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Numa altura em que, fruto do resgate financeiro 
a que Portugal se sujeitou, cada vez mais se 
questionam os investimentos de um passado 

recente, o relatório do Tribunal de Contas sobre a 
Alta Velocidade Portuguesa veio em boa hora. Apesar 
de ser publicado numa altura em que, vá-se lá saber 
por quê, quase se deixou de falar da Alta Velocidade, 
em especial da ligação a Madrid, na comunicação 
social, as conclusões sobre o projecto não são menos 
interessantes ou oportunas.

Os desvarios de uma ruinosa política de vários 
governos, de gastar o que não se tem para crescer hoje, 
pensando irresponsavelmente que um dia alguém há-de 
pagar sabe-se lá como, já não são aceites pelo povo. A 
população tomou consciência que o dinheiro não chega 
para tudo e realmente um dia chega ao fim. Passou 
assim a ser muito mais exigente com a forma como são 
gastos os dinheiros públicos, censurando projectos que 
em anos passados ajudaram a ganhar eleições. Nesta 
Trainspotter analisamos a fundo, com um cunho pessoal 
do autor, o relatório do Tribunal de Contas.

Se a mudança de paradigma nos investimentos trouxe 
mais contenção, no que toca ao caminho de ferro, tal não 
deixou de ser porém prejudicial. Se antes se fazia pouco 
e não raras vezes mal, o que agora se faz está reduzido 
a mínimos históricos. Intervenções urgentes na rede, 
como as electrificações da linhas do Douro e Minho, a 
manutenção da Linha da Beira Alta, ou a modernização 
da Linha de Cascais, continuam atrasadas ou adiadas. 
Já para não falar de obras de fundo, que permitiriam 
aproximar a nossa rede de uma ferrovia digna do século 
XXI. Falo de um comboio realmente 
rápido a ligar o Porto a Vigo, 
correcções de traçado que permitam 
médias dignas, uma entrada na Linha 
do Oeste por nordeste de Lisboa, ou 
uma ligação realmente competitiva 
para as mercadorias de Sines. 
Mesmo decisões anunciadas, como 
a privatização da CP Carga ou as 
concessões nos serviços urbanos, 
ficam adiadas à espera do próximo 
governo. Há coisas que é difícil 
mudar, no caminho de ferro estuda-
se muito e faz-se pouco. Se os 
investimentos rodoviários que foram 
feitos nos últimos anos tivessem 
sido alvo de metade dos estudos e 
da ponderação que se tem aplicado 

na ferrovia, certamente não tínhamos um país cheio de 
autoestradas vazias que não podemos pagar.

Quanto à Alta Velocidade Lisboa-Madrid, que tem 
vindo a ser apresentada como o motor para a ligação 
das mercadorias Sines a Espanha e eventualmente ao 
resto da Europa, continuamos sem saber se vai ser feito 
e quando. Se nos limitarmos ao que diz o governo e a 
comunicação social generalista, continuamos na dúvida, 
numa confusão de bitolas e velocidades… O que é certo 
é que, do outro lado da fronteira, as obras do AVE para 
a Extremadura estão andar e as placas de sinalização 
continuam a dizer “ff.cc. Madrid-Lisboa”.

Haja porém alguma esperança. As notícias dos últimos 
dias que dão conta do avanço da muito necessária 
ligação do Porto de Aveiro à Linha da Beira Alta, com 
ligação a Viseu só nos podem animar.

Nesta edição da Trainspotter, no nosso percurso 
incessante pelas coisas da nossa ferrovia, vamos 
espreitar Elvas, o seu património e as belas condições 
que oferece para a fotografia ferroviária. Já ali ao lado, 
entrando no país vizinho, continuamos a trazer belas 
fotografias que documentam os comboios espanhóis 
e as suas magníficas paisagens, numa colaboração 
ibérica que é de saudar. Nesta edição continuamos 
ainda a dar conta das positivas notícias vindas do Museu 
Nacional Ferroviário, com os trabalhos para a abertura 
ampliação do espaço do museu no Entroncamento. 
Registamos com agrado dois projectos audiovisuais 
que trouxeram o tema dos comboios aos ecrãs de TV e 
cinema e ao grande público. Isto depois de, há poucos 
dias na SIC, temos tido o prazer de ver uma belíssima 
reportagem sobre o Foguete. São coisas que, parecendo 
insignificantes, ajudam a levar o gosto pelos comboios 
ao público em geral e a despertar a sua atenção para a 
importância da conservação do património ferroviário.

João Lourenço

Gonçalo Ribera
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A CP decidiu extinguir 
24 ligações da fa-
mília entre Cais do 

Sodré e Oeiras a partir do 
passado dia 18 de Janeiro, 
nos períodos fora das horas 
de ponta. Após um acordo 
alcançado com a Câmara 
Municipal de Cascais, a de-
cisão veio a ser alterada e, 
a partir do passado dia 1 de 
Fevereiro, a redução foi de 
22 ligações. 
O regime de paragens dos com-

boios entre o Cais do Sodré e Cas-
cais foi alargado nesses períodos, 
como forma de dar resposta às es-
tações que anteriormente apenas 
eram servidas pela família de Oei-
ras. Mantêm-se inalterados os horá-
rios às horas de ponta e aos fins-de-
-semana.
Na prática, isto significa que sen-

sivelmente após as 10 horas da ma-
nhã, um passageiro que pretenda 
embarcar no Cais do Sodré para a 
estação de Santos, Belém, Cruz 
Quebrada, Caxias ou Santo Amaro 
continua a dispor de 3 ligações por 
hora em cada sentido. Contudo, ao 
invés do comboio onde segue ter-
minar a marcha em Oeiras, seguirá 
viagem rumo a Cascais. Da mesma 

forma, um passageiro que preten-
da seguir para as estações além 
de Oeiras, continua a contar com 
3 comboios por hora, mas demora-
rá mais 7 minutos a chegar ao seu 
destino.
Será essa a situação com que 

