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Não é sempre que tenho a oportunidade de ini-
ciar o editorial da Trainspotter como uma boa 
notícia como é aquela que foi anunciada sobre 

a reabertura do Museu Nacional Ferroviário no Entron-
camento. Depois de largos meses encerrado e de muito 
trabalho árduo em várias vertentes, Portugal pode-se 
orgulhar de finalmente ter um museu dedicado à temá-
tica ferroviária e que tenho a certeza que vai fazer as 
delicías de todos aqueles que o forem visitar. O espaço 
tem ainda muito por onde evoluir no futuro, mas tenho a 
esperança de que esse seu futuro seja muito promissor.

Este novo número da Trainspotter tem como grande 
destaque as locomotivas da série 2600, com um artigo 
interessante onde são abordadas todas as temáticas 
relacionadas com estas locomotivas eléctricas desde a 
chegada a Portugal, abordando a sua memorável his-
tória ao percorrerem milhões de quilómetros sobre os 
carris nacionais, e também o seu futuro, que se reser-
va ainda incerto. Mas nem só de material circulante se 
compõe esta edição, que traz até aos leitores o que era 
para ter sido a Terceira Travessia do Tejo inserida no 
projecto da Alta Velocidade que, enfim, “adormeceu” al-
gures numa gaveta de um qualquer ministério. Esta tra-
vessia continua a ser fundamental nos dias de hoje se 
queremos ter um caminho-de-ferro voltado para o futuro, 
em vez de vivermos agarrados a uma “letargia” ferroviá-
ria que tarda em passar.

Com imagens do outro lado do mundo, temos para 
apresentar um resumo de uma viagem pela Tailândia, 
cujo transporte ferroviário 
fez parte das memórias 
que o João Lourenço nos 
apresenta, numa aventura 
que contemplou a passa-
gem pelo famoso rio Kwai, 
e cuja travessia deu ori-
gem ao conhecidíssimo 
“A Ponte do Rio Kwai”, de 
1957.

O movimento no Museu 
Nacional Ferroviário do 
Entroncamento continua 
frenético com as obras 
nos espaços exteriores a 
avançarem de vento em 
popa e o material circu-
lante a ser devidamente 
arrumado, tendo em vista 
uma reabertura ao público 

já muito aguardada.

Como grande novidade 
deste mês de Abril que pas-
sou, não podíamos deixar 

de referir o facto da Google ter avançado para filmagens 
nalgumas linhas da rede ferroviária nacional, transpondo 
o já conhecido “Street View “ para o âmbito ferroviário. A 
viagem inaugural deu-se na Linha do Douro e entretanto 
a composição também já percorreu a Linha do Norte, do 
Oeste, de Sintra e de Cascais.

Não poderiamos deixar de referir também o Comboio 
Histórico do Douro, que este ano vai ter mais circula-
ções, sábados e domingos, uma alteração que vai per-
mitir a mais pessoas ter a possibilidade de usufruir de 
uma viagem fantástica.

Deixar ainda uma palavra de agradecimento em nome 
do Portugal Ferroviário a todos aqueles que participa-
ram no concurso MSC Rail sobre carris e que fizeram 
deste um sucesso com dezenas de fotografias a serem 
submetidas ao júri. O prémio deste concurso consiste 
numa visita guiada ao Terminal XXI em Sines no dia 21 
de Junho de 2015 e no início desse mês serão anuncia-
dos os vencedores em todas as plataformas do Portugal 
Ferroviário.

Para finalizar relembrar a todos que o projecto Trains-
potter comemora no próximo mês de Junho os cinco 
anos de existência e continuamos por isso à espera das 
opiniões (positivas e negativas) da parte dos leitores, 
que podem ser enviadas para o e-mail da edição ou via 
Facebook.

Um obrigado a todos.

Pedro André Ricardo Ferreira

Locomotivas 2600 
esperando por um futuro 

melhor no Entroncamento...
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NCom a privatiza-
ção à porta, a CP 
Carga publicou os 

seus resultados referentes 
à actividade durante o ano 
de 2014. Pela primeira vez 
desde que foi constituída 
em Agosto de 2009, a em-
presa pública de transporte 
de mercadorias registou um 
resultado global positivo de 
5,3 milhões de euros que, 
a par do forte crescimento 
da sua actividade, fazem de 
2014 o seu melhor ano.

