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Alvia descarrilou 
em Santiago

Linha de Arganil



Festival Andanças 2013

O Festival Andanças 2013 vai decorrer em 
Castelo de Vide, na Barragem de Póvoa e 
Meadas, no período de 19 a 26 de agosto. 

A CP associa-se a este evento, concedendo 
descontos especiais a quem pretenda deslocar-se de comboio 

até Ródão: 20% de desconto na viagem de ida e volta (mediante 
apresentação da pulseira de acesso ao Festival, de 18 a 27 de 

agosto de 2013, que poderá ser no regresso), não cumulativo com 
outros descontos ou promoções. 

A organização deste Festival assegura aos participantes do 
“Andanças 2013” o transporte gratuito em autocarro, desde a estação 
de Ródão até ao local do festival (Castelo de Vide - na Barragem de 

Póvoa e Meadas):

Comboio 
histórico em 
movimento

De 13 de julho a 5 de Outubro, todos os sábados, o Comboio 
Histórico percorre o trajeto entre as estações da Régua e do Tua.
Viajar no Comboio Histórico da CP é como fazer uma viagem no 

tempo. Num percurso à beira rio, marcado pela beleza da paisagem, 
classificada pela UNESCO como Património da Humanidade, o 

comboio com as 5 carruagens históricas, percorre a distância que 
vai da estação da Régua à Estação do Tua, numa viagem única ao 

passado.

REFER promovendo 
programa Ciência Viva

O programa Ciência Viva da REFER tem lugar 
de 15 de Julho a 15 de Setembro de 2013.

A acção tem como objectivo promover a 
cultura científica e tecnológica e conta com passeios científicos, 
observações astronómicas, visitas a obras de engenharia, entre 

muitas outras actividades, sempre na companhia de especialistas.
A REFER disponibiliza visitas aos seus Centros de Comando 

Operacional (CCO) de Lisboa, Porto e Setúbal. As inscrições são 
gratuitas e podem ser feitas online na página da REFER.

Vá de comboio até 
à praia

Não perca tempo a chegar à 
praia! Vá de comboio e seja 

o primeiro a chegar, de forma 
económica e confortável.
Pode viajar nos comboios 

Regionais do Algarve se optar pelas praias da costa algarvia ou nos 
Urbanos de Coimbra se a sua escolha recair nas praias da Figueira 

da Foz.
Mas, se a sua praia favorita for no Minho, também pode contar com 

a CP para lá chegar. Comboios com paragem em Moledo, V. P. 
Âncora e Afife. Aproveite a Assinatura de Verão nesta linha que lhe 

dá descontos até 25%.
Os urbanos do Porto e Lisboa são também óptimas soluções para 

evitar as complicações das estradas. A CP disponibiliza espaço 
multiuso, onde podes levar a prancha, a bicicleta ou o carrinho de 

bebé.

Intercidades e Alfas com 
40% de desconto

A CP oferece-lhe 40% de desconto para viagens em todos os 
comboios Alfa Pendular e Intercidades, para todos os destinos, 

se adquirir os bilhetes com 5 ou mais dias de antecedência, 
relativamente à data de realização da viagem.
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O balanço de 2013 está já manchado por 
graves acidentes ferroviários por essa 
Europa fora. Foi em Portugal, em Janei-

ro, e o destaque da edição deste mês dispensa 
novamente quaisquer apresentações. Todos viram 
o vídeo onde um comboio Renfe da série 730, 
com pouco mais de um ano ao serviço, descarri-
la a grande velocidade, originando a morte de 79 
vidas humanas. O terceiro maior acidente ferroviá-
rio de todos os tempos na vizinha Espanha foi em 
Santiago de Compostela e deixou um balanço de 
destruição equiparável, por exemplo, ao acidente 
de Alcafache. Vai ser difícil apagar uma imagem 
tão violenta da memória.

Com a tecnologia que nos chega a casa todos 
os dias, já ninguém contava ver um acidente des-
tes em 2013, com uma composição recente a rolar 
sobre uma via ferroviária totalmente modernizada. 
Acidentes acontecem em qualquer parte, infeliz-
mente, mas a probabilidade de ocorrência de um 
nos moldes deste tem de ser obrigatoriamente 
zero! É uma exigência natural dos nossos tempos. 
A segurança ferroviária deve ser uns dos pressu-
postos mais importantes a considerar num projec-
to e se calhar chegou a altura de acelerar a todo 
o custo a introdução de meios tecnológicos mais 
avançados, com bases universais que permitam a 
livre circulação dos comboios pelas demais redes, 
que no fundo é o que a União Europeia pretende 
para o seu caminho-de-ferro.

É impressionante constatar como é que a fer-
rovia está tão atrasada em 
termos tecnológicos. Quan-
do o ERMTS de nível 1 ou 2 
for estendido a toda a rede 
espanhola, por exemplo, já 
esse sistema estará muito 
provavelmente ultrapassado. 
Mas sem voar tão alto, fique-
mo-nos pela própria tecnolo-
gia WIFI, Internet, que cá só 
agora começou a chegar aos 
comboios pendulares...

Em Santiago, além do sis-
tema de segurança caduco 
que deixou a desejar (o nos-

so sistema CONVEL - que já leva mais de 20 anos! 
- evitava claramente o acidente), a própria compo-
sição Talgo desfez-se em bocados não poupando 
em danos humanos. É um acidente muito violento 
para qualquer comboio, mas poucos adivinhavam 
um desfecho destes quando se viram as primeiras 
imagens. A própria concepção dos comboios Talgo 
nunca teve um historial muito feliz em matéria de 
acidentes.

O impacto deixado pela comunicação social 
não poupou a rede de alta velocidade espanhola. 
Injustamente, uma vez que o acidente nada tem a 
ver com os sistema de segurança usado nas LAV 
e a própria composição não é de AV. A redação da 
Trainspotter não poderia deixar de transmitir aqui a 
sua solidariedade e apoio a todas as famílias afec-
tadas. É com profunda tristeza que nos sentimos 
perante as notícias que vieram de Espanha.

Antes de acabar este editorial quero aprovei-
tar também para enaltecer a decisão da CP em 
reactivar uma (até ver) composição diesel para 
comboios charters, tendo como principal destino 
a Linha do Douro. A região do Douro, Património 
Mundial da Humanidade, merece estar represen-
tada à altura pelo caminho-de-ferro e vejo com 
enorme entusiasmo o trabalho que esta nova di-
recção da CP está a fazer com o entuito de agra-
dar o cliente. Teremos para breve o regresso do 
serviço Intercidades às linhas do Minho e Douro?

Se for o caso, aproveito também para desejar 
boas férias ao nosso leitor, de preferência usando 
o transporte ferroviário!

Ricardo Ferreira

© El País
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CP Regional acolhe a 1404

A locomotiva 1404 foi emprestada pela CP Carga à CP 
Regional, com o objectivo de preencher o lugar da 

1424, locomotiva que se encontra actualmente afecta ao 
Comboio Histórico do Douro. A escolha desta locomotiva 
surge devido ao facto de ser das poucas unidades que ain-
da mantém o freio a vácuo instalado e ainda por indispo-
nibilidade da 1413, apesar desta se encontrar afecta à CP 
Regional e Longo Curso.

A 1404 tornou-se assim a responsável no norte do país 
pelas ligações Interregionais com material convencional, 
que esporadicamente se têm realizado na Linha do Minho, 
entre o Porto e Valença, e mais recentemente também no 
Douro, entre o Porto e a Régua, permitindo simultaneamen-
te que a 1424 realize as visitas programadas à oficina.

Tiago Duarte

A partir de Agosto, a CP oferece 1260 lugares por dia 
em viagens de longo curso com descontos de 40%. 

Nesta campanha encontram-se todos os destinos abran-
gidos pelos comboios Alfa Pendular e Intercidades, válida 
quer em 1ª classe/Conforto, quer em 2ª classe/Turística. 
Para usufruir deste desconto, é necessário adquirir os bilhe-
tes até 5 dias de antecedência, estando limitado ao número 
de lugares oferecidos.

Outra novidade para o mês de Agosto é a criação de uma 
nova matriz tarifária que torna mais barata a utilização de 
mais do que um comboio dos serviços Alfa Pendular e Inter-
cidades, ao integrar o seu custo em conjunto e não de forma 
separada, tal como sucedia antes.

Longo curso com 
descontos de 40%

Breves

rotunda do mNF 
recebeu a 553

Depois de uma operação de restauro 
cosmético, que incluiu a deslocação de 

Santarém para o Entroncamento, a locomotiva 
553 pode ser finalmente observada na rotunda 
do Museu Nacional Ferroviário desde o passa-
do dia 23 de Julho. Esta elegante locomotiva, 
compound de 4 cilindros, é a única amostra que 
resta das duas séries de locomotivas de rodado 
Pacific que operaram em Portugal a partir da dé-
cada de 20 do século passado, representando o 
topo de gama da tracção vapor a nível nacional. 
Operou essencialmente nos serviços nas linhas 
a sul de Portugal, onde superava a velocidade 
de 120 km/h.

Ligações reforçadas para o 
Algarve

A CP reforçou as ligações Intercidades en-
tre Lisboa e Faro, com vista a fazer face 

à maior procura que se regista no sul do país, 
durante a época do Verão.

Assim, nas sextas-feiras entre o dia 26 de Ju-
lho e 23 de Agosto (com excepção do terceiro 
fim de semana de Agosto, em que circula no dia 
14), os passageiros poderão contar com o Inter-
cidades nº 576, com partida da gare do Oriente 
pouco antes das 20 horas e chegada a Faro às 
23h20. No sentido inverso, circula o comboio nº 
676, aos domingos, entre os dias 28 de Julho e 
25 de Agosto, com partida de Faro pelas 19 ho-
ras e chegada ao Oriente às 22h35. O regime de 
paragens mantém-se inalterado relativamente 
às outras ligações Intercidades.

© FMNF

Ricardo Quinas
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CP Regional acolhe a 1404

Breves

Automóveis viajam sobre 
carris

Pela primeira vez na história do 
FIA WTCC (World Touring Car 

Championship), foi realizado o trans-
porte dos automóveis da competição 
por via ferroviária. Este transporte fi-
cou a cargo da CP Carga e realizou-se 
a 3 de Julho entre o porto de Leixões e 
o porto de Sines (Terminal XXI).

Para o efeito os automóveis e equi-
pamentos associados à competição 
foram carregados em contentores da 
MSC e colocados em vagões platafor-
ma da operadora ferroviária.

A viagem entre Leixões e Sines, 
numa extensão de cerca de 450 quiló-
metros,  foi realizada através do com-
boio de transporte de contentores nº 
69180/1 e a ocupação da composição 
foi exclusiva para a competição, resul-
tando numa total de 29 contentores. 
Após a chegada a Sines, estes foram 
carregados no navio MSC Soraya com 
destino a Buenos Aires, na Argentina.

No total, a operação demorou dois 
dias e contou com a organização por 
parte da DHL em cooperação com a 
Weitracon. Os automóveis e equi-
pamentos participaram, dias antes, 
na corrida do circuito da Boavista, 
na cidade do Porto. O transporte por 
via ferroviária deveu-se, segundo a 
organização do evento, à greve dos 
trabalhadores portuários e da qual re-
sultariam atrasos imprevistos no car-
regamento e expedição dos contento-
res.

Linha do Algarve melhorada

A Refer está a proceder a 
obras em algumas das es-

tações do sotavento Algarvio. A 
empreitada, avaliada em 1,2 mi-
lhões de euros, envolve a subs-
tituição de travessas de madeira 
por travessas de betão e a substi-
tuição de carril em barra curta por 
carril em barra longa soldada.

O troço entre Faro e Vila Real 
de Santo António foi alvo de uma 
intervenção semelhante há cerca 
de 3 anos, mas na altura ficaram 
de fora as estações de Olhão, 

Fuseta, Tavira, Cacela e Vila Real 
de Santo António, e que só agora 
vão ser melhoradas, nesta em-
preitada que está previsto durar 
até Outubro.

A Refer tinha igualmente pre-
visto no seu Directório da Rede 
para 2013, a implementação de 
CTC entre Olhão e Vila Real de 
Santo António, à semelhança do 
que já sucede em toda a restan-
te Linha do Algarve, mas a ideia 
ainda está distante de estar fina-
lizada.

Ricardo Quinas

João Joaquim

Carvão aumenta frequência

O tráfego de carvão do porto 
de Sines para a Central do 

Pego passou a contar mais uma 
ligação diária, a vigorar desde o 
dia 29 de Julho. Esta circulação 
encontrava-se suprimida já há 
vários meses e surge apenas 
agora para colmatar as maiores 
necessidades de carvão, já 
habituais no período do Verão, 
estando previsto circular pelo 
menos durante o mês de Agosto.

Desta forma, acresce agora 
uma composição carregada 
que parte de Sines próxima 
das 14 horas e chega à central 
às 18h40. Após o material ser 
descarregado, parte pelas 21 

horas até ao Poceirão, local onde 
permanece parado até perto 
das 9 horas, hora em que segue 
viagem em direcção a sul. A 
tracção encontra-se a cargo das 
locomotivas 4700, cuja múltipla 
se encarrega em exclusivo desta 
ligação, não entrando em rotação 
com os restantes comboios de 
carvão.

Com esta nova circulação, 
existem agora 4 comboios 
diariamente em cada sentido, 
totalizando perto de 5500 
toneladas de carvão transportado 
diariamente e utilizando 6 
locomotivas 4700 em rotação.
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Julho negro para a 
ferrovia

Corriam as 17h15 locais, 12 de Julho, em 
Brétigny-sur-Orge, próximo de Paris, 

quando descarrilou um comboio intercidades que 
realizava uma ligação entre Paris e Limoges. Na 
composição seguiam mais de 350 passageiros.

O acidente ocorreu à passagem de uma agulha 
da estação de Brétigny-sur-Orge, momento em que 
o comboio se dividiu, tendo algumas carruagens 
indo embater violentamente na estação. Entre as 
vítimas, contam-se 7 mortes, entre passageiros do 
comboio e pessoas na estação, e ainda largas deze-
nas de feridos.

Uma barreta solta (peça metálica com a função de 
unir os carris) terá estado na origem do acidente, ten-
do provocado o desvio das 4 carruagens da cauda do 
comboio.

Descarrilamento em 
França

No passado dia 29 de Julho, dois com-
boios colidiram frontalmente na Suiça, 

próximo da estação da localidade de Granges-
-près-Marnand, perto das 19 horas locais. O 
acidente envolveu duas automotoras, ambas a 
efectuar serviço Regional, uma proveniente de 
Payerne e com destino a Lausanne, e a outra 
em sentido oposto. Entre as vítimas encontra-se 

um dos maquinistas que morreu no 
choque e ainda algumas dezenas de 
feridos.

As autoridades têm apontado 
como causa mais provável para o aci-
dente, o desrespeito da sinalização lu-
minosa por parte de um dos comboios. 
O cruzamento encontrava-se previsto 
naquela estação, mas o serviço pro-
cedente de Payerne terá entrado com 
um sinal vermelho, vindo colidir contra 
ele o comboio procedente de Lausan-
ne. Contudo, aguardam-se agora os 
resultados definitivos da investigação 
que está a decorrer.

Choque frontal na suiça

© Público

© TVI

© www.20min.ch
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O dia 24 de Julho de 2013 marcou o trans-
porte ferroviário em Espanha pelos piores 
motivos. Um comboio Alvia que transporta-

va 218 passageiros e 4 tripulantes, descarrilou próximo 
de Santiago de Compostela, embatendo violentamente 
num muro de suporte de terras, resultando num trágico 
registo de 79 vítimas mortais e ferindo todos os restan-
tes ocupantes, algumas dezenas em estado grave.

Tudo aconteceu pelas 20h41 locais. O comboio Al-
via nº 04355 cumpria o trajecto entre Madrid e Ferrol, na 
Galiza, efectuado por um Talgo híbrido 730. Circulava 
com 5 minutos de atraso e registava grande afluência 
de passageiros, justificada pelas festas de Santiago de 
Compostela que culminavam no dia 25 de Julho.

Foi sensivelmente a quatro quilómetros dessa es-
tação, numa curva apertada que sucede após o troço 
de alta velocidade e limitada apenas a 80 km/h, que a 
composição entrou a grande velocidade e viria a des-
carrilar. Imagens de uma câmara de videovigilância di-
vulgadas deixam perceber que o furgão gerador diantei-
ro foi o primeiro a descarrilar ao tombar para o lado de 
fora da curva, arrastando toda a composição para fora 
dos carris. Ao bater na quina do muro, a composição 
imediatamente se desintegrou, tendo inclusivé separa-
do uma carruagem da traseira do comboio que galgou 
esse monte ao lado da linha.

De imediato, acolheram ao local os populares que 

vivem na zona, alertados pelo fumo resultante de um 
incêndio da locomotiva traseira da unidade, e ainda por 
um estrondo, provocado por um curto-circuito na cate-
nária. Rapidamente se aperceberam da gravidade da 
situação e instalou-se um grande aparato no local ao 
início da noite, que viria a durar várias horas.

O trajecto

O comboio Alvia havia partido de Madrid Cha-
martín pelas 15h, acoplado a uma segunda 

composição com destino a Vigo. As unidades da série 
730 que compunham este comboio, resultaram de uma 
adaptação da Renfe de 15 unidades da série 130, atra-
vés da inclusão de um furgão gerador a diesel. Uma 
medida com o objectivo aumentar a interoperabilidade 
destas unidades, fazendo assim com que este serviço 
chegasse a alguns destinos que ainda não contavam 
com catenária em todo o seu trajecto. São unidades ap-
tas a circular tanto em bitola UIC, a um máximo de 240  
km/h em modo eléctrico, como em bitola Ibérica, a um 
máximo de 220 km/h em modo eléctrico e 180 km/h em 
modo diesel.

Após sair da capital, o comboio toma logo a LAV 
de Valladolid, dotada do sistema europeu de segurança 

Acidente em Espanha
79 pessoas morreram no pior acidente 

ferroviário espanhol dos últimos 40 anos...

© SIC Notícias
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ERTMS (European Rail Traffic Management System). 
Esta linha permite velocidades de 300 km/h. O Talgo 
circula assim a 240 km/h. 

É a essa velocidade que o Alvia chega a Medina del 
Campo, onde passa por um intercambiador que prepara 
os rodados para a bitola ibérica da linha convencional 
que se segue. Aqui também se acaba a catenária e o 
ERTMS. A partir desse ponto, o comboio faz uso do sis-
tema ASFA (Anuncio de Señales y Frando Automático), 
um sistema mais antigo e em utilização há várias dé-
cadas na rede ferroviária espanhola. É também a partir 
desse local que a unidade 730 faz uso dos seus gera-
dores a diesel, instalados nos furgões, que fornecem 
energia às locomotivas, até chegar a Ourense (depois 
de passar Zamora e Puebla de Sanabria). 

No importante entroncamento de Ourense, sepa-
ram-se as composições, com a da frente a rumar a Vigo. 
Javier Illanes, que trazia a dupla desde Madrid passa 
a ser mais um passageiro no Alvia rumo a Ferrol e o 
seu colega Francisco Garzón toma os comandos. Aqui 
entra-se no novíssimo troço galego de alta velocidade 
apto a 300 km/h, que enquanto não se encontra finali-
zado até Madrid tem a bitola de 1668 mm, que limita os 
730 aos 220 km/h. Contudo, o troço ainda não dispõe 
do ERTMS homologado para os comboios Alvia, pelo 
que a velocidade não ultrapassa na realidade os 200 
km/h. Após cerca de 80 km de linha em terreno aciden-
tado, mas que inúmeros viadutos e túneis (que abran-
gem 60% da linha) conferem uma condução monótona 
sempre nos 200 km/h, o comboio aproxima-se de San-
tiago de Compostela. Para poupar nos custos de cons-
trução da linha, tomou-se a opção de entrar na cidade 
pelo canal da linha convencional já existente, um traça-
do mais sinuoso, num local onde a velocidade não seria 
preponderante, visto os comboios pararem em Santiago 
de Compostela.

Ao Pk 80,149, acaba-se o sistema ERTMS e a velo-
cidade reduz-se para 200 km/h ao entrar no troço con-
trolado por ASFA. No caso de um comboio com ERTMS, 
como os comboios Avant, há um aviso na cabina sobre 
esta mudança de sistemas, mas no caso dos Alvia isso 

não acontece pela inoperabilidade desse sistema.
Sensivelmente neste local começa, em condições 

normais, a desaceleração para o limite de 80 km/h que 
surge 4 quilómetros à frente, antes da apertada curva 
de A Grandeira. Até lá há dois tuneis, um viaduto e duas 
balizas ASFA a acompanhar os respectivos sinais, o se-
gundo imediatamente antes da curva. Este sistema não 
controla continuamente a velocidade, apenas para ndoo 
comboio caso este ultrapasse um sinal restritivo a uma 
velocidade acima da permitida, um sinal vermelho, ou 
ultrapasse os 200 km/h de limite do sistema. Assim, as 
limitações de velocidade do traçado em si não têm qual-
quer influência, visto que à passagem de qualquer sinal 
verde, o sistema permite sempre os 200 km/h.

Também não existe sinalização exterior vertical a 
informar do limite de 80, sendo esta uma situação per-
mitida em toda a rede pela regulamentação espanhola. 
Esta informação apenas chega ao maquinista através 
da carta impressa que leva à sua frente, que lhe indica 
a velocidade máxima em cada troço de via.

O maquinista Francisco Garzón apenas se aperce-
beu do local onde se encontrava já a chegar à curva,  
quando circulava a 195 km/h, e recorreu imediatamente 
à frenagem de emergência. A meio da curva, o vagão 
gerador, veículo que tem o centro de massa mais ele-
vado, descarrilou a 179 km/h, e arrastou consigo toda a 
restante composição.

As causas

Segundo os dados apurados, cerca de dois qui-
lómetros antes do local onde normalmente se 

começa a reduzir a velocidade, o maquinista recebeu 
um telefonema no seu telemóvel de serviço. Tratava-
-se do revisor do comboio, dando instruções quanto à 
linha a tomar na estação de Pontedeume, para facilitar 
a saída de uma família com crianças. A conversa teve 
uma duração de 1m40s, o suficiente para percorrer 5,5 
km à velocidade de 200 km/h. Terão passado apenas 11 

segundos entre o fim da chamada e a 
saída do túnel que antecedia a curva de 
A Grandeira, momento em que o com-
boio circulava a 195 km/h. Mais tarde, 
em tribunal, o maquinista admitiu ter-se 
distraído ao ponto de não se recordar 
onde estava. Ficará a dúvida sobre até 
que ponto o telefonema não terá sido 
preponderante nessa distracção.

A curva de A Grandeira já se encon-
trava referenciada pelos maquinistas. 
O traçado monótono, combinando su-
cessivas pontes e viadutos, seguida de 
uma forte redução de velocidade, já ti-© SIC Notícias
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Comboio Socorro de 
Sernada do Vouga

Nesta edição vamos explorar mais um dos comboios de socorro em serviço nos nossos caminhos-
de-ferro. Este tem a particularidade de ser o único activo na via estreita. O seu raio de acção é a 
Linha do Vouga e tem como base a estação de Sernada do Vouga. 

Os meios de socorro disponíveis na via estreita são actualmente compostos por uma automotora 
Allan da série 9300, mais 
concretamente o veículo 8 
039306-7. A sua adaptação 
para este serviço ocorreu 
aquando da saída de 
serviço desta série de 
material nos primeiros 
anos do novo milénio.

A reestruturação 
recente dos serviços 
da EMEF – Empresa 
de Manutenção de 
Equipamento Ferroviário, 
responsável pela operação 
desta composição, levou a 
que os meios de socorro 
existentes no Vouga 
fossem complementados 
pelo veículo rodoviário 
pertencente aos meios de 
Contumil. A imagem mostra a Allan 9306, em 2004, na sua base 

pronta para entrar em acção. Actualmente, o seu estado de 
conservação exterior não é comparável… 

nha merecido o seu alerta, tendo mesmo havido alguns 
que admitiram ter passado naquele local acima da ve-
locidade permitida. Terão inclusivamente sugerido que 
a aproximação à curva se fizesse de forma restritiva 
(com um sinal amarelo a anteceder), mas a ADIF nun-
ca aplicou essa medida.

Do acidente, restou a inegável falha humana do 
maquinista, que tem a obrigação de acompanhar os 
limites de velocidade a todo o momento, pelo itinerá-
rio do percurso que leva. No entanto, desta tragédia 
ficaram também evidentes as várias fragilidades na re-
gulamentação espanhola (por exemplo, ao permitir a 
inexistência de sinais verticais de velocidade) e ainda 
no ASFA, um sistema de segurança já com várias dé-
cadas e que muito deve aos sistemas mais recentes, 
entre os quais o EBICAB 700 (CONVEL) instalado em 

Portugal. Mesmo não tendo sido preponderante para 
o acidente, cerca de três anos após a conclusão desta 
linha de alta velocidade, torna-se também difícil perce-
ber o facto dos comboios Alvia não circularem com o 
sistema ERTMS em funcionamento.

 Para evitar um acontecimento semelhante, a ADIF 
antecipou a frenagem de aproximação à referida curva,  
e reduziu as velocidades. Agora, os comboios são obri-
gados a uma redução para 160 km/h ainda cerca de 
5 quilómetros antes da curva, seguindo-se uma forte 
redução para apenas 30 km/h nos 2 quilómetros. É a 
essa velocidade que percorre os 3 quilómetros seguin-
tes até á curva. O Governo espanhol e a gestora da 
infraestrutura ferroviária também prometeram rever a 
regulamentação ferroviária em vigor em Espanha e os 
sistemas de segurança em funcionamento.
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De sul a norte de Portugal 
David Aguaded David Aguaded

Há muito tempo que pensava em fazer umas fotos no sul de Portugal. Quando era 
pequeno e ia com os meus pais de Pontevedra a Ayamonte, de automóvel, já via 

alguns comboios. Andava há vários meses a pesquisar locais e após reunir várias pessoas, 
consegui fazer um plano com os vários comboios que queria fotografar.

Logo no primeiro dia das minhas férias, um 
sábado, decidi dormir em Évora. Como 
havia um comboio de contentores para 

Elvas, o 50371 Entroncamento – Elvas, e como 
Santa Eulália ficava em caminho, decidi parar para 
a primeira fotografia... e veio uma múltipla de 1900!

Para o dia seguinte, domingo, estavam marcados 
vários comboios de areia para Neves Corvo. Claro, 

levantei-me cedo e segui para o ramal. Para a 
mesma região, previam-se também comboios de 
carvão e contentores em Sines e ainda um especial 
de areia do Entroncamento para Loulé. No Lousal, 
spot muito conhecido, parei para fotografar o 
comboio para Loulé. E acabei por ter uma surpresa: 
apesar de ter perdido uma foto no Ramal de Neves 
Corvo, o comboio, além da areia, levava também 
uma locomotiva da série 1500 numa composição de 

1900 no Ramal de Neves Corvo, recolhendo uma composição das minas

Múltipla de 1900 em Santa Eulária, com o comboio para Elvas

Comboio para Loulé, à passagem pelo Lousal
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obras.
Mas a visita ao Ramal de Neves Corvo acabou 

por não me convencer. Esperava que os locais 
tivessem melhores acessos. E a luz também não era 
do meu agrado. Depois de duas fotos, aos comboios 
55893, Somincor – Minas de Neves Corvo, e 55984, 
Minas – Praias-Sado, decidi seguir para a Azinheira 
dos Barros, local onde fotografei o 55895 com mais 
um carregamento de areia para Neves Corvo.

Na segunda-feira, desloquei-me novamente à 
Azinheira dos Barros. O local era muito bom e os 
comboios interessantes até apareceram todos à 
tabela. A meio do dia decidi mudar, aproveitando 
ainda para o almoço. O novo spot escolhido foi a 
Agualva, local onde fotografei o 68801 Penalva – 

Setúbal-Mar, um comboio de que me agrada muito, o 
64383 Alhandra – Setúbal-Mar, o 68085 Setúbal-Mar 
– Siderurgia Nacional, entre outros.

A terça-feira começou cinzenta e com muita 

chuva, pelo que aproveitei para dormir mais um 
pouco. Em vez de seguir a Grândola e Canal Caveira 
como tinha previsto, decidi ir até ao Poceirão onde 
também haviam algumas coisas interessantes, como 
por exemplo uma UDD 0450 em vazio para Lisboa e 
ainda um comboio do Entroncamento para o Barreiro, 
que acabei por fotografar na Moita, já que a luz no 
Poceirão não me agradava. 

Além destes, oportunidade 
também para ver outros 
comboios de cimento, carvão, 
contentores e os Intercidades 
para Évora. Depois da Moita, 
fui até Mourisca do Sado, 
onde fiz a minha último foto 
a um comboio de minério de 
Neves Corvo para Praias do 
Sado (espero um dia voltar a 
vê-los), e ainda aproveitei para 
fotografar a madeira Tadim – 
Praias-Sado.

Na quarta-feira, e como 
tinha que voltar para a Galiza, 
pensei ser boa ideia parar no 
Entroncamento. Nesse dia 
não havia muitos comboios 

Comboio Terminal-XXI - Bobadela,  na Agualva

Comboio de amoníaco com destino ao Barreiro, na Moita

Comboio de madeira Tadim - Praias-Sado, em Paialvo

Manobras no Entroncamento
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de mercadorias. 
Fotografei dois 
comboios, o 81830 
Terminal XXI – 
Entroncamento e o 
31701 Entroncamento 
– Alfarelos, da Takargo, 
entre os Riachos e 
o Entroncamento e 
de seguida fui até 
Paialvo. Aí, fotografei o 
61361 Entroncamento 
– Fontela, o 51811 
Praias-Sado – Darque, 
69311 Bobadela – 
Leixões e por fim o 
61630/1 Fontela – 
Entroncamento. 

Fim do dia, Porto, 
onde passaria a 
minha última noite 
em Portugal. O dia seguinte, quinta-feira, acabaria 
por ser um dos melhores que passei em Portugal. 
Contei com a companhia do João Joaquim e do 
Nuno Magalhães, sem os quais as minhas fotos não 
teriam sido possíveis. Foi um dia muito interessante, 
que começou com uma foto perto de Nine, na Linha 
do Minho, ao IR Valença – Porto, um comboio de 
locomotiva e carruagens! A tarde acabou por ser 
ainda mais interessante. Na zona entre o Porto 

e Souselas, consegui ver vários comboios que 
queria fotografar, como por exemplo o Souselas – 
Plataforma de Cacia ou ainda o comboio de sucata 
procedente de Espanha, entre outros.

Sem mais nada a apontar, resta-me apenas 
desejar um muito obrigado a todos os que me 
ajudaram nesta viagem, esperando voltar a vê-los 
brevemente!

Chegada do Interregional a Nine

Comboio de sucata à passagem na Mealhada, em direcção a norte
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Inicialmente

Os primeiros projectos datam de 1873. Um 
desses estudos determinou que fosse feita 
uma ligação ferroviária entre Barquinha e Al-

meida, passando por Tomar, Miranda do Corvo, Lousã, 
Arganil e Celorico da Beira. Mais tarde e por portaria, 
o governo optou pela ligação entre Coimbra e Covilhã, 
mas por falta de fundos financeiros, o projecto nunca 
avançou. 

 A linha voltou a ser falada, quando a 3 de Setembro 
de 1887, a firma bancária “Fonseca, Santos e Viana”, 
obteve uma concessão para construir um ramal de via 
estreita entre Coimbra e Arganil. No dia 8 de Novembro 
de 1888 foi dada autorização para alterar a concessão 
de via estreita para via larga e a 19 de Julho de 1889 
foi publicada a portaria, que aprovou o quadro directivo 
e seu respectivo vencimento. Parecia que finalmente 
estavam criadas as condições para as obras começa-
rem, acabando por se iniciarem em finais de 1889, com 
maior incidência entre Coimbra e Lousã.

 No entanto, a 4 de Julho de 1891, devido à dificulda-
de de capital financeiro, a direcção foi extinta por porta-
ria e as obras paralisadas, depois de 900 contos de réis 
gastos em estações, pontes e canal ferroviário.

 Foram precisos quase 8 anos, para se dar uma evo-
lução no processo. Em Janeiro de 1903 foi criada uma 
comissão para dar parecer sobre as obras necessárias 
à conclusão da linha. Depois, a 1 de Julho de 1903, o 
governo aprovou uma inscrição no orçamento dos Ca-
minhos de Ferro do Estado, a verba de 10.500 réis por 
ano, para ser entregue a título de empréstimo à Com-
panhia do Caminho de Ferro do Mondego. Esta verba 
servia para concluir as obras entre Coimbra e Lousã, 
mas só estaria disponível a partir de 1 de Julho de 1905. 
Antes, a 5 de Janeiro de 1905, recomeçaram as obras 
entre Coimbra e Lousã, que se prolongariam por quase 
dois anos.

 Foi a 16 de Dezembro de 1906, às 14 horas, que 
chegou o primeiro comboio à Lousã. Nesse dia a receita 
foi de 155 mil réis e até ao final do ano seria de 1.114 
mil réis. A procura superou as melhores espectativas, o 

José Sousa

José Sousa

N o século XIX, a zona de Arganil 
era um importante pólo agricola 

no distrito de Coimbra. Porém, a maioria 
das transações de bens limitava-se 

à periféria, porque o transporte para 
a capital de distrito era demasiado 
dispendiso e incomodativo, devido 

às péssimas condições rodoviárias. 
Por vezes as viagens entre Coimbra 
e Arganil demoravam 8 horas. Para 
colmatar este problema, membros 
influentes do distrito exigiram um 

caminho-de-ferro. Gazeta dos Caminhos-de-Ferro

Linha de Arganil
O eterno adiamento



16

Balastro

que levava a indicar que o avanço da segunda fase até 
Arganil estaria para breve, até porque algumas obras já 
estavam feitas e grande parte dos terrenos expropria-
dos. No entanto não seria bem assim.

18 anos de estudos		
	

 Como o troço Coimbra – Lousã obtia lucros superio-
res ao esperado, em 1907 o governo aprovou os troços 
ferroviários em via estreita Lousã – Arganil – Gouveia e 
Arganil – Santa Comba Dão. Na mesma altura, um con-
sórcio franco-português solicitou uma concessão por 99 
anos, da construção e exploração de uma linha em via 
estreita desde o Entroncamento até Gouveia, passando 
por Tomar, Avelar, Lousã, Arganil e Seia.

 Com a instabilidade politica que se instalou a partir 
de 1908, os projectos foram suspensos. A Companhia da 
Beira Alta também não via com bons olhos a construção 
de uma linha paralela à sua, já que beneficiava de ter 
uma zona de proteção de 40 quilómetros laterais, e por 
isso foi sempre uma opositora ao troço Arganil – Gou-
veia.

 A linha entre Coimbra e Lousã servia uma popula-
ção de aproximadamente 40 mil habitantes, entre os 
concelhos da Lousã, Miranda do Corvo e Penela. Com 
o prolongamento da linha a Arganil, para além deste, 
também os concelhos de Góis, Pampilhosa da Serra e 
parcialmente Poiares e Tábua, ficariam servidos com o 
caminho-de-ferro, ou seja, mais 64 mil habitantes a jun-
tar aos 40 mil até à Lousã.

 Com base neste números, a 19 de Dezembro de 
1916, deu entrada na câmara dos deputados, uma pro-
posta de lei para o prolongamento da linha até Arganil. 
Um dos artigos autorizava um empréstimo máximo de 
40 mil escudos à Companhia de Ferro do Mondego. No 
entanto esta proposta ficaria encalhada na última comis-
são.

 Sem existirem desenvolvimentos, em Junho de 1917, 
pessoas influentes de Arganil, Góis, Oliveira do Hospital 
e Covilhã, juntaram-se em Coimbra para formar uma 
comissão representativa, com intuito de reunir-se com 
o ministro do trabalho, para pedir o início da construção 
do caminho-de-ferro de Lousã a Arganil e sua extensão 
até à Covilhã. Mas nada conseguiram. Apesar das ex-
propriações estarem quase todas realizadas e existirem 
algumas terraplanagens já realizadas desde 1889, por 
essa altura, a conclusão dos 32 quilómetros estava ava-
liada em 8.000 contos.

 Em 1919, mais concretamente a 19 de Fevereiro, 
deu entrada no senado um projecto de lei que autori-
zava o governo a construir uma linha férrea que ligasse 
Viseu a Gouveia e Seia, via Mangualde, com possível 
prolongamento até ao Entroncamento, passando por 
Arganil, Lousã, Miranda do Corvo e Tomar. Passados 7 
meses, ou seja, em Setembro, o conselho de ministros 

promoveu a construção do caminho-de-ferro até Arganil 
e comprometeu-se a estudar  a ligação até a Serra da 
Estrela. Chegou a inscrever no orçamento de estado a 
garantia de juro que concedeu à Companhia de Ferro do 
Mondego. A 24 de Outubro de 1919, o governador civil, 
anunciou publicamente que o início das obras para levar 
o caminho-de-ferro até Arganil estaria para breve. 

 Com o passar do tempo, foram surgindo outras 
ideias. Em Março de 1921 falou-se em prolongar a linha 
para lá de Arganil, até Galizes (Oliveira do Hospital) e  a 
partir daí até a Covilhã, uma linha americana a vapor, 
pela estrada real. Abril de 1922, o governo concedeu 
3.000 contos para estudo e construção da linha entre 
Entroncamento e Vila Franca das Naves, passando To-
mar, Lousã, Arganil e Gouveia. Em Agosto, o governo 
anunciou que pretendia negociar com a Companhia de 
Ferro do Mondego a construção de 32 quilómetros entre 
a Lousã e Arganil. 

 Depois de muitos avanços e recúos, devido à insta-
bilidade politica (em 16 anos da 1ª Republica existiram 
40 governos), a 12 de Junho de 1922, o governo apro-
vou um decreto onde garantia um empréstimo de 10.000 
contos para a construção do caminho-de-ferro até Ar-
ganil. Esse valor seria dividido em duas partes iguais, 
5.000 contos para cada lanço: primeiro lanço Lousã – 
Góis (17,5 quilómetros) e segundo lanço Góis – Arganil 
(14,5 quilómetros). No entanto só os 5.000 contos para 
o primeiro lanço estariam imediatamente disponíveis e o 
segundo lanço só começaria com a conclusão do primei-
ro. Entretanto no troço Coimbra – Lousã, a concessão 
não estava a ser favorável. Em 1922, a Companhia dos 
Caminhos de Ferro do Mondego, com a exploração teve 
uma receita de 297 contos e uma despesa de 547 con-
tos, resultando num défice de 250 contos.

 Com quase tudo pronto para começar e a pedido de 
alguns, é proposto fazer um estudo sobre a passagem 
da linha por Vila Nova de Poiares. A confirmar-se, o pri-
meiro lanço seria Lousã – Poiares – Serpins – Várzea 
– Góis. Tanto a freguesia de Serpins, como o concelho 
de Arganil, protestavam tal proposta, já que isso iria en-
carecer o projecto e, como tal, seria mais uma vez adia-
do. Em 1924, o governo decide fazer um estudo para a 
construção de um ramal entre Lousã e Poiares. Depois 
de feito o levantamento no terreno da linha para Poiares, 
o estudo indicava que a linha devia atravessar o rio Ceira 
junto a Foz de Arouce, que teria uma estação, passando 
pelas povoações de Ponte Velha, Vale de Vaz e termi-
nando na Vendinha, já próximo de Poiares. No entanto 
este projecto viria a cair no esquecimento.

 A 19 de Janeiro de 1924, a assembleia de acionis-
ta da Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses, 
aprovou o contrato a celebrar com a Companhia do Ca-
minho de Ferro do Mondego, autorizando esta à cons-
trução e exploração do primeiro lanço desde a Lousã e 
até à margem esquerda do Rio Ceira, junto à estrada 
distrital número 106, nos arredores de Góis. O contrato 
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foi assinado a 30 de Abril do mesmo ano. Esse contrato 
possuía várias condições: 

>> A Companhia Portuguesa (CP) executava os tra-
balhos de infraestrutura, edifícios e sinalização por conta 
da Companhia do Mondego (CM); a CP à medida que for 
concluindo os trabalhos, apresentará a factura à CM e a 
mesma tem oito dias para pagá-la; 

>> A CP não sente a necessidade de continuar os tra-
balhos, assim que os mesmos excederem os 5.000 con-
tos, salvo se a CM colocar à disposição da CP a quantia 
necessária para o prolongamento dos trabalhos. 

A 26 de Agosto de 1924, o governo autoriza a cons-
trução e exploração do troço Lousã a Góis. E finalmente 
estavam reunidas as condições para as obras recome-

çarem, 33 anos depois da suspensão das mesmas.
 

6 quilómetros em 6 anos
A 19 de Junho de 1924 (2 meses antes 

da oficialização da exploração), tiveram iní-
cio as obras para levar o caminho-de-ferro 
até Góis. Estas incidiram essencialmente na 
desobstrução do canal ferroviário construído 
nos inícios de 90 do século XIX. 

 Com os trabalhos já algo avançados, em 
Arganil organizavam-se excursões até Góis 
para a inauguração do caminho-de-ferro. 
Mas em Março de 1925, o governo lança-
va mais um revés sobre a linha, decidindo 
construir uma variante ao traçado antigo, a 
partir do quilómetro 31 até Serpins. Para isso 
avançou com uma verba de 1.390 contos, 
implicando o abandono das terraplanagens 

iniciadas no ano anterior. 
 Com o passar do tempo, essa verba viria a ser in-

suficiente. A abertura das trincheiras estava demasiado 
morosa e dispendiosa. Como tal, em Agosto de 1926, o 
governo autorizou a concessionária a aplicar no primeiro 
lanço até Góis, os 5.000 contos que estavam destinados 
ao segundo lanço entre Gois e Arganil. O avanço dos 
trabalhos não estavam a correr pelo melhor, sofrendo 
várias paragens por quedas de barreiras devido às más 
condições climatéricas. Sabendo que o terreno até Arga-
nil ainda era mais acidentado, a Companhia do Caminho 
de Ferro do Mondego pediu ao estado a conversão para 
bitola métrica no troço entre Lousã e Góis. A 22 de De-
zembro de 1927, o governo autorizou a conversão, no 
entanto só depois da linha até Serpins estar concluída 
em via larga. Começava aqui a longa batalha entre a via 

estreita e via larga.
 Com cerca de 6 quilómetros de obra já 

feita, faltavam só os 160 metros da ponte de 
Serpins. Esta só começaria a ser construída 
em Agosto de 1928, ou seja, 4 anos após o 
início das obras na linha. Demoraram dois 
anos até à conclusão e ensaios de carga.

 Foi às 14h26 do dia 10 de Agosto de 
1930 que chegou o primeiro comboio de pas-
sageiros a Serpins. Composto por uma loco-
motiva, uma carruagem-salão, um furgão e 
sete carruagens. Sensivelmente na mesma 
altura, a CP fez um estudo no terreno para le-
var o comboio até Arganil. Tudo estava bem 
encaminhado para o caminho-de-ferro che-
gar a esta vila.

Entre Serpins e Arganil
 Dos 27 quilómetros que dista Serpins de Arganil, o 

que existe construído é tudo obra de 1890/91. Expropria-

A linha até Arganil, acabou por ficar em Serpins

Topo de via em Serpins. A linha nunca continuou, apesar de algumas obras 
terem sido efectuadas
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ções em quase toda a extensão, de terraplanagens são 
4 quilómetros entre Serpins e o túnel do Cabril, mais 2 
quilómetros entre Góis e Bordeiro. Nestes 6 quilómetros 
estão inseridos alguns pontões e dois tuneis. Do Cabril 
com 40 metros, faltando concluir apenas 5 metros e do 
Bordeiro com cerca de 500 metros, onde só metade foi 
escavado. Nenhum edifício chegou a ser construído. 

 O projecto do século XIX previa que a linha no túnel 
do Bordeiro seguisse para norte, mas em 1924, o mu-
nicípio de Arganil sugeriu que a linha no Bordeiro, se-
guisse para Sequeiros, Celavisa e Arganil, com um túnel 
na Portela de Amandos. Com a linha até Serpins quase 

concluída, em Junho de 1929, 
são feitos novos estudos para 
levar o caminho-de-ferro até 
Arganil. Incluindo duas varian-
tes: uma entre Serpins e Góis, 
sempre pelo lado norte do rio 
Ceira, abandonando o antigo 
traçado que já estava constru-
ído, de maneira a não ser ne-
cessário construir outra ponte 
sobre o rio; e outra entre Ca-
sal de Bordeiro e Sequeiros, 
seguindo a Vale do Cordeiro 
com dois túneis pelo meio e 
por fim outro túnel entre Casal 
São José e Arganil. O estudo 
só podia ser aplicado em via 
estreita, já que algumas cur-
vas tinham raio de 100 metros 
e pendentes de 25 por mil. No 
entanto ainda não estava deci-
dido que bitola seria, dando-se 
início a uma batalha entre os 
prós e contras da via larga.

Via estreita ou 
via larga?

 Nunca foi consensual a bi-
tola a construir na linha de Ar-
ganil. Inicialmente, em 1887, 
estava previsto que a bitola 
seria métrica, mas um ano de-
pois a concessionária pediu al-
teração para a ibérica. Só em 
1926, aquando da construção 
da linha até Serpins, se ouviria 
falar da via estreita. A demora 
da construção do caminho-de-
-ferro até Serpins e o terreno 
acidentado até Arganil, fez a 
concessionária pedir a con-

versão da bitola. 
 Em 1927, com o novo plano ferroviário, surgem duas 

mudanças. Alteração da bitola para métrica, assim que o 
troço até Serpins ficasse concluído e Santa Comba Dão 
passaria a ser o ‘términus’ da linha, passando por Arga-
nil, Côja, Espariz e Tábua. A linha entre Coimbra e a pon-
te da Portela deveria ser levantada, passando pelo Vale 
de Coselhas, como estava previsto no projecto de 1888.

 Passados 2 anos, o governo confirmou por decreto e 
baseado em estudos técnicos que a bitola entre Coimbra 
e Santa Comba Dão seria em via estreita. No entanto 
no ano seguinte, a 28 de Março de 1930, a comissão 

Trincheira por onde haveria de passar a linha a caminho de Arganil

Túnel do Cabril entre Serpins e Arganil, que nunca chegou a ser concluído para a passagem 
do caminho-de-ferro
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militar suspendeu a decisão da CP sobre a via estreita, 
alegando razões de ordem militar. Esta comissão não foi 
a única a estar contra a via estreita. Também municípios 
como Lousã, Miranda do Corvo, Coimbra e Figueira da 
Foz, o estavam porque isso iria limitar as transações de 
mercadorias com o porto da Figueira e a restante rede, 
devido aos constrangimentos dos transbordos de merca-
dorias entre vagões de via larga e via estreita. No entan-
to, municípios como Arganil e Góis, davam preferência 
à via estreita, porque tinham noção que em via larga, 
nunca lá chegaria, devido à grande dificuldade técnica e 
o seu custo de construção ser cinco vezes mais que em 
bitola métrica.

 Em Dezembro de 1929, uma comissão para dar pare-
ceres sobre o conjunto de linhas ferroviárias a construir, 
deu nota negativa às ligações entre Tomar e Miranda do 
Corvo e entre Arganil e Santa Comba Dão. A primeira 
por ser paralela à Linha do Norte e a segunda à linha da 
Beira Alta. Isto deixava a linha de Arganil isolada, caso 
fosse confirmada em via estreita, implicando que tivesse 
material circulante próprio e oficinas para manutenção 
do mesmo.

 Em 1932 decorrem alguns encontros para levar o 
caminho-de-ferro até Arganil, mas divergências quanto à 
bitola, tornaram as reuniões inconclusivas. O grupo mais 
poderoso era defensor da via larga, mas actualmente 
não existia capital financeiro para construí-la. Como tal 
a decisão ficaria suspensa por tempo indeterminado. 
Com a recessão do início dos anos 30, o movimento de 
passageiros caiu. Ao mesmo tempo, a rede viária melho-

rava, provocando um aumento do transporte rodoviário. 
 Durante vários anos o projecto é esquecido. Em Ja-

neiro de 1945, fizeram-se novos estudos para a conclu-
são da linha, dividido em 3 fases. Primeiro até V. N. Cei-
ra, depois até Góis e por fim a Arganil. A conclusão não 
foi favorável. Se em via larga a despesa de construção 
é elevadíssima para uma linha deficitária, em via estreita 
interesses militares continuavam a vetar a sua constru-
ção nessa bitola. 

 Em Novembro de 1970, são vistos engenheiros da 
CP a percorrer o caminho entre Serpins e o túnel do Ca-
bril. Corriam rumores que era desta que a linha viria a 
ser construída, até porque um habitante de Serpins que 
tinha construído a casa ilegalmente em cima do canal 
ferroviário, seria notificado a abandonar a casa, porque 
ela iria ser demolida. No entanto, o objectivo seria cons-
truir um ramal de 4 quilómetros no canal reservado da 
linha de Arganil, para o transporte de pedra para a reno-
vação de linhas ferroviárias da zona centro. Esse ramal 
acabaria por nunca ser construído. 

 Nos anos seguintes várias promessas políticas fala-
vam na conclusão da linha, mas nunca passaram disso 
mesmo. No entanto, uma promessa seria mesmo cum-
prida: a transformação do ramal da Lousã em metro de 
superfície.

Metro Mondego
 A bitola não era a única divergência que existia, tam-

Traçado previsto para a ligação ferroviária entre Serpins e Arganil
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bém a passagem por Coimbra dividia opiniões. Aquando 
da sua construção foi sugerida a passagem da via-férrea 
pelo Vale de Coselhas, mas isso implicava um maior 
custo, devido ao acidentado terreno. A passagem do 
comboio pela actual Avenida Emídio Navarro seria sem 
dúvida mais barata, mas não foi pensada para o futuro. 
Com o passar dos anos e do aumento do tráfego rodovi-
ário, por questões de segurança, em Julho de 1976 a CP 
criou o apeadeiro de Coimbra-Parque, junto à ponte de 
Santa Clara. Com isto as ligações regulares entre Coim-
bra-Parque e Coimbra-B seriam apenas de madrugada.

Esta medida isolava praticamente o ramal da restan-
te linha. Ainda assim, não foi o suficiente para reduzir a 
sinistralidade. Passados 10 anos, a CP volta a inaugurar 
a segunda versão de Coimbra-Parque, desta vez umas 

centenas de metros mais afastados da 
estação de Coimbra, no Ínsua dos Ben-
tos (actual localização). Assim, evitava o 
atravessamento da congestionada Ave-
nida Emídio Navarro. 

3 anos depois, em 1989 a CP em con-
junto com a Câmara Municipal de Coim-
bra, fazem um estudo sobre a viabilidade 
de um túnel ferroviário entre as estações 
de Coimbra e Coimbra-Parque. O estudo 
demonstrou que a sua construção seria 
demasiado dispendiosa. Então o municí-
pio de Coimbra optou por outra solução: 
um metropolitano de superfície. A sua 
manutenção seria menos dispendiosa, 
apesar disso obrigaria a comprar de novo 
material circulante e a modificações na 
infraestrutura. 

 Em Março de 1994 o parlamento 
aprovou a criação do Metro Mondego, 
no entanto só em Maio de 1996 ela se-
ria constituída, com os municípios de 
Coimbra, Lousã e Miranda do Corvo, CP, 
Metropolitano de Lisboa e mais tarde a 
REFER, como principais accionistas. Os 
municípios de Arganil e Góis pretendiam 
fazer parte da sociedade, com o intuito 
de prolongar a ligação ferroviária, mas tal 
não seria aprovado, ficando em reserva 
para uma futura expansão. 

 Durante uma década, vários projec-
tos e administrações foram aprovados e 
pouco depois chumbados. Só em 2009 
é que as obras começariam no ramal da 
Lousã. A 2 de Dezembro, foi encerrado o 
troço entre Serpins e Miranda do Corvo e 
a 4 de Janeiro de 2010 acontece o mes-
mo entre Miranda e Coimbra. 

 Com as obras em curso, em Novem-
bro de 2011, o governo mandou suspen-

dê-las para reavaliação do projecto. Até à data não se 
vislumbra o avanço das mesmas.

 Durante a sua existência, o Ramal da Lousã sem-
pre conviveu com obras eternas. Entre 1889 e 1906, ou 
seja, 17 anos que demorou o comboio a chegar à Lousã, 
depois foram 18 anos de estudos mais 6 anos de cons-
truções, só para 6 quilómetros até Serpins. Será que o 
Metro Mondego também demorará algumas décadas a 
entrar nos carris?

Fontes:
>> Gazeta dos Caminhos de Ferro 

(Vários números);
>> Jornal “A Comarca de Arganil”.

Antigo apeadeiro de Coimbra-Parque

Nem caminho-de-ferro “tradicional”, nem Metro do Mondego



O caminho-de-ferro em Portugal 
tem sofrido alguns erros de ges-
tão, que têm prejudicado e de que 

maneira o transporte ferroviário nacional. O 
encerramento do Ramal da Lousã para troca 
com um projecto de um metro de superfície foi 
um dos maiores erros do passado recente. No 
dia 2 de Dezembro de 2009 seria suspensa a 
circulação entre Miranda do Corvo e Serpins 
devido ao início das obras. A 3 de Janeiro de 
2010 seria suprimido o serviço Regional no 
resto do percurso, entre Miranda do Corvo e 
Coimbra. Infelizmente mais de 3 anos depois, 
nem comboio, nem metro... apenas obras por 
finalizar à espera de uma decisão que tarda 
em chegar, que permita uma utilização eficaz 

P or finalizar na rota dos Regionais extintos realizados pelas Allan 
0350, falta o Ramal da Lousã, que ao contrário dos outros, não foi 

por falta de passageiros que encerrou, mas sim para conversão 
em metro de superfície.  Também foi neste ramal que aconteceu o acidente 

mais trágico envolvendo a série 0350, quando a 4 de Maio de 2002 na 
Lousã, um comboio de formação de maquinistas colidiu com um Regional, 

originando a morte de 5 pessoas.

Apeadeiro de Trémoa

Memórias de Regionais
Coimbra - Serpins

“Pela Serra da Lousã”

Passagem matutina pela cidade de Coimbra

José Sousa / Pedro André

José Sousa

Siderodromofilia

21



e racional dos milhões de euros já 
enterrados em mais uma obra mega-
lómana.

Mais uma vez as populações que 
dependiam de um transporte ferrovi-
ário que oferecia um serviço razoável 
foram despachados para o serviço 
rodoviário, que ali está longe de ser 
a solução ideal. 

Nos últimos tempos de serviço, 
o material motor destacado no Ra-
mal da Lousã variava entre as sé-
ries 0450 e as 0350. A afluência de 
passageiros em alguns serviços Re-
gionais obrigava frequentemente a 
circulação em unidade múltipla, as 
0450 com recurso a duas unidades 
e as Allans até um total de três uni-
dades.

O ramal iniciava na estação de 
Coimbra-B, passando pelo centro da 
cidade até ao apeadeiro de Coimbra-
-Parque. Era a partir deste ponto que 
o serviço Regional vigorava, ligando 
a cidade dos estudantes até à esta-
ção de Serpins situada a cerca de 35 
quilómetros de distância. Ao contrá-
rio da maior parte dos serviços Re-
gionais que encerraram em Portugal, 
a oferta praticada pela CP neste tro-
ço era abundante, existindo 36 liga-
ções nos dois sentidos entre Coim-
bra e Serpins durante os dias úteis 
da semana.

Para quem ia fotografar ao Ramal 
da Lousã, o primeiro ponto de inte-
resse focava-se na captura da circu-
lação do comboio entre o apeadeiro 
de Coimbra-Parque e a estação de 
Coimbra que tinha passagem pelas 
ruas da cidade a partir das 06h20, 
circulação esta que só existia nos 
dias úteis e que servia para a rotação 
do material até às oficinas da Figuei-
ra da Foz. A outra circulação em sen-
tido contrário era logo pelas 05h18, o 
que tornava a fotografia praticamente 
impraticável.

Ao contrário do que sucedia no 
Ramal da Figueira da Foz em que 
o objectivo primordial era fotogra-
far a automotora a circular, o Ramal 
da Lousã permitia desde logo uma 
enorme variedade de locais de spot, 
tendo em conta a curta extensão 
do mesmo, o que permitia conjugar 

Coimbra-Parque

Ponte sobre o Rio Mondego

Apeadeiro de Meiral, já em plena Serra da Lousã
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as circulações com as paisagens 
existentes.

O ramal atravessava uma área 
relativamente urbanizada nos pri-
meiros quilómetros, permitindo a 
fotografia à composição serpente-
ando pelo meio dos edifícios. Logo 
após a paragem em São José, 
encaminhava-se para o túnel das 
Carvalhosas, após o qual surgia a 
primeira ponte (Portela) que per-
mitia, com os seus 207 metros, 
ultrapassar o rio Mondego. Aqui 
era ponto de paragem obrigatório 
para a fotografia, uma imagem de 
marca do ramal muito conhecida. A 
partir daqui passaria a atravessar 
uma região mais rural, ao encontro 
das pequenas povoações espalha-
das pela serra da Lousã.

Para uma extensão tão curta, o 
percurso conta com várias obras de 
arte, algumas delas bastante inte-
ressantes. Eram sete os túneis: Car-
valhosas, Vale do Açor, Tôco, Vale 
Mancebo, Passareiro, Carrô e Mi-
randa do Corvo. Já as pontes, oito, 
uma delas já relatada, duas sobre o 
Rio Ceira (uma perto do Pk 7 e a ou-
tra já perto de Serpins), quatro sobre 

o Rio Corvo e uma outra sobre o rio 
Arouce, perto da Lousã. Em alguns 
locais era possível fotografar o com-
boio a entrar ou sair dos túneis e de 
seguida a passar sobre as pontes.

Com 15 paragens intermédias, 
contava com apenas três estações 
durante o percurso (além de Ser-
pins, estação final): Ceira, Miranda 
do Corvo e Lousã. Todas as outras 
paragens eram simples apeadeiros 

com abrigos, excepção feita a Car-
valhosas e Moinhos que tinham edi-
fício de passageiros e onde em tem-
pos havia a venda de bilhetes.

Mas até os edifícios de Serpins, 
Miranda e Ceira tinham uma parti-
cularidade única a nível nacional, já 
que estavam, à data do encerramen-
to, identificados como “Caminhos 
de Ferro Portugueses” e onde ain-
da existia o símbolo da empresa de 

Apeadeiro de São José, na hora de ponta no dia 14 de Outubro de 2008

Estação de Ceira, onde imperava o sistema R.E.S.
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transporte ferroviário.
Outra situação interessante era 

o cantonamento utilizado para coor-
denar as circulações. Era utilizado o 
sistema R.E.S. (Regime de Explo-
ração Simplificado). Este modo de 
exploração ferroviária é o “regime 
de exploração a que está submetida 
uma linha ou troço de linha de via 
única, onde é designado um chefe 
de linha (agente instalado numa das 
estações da linha que dirige e auto-
riza todo o serviço da circulação dos 
comboios nessa linha) e um che-
fe de comboio que, seguindo nele, 
recebe do chefe de linha quer pelo 
telefone, quer pessoalmente, todas 

as ordens e diretrizes relativas ao 
serviço da circulação e ao serviço do 
seu comboio”. Ou seja, o chefe de 
comboio (revisor) por norma nas es-
tações não guarnecidas ia até dentro 
do edifício e telefonava para o che-
fe de linha a pedir autorização para 
avançar com o comboio. 

Mas voltando ao lado do spotting, 
após o início do dia havia muito por 
onde escolher e muitas circulações 
a fotografar, uma vez que a paisa-
gem na zona é das mais fantásticas 
a nível nacional. Fazer perseguição 
ao comboio era missão quase im-
possível, dado o traçado rodoviário 
bastante sinuoso. A opção era fa-

zer um planeamento prévio dos 
locais a visitar. Frequentemente 
optávamos por subir as encostas 
contrárias ao local onde passava 
o ramal, com o intuito de fazer pa-
norâmicas, tal como acontecia em 
Trémoa, por exemplo.

Embora o tráfego Regional ti-
vesse níveis de utilização muito 
significativos, por vezes as popu-
lações afastavam-se do comboio, 
como era o caso do apeadeiro de 
Prilhão - Casais, situado no meio 
de nada, ou Vale do Açor. Já as 
vilas de Miranda do Corvo e da 
Lousã eram perfeitamente servi-
das. O movimento matutino e ves-
pertino era impressionante e era 
bonito de ver multidões a encher 
por completo algumas das para-

gens do percurso como por exemplo 
no apeadeiro de São José em plena 
cidade de Coimba. Também as vilas 
da Lousã com duas paragens (apea-
deiro e estação) e Miranda do Corvo 
(estação) eram importantes pólos de 
concentração de passageiros. Nem 
este facto conseguiu salvar o servi-
ço Regional, nem serviu para man-
ter o ramal como parte integrante da 
rede ferroviária nacional. Mais uma 
vez, aqui vos deixamos na página 
seguinte algumas imagens que já fa-
zem parte da história ferroviária de 
Portugal.

© LUSA

Acidente da Lousã:

No dia 4 de Abril de 2002, o Regional 6517 
(Coimbra-Parque – Serpins) colidiu com a marcha 
de formação 93202, que seguia no sentido contrá-
rio. Neste resultaram 5 vitimas mortais, 4 maquinis-
tas do comboio de formação e o chefe do comboio 
Regional. 

O maquinista e chefe de comboio do Regional 
receberam por escrito da estação de Miranda do 
Corvo ordem de avanço somente até à estação da 
Lousã. Nesta estação deveriam aguardar pela mar-
cha de formação e posterior ordem de avanço dada 
pelo chefe de linha instalado em Miranda do Corvo. 
O Regional acabou por não aguardar, resultando 
na colisão 800 metros após a estação.

Estação terminal de Serpins, com 0350 e 0450
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Ceira Coimbra

Coimbra

CoimbraSerpins

Trémoa

São José
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A ponte ferroviária 
sobre o rio Ceira é 
mais um caso único 

na rede portuguesa. Ao nível 
dos materiais é idêntica a 
muitas outras, apresentado 
um tabuleiro em treliça 
metálica e encontros e pilares 
em cantaria de pedra. No 
entanto, ao contrário de todas as outras tem um 
desenvolvimento em curva, assegurado por 5 
troços rectos de 32,20 metros, assentes sobre 
4 pilares e apoios, que detalharemos mais em 
pormenor. 

A realização de pontes com desenvolvimento 
em curva era normalmente materializada através 
de um viaduto de transição (genericamente em 
pedra e mais recentemente em betão) na parte 
curva e o tabuleiro metálico na parte recta. São 
exemplos deste tipo de soluções a ponte de Murça 

na Linha do Douro, a ponte nova da Ferradosa 
ou a ponte de Gogos, antes da Estação de 
Benespera, na Linha da Beira Baixa.

Noutras situações recorreu-se exclusivamente 
à pedra, sendo um dos exemplares mais antigos 
o viaduto do Ovil e de construção mais recente, o 

Ponte sobre o rio Ceira

Ponte sobre o rio Ceira, de comboio
23 de Março de 2005

Fotografia de Pedro Mêda

Pedro Mêda

Plano da ponte sobre o rio Ceira em 1930
Fotografia retirada do Boletim da CP
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célebre viaduto da Pala. 

A opção por esta singular solução poderá 
ter estado relacionada com o momento da sua 
construção, que ocorreu em meados da década 
de 20 do século XX (época posterior à construção 
da maior parte das linhas) e com as características 
orográficas do local onde se insere, entre outros. 

Contrariamente a obras de arte análogas, não 
se encontraram grandes destaques nos periódicos 
da época relacionados com o caminho-de-ferro, 
designadamente na Gazeta dos Caminhos-de-
Ferro e no Boletim da CP.

No entanto, a nível local e dado o contexto 
da construção desta linha conforme vimos, os 
trabalhos de execução desta ponte mereceram 
alguma atenção e destaque na impressa periódica 
da altura como a Comarca de Arganil.

Apresentam-se de seguida algumas 
transcrições sobre o avanço dos trabalhos:

“Já se encontram aqui uns 60 homens a 
trabalhar no limite da ponte, abrindo os caboucos 
para os pilares. Logo que estejam abertos, veem 
os pedreiros para os construir...”

A Comarca de Arganil – 29-07-1926

“Recomeçaram ha dias os trabalhos de 
construção do caminho de ferro 
de Arganil… A interrupção dos 
trabalhos foi devido á demora que 
teve a aprovação do projecto da 
ponte sobre o rio Ceira… estando 
o seu custo calculado em 1400 
contos. A ponte de Serpins, será 
construída em grande curva, 
dizendo-se que em consistência 
será uma das mais importantes do 
país. Terá com já aqui dissemos, 
126 metros de comprimento e 23 
de altura… Só o terceiro projecto 
foi aprovado.”

A Comarca de Arganil – 12-08-1926

Uma pequena nota para abordar 
a referência à “consistência” desta 
estrutura. Como mencionado, o 
momento da construção desta ponte 
dista algumas décadas da grande 
expansão dos caminhos de ferro. 
Por esse facto, o conhecimento 
adquirido e a evolução tecnológica 
permitiam novas formas de abordar 

os projectos. Por outro lado, as exigências 
crescentes ao nível de cargas e velocidades 
obrigavam à actualização dos regulamentos. A 
construção desta ponte coincide com os trabalhos 
de uma comissão técnica encarregue por Portaria 
de 17 de Dezembro de 1924 de rever e actualizar 
o Regulamento para projectos, provas e vigilância 
das pontes metálicas, de 1 de Fevereiro de 1897.

Sendo o projecto e construção de origem 
nacional é bastante provável que alguns dos 
artigos deste novo regulamento tenham já sido 
aplicados.   

Regressando ao avanço dos trabalhos:

“… dizem que até ao fim do presente mês 
deve sair de Lisboa a ponte metálica que vai ser 
assente sôbre o rio Ceira, no sítio do Boque, na 
freguesia de Serpins, e cujos pegões, construídos 
em cimento armado, já se acham feitos há tempo.

O seu assentamento será logo em seguida, 
depois do que continuará a construção da linha 
até à estação de Serpins. 

A ponte que acima nos referimos, foi 
construida nas grandes oficinas dos armazens 
gerais da Companhia Portuguêsa, em Santa 
Apolónia, e acha-se feita com os mais modernos 
aperfeiçoamentos e sólidos sistemas. Asseguram-
nos que depois da ponte de D. Luís, no Pôrto, é 

Outro plano da ponte sobre o rio Ceira
14 de Outubro de 2008

Fotografia de José Sousa
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esta a mais forte construção que 
fica existindo no país. 

A sua manufactura custou cêrca 
de 3800 contos.”     

A Comarca de Arganil – 21-05-1929

Uma nota para referir que as 
derrapagens no custo já ocorriam 
nesta altura e com valores muito 
significativos.

A passagem do primeiro comboio 
ocorreu no dia 12 de março de 
1930. A máquina que encabeçou a 
composição foi a n.º 116.

Seguiram-se a provas de carga e 
outros ensaios indispensáveis para 
a inauguração. Estas ocorreram no 
dia 7 de Junho e foram realizadas 
pela Comissão de Verificação de Pontes Metálicas. 
Nos ensaios foram utilizadas as máquinas n.º 104 
e 106, assim como uma carruagem e um furgão. A 
ponte mostrou estar em condições. A inauguração 
ocorreria assim dois meses depois, no dia 10 de 
Agosto de 1930.

Esta estrutura apresenta uma 
configuração de treliça do tipo Pratt e ainda 
a peculiaridade de estar dotada de um 
terceiro carril junto do carril do intradorso 
da curva, que desempenha as funções 
de contra-carril ou carrilador. Tem como 
objectivo a minimização de danos no caso 
da ocorrência de um descarrilamento, 
“segurando” os verdugos e as rodas, 

prevenindo a queda da composição. Estes 
mecanismos podem ser encontrados em muitas 
outras pontes, sendo alguns deles bastante mais 
elaborados. A imagem, tirada do lado da estação 
de Serpins, permite visualizar o contra-carril, 
assim como a configuração da junta de dilatação 
da via.

Ponte de Murça, Freixo de Numão
16 de Setembro de 2011

Fotografia de José Sousa

Ponte Ovil na Linha do 
Douro e ponte do Gogo na 

Linha da Beira Baixa
Fotografias de Pedro Mêda
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Esta série de vagões cons-
titui uma das primeiras 
onde foram empregues 

bogies. Tem também a particularida-
de de ser uma das que mais tempo 
esteve ao serviço no nosso país. 

Foram encomendados pela 
Companhia dos Caminhos de Ferro 
do Sul e Sueste, num número total 
de 18 unidades. Foi nesta rede que 
prestaram serviço até à unificação 
das companhias. A partir desse mo-
mento passaram a operar nas res-
tantes linhas, transportando as mais 
diversas mercadorias desde charru-

as, pipas de vinho do Porto ou auto-
móveis. Em 1992, algumas unidades 
encontravam-se afectas ao transpor-
te de sucata, estando desprovidas 
de topos e laterais.

Presentemente, parece apenas 
restar uma unidade. Trata-se do ve-
ículo Rklmm matriculado com o nú-
mero 388 1008-0. 

Encontra-se numa das linhas da 
EMEF, no Entroncamento.

Embora se apresente algo de-
gradado, pode considerar-se que o 
seu estado de conservação é bom. 
Em 2009, nas laterais era possível 

confirmar a data da sua última revi-
são - 5 de Março de 1991. 

Além de ser uma peça com sig-
nificado pela evolução que represen-
tou nos caminhos de ferro (introdu-
ção de bogies em vagões), trata-se 
também de um produto de fabrico 
nacional que desempenhou com 
uma longevidade muito significativa 
as diferentes tarefas que lhe foram 
sendo confiadas.

Assim sendo, poderia ser um ac-
tivo com interesse para o acervo do 
Museu Nacional Ferroviário.  

Rklmm 388 1001 - 17 Pedro Mêda

 Rklmm 388 1008 parqueado no Entroncamento a 26 de Março de 2009

Designação prévia: Ly 33001 a 017
Construtor: Oficinas do Barreiro
Data de construção: 1915 a 1917
Comprimento: 13,100 m
Comprimento centro a centro dos 
bogies: 7,540 m
Tara: 14,500 kg
Carga 30,000 kg
Vel. Máxima: 80 km/h
Diâmetro da rodas: 970 mm
Caixas de lubrificação: Tipo 23 (bronzes) 

Fontes: Caminhos de Ferro 
Portugueses - Material e Tracção; 
Fóruns LusoCarris e Portugal 
Ferroviário, Gazeta dos Caminhos de 
Ferro.

Fotografia: Pedro Mêda

Principais  Caracteristicas

  Esquema da série dos Serviços Técnicos da CP 
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No início do século XX, as 
empresas ferroviárias 
existentes em Portugal 

eram o “El Dourado” para milhares 
de portugueses que procuravam em-
prego nas mais diversas áreas liga-
das ao caminho-de-ferro, como solu-
ção para as fracas situações sociais 
e económicas da altura. Desde mui-
to cedo, estas empresas ligadas ao 
caminho-de-ferro fizeram a diferen-
ça, oferecendo condições aos seus 
empregados em diversas áreas que 
eram, em condições normais, de di-
fícil alcance para o mais comum dos 
portugueses, abrangendo sectores 
como o ensino ou a saúde. É sobre 
este último que nos vamos debruçar 
nesta edição, dando a conhecer os 
sanatórios ferroviários que durante 
décadas fizeram parte da vida quo-
tidiana em Portugal.

A tuberculose era no final do sé-
culo XIX, princípio do século XX, um 
enorme problema que afectava Por-
tugal de norte a sul, e que começava 
cada vez mais a ser encarado pelas 
entidades oficiais como uma ques-
tão a resolver o mais rapidamente 
possível, já que vitimava mais de 15 
mil pessoas por ano, atingindo por 
norma idades compreendidas entre 
os 15 e os 40 anos.

A Rainha D.Amélia, como fun-
dadora da Assistência Nacional aos 
Tuberculosos (A.N.T.), foi a grande 
impulsionadora da luta contra a do-
ença e quem apresentou as primei-
ras medidas que estiveram na base 
da luta que se viveu em Portugal 
durante várias décadas contra esse 
flagelo. Entre as medidas apresen-
tadas pela Rainha, destacam-se a 

construção de hospitais marítimos, 
a implementação de sanatórios em 
clima de montanha e de altitude, a 
criação de fundos e subsídios finan-
ceiros que seria repartidos entre o 
governo, câmaras municipais, socie-
dades e empresas entre outros.

Sem grandes meios farmacêuti-
cos para combater a tuberculose, a 
opção passava pelo isolamento dos 
doentes tendo em vista a não propa-
gação da doença e pelas regras apli-
cadas aos doentes que abrangiam o 
repouso quase absoluto, a higiene 
do sono, um clima limpo e saudável 
(marítimo ou de altitude), uma boa 
alimentação e nalguns casos o exer-
cício físico.

É neste contexto que começam 
a surgir os primeiros sanatórios em 
Portugal espalhados um pouco por 
todo o país, quer na orla costeira 
(marítimos), quer espalhados pelas 
serras (de altitude).

Como foi referido acima, a ferro-
via enquanto sector profissional go-
zava de algumas regalias e o acesso 
a programas de saúde não era ex-
cepção. Em 1913 iniciam-se as pri-
meiras campanhas de assistência 
sanitária nos Caminhos de Ferro do 
Estado, com a responsabilidade do 
Dr.Carlos Vasconcelos Porto, que foi 
quem mais lutou para que se cons-
truíssem sanatórios dedicados em 
exclusivo aos operários do caminho-
-de-ferro.

Postal da época

Sanatórios Ferroviários 

A história do caminho-de-ferro em Portugal vai muito 
para além dos quilómetros de linhas construídas 
ou de todo o material que circulou durante mais 

de 100 anos. É uma história memorável que tem de ser preservada, quanto mais 
não seja através dos artigos que vão sendo publicados na Trainspotter. É missão de 
qualquer um de nós, quer seja colaborador da revista, ou apenas leitor, fazer a sua 

quota parte para que várias dezenas de anos de história, de ínumeros sacrifícios, de 
obras fantásticas e de tudo o resto que fez e ainda faz parte dos caminhos-de-ferro em 

Portugal continue presente na memória e sobreviva para futuro.

Pedro André
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No dia 8 de Junho de 1916 o 
Congresso da República decreta 
que o Conselho de Administração 
dos Caminhos de Ferro do Estado é 
autorizado a estabelecer sanatórios 
para tratamento dos empregados 
ferroviários atacados pela tuberculo-
se, podendo adquirir para o efeito os 
terrenos necessários. É ainda criado 
o “Fundo de Assistência aos Empre-
gados Ferroviários Tuberculosos” 
que era constituído por verbas pro-
venientes do orçamento do estado, 
pela subscrição mensal dos empre-
gados ferroviários e por donativos 
particulares. Tem assim início uma 
missão social protagonizada pelos 
caminhos-de-ferro enquanto empre-
sa, que haveria de durar cerca de 
quatro décadas.

Inaugurado em 8 de Setembro de 
1918, o sanatório “Carlos Vascon-
celos Porto” (assim baptizado como 
homenagem ao seu fundador), situ-
ado perto de São Brás de Alportel, 
em plena serra do Algarve, abre as 
suas portas aos primeiros doentes. 
Aproveitando uma casa de quinta, 
que sofreu as necessárias obras de 
adaptação, o que mais despertou 
a atenção foi a construção de uma 
galeria envidraçada para que os pa-
cientes pudessem repousar durante 
o dia, “imunes” às condições atmos-
féricas. Uma das inovações na con-
cepção dos quartos dos doentes foi 
terem sido equipados com janelas 
de abertura horizontal.

A questão é que o sanatório situ-
ado no Algarve estava longe de pre-
encher todas as lacunas existentes 
em termos de assistência a todos os 
ferroviários que necessitavam de tra-
tamento, e é decidida a construção 
do segundo sanatório ferroviário que 
haveria de começar a ser construído 
em Paredes de Coura em 1919. Este 
novo sanatório situado na freguesia 
de Moselos, contou no início das 
obras com a colaboração do Enge-
nheiro João Teixeira de Queiroz. No 
entanto a escassez de verbas levou 
a que as obras de conclusão se ar-
rastassem durante vários anos. 

A sul do país também a falta de 

verbas financeiras se fazia sentir, e 
em 1920 surgem os primeiros pro-
blemas financeiros no sanatório de 
São Brás de Alportel. Para fazer face 
a essa falta de dinheiro é aprovado 
em 1929 um Fundo de Assistência 
Ferroviária, que era constituído por 
1% da receita da exploração ferro-
viária sobre todas as linhas férreas, 
quer do Estado, quer privadas. Este 
novo fundo iria juntar-se ao já exis-
tente “Fundo de Assistência aos Em-
pregados Ferroviários Tuberculosos” 
de modo a criarem-se verbas que 
permitissem o pleno funcionamento 
do sanatório de São Brás de Alportel 
e a conclusão do sanatório de Pare-
des de Coura.

O facto é que as empresas fer-
roviárias mostraram-se desde logo 
relutantes em contribuir para este 

fundo, e em 1926 acabou por ser ex-
tinto, embora a Companhia dos Ca-
minhos de Ferro Portugueses tenha 
continuado a manter uma percen-
tagem das receitas de modo a pro-
videnciar a necessária assistência 
aos seus funcionários, tendo criado 
algum tempo depois a Comissão Es-
pecial de Assistência que para além 
de gerir o Fundo existente, ficaria 
ligada ao surgimento do terceiro sa-
natório ferroviário.

A partir do início da década de 
20 do século passado, o sanatório 
do Algarve começou a apresentar 
vários sinais de degradação, o que 
levou mais tarde a que estivesse 
encerrado uma série de anos com o 
objectivo de se fazerem as necessá-
rias obras, o que levou a que fosse 
ampliado com mais uma ala aumen-

Postal da época

Gazeta dos Caminhos de Ferro

Imagem lateral do Sanatório de Paredes de Coura
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tando a sua capacidade. 

Por outro lado o sanatório de Pa-
redes de Coura continuava em 1929 
(10 anos após o início das obras) por 
finalizar e o dinheiro continuava a 
escassear. É então constituída uma 
comissão ao abrigo da base XIX do 
contrato de arrendamento das li-
nhas do Estado com o objectivo de 
resolver os problemas relacionados 
com os sanatórios. Esta comissão, 
após a visita às obras de Paredes de 
Coura, resolve alterar o projecto ini-
cial (com um custo a rondar os 1500 
contos), já que contava apenas com 
uma capacidade de 20 doentes, algo 
que era economicamente inviável. É 
então decidido proceder a modifica-
ções que aumentariam a capacida-
de para 40 doentes, modificações 
que só começam em 1930 devido ás 
dificuldades económicas. A supervi-
são dessas obras foi realizada pelo 
Engenheiro da CP José Rodrigues 
Serrão e no total, as obras tiveram 
um custo de mais 4 mil contos, ten-
do em vista que já tinham passado 
11 anos sobre o começo da constru-
ção do sanatório.

Finalmente, em Setembro de 
1934 é inaugurado o sanatório de 
Paredes de Coura instalado a cer-
ca de 400 metros de altitude, tendo 
sido baptizado de “Presidente Car-

mona”. Mais uma vez um dos gran-
des impulsionadores deste projecto 
havia sido o Dr. Vasconcelos Porto.

Este novo sanatório estava equi-
pado à data da inauguração com 
condições não muito vistas em Por-
tugal, onde se incluíam camaratas 
para doentes equipadas com lava-
bos, casas de banho de limpeza, 
duches entre outras. Como sempre 
e como era normal, o sanatório ti-
nha uma galeria de “cura e repou-
so” voltada ao nascente, preparada 
para acolher as 40 camas disponí-
veis. Para além do edifício principal, 
existiam em redor outras edificações 
onde estavam instalados outros ser-

viços, como a lavandaria, padaria e 
habitações para os funcionários.

Enquanto decorriam as obras 
finais que haveriam de levar á inau-
guração do sanatório de Paredes 
de Coura (destinado aos emprega-
dos ferroviários do norte do país), 
havia sido pedido a Continelli Telmo 
em 1927 um projecto para a cons-
trução do terceiro sanatório ferro-
viário a construir numa zona mais 
central do país.

O local escolhido foi a serra da 
Estrela, mais concretamente nas 
Penhas da Saúde a uma altura de 
950 metros, perto da cidade da Co-
vilhã. Este sanatório viria suprimir 
quase por completo as dificuldades 
existentes na altura em fornecer 
aos empregados ferroviários todas 

as condições a um rápido combate 
contra a tuberculose.

Com Cottineli Telmo na frente do 
projecto, desde as primeiras plantas 
se ficou com uma ideia de um sana-
tório majestoso, ao nível do que de 
melhor existia na Europa. De modo 
a prolectar um sanatório de excelên-
cia, Telmo deslocou-se a Espanha 
para conhecer o sanatório de Fuen-
fria perto de Madrid, trazendo algu-
mas ideias que iria implementar nas 
Penhas da Saúde. 

Embora o início do projecto te-
nha sido em 1927, só em meados 
de 1930 é que as obras no terreno 

Sanatório de Paredes de Coura após as obras de ampliação

Postal da época
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começam, tendo sido lançado em 
Março desse ano o concurso da 
empreitada para a construção do 
edifício. No lançamento da obra em 
1930, e com a presença de várias 
individualidades importantes ligadas 
ao caminho-de-ferro e á sociedade 
portuguesa em geral, apresenta-se 
o ano de 1934 para conclusão da 
obra, algo que não chegou a acon-
tecer, tendo o sanatório ficado finali-
zado em 1936 após algumas altera-
ções de projecto que foram surgindo 
ao longo dos anos.

Estranho, ou talvez não, talvez 
por falta de dinheiro por parte da 
CP, ou por motivos alheios a esta, 
o facto é que apenas no dia 11 de 
Novembro de 1944 é que o sanató-
rio é inaugurado e aberto ao públi-
co. O novo sanatório foi construído 
seguindo uma planta em “V” aberto 
para o lado sul, de modo a aproveitar 
ao máximo a luz do sol, algo normal 
nos sanatórios. 

Embora o sanatório tivesse sido 
construído pela CP para os ferrovi-
ários, a verdade é que após a inau-
guração do mesmo é arrendado à 
Sociedade Portuguesa de Sanató-
rios Lda, ainda que com a obrigação 
de receber todos os doentes pro-

venientes da CP. Embora também 
recebesse doentes provenientes de 
todo o país, os ferroviários continua-
vam a ter sempre prioridade no inter-
namento. 8 anos depois o sanatório 
passava para as mãos do estado e 
maiores mudanças iriam acontecer. 

Em 1953 é extinto o “Fundo de 
Assistência e dos Sanatórios dos 
Caminhos de Ferro do Estado” cria-
do pela Lei nº 573 de 8 de Junho de 
1916. É assim decidido que os edi-
fícios dos sanatórios de Paredes de 
Coura e de São Brás de Alportel, tal 
como os equipamentos existentes 
no seu interior fossem entregues ao 
Ministério das Finanças que por sua 
vez os entregaria ao I.A.N.T. (Insti-
tuto de Assistência Nacional aos Tu-
berculosos).

Embora deixasse de ser proprie-
tária destes dois sanatórios (como já 
tinha deixado de ser no caso das Pe-
nhas da Saúde), os funcionários da 
CP abrangidos pelo extinto “Fundo 
de Assistência e dos Sanatórios dos 
Caminhos de Ferro do Estado” conti-
nuariam a ser tratados nas mesmas 
condições que existiam anteriormen-
te consoante os acordos em vigor 
entre os ferroviários e a CP.

Muita mais história envolve 
estes 3 sanatórios que fizeram 
parte da história dos caminhos-
-de-ferro. Felizmente a tuber-
culose deixou de ser um flagelo 
e os sanatórios com o passar 
dos anos deixaram de ser tão 
necessários, tendo albergado 
outros serviços de saúde tão 
necessários à população por-
tuguesa. 

Resta-nos dizer que os 3 
sanatórios ainda hoje existem:

>> Em S. Brás de Alportel, e 
após obras de modernização, 
é onde hoje existe o Centro de 
Medicina de Reabilitação do 
Sul, uma unidade especializa-
da da rede de referenciação 
hospitalar de medicina física e 
de reabilitação do Serviço Na-
cional de Saúde. No entanto a 

parte mais antiga do sanatório man-
tém a fachada com o aspecto quase 
original da sua fundação em 1918.

>> O das Penhas de Saúde, que 
após vários anos de abandono e 
vandalização sofre nos dias de hoje 
importantes obras de recuperação 
tendo em vista a sua utilização como 
unidade hoteleira;

>> O de Paredes de Coura, com-
pletamente abandonado e vandali-
zado, assim sem um projecto con-
creto que defina uma utilização mais 
digna do edifício.

Sanatório das Penhas da Saúde

Fontes:

>> Gazeta dos Caminhos de 
Ferro (Vários números);

>> Jornal “O Courense”;

>> Blog Paredes de Coura;

>> www.cmrsul.galileisaude.pt

>> “O Sanatório da Covilhã, 
Arquitectura, Turismo e Saude”, 

de Ana Helena Monteiros.
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Os comboios com os números 68980/1, 
Loulé – Petrogal-Asfaltos, e 68890/1, Pe-
trogal-Asfaltos – Loulé, representam actual-

mente o único tráfego regular de mercadorias a circular 
sobre carris a sul da Funcheira: o jet-fuel para abasteci-
mento do aeroporto de Faro a partir da refinaria da pe-
trolífera nacional, localizada em Sines.

Este pitoresco tráfego da CP Carga é já um clássico 
da zona sul do país, circulando habitualmente de noite 
e transportando cerca de 22 cisternas móveis apoiadas 
em 11 vagões plataforma Rgs. No terminal de Loulé, lo-
cal bem preparado para este a movimentação das cis-
ternas através de um pórtico móvel, o comboio cede lu-
gar ao modo rodoviário no trajecto final até ao aeroporto.

Actualmente a partida do 68980/1 de Loulé en-
contra-se prevista para as 18h43, permitindo ainda ver e 
registar este comboio nos dias mais longos. Após trocar 
de composição no ramal da Petrogal, o 68890/1 par-
te para sul, já perto das 23 horas.

A tracção encontra-se a cargo das locomotivas eléc-
tricas 4700 e 5600, afecta por rotação em excluso a este 
tráfego. Contudo, foram as 1550 em unidade simples 
que até Março de 2010 dominaram este tráfego, altura 
em que a CP Carga colocou uma 1400 a realizar as ma-
nobras no interior do ramal da Petrogal.

Este serviço é um dos poucos tráfegos a nível nacio-
nal com regime de circulação diário. No entanto, enquan-
to no período do Verão praticamente não se registam 
supressões, o menor tráfego aéreo na altura do Inverno 
dita que normalmente não circulem mais de 3 a 4 com-
boios por semana.

Mercadorias
Ricardo Quinas

Comboio: 68980/1
Partida: 18h43
Chegada: 21h54
Tempo de percurso: 3h11
Distância percorrida: 243 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 4700
Regime de frequência: diário

Comboio: 68890/1
Partida: 22h54
Chegada: 1h37
Tempo de percurso: 2h43
Distância percorrida: 243 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 4700
Regime de frequência: diário

68980/1 e 68890/1
Jet-fuel para Loulé

Pedro André

Um 68980/1 desfila pela zona de São Marcos da Serra, Maio de 2013
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Pedro André

Pedro André

Pedro André

O 69810/1 entra na Linha do Sul, em Tunes, Junho de 2013 Um 68980/1 em São Marcos da Serra, Junho de 2013

A 5627 atravessa a estação de Boliqueime, em direcção a Sines, Julho de 2013

Pedro André

A 4722 atravessa a zona de Patã, próximo de Albufeira, com uma composição vazia, Maio de 2013
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A      s locomotivas da série 
2600 da CP são loco-

motivas eléctricas de média 
pontência, que durante a sua 
carreira asseguraram inúme-
ros serviços de passageiros e 
mercadorias.

As 12 unidades que com-
punham a série (entretanto 
retirada de serviço) iniciaram 
o seu serviço em 1974 e cedo 
despertaram a atenção dos 

modelistas. A primeira tenta-
tiva para a sua reprodução à 
escala comercial foi apresen-
tada em 1976 por parte da 
empresa francesa Jouef. No 
entanto, esta pretensão nunca 
se tornou realidade.

No início da década de 80 
do século passado, a empre-
sa italiana Lima produziu a 
primeira versão comercial das 
2600 à escala 1/87. No entan-

to, o modelo apresentado não 
passava de uma repintura de 
locomotivas SNCF BB15000, 
cuja caixa diferia bastante da 
caixa das nossas 2600. A di-
ferença mais notória era a au-
sência das janelas nas laterais 
e as grelhas de ventilação nas 
laterais demasiado subidas. 
Outro pormenor bastante no-
tório era a presença de apenas 
um pantógrafo (as BB15000 
da SNCF apenas têm um pan-
tógrafo) e a falta do farol prin-
cipal. Além das diferenças na 
caixa, também o esquema de 
pintura adoptado pela Lima 
continha vários erros, desde a 
faixa branca nas frentes da lo-
comotivas ao invés das barras 
brancas oblíquas, à colocação 
do símbolo CP no local errado 
ou até à cor das matrículas nas 
laterais (em branco em vez de 
amarelo).

CP 2600 em H0
João Joaquim 

A s locomotivas CP 2600 
são das locomotivas 

mais acarinhadas pelos 
modelistas portugueses, fruto 

das suas elegantes linhas e da 
sua polivalência e diversidade 

nos serviços assegurados 
durante a sua carreira.

Vários

Foto de catálogo Lima da primeira versão da CP 2600 - início anos 80
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Mas face ao reduzido (ou 
praticamente nulo) número de 
modelos CP existentes no iní-
cio da década de 80, este mo-
delo da Lima foi um sucesso 
no mercado nacional.  Tal fac-
to impulsionou a Lima a conti-
nuar a sua comercialização e 
a introduzir algumas melhorias 
nas versões posteriores.

Em meados da década de 
80 surge a segunda versão 
das locomotivas CP 2600 por 
parte da Lima, desta vez ten-
do como base as locomotivas 
SNCF BB7200, cuja única al-
teração para o modelo anterior 
era a presença de dois pantó-
grafos - embora tenham sido 
lançadas algumas unidades 
apenas com um pantógrafo - e 
colocação do símbolo da CP 
na posição correcta, tendo-se 
mantido os restantes erros.

Já durante os anos 90, o 
modelo mantêm-se com base 
nas SNCF BB 7200 apenas 

com a correcção das listas 
brancas na frente da locomo-
tiva e a alteração da cor das 
matrículas laterais. Também 
os pantógrafos e a linha de 
tecto têm ligeiras melhorias a 
nível do detalhe.

Mecanicamente as  CP 
2600 da Lima foram sempre 
locomotivas de motor  de 3 
pólos vertical montado num 
bogie com ataque directo por 
rodas dentadas (tracção em 
apenas 2 eixos). Este tipo de 
motor tem o inconveniente de 
introduzir vibrações laterais 
na carcaça levando a que as 
locomotivas aparentem um 
certo “nervosismo” durante a 

marcha. Devido a apenas con-
tar com 3 pólos para excitação 
electromagnética, as CP 2600 
da Lima não eram locomotivas 
muito potentes e não conse-
guiam manter uma marcha su-
ave a baixa velocidade.

As locomotivas das  primei-
ras edições não vinham equi-
padas de fábrica com ilumina-
ção. Já as edições lançadas 
durante os anos 90 contavam 
com iluminação branca conso-
ante o sentido da marcha. Es-
tas locomotivas tinham, ainda,  
um condensador colocado em 
paralelo  com o motor, de for-
ma a  melhorar a suavidade da 
marcha devido à má captação 

Esboço apresentado em 1976 em catálogo Jouef

Segunda versão apresentada pela Lima para as locomotivas CP 2600 - anos 80 (autor desconhecido)

Modelismo
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entre as rodas e o carril. De 
notar  que a captação de cor-
rente era apenas  efectuada 
por 4 rodas, duas para o po-
sitivo e duas para o negativo.

As 2600 fabricadas pela 
Lima foram comercializadas 
individualmente ou em conjun-
tos de  iniciação. As locomo-
tivas comercializadas individu-
almente eram apresentadas 
numa caixa própria e face à 
sua simplicidade não traziam 
qualquer detalhagem extra 
para se colocar. Os conjuntos 

de iniciação onde estas loco-
motivas estavam incluídas 
variaram ao longos dos anos. 
Inicialmente o conjunto era 
formado pela locomotiva e 3 
carruagens a lembrar as Sore-
fame CP que mais não eram 
que uma versão americana 
à qual se aplicou o logo CP. 
Em meados da década de 80 
surgiram dois conjuntos de ini-
ciação diferentes, onde eram 
incluídas as 2600: conjunto de 
3 carruagens tipo DEV Inox 

francesas às quais foi aplica-
do um lettering ao estilo da 
CP e um conjunto com duas 
carruagens semelhantes às 
anteriores e ainda um vagão 
porta-automóveis em azul (o 
conjunto incluia ainda alguns 
automóveis e uma torre de 
descarga para os mesmos). 
Já nos anos 90 as 2600 pas-
sam a ser acompanhadas por 
carruagens Sorefame IC, se-
melhantes às anteriores mas 
com uma faixa verde nas jane-
las, as portas pintadas em la-
ranja e dísticos IC. Estas car-

ruagens eram apresentadas 
nas versões de 1ª e 2ª classe. 
Havia ainda uma Sorefame 
Bar cuja faixa nas janelas era 
em vermelho. Desta forma 
eram reproduzidos pela Lima 
os nossos comboios Intercida-
des dos anos  90.

Em todos estes conjun-
tos eram incluídas linhas que 
permitiam montar um circuito 
oval, assim como um trans-
formador que possibilitava o 

controlo da composição. Os 
transformadores no anos 80 
eram simples caixas onde 
se colocavam pilhas e que ti-
nham um potenciómetro que 
permitia aumentar ou diminuir 
a velocidade do comboio. Já 
nos anos 90 os conjuntos de 
iniciação passaram a contar 
com um transformador que se 
ligava directamente à corrente 
doméstica, mantendo um po-
tenciómetro de controlo para 
comando da velocidade da 
composição

Face à simplicidade do 
modelo apresentado pela 
Lima, vários modelistas nacio-
nais sentiram a necessidade 
de alterar as suas locomotivas 
para as aproximar mais à re-
alidade. No início da década 
de 2000 foram apresentadas 
em diversas exposições de 
modelistas algumas locomo-
tivas fabricadas pela Lima e 
pela Roco e às quais tinham 
sido substituídos os pantó-
grafos por uns mais parecidos 

Vista lateral de uma locomotiva comercializada pela Lima 
(autor desconhecido)

Vista da linha de tecto de uma locomotiva Lima 
(autor desconhecido)
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aos utilizados em Portugal, 
adicionado o farol principal, 
corrigida a posição das grel-
has laterais, introdução das 
janelas laterais, colocação de 
espelhos retrovisores e/ou a 
eliminação nas frentes do rel-
evo onde era colocado o dís-
tico da SNCF. Desta forma os 
modelistas nacionais tentaram 
suprimir os defeitos de fabrico 
e ter nas suas colecções loco-
motivas mais realistas.

Mas tal tarefa de transfor-
mação requeria habilidade e 
muita disponibilidade, pelo 
que não estava ao alcance de 
um modelista mais modesto 
ou inexperiente. Este facto foi 
notado por uma pequena loja 
portuense dedicada ao mod-
elismo levando-a a comercial-
izar uma versão artesanal das 
locomotivas CP 2600 prontas 
a rolar, isto é, o modelista não 
tinha que realizar qualquer tra-

balho de transformação nas 
locomotivas, elas eram en-
tregues já finalizadas.

A empresa responsável por 
esta produção foi a OlloPT em 
parceria com a Micromodel. 
A peça consistia num chas-
sis e mecânica Roco à qual 
era adaptada uma carcaça em 
resina representativa das CP 
2600, sendo o conjunto poste-
riormente detalhado e pintado. 

Esta produção teve boa aceit-
ação por parte da comunidade 
modelista, mas ainda tinha al-
gumas falhas a nível de detal-
hagem e acabamento da car-
roçaria.

Após alguns trabalhos de 
melhoramento no processo 
de fabrico e aperfeiçoamento 
das detalhes, já perto do final 
da primeira década do século 
XXI, a Arlo-Micromodel pas-

Versão lançada pela Lima durante os anos 90 (autor desconhecido)

Modelo lançado pela OlloPT de construção semi-artesanal, em parceria com a Micromodel (autor: OlloPT)
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sou a disponibilizar ao mercado as CP 2600 
com um nível de realismo nunca antes veri-
ficado. A versão disponibilizada por esta em-
presa tem um nível de detalhe excpecional 
e a qualidade quer da resina quer da pintura 
estão num nível muito elevado. Esta versão 
pode ser ainda entregue com som incluído, 
gravado directamente de locomotivas reais. 

Pela mão da Arlo-Micromodel existe ain-
da a possibilidade de adquirir uma 2600 em 
versão kit por montar (na opção com ou sem 
motorização e detalhes em latão fotogravado). 
Desta forma a empresa vai ao encontro de to-
dos os tipos de modelistas, incluindo os que 
gostam de construir os seus próprios modelos.

De notar que a oferta da Arlo-Micromodel 
reproduz todas as pequenas alterações esté-
ticas que as 2600 sofreram ao longo da sua 
carreira, desde a colocação da tomada para 
comunicação com as carruagens, a tomada 
para comando múltiplo (após a sua passagem 
para o serviço de mercadorias), a inclusão do 

Duas CP 2600 Arlo-Micromodel aguardam novos serviços 
(autor: Arlo-Micromodel)

Modelo produzido e comercializado pela Arlo-Micromodel 
(autor: Arlo-Micromodel)

Locomotiva CP 2600 Arlo-Micromodel vista lateralmente (autor: Arlo-Micromodel)
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Kit Arlo-Micromodel para construção de uma CP 2600 
(autor: Arlo-Micromodel)

CONVEL e a sua chapa de protecção em am-
bas as frentes, os espelhos retrovisores e até 
o dístico comemorativo colocado na 2611, em 
alusão à sua utilização na viagem em comboio 
do Papa João Paulo II, durante a sua visita a 
Portugal na década de 80.

Embora desde cedo as locomotivas 2600 
tenham despertado a atenção dos principais 
fabricantes internacionais de modelismo fer-
roviário, em virtude do pequeno mercado na-
cional e dos custos envolvidos num projecto 
concebido de raiz,  nenhum dos grandes fa-
bricantes apostou na comercialização de loco-
motivas realistas e fiéis à realidade, recorren-
do a Lima à repintura de modelos já existentes 
e que se assemelhavam às 2600. Contudo os 
coleccionadores têm um enorme carinho por 
estas locomotivas, pois foram as primeiras 
a ser apresentadas no esquema CP e numa 
época em que a aposta no nosso mercado 
era praticamente inexistente. Por certo deram 
muitas horas de alegria aos seus proprietá-
rios, recordando tão carismática locomotiva 
que encantou e continua a encantar a nossa 
comunidade ferroviária.
Links sugeridos:
http://www.arlo-micromodel.com/
http://valbom-trains.blogspot.pt/search/label/cp 2600/

Linha de tecto de uma CP 2600 Arlo-Micromodel 
(autor: Arlo-Micromodel)

Duas locomotivas CP 2600 produzidas pela Arlo-Micromodel posam para a fotografia
(autor: Arlo-Micromodel)

www.arlo-micromodel.com/

http://valbom-trains.blogspot.pt/search/label/cp%202600


A 1962 sob intensa chuva, 
encaminhando mais um 57362 
com destino às cimenteiras 
de Pataias e Maceira, Marinha 
Grande em 26 de Março de 2013 
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Linha do Carvalhinho

O grupo 30937 participa na recolha de 
arquivos fotográficos ferroviários de todo 

o mundo, particulares e muitos deles perdidos. 
De um site particular, passou recentemente 
para o conhecido Flickr em www.flickr.com/
photos/30937/ e até à data podemos já 
encontrar um bom conjunto de fotografias de 
Portugal das décadas de 60 e 70.

Galerias em Destaque

Na última edição noticiámos a ocorrência 
de obras em algumas linhas da estação 
das Devesas. Durante este mês 

concluíram-se os trabalhos, designadamente 
na denominada linha do Carvalhinho. O nome 
é originário da fábrica de cerâmica que esta via 
servia. Aquando do fecho da fábrica e posterior 
demolição do edifício, a linha ficou destinada à 
descarga de areia (num local mais próximo da 
estação) e à realização de manobras. A primeira não 
durou muito tempo e “o Carvalhinho” em meados 
da década de 90 do século XX assumiu a função 
exclusiva de realização de manobras. Os seus pouco 
mais de 250 metros são de extrema importância 
para o funcionamento de toda a estação e triagem 
das Devesas, uma vez que é a única linha existente 
a sul da estação para além das duas vias principais. 
As solicitações a que foi sendo sujeita ao longo do 
tempo a par da idade dos elementos que a constituíam 

levou a que se iniciasse um processo acelerado de 
degradação. Nos últimos anos eram visíveis os sinais 
de degradação e não foram poucas as ocorrências 
que tiveram impacto no desempenho do serviço de 
manobras.

De uma forma muito resumida, os trabalhos mais 
visíveis foram os seguintes:

•	 Substituição do balastro;
•	Substituição integral das travessas de madeira 
existentes por novas travessas do mesmo tipo;

•	Substituição de alguns elementos de fixação do 
carril às travessas, mantendo uma fixação do tipo 
duplamente elástica;

•	Nivelamento e alinhamento da via;  

Não foi possível confirmar, mas aparentemente o 
carril existente foi reaplicado.

Prevê-se que com a intervenção, esta via fique 
mais apta para as solicitações a que é continuamente 
sujeita, permitindo uma melhoria do serviço de 
manobras desta estação.

30937 Transport Photograph Database

 Pedro Mêda

 Pedro Mêda

www.flickr.com/photos
www.flickr.com/photos


No próximo mês vamos a caminho de  Marrocos!


