdo dramdtica. Conhecer as convengdes e as regras da
linguagem dramatica e teatral habilita o publico-alvo a criar formas que tornam concretas as

ideias e sentimentos, consolidando o conhecimento de si, dos outros e do mundo.

Nas atividades dramaticas e performativas é clara a intengdo de comunicar, construir e
interpretar os sentidos como forma de estabelecer comunicagdo com o mundo interior e com o
mundo exterior, criado um didlogo entre o sentimento de si, de si no mundo e de si com os
outros. No processo dramatico, os participantes permutam de lugar, ora sendo os interpretes
(atores), ora sendo espectadores, interpretando conteldos sociais intimos, negociando e
refletindo sobre os sentimentos que produzem (BARATA, 1979) J. Barata, Didatica do Teatro,

Coimbra: Almedina.

Este processo fornece, ainda, um contexto favordvel para falar e ouvir (dialogar) que é
essencial no trabalho teatral. Por outro lado, ao se criarem desafios que promovam a
criatividade na resolugdo de problemas, através da superagdo dos constrangimentos presentes,
neste processo criativo, para um sentimento de realizagdo que desperta a auto estima dos

participantes.

2.1. Caraterizagdo dos participantes das oficinas de teatro

Os individuos, em geral, operam a diferentes niveis de desenvolvimento. Diferem em
idade, género, interesses, aspiragdes, desenvolvimento fisico e emocional, histdria de vida,
capacidades fisicas e competéncias intelectuais, antecedentes sécio-econémicos e culturais ou
até mesmo mobilidade geografica. Todas estas diferengas sdo relevantes para a sua
individualidade e para a sua atitude face as aprendizagens. Existe, contudo, dados mais ou

menos genéricos em relagdo a caracterizagdo de quem participa numa oficina de teatro.

Partilham também semelhangas, que estdo associadas as proprias diferencas,

estabelecendo entre si relagdes de proximidade que podem ser usadas no contexto em que o
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teatro aparece. Estas semelhangas verificam-se especialmente nos mais jovens, que vivem as
alteragbes corporais, o despertar das necessidades sexuais, a energia que provem do préprio
crescimento que pode ser usada como combustivel para a expressdo e comunicagdo. Acontece
também na populagdo sénior, que vivem também alteragdes fisicas e emocionais que podem
ser aproveitadas para o mesmo efeito através do uso diferentes ferramentas que explorem

essas mudangas.

As atividades dramdticas encorajam o desejo natural dos mais jovens para o
desenvolvimento da personalidade e estilo, ao mesmo tempo que lhes proporciona
oportunidades para explorar uma variedade de contextos e situagdes que conduzam a
construgdo da sua visdo do mundo. Estes contextos e situagdes deverdo desafiar os
intervenientes a examinar as suas atitudes e as das outras pessoas e a relativizar as suas opinides
quando avaliam e refletem sobre o seu desempenho e dos outros membros do grupo,

fomentando assim a cidadania (GOMEZ, J., CARIDE, A., MARTINS, J., VIETES, M., 2000).

No caso da populagdo sénior, a experiéncia de vida permite a partilha de histérias que
revelam construgdes do mundo ja feitas, que podem ser utilizadas no incentivo da criagdo de
atividades teatrais Unicas, mas que também se podem adaptar a situagdes ja existentes. Os
niveis de experiéncia de vida dos participantes é a forga motriz que conduz a atividade dramética

(GOMEZ, J., CARIDE, A., MARTINS, J., VIETES, M., 2000).

2.2. Teatro e Museus

A dramaturgia nos museus fazem-se para pessoas, desafiando-as a refletir e a
emocionar-se. Mexem com sensagdes e estados de alma, apelando a memdria. O poder do
teatro reside na sua capacidade para atingir pessoas de qualquer nivel etdrio, captando a
atengdo, promovendo narrativas, divertindo, surpreendendo e impressionando (HUGUES,
1998). Os museus, através do seu patriménio e da sua planificagdo cultural, constroem
narrativas de significados, interpretando, envolvendo e contribuindo para a educagdo de
pessoas de diversas idades (educagdo ndo formal). O teatro aplicado ao contexto museoldgico
envolve diferentes dimensdes, que vdo da exibigdo de um espetaculo teatral, dirigida a um
publico generalista, a atuagdo, enquanto ferramenta de intervengdo sociocultural, direcionada
a grupos especificos. Teatros e museus sdo, por definigdo, contadores de histdrias, narrativas e
desafiadores de conhecimento e criatividade. Um objeto que estd em exposi¢do num museu

conta diversas histdrias, conforme refere Hugues (1998). Este universo de objetos faz parte de
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um conjunto que estd em exibi¢do fora do contexto original (McCaslin, 2005), que ganham uma

nova interpretagao num espaco diferente, que os acolhe, protege e divulga.

Filosoficamente, a arte do teatro, desde as suas origens na Grécia, foi pensada para ser
a busca da verdade ou a expressdo da psique humana. O teatro reflete sobre as crengas sociais
e politicas e aborda interesses como a literatura, a musica, a danga e a pintura. Cicero (106-43

aC) descrevia o drama como um retrato da vida, um espelho da verdade (Hugues, 1998).

No passado, o teatro acompanhou rituais espirituais e terrenos, serviu de propaganda a
ideologias politicas e de expressdo de crengas religiosas. Recentemente tem contribuido para os
rumos da comunidade e na educagdo. Encontramos um ponto de convergéncia entre teatro e
museus; ambos representam formas de educagdo que servem para passar a tradigdo e
conhecimento das geragdes. Teatro e museus tém preocupagdes comunitarias e a sua “procura

colectiva da verdade em toda a sua complexidade” (Hugues, 1998, p.31).

Os museus preservam geragdes de patriménios culturais e artisticos. Mas mais do que
repositdrios de tesouros, garantem a salvaguarda, a exibi¢do e a formagdo junto de publicos de
distintos. Os museus s3o teatros, ricos em historia da espiritualidade, criatividade humanas e
das forgas naturais da vida (Hugues, 1996). Os espagos museoldgicos, dentro das suas tipologias,
dedicam-se a campos especificos do conhecimento humaneo que sdo interpretados dentro do
espaco confinado dos museus. No museu € possivel apresentar um resumo da historia do
mundo, numa dimensdo cronoldgica, bem como um resumo da distribuicdo da historia, numa
dimensdo topoldgica. Os objetos expostos representam o mundo, mas ja ndo fazem parte dele,
porque foram retirados do seu contexto, passando a “simulacros que exemplificam uma classe

ou grupo de itens do mesmo tipo” (Bittencourt, 2001, p.155).
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2.3 Museus Cenario — Palco de Narrativas

O teatro é um veiculo através do qual os museus podem servir-se para atingir a sua
missdo. Os objetos e propriedades do teatro disponibilizam um suporte para o seu uso nos
museus, acontecendo no local onde as pessoas conhecem o seu mundo. O teatro pode alargar
0 campo interpretativo dos objetos, narrativas e memérias. E uma ferramenta eficaz na
contextualizagdo de informagdo, disponibilizando inimeras oportunidades para abordar
dilemas éticos e a expor ideias em perspetivas diferentes. Esta missdo artistica possibilita ainda
a criagdo de momentos de conhecimento para um grupo muito variado de aprendizes. Tem

musica, movimento, espetaculo, pathos e poesia (Hugues, 1998). O teatro aplicado ao contexto.

Esta expressdo artistica permite ainda criar ocasiées de conhecimento para um grupo
muito variado de aprendizes. Tem musica, movimento, espetdculo, pathos e poesia (Hugues,
1998: 11) O teatro aplicado aos museus permite suscitar e incrementar o desejo de aprender.
Hugues diz-nos que os museus necessitam do teatro com vista a serem «mais acessiveis
enquanto institui¢des culturais, mais efetivos enquanto instituicGes educacionais e mais

honestos enquanto instituigdes culturais» (Hugues, 1998: 11).

Parte II: Programa de Servigco Educativo Para o Dia Internacional dos Museus

3 - Proposta para a realizagdo de uma Pega de Teatro, Visitas Guiadas, Visitas Jogo,

Mesas Redondas e Oficinas

A proposta que apresentamos pretende enquadrar-se no Servigo Educativo da Rede de
Museus de Vila Nova de Famalicdo, valorizando os seus museus e convidando o seu publico a
participagdo nas atividades museoldgicas e a participagdo cultural ativa. O Programa para o Dia
Internacional dos Museus contempla as seguintes atividades: Teatro, Visitas Guiadas, Visitas

Jogo, Mesas Redondas e Oficinas.
3.1 Teatro

Sendo o museu um local privilegiado para a exibigdo de uma pega de teatro, uma vez
que o espago e o espodlio podem funcionar como cenério, propde-se a realizagdo de uma
produgdo de teatro, a ser concretizada no Dia Internacional dos Museus, que envolva as treze

instituigdes museoldgicas da Rede de Museus de Vila Nova de Famalicdo.

Esta peca de teatro sera dividida em varias partes, sendo cada uma delas apresentada

num dos diferentes museus. A pessoa que vé a pega pode assistir 3 mesma isoladamente,
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escolher as partes que pretende ver e dirigir-se aos respetivos locais, ou ver a pega na totalidade.

Para ver a pega toda tem que se deslocar a todos os museus de Vila Nova de Famalicdo.

Pretende-se assim que as pessoas que visitam os museus do Concelho tenham a
possibilidade de apreciar os respetivos acervos, enquanto usufruem de outra oferta do tipo
cultural. O fio condutor, que fard a ponte entre os museus, sera o escritor Camilo Castelo Branco,

cuja casa é uma instituicdo de ambito museoldgico em V. N. de Famalicdo.

Para efetivar esta proposta, sera escolhida uma obra de Camilo Castelo Branco, que seja
adaptavel ao formato de pega de teatro. Mediante a tematica da mesma, atribui-se a cada
museu a parte que melhor se identifique com a sua histdria e exposigdo. Atribuir-se-d uma hora
para a apresentagdo da pega a cada institui¢do, para evitar sobreposi¢do, ou, em alternativa,
poder-se-a apresentar a pega varias vezes ao longo do dia. Esta questdo estard dependente da

disponibilidade dos atores.

Na representagdo espera-se contar com a colaboragdo de uma companhia de teatro do
Concelho, cujo elenco esteja diretamente ligado a Rede de Museus de Vila Nova de Famalicdo.
J& foram feitos contatos nesse sentido, havendo ja uma equipa que se disponibiliza para a

realizagdo da atividade.

3.2 Visitas Guiadas

A Visita Guiada é uma atividade normalmente dirigida por um elemento da equipa do
Museu/Institui¢do que acompanha um grupo de visitantes (escolas ou outros) de forma a dar a
conhecer o espago e a sua vertente expositiva. De forma a sustentar esta ideia, o Instituto
Camdes define visita guiada como uma “visita organizada por profissionais e acompanhada por
pessoal técnico de modo a dar a conhecer algo ou um determinado local” (Instituto Camd&es,

2018).

Dentro desta atividade, pretende-se guiar o visitante pelas diversas coleg¢des dos
museus de V. N. de Famalicdo (a colegdo exposta) alertando para aimportancia que cada espélio
e cada instituigdo tem para a Rede de Museus, destacando as suas mais-valias. Estas visitas serdo

realizadas pelo pessoal de cada museu afeto a este tipo de atividade.
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3.3 Visitas Jogo

A visita jogo proporciona aos seus participantes a descoberta dos espagos dos museus
de Famalicdo, bem como as respetivas colegoes, desafiando para novas leituras acerca das pegas
e trazendo ao de cima algumas curiosidades que estas possam apresentar. Nesta proposta

pretende-se criar momentos ludicos de aprendizagem e exploragdo.

Com esta atividade pretendemos que o publico descubra a colegdo do Museu de forma
dindmica, ludica e ativa. A partir de um guido com tarefas e desafios, os intervenientes
percorrerdo as salas da exposi¢do, desvendando as colegdes através de atividades de descoberta
orientada. A visita jogo decorrerd mediante marcagdo prévia de acordo com a disponibilidade

dos museus.

3.4. Mesas Redondas

Mesa Redonda é uma reunido do tipo cldssica, preparada e conduzida por um
coordenador, que funciona como elemento moderador, orientando a discussdo para que ela se
mantenha sempre em torno do tema principal. Os expositores tém um tempo limitado para
apresentar suas ideias e para o debate posterior. Normalmente, a mesa-redonda esta inserida
em eventos mais abrangentes. E utilizada quando o assunto ainda ndo esta consolidado e suscita

discussdes. (Pés-Graduando, 2019).

No que diz respeito as mesas redondas, pretende-se criar momentos de partilha e
debate acerca das tematicas pertinentes para o contexto museoldgico, bem como, de temas
diretamente associados a este. Para a sua realizagdo propomos o convite a investigadores,
professores, artistas plasticos contemporaneos e outros que de certo modo possam contribuir
para a reflexdo dos temas abordados. Esta atividade devera realizar-se com uma planificagdo
prévia, relativa a selegdo de temas e de oradores, garantindo a sua exequibilidade no Dia
Internacional dos Museus. A atividade podera ter lugar no auditério da Fundagdo Cupertino

Miranda ou nos museus que disponham de espago para esse efeito.
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3.5. Oficinas

“A oficina é uma metodologia de trabalho que prevé a formagdo coletiva. Ela prevé
momentos de interagdo e troca de saberes a partir da uma horizontalidade na construgdo do

saber inacabado.” (Centro de Referéncias em Educagdo Integral, 2013).

Esta atividade oferece ao publico a oportunidade de interagdo com matérias-primas e a
experimentagdo da liberdade criativa. Cada museu fica responsdvel pelas oficinas a desenvolver,
enquadradas naquilo que ja é habitual acontecer. As oficinas podem ter especificidades que
obriguem o participante a voltar a instituigdo onde a realizou para levantamento por exemplo
de uma pega de ceramica (por exemplo Fundagdo Castro Alves). Esta atividade deve decorrer

mediante inscrigdo, sujeita a disponibilidade das instituigdes.

4. Objetivos e Metas
4.1. Objetivo Geral:

Pretende-se com a definigdo desta programacgdo contribuir para a valorizagdo do
patrimdnio ligado aos museus da R.M.V.N.F, aproveitando o Dia Internacional do Museus para
a sensibilizagdo da populagdo do trabalho que estd a ser desenvolvido no Municipio,

nomeadamente no que a cultura diz respeito.
4.2. Objetivos especificos:
* Realizar pela de teatro inspirada na obra de Camilo Castelo Branco;

* Promover o contacto com publico e colaboradores dos museus, através da realizagdo

de oficinas ludicas;

¢ Divulgar o contributo das Instituigdes Museoldgicas para o desenvolvimento
econdémico e social de Vila Nova de Famalicdo, através de mesas-redondas com
investigadores, professores e artistas contemporaneos e a realizagdo de percursos

culturais;

e Diversificar a oferta e proporcionar novas experiéncias ao publico dos museus da

RMVNF.
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4.3. Metas

* Realizar 13 momentos diferentes de uma peca de teatro nas 13 instituigdes

museoldgicas de Vila Nova de Famalicdo

e Organizar 4 mesas-redondas com a participagdo de 3 convidados, por sessdo,

estimando um total minimo anual de 100 participantes.