Em termos de tráfego, a empresa 
transportou 9,2 milhões de tonela-
das, o que configura um crescimen-
to de 11,4% relativamente a 2013 e 
cerca de 62,8 milhões de euros de 

receita directa do tráfego, uma subi-
da de 9,8%. A contribuir para estes 
números, destaca-se de forma ge-
ral os tráfegos relacionados com os 
portos marítimos que representam 
67% de toda a actividade.

O tráfego de contentores mantém-
-se intocável no primeiro lugar, com 
um crescimento de 30% no ano pas-
sado e representando quase um ter-
ço de toda a actividade da empresa 
em volume. Seguem-se o cimento, 
com mais de 1,9 milhões de tonela-
das, o carvão e os siderúrgicos, que 
registam ambos valores superiores 
a 1 milhão de toneladas cada. No 
seu conjunto, estas mercadorias re-
presentam cerca de 75% do total. 
Ainda o tráfego internacional, no seu 
global, destaca-se pelo crescimento 
de 26%.

A manutenção dos custos opera-

cionais em 76,6 milhões de euros e 
o aumento dos proveitos em 46,8% 
permitiram situar os resultados ope-
racionais em 13,1 milhões de euros 
positivos. Contudo, a contribuir para 
os números, esteve a passagem dos 
terminais de mercadorias para a RE-
FER. Esta operação extraordinária 
representou cerca de 20,5 milhões 
de euros a entrarem nos cofres da 
empresa, o que significa que se não 
tivesse ocorrido, o resultado opera-
cional seria negativo e o resultado 
global seria igualmente negativo, 
em cerca de 15,3 milhões de euros. 
Ainda assim, seriam já os melhores 
resultados de sempre e uma grande 
melhoria relativamente a 2013, ano 
em que a empresa registou 23 mi-
lhões de euros de prejuízo.

A mesma empresa no seu Re-
latório e Contas providencia ain-

CP Carga
em terreno positivo

© Ricardo Quinas
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da outros dados relevantes da sua 
actividade. O parque de material 
conta com 64 locomotivas a operar 
em regime de aluguer à CP – e apa-
rentemente assim deverá continuar, 
visto a intenção do Governo apontar 
para não serem incluídas na priva-
tização – divididas entre 34 unida-
des eléctricas (séries 4700 e 5600), 
15 unidades diesel de linha (séries 
1900/1930 e 1960) e 15 unidades 
diesel de manobras (série 1400). O 
parque fica completo com 2.704 va-
gões em actividade. 

Entre 2013 e 2014 destaca-se o 
aumento transversal na fiabilidade 
do parque de locomotivas. O ma-
terial eléctrico viu a sua fiabilidade 
aumentar significativamente de uma 
avaria incapacitante a cada 130 
mil quilómetros em 2013 para uma 
avaria a cada 210 mil em 2014 (ou 
inversamente, quase cinco avarias 
por milhão de quilómetros percor-
ridos), números bastante positivos 
que colocam este parque com 90% 
de disponibilidade. Já no material 
diesel, os números melhoraram 
mas continuam a ser fracos, dada a 
avançada idade das locomotivas. As 
locomotivas de linha registaram uma 
avaria por cada 32 mil quilómetros 
contra uma a cada 21 mil em 2013, 
enquanto o material de manobras 
passou de uma avaria por cada 27 
mil quilómetros em 2013 para uma 

por cada 29 mil em 2014.
Relativamente ao parque de va-

gões, encontra-se em curso a apli-
cação de engates UIC reforçados, 
tal como já existem nos vagões 
Uaoos ao serviço do transporte de 
carvão entre Sines e o Pego, a todo 
o restante parque de vagões, com 
especial prioridade para o material 
de transporte de contentores. Esta 
medida, sobretudo na envelhecida e 
incapacitada rede ferroviária nacio-
nal, é de uma importância vital para 
aumentar a tonelagem média dos 
comboios e assim melhorar a produ-
tividade. 

Os engates reforçados permitem 
multiplicar por 1,58 os limites de 
carga actuais, algo que permitirá, 
por exemplo, que num futuro não 
muito distante seja possível operar 
comboios de contentores para Si-
nes com mais de 2.000 toneladas 
a cargo de tracções múltiplas, qual-
quer coisa como o dobro do valor 
com que os comboios circulam ac-
tualmente. Isto, se as suas com-
posições não esbarrarem no limite 
das vias de resguardo das estações 
como provavelmente irá acontecer. 
Desta forma, parece cada vez mais 
urgente preparar a rede ferroviária 
nacional para comboios pelo menos 
até aos 750 metros.

Ainda um dado curioso é verificar 
a quota da CP Carga na Península 

Ibérica: cerca de 26%. A operar num 
contexto meramente nacional, sobre 
uma rede desajustada e com uma 
dimensão muito inferior a Espanha 
que, além disso, ainda conta com 
uma rede mais moderna, é um nú-
mero que merece destaque e que 
evidencia que o transporte ferrovi-
ário de mercadorias tem ainda um 
longo caminho a percorrer em am-
bos os países ibéricos.

Por fim, merecem atenção algu-
mas novas ligações regulares de 
contentores estabelecidas muito 
recentemente, tendo como única 
protagonista a unidade da Soporcel 
da Figueira da Foz. Às terças-feiras, 
a ligação Entroncamento – Sopor-
cel e respectivo regresso, que cir-
culava habitualmente em especial, 
tornou-se regular. Parte às 9h55 do 
Entroncamento e o regresso chega 
exactamente às 18 horas. À quarta-
-feira acresce outro comboio seme-
lhante, tendo porém o Louriçal como 
destino. Parte pouco depois das 20 
horas e o regresso chega durante a 
madrugada do dia seguinte, pouco 
depois das 3 horas. Com partida às 
16h38 de sexta-feira, surgiu uma 
segunda ligação Praias do Sado – 
Louriçal, com regresso integralmen-
te de noite, com chegada pelas 4h45 
á triagem de Praias-Sado. Este re-
forço surge apenas escassos meses 
depois do nascimento deste serviço.

© Nuno Miguel
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O projecto do gigante da Internet que se destina 
a exibir a famosa “Street View” a partir de vias 
ferroviárias chegou a Portugal, após disponi-

bilização da famosa Linha de Albula, dos suíços Cami-
nhos-de-Ferro Réticos.

Numa primeira fase, serão documentadas para dispo-
nibilização online as linhas do Douro, Norte, Oeste, Sin-
tra e Cascais. A parceria entre IMT, CP, EMEF e REFER 
permitiu a realização das singulares marchas, com um 
vagão a ser cedido e preparado para instalação da câ-
mara, portagens ferroviárias isentas e autorizações de 
circulação emitidas.

A singular composição, com uma locomotiva a em-
purrar o vagão e a rebocar uma carruagem Sorefame, 
efectua a documentação a uma velocidade máxima de 
30 km/h.

Todas as histórias têm um fim, e a das LRV ter-
mina por estes dias. A CP acordou a sua venda 
para o Perú, aproveitando assim para realizar 

um encaixe financeiro com este material fora de serviço 
há alguns anos – as linhas de via estreita do Tâmega e 
do Corgo fecharam em 2008.

Ao todo, foram cinco unidades as vendidas, todas as 
que se encontravam ao serviço da CP, encaminhadas 
para o porto de Leixões após vistorias realizadas pela 
EMEF.

Em serviço ficam apenas as unidades do Metro de Mi-
randela, as únicas sobreviventes em território nacional 
da renovação de antigas unidades Đuro Đaković, a partir 
de 1995. Equipadas com motores Volvo e com carroça-

ria Camo, estas automotoras nunca foram consensuais 
mas distinguiram-se pelos seus baixíssimos custos de 
operação.

Foi ainda ensaiada a sua recuperação e aproveitamen-
to na linha do Vouga, mas as unidades não demonstra-
ram ser incompatíveis com a infra-estrutura, por serem 
demasiado ligeiras e sensíveis aos defeitos típicos da 
via.

A unidade mais utilizada parte com mais de 500 mil 
quilómetros realizados na Linha do Corgo (9502).

Google rail 
street view aterrou 

em Portugal

LRV seguiram 

para o Perú

© Ricardo Ferreira

© Valério Santos

© Pedro Mêda

Google Rail em Alcântara
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Há um novo record mundial de velocidade para 
comboios de levitação magnética. Uma compo-
sição japonesa alcançou os 590 km/h numa via 

de ensaios, que comprova as opções técnicas que equi-
parão a linha Tokyo – Nagoya, prevista para 2027. Contu-
do, este record foi efémero, já que poucos dias depois, a 
mesma composição voltou a fixar um novo máximo, desta 
feita 603 km/h!

Nessa altura, a viagem entre as duas cidades demorará 
apenas 40 minutos, contra os cerca de 1h30 de hoje em 
dia, feita com os comboios Shinkasen.

Breves

GREVES NO SECTOR 
FERROVIÁRIO

Abril ficou marcado pelo regres-
so em força das greves no sec-

tor ferroviário, em ano de eleições. 
As privatizações, concessões e ques-
tões salariais estão entre os motivos 
para as diversas greves marcadas.

O Metro de Lisboa teve duas amea-
ças de paralisação total, mas perante 
a definição de serviços mínimos, os 
sindicatos recuaram e desconvoca-
ram as greves.

Bem mais concretas foram as gre-
ves na CP. No período de Páscoa, 
entre 2 e 6 de Abril, circularam mui-
to poucos comboios de passagei-
ros. Não houve lugar à definição de 
serviços mínimos num período onde 
tantas famílias habitualmente contam 
com o comboio para as suas deslo-
cações. A CP conseguiu no entan-
to operar a maioria dos serviços de 
Longo Curso, a eles dedicando em 
prioridade os poucos recursos de que 
dispôs durante esse período.

No dia 16 de Abril a greve voltou 
a repetir-se, desta vez com serviços 
mínimos fixados em 25% do total de 
serviços programados.

Contrariamente às greves da TAP, 
estas greves não tiveram grande re-
levo social e mediático.

Novo record mundial de 
velocidade

© Central japan 
Railway Company

Comboio Correio

Google Rail em Alcântara

© José Sousa
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No passado dia 18 de Abril, o Ministério de Fo-
mento Espanhol e a ADIF disponibilizaram para 
serviço comercial o Eixo Atlântico, a nova linha 

entre Vigo e A Coruña, abandonado que está o projecto 
entre Vigo e o Porto.

Com a abertura dos troços Arcade – Vigo e Padrón – 
Vilagarcía, toda a linha entre Vigo e A Coruña fica dispo-
nível para serviço comercial, encurtando o trajecto entre 
as duas cidades em 21,8 quilómetros, por conta de um 
traçado mais rectilíneo e usando inúmeras obras de arte 
para superar os desafios orográficos – 37 túneis com um 
total de 59,2 quilómetros (38% do traçado) e 32 viadutos 
com um total de 14,9 quilómetros (9,5% do traçado).

Desta forma, o troço Santiago – Vigo é aberto à circu-
lação, conectando-se ao troço Santiago – A Coruña, já 
em exploração. Para os comboios mais rápidos, a utili-
zação do novo eixo representa um ganho de tempo de 
1h40min, mas fica ao mesmo tempo salvaguardada a 
circulação de comboios para irrigação capilar ao longo 
do eixo, ficando em serviço vários troços da linha anti-
ga, que os comboios regionais utilizarão para chegar às 
localidades que passaram a ficar distantes da principal 
via galega.

Com esta inauguração, inicia-se também a exploração 
comercial da estação de Vigo Urzaiz, implantada a uma 
cota 15 metros inferior à antiga estação – a estação sub-
terrânea conta com uma impressionante área de 1.330 
m2 e liberta a superfície para outros usos urbanísticos.

A notável obra de acesso a Vigo é, possivelmente, a 
mais emblemática. Resolve uma condicionante secular 
no acesso à cidade, que obrigava comboios de qualquer 
origem a passarem por Redondela e a ladearem a ria de 
Vigo até Chapela. Através do novo túnel de As Maceiras, 
a via acede ao coração de Vigo sem constrangimentos, 
e a nova estação está concebida para ser estação de 
passagem, dando acesso a Sul via um novo túnel, a 
construir no futuro e logo que Portugal clarifique também 
as suas intenções. Será por isso possível, caso Portugal 
demonstre interesse, em fazer serviços como Lisboa – A 
Coruña sem necessidade de inversão e percorrendo um 
traçado de altas prestações.

Implantado em bitola ibérica, o novo traçado está inte-
gralmente preparado para uma rápida migração para bi-
tola UIC, o que deverá acontