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Neste momento, como en-
tusiasta do transporte fer-
roviário, estou extrema-

mente animado. Cheio de motivos 
para sorrir porque há uns mesitos 
atrás foi concluída a instalação da 
sinalização automática entre Faro e 
Vila Real de Santo António e, mais 
recentemente, porque foi finalizada 
a nova estação técnica da Azinhei-
ra dos Barros. Provavelmente nesta 
altura já estarão a pensar que estou 
gravemente afectado pelo clima. 

Vamos recuar ao mês de Abril de 
2014, quando o ainda actual Gover-
no, com toda a pompa e circunstân-
cia, apresentava o Plano Estratégi-
co dos Transportes e Infraestruturas 
(PETI) para os próximos anos. Pou-
quíssimo tempo antes, em Março, já 
tinham sido lançados três concursos 
públicos: electrificação do troço Caí-
de – Marco de Canaveses, electrifi-
cação do Ramal do Porto de Aveiro 
e renovação da Linha do Norte en-
tre Alfarelos e Pampilhosa. Três in-
tervenções altamente exigentes ao 
nível técnico… Ou talvez não, visto 
que todas elas estavam pensadas 
há vários anos.

Bem, da primeira intervenção sou-
bemos recentemente que aguarda o 
visto do Tribunal de Contas e tarda 
em iniciar-se. Quanto à segunda, 
soube-se que a empresa à qual foi 
adjudicada pertence ao abalado 
Grupo Espírito Santo e se encontra-
va com dificuldades de liquidez para 
pagar a caução da obra à REFER, 
pelo que se espera também que a 
intervenção se atrase. Por último… 
bom, o último nem se sabe, porque 
já lá vão sete meses desde que ter-
minou o prazo do concurso e, até 
hoje, o desenvolvimento que sabe-
mos do mesmo tende para zero.

Vamos então centrar as atenções 
no nosso bonito PETI. Foram dezoi-
to os projectos ferroviários eleitos 
para o horizonte 2014-2020, alguns 

relativamente simples, ou-
tros significativamente com-
plexos. Dez deles deviam 
já encontrar-se com obras 

no terreno no primeiro semestre de 
2015 e os restantes oito pelo menos 
em fase de concurso. Na realidade 
apenas três deles materializados 
pelos concursos que referi atrás de-
monstram algum avanço, ainda que 
apenas parcial em dois dos casos e 
incipiente no outro. Quer isto dizer 
que neste momento existem nada 
mais, nada menos do que um, dois, 
três… dezoito projectos ferroviários 
atrasados.

Mas felizmente não se fica por 
aqui e temos sido brindados com 
algumas ideias novas e extraordina-
riamente interessantes… Perdão, 
queria dizer aberrantes, como um 
novo ramal para servir a cidade de 
Viseu (aberrante o facto de ser um 
ramal, não a ligação em si) e ain-
da uma nova linha que permita a 
ligação entre Sines e o Caia sem 
passar pelo Poceirão.

Talvez o Governo até esteja 
farto de o ser. Nas duas prin-
cipais heranças que recebeu – 
refiro-me ao Ramal da Lousã e 
à Linha de Cascais – poderia 
ter tido a ousadia de ir bus-
car bastantes votos para as 
eleições que se avizinham. 
Contudo parece que não só 
isso não será verdade, como 
vai conseguir a proeza de 
simultaneamente não fazer 
rigorosamente nada e ain-
da adensar a sua incerteza 
para o futuro.

Talvez percebam agora 
por que é que eu estou 
tão sorridente. De facto, 
neste cenário digno da 
Lei de Murphy para nós, 
entusiastas do transporte 
ferroviário, a sinalização 
entre Faro e Vila Real de 
Santo António e a esta-
ção técnica da Azinheira 
assumem-se literalmen-
te como duas autênti-

cas obras faraónicas na ferrovia nos 
últimos quatro anos.

E assim surge a 55ª edição da 
Trainspotter, com destaque para 
um dos mais exóticos comboios de 
mercadorias que circularam na últi-
ma década no nosso país, o cimen-
to para Estremoz, uma abordagem 
aos novos comboios adquiridos à 
China, a circular na Argentina, espa-
ço de opinião dedicado à Linha do 
Leste, entre outros assuntos de in-
teresse para quem nos acompanha 
do outro lado. Desejo então uma 
alegre viagem!

Ricardo Quinas

Uma rede 
cada vez mais 
pequena...
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UTD 592.2 no Oeste

© Fernando Joaquim

A 12 de Fevereiro, a primeira automotora 
592.2 irrompeu finalmente Linha do Oes-
te abaixo, com uma marcha de ensaios 

Figueira da Foz – Torres Vedras. A marcha, pau-
tada por inúmeras paragens para ensaios, foi a 
primeira de uma bateria de testes destinados a 
homologar a circulação destas unidades nas li-
nhas do Oeste e Beira Alta. 

A homologação na Linha da Beira Alta justifica-se para facilitar 
o trânsito internacional destas automotoras, alugadas à Renfe, 
enquanto que no Oeste a série vai efectuar serviço comercial, 
com prioridade total para eliminar as automotoras Allan 0350, 
de 1954 e renovadas a partir de 1999, permitindo ao mesmo 
tempo relaxar as rotações das UDD 0450, renovadas na mes-
ma altura, e que estão a sofrer graves problemas de disponibi-
lidade.

Brevemente, estas unidades farão parte da frota ferroviária a 
Oeste, depois de Minho e Douro conhecerem já as suas presta-
ções, excedentárias em Espanha mas que em Portugal repre-
sentam um bom rejuvenescimento da frota diesel do serviço de 
passageiros.

Actualmente encontram-se três automotoras destas em terri-
tório nacional ao dispor da CP, o que já permitiu inclusivamente 
realizar ensaios em unidade múltipla com três unidades em fun-
cionamento.

Breves

CP LISBOA OPEROU COM HORÁRIOS 
DE DIA ÚTIL NO CARNAVAL

Não seria uma notícia, não fosse o 
facto de ser uma longa tradição 

instalada, a da operação da terça-feira de 
Carnaval ser feita com horários equivalen-
tes a um feriado, embora tal facto esteja 
cada vez mais desfasado da realidade na-
cional.

A existência de acordos de empresa 
que prevêem que a terça-feira de Carna-
val seja, por defeito, considerada feriado 
com as devidas restrições laborais, faz 
com que os comboios circulem habitual-
mente com horário reduzido.

No entanto, a CP Lisboa acabou por 
operar com horários de dia útil, sem im-
pactar portanto os milhares de passagei-
ros que diariamente utilizam os seus ser-
viços e que maioritariamente não tiveram 
também direito a feriado no Carnaval.

As outras unidades da CP operaram 
como habitual, com serviço reduzido.



7

Comboio Correio

A Câmara Municipal de Elvas 
e a “Transitex” assinaram um 
protocolo, aprovado em reu-

nião camarária a 28 de Janeiro, para 
expansão do terminal de contento-
res instalado nos terrenos contíguos 
à estação de caminhos-de-ferro. 

A autarquia comprometeu-se a 
melhorar os acessos rodoviários ao 
terminal, actualmente precários e de 
capacidade limitada, enquanto que 
o operador ficou responsável pela 
expansão física do terminal, com 
objectivo de aumentar o volume de 
mercadorias movimentadas.

Este é o segundo investimento 
deste género agendado para a zona 
nos próximos anos, pois a Junta da 
Extremadura, em Espanha, irá in-
vestir na estação internacional de 
mercadorias, no Caia, no contexto 
do projecto de ligação de Sines ao 

centro da Península, cuja execução 
em território nacional merece ainda 
as maiores interrogações.

O actual terminal é servido por 
um comboio diário, proveniente do 
Entroncamento, e que agrega mer-
cadorias originárias ou com destino 

sobretudo da Grande Lisboa e dos 
seus terminais de contentores. Do 
lado de Elvas, o terminal é muito 
utilizado por empresas espanholas, 
que fazem deslocar, de camião, as 
suas mercadorias, para posterior 
carregamento nos comboios.

TERMINAL DE ELVAS VAI SER AUMENTADO

            © Pedro André

Anunciada há vários anos, a revisão de meio 
de vida dos comboios mais importantes da 
frota da CP – Comboios de Portugal continua 

por concretizar. 
Inicialmente agendada para começar em 2011, a 

dita intervenção tem sido prorrogada por questões 
financeiras mas também por questões políticas, de 
foro interno do grupo empresarial da CP, com a EMEF 
a contratar uma agência de design para redesenhar 
a intervenção – a mesma agência que assinou, en-
tre outros, a renovação das cabines das locomotivas 
2600.

Sem orçamento ainda definido para a intervenção a 
realizar – sendo que não é claro se avança a opção 
estudada pela CP, se a que foi contratada pela EMEF 

– a revisão encontra-se neste momento adiada para o 
final do ano o que, na prática, significa que se encon-
tra adiada para a próxima legislatura, sendo provável 
a mudança de tutela até lá.

Com cada unidade a avizinhar os quatro milhões de 
quilómetros percorridos nesta altura, o desgaste dos 
materiais nos salões é bastante visível, como o é tam-
bém na decoração exterior.

Com o projecto de alta velocidade cancelado (ou 
adiado?) e sem perspectivas de um novo investimen-
to para reposicionar o caminho-de-ferro de altas pres-
tações, estes comboios continuarão a ser a jóia da 
coroa, pelo que a sua actualização se reveste não só 
de elevada importância num contexto de gestão de 
frota, mas também de um ponto de vista comercial.

REVISÃO DOS COMBOIOS 
PENDULARES AINDA EM 
STAND-BY© Ricardo Ferreira
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O processo de mo-
dernização da Li-
nha de Cascais 

continua o seu caminho, 
após as orientações dadas 
por Sérgio Monteiro para 
estudar uma solução de rá-
pida implementação e de 
baixo custo, orientada para 
uma intervenção ligeira na 
infra-estrutura de rolamento 
e para a re-electrificação da 
linha, com auxílio de subes-
tações existentes na rede.

No entanto, a expectativa da tutela 
de ter a linha electrificada a 25.000V 
e com operação assegurada pelas 
automotoras UQE 3500 até ao final 
de 2015 tem esbarrado nos cons-
trangimentos técnicos que mesmo 
uma intervenção simplificada ao 
máximo tem.

A REFER tem priorizado o estu-
do das soluções técnicas para uma 
rápida mudança de tensão, e as in-
compatibilidades electromagnéticas 
encontradas obrigarão a obras me-
lindrosas, tendo em conta que o ob-
jectivo é não interromper totalmente 
a circulação. Diversas passagens 
superiores, telheiros e coberturas 
de estações terão de ser alteradas, 

de modo a aumentarem a distância 
face à catenária, no que pode ser 
uma das obras de concretização 
mais demorada, sem interrupção do 
tráfego.

Além destas questões, também 
a alimentação da linha a 25.000 V 
levanta alguns problemas. Em pri-
meiro lugar, além da substituição de 
postes de catenária que ainda não 
está terminada (mas que não de-
morará muito tempo, se acelerada), 
todo o fio de cobre terá de ser subs-
tituído, e o alinhamento da catenária 
será alterado, o que provocará que 
até à transição final para 25.000 V 
os comboios possam ter de ser limi-
tados a 60 km/h, degradando ainda 
mais os atributos comerciais da li-

nha.
Por fim, intervenções ao nível da 

via estão por definir, visto que sem 
interrupção total o potencial para 
resolver alguns dos maiores proble-
mas da linha diminui.

Uma solução alternativa para to-
dos os problemas que impedem uma 
rápida resolução é a de interromper 
totalmente o tráfego pelo menos por 
dois meses, previsivelmente duran-
te o Verão, o que poderia garantir 
a realização de todos os trabalhos 
fundamentais à mudança de tensão 
de alimentação – que é a prioridade 
– sem alargar o período de transição 
para os quatro anos previstos.

Ficariam neste caso por realizar 
alguns trabalhos ao nível da via, 
mas que poderiam ser realizados 
com interrupções parciais (corte de 
uma via) e aproveitando períodos 
nocturnos.

A urgência da intervenção está 
naturalmente relacionada com to-
dos os problemas operacionais da 
linha, que vão da infra-estrutura até 
ao mais crítico, que é o material cir-
culante, que se encontra em fim de 
vida e não tem substituição previs-
ta por material novo alimentado a 
1.500 V.

Renovação da Linha de Cascais pode levar 

quatro anos

© Nuno Miguel

© Ricardo Quinas
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Breves

CORAIL ECO – FÓRMULA EM 
DESENVOLVIMENTO

Ao mesmo tempo que se vão 
acendendo holofotes para 

uma nova política de investimento 
em comboios nocturnos, a SNCF 
confirmou já a extensão do conceito 
CoRail Éco. O conceito, estreado há 
alguns anos no eixo Paris – Toulouse, 
baseia-se no aproveitamento de 
material circulante excedentário para 
oferecer serviços rápidos de muito 
baixo custo, embora naturalmente com 
menor qualidade do serviço a bordo.

A estreia no eixo Paris – Toulouse 
aconteceu para aproveitar durante o 
dia as composições nocturnas, sem 
aproveitamento diurno, havendo 
mesmo carruagens-couchettes a 
circular durante o dia. 

Com a contínua pressão exercida 
nos últimos meses sobre a SNCF 
para aumentar quotas de mercado 
por parte de uma ferrovia estagnada, 
a SNCF vai já em Abril alargar o 
conceito à linha Paris – Bordéus, onde 
o conceito existirá pela primeira vez 
em paralelo com uma oferta TGV. Os 
comboios serão para já operados com 
carruagens CoRail.

Para o futuro, há mais eixos previstos 
para receberem esta oferta, como a 
linha Paris – Estrasburgo e Paris – 
Marselha, sendo que o modelo de 
operação ainda está por definir. Uma 
possibilidade passa por oferecer o 
conceito apenas nos fins-de-semana, 
aproveitando material dos serviços 
regionais e suburbanos utilizados 
apenas durante as pontas dos dias 
úteis. Outra possibilidade é a utilização 
das automotoras Alstom Regiolis, na 
sua versão de longo curso, que nos 
próximos anos substituirão todas as 
carruagens CoRail nos comboios 
Intercités.

Fortes nevões condicionam 
circulação ferroviária na 
Europa

Em Portugal não se 
sentiram os efeitos 
adversos dos fortes 

nevões que têm caído na Europa, 
fruto da localização geográfica do 
país e da reduzida abrangência 
territorial da rede de caminhos 
de ferro, mas o mês de Fevereiro 
voltou a ser um mês marcado 
por algumas situações de forte 
condicionamento da circulação, 
como resultado da situação 
meteorológica.

Em Espanha, houve fortes 
restrições sobretudo nas zonas 
cantábricas e dos Pirinéus, onde 
a linha para Canfranc chegou 
a estar totalmente interrompida 
devido ao imenso manto branco 
que se instalou durante parte 
do mês. Em várias outras 
linhas foram implementadas 
severas restrições de carga aos 
comboios de mercadorias, e 
foram colocadas em circulação 
locomotivas diesel com limpa-
neves, para possibilitarem a 
exploração comercial.

Em França, a linha Toulouse – 
La Tour de Carol, nos Pirinéus, 
foi fortemente afectada, com 
algumas supressões sobretudo 
nos comboios nocturnos de 
ligação a Paris, e accionadas as 
locomotivas eléctricas com limpa-
neves, com circulações regulares 
para garantir a limpeza.

Nas linhas alpinas, várias 
restrições foram também 
impostas devido à neve, com 
intensas circulações de limpa-
neves a garantirem condições 
mínimas de circulação.

A norte, a linha de alta velocidade 
Lille – Paris foi condicionada e 
a velocidade máxima limitada 
devido à acumulação de neve, 
situação também registada na 
Alemanha.

Em Portugal, apenas houve 
a registar alguma neve a cair 
na zona da Guarda, mas 
sem qualquer impacto para a 
circulação ferroviária.

Ricardo Quinas
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Após quase de duas décadas 
de avanços e recuos, os 
governos francês e italiano, 

representados respectivamente pelo 
seu presidente e primeiro-ministro, 
assinaram o acordo que permite que 
as obras de execução da nova linha 
Lyon – Turim se iniciem já em 2016.

O projecto integra um faraónico tú-
nel de 57 quilómetros, escavado nos 
Alpes, permitindo evitar as vias exis-
tentes, nomeadamente a linha da 
Maurienne, pautada por extensas 
rampas de forte inclinação.

Após muitos anos de trabalhos e 
estudos preparatórios, com muita 
oposição pelo meio não só pelo as-
tronómico custo de 8,5 mil milhões 
de euros (só para o túnel), mas tam-
bém por grupos ambientalistas que 
se têm manifestado contra obras 
desta amplitude na base dos Alpes.

Após a Áustria e a Suíça, também 
França e Itália se lançam à conquis-
ta de melhores condições de ex-
ploração ferroviária numa zona ao 
mesmo tempo tão difícil de atraves-
sar e tão crítica para a economia do 
velho continente.

Ao todo, e segundo o Le Figaro, a 
linha Lyon – Turim deve custar 26 mil 
milhões de euros, para estar pronta 
na sua totalidade apenas na segun-
da metade da próxima década. O 
principal objectivo é o de aumentar 
a quota modal do caminho-de-ferro 
no transporte de mercadorias, numa 
região europeia onde as externali-
dades negativas do transporte ro-
doviário são cada vez mais penali-
zantes para as populações e meio 
ambiente.

Além do objectivo de aumentar o 
tráfego de mercadorias, por conta 

de condições de exploração próxi-
mas da perfeição, a nova ligação 
permitirá cortar significativamente 
os tempos de viagem para com-
boios de passageiros, sendo uma 
realidade a prática de velocidades 
superiores a 300 km/h neste eixo.

Dado o carácter absolutamente 
fundamental da obra para toda a 
Europa, a União Europeia financiará 
40% do montante total da obra. Para 
o restante financiamento, Fran-
ça pondera avançar com medidas 
como as vinhetas para circulação na 
rede rodoviária, cujas receitas pode-
rão reverter para o modo  ferroviário, 
substituindo assim a famosa Ecota-
xa, anunciada pelo actual executivo 
mas abandonada há alguns meses 
após violentos protestos na capital 
francesa.

57 quilómetros na base dos Alpes

O renascer dos comboios 
nocturnos em França?

A 4 de Fevereiro, o presidente 
dos caminhos-de-ferro rus-
sos (RZD), Vladimir Iakou-

nine, anunciou que o grupo assinou 
um protocolo com a francesa SNCF, 
para um projecto de revitalização 
dos comboios nocturnos desta últi-
ma.

Ainda não se conhecem muitos 
pormenores, mas o dirigente russo 
indicou que a parceria terá materiali-
zação já a partir deste ano, e incidirá 
no fornecimento de comboios noc-
turnos modernos, para substituir ou 
complementar a actual oferta.

Guillaume Pepy, o presidente da 
SNCF, tem sido pressionado sobre-
tudo pelo Parlamento francês para 
recuperar quotas de mercado, sendo 
os comboios nocturnos um ponto de 
permanente polémica nas relações 
com o estado central e as regiões, 

depois de anos de 
quase total abando-
no, com a multiplica-
ção de supressões 
por todo o território e 
uma oferta remanes-
cente assegurada 
com carruagens Co-
Rail com quatro dé-
cadas de serviço e a 
pedirem reforma urgente. Além dis-
so, a fiabilidade e pontualidade dos 
serviços ainda existentes continua 
a merecer críticas da generalidade 
das autoridades públicas.

Está por saber se o fornecimento 
passará meramente por um contro-
lo da oferta comercial dos comboios 
nocturnos, adaptando práticas e 
projectando substituição de mate-
rial circulante para mais tarde, ou 
se incidirá desde já na compra de 

material circulante para substituir as 
míticas CoRail.

O know-how acumulado pelos 
RZD, que operam de forma regular 
as rotas Paris – Moscovo e Nice – 
Moscovo, parece ter seduzido uma 
SNCF muito pressionada a revitali-
zar os comboios nocturnos, por ex-
celência comboios promotores da 
coesão territorial.

© João Cunha
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Alstom recebe encomendas 
da Suécia e Paris

Durante o mês de Feve-
reiro a Alstom recebeu 
encomendas firmes 

por parte da Suécia e da região 
de Paris. Para o operador sueco 
Skånetrafiken, serão fornecidos 
25 comboios regionais do tipo 
Coradia Nordic para a região de 
Skåne, no sul do país. Estas au-
tomotoras são compostas por 
quatro unidades, com capacida-
de para transportar até 510 pas-
sageiros e com uma velocidade 
máxima de 160 km/h. As unida-
des serão entregues a partir de 
Abril de 2017. 

Em França, o STIF e RATP efec-
tuou o pedido de mais dez unida-
des do tipo MI09 de dois andares 
ao consórcio Alstom-Bombardier. 
Este material circulante será en-
tregue em 2017 e terá como des-
tino a linha RER A, em Paris. Esta 
encomenda corresponde a uma 

execução de opção, como parte 
de um acordo para 175 unidades 
de dois andares adjudicado ao 
consórcio Alstom-Bombardier no 
ano de 2009. As composições 
do tipo MI09 podem transportar 
até 1.725 passageiros, tendo 110 
metros de comprimento, e são 
constituídas por cinco carruagens 
cada uma.

Para a rede de Metro de Paris 
a RATP assinou um contrato para 
um máximo até 217 unidades do 
tipo MP14 a serem fornecidas ao 
longo de um período de quinze 
anos e vale mais de 2 mil milhões 
de euros. A primeira encomenda 
firme, refere-se a 35 unidades de 
oito carruagens a que se seguirá 
uma segunda encomenda para 
até 37 unidades para esta linha. 
Estas novas unidades terão como 
destino as linhas 1, 4, 6, 11 e 14.

Breves

CAF CONTINUA A SUA 
PROGRESSÃO INTERNACIONAL

A CAF continua a surpreender o 
mercado, e desta vez ganhou 

um importante concurso para carru-
agens convencionais a integrar em 
comboios nocturnos.

O construtor espanhol vai assim 
fornecer à nova concessionária das 
ligações nocturnas entre Londres e a 
Escócia, Serco Caledonian Sleepers, 
um total de 75 carruagens, a que se 
somam peças de substituição e assis-
tência técnica.

Avaliado em quase 200 milhões de 
euros, este contrato marca a entra-
da da CAF num novo segmento de 
mercado, que pode vir a crescer no 
futuro, à medida de novas reflexões 
europeias sobre o futuro das ligações 
nocturnas no continente europeu. As 
carruagens terão versões de beliches, 
camas standard e lugares sentados.

O projecto, financiado pelo governo 
escocês, terá materialização em 2018, 
com a entrega das primeiras unidades.

Renfe Mercancias com privatização à vista

Quase ao mesmo tempo 
que, por cá, o Secretário 
de Estado dos Transpor-

tes anunciava um impasse na priva-
tização da CP Carga (decidida des-
de 2009, recorde-se), em Espanha 
a ministra Ana Pastor, Ministra do 

Fomento e tutela dos Transportes, 
anunciou a intenção de privatizar a 
Renfe Mercancias.

Num mercado liberalizado e com 
mais de dez empresas autorizadas a 
operar, a Renfe Mercancias tem re-
cuperado alguma consistência nos 

últimos dois anos, depois de anos 
de queda livre, associada sobretu-
do a más decisões comerciais e ao 
crescimento forte da concorrência.

Ao contrário de Portugal, onde o 
modelo parece apontar para a ven-
da total do capital à melhor oferta, 
em Espanha Ana Pastor indicou que 
a privatização será apenas parcial, 
e o Estado espanhol procura espe-
cificamente um accionista que seja 
uma referência no sector logístico 
e de transportes, para impulsionar 
o crescimento internacional da em-
presa.

Entre os principais candidatos es-
tão a DB Schenker e a Geodis, do 
grupo SNCF.

© Ricardo Quinas
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Fundação Museu Nacional Ferroviário

Comboio Correio

OMuseu Nacional Ferroviário no Entronca-
mento continua a desenvolver as obras 
necessárias à tão desejada reabertura 

e no passado mês de Fevereiro ainda decorriam 
obras no seu espaço exterior. Com a requalificação 
urbana das áreas descobertas, as condições ofere-
cidas ao visitantes sofrem melhorias consideráveis, 
e ao mesmo tempo o Museu apresenta um visual 
digno do século XXI onde a história dos caminhos-
-de-ferro irá continuar a ser preservada. 

A locomotiva eléctrica L-301 "Amália" tem sido 
alvo de trabalhos de restauro, dignificando uma má-
quina que fez história em Portugal, mais precisa-
mente na Linha de Cascais.

Mais informações em:

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

Há comboios que 
são simplesmente 
imperdíveis. Este-

ja o tempo que estiver, es-
tejamos com disposição 
ou não para eventual-
mente levantar cedo, se 
tivermos oportunidade, 
fazemos tudo o que for 
possível para lá estar.
Foi isso que aconteceu no 
dia 29 de Agosto de 2009. 
Soubera no dia anterior 
que um vulgar comboio 
de distribuição Entron-
camento – Badajoz, na 
altura o célebre 75373, 
nesse sábado transpor-
taria uma composição 
vazia porta-automóveis 
vinda da Azambuja. Uma fantástica e não menos 
bela raridade, atendendo a que, das já raras vezes 
em que este tráfego na altura se fazia (hoje já se 
encontra extinto), era em marcha especial e com 
um horário nada favorável para os spotters.
Para mim, o 75373 tornou-se muito mais do que 
um simples comboio de mercadorias. Hoje digo 
que foi o meu comboio. Foi muito graças às asnei-
ras nas fotos que lhe fiz que evoluí enquanto spot-
ter. Rolei inúmeros quilómetros de bicicleta para o 
ir apanhar, em especial nos primeiros quilómetros 
da Linha do Leste. Com uma frequência de quatro 
vezes por semana, incluindo ao sábado, tinha um 
horário bastante simpático para qualquer altura do 
ano. Ainda hoje, quando olho para o relógio e vejo 
que são 10h37, vem-me logo à mente… era a in-
esquecível hora de partida do Entroncamento do 
célebre 75373!
Era um comboio pouco fotografado. Nem sempre 
sabia o que transportava. Aliás, às vezes nem sa-
bia se ia haver comboio, o que só o tornava ainda 
mais especial (era vulgar estar mais vezes suprimi-
do do que a circular). Tanto podia calhar uma com-
posição enorme, como podia voltar a casa com um 
melão por ter sido suprimido. Sem esquecer ainda 
as inúmeras vezes que o apanhei com uma ou 

duas 1550 solitárias ou com composições ridículas 
de um ou dois vagões…
Pois, foi assim que, na soalheira manhã desse dia 
29 de Agosto, me ia fazer à estrada para, mais 
uma vez, apanhar esse tal 75373, numa curva en-
tre Abrantes e a Bemposta, próxima de uma pov-
oação chamada Vale de Cortiças. Habituado a sair 
de casa em cima da hora, eis que a bicicleta me 
prega uma partida: tinha um furo numa das rodas! 
Desistir na altura não entrava nas minhas opções e 
remendei o furo em três tempos, confiante de que 
o comboio se atrasasse uns minutos.
Fiz-me finalmente à estrada e, ainda hoje, após 
milhares de quilómetros sobre duas rodas para ti-
rar fotografias, nunca mais fiz igual. Impelido pela 
enorme motivação para fotografar aquele inigua-
lável 75373, dei tudo o que tinha e não tinha na 
estrada e cumpri os 28 km da jornada nuns fantás-
ticos 56 minutos…! E a sorte esteve comigo nesse 
dia: foi com vinte minutos de atraso que a 1559 
com o nariz comprido virado para a frente, surgiu 
com aquela belíssima composição azul. Poucas 
vezes fiquei tão contente por ter conseguido tirar 
uma foto e tenho a certeza de que nenhuma outra 
foto que venha a tirar será como esta. Como referi 
no início… eu tinha de lá estar! 

Fotografias que contam histórias

Agosto de 2009 Texto e fotografia: Ricardo Quinas
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A 29 de Janeiro de 
2009 o troço da Li-
nha de Évora com-

preendido entre a cidade 
eborense e Estremoz dizia o 
adeus definitivo ao tráfego 
ferroviário, com o anúncio 
da supressão definitiva do 
comboio de mercadorias nº 
64833/64832 que por ali ia 
passando, ainda que fosse 
já considerado como circu-
lação especial em vez de re-
gular.

Voltemos um pouco atrás no 

tempo e na história. No primeiro 
dia de 1990, o serviço comercial 
de passageiros que existia en-
tre Évora e Estremoz (tal como 
aconteceu entre Estremoz e 

Portalegre e entre Estremoz e Vila 
Viçosa) teve o seu final; no entan-
to, a linha manteve-se como dada à 
exploração comercial. Esta situação 
aconteceu porque na altura era esta 
a única alternativa à Linha de Ven-
das Novas no que respeita à ligação 
ferroviária entre o Sul e o Norte do 
país, sendo que a questão da redun-
dância manteve-se até à abertura da 
circulação ferroviária via Ponte 25 
de Abril, em 1999. 

Com o encerramento em 1990 do 
tráfego de passageiros, o abandono 
do troço fez-se sentir quase de ime-
diato, tendo a CP optado por efectu-

ar manutenções mínimas, de forma 
a reduzir os custos o mais possível 
mas deixando a linha em condições 
de ser utilizada. Em 1997, ou seja 
sete anos após o fim do serviço co-
mercial de passageiros, surge a RE-
FER como responsável da rede fer-
roviária nacional e tudo se mantém 
praticamente na mesma, com a ma-
nutenção a limitar-se ao minímo dos 
minímos, apenas com a colocação 
de algum balastro em alguns pontos 
mais fulcrais da linha e atrasando a 
degradação.

No entanto, e por estranho que 
pareça, durante os dezanove anos 
que Estremoz ferroviariamente “so-
breviveu”, os comboios de mercado-
rias tiveram um papel preponderan-
te. Muito poucas foram as restantes 

 

Cimenteiro de Estremoz 
passa junto a Garraia 

“Cimenteiro” de Estremoz 

Pedro André

José Sousa

Comboio de Mercadorias
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circulações que utilizaram este 
troço como ponto de passagem 
após 1990 – contudo, é relevan-
te mencionar as 3 mais célebres. 
Em Março de 1997 a ADL (Along 
Different Lines) levou a cabo uma 
viagem que percorreu a linha entre 
Évora e Portalegre (tendo ainda 
ido até ao Ramal de Vila Viçosa). 
No dia 16 de Janeiro de 2001 ocor-
reu a circulação mais conhecida, 
aquela que permitiu a passagem 
das locomotivas que foram bus-
car a composição “Foguete” que 
se encontrava “abandonada” em 
Estremoz e que seguiu depois até 
Portalegre e finalmente até Elvas. 
Já no dia 27 de Abril de 2007, foi a 
vez da Allan VIP percorrer os carris 
entre Évora e Estremoz.

 Em termos de mercadorias sobressaíram o transporte 
de adubos com destino à estação do Ameixial, e o cimento 
com destino a Estremoz, este último precisamente sobre o 
qual versa este artigo.

Aquando da publicação da última carta impressa des-
tinada ao transporte de cimento para Estremoz, as condi-

O PK 131 era dos mais interessantes do 
ponto de vista fotográfico, muito por culpa da 
paisagem envolvente à linha. Na foto acima é 

a 1428 que reboca a composição a caminho 
de Estremoz num dia quente de Setembro de 

2008. Na composição da fotografia de baixo a 
circulação está a cargo da locomotiva 1559, em 

Maio de 2008, ainda com os campos verdejantes 
que quase “engolem” a linha por completo. Em 

ambos os casos a carga resume se a apenas 
cinco vagões carregados com paletes de 

cimento empacotado.
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ções de circulação já se poderiam considerar ridícu-
las como iremos ver.

O comboio tinha partida de Évora às 13h35 e 
chegada a Estremoz planeada para as 16h20, numa 
viagem que durava praticamente três horas para 
percorrer os 59 quilómetros de distância. A carga 
total do comboio era de 330 toneladas, incluindo 
já a tara dos vagões que rondava 
as 130 toneladas. Sobram assim 
qualquer coisa como 200 tonela-
das de cimento, um valor irrisório 
para um comboio. 

A tracção estava limitada às lo-
comotivas da série 1400 e da série 
1550, as únicas autorizadas a cir-
cular naquela frágil infra-estrutura 
por serem mais leves e com menor 
peso por eixo.
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Vale do Pereiro, Maio de 2008

A passagem pelas passagens de nível era dos 
momentos mais marcantes da viagem, tendo em 

conta toda a “logistica” necessária para que a 
composição passasse em segurança. Nas fotos 
laterais imagens das passagens de nível ao PK 
121.1, PK 124.1 e PK 165.5.  Na primeira foto a 

1428 segue a caminho de Estremoz em Outubro 
de 2007. A foto central é de Setembro de 2008 e é 

também com a locomotiva 1428.



As viagens em si eram autênticas 
aventuras e impunham uma série de 
paragens em todas as passagens de 
nível que tinham barreiras manuais. 
Aí era necessário parar a composição 
antes de atingir a passagem de nível, o 
funcionário da REFER descer do com-
boio para ir baixar as barreiras, passar 
a composição, voltar a levantar as bar-
reiras, embarcar novamente e seguir 
viagem. Esta situação verificava-se 
nove vezes em cada sentido da marcha 
nos seguintes pontos quilométricos: PK 
116,883, PK 117,673, PK 118,804, PK 
119,163, PK 121,000, PK 124,158, PK 
165,569, PK 170,613 e PK 174,829. 
Cada paragem técnica numa passagem 
de nível tinha uma duração prevista no 
horário de seis minutos, o que levava 
que quase uma hora fosse perdida nos 
atravessamentos de nível. A viagem ti-

17

Comboio de Mercadorias

Partida da estação de Évora  em Maio 
de 2008 com a locomotiva 1559

Passagem pelo antigo apeadeiro de 
Évoramonte, ao quilómetro 165,5, e 
mais uma passagem de nível que é 

atravessada, Maio de 2008
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nha de ser feita a uma velocidade co-
mercial muito baixa que rondava os 
30 km/h de modo a evitar possíveis 
descarrilamentos do material.

A manobra em Estremoz para tro-
car os vagões carregados pela com-
posição vazia não era muito mais 
fácil. Para além de todo o tempo 
necessário para andar de volta das 
agulhas manuais, exigia-se uma boa 
dose de sorte para que um vagão ou 
a própria locomotiva não descarrilas-
se por entre linhas que nalgumas al-
turas do ano quase nem se viam no 
meio de tanta erva. 

No regresso com a composição 
vazia, a velocidade comercial manti-
nha-se na média dos 30 km/h. Com 
partida marcada para as 17h41, a 

Estremoz em Outubro de  2007 
com a 1428 em manobras, e em 

Setembro de 2008 voltou a 1428 a 
ser a responsável pelo tráfego

18

 

Estremoz, Maio de 2008
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composição vazia só chegava a Évora às 
20h21. Nas passagens de nível a operação 
repetia-se uma segunda vez. Durante o In-
verno esta chegava a ser uma viagem com-
pletamente de noite, complicando a vida a 
quem por ela passava.

Nestas condições não será difícil de adi-
vinhar que tenham chegado a ocorrer vários 
descarrilamentos. De facto, as viagens nos 
últimos anos tornaram-se uma aventura, com 
a composição de socorro do Barreiro a ser 
chamada ao serviço com frequência. A RE-
FER tomou assim a decisão de interditar o 
troço por razões de segurança e, com isto, 
a CP foi obrigada a suspender com o seu 
serviço. Um serviço que, é seguro afirmar, 
estaria sempre condenado a desaparecer, à 
semelhança do que sucedeu a muitos outros 
tráfegos mais pequenos nos anos que se se-
guiram. Hoje restam apenas as memórias e 
as fotografias de quem se aventurou a foto-
grafar um dos mais invulgares comboios de 
mercadorias que circulou na rede nacional.

No regresso, passagem pela estação do 
Ameixial, antigo local de descarga de 

adubos, em Maio de 2008.

O pôr-do-sol incide sobre a 1428 no 
regresso a Évora  com vagões de adubo 
vazios recolhidos no Ameixial, junto do 

quilómetro 124, Setembro de 2008

Maio de 2008, Azaruja e Vimieiro 
viam passar os últimos comboios de 
mercadorias com a 1559 a traccionar
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O último Tirefond

A meia-encosta, com vista so-
bre o rio Corgo, resistem as 
ruínas da antiga estação de 

Samardã, abandonada desde o en-
cerramento da Linha do Corgo entre 
Vila Real e Chaves em 1990. O sil-
vo das locomotivas deixou de ecoar 
no vale, dando lugar ao som próprio 
da natureza, e o último fumo que a 
antiga estação viu passar não foi 
das locomotivas, mas sim do enor-
me incêndio que, em 2013, quase 
destruiu por completo o edifício de 
passageiros.  

Da estação já quase nada resta e 
quer o armazém, quer a toma de 
água, já fazem parte de um passado 
que é nos dias de hoje demasiado 
longínquo, e cujas memórias se vão 
desvanecendo com o passar dos 
anos. 

No outro lado do vale persiste a his-
tórica aldeia de Vilarinho da Samar-
dã, com as suas ruelas estreitas em-
pedradas e as casas características 
que nos levam até meados do início 
do século XX, tempo em que o com-
boio rasgou a serra (1907) ligando 

Abril de 1969, fotografia de Blake Paterson

Estação de Samardã

Samardã em 2013 

Pedro André



as principais localidades transmontanas até à Linha do 
Douro em plena estação da Régua, quebrando o iso-
lamento a que as populações serranas estavam entre-
gues. 

As ecopistas servem hoje como uma segunda vida para 
os antigos canais ferroviários desactivados, mas a anti-
ga estação da Samardã dificilmente voltará a ter a uti-
lidade que teve porque, passados mais de cem anos, 
continua a estar demasiado longe das populações que 
em tempo tinham no comboio o único meio de transporte 
para longas distâncias. 

Se, na altura da construção, a estação tinha um papel 
primordial no transporte, com cruzamentos e abasteci-
mento de água das locomotivas a vapor para ultrapas-
sarem o difícil percurso da Linha do Corgo, nos dias de 
hoje não passa de uma miragem, de memórias cujas 
fotografias da época servem de testemunho. Na actua-
lidade é quase impossível chegar até à antiga estação 
sem ter de percorrer alguns quilómetros pela ecopista, 
já que o rio Corgo no fundo do vale serve de fronteira 
natural entre o “passado” e o “presente”. A travessia do 
rio pela ponte em ruínas é um risco que muito poucos 
estão dispostos a correr. 

Não deixa de ser “trágico” que a antiga estação, com 
uma vista magnífica sobre a aldeia de Vilarinho da Sa-
mardã, o vale do Corgo e as pequenas hortas cente-
nárias encaixadas na encosta contrária, esteja longe da 
recuperação, não só como apoio à ecopista, mas tam-
bém como ponto intermédio de percursos pedestres que 
voltem a aproximar as populações da estação.

Mais informação: Trainspotter nº 46 de Junho de 2014.
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Várias perspectivas da antiga estação de Samardã e do canal ferroviário em 2013 



Um comboio de mercadorias diversas 
regressa de Badajoz, pela linha muito 
desgastada junto à fronteira em 2008
  
© João Cunha
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Linha do Leste
Uma  via internacional que tarda 

em se impor

Comboios Com História
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A Linha do Leste pode bem ser o paradoxo 
exemplar da rede nacional e da sua integração 
deficiente com a rede ibérica – não falemos se-

quer da sua integração europeia! 

Tendo sido a primeira linha projectada, para permitir 
a ligação de Lisboa a Madrid, a Linha do Leste acabou 
por nunca concretizar o seu potencial como ligação inter-
nacional. No serviço de passageiros, rapidamente foi ul-
trapassada pela construção do Ramal de Cáceres, que, 
embora mais sinuoso, oferecia uma ligação mais directa 
com a capital espanhola, e no serviço de mercadorias 
tem visto a Linha da Beira Alta praticamente monopolizar 
as interacções com Espanha.

A longa letargia desta linha, que dura praticamente 
desde a inauguração, não será provavelmente desfeita. 
Depois de, na década passada, ter ganho o braço-de-
-ferro com o Ramal de Cáceres pelos tráfegos de mer-
cadorias internacionais abaixo do rio Tejo, não houve 
qualquer evolução, havendo até a assinalar a perda de 
importantes tráfegos que iam pautando da folha de ser-
viços das duas linhas.

Com condições muito precárias de circulação até 
2011, com a via limitada a 40 km/h em praticamente toda 

a extensão entre Crato e Badajoz, a via foi reabilitada e 
hoje em dia tais secções constituem excepções – e des-
tinadas a desaparecer, com o recente concurso aberto 
para modernização da secção entre Elvas e a fronteira.

Os tráfegos que 
desapareceram a sul do Tejo

Nos últimos dez anos, os tráfegos que desapare-
ceram a sul do Tejo são bastante relevantes para 

explicar o declínio da Linha do Leste, mesmo conside-
rando que partia de uma posição já pouco entusiasman-
te.

P	 Peças de automóveis, para a fábrica da GM, na 
Azambuja: com o fecho da fábrica em 2006, a impor-
tação das peças deixou de ser necessária. O comboio 
circulava habitualmente pelo Ramal de Cáceres;

P	 Exportação de cereais espanhóis por Leixões: 
pontualmente ainda circula, mas via Beira Alta;

P	 Tráfego de produtos agrícolas entre Setúbal, Al-
verca e Espanha: com circulação pouco regular, este trá-
fego em tempos assegurado via Elvas, circula pela Linha 
da Beira Alta;

P	 Exportação de ferro da Siderurgia da Maia: ha-
bitualmente entrava em Espanha pela fronteira de Elvas, 
mas divergiu para a Beira Alta há quase dez anos. Na 
actualidade, não existe, sequer;

A 1560 Beira Baixa desliza lentamente até Elvas, 
com um comboio de contentores proveniente da 
Bobadela. Santa Eulália, Agosto de 2008 

© João Cunha

Comboios Com História

João Cunha

João Cunha / Sérgio Costa



Comboios Com História

P	 Tráfego de tijolo: habitualmente descarregado 
em Elvas, foi um tráfego que durou pouco tempo e que 
também parou há quase uma década;

P	 TECo Ibérico: numa primeira fase, o comboio de 
contentores Madrid – Lisboa foi reenviado para o Ra-
mal de Cáceres e rebaptizado “Iberian Link”, antes de 
regressar de forma efémera à linha de Elvas. Circula 
agora via Beira Alta;

P	 Tráfego de automóveis Grisen – Azambuja: pa-
rou há mais de cinco anos devido à crise no sector au-
tomóvel e as importações são actualmente feitas por via 
rodoviária;

P	 Importação de cereais de Badajoz: está prati-
camente parado, reflectindo aliás a diminuição bastante 
grande da actividade da Valouro nos últimos anos;

P	 Comboios de contentores Takargo: foi uma das 
primeiras apostas da empresa, com comboios entre En-
troncamento e Madrid a circularem pelo Ramal de Cáce-
res. Não viveram o suficiente para conhecerem o itine-
rário de Elvas, que seria a opção natural com o fecho do 

ramal.

Entre a perda de tráfego internacional e a opção pela 
Beira Alta, explica-se a redução da Linha do Leste ao 
tráfego de contentores nacional (destino/origem em El-
vas) e a alguns comboios internacionais de contentores 
(Mérida) e de amoníaco.

De notar que a fácil opção pela Beira Alta 
acontece não só pela tracção eléctrica (com efei-
tos a aumentar nos próximos anos, com electri-
ficação entre Salamanca e a fronteira portugue-
sa), mas também porque muitos dos tráfegos 
que por lá circulavam acabaram ou reduziram-
-se a um mínimo de existência, o que possibilitou 
a afectação de meios e disponibilização fácil de 
canais horários para os tráfegos divergidos.

O Futuro

Se o presente parece sombrio, o futuro não 
o é menos. A actualização das condições 

de exploração da Linha do Leste, perfeitamente 
racionais à luz do tráfego que crescia há 
cerca de dez anos, acabou por não ter 
efeitos práticos, com os operadores a não 
aproveitarem para ganhar mais tráfegos, 
muito embora os ganhos de eficiência (re-
dução de custos) proporcionados sejam 
muito significativos, com o encurtamento 
dos trajectos.

Continua a ser impossível prever 
quando é que a nova linha Évora – Elvas 
verá a luz do dia, mas é certo que é isso 
que o futuro reserva para a Linha do Les-
te: a concorrência por uma via de traçado 
muito mais racional face à sua área po-
tencial de influência, que é hoje em dia 

Acelerando, mas pouco, junto a Assumar. Locomotiva 
1901, com um Badajoz – Bobadela em 2007 © João Cunha

Locomotivas 1555 e 1567 a caminho de Badajoz, com cereais. Na linha 
de saco de Elvas, notam-se os vagões com tijolo, aguardando descarga, 
Abril de 2006 

© Sérgio Costa
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Já nem o tráfego de passageiros resiste. 
Santa Eulália, 2009 © João Cunha



reduzida pelo desvio via Entroncamento 
que é necessário realizar e porque esse 
desvio acaba por maximizar o confronto 
com a Linha da Beira Alta, onde a tracção 
eléctrica e os tráfegos de Norte ajudam a 
conquistar ganhos de escala.