* Realizar um numero minimo de 8 visitas guiadas com um total minimo de 20

participantes por visita.

* Realizar, mensalmente, um nimero minimo de 4 visitas jogo, com um total minimo de

20 participantes por visita.

 Organizar 4 oficinas atingindo um total minimo de 10 participantes por oficina.

5. Publicos e contextos

A defini¢do de qualquer programa educativo proposto por um museu deve alicergar a
sua agdo no conhecimento do seu publico. No entanto, de acordo com Ribeiro (2012: 179) “o
desafio que se coloca consiste no esforgo dialético de atuar em fungdo do publico previsto, os
habituais frequentadores do museu e, simultaneamente, equacionar formas de atrair estranhos,
integrando nao raras vezes o publico concreto dos museus, pois estes ndo deixam de ser um
publico invisivel se a sua existéncia clandestina ndo suscitar o desafio da sua descoberta”. Lopes
considera que “o cerne da questdo reside precisamente na categoria social representada pelo
«estranho». Mesmo quando possuimos um real conhecimento socioldgico sobre a composigdo
social, as praticas e representagdes dos publicos, a «estranheza» permanece sempre nos rituais,
cendrios e quadros de interagdo. No limite, é-nos apenas possivel delinear os contornos de uma

comunidade imaginada” (2006: 91). Como refere Michael Warner, citado por Lopes (2006: 91):

“Os publicos sdo em principio openended. Eles existem em virtude da sua
convocagdo. Apesar de tais publicos serem imagindrios, dirigir-se a um publico
ndo é o mesmo que escrever a Pinocchio. Todos os publicos a quem nos
dirigimos tém uma base social. O seu cardcter imaginario nunca é meramente
uma questdo de fantasia privada (...) no entanto, a exata composi¢do dos

publicos convocados nunca pode ser inteiramente conhecida de antemdo. Um
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publico esta sempre em situagio de excesso face a sua prépria base social. Deve

ser mais do que uma lista pessoal de amigos. Deve incluir estranhos”.

Cientes desta dificuldade de programacdo, tendo em linha de conta um publico ou

publicos especificos (imaginados) para cada atividade aqui proposta, e a importdncia do

conhecimento deste, considerou-se fundamental alicercar o programa educativo no

conhecimento do publico que visita os Museus da RMVNF.

PECA DE TEATRO

VISITAS GUIADAS

VISITAS JOGO

MESAS-REDONDAS

OFICINAS

PUBLICOS-ALVO
Destina-se a todas as pessoas do Municipio e dreas
circundantes, que tenham interesse em participar numa
experiéncia teatral diferente.
Destinam-se a todas as pessoas que tenham interesse em
conhecer a historia da cidade, os seus museus e identificar
locais ligados ao patriménio cultural de V.N. Famalicido
Destinam-se a grupos de criangas e estdo organizadas em trés
faixas etdrias diferentes: 6-10 anos, 10-12 anos e 12-15 anos.
Destinam-se ao publico em geral, investigadores, artistas,
professores e a todas as pessoas que tenham interesse pelos
temas abordados.
Destinam-se ao publico em geral, sendo organizadas e
concretizadas mediante a faixa etdria. Depende ainda do
museu onde ocorrem.

Tabela 1 - Publicos
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6. Recursos Humanos

RECURSOS HUMANOS

SERVICO EDUCATIVO

TEATRO

VISITAS GUIADAS

VISITAS JOGO

MESAS REDONDAS

OFICINAS

Técnicos de servico educativo das instituicbes museoldgicas da
Rede de Museus de V.N. Famalicdo, com supervisdo do Responsavel
(eis) pelas colegdes em exposigdo.

Atores para a realizagdo da pega nos diversos museus, com a
colaboragdo dos recursos humanos dos respetivos.

Funciondrios das Instituicdes Museoldgicas, com supervisdo do
Responsaveis pelas mesmas.

A atividade deve realizar-se em grupo sobre supervisdo de um
responsdvel competente da organizagdo, que ndo sé perceba a
dindmica criada, mas a tematica a abordar.

Investigadores, professores, artistas plasticos contemporaneos e
outros que de certo modo possam contribuir para a reflexdo dos
temas abordados. Pessoal de suporte as mesas redondas (em
termos de logistica antes, durante e depois das mesas redondas,
acompanhamento dos participantes dentro do espago e
supervisionamento das sessdes).

Monitores com formagdo especifica nas oficinas a implementar.

Tabela 2 — Recursos Humanos
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7. Financiamento e Parcerias

Para o financiamento do programa educativo proposto afigura-se pertinente o recurso
a instituigdes e organismos que tém na sua agenda responsabilidades de ambito educativo e
cultural. Para fundamentar esta questdo afigurou-se importante a distingdo dos financiamentos

por tipologias.

Financiamento Publico/Autdrquico — Afigura-se importante que a Cdmara Municipal de
Vila Nova de Famalicdo e que outros atores autarquicos, nomeadamente as cdmaras municipais
da drea envolvente (Braga, Guimardes, Pévoa de Varzim, Trofa, Santo Tirso) sejam parceiros na
concretizagdo das atividades. Estas parcerias podem elencar a agenda educacional que estamos
aapresentar com programas de financiamento para projetos culturais e educativos que estejam

a ser divulgados e promovidos pelas autarquias mencionadas.

Financiamento Publico/Europeu - Outro financiamento a considerar seria o Portugal
2020, que é “ACORDO DE PARCERIA adotado entre Portugal e a Comissdo Europeia que retine a
atuagdo dos 5 Fundos Europeus Estruturais e de Investimento - FEDER, Fundo de Coesdo, FSE,
FEADER e FEAMP - no qual se definem os principios de programagao que consagram a politica
de desenvolvimento econémico, social e territorial para promover, em Portugal, entre 2014 e
2020.” (Portugal 2020, 2018). Portugal vai receber até 2020 vinte cinco mil milhdes de euros
desde acordo. A area da educagdo e da cultura sdo uma das prioridades do Portugal 2020, e a
agenda educacional proposta enquadra-se na mesma, podendo assim beneficiar dos fundos
europeus que estdo neste momento a ser direcionados para o pais com o objetivo de estimular

um “Crescimento Inteligente, Sustentdvel e Inclusivo” (Portugal 2020, 2018)

Financiamento Privado/Grupos Econémicos - Na Area Metropolitana do Porto, vizinha
ao Concelho de Vila Nova de Famalicdo, localizam-se grupos econédmicos de grande relevancia
para o desenvolvimento da Zona Norte, em particular, e do Pais, em geral. Empresas como o
Grupo Amorim, o Banco BPI, a Bial, EFACEC, Millenium BCP, Porto Editora, SONAE (mencionado
algumas), com forte poder financeiro, tém programas de financiamento para projetos nas mais
diversas areas, contemplando sempre a educagdo, inovagao e cultura. O intercambio com estas

empresas representaria uma mais-valia na implementagéo das atividades sugeridas.

Financiamento Privado/Fundagdes - Ainda dentro desta tematica, pensamos nas
Fundagbes, que sdo associagdes de carater privado que apoiam instituigdes cujo trabalho se
fundamenta no desenvolvimento educativo, que contribuem para a valorizagdo do potencial
humano de jovens e adultos e que fomentam atividades social e culturalmente relevantes nas

comunidades onde estdo inseridas (LUCAS, 2014). Existem diversas fundagdes com
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financiamentos dirigidos para projetos educativos e culturais com as quais poderiamos
estabelecer parcerias, destacando a Fundagdo Engenheiro Anténio de Almeida e a Fundagdo
Cupertino de Miranda. Isto ndo invalida a colaboracdo de outras fundagdes da area
metropolitana do Porto e do resto do pais, destacando a Fundag&o Calouste Gulbenkian, que se

distingue por dar apoio a projetos na drea da cultura.