os passageiros contarão até sensi-
velmente às 17 horas, que marca o 
regresso do período de ponta. Efec-
tivamente, são apenas as estações 
de Alcântara-Mar, Algés e Oeiras 
aquelas que mais sofrem com esta 
medida, ao verem passar de 6 para 
apenas 3 ligações por hora para um 
passageiro que pretenda ir para o 
Cais do Sodré. O período de pon-
ta da tarde foi também encurtado 
das 21 horas para as 20h30, hora 
após a qual passam exclusivamente 
a circular comboios entre Lisboa e 
Cascais com paragens em todas as 
estações, à semelhança do que já 
acontecia até à data.
A CP alegou a falta de procura 

do serviço como estando na origem 
desta redução. Segundo os núme-
ros apresentados pela mesma, dos 
80250 passageiros que viajam em 
média aos dias úteis, apenas 19 mil, 
sensivelmente 24%, é que viajam 
fora dos períodos de ponta. A em-
presa revelou ainda que, no período 
das 10 às 17 horas, a ocupação do 
serviço de Oeiras situava-se em mé-

dia nos 11% (sensivelmente 80 pas-
sageiros), enquanto os comboios 
rápidos para Cascais registam 22%.
Apesar de não ser a justificação 

apontada pela CP para esta medida, 
a mesma reconhece que esta medi-
da trará benefícios ao nível da ges-
tão do material circulante, reduzindo 
a sua utilização e aumentando o 
tempo disponível para as operações 
de manutenção, cada vez mais exi-
gentes e onerosas.
Recorde-se que já em 2011, a fal-

ta de unidades disponíveis ao ser-
viço levou à supressão definitiva da 
família entre Cais do Sodré e São 
Pedro. Actualmente, a operação de 
todos os comboios requer 26 unida-
des em operação às horas de ponta, 
um número que nem sempre existe, 
levando à supressão esporádica de 
algumas ligações.
O futuro na Linha de Cascais per-

manece ainda uma grande incógni-
ta. Com a legislatura a aproximar-
-se do fim, só parece certo que não 
existe qualquer intenção do Governo 
de adquirir novo material circulante. 
Quanto a uma possível concessão a 
privados, nada está ainda definido e 
a ida das UQE 3500 para esta linha, 
conforme apresentado na edição de 
Agosto de 2014 da Trainspotter, não 
conheceu mais qualquer desenvol-
vimento desde então.

CP reduz oferta na Linha de Cascais

© Ricardo Quinas
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Em Janeiro passou final-
mente a ser possível 
viajar no serviço Inter-

cidades com bicicletas a bordo, 
sem necessitarem de ir desmon-
tadas. Para já, a oferta está li-
mitada aos eixos Lisboa - Porto 
- Braga/Guimarães e Lisboa - 
Covilhã mas a CP conta alargar 
esta possibilidade aos restantes 
eixos até ao final do primeiro tri-
mestre de 2016.
As carruagens de 2ª classe 

encontram-se equipadas com 
dois suportes preparados para 
suportar até 15 kg de peso, loca-
lizados numa das extremidades 
das unidades. No caso das UTE 
para a Covilhã existe apenas um 
suporte disponível por cada com-
posição.
Cada passageiro apenas po-

derá transportar uma bicicleta, 
sendo o seu transporte gratuito.

Contudo, os clientes que quei-
ram usufruir deste serviço estão 
sujeitos à disponibilidade de lu-
gares destinados a esse efeito. 
No caso das carruagens de 2ª 
classe, encontram-se destinados 
os lugares 15 e 17, enquanto no 
serviço da Beira Baixa está re-
servado o lugar 3 da carruagem 
central, embora o suporte esteja 
localizado numa das carruagens 
das extremidades.
Esta era uma medida há mui-

to reclamada por associações 
ligadas ao ciclismo e ao ciclo-
turismo. A CP chegou a prever 
ter este serviço disponível há já 
alguns meses, no entanto a ins-
talação dos suportes nas carrua-
gens tem-se arrastado no tempo, 
à medida que as carruagens vão 
passando pelas devidas revisões 
nas oficinas, o que só permitiu 
agora a concretização da ideia.

Comboio Correio

Breves

APRESENTAÇÃO DO PROJECTO 
INTRAIN

O projecto intrain foi apresentado 
no passado dia 30 de Janeiro nas 
instalações da EMEF na Amadora. 
Este foi o resultado final do consórcio 
constituído por 7 empresas nacionais 
que trabalharam em conjunto desde o 
início de 2012. Em Outubro este con-
sórcio chegou a estar representado 
na Innotrans.
Este projecto teve por objectivo re-

alizar todo o desenvolvimento e con-
cepção do interior de um comboio 
suburbano, utilizando materiais e 
tecnologias inovadoras e amigas do 
ambiente.

bicicletas já podem

 viajar nos intercidades

© Ricardo Ferreira
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Fundação Museu Nacional Ferroviário

Comboio Correio

No espaço do Museu Nacional 
Ferroviário no Entroncamento 
continuam a decorrer as obras 

necessárias à reabertura do espaço destinado 
ao público, que tem vindo ultimamente a 
ser ampliado. As obras incidem no arranjo 
urbanístico na zona envolvente à rotunda do 
material circulante, armazém de 
viveres e dos armazéns das antigas 
oficinas do vapor onde tem vindo 
a ser arrumado parte do acervo do 
museu.

Na matéria da recuperação de 
material circulante, destaca-se o 
trabalho feito no vagão “J 1”, apresentado já 
completamente restaurado. Este vagão data de 
1875 e foi construído nas Oficinas Gerais de 
Lisboa. Também um quadriciclo motorizado da 
década de 30 foi completamente recuperado, 
permitindo no futuro actividades didácticas na 
parte integrante do museu.

Para nota final, o Museu Ferroviário 
reformulou o site, apresentando um novo visual 
com mais informações para todos aqueles que 
visitam a página web do museu.

Mais informações em:

www.fmnf.pt/
www.facebook.com/Fundacao.Museu.Nacional.Ferroviario



9

Comboio Correio

Vagão J1 após e durante 
trabalhos de restauro.

Uma das maiores jóias do 
museu, uma Pacific 550 
de 1924 em manobras na 
rotunda das locomotivas 
durante trabalhos nos 
últimos dias. 
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Desde o passado mês de 
Dezembro que a empresa 

Continental Rail realiza um comboio 
de cereais entre Canfranc e Martorell, 
anteriormente operado pela Renfe. Esta 
é uma excelente iniciativa, dado que se 
trata de uma linha dedicada quase em 
exclusivo aos comboios de passageiros 
(dois por sentido de segunda a sexta e 
três aos fins-de-semana).

Vizinha Espanha                     
David Aguaded

David Aguaded

Ao contrário da Renfe, a Continental 
Rail opera este comboio directo, 

sem passar por Saragoça. Contudo, 
devido ao pouco tempo que o 
comboio dispõe em Martorell e 
devido aos horários limitados da 

linha de Canfranc, onde se opera em 
cantonamento telefónico, encerrado 
durante a noite, o comboio nunca 
circulou até à data no seu horário. 
Em vez disso, tem circulado em 
especial, com paragem de pelo 
menos uma noite em Saragoça, 
à semelhança do que acontecia 
anteriormente com a Renfe.

Cereais para canfranc

Manobras da locomotiva 
encarregue do primeiro comboio 
na estação de Canfranc, 29 de 
Dezembro de 2014

Primeiro comboio da Continental Rail com 
vagões vazios, próximo da estação de Jaca, 
29 de Dezembro de 2014

Com quase 3 horas de atraso, a 
333.381 segue com um comboio vazio 

à passagem por Fuentes de Ebro, 
Saragoça, 8 de Janeiro de 2015
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Outro dia, outro comboio, desta 
vez fotografado em Torredembarra, 
Tarragona, 12 de Janeiro de 2015

Comboio carregado Canfranc - 
Saragoça, próximo de Ayerbe, 
Huesca, 9 de Janeiro de 2015

Desde há alguns meses que, na 
Galiza, o comboio de cereais entre 

Marin e Taboadela mudou o seu trajecto 
habitual. Ao invés de circular por Redondela 

e Guillarey, circula actualmente por 
Santiago-O Carballiño, graças ao “by-

pass” que se construiu em Santiago para 
ligar a linha Zamora-A Coruña e o “Eixo 

do Atlantico”. Ainda que possa parecer um 
percurso mais longo, evita ter que inverter 
de locomotiva e tem ainda uma marcha 

mais rápida, usufruindo do reduzido tráfego 
entre Santiago e Ourense. Actualmente, 
com a mudança dos comboios Avant 
para a linha de alta velocidade e com a 

supressão de comboios Regionais, apenas 
circula um comboio Ourense-Santiago em 
cada sentido (dois aos domingos) e três 
“Lanzaderas” por sentido, entre Ourense e 
O Carballiño, sem paragens intermédias.

Cereais na Galiza

Comboio de cereais Marin - 
Taboadela à passagem sobre a 
ponte de Ulla, 19 de Novembro de 
2014
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Bitola Ibérica

O comboio de cereais 
Marin - Taboadela próximo 
de A Susana, 21 de 
Novembro de 2014

Também o regresso do 
cimento Cosmos – Marin 

tem sido destaque em Espanha, 
a cargo da Renfe, suprimido há 
alguns meses, tendo entretando 
sido também operado durante 
algum tempo pela Comsa. Este 
comboio circula agora uma vez 
por semana em cada sentido, 

via Santiago.

No passado dia 12 de Janeiro a 
operadora Logitren iniciou um 

novo tráfego entre Granollers (a norte 
de Barcelona) e o porto de Algeciras, 
com paragem em Tarragona para 
carregamento e em Córdoba para 

descarregar.

Comboio de cimento Cosmos - Marin, 
21 de Novembro de 2014

O comboio da Logitren Granollers - 
Algeciras, 12 de Janeiro de 2015



Uma múltipla de locomotivas 
4700 inicia a subida final em 
direcção à central do Pego, 
Concavada, Julho de 2012

Ricardo Quinas
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Relatório de Auditoria ao Projecto 
Ferroviário Português de Alta Velocidade 

...um comentário

Opinião

Publicou o Tribunal de Contas em 15 
de Janeiro de 2015 o seu relatório de 
auditoria ao projecto de Alta Velocidade 

Portuguesa. Após leitura cuidadosa os meus 
comentários.

Antes de pormenorizar, uma consideração de 
índole geral aplicável a todo o texto. O resumo 
que é feito logo no princípio do documento é várias 
vezes e em vários pontos negado na análise 
aprofundada que está mais adiante e é parte do 
relatório. Não é perceptivel porque é que o Sumário 
Executivo foi feito desta forma quando ao ler-
se o desenvolvimento do documento os erros do 
sumário são tornados aparentes pelo próprio texto. 

Os comentários ponto a ponto. 

1 - Há uma crítica generalizada, que é itemizada 
em várias passagens do relatório a propósito 

de diferentes pontos particulares, ao modelo de 
financiamento, por PPP do tipo comummente usado 
em Portugal, e esta crítica eu em geral acompanho. 
É um modelo de financiamento semelhante ao 
usado para as auto-estradas e os erros que há 
nestes há naquele. São PPP apenas no nome dado 
que na realidade aproximam-se mais de contratos 
de financiamento com o concessionário a, além de 
financiar, construir, e posteriormente a receber uma 
renda anual até pagamento do financiamento com 
remuneração exageradissima do investimento. Era 
ainda atribuição dos concessionários a manutenção 
com penalidades pelo incumprimento dos padrões 
contratualizados. A vantagem aqui é não ser o 
Estado a construir directamente, algo que num 
país como Portugal é, mais do que uma vantagem, 
uma imensa vantagem. No cômputo geral o modelo 
de financiamento escolhido foi principalmente um 

Ricardo do Sacramento Monteiro
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Obras para a Alta Velocidade em Braço de Prata. Abril de 2011 ©  António Pombo



exercício de desorçamentação como tantos outros 
com as suas vantagens e as suas desvantagens.

1A - Devido à crise financeira os custos 
de financiamento aumentaram, ponto 
apontado na auditoria e real. Há porém a 

ressalva (feita mais adiante no corpo do relatório 
mas não devidamente enunciada no Sumário 
Executivo) de que o envolvimento do Banco 
Europeu de Investimento garantia de qualquer forma 
uma porção relevante do financiamento a custos 
reduzidos e com prazos longos o que se traduziria 
em baixos encargos anuais. Caberia ao Tribunal 
de Contas valorizar devidamente e apresentar a 
porção do investimento financiada pelo BEI e a 
porção sujeita a financiamento comercial. 

1B - É apontada a crítica e muito certa à 
profusão de PPPs, uma para cada coisa 
(não cada troço mas sim cada coisa). 

Realmente não faz sentido a forma como o 
financiamento foi desenhado em vários aspectos, 
este um deles. Já a forma como a rede foi partida 
não faz muito sentido. Deveria ter sido por linha 
completa, naturalmente. Mas muito menos faz uma 
PPP para a construção, outra para as estações, 
outra para a sinalização e por aí fora.

1C - Pergunta o TdC e muito bem como 
é que o investimento seria pago. É uma 
pergunta muito pertinente, mesmo tendo 

em conta o modelo de investimento escolhido.

1D - São apontadas várias desconformidades 
da adjudicação da PPP1 com a legislação 
sobre contratação pública sobre as quais 

não vou pronunciar-me dado ser assunto de que 
conheço muito pouco.

2  - Não entendo o porquê do enfase em a CP não ter sido tida ou achada dado não 
ter tido nada a ver com o projecto de Alta 

Velocidade mais do que de forma informal e já 
quando o processo ia muito adiantado por forma 
a cobrir eventuais atrasos no início da exploração. 
O TdC atribui riscos para a CP mas ao mesmo 
tempo diz que a CP não foi consultada, foi-o de 
maneira informal e a operação ser feita pela CP e 
pela RENFE era apenas uma hipótese e não algo 
factual. Não bate a gota com a perdigota, desde 
logo, e não me parece que a um tribunal caiba 
apreciar hipóteses mas sim factos.

2a - A CP não ter sido tida nem achada 
para o assunto faz todo o sentido, desde 
logo porque o transporte internacional de 

passageiros está liberalizado na UE desde 2010. 
A CP e a RENFE realmente consultaram-se e 
desenvolveram trabalho entre si para operar o 
serviço exactamente da mesma forma que qualquer 
outro operador ferroviário poderia fazê-lo. Estes 
trabalhos levados a cabo pela CP e pela RENFE 
são descritos ao longo do relatório do TdC.

2b - A insistência do TdC na crítica à falta 
de envolvimento da CP no projecto de 
Alta Velocidade faz tanto menos sentido 

quanto o próprio TdC aceita como normais as 
explicações da REFER de que a exploração da 
linha de mercadorias de Évora ao Caia seria feita 
pelos operadores existentes e que seria destes a 
responsabilidade de alocar o material circulante 
necessário conforme o seu modelo de exploração. 
Ou seja, para a linha de mercadorias é aceite por 
bom o que para a rede de AV é criticado. Não faz 
muito sentido esta duplicidade de critérios.

3 - Afinal, e contrariamente ao inicialmente publicado pelos media generalistas, o 
TdC avaliou a rendibilidade económica 

e concorda que é positiva num valor de 5,9% do 
investimento. Subtraída a taxa de desconto social 
de 5,5% continua a ter uma rendibilidade global 
positiva embora pequena,0,4%. Este valor cumpre 
os pressupostos da metodologia disposta pela UE 
para avaliação de investimentos de transportes.

4 - Curiosamente o tribunal invoca como prova de que os pressupostos estavam 
errados os adiamentos causados pelo 

próprio tribunal de contas.

5 - O tribunal aponta e muito correctamente que fazer a linha Poceirão-Caia sem fazer 
a linha Lisboa-Poceirão era um erro e poria 

em causa a globalidade da ligação. Porém, e isto é 
aparente ao longo de todo o relatório, não percebe 
que não era suposto haver uma coisa sem a outra e 
que não faria sentido a operação duma sem a outra. 
Mutatis mutandis no que se refere à insistencia do 
TdC em estudos relativos apenas ao troço Lisboa-
Caia quando tal não faria qualquer sentido dado a 
linha não ter sido pensada para operar dessa forma 
e nem sentido fazer pensar-se nela dessa forma. 
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Ou seja, aponta e muito bem o erro no que se 
refere ao troceamento da linha mas não aplica a 
si mesmo e à auditoria feita os motivos pelos quais 
aponta o erro acabando a incorrer precisamente no 
erro que critica.

6 - É dito e cito “Ao longo de 11 anos, entre 2001 e 2013, as adjudicações externas 
(outsourcing) efetuadas pela RAVE 

importaram num total de cerca de 120 milhões de 
euros, a preços correntes.”. Esta frase é relevante 
não especificamente pelo que é dito, é uma 
evidencia, mas sim por estar debaixo dum apartado 
que menciona “elevados encargos com a gestão 
do projecto”. E é relevante precisamente porque 
comprova as insuficiências técnicas do Tribunal 
de Contas neste campo. O valor total do projecto 
era de 11,6 mio €. O valor dos estudos foi de 120 
milhões de €, ou seja, sensivelmente 10% do total. 
Estes 10% do investimento total são precisamente o 
valor de referência para estudos em infraestruturas 
de transportes.

7 - É apontada a falta de estudos de viabilidade economico-financeira. Estes 
estudos foram efectivamente feitos e 

estiveram disponiveis no site da RAVE durante muito 
tempo. Ao longo do próprio texto estes estudos são 
referidos bem como as suas actualizações ao longo 
do tempo de acordo com a evolução das condições 
gerais. A última actualização foi feita em 2009. Ou 
seja, uma vez mais, a crítica é negada pelo próprio 
que a faz. Não faz sentido.

7A - O Tribunal de Contas pretendia estudos 
parcelares troço a troço segundo a forma 
como a rede foi troceada para efeitos de 

concurso. Esta pretensão não 
faz qualquer sentido, primeiro 
e desde logo porque os troços 
não foram pensados para 
operarem por si sós e, em 
segundo lugar, porque não 
podiam mesmo operar por si 
sós dados os constrangimentos 
da bitola e as limitações do 
material bibitola. No limite 
ter-se-ia feito um estudo de 
procura e uma análise custo-
benefício apenas para o troço 
Poceirão-Évora-Caia o que, 

evidentemente, seria um absurdo. Até mesmo só 
Lisboa-Caia o seria e esta é uma das pretensões 
do TdC.

7B - Pese embora tudo o que o TdC diz 
de moto próprio sobre os estudos não 
se coíbe de relatar que a CP sobre eles 

disse “sendo aliás de assinalar a qualidade, 
desenvolvimento e abrangência dos mesmos.”. 
Mesmo descontando a solidariedade institucional e 
a própria CP em si, é um elogio demasiado rasgado 
para ser só de circunstância. Ainda assim o TdC 
empenha-se ora que não foram feitos, ora que não 
foram actualizados. Não entendo onde quer o TdC 
chegar com tudo isto dos estudos.

8 - As minhas questões relativas a projecto-piloto não foram esclarecidas. A AV não 
é algo de que possa construir-se 10 km 

e tirar daí conclusões. A crítica não faz sentido 
simplesmente. O que o TdC pretende significar com 
projecto-piloto seria precisamente a linha Lisboa-
Caia, principalmente Poceirão-Caia, o mais barato 
e fácil de construir e que permitiria testar tanto o 
modelo de financiamento bem como a aquisição de 
experiência de construção de via e catenária de AV 
pelas empresas Portuguesas.

9 - Ao longo do texto é várias vezes criticado não ter sido considerado o risco da crise 
financeira. Esta crítica não faz muito 

sentido dado o contexto da época. Não só era algo 
que ninguém pensava (os poucos que a viam vir 
eram zurzidos) como ninguém pensava no seu 
real impacto. Ainda assim os estudos de procura 
e como é normal tinham cenários de procura base, 
pessimistas e optimistas. E, de qualquer forma, 
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Linha do Norte em Julho de 2011 ©  António Pombo



foram sendo actualizados ao longo dos anos, em 
2009 pela última vez. Como, aliás, o próprio TdC 
reconhece. Ou seja, a crítica em si é negada pelas 
palavras do próprio TdC.

10 - O relato histórico feito para o que se 
passou entre 1988 e 2000 é extremamente 
incompleto e dá a entender que a 

implementação da AV em Portugal foi levada 
a sério nesses anos o que está longe de ser 
verdade. Ignora totalmente o abandono até do 
próprio embrião da ideia de que foi expressão a 
modernização da Linha do Norte. Vá lá, menos mal 
que é apresentado um quadro no qual há um hiato 
de 1990 a 1999.

11 - O TdC considera como elevadas 
responsabilidades do Estado ser o 
Estado a garantir “a regulação e a fixação 

das taxas de uso da infraestrutura a aplicar aos 
operadores”. Efectivamente isto poderia (e dado 
o modelo escolhido faria sentido) ser feito pelos 
concessionários da construção e da sinalização 
mais a REFER por garantir a alocação de 
capacidade e regulação de tráfego. Ignora porém 
o TdC a legislação Europeia sobre o assunto que 
limita muito os valores das taxas de uso. Ou seja, 
não é algo arbitrário e que possa ser fixado à 
vontade do freguês. É algo que obedece a regras 
feitas pela UE no âmbito dos pacotes ferroviarios.

12 - Nota e muito bem o TdC que foram 
atribuídas à REFER as funções de 
fiscalização por parte do Estado. Ignora 

(e é mais um dos pontos onde o TdC deixa claras 
as suas insuficiencias técnicas quanto ao assunto) 
que a responsabilidade pela fiscalização das 
concessões de transportes cabe ao IMT. Seria 
uma crítica válida do TdC a fiscalização e defesa 
do interesse público estarem na REFER, entidade 
que não está vocacionada para isso, e não no IMT, 
precisamente a entidade pública a quem competem 
essas actividades. Ao não apontar essa falha o TdC 
mostra as suas insuficiências quanto ao assunto e 
desconhecimento sobre a forma como funcionam 
e se articulam as entidades públicas do sector dos 
transportes.

13 - O TdC aponta como problema 
insanável do projecto os custos de primeiro 
estabelecimento não serem pagos pela 

exploração. Não são nem faria sentido pensar-se 
em que o seriam como não o são na generalidade 
das infraestruturas de transportes.

Súmula final: É muito certo grande parte do que 
é dito pelo Tribunal de Contas. Vejo com agrado 
que em lado nenhum o douto tribunal põe em causa 
os estudos feitos relativamente ao projecto. Porém, 
talvez devido a insuficiencias técnicas, o tribunal 
não conseguiu interiorizar a globalidade da questão 
e, parece-me, precisamente por este motivo, alguns 
dos aspectos que aponta como negativos não têm 
razão de ser. Por fim, lamento profundamente 
que o Sumário Executivo presente no princípio do 
relatório não corresponda fielmente à análise feita 
no Corpo do Relatório.
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Braço de Prata em Maio de 2012 e o “final” das obras ©  António Pombo



Charters

O anúncio da NOS demorou aproximada-mente uma semana a ser feito e engloba, 
entre outras, imagens aéreas da estação de Cuba, 
da estação do Entroncamento (onde decorre parte 
da acção), Linha do Norte, estação do Tua e a bo-
nita paisagem da Linha do Douro, destancando-se 
a passagem pela ponte da Ferradosa. 

Para as filmagens na Linha do Douro foi utiliza-
da a locomotiva 1408 com duas carruagens Corail 
e o furgão gerador, em comboios especiais para 

Ferradosa © Valério dos Santos

Estação do Tua  © Valério dos Santos
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Pedro André

Valério dos Santos, André Lourenço

Da Publicidade ao Cinema 	
Sobre CarrisO final de 2014 deu algum protagonismo 

aos caminhos-de-ferro, como há 
algum tempo não se registava em Portugal. 
Primeiro a campanha publicitária de Natal 
da NOS, que surpreendeu pela positiva, 

já que o comboio acaba por ser um 
elemento em destaque ao longo dos 90 
segundos que dura o excerto. Também o 
cinema fez uma aposta ferroviária com a 

realização do filme Encontradouro.
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o efeito, que levaram a composição 
a percorrer a linha entre a Régua e 
Vargelas durante os dias 19 e 20 de 
Novembro, como podemos observar 
na sessão de imagens disponibilida-
das. 

Porém as filmagens para o anún-
cio demoraram uma semana e per-
correram-se quilómetros que davam 
para chegar a Paris, tendo em conta 
as viagens de comboio e as ligações 
de autocarro para ligar os vários lo-
cais de filmagem, segundo referiu 
o realizador Marco Martins, que re-
alçou ainda a dificuldade de obten-
ção das imagens tendo em conta 

a “logística dos comboios, que tem 
linhas, tem horários e era preciso 
tornar compatíveis os horários dos 
músicos com o dos comboios”.

No Entroncamento as imagens 
do interior do comboio foram feitas 
com recurso à carruagem restauran-
te 88-40 002 e ao furgão que faz par-
te da composição do Comboio Presi-
dencial. Ao contrário do sucedido na 
Linha do Douro, no Entroncamento 
a composição limitou-se a percorrer 
algumas das linhas da estação em 
vaivém. Em algumas passagens do 
filme é ainda possível ver algum do 
material do museu que espera por 

vaga nas instalações que têm vindo 
a sofrer obras de remodelação.

Com a assinatura criativa da Ha-
vas e produção da Ministério dos Fil-
mes, foi realizado por Marco Martins, 
e conta a história de uma estudante 
universitária que na noite de Natal 
embarca num comboio no regresso 
a casa sendo surpreendida por uma 
festa a bordo do mesmo, onde a mú-
sica Don’t Stop Me Now dos Queen 
toma destaque. A acção do spot pu-
blicitário tenta passar a ideia de uma 
viagem ferroviária que atravessa o 
país de norte a sul, mostrando assim 
várias imagens ferroviárias deste a 

Bagaúste © Valério dos Santos
Estação do Tua © Valério dos Santos

Manobras no Pinhão  © Valério dos Santos

Charters
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Charters

Ponte sobre o Rio Tua © Valério dos Santos

Passagem pelo antigo apeadeiro das Gouvinhas © Valério dos Santos

Ponte da Ferradosa © Valério dos Santos

Pinhão © Valério dos Santos



Linha do Douro, Linha do Norte ou Linha do Alentejo.

 De realçar a participação de Camané, Miguel 
Araújo e Dead Combo que interpretam o tema dos 
Queen. Há ainda lugar aos grupos de música regional 
Cantadeiras do Neiva, Gaiteiros “Os Roleses”, Celina 

da Piedade, Banda Filarmónica Marcial de Ancede, 
Orquestra Sinfónica do ESMAE e os Cantadores da 
Aldeia Nova de S. Bento interpretam o cante alenteja-
no que havia sido eleito Património Cultural Imaterial 
de Humanidade pela Unesco no passado mês de No-
vembro.

13
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Arnozelo © André Lourenço
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Para o filme Encontradouro foi 
escolhido o comboio histórico do 

Douro, com a 1424 a percorrer a Linha 
do Douro entre a estação da Régua e 
o Pocinho. Este filme, realizado e com 
argumento de Afonso Pimentel, conta com 
22 minutos e abrange quatro histórias em 
que o comboio serve de elemento principal. 
Uma delas centra-se em dois miúdos a 
quem foi construído um apeadeiro na Linha 
do Douro para que pudessem ir à escola, 
outra em que um pai usa o comboio como 
meio de levar o filho até à terra natal, além 
da história do maquinista profundamente 
apaixonado pela profissão e finalmente 

a do revisor que acaba por ter um papel 
preponderante como elemento central em 
todo o filme. 

Este filme foi produzido em Novembro do 
ano passado e conta com os actores Miguel 
Borges, António Capelo, João Lagarto, 
Filomena Gigante, Miguel Monteiro, Miguel 
Mestre, Ângela Marques, Afonso Lagarto, 
Rita Gigante, Rui Reis, José Ribeiro, 
Carlos Mota e foi produzido para o festival 
Douro Film Harvest. O realizador afirmou 
que “este Encontradouro acaba por ser um 
local de encontros”. “É uma história que 
sobe de comboio e desce de rio.”
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Comboio Destaque

Ricardo Quinas
Mercadorias

No spot mais habitual, nos Riachos, uma múltipla de 4700 com um portentoso 81830/1, Julho de 2012Ricardo Quinas

Comboios de Contentores 81382/3 e 81830/1
Entroncamento – Terminal XXI – Entroncamento

OOs comboios 81382/3 e 81830/1 
cumprem respectivamente o trajecto entre 
o Entroncamento e o Terminal XXI e entre 

o Terminal XXI e o Entroncamento. Embora já tenham 
tido diversas numerações, são as mais antigas ligações 
regulares a assegurar o transporte de contentores entre 
o terminal de contentores de Sines e o Entroncamento.

À ida para sul, o comboio nº 81382/3 parte actual-
mente pelas 19h14 do Entroncamento e entra na triagem 
anexa ao Terminal XXI perto das 23h34. Aí realiza as 
manobras para inversão da locomotiva e posteriormente 
faz a troca de composições.  O comboio nº 81830/1 
parte pelas 04h33 com a mesma locomotiva rumo ao 
Entroncamento, onde chega já à luz do dia pelas 08h44. 
Cerca de uma hora depois, uma locomotiva 1400 pega 
na composição e encaminha-a para o Terminal da MSC.

As partidas para Sines ocorrem de segunda a sába-
do enquanto o regresso acontece nos respectivos dias 
seguintes. Pontualmente existem supressões desta liga-
ção, motivadas pela flutuação do tráfego entre o Termi-
nal XXI e o interior do território nacional. São por regra 
bastante pontuais em ambos os sentidos.

Nestes comboios predomina normalmente a cor 
amarela dos contentores da MSC, com alguns conten-
tores castanhos à mistura. Tipicamente os comboios do 
Entroncamento são os mais curtos do Terminal XXI, mo-
tivados pelas suas habituais mercadorias pesadas, com 
composições que raramente ultrapassam os 300 e pou-
cos metros em comprimento, o equivalente a aproxima-
damente 8 vagões articulados Sggmrss. Regra menos 

assertiva mas igualmente útil é o facto de normalmente 
serem predominantes os contentores curtos de 20 pés.

Os 274 km de trajecto para cada lado são cumpridos 
actualmente pelas locomotivas 4700 e 5600 em unida-
de simples, embora esporadicamente possa circular em 
unidade múltipla.

Os horários limitam desde logo as fotografias a estes 
comboios praticamente em exclusivo à Linha do Norte e 
apenas durante o Verão. Contudo, em ambos os casos 
a luz é genericamente favorável.

Partida: 04h33
Chegada: 08h44
Tempo de percurso: 4h11
Distância percorrida: 274,3 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 4700 ou CP 5600
Regime de frequência: terça a domingo

Partida: 19h14
Chegada: 23h34
Tempo de percurso: 4h20
Distância percorrida: 274,3 km
Tipo de marcha: T-100
Tipo de locomotiva: CP 4700 ou CP 5600
Regime de frequência: segunda a sábado
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A 4717 atravessa a estação de Santarém, Julho de 2011

Pedro André

Ainda com o número 81384/5, a 4712 reboca mais uma composição para SInes, Riachos, Julho de 2009

Ricardo Quinas

Ricardo Quinas

Ricardo Quinas

A 4721 nos RIachos, Abril de 2013 Um 81830 atrasado a passar o Poceirão, Junho de 2012
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Sentinela de Elvas

Pedro André

Vários 

Forte da Graça © Ricardo Ferreira

Estação de Elvas © João Morgado

Comboios com História

O monte da Graça é um dos locais mais altos que existe nesta zona 
do Alentejo e foi o sítio escolhido 

por D. José I para a construção deste forte, 
ocupando o local onde existia a capela da 
Nossa Senhora da Graça. Elvas, estando tão 
perto da fronteira com Espanha, sempre se 
viu envolvida em diversos conflitos, como foi 
o caso do cerco de Elvas que decorreu entre 
1658 e 1659 durante a Guerra da Restauração 
e onde o exército espanhol ocupou o monte 
da Graça com material de artilharia que lhe 
permitia bombardear facilmente a localidade 
portuguesa. Em 1762 a situação volta a repetir-
se durante a Guerra dos Setes anos e Elvas fica 
mais uma vez à mercê dos ataques da artilharia 
situada no alto do monte da Graça.

Assim em 1763 no final da Guerra dos 
Setes anos é decido pelo Rei D. José I 
a construção da fortificação com intuito 
de reforçar a defesa de Elvas, tendo 
sido o Conde de Lippe (Marechal Wilhel 
von Schaumburg – Lippe) o responsável 
escolhido para planear a edificação da 
estrutura militar. Uma empreitada como 
nunca se tinha visto na região levou a 

Em Elvas existe um local histórico onde já 
muitos entusiastas ferroviários (e não só) 

estiveram aproveitando a vista sobre a 
paisagem deslumbrante que se estende por largos 

quilómetros e que permitem uma panorâmica fantás-
tica sobre a raia Alentejana. Este local é o Forte da 

Nossa Senhora da Graça!
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 © José Sousa

que cerca de 4 mil homens tenham contribuído 
para a construção do forte que acabou por ter 
baptismo de guerra em 1801 com um ataque do 
exército espanhol (Guerra das Laranjas) e mais 
tarde com um novo ataque sofrido por parte das 
tropas francesas do general Soult (1811) durante 
a Guerra Peninsular, cumprindo a sua função e 
nunca tendo caído nas mãos do inimigo.

Do site www.patrimoniocultural.pt destaca-se:

“ O forte é uma obra-prima da arquitectura 
militar europeia do século XVIII, tanto pela 
originalidade das soluções aí apresentadas, 
como pela sua monumentalidade. É constituído 
por três linhas de defesa. A obra mais exterior 
consta de um caminho coberto, defendido 
por canhoeiras, um hornaveque (do alemão 
hornwerk), composto por dois meios-baluartes 
ligados por uma cortina, e por um fosso seco, 
com 10 metros de largo. Segue-se uma estrutura 
quadrangular com 150 m de lado, com quatro 
baluartes nos vértices. Os panos de muralha, ou 
cortinas, são cobertos por revelins e rasgados 
pela porta principal, denominada Porta do 
Dragão, a Sul, e por “portas posteriores” ou 

poternas, protegidas por canhoeiras. Entre as 
cortinas e o segundo fosso desenvolvem-se 
inúmeras dependências, incluindo casernas 
e outras edificações. O reduto propriamente 
dito é uma torre de planta octogonal, com 
pisos abobadados, constando de capela no 
piso térreo e Casa do Governador nos pisos 
nobres. Por baixo da capela existe uma notável 
cisterna. O reduto é defendido por três ordens 
de baterias em casamatas, com canhoneiras."

A importância estratégica do forte viria a ter 
papel de destaque e de discórdia aquando da 
construção da Linha do Leste que veio ligar 
Lisboa até Madrid. Por volta de 1860, Augusto 
Pimentel, capitão do regimento de infantaria nº17, 
referia que a linha ferroviária devia aproximar-
se o mais possível das muralhas do Forte da 
Graça, possibilitando assim o bombardeamento 
da mesma em caso de guerra e de uma possível 
invasão militar por parte dos espanhóis utilizando 
o meio ferroviário, algo que não era aceite por 
todos aqueles que defendiam um traçado que 
melhor servisse o propósito do caminho-de-
ferro. O facto é que em 24 de Setembro de 1863 



Comboios com História

26

 © João Cunha

 © Ricardo Quinas

 © João Cunha

é inaugurada a Linha do Leste seguindo o 
trajecto que mais agradava aos militares, que 
tinham na altura um peso enorme em todas 
as decisões que envolviam a construção de 
ligações ferroviárias, principalmente aquelas 
que permitiam a ligação transfronteiriça. 

O Engenheiro Sousa Brandão desde logo 
demonstrou o seu descontentamento, referindo 
que o traçado escolhido pelos militares, onde 
obrigava a linha a atravessar um trajecto sinuoso 
de modo a passar junto do forte, era um erro crasso 
e que tinha sido preferível ter construído a Linha 
do Leste seguindo um trajecto mais favorável, nem 
que para isso tivesse sido necessário construir um 
novo forte, sendo que essa possibilidade pouparia 
dinheiro aos cofres do reino.

152 anos após a ligação ferroviária até  Elvas, 
o forte mantém-se no alto do Monte da Graça, 
privilegiando uma vista fantástica sobre a estação 
situada a cerca de dois quilómetros em linha 
recta, e permitindo observar alguns quilómetros 
da Linha do Leste, que com o seu traçado 
sinuoso  aproximaram o comboio do forte. Se o 
forte é nos dias de hoje uma sombra do que foi 
com o abandono do mesmo por parte do exército 
português após ter sido utilizado inclusivé como 
prisão militar, o facto é que ainda nos dias de hoje 
há sentinelas nas muralhas que vigiam a zona 
esperando caçar a sua presa, que é nos nossos 
dias uma qualquer circulação ferroviária que 
percorre o vale no sopé do Monte da Graça.
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Turismo
O forte está situado no alto do monte, permitindo uma 
vista fantástica do vale envolvente onde se insere a 

cidade de Elvas
Fotografias de Ricardo Ferreira





14 – 17 ABRIL 2015,  CONGRESSO 
MUNDIAL DE FORMAÇÃO DA UIC EM 
LISBOA

A UIC – International Union of Railways, em parce-
ria com a REFER, CP, Fertagus e Instituto Superior 
Técnico, organizam, em Lisboa, nos próximos dias 
14, 15, 16 e 17 de Abril, o 3º Congresso Mundial de 
Formação Ferroviária.

A cidade de Lisboa foi eleita pela UIC para acolher 
este evento, na sequência de uma candidatura con-
junta da REFER, CP, Fertagus e IST, que concorreu 
com as cidades de Praga, Moscovo e Istambul, aca-
bando por merecer a preferência do júri.

Este evento, que decorrerá nas instalações do 
Instituto Superior Técnico em Lisboa, contribui para 
a promoção da excelência na formação ferroviária, 
constituindo-se como uma ocasião privilegiada de 
partilha de conhecimento e experiência entre as di-
versas empresas ligadas ao sector.

ESTAÇÃO DE CASTELO DE VIDE 
SECOND LIFE

Em contraste com o exemplo do 
Entroncamento, a antiga esta-

ção do Ramal de Cáceres e a envol-
vente ferroviária, preparam-se para 
ganhar uma segunda vida. Com o fi-
nal de Fevereiro a estação de Castelo 
de Vide tem previsto já ter assumido o 
conceito “Pensão Destino”, e o imagi-
nário que Ana Patrício idealizou para 
aquele espaço desafectado da rede 
ferroviária nacional. 

            Ana Patricio

GALERIA “O OUTRO LADO DO METRO”

A propósito dos 55 anos ao serviço da mobilidade na cidade 
de Lisboa, o Metropolitano de Lisboa desafiou os seus qua-
dros a olharem a parte operacional da empresa. O resultado 
foi a exposição fotográfica “O outro lado do METRO”, que re-
úne imagens de 10 trabalhadores daquele meio de transporte 
lisboeta.

O metro celebrou 55 anos a 29 de Dezembro de 2014. A 
exposição, disponível na estação Cais do Sodré, encontra-se 
na página do Metropolitano de Lisboa.

Rui  Ribeiro
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Exposição

Os arquitetos são poetas também
 Cottinelli Telmo (1897-1948)

Mapa de Portugal onde é possível 
encontrar obras de Cottinelli Telmo 

E publicações e filmes 
onde participou

Cottinelli Telmo, Arquitecto, 
Cineasta, Compositor, 

Fotógrafo, Crítico de Arte, Jornalista, 
Editor, Criador. São estas algumas 
das facetas deste nome maior da 
cultura da primeira metade do século 

XX que o visitante do Padrão dos Descobrimentos é convidado 
a descobrir. Numa sala relativamente pequena, mas repleta 
de elementos visuais e informação deparamo-nos com factos 
desconhecidos e novas obras deste Arquitecto. Dos presentes 
na sala ouvem-se exclamações sobre a autoria de determinadas 
construções, entre elas aquela onde nos encontramos. Para todos 
os que se interessam pela temática ferroviária, Cottinelli Telmo é 
um nome incontornável, dada a vasta obra que concebeu num 
estilo “moderno despojado com uma abordagem sensível e culta” 
e funcional. Também o associamos a algumas metragens que 
imortalizaram momentos da vida ferroviária ou à Exposição do 
Mundo Português. Numa exposição que merece bem uma visita há 
muito mais para descobrir sobre a obra desta figura ímpar, que teve 
destaque na revista Trainspotter nº 26.

www.padraodosdescobrimentos.pt/exposicao-cottinelli-telmo/       

Estação Terminal

Pedro Mêda

Sanatório da Covilhã 
Estação de Vila Real 

de Santo António 

Estação Sul e 
Sueste em Lisboa
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1º Ciclo de Conversas e 
Exibições da APAC

No 1º semestre de 2015 a APAC (Associação Portuguesa 
dos Amigos do Caminho de Ferro) vai promover uma 
série de actividades relacionadas com os caminhos-

de-ferro. Entre elas, destaca-se a projecção comentada de filme 
de slides sobre material circulante, com fotografias históricas 

sobre os caminhos-de-ferro, a apresentação de especificidades 
técnicas de ferrovia e debates sobre marcos históricos e 

efemérides do comboio.

 O evento tem data marcada para dia 21 de Fevereiro, 
com o material rebocado da CP nos anos 80, 21 de Março 

com a apresentação do período 1990-2000 - uma década de 
modernização dos caminhos de ferro em imagens, 18 de Abril 
através de recodações da via estreita do norte de Portugal nos 
anos 80 do século passado, 16 de Maio com muitos comboios 
e passeios da APAC e finalmente dia 20 de Junho, um ciclo 

completo da operação ferroviária. 

Estas acções vão decorrer na sede da APAC em Lisboa. Mais 
informações em: www.facebook.com/apac.oficial

Antes & Depois

Em Agosto de 1988, uma automotora 
Nohab foi capturada na estação de 
Montoito. 26 anos depois a estação 

está abandonada.

Agosto de 1988 © João Marques

2014 © Pedro André

Montoito



No próximo mês vamos recordar 
o “cimenteiro” de Estremoz