Parece difícil imaginar o encerramento 
da Linha do Leste, agora que as condi-
ções de circulação são finalmente dignas 
da era que vivemos. Adicionalmente, a 
linha tem poucas e pequenas obras de 
arte, atravessa terrenos muito estáveis, 
pelo que os gastos de manutenção são, 
em absoluto, mínimos.

Mas é evidente que a nova linha irá 
não só permitir a criação de novos tráfe-
gos, como irá também servir em condi-
ções de muito maior eficiência os actuais 
tráfegos originários de Espanha ou de Elvas, onde 
não só a tracção eléctrica mas também as rampas 
mais moderadas contribuirão certamente para ter 
preferência clara.

Com a nova linha, Elvas ficará a cerca de duas 
horas de Lisboa, por via convencional, o que per-
mitirá não só equacionar serviços de passageiros 
a servir desde logo Elvas, mas também ponderar 
o uso da linha do Leste para servir Portalegre, a 
capital de distrito, que mesmo com transbordo em 
Elvas poderá ter alternativas de transporte incom-
paravelmente melhores do que as existentes na 
actualidade.

13

Comboios Com História

Cruzamento de 1550 em Portalegre em 2010. Era um hábito antes da diminuição do tráfego © João Cunha
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Comboio rebocado pelas 1560 e 1552, com ferro, para 
Espanha. Torre das Vargens, Março de 2005  © Sérgio Costa

Na antiga estação de Assumar, duas 1550 passeiam 
a 40 km/h, rumo a Badajoz, em 2010 © João Cunha
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Contentores Bobadela – Badajoz no Caia, Julho de 2010 © Tiago Ferreira

Contentores Bobadela – Mérida na Bemposta 
em Julho de 2009 © Tiago Ferreira

Comboio da GM que circulava entre a Azambuja e Valencia 
de Alcántara, Torre das Vargens em 2006 © Tiago Ferreira

Manobra do comboio de contentores em Elvas com 
destino à Bobadela, Julho de 2010 © Tiago Ferreira

Comboio “Iberian” em Santa Eulália, 22 de Junho de 2012 © Tiago Ferreira

Comboio de contentores Bobadela – 
Mérida, Julho de 2010 © Tiago Ferreira



Alvia Gijón – Alicante atravessando 
o forte nevão que ocorreu no mês 
passado em Pajares, Villamanin em 
16 de Fevereiro de 2015

Ricardo Ferreira

Spotting
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Comboio Destaque

Ricardo Quinas
Passageiros

O 720 à passagem pelas curvas da zona de Paialvo, Maio de 2014Ricardo Quinas

Intercidades 720
Braga – Lisboa-Santa Apolónia

O Intercidades nº 720 surgiu como única li-
gação Intercidades entre Braga e Lisboa em 
Dezembro de 2013, marcando o regresso 

dos Intercidades à cidade dos Arcebispos nove anos de-
pois de terem terminado. Actualmente é já a primeira de 
duas ligações diárias deste serviço, fruto do seu rápido 
sucesso.

Enquanto para as povoações de Braga, Nine e Fa-
malicão, este comboio proporcionou uma ligação com-
pletamente nova em direcção à capital em alternativa ao 
serviço Alfa Pendular, a partir do Porto e para as res-
tantes onze paragens do seu percurso, o 720 apenas 
assumiu a marcha do anterior Intercidades nº 522. Parte 
ainda durante a manhã e dá entrada em Santa Apolónia 
às 14 horas exactas, ao fim de praticamente quatro ho-
ras de viagem.

O 720 integra normalmente entre cinco a seis car-
ruagens CoRail. Não regista habitualmente uma grande 
afluência que justifique a inclusão de um elevado núme-
ro de unidades, pelo que quase sempre cumpre todo o 
seu trajecto com o material que chega no Intercidades 
721 do dia anterior. O sábado é assim o único dia em 
que a composição costuma ser ligeiramente mais vitami-
nada, contudo estando sempre limitada à plataforma da 

estação de Braga que apenas permite oito carruagens. 
Não sendo vulgar, à passagem pelo Porto podem ser 
incluídas mais unidades em caso de necessidade.

A tracção encontra-se a cargo das locomotivas 5600. 
Possui marcha T-200, embora só circule habitualmente a 
velocidades até 190 km/h.

Dado que circula a meio do dia, este Intercidades 
pode ser fotografado em qualquer época do ano com 
luz a favor em todo ou em grande parte do trajecto. Pelo 
mesmo motivo, o Inverno é a melhor época, já que a 
menor altura do sol proporciona à partida melhor luz e 
melhores cores.

Partida: 10h05
Chegada: 14h00
Tempo de percurso: 3h55
Distância percorrida: 389,5 km
Tipo de marcha: T-200
Tipo de locomotiva: CP 5600
Regime de frequência: diário
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Num cenário de chuva, a 5612 passa pelo apeadeiro de Salreu, Setembro de 2014

José Sousa

Próximo já do fim da viagem, novamente a 5618 a ganhar velocidade após parar em Vila Franca, Julho de 2014

José Sousa

Ricardo Quinas

Ricardo Quinas

A 5618 atravessa a zona da Azambuja, Junho de 2014 No Minho, à passagem por S. Frutuoso, Setembro de 2014



Uma unidade 3500 da Fertagus, em 
Entrecampos, Outubro de 2014

João Cunha
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Figura do Passado

Na edição 19 tivemos como 
figura do passado a loco-
motiva 282 que está em 

Vila Nova de Gaia; nesta edição, 
vamos recordar novamente uma lo-
comotiva a vapor que está em Gaia 
e que espera também um lugar no 
futuro museu: a 294!

Esta locomotiva pertenceu a uma 
série de seis locomotivas a vapor 
que foram adquiridas pelos Cami-
nhos-de-Ferro do Estado no ano de 
1913. O construtor foi o alemão do 
costume – Henschel & Sohn – e ini-
cialmente circularam com a numera-
ção CFS 201 a 206, a partir de 1931 
com as iniciais CPss 1201 a 1206 e 
finalmente em 1952, já sobre a alça-
da da CP, foram renumeradas para 
CP 291 a 296.

Foram locomotivas adquiridas 

para comboios rápidos, existindo vá-
rias notas de que alcançavam sem 
grandes problemas velocidades su-
periores a 110 km/h em patamar. Ini-
cialmente foram colocadas em servi-
ço na rede do Sul e Sueste, no berço 
da companhia-mãe, nos rápidos 
para o Algarve e Alentejo. Eram lo-
comotivas verdadeiramente incríveis 
com elegantes rodas de 1.700 mm 
de diâmetro. Com a chegada das 
Pacific em 1924 perderam alguns 
serviços nobres da região e foram à 
conquista de outros comboios, mas 
os rápidos do Algarve continuaram 
com elas até à década de 40, altura 
em que pontes como a de Mouratos 
tinham já sido substituídas – o que 
veio permitir então a extensão do 
raio de acção das Pacific para o Sul 
do país.

Os pára-fumos tão bem conheci-
dos só foram colocados na década 
de 30 e na década de 40 foram fue-
lizadas. Com a chegada do diesel a 
Portugal a partir de 1948, foram sen-
do colocadas nas linhas do Minho e 
Douro, onde acabaram por ficar até 
ao final do vapor em via larga em 
1977. Na década de 50 tiveram uma 
rotação dedicada ao comboio Sud-
-Express, fazendo um omnibus do 
Porto a Coimbra e outro de Coimbra 
até à Guarda. Na Guarda esperavam 
que uma 1500 (ou uma 1300) che-
gasse com o Sud-Express e a partir 
dali levavam o comboio até à frontei-
ra, devido às limitações das referidas 
diesel na ponte sobre o rio Côa. No 
mesmo dia faziam o trajecto de retor-
no para o Porto.

No Norte do país eram responsá-
veis essencialmente pelos semi-di-
rectos para Monção e Barca d’Alva, 
embora também circulassem fre-
quentemente à frente de mistos.

Desta nobre série de seis unida-
des, resta o destroço da 294 que 
está na triagem de mercadorias de 
Gaia. Atendendo ao seu caracter 
histórico é uma locomotiva destina-
da à FMNF. Por serem locomotivas 
fiáveis e de simples expansão que 
resultavam numa simples manu-
tenção, rápidas e leves, elegantes, 
enfim, seria provavelmente a mais 
oportuna locomotiva a vapor a ter a 
circular actualmente nos fins turísti-
cos. 

CP 294 Ricardo Ferreira

294 com um comboio misto na estação do Tua em 18 de Julho de 1971

Numeração: 294
Numerações prévias: ex-SS 204, ex-CP 
SS 1204
Construtor: Henschel & Sohn
Data de construção: 1913
Comprimento: 18,130 m
Largura: ? m
Altura: 4,250 m
Peso (ordem de marcha): 101,325 t
Disposição dos rodados: 4-6-0
Velocidade máxima: ? km/h
Potência nas rodas: ? Cv

Fontes: Revista “O Foguete”; 
LusoCarris, Portugal Ferroviário

Fotografia: Detlef Schikorr

Principais  Caracteristicas

Estado da 294 em Gaia, Julho de 2009 © Ricardo Ferreira



Numa hipotética venda de activos, as locomotivas 4700, pré-preparadas para circular em Espanha 
e em bitola europeia, seriam o melhor negócio 
© João Cunha

Porque liquidar a CP Carga 
é uma má ideia

Opinião

Um dos maiores mistérios desta legislatu-
ra, que está quase a terminar, é que um 
Governo de agenda amplamente privati-

zadora não privatize um dos activos que tinha essa 
acção mais adiantada e preparada – a CP Carga.

Nestes quatro longos anos de legislatura, a Se-
cretaria de Estado dos Transportes tinha uma mis-
são: privatizar a CP Carga, permitindo ao mercado 
condições reais de concorrência. Tinha uma mis-
são e falhou-a. Falta pouco tempo para saírem, e 
o corolário da sua “preparação” pode bem vir a ser 
uma catástrofe. Inovadora, mas ainda assim, uma 
catástrofe.

Primeiro, temos de olhar para a situação do trans-
porte ferroviário, mais particularmente do de mer-
cadorias. Com uma quota modal de apenas 3,8% 
nos movimentos terrestres internacionais (Lilia 
Mederos, 2013), e um pouco acima disso em mo-
vimentos nacionais, os caminhos-de-ferro portu-
gueses encontram-se estagnados há cerca de dez 
anos, quando houve tímidos sinais de recuperação 
de mercados em perda continuada de há anos.

Relativamente ao sector, está liberalizado desde 
2008 mas apenas duas empresas privadas operam 
em Portugal: a Takargo e a Comsa-Rail, esta última 
em parceria com a primeira,, às quais se soma o 
operador histórico, desde 2009 autonomizado da 
CP – a CP Carga, detida a 100% pela primeira.

O momento da liberalização não foi o melhor. De 

João Cunha
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2008 para 2009, o sector contraiu-se mercê da gra-
ve crise entretanto instalada, o que terá abrandado 
os anseios de crescimento dos privados, ao mesmo 
tempo que agudizou as perdas na CP Carga. No 
entanto, financeiramente, a empresa vem melho-
rando os seus resultados financeiros, sendo que 
o equilíbrio pleno (e não apenas operacional) está 
previsto para 2015/2016, tendo as metas anteriores 
sido excedidas.

Depois de quatro anos de indefinição, o Governo 
passou finalmente os terminais da CP Carga para a 
REFER, para melhorar a competição interna, tendo 
em conta que as condições de acesso aos termi-
nais que ainda eram pertença da CP Carga passa-
ram a ser uniformes para todas as empresas.

Como resultado, a CP Carga perdeu boa parte 
do seu valor comercial, visto que os únicos activos 
realmente valiosos de que dispõe são locomotivas 
4700, compradas em 2008 (100 M€) e vagões por-
ta-contentores, adquiridos na mesma altura. Todo 
o restante material é demasiado antigo para ter um 
valor de mercado acima do patamar desprezável.

A privatização, dado adquirido e em fase adianta-
da no início de 2011, passou a ser uma incerteza e, 
hoje em dia, quase águas passadas. Sérgio Mon-
teiro ameaçou entretanto com a liquidação, pela 
dificuldade em arranjar interessados e por uma 
suposta autorização em falta da União Europeia. 
Importa-se de repetir?

O que pode estar na base da liquida-
ção

Não há muitas alternativas para reflexão de 
base que possa servir à formulação desta 

opção. A primeira, é a pragmática e preguiçosa. 
Não aparece ninguém nas actuais condições de 
mercado, pelo que por falta de interesse e capa-
cidade financeira, o Estado não pode continuar a 
actividade e termina-a.

É relativamente frágil como argumento, porque a 
realidade é que não é possível vender uma empre-
sa de transportes que carece de apostas estraté-
gicas há tanto tempo. Os candidatos que haviam 
desinteressaram-se, pois vários anos passaram e 
a empresa “apenas” evoluiu em rácios económicos. 

Mas a actividade futura não está só dependente de 
rácios económicos presentes ou expectáveis no 
curto prazo, e por aqui se pode explicar alguma fal-
ta de interesse.

Outra fragilidade, é a de que a privatização pode 
não estar a seguir em frente por haver expectati-
vas erradas da parte governamental. Uma empresa 
que só agora ameaça resultados positivos e que 
tem poucos activos nunca gerará uma receita im-
portante, ainda para mais com as dívidas avoluma-
das que existem. Adicionalmente, apostas como a 
espanhola, de procurar antes um parceiro estraté-
gico para internacionalizar a empresa, ao invés de 
querer vender como mero investimento financeiro, 
dá trabalho, necessita de conhecimento do sector e 
reuniões com as pessoas certas.

A segunda motivação é a mais arrojada. Nem 
descarto que possa ser este o fundamento prin-
cipal (ou o principal, ou o que serve de desculpa 
principal), tendo em conta que conheço algumas 
das pessoas que têm aconselhado o Secretário de 
Estado. E é o princípio de que o mercado, sendo 
pequeno, tem como principal barreira à entrada o 
facto de existir um operador com mais de 95% de 
quota de mercado. Daí que, sendo esse operador 
público, se faça implodir essa barreira à entrada, 
deixando um mercado inteiro à mercê da iniciativa 
privada.

De um ponto de vista meramente económico, 
parece-me que faz todo o sentido. Mas só se igno-
rarmos uma pesada premissa do caso português: 
o caminho-de-ferro tem uma quota muito baixa no 
transporte de mercadorias. Por outras palavras, 
devia-se pedir que a liberalização primariamente 
puxasse novos tráfegos para a ferrovia, e não que 
pusesse a leilão os tráfegos existentes, pois essa 
opção não acrescenta nenhum valor em particular 
para uma economia estrangulada por altos preços 
de transporte e que, por isso, precisa é de mais so-
luções ferroviárias. 

Se se pretende apenas manter o que existe, en-
tão nesse caso defendo a reversão total da divisão 
em unidades de negócio, para que os activos das 
mercadorias sirvam também a comboios de passa-
geiros, e vice-versa, permitindo melhorar a eficiên-
cia das duas, e da CP no seu global. Liquida-se a 
CP Carga, por integração plena, novamente, na CP.
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Opinião

Existe ainda o risco de fazer implodir tráfegos 
que, não sendo galinhas de ovos de ouro, contri-
buem positivamente para minorar externalidades 
negativas, como são os casos dos tráfegos de ci-
mento a granel e de areia, em curtas distâncias, ac-
tualmente balanceadas por actividades crescentes 
da CP Carga, mas dificilmente imagináveis após 
liquidação do operador existente.

Há um risco grande de que a fraca quota de mer-
cado se degrade ainda mais, pois nada garante 
que os putativos novos operadores recolham a to-
talidade dos tráfegos assegurados actualmente. E 
as disrupções que poderão existir com uma solu-
ção destas, podem afastar alguns clientes actuais 
de forma definitiva do caminho-de-ferro, mesmo de 
clientes de grande valor para a ferrovia.

Parecem-me ser riscos excessivos para tão pou-
ca ambição – a manutenção da quota modal.

O Governo, se se mover com esta motivação, 
mostra pouco perceber as razões pelas quais os 
privados não entraram facilmente no mercado, re-
colhendo franjas do mercado por explorar (e são 
muitas).

Se uma Takargo (ou mesmo a CP Carga) não 
conseguiu puxar mais tráfegos para a ferrovia, 
deve-se fundamentalmente à falta de condições 
de operação. Não é uma questão de investimento, 
pois o investimento necessário a possíveis tráfegos 
rentáveis é parte integrante de qualquer plano de 
negócios de uma empresa ferroviária.

Mas as limitações inacreditáveis que existem na 
nossa rede ferroviária, amputando performance e 
eficiência, a que se soma uma muito baixa pene-
tração territorial e a uma baixíssima penetração in-
termodal, falta de ramais e plataformas de comuni-
cação com outros meios de transporte e indústrias, 
têm relegado o caminho-de-ferro para segmentos 
de mercado circunstanciais e de baixo volume.

É esta a razão principal pelo qual a liberalização 
ainda não conseguiu aumentar decisivamente a 
quota modal, e a razão pela qual a presente quota 
de mercado da CP Carga é um entrave à concor-
rência – porque o muito potencial a explorar fora 
do actual mercado não é, na realidade, explorável. 
E esta realidade é muito mais preocupante do que 
qualquer bloqueio pontual que uma quota de mer-
cado excessiva pode provocar.

Se uma posição quase monopolista é uma ób-
via barreira à entrada, não se pode pensar que é a 
única. As condições de operação, a rentabilidade a 
extrair dos investimentos necessários para entrar, 
entre muitos outros, são também grandes barrei-
ras. E não me parece que um operador que valha 
95% de um mercado que ainda tem apenas 4% da 
quota modal, seja uma grande barreira à entrada. 
Na realidade, como falamos de economia de trans-
portes, é uma empresa relativamente marginal no 
sistema de transportes.

Finalmente, existe outra motivação possível, que 
também acredito possa ser real: a meramente fi-
nanceira. Entre privatizar a empresa ou alienar ac-
tivos até ao ponto de liquidar a empresa, a segun-
da opção pode render mais dinheiro no imediato. 
A dívida da CP Carga será naturalmente assumida 
pelo Estado, e vender algum material circulante 
pode gerar algum dinheiro, sobretudo no cenário de 
saída de cena do operador. Seria fácil a uma em-
presa privada investir no pouco bom material que 
a CP Carga tem, visto que logo a seguir poderia 
rentabilizá-lo nos tráfegos entretanto órfãos.

E isso talvez valha mais dinheiro sozinho do que 
integrado numa empresa que, apesar de tudo, ain-
da poderá precisar de algumas reformas estrutu-
rais, que o Estado foi adiando e que representam 
sempre um encargo para os privados (quanto mais 
não seja, pela perturbação na paz social que pode 
induzir durante a negociação).

E se este for o motivo, só prova a falta de orien-
tação da tutela num processo que tinha tudo para 
ser fácil, e que se foi arrastando e dificultando ao 
longo dos anos.

Actualmente, o processo que era fácil, passou a 
ser quase ingerível. De uma empresa pronta a pri-
vatizar num cenário reformado e com investimen-
tos previstos em infra-estruturas críticas para a sua 
performance económica, passou a uma empresa 
com activos depreciados e sem expectativas de 
servir numa rede ferroviária eficiente e transforma-
da. Passou de empresa a enfrentar um mercado 
com expectativas de dinamismo, para uma empre-
sa quase monopolista num mercado estanque e 
sem mais horizontes.
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Conclusões

A falta de visão estratégica para a totalidade do 
sector é já responsável por quatro penosos 

anos de adiamento do futuro da CP Carga. Espe-
ro pelo menos que não venha a ser responsável 
também por decisões precipitadas, cujo arrojo só 
poderia ser justificável não houvessem tantas difi-
culdades distintas para que o mercado continue por 
concretizar o seu melhor funcionamento.

Se num país onde o caminho-de-ferro representa 
apenas 4% das mercadorias transportadas, a po-
sição dominante de uma empresa é a justificação 
para não entrarem mais competidores, então ou 
vivemos numa pequena ilha isolada do mundo, ou 
acabamos de confirmar que perdemos em definiti-
vo o comboio para redes ferroviárias (e mais gene-
ricamente, de transportes) dignas do século XXI. O 
que é aliás uma ideia que cada vez mais facilmente 
se confirma apenas olhando para um mapa de re-
des ferroviárias.

Não concordo que a melhor solução para estimu-

lar o mercado ferroviário seja uma intervenção dog-
mática apenas ao nível institucional, pois as causas 
da falta de competitividade estão muito no sistema 
infra-estrutura + operação.

Se não existem dúvidas de que muitas vezes os 
mercados podem não funcionar por falhas no dese-
nho institucional, nos caminhos-de-ferro tenho cada 
vez menos dúvidas de que o que falha é sobretudo 
o sistema, e não o desenho institucional. Algo que 
aliás vai sendo reconhecido por autoridades euro-
peias, confrontadas com resultados medíocres de 
intervenções meramente institucionais.

Opinião

O tráfego de contentores tem crescido e é dos 
mais apetecíveis do portfolio da CP Carga 

© João Cunha
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Comboio Internacional

O estado argentino contratou a compra de 
mais de mil veículos ferroviários de origem 
chinesa aos fabricantes CNR e CSR. Os 

rápidos prazos de entrega e o preço vantajoso foram 
factores decisivos nesta escolha.

Para a secção urbana da Línea San Mar-
tín, de bitola 1.676 mm, foram adquiridas  

à CSR 24 locomotivas Co’Co’, modelo SDD-7 de 
2.250 Cv, com um motor diesel Caterpillar V16 
CAT 3515 B sobrealimentado e com injecção 
electrónica. Para operar com estas locomoti-
vas, vieram igualmente 160 carruagens sem ar 
condicionado, sendo 48 carruagens mistas com 
furgão e gerador e as restantes 112 do tipo sa-
lão. A disponibilidade do novo material permite 
compor 22 formações de sete carruagens, mais 
uma de reserva e ainda duas locomotivas para 
o mesmo fim. Os comboios operam com portas 
automáticas para plataformas elevadas, tendo-se 

Automotora eléctrica no primeiro ensaio na 
Línea Sarmiento, perto de Castelar, Março de 

2014. Ao lado uma Toshiba que substitui

© Diego Batista

Novo material ferroviário 
importado na Argentina

Colaboração:  Diego Batista, Sergio García, Federico Pallés

Nova composição saindo da estação Dr. 
Domingo Cabred, Línea San Martín

© Diego Batista

Guillermo Jorge Mazzarelli
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por isso procedido à elevação das 
plataformas de todas as estações. 
Contam igualmente com suspensão 
pneumática e freios a ar comprimido. 
Tal permitiu retirar de serviço nesta li-
nha as carruagens suburbanas exis-
tentes, dos anos 60 e 70, sem por-
tas automáticas e ainda com freios a 
vácuo, junto com as locomotivas que 
as puxavam: ALCo’s de 1957 e GM 
de vários modelos mais recentes. As 
ALCo foram retiradas de serviço en-
quanto as GM se redistribuíram por 
outras linhas.

Para a Línea Sarmiento, de bi-
tola 1.676 mm, a CSR fabricou 225 
carruagens automotoras eléctricas 
para a secção urbana, que confor-
mam 25 formações de nove carruagens a funcionar com 
terceiro carril e 800 V DC. Têm tecnologia de tracção 
Mitsubishi, freios Bresme, suspensão pneumática e ar 
condicionado. Estão já em pleno funcionamento e para o 
seu pleno aproveitamento está-se a proceder a trabalhos 
na infraestrutura para melhorar a alimentação eléctrica e 
sinalização, com a instalação de um sistema ATS. Antes 
a via já tinha sido renovada com travessas de betão e 

carril UIC 54, faltan-
do substituir os apa-
relhos de dilatação 
e de mudança de via. Os novos comboios encontram-
-se em funcionamento desde Novembro de 2014, tendo 
desalojado as velhas formações japonesas Toshiba que 
datam da década de 60 e já estavam obsoletas.

Interiores das novas 
carruagens da Línea San 
Martín

© Diego Batista

Novo comboio em Mar del Plata
© Guillermo Mazzarelli

Interiores de uma automotora eléctrica  
CSR da Línea Roca, semelhante às das 
linhas Mitre e Sarmiento  

© Diego Batista
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Para a Línea Mitre, com cabeceira na estação ter-
minal de Retiro, nos seus três ramais da secção local, 
também se adquiriram 180 carruagens automotoras 
idênticas às CSR da Sarmiento, com a diferença que 
aqui se formaram trinta composições de seis carruagens 
cada. Nesta linha também decorrem outras obras, como 
a renovação de vias num dos ramais, melhoramentos 
pesados nos outros dois, melhorias nas oficinas com a 
instalação de um torno de fosso e de uma máquina de 
lavar, entre outras. As novas composições circulam já to-
das nos três ramais electrificados desta linha, tendo sido 
a última incorporação em Fevereiro de 2015 no ramal 
que termina na estação Bartolomé Mitre. Foram subs-
tituídos os velhos comboios Toshiba, semelhantes aos 
que circulavam na Línea Sarmiento.

No que respeita à Línea Roca, de bitola 1.676 mm, 
com uma secção local na ordem dos 300 km e a mais 
complexa de operar, conta com vários ramais que par-

tem da estação terminal de Plaza Constitución. Alguns 
destes ramais são electrificados com catenária 25 kV 
AC (Alejandro Korn e Ezeiza), enquanto os restantes, 
como La Plata e Bosques (via Temperley e via Quilmes) 
e a sua extensão a J. M. Gutiérrez operam com loco-
motivas diesel, tal como o prolongamento desde Ezeiza 
a Cañuelas e o ramal de Termperley até Haedo, onde 
combina com a Línea Sarmiento. Nesta linha começou a 
electrificação da via até La Plata e Bosques (via Temper-
ley e via Quilmes), uma obra planeada desde há trinta 
anos e sempre adiada. Para prestar estes serviços uma 
vez terminadas as obras, o estado argentino contratou a 
construção de 300 carruagens automotoras eléctricas si-
milares aos que já circulam nas linhas Mitre e Sarmiento, 
apenas com a diferença que são um pouco mais largos 
e virão equipados com catenária para 25 kV AC. Actual-

Interiores de uma carruagem de 1ª classe 
© Guillermo Mazzarelli

Comboio para Mar del Plata 
passando por Temperley

© Guillermo Mazzarelli
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mente estão em processo de fabrico e especula-se que 
as primeiras formações chegarão em fins de Fevereiro 
ou Março de 2015.

As automotoras eléctricas que hoje em dia funcio-
nam até Ezeiza e Glew, com a sua extensão a Alejandro 
Korn, são os mesmos que inauguraram a electrificação 
destas linhas em 1985. Estes comboios, também de ori-
gem japonesa, não são muito velhos e contrariamente 
ao sucedido noutras linhas, não serão retirados, uma 
vez que ainda prestam bons serviços, com bastante agi-
lidade na aceleração e frenagem. Esperam-nos ainda 
muitos anos de coexistência com os futuros companhei-
ros de origem chinesa.

No que respeita à Línea Belgrano Sur (bitola métri-
ca), com cabeceira na estação Buenos Aires, para subs-

tituir os actuais comboios urbanos traccionados por lo-
comotivas diesel, foram encomendadas à CSR 27 UTDs 
também de propulsão diesel-eléctrica, que já estão em 
fabricação. Falando de automotoras diesel, é de referir 
que estão também em construção 32 UTDs para os ser-
viços diesel nas linhas Sarmiento e Mitre (bitola 1.676 
mm).

Ficam excluídas, pelo menos por agora, da incorpo-
ração de novos comboios para serviço urbano, as linhas 
Urquiza (bitola 1.435 mm) e Belgrano Norte (bitola 1.000 
mm). A primeira conta com cabeceira na estação Fede-
rico Lacroze, com uma secção urbana electrificada por 
terceiro carril com 600 V DC. Pelas suas vias circulam 

Sala de controlo  e um dos três grupos do furgão gerador
© Diego Batista

Comboio Mar del Plata – Plaza 
Constitución entre Adela e Monasterio

© Guillermo Mazzarelli
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unidades Toshiba de 1973, que se encontram em bas-
tante bom estado de conservação e prestam ainda um 
serviço adequado à procura da linha. A Línea Belgrano 
Norte, com cabeceira na sua estação Retiro, continuará 
a prestar o seu serviço urbano com as tradicionais car-
ruagens rebocadas por locomotivas diesel, tal como o 
faz desde há quarenta anos. 

Além do referido material ferroviário para os serviços 
urbanos, também se incorporaram 220 novas carrua-
gens de longo curso e novas locomotivas, construídas 
pelo fabricante CNR. No que respeita às carruagens, 
compraram-se 80 de primeira classe, 60 de classe Pull-
man (superior à primeira), 20 restaurantes, 20 carrua-
gens-cama, 20 furgões gerados e 20 furgões de baga-
gem com alojamentos para o pessoal de bordo. Todos os 
veículos contam com ar condicionado, portas de aces-
so pneumáticas, bogies com suspensão pneumática e 
freios de disco por ar comprimido. Entre os vários tipos 
de carruagens, existem unidades preparadas para cir-
cular a 160 km/h e outras a 120 km/h. A ideia é colocar 
todo este material nos serviços para Mar del Plata (400 
km no total, 290 km em via única), destino estival onde 
se está a renovar a via para uma velocidade máxima de 
120 km/h e para Rosario (300 km em via dupla), uma das 
maiores cidades capital de província da Argentina, com 
movimento de passageiros assegurado durante todo o 
ano. Aqui também se está a renovar a via, para deixá-la 
com uma velocidade máxima de 160 km/h, algo inédito 
na Argentina. Todas as renovações de via estão a ser 

feitas com travessas monobloco e carril soldado UIC 54.

As vinte locomotivas diesel para estes serviços fo-
ram fabricadas na fábrica “D-Loco”, propriedade da fir-
ma CNR. São todas bicabina, do modelo CKD 8G para 
120 km/h (treze máquinas) e 8H (sete máquinas) para 
160 km/h. São todas com rodados Co’Co’, com um mo-
tor diesel MTU V16 4000R3 a quatro tempos e injecção 
electrónica, que oferece uma potência de 2.949 Cv. Os 
freios são de marca Wabtec e contam igualmente com 
freio dinâmico. Estas locomotivas são uma autêntica no-
vidade na Argentina, país habituado aos robustos mo-
delos GM e ALCo e impõem a necessidade de incluir 
formação para o pessoal de operação e manutenção. Ao 
dia de hoje, o material novo de longo curso encontra-se 
já a prestar serviço na linha para Mar del Plata, com uma 
muito boa aceitação por parte dos utilizadores, mesmo 
ainda não podendo demonstrar totalmente as suas pres-
tações em termos de velocidade, devido às obras em 
curso na via. O novo serviço até Rosario ainda não está 
a funcionar, já que é necessário finalizar as obras em 
pelo menos uma das vias, o que estima para Março/Abril 
deste ano. Entretanto, há formações deste tipo brindan-
do serviços para outras cidades do país e outros desti-
nos a menos de 150 km da capital.

Fontes: 

l Revista “Todo Trenes” n° 107

l Revista “Todo Trenes” n° 193

Interior de uma carruagem 
de classe Pullman

© Diego Batista

Cozinha de uma 
carruagem-restaurante

© Diego Batista

Zona das refeições de uma carruagem-restaurante
© Diego Batista

Interior de uma carruagem de classe Pullman
© Guillermo Mazzarelli



Junto com todo o ma-
terial usado que che-
gou de Portugal em 

2006 e 2007, vieram também 
seis automotoras simples de 
aspecto muito simpático, so-
bre as quais nos informámos 
logo que eram de 1948 e que, 
apesar de reluzirem impecá-
veis, pareciam mais desti-
nadas a um museu do que 
a rodar noutro país. No seu 
Portugal foram e são muito 
queridas pelos entusiastas; 
neste país ganharam rapida-
mente o afecto dos passa-
geiros, ferroviários e sobre-
tudo dos entusiastas.

Um dos dados mais curiosos é 
que, sendo o material mais velho da 
CP que nos chegou, foi o que mais 
êxito teve, enquanto as locomotivas 
estão na sua grande maioria fora de 
serviço por diversos motivos e as 
carruagens Sorefame têm pouca uti-
lização. Falar sobre as causas daria 

para um novo e extenso artigo, em-
bora não possa deixar de se mencio-
nar que toda a compra foi produto de 
um negócio investigado em ambos 
os países por evidentes provas de 
corrupção. Além disso, há que dizer 
que, globalmente, a contribuição de 
todo este material para o melhora-
mento do sistema ferroviário local foi 
muito escassa e pouco significativa, 
quer seja pelas limitações do mate-
rial usado (idade e projecto), ou pelo 
mau planeamento e a alocação fei-

ta pelos funcionários argentinos do 
transporte. Não obstante, o desem-
penho das Nohab, sem que ninguém 
esperasse, revelou-se muito bom. 
Sem dúvida que corre a seu favor 
a mecânica Scania, muito difundida 
por estes lados do mundo.

À Argentina chegaram as unidades 
101, 105, 106, 110, 113 e 114, todas 
aptas a circular, tendo o Ferrocarril 
Roca sido sempre a sua casa. Hoje 
em dia a única que não funciona é 
a 114, depois de, numa marcha de 

Colaboração :  Sergio García

A “vida das Nohab” na Argentina

A regressar de General Alvear, a Nohab 106 em Dr. Levene, Maio de 2014
 © Guillermo Mazzarelli

A 101 em Cañuelas, Dezembro de 2012
 © Guillermo Mazzarelli
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teste pouco depois de chegar, ter 
sofrido uma avaria que a condenou 
a ficar parada desde então.

Desde o início que se ocuparam 
do serviço regional a General Alvear 
e Saladillo (umas estações antes na 
mesma linha), saindo sempre à sex-
ta-feira e domingo, com regresso ao 
sábado e segunda-feira. Esta circu-
lação lenta, fora da secção urbana e 
numa via em muito mau estado tem 
vindo a funcionar sem alterações 
até ao passado mês de Dezembro, 
quando inexplicavelmente se eli-
minou a rotação que ia apenas até 
Saladillo, para repô-la logo em se-

guida. Mais inexplicavelmente ain-
da, passaram a sair de Temperley, 
uma importante estação de combi-
nação situada a 16,8 km do terminal 
de Plaza Constitución. São decisões 
deste tipo que afastam os possíveis 
passageiros do comboio, algo que 
não se entende.

As cinco Nohab sobreviventes até 
há poucos meses iam alternando 
entre si neste serviço; esta situação 
alterou-se, passando então a fazer 
falta para dois novos serviços. As-
sim, a 106 foi colocada no Tren Uni-
versitario, um curto percurso urbano 
em La Plata (a 55 km de Buenos 
Aires) pelas linhas que contornam a 
cidade até à universidade, já tendo 
também a 105 sido avistada nes-
te serviço. A chamada das Nohab 
acontece porque o material original, 
um débil autocarro sobre carris, para 
ser simpático, nunca se adaptou 

bem, com muitos pro-
blemas mecânicos 
e escassa robustez. 
O engraçado deste 
caso é que este ser-
viço estava original-
mente destinado às 
Nohab. Estava tudo 
pronto, até já tinham 
um esquema de pin-
tura próprio, quando 
as autoridades do 
transporte se inclinaram para o “au-
tocarro”, porque não queriam inau-
gurar um novo serviço com um com-
boio fabricado em 1948… o resto é 

história já conhecida.
Um novo horizonte se desenhou 

também para a 113, ao ser cedida 
também recentemente à empresa 
provincial em agonia Ferrobaires, 
que o utilizou para repor duas ve-
zes por semana o serviço na linha 

para Bolivar, até à localidade de 25 
de Mayo. É também um serviço re-
gional, pelo coração da riqueza da 
pampa húmida, parando em todas 
as estações, onde algumas povoa-
ções estão afastadas de caminhos 
pavimentados, com muitas similitu-
des com o serviço a General Alvear 
– as duas linhas correm mesmo pa-
ralelas durante alguns quilómetros 
mais a Sul. O denominador comum 
entre ambos os serviços é uma via 
em muito mau estado de conser-
vação, que convida a percorrê-la a 
baixas velocidades e com excessi-
vos tempos de viagem. E há sempre 
passageiros para viajar. Ironias do 
transporte…

O leitor português não deixará de 
reparar nas fotos que as suas que-
ridas Nohab estrearam, em poucos 
anos aqui na Argentina, mais esque-
mas de pintura que serviços novos. 
É talvez a melhor metáfora do que 
são as políticas de transportes neste 
país.

A 105 com o Tren Universitario em La Plata
© José Merlo

A 113 em Remedios de Escalada
© Guillermo Figini

A 113 em 2007 © João 
Lourenço



A 1947 manobra em Badajoz, sob 
o olhar atento de duas 333.3 da 
Renfe, Abril de 2013

João Cunha

Spotting

43



Estação Terminal

44

A CP - Comboios de Portugal vai organizar, nos 
sábados 7, 14, 21 e 28 de março, as tradicionais 
excursões às amendoeiras floridas das regiões 

do Alto Douro e Trás-os-Montes, que incluem viagens 
em comboio especial, complementadas por autocarro.

O passeio inicia-se na estação de Porto-Campanhã às 
07h05, a bordo de um comboio especial ao som de uma 
1400, formado por carruagens de 1ª e 2ª classe, che-
gando à estação do Pocinho às 10h10 e prosseguindo 
depois em autocarro, por um dos três percursos dispo-
níveis para escolha. 

No regresso, a partida do Pocinho está prevista para 
as 19h50, e a chegada a Porto-Campanhã às 23h10.

Para esta edição da Rota das Amendoeiras os 
percursos escolhidos para apreciar a beleza do cenário 
florido e disfrutar do património cultural e gastronómico 
destas regiões são:

ROTA A:

Pocinho, Museu do Côa (breve visita), Figueira de 

Castelo Rodrigo (tempo para almoço), Castelo Rodrigo 
(tempo livre), Barca d’Alva (tempo livre), Penedo Durão 
(vista panorâmica), Freixo de Espada à Cinta (tempo li-
vre) e Pocinho. 

 
ROTA B:

Freixo de Numão, Penedono (tempo livre), Trancoso 
(tempo para almoço), Marialva (visita guiada ao Caste-
lo), Meda (tempo livre), Longroiva (tempo livre), Foz Côa 
(tempo livre) e Pocinho.

ROTA C:

Pocinho, Torre de Moncorvo (tempo livre), Mogadouro 
(tempo para almoço e breve vista ao Museu), Cerejais 
(vista panorâmica), Alfandega da Fé (tempo livre) e Po-
cinho.

O preço do programa, que inclui as viagens de com-
boio e autocarro, para os adultos, varia entre 38 € e 36 
€, no caso da Rota A, e entre 36 € e 34 €, no caso das 
Rotas B e C, dependendo da classe escolhida, enquan-
to para as crianças o preço é idêntico nas três Rotas e 

De Comboio das “Amendoeiras” 
até às “ Lampreias”

Antiga estação do Carvalhal com um “mar” de 
amendoeiras © João Cunha 
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varia entre 20 € e 19 €, para viagens em 1ª ou 2ª classe, 
respetivamente.

Para os entusiastas ferroviários, o plano desde 
ano é muito convidativo, com oportunidade para 
ver em plena acção as cinquentenárias locomotivas 
1400.

uuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuuu

Até ao final mês de abril, a CP – Comboios de 
Portugal disponibiliza a Rota da Lampreia 
do Tejo, um programa de lazer, destinado es-

sencialmente a grupos de amigos apreciadores da fa-
mosa lampreia.

Esta rota gastronómica propõe viagens de ida e volta 
de comboio, até Tancos, Barragem de Belver ou Rodão, 
e a reserva de almoço num dos tradicionais restauran-
tes da região: o “Almourol” em Tancos, a “Lena”, junto à 
Barragem de Belver ou a “Estalagem Portas de Rodão”, 
em Rodão.

As viagens são realizadas em comboios do serviço 
Regional, mas para grupos de dez ou mais participan-
tes, estão disponíveis também em comboios Intercida-
des, com uma paragem especial na Barragem de Belver. 
Para estes grupos, na compra de viagens de ida e volta, 
a CP disponibiliza ainda preços especiais, com redu-
ções que podem variar entre 40% e 50% sobre ao preço 
de tabela, dependendo do dia de semana.

Os menús disponíveis nos restaurantes aderentes 
apresentam valores entre os 9 e os 30 euros. No caso 
do Restaurante Estalagem Portas de Rodão, está ainda 
incluída uma visita guiada ao Museu Lagar de Varas e 
um passeio de barco no Tejo, para visita ao Monumento 
Natural das Portas de Ródão.

As reservas para este programa devem ser feitas atra-
vés dos telefones 249 132 752 / 919 988 775 ou através 
do e-mail: gruposLC-RG@cp.pt

Informações mais detalhadas em cp.pt ou no Contact 
Center 707 210 220.

O “pitoresco” apeadeiro da Barragem de Belver
 © Ricardo Quinas
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	 SPANISH RAIL FREIGHT

Nesta edição, destacamos o site “Spanish Rail Freight”, um site orientado para a divulgação inter-
nacional do transporte ferroviário de mercadorias em Espanha. Além de notícias do sector sempre 

actualizadas, o site dispõe ainda de uma base de dados pesquisável dos tráfegos espanhóis, activos e já 
terminados, documentado também por fotografias. Vale a pena a visita!

Endereço: http://www.spanishrailfreight.com/

	 OBJECTIVO PAJARES

Já fizemos referência a este blog 
anteriormente, a propósito de 

um artigo sobre a fantástica linha do 
Puerto de Pajares, mas o blog de 
José Luís Fernandez, reconhecido 
autor de obras ferroviárias em Espa-
nha, merece uma visita. Em Objectivo 
Pajares, o autor asturiano oferece-
-nos uma visão pessoal de factos 
históricos, locais a visitar, tráfegos de 
relevo e algumas das mais belas foto-
grafias sobre esta linha. É uma leitura 
obrigatória e a manter nos favoritos 
para visitas regulares.

Endereço: 
http://objetivopajares.blogspot.pt/
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O próximo número da TREN Online é 
uma edição especial dedicada por 

completo aos comboios de mercadorias 
da RENFE que circularam na década de 
80. Esta edição vai contar com mais de 

120 fotografias de uma época sobre a qual 
pouco se escreveu. 

DestaquesTren Nº25
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Antes & Depois
Em Setembro de 2008 a linha da Beira 
Baixa junto a Caria apresentava uma 

enorme degradação. Em 2010 já com a 
linha arranjada na zona de Caria, os 

comboios não passavam, situação que se 
mantém até aos dias de hoje

Setembro de 2008  © Pedro André

Outubro de 2010 © Pedro André
Caria 

Foi um evento bem composto o que, 
na passada sexta-feira 30 de Janei-
ro, deu a conhecer oficialmente o 

projecto inTRAIN. O evento, que decorreu no 
complexo da EMEF da Amadora, contou com a presença de 
autarcas da região Oeste, quadros do sector ferroviário, das 
empresas que formaram o consórcio, mais as que participam 
no projecto, como a EMEF.

Pouco passava das 16h20 quando Alberto Castanho Ribei-
ro, Director Geral da EMEF, como representante da empresa 
anfitriã e parceira do projecto, e Joaquim Menezes, presidente 
do Grupo IBEROMOLDES, representante da empresa líder do 
consórcio, a SETSA, abriram a sessão.

Os dois responsáveis agradeceram a presença dos convida-
dos, destacando o Director da EMEF o gosto em ver a adesão 
dos convidados para a sessão. A necessidade do trabalho de 
equipa para se marcar posição fora de portas foi um dos as-
pectos apontados. Já Joaquim Menezes referiu a necessida-
de de se estar atento, sendo o projecto inTRAIN um exemplo. 
Não só por responder com soluções e em equipa, mas por 
a área ferroviária ser uma área de interesse. Sendo a prova 
disso o conjunto de empresas presentes para aproveitar as 
oportunidades na reconversão de material circulante, quer em 
Portugal e no estrangeiro.

Seguiu-se Rui Marcelino, CEO da ALMADESIGN, que lan-

çou as pistas para o encontro marcado com a Mockup 
do interior ferroviário inTRAIN que se seguiu à apresen-
tação. O CEO fez uma retrospectiva de todo o proces-
so. Lembrando as etapas, como a parte de pesquisa de 

campo efectuada nas linhas de Sintra e Cascais, os materiais, 
ou as colaborações e valências das empresas para as solu-
ções apresentada no projecto inTRAIN.

No Mockup à escala real foi possível aferir algumas das so-
luções propostas pelo Projecto, trabalhadas em cinco grupos. 
O inTRAIN desenvolveu de forma integrada propostas de pa-
vimento, paineis de tecto e laterais, bancos e acessórios, e 
sistemas de infotainment. Com as soluções de design a serem 
“inspiradas em formas orgânicas da natureza”, privilegiando a 
distribuição e aglomerações de passageiros. “A colocação de 
bancos de rebatíveis no vestibulo permite uma grande flexibi-
lidade do layout, possibilitando um maior número de lugares 
sentados em horário mais livre e máxima lotação em hora de 
ponta”, refere fonte do inTRAIN.

No inTRAIN os Sistemas e Sensores mereceram especial 
atenção à informação, gestão de entretenimento, e comuni-
cação aos passageiros. “O sistema reúne dados de sensores 
individuais dispersos ao longo da carruagem que informam so-
bre a ocupação do banco, qualidade do ar, temperatura”, que 
podem ir até à detecção de fogo, ou a integridade estrutural.

ahttp://www.intrain.pt/

Rui RibeiroINTRAIN



No próximo mês vamos “viajar” 
pela história do “Foguete”