Parcerias - apoio dado pelas instituigdes diretamente envolvidas na agenda educacional.
A Rede de Museus de Vila Nova de Famalicdo seria um parceiro fundamental, quer pela
disponibilizagdo de recursos humanos e de espago, bem como por facilitar o acesso as colegdes
dos museus. Pensamos também na Universidade do Porto e no Instituto Politécnico do Porto.
Os docentes e investigadores das instituigdes participariam, a convite, nas atividades propostas,

designadamente nas mesas redondas.

8. Procedimentos e estratégias de implementagdo e divulgagdo
8.1 Meios de Comunicagdo Fisicos e Digitais

No que diz respeito aos meios de comunicagdo, a proposta apresentadas focar-se-a nos
meios de comunicagdo fisicos e digitais. Relativamente aos meios fisicos, propde-se a criagdo de
um cartaz publicitério e duma folha de divulgagcdo, onde se identifiquem as atividades a
decorrer, uma breve descri¢do das mesmas, os publicos a que se destinam e outras informagdes

pertinentes.

Os cartazes devem ser estrategicamente colocados em locais de maior movimentag&o:
Centro da Cidade, Estagdes de Comboio, Paragens de autocarro. As folhas de divulgagdo deverdo
ser colocadas nos Museus da Rede, posto de turismo, estagdes de comboio e outros locais

pertinentes.

Dada a evolugdo tecnoldgica e a sua importancia nos nossos dias, é fundamental a
criagdo de meios de comunicagio digitais eficazes. E, para isso, necessario divulgar a informagéo

no site da Cdmara, otimizando a sua comunicagdo e operacionalizagdo.
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9. Avaliagdo e Monitorizagdo do Programa

Durante a implementagdo do programa é fundamental a monitorizagdo de dados
relativos a verificagdo dos resultados esperados. Esta monitorizagdo permitira verificar se os
objetivos estdo a ser cumpridos e se as metas definidas estdo a ser alcangadas. Deste modo, a
medida que o programa se vai desenvolvendo, sera possivel validar ou adequar as estratégias
definidas inicialmente. No final, serd importante elaborar um relatério com toda a informagdo

(quantitativa e qualitativa) recolhida durante o desenvolvimento deste programa. ~

Como instrumentos de avaliagdo deverdo ser elaboradas grelhas de avaliagdo a entregar
aos participantes, identificar as expetativas iniciais, conhecer o seu perfil sociocultural e a sua
percegdo quanto aos aspetos positivos e a melhorar. Estes instrumentos deve ser de facil e

rapido preenchimento, de forma a motivar a colaboragdo.

No final de cada atividade, os dados obtidos, através dos questiondrios, deverdo ser
tratados, por uma equipa responsavel pela monitorizagdo, e devera ser elaborado um relatério
da atividade. Deste modo, haverd um conhecimento real, organizado e completo, permitindo

validar ou ajustar estratégias, bem como, tragar um plano futuro.
Consideragdes Finais

O programa para o Dia Internacional dos Museus, aqui proposto, pretende contribuir
para a promogdo do patrimdnio cultural do Municipio de Vila Nova de Famalicdo, tendo como
ponto de partida a Rede de Museus de V.N. Famalicdo. Verificamos que os servigos educativos
sdo um motor essencial nesta quest3o e é de todo pertinente uma nova abordagem as fungdes
que lhe estdo inerentes. O servigo educativo é uma componente fundamental dos museus,

assim como as exposigdes e outras atividades que estdo, por norma, associadas aos mesmos.

Tendo em conta esta realidade, a proposta prende contribuir para a diversificagdo da
oferta de atividades (pensadas e elaboradas para publicos multiplos), de forma a permitir aos
seus participantes o conhecimento e a valorizagdo do patrimonio cultural (material e imaterial)

ligado a Vila Nova de Famalicdo, ainda desconhecido por muitos.
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APENDICE L — INFORMACAO DISPONIVEL NO SITE DO MNF
SOBRE O MNFNL, FEITO PELO ESTAGIARIO

1. Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado

O Museu Nacional Ferrovidrio — Nucleo de Lousado situa-se na freguesia de
Lousado, Concelho de Vila Nova de Famalicdo, junto a estacdo de caminhos-de-
ferro, no entroncamento entre a Linha do Minho e a Linha de Guimaraes. O
Museu estd sobre tutela da Fundacdao Museu Nacional Ferrovidrio, sendo
gerido em parceria com a Camara Municipal de Vila Nova de Famalicdo. O
edificio ocupa a totalidade do antigo complexo oficinal da Companhia de
Caminhos-de-Ferro de Guimardes, com uma area aproximada de 1400 m?.

O Nucleo de Lousado é um projeto alternativo a antiga Seccao Museoldgica,
aberta ao publico no ano de 1979 do século XX, por iniciativa de Armando
Ginestal Machado, grande impulsionado da museologia ferroviaria em Portugal
— que foi demolida por forga das obras de modernizacao e eletrificagcdao das
Linhas do Minho e de Guimaraes.

Em termos de arquitetura, foram respeitadas as tipologias, funcdes e
materiais construtivos dos edificios. A implementacdo do Museu desenvolveu-
se com base nas boas praticas da museologia contemporanea, contemplando
areas de acesso publico e privado, espacos de acolhimento ao publico, loja,
visitas guiadas e garanta de mobilidade de todos os visitantes.

Considerado como um dos pélos de maior relevancia no contexto ferroviario
portugués, o acervo é constituido por material circulante, na sua maioria de via
estreita, bem como acervo ferrovidrio de variadas tipologias, destacando-se os
equipamentos de via e obra, bilhética, oficina e servicos educativos.

Relativamente ao material circulante exposto, o mesmo estd organizado

cronologicamente e tem como objetivo principal mostrar diversas locomotivas
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e carruagens. Este material foi construido entre 1875 e 1965, é originario de

oito companhias, tendo sido adquirido a seis paises e quinze construtores.

Material Circulante

- Locomotiva CFG, “Soares Veloso”, fabricada em 1907 pela Machinenfabrik-
Esslingen, Alemanha;

- A Locomotivas PPF 14 e Norte 104, fabricadas em 1905 e 1931 pela Henschel
& Sohn, Alemanha;

- A Locomotiva CF PPVF 6, destinada a uma bitola de 0,90 m, fabricada em 1874
pela Black Hawthorn, Inglaterra;

- A Automotora CP ME, de 12 e 32 classe, fabricada em 1948 pelas Oficinas da
CP, Lisboa;

- As Carruagens PPF A5 (12 classe) e PPF C334 (32 classe), ambas fabricadas em
1906 pelas Oficinas da Boavista PFP e PPF, Porto;

- A Carruagem CDE 481 (32 classe), proveniente do Caminho de Ferro do Vouga,
fabricada em 1911 pela La Louviére, Bélgica;

-A Carruagem CP C3f 48 (32 classe), proveniente da Companhia de Caminhos de
Ferro de Guimaraes, fabricada em 1883 pelos Ateliers de Malines, Bélgica;

- O Saldo de Direccdo SEyf 5, fabricado em 1931 pela Officine Ferroviarie
Meridionali AS, Itdlia (consta que esta carruagem foi oferecida, aquando da
aquisicao do material italiano da Officine Ferroviarie Meridionali, AS, em 1931,
por Benito Mussolini a Anténio de Oliveira Salazar);

- O Vagdo CFG 32, fabricado em 1888 pelos Ateliers Morlanwelz, Bélgica, e CFPP
de V11, construido em 1874 pela Black Hawthorn, Inglaterra;

- As Dresines DIE 3, fabricadas em 1965 pelas oficinas da CP do Entroncamento,
MEC 01 e DPE 1, fabricadas nos anos 40 do século XX pela D. Wickham & Co
Ltd., Inglaterra;

- O Guindaste Rolante Oficinal, fabricado em 1874-75 pela Tangye Brothers,
Inglaterra;

- A Carruagem-Posto Médico, fabricada em 1874-75 pela Bristol Works,

Inglaterra;



- O Vagdo Fechado 1115008, fabricado em 1928 pelos Ateliers de Godarville,
Bélgica;

- A Cisterna de Agua 7013001. Fabricada em 1903 pelas Oficinas da Boavista
PFP — Porto;

- As Vagonetas (Zorras);

- A Grua rolante 9411001, fabricada em 1887 pela Baume & Marpent, Bélgica.

2. Servicos

O Museu Nacional Ferrovidrio — Nucleo de Lousado disponibiliza varios servigos,
destacando-se as visitas livres e visitas guiadas, programacdo de atividade
regulares relacionadas com a ferrovia, nomeadamente Ferromodelismo,

exposicdes tempordrias e permanentes e servigcos educativos.

3. Atividades
PEDDY-PAPER “A DESCOBERTA DO CAMINHO DE FERRO”
Publico-alvo: 1.9, 2.2 e 3.2 CEB

Maximo: 25 alunos

AULAS NO MUSEU

O museu transforma-se numa sala de aula durante uma hora, retratando,
através do desenvolvimento dos Caminhos-de-ferro, a Revolugao Industrial e a
histéria recente do nosso pais.

Duracdo: A determinar em funcdo das necessidades expressas.

Inscricdes

Museu Nacional Ferroviario — Nucleo de Lousado

Tel: +351252153646

E-mail: museuferroviario@vilanovadefamalicao.org
4, Horario

Aberto de 32 feira a 62 feira das 10h as 17h30
Sébado e domingo das 14h30 as 17h30
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O museu estard encerrado a segunda-feira, na Pascoa e nos dias 24, 25, 26 e

27 de dezembro.

5. Contactos
Tel: 4351 252 153 646

museuferroviario@vilanovadefamalicao.org

servicoaocliente@fmnf.pt

www.fmnf.pt
http://www.cm-vnfamalicao.pt/
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APENDICE M — IMAGENS GRAVACOES MANUEL

Figura 67 - Grava¢Ges Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso |. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 68 - GravagGes Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso Il. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 69 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso IV. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 70 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso V. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 71 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu Regresso.
Autor: Paulo Ribeiro

Figura 72 - GravagOes Manuel, Adeus e até ao meu Regresso
VI. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 73 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu Regresso VII.
Autor: Paulo Ribeiro

Figura 74 - GravagGes Manuel, Adeus e até ao
meu Regresso VIII Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 75 - GravagGes Manuel, Adeus e até ao meu Regresso
IX. Autor: Paulo Ribeiro

Figura 76 — GravagGes Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso X. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 77 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu Regresso XI. Autor: Paulo
Ribeiro

Figura 78 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso XII. Autor: Paulo Ribeiro
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Figura 79 - Gravagdes Manuel, Adeus e até ao meu
Regresso XlIl. Autor: Paulo Ribeiro
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APENDICE N — DIAGNOSTICO MUSEU — O QUE SOMOSE O
QUE PRETENDEMOS SER — META 2020

FAZER no museu \-ﬁ\_

Algo que me faz feliz / da prazer

fazer

Algo que me desperta a
curiosidade e gostaria de
aprender a fazer

Algo que ndo me parece
importante / relevante fazer

i Algo que me parece importante |

fazer
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ANEXO A

INTERNET: www vianovadefamalicac o1g

PRAGA ALVARO MARGUES | 4764-502 VILA NOVA DE FAMALICAC | TELEFONE 252 320800 FAX 252 312840
£-MAIL: camaramunicipal@cm-vnfamalicao.pt

Gamara g,%wnéoc/,w/ de 'V N de Framalicie

PROTOCOLO PARA A GESTAO PARTILHADA DOS NUCLEOS MUSEOLOGICOS DE
LOUSADO E NINE

Primeiro Outorgante: MUNICIPIO DE VILA NOVA DE FAMALICAO, Pessoa Colectiva n.°
506 663 264, aqui representado pelo Presidente da Cémara Municipal, Arg. Armindo Borges
Alves da Costa, com poderes para o acto de acordc com a deliberagdo da Camara Municipal de

19 de Dezembro de 2007.

Segundo Outorgante: FUNDACAO MUSEU NACIONAL FERROVIARIO — ARMANDO
GINESTAL MACHADO — com sede na Area Museoldgica Ferrovidria, situada na cidade do
Entroncamento, representada pelos senhores Eng®. Carlos A.C. Frazdo e Jllio Santos Arroja,
respectivamente  Presidente e Vice-presidente da Fundagdo, doravante identificada por

Funidagéo;
INTRODUGAO

O Caminho-de-Ferro abriu, na segunda metade do século XIX, as portas do futuro,
Encurtou distancias, aproximou as povoagdes e facilitou a vida social e econdmica das pessoas
e das comunidades.

O Municipic de Vila Nova de Famalicao foi dizs terras que mais beneficiou com este meio
de transporte, sendo inestimavel o seu contributo para a methoria das condi¢es de vida das
populacdes e para o seu desenvolvimento.

A Linha do Minho, & mais tarde a Linha da Povoa de Varzim, foram, a seu tempo,
praciosus meios de transporte, tarto de pessoas, como de mercadorias.

Gereries sucessivas de famalicenses, comerciantes e industriais tiraram partide deste
meic de transporte. Por Famalic3o se passava a caminho, quer do Porto e do Sul do Pais, quer
e husca da Europa da vizinha Galiza e, sobretudo, de Franga. E quem demandava o mar,
sobretudo no Verdio, encontrava na linha da Pévoa o meio mais ajustado para o fazer. De 13

também vinha o peixe para abastecer as populacdes do interior.
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As marcas que os Caminhos-de-Ferro inscreveram no territdric e na vida das
populagdes, héd mais de um século atrds, ainda hoje perduram na memdria e no territorio
municipal. Fazem parte da sua histéria e da sua identidade. Com esta particularidade de a
regifo do Entre Douro e Minho ter sido dotada da singularidade da via estreita, que ligou
Porto/Pévoa/Famalicdo e a linha de Guimardes. Eis uma mais valia que nos distingue e deve ser
devidamente valorizada.

Mas a mudanca do tempo é impardvel e a modernizacdo e a electrificagdo do Caminho-
de-Ferro eram inevitaveis.

Todavia, isso ndo impede que se conserve e valorize o passado, unindo esta memdria
dos primérdios com os rumos do futuro.

O Municipio de Vila Nova de Famalicdio beneficiou da lucidez de alguns homens, que
cedo se preocuparam em preservar esta memoria e a histéria dos Caminhos-de-Ferro. O tempo
também j& demonstrou que a populacdo de Famalicdo tem uma relacdo de afectividade com a
historia dos caminhos-de-ferro, com a qual se sente bem e deseja manter.

A criacio do Nacleo Museoldgico de Lousado € um destes sinais positivos. Foi um dos
primeiros a ser instalado, sendo hoje, o pdlo principal da rede museoldgica ferrovidria nacional.
Dispomos, também, o Nicleo Museoldgico de Nine. Sdo dois Nicleos que estdo situados no
territorio de Vila Nova de Famalicio — caso Unico no pais — que preservam o patriménio
ferroviario destas vias e da historia do caminho-de-ferro em Portugal. Em todo o caso, o Nicleo
de Nine, possuindo um rico e singular acervo, ndo retine os requisitos museoldgicos que
jpermitam a sua abertura ao publico. Para tal necessita de obras, que ampliem o espago
expositivo e facilitem o acesso do publico.

Eis porque Famalicdo estd, indelevelmente, ligado aos Caminhos-de-Ferro, ndo podendo
fugir ao dever de preservar, estudar e valorizar este patrimonio ferroviario. O mesmo é dizer,
conhecer, defender e divulgar para o exterior uma das etapas mais dindmicas, ricas e singulares
da sua historia. A criagdo e manutencdo dos Nucleos Museoldgicos € um passo significativo para
a concretizacdo destes objectivos, que so adquire sentido com a sua valorizagdo e integragdo na
rede museologica municipal e nos circuitos turistico/culturais Europeus.

A criacdo da Fundacdo Museu Nacional Ferraviario, atraves do Decreto-Lei n.°. 38/2005,
de 17 de Fevereiro, definiu o quadro legal museoldgico ferrovidrio, integrando os NUcleos

Museoldgicos na sua esfera juridica, atribuindo-lhe 71 responsabilidade da sua conservagao,
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estudo e valorizagdo. Por forga deste diploma, o Municipic de Vila Nova de Famalicdo integra o
Conselho Consultivo da Fundagdo (art. 23°).

O presente protocolo visa partilhar aquela responsabilidade da Fundacdo, com o
Municipio de Vila Nova de Famalicdo no que concerne aos dois Nicleos de Lousado e Nine.

As duas instituigbes reconhecem que uma gestdo descentralizada, realizada por guem
estd mais proximo dos Niicleos, se identifica com eles e v&, na sua valorizagdo, uma mais valia,
trazendo beneficios para ambas as partes e ganhos de eficacia e eficiéncia na gestao e no
aproveitamento das suas potencialidades.

Assim sendo, e de acordo com os dois Outorgantes é celebrado o presente
protocolo relativo ao Niicleo Museoldgico de Lousado e ao Nicleo Museologico de

Nine, o qual fica subordinado as clausulas seguintes:

Clausula Primeira

|. O Nicieo Musealdgico de Lousado, denominado “Museu dos Caminhos-de-Ferro de
Lousado” e o de Nine, estdo integrados no dominio pUblico ferrovidrio sob administragéo
e gestdo da Fundegdo, reuninde espdlic museoldgico que faz parte do patriménio desta
mesma Fundagdo;

2. As coleccBes existentes nos dois Nucleos poderdo ser complementadas, consoante a
politica museoldgica a definir pela Fundagdo. As deslocacBes de pegas serdo sempre
excepcionais e temporarias, com fins de natureza museocldgica, cultural ou turistica e

nas condi¢des previstas na cldusula nona deste Protocolo.

Clausula Segunda
1. A Fundacdo transfere a gestio dos Niicleos Museol6gicos para o Municipio, permitindo a
sua utilizacdo para os fins culturais, educativos e turisticos, sem prejuizo da
subordinacdo a politica geral que for definida para o acervo ferroviario pela Fundagao.
2. Esta transferéncia de gestdo atribui ac Municipio a responsabilidade e os correlativos
direitos de coordenacio da gestdo e funcicnamento dos nlicleos, a abertura ao publico,

bem como a sua promogac.
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§ Paragrafo Unico
As duas partes reconhecem que, neste momento, o Nucleo Museoldgico de Nine ndo relne
condicBes fisicas e museoldgicas, que permitem expor 0 acervo ai existente. Assim sendo,
comprometem-se a unir esforgos tendentes a resolver esta situagdo, por forma a abrir este

ndcleo ao publico.
Vila Nova de Famalicdo, 22 de Fevereiro de 2008

O Primeiro Outergante

O Presidente da Camara Municipal de Vila Nova de Famalicgo,

Ao i Coke,

(Armindc Borges Alves da Costa, Arq.)

O Segundo Outorgante
O Presidente da Fundaco Museu Nacional Ferroviario — ARMANDO GINESTAL MACHADO
— o

7

A 2 /é
Fa

(Carlos A.C. Frazdo, Eng.)
0O Vice-Presidente da Fundaciio Museu Nacional Ferroviario — ARMANDO GINESTAL MACHADO

f\ﬂ N g, [:\ﬁ

v \ (Jlio Sarkos Arroa, ¢ ré ) /
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ANEXO B

1

REDE MUSEOLOGICA MUNICIPAL

VILA NOVA DE FAMALICAO

Camara ‘%“”‘l""‘/ia/ de V' N de Famalicio (ﬁ"’ g

fy

k
Declaracao de Principios

Preambulo

O Municipio de Vila Nova de Famalicao possui, desde o fim do século XX
e, sobretudo desde a viragem do milénio, um conjunto alargado e diversificado
de museus, que lhe moldaram o rosto e |he dao uma nova identidade,
tornando-os um dos seus recursos patrimoniais e culturais mais valiosos. Séo
mais de uma dezena de museus, que incorporam as raizes-multiseculares do
concelho e refletem os tragos mais marcantes da histéria da sociedade
famalicense. Eles emergem do dinamismo das politicas culturais municipais e
da forca criativa e altruistica do empreendedorismo e do mecenato social. A
diversidade tematica, a heterogeneidade e qualidade das colecoes e dos
patriménios que reinem dao-lhe uma singularidade, um valor cultural e uma
mais-valia econdmica inigualavel. Esta € uma realidade recente, dir-se-a, uma
nova identidade famalicense, plasmada na Casa Museu de Camilo, no Museu
da Fundagao Cupertino de Miranda, no Museu Bernardino Machado, no Museu
da Industria Téxtil da Bacia do Ave, no Museu de Ceramica da Fundagao

Castro Alves, no nucleo de Lousado do Museu Nacional Ferroviario, no Museu
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de Arte Sacra da Pardquia de Sto. Adrido, na Casa Museu Soledade Malvar, no
Museu da Guerra Colonial, no Museu de Arte Sacra da Paréquia de S. Tiago
de Antas, no Museu Civico Cultural e Religioso de Mouquim e no Museu da
Confraria de Nossa Senhora do Carmo de Lemenhe, aos quais se juntara, a
Casa do Territério/Museu de Argueologia, encontrando-se em fase de
instalag&o o Centro de Estudos de Surrealismo, o nicleo Ferrovidrio de Nine do
Museu Nacional Ferroviario e o Museu do Automovel.

Trés destas unidades integram a Rede Portuguesa de Museus, sinal
inequivoco de reconhecimento da sua qualidade e um atestado da sua
importancia no panorama da museologia portuguesa contemporénea.

Apesar da existéncia desta multiplicidade de equipamentos museolégicos;
pese embora a qualidade patrimonial, histérica, artistica e cultural das suas
colecbes; conhecendo-se a diversidade e a dindmica programatica de muitos
deles, forgoso € reconhecer que existe um défice de visibilidade e de
divulgagdo, bem como de rentabilidade das suas potencialidades, tanto
culturais, como econdmicas. Ter-se-a também de admitir que falta uma visao
de conjunto desta capacidade instalada, escasseando a cooperacao entre as
unidades museoldgicas, tanto publicas, como privadas. Além da falha da visao
global, existe uma descoordenagdo na gestao e na programacao e, acima de
tudo, predomina o individualismo, o que impossibilita uma dimensao de escala

capaz de lhes dar visibilidade e projecao.
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A consciéncia desta situagao levou os responsaveis de todos 0s museus
do concelho a promover um plendrio, em abril de 2009, onde deliberaram “criar
uma Rede Museoldgica Municipal’, mandatando um “grupo de trabalho” de
elaborar um plano de agdo, para perspetivar a sua concretizagdo. A
Assembleia deliberou ainda comemorar em conjunto, nesse ano, o “Dia
Internacional dos Museus". Assim foi, em 2009 e nos anos seguintes, com
programas comuns. Entretanto, o grupo de trabalho decidiu promover um
“‘inquérito” para apurar a situagdo concreta de cada museu, o qual foi
apresentado em Maio de 2011 no seminario: “Rede de Museus. Territorio.
Identidade. Patriménio.” Ai foi possivel constatar que as redes museoldgicas
estdo implantadas um pouco por todo o mundo ocidental assumindo formas e
modelos diversificados, consoante as especificidades e as circunstancias de
cada local. Ficou claro que os museus de Vila Nova de Famalicao estavam a

trilhar o caminho do futuro.
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Compromisso

Reconhecendo que o trabalho conjunto realizado nos Ultimos anos,
nomeadamente, no Dia Internacional de Museus e na Noite dos Museus,
rasgou horizontes, aproximou instituigoes e técnicos, criou dindmicas e atraiu
pessoas aos Museus; conscientes de que a cooperagao intermuseoldgica
potencializa sinergias e junta complementaridades, os responsaveis pelos
Museus de Famalicdo assumem o compromisso de prosseguir e intensificar a
cooperagao entre si, proclamando como sua vontade, constituir uma Rede
Museoldgica Municipal, que seja suporte e ferramenta para a melhoria da
qualidade de todas e cada um das unidades integrantes da Rede e sirva de
veiculo para a sua promogao, divulgagéo e captacéo de publicos. Para tanto,
comprometem-se com os seguintes objetivos:

a)- Prestar apoio mutuo, partilhar experiéncias e permutar meios técnicos
€ recursos humanos.

b)- Promover iniciativas e agdes conjuntas.

c)- Fazer intercAmbio de exposigoes e a cedéncia temporaria de objetos e
pecas dos acervos.

d)- Realizar uma gestao partilhada e articulada dos museus da Rede.

e)- Respeitar a identidade de cada um ou da rede nacional, onde se

inserem, criar uma imagem comum para a Rede Museoldgica Municipal, que
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X

destino turistico/cultural de V.N. de Famalicéo.

f)- Colaborar na promocéo e valorizagéo, no plano interno e externo, Wl

deste novo cartaz turistico. j(
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Declaracao de Principios

Considerando que cada museu per si constitui uma unidade propria,
independente dos demais, a criagao da Rede Museoldgica Municipal, nao
atenta contra a sua personalidade, nem afeta a sua autonomia de gestao e
programatica; tendo em conta que a tutela dos museus existentes é publica &
privada, sendo que a cAdmara municipal € proprietaria de varias unidades e
participa na gestdo de algumas de natureza associativa ou por via de
protocolos celebrados com os seus proprietarios, 0s responsaveis de cada um
dos museus aderentes & Rede Museoldgica Municipal aceitam a seguinte

Declaragao de Principios:

I - A adesdo e desvinculagcédo a Rede Museologica Municipal é livre e
voluntaria.

Il - No momento de adesdo o museu que o faga tem de possuir, no
minimo, um responsavel técnico, & um espago de exposigio, aberta ao publico,
em hordrio conhecido, além de um inventario das pecas.

I - A adesao a Rede nao afeta nem diminui a individualidade,
independéncia e autonomia do museu aderente,

IV — A Rede assenta numa base democratica, em igualdade de direitos e
deveres de cada membro, independentemente da sua natureza publica ou

privada, ou da sua notoriedade.
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V — A adesdo pressupde a cooperagao e partilha das responsabilidades

€om 0s seus pares.

Coordenagao da Rede

Considerando o profundo conhecimento que tem das valéncias
museoldgicas que integram a Rede, a sua forte ligacao a todo o processo em
curso para criagédo da mesma Rede e a patente familiaridade com o fenémeno
multicultural tipico das raizes famalicenses, decidem nomear o Dr. Artur Sa da
Costa coordenador da instituida Rede de Museus, competindo a Céamara
Municipal a prestacéo do apoio que se revelar necessario a concretizacdo das

tarefas na fungdo em que agora é investido.

V.N. de Famalicédo, 26 de Novembro de 2012
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Assinam este Compromisso e esta Declaragio de Principios os—

seguintes:

Museu Bernardino Machado; Casa Museu Camilo Castelo Branco; Museu

da Industria Téxtil da Bacia do Ave; Casa Museu Soledade Malvar

AR e G

O Presidente da Camara Municipal de Vila Nova de Famalicéo,
Armindo Borges Alves da Costa, Arg.
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Museu de Cerafnicg da Fundagao Castro Alves
/
;5;?;__,_.

O Presidefite da Fundagéo Castro Alves,
Manuel Boaventura Faria Monteiro da Costa, Dr.

Museu da Fundagao Cupertino de Miranda

O Presidente undagao Cupertino de Miranda,

nténio Gongalves, Dr.

Museu de Arte Sacra da Paréquia de Sto. Adriao

:D- b:u«\w mpw! ég;w«‘@au\)

O Presidente da Fabrica da I%eja da Paroquia de Santo Adrido,
Paulino Alfredo Oliveira Carvalho, Pe.

Museu Civico Cultural e Religioso de Mougquim

O Presitidnte da Fabr.ca da Igreja ca Pardquia de Mouquim,
Dariel Sousa Neves, Pe.

Museu de Arte Sa aﬁa Pardquia d)? S. Tiago de Antas

Lo, mf/b\”\“tﬂ&
O Présidente da Fébrta da Igreja da Pardquia de S. Tiago,
Agostinho Carvalho Alves, Pe.
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Fundacao Museu Nacional Ferrovidrio - Nicleo de ado e Nine

VAo A s L8 2

O Presidenjé\do Conselho §(Ie Admimstra,g’éo da Fundagﬁo MuséfM\JacionaI Ferroviario,
Julio Arroja, Eng®.

Museu do Auiomovel

L /

O Presidente do Clube Automével Antigo e Classico de Vila Nova de Famalicao,
Amadeu Melo e Silva, Eng®.
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ANEXO C — FIGURAS

ANEXO C.1

Figura 80 - National Railway Museum York. Disponivel em:
https://www.pinterest.pt/pin/105693922488158027/?Ip=true. Acesso a
14 de Abril de 2019

Figura 81 - Museu Del Ferrocarril Madrid, Disponivel em
https://www.conmishijos.com/planes/museos/museo-del-ferrocarril-
madrid/. Acesso a 14 de Abril de 2019.

412



Figura 82 - Museo del Ferrocarril de Gijon. Disponivel em:
http://descubriendogijon.blogspot.com/2013/10/mercado-del-ferrocarril.html.
Acesso a 14 de Abril de 2019.

Figura 83 - Cité du Train Fonte: Disponivel em: http://www.musees-mulhouse.fr/cite-
du-train/. Acesso a 14 de Abril de 2019.
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Figura 84 - Het Spoorwegmuseum — Utrecht. Fonte: Disponivel em:
https://www.spoorwegmuseum.nl/#!/collectie/rollend-materieel/de-arend. Acesso a 14 de Abril
de 2019.

Figura 85- Golden Spike Utah. Fonte: Disponivel em:
https://www.escapees.com/golden-spike-national-historic-site/. Acesso a 14 de Abril de
2019.
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Figura 86 - Verkehrsmuseum Nirnberg. Fonte: Disponivel em:
https://www.bahnbilder.de/name/galerie/kategorie/Deutschland~Museen+und+Aus
stellungen~DB-Museum+Nurnberg/digitalfotografie/48.html. Acesso a 14 de Abril de

2019.

Figura 87 - Train World Brussels. Fonte: Disponivel em:
https://www.brusselsmuseums.be/en/museums/train-world. Acesso a 14 de Abril de
2019.
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ANEXO C.2.— NUCLEOS MUSEOLOGICOS

Flgura 46 - Nucleo Museologlco do Arco do Baulhe Fonte Dlsponlvel em:
http://villasdaquinta.pt/blog/event-tag/arco-de-baulhe/. Acesso a 14 de Abril de 2019.

Figura 47 - Nucleo Museoldgico de Braganca. Fonte: Disponivel em:
http://npt.prodl.wiremaze.com/frontoffice/pages/289?geo_article_id=287. Acesso a 14 de Abril de
2019.
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Figura 88 - Nucleo Museoldgico de Chaves. Fonte:
https://chavesandaround.wordpress.com/2016/12/28/a-estacao-e-o-museu-
ferroviario-de-chaves/. Acesso a 16 de Abril de 2019.

Figura 89 - Nucleo Museoldgico Estremoz. Fonte: Disponivel em:
https://www.visitarportugal.pt/d-evora/c-estremoz/estremoz/cocheira-locomotivas.
Acesso a 16 de Abril de 2019.
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Figura 90 - Nucleo Museoldgico Lagos. Fonte: Disponivel em:
https://www.sulinformacao.pt/2017/05/seccao-museologica-ferroviaria-de-lagos-
esta-fechada-e-abandonada-ha-anos/. Acesso a 16 de Abril de 2019.

Figura 91 - Nucleo Museoldgico Macinhata do Vouga. Fonte: Disponivel em:
https://www.viajecomigo.com/2017/08/11/museu-nacional-ferroviario-nucleo-de-macinhata-do-
vouga/. Acesso a 16 de Abril de 2019.
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Figura 92 - Nucleo Museoldgico de Santarém. Fonte: Disponivel em:
http://www.patrimoniocultural.gov.pt/pt/patrimonio/patrimonio-imovel/pesquisa-do-
patrimonio/classificado-ou-em-vias-de-classificacao/geral/view/70823. Acesso a 16 de

Abril de 2019.

Figura 93 - Nucleo Museoldgico de Valenga. Fonte: Disponivel em:
https://www.radiomuseum.org/museum/p/museu-ferroviario-de-
valenca/.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.
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ANEXO C.3. — VARELA PECURTO

Figura 94 - Locomotivas. Fonte: Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminhos-
de-ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.

Figura 95 - Assalto ao comboio. Fonte: Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminhos-de-
ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.
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Figura 96 - Rodas Motrizes duma Locomotiva. Fonte:
Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminhos-de-
ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.

Figura 97 - Passagem de Pedes. Fonte: Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminhos-
de-ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.
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Figura 98 - Comboio Perto do Luso. Fonte:
Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/camin
hos-de-ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril
de 2019.

Figura 99 - Locomotiva a Vapor n2250. Fonte:
Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminh
os-de-ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de
2019.
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Figura 100 - Coimbra atravessando o choupal. Fonte:
Disponivel:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminhos-
de-ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de 2019.

Figura 101 - Manobrador de Placa Giratdria. Fonte:
Disponivel em:
http://restosdecoleccao.blogspot.com/2012/12/caminho
s-de-ferro-portugueses-2.html. Acesso a 16 de Abril de
2019.
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ANEXO C.4. PICTOGRAMAS DE ACESSIBILIDADES

(k Estacionamento para pessoas em cadeira

5
AR

| ol |

@)

de rodas perte da entrada

Rampas e rebaixamento de ressaltos

Meobiliarie ergondmics e com alturas adaptadas
o pessoos em cadeira de rodas

+

&

¥

swWC

&

Elevador

Zonas de descanso com bancos fixes & méveis

'WC adaptado

Figura 103 — Pictogramas para pessoas com problemas de mobilidade

@ Local ceessivel o pessoas com baixa visdo

Ponto multimédia com funcdes de alteragéio de
contraste cromatico

Pante multimédia com fungBes de ampliagio da letra

AA]

Filmes com legendas ampliadas

¥

Pegas para tocar

AA

Informagfio escrita em letras ampliadas

AD)

Figura 102 - Pictogramas para pessoas com baixa visdo. Fonte: Guia de Boas Praticas de
Acessibilidade
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\ Trilho / marcas de direcionamento no chdo

| )

Posto multimédia com leitor de ecr&

O
B
e
..
“ee
..
.

%

Materiais impressos a Braille e alto-relevo

AG

Audioguias

2! Espago de descanso para cdes-guia

de pessoas cegas

Pecas para tocar

AudiodescrigcGo

Figura 104 -Pictogramas para pessoas cegas Fonte: Guia de Boas Praticas de Acessibilidade

% Videoguia em Lingua Gestual Portuguesa

Videoguia em texto corride

Escrita Facil

Textos impressos em escrita facil

[Ga

Espago de descanso para cles-guia

Filmes legendados

Figura 105 - Pictograma para pessoas surdas Fonte: Guia de Boas Praticas de Acessibilidade

425



Textos com apoio pictogréfico Pegas para tocar

N Jogos e atividodes de exploragéo

Visitas guiodas.

Escrita Facil

Textos impressos em escrita facil

Figura 106 - Pictogramas para pessoas com deficiéncia intelectual Fonte: Guia de Boas Praticas de
Acessibilidade
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O Museu dos Caminhos de Ferro de Lousado,
ocupa a totalidade do original complexo oficinal
da Companhia dos Caminhos de Ferro de
Guimardes (1883/1927) com cerca de 1400 m?.

Trata-se de um projecto alternativo a antiga
Secedo Museoldgica, aberta ao publico em 1979,
por iniciativa de Armando Ginestal Machado

— a quem a dindmica da museologia ferrovidria
muito deve — e demolida por imposi¢ao das
recentes obras de modernizagao e electrificagao
das linhas do¥Minho e de Guimardes.

O projecto de arquitectura e restauro respeitou as tipologias, as
fungdes e os materiais construtivos dos edificios, hoje com lugar de
destaque no dmbito da arqueclogia industrial.

Aunidade espacial conferida ao conjunto oficinal, inicialmente
disperso, teve como referéncia a colecgdo de material circulante e
os equipamentos oficinais pré-existentes.

A implantacao do Museu desenvolveu-se com base nas boas
prdticas da museologia contempordnea, sujeita a um programa
que contempla drea piiblicas e privadas, com espagos condignos
de acolhimento de publico, loja, visitas mt.m&msm e garantia da

mobilidade de todos os visitantes e funcionamento Emssa,mﬁ y

permite a fruigdo de um espdlio fmpar no pa’s.

A exposicao do material
circulante, organizada
cronologicamente, tem por
objectivo mostrar comboios
de diversos tipos.

O material, constrildo
entre 1875 e 1965 € orilindo
de oito companhias e foi
adquirido em seis palses a
quinze construtores.

&

‘A Exposicdo

Locomotiva CFG 6,
“Soares Veloso"

Locomotiva PPF 14

Locomotiva E144

Locomotiva CEPPV. 6

Automotora CP ME 7

Carruyagem As

Carruagem C334

Carruagem 8229004

Carruagem C.F.G.
9443003"

Saldo de Direcgio SEyfs

Vagdo CFG32

Vagdo CFPPdeVa1

Dresine ME-C-01

Dresine DIE 3

Dresine DPE 1

Guindaste Rolante, oficinal

Carruagem Posto-Médico

Vagdo fechado 1115008

Cisterna de Agua 7013001

Quadriciclos a pedal

Vagenetas (Zorras)

Grua Rolante 9411001
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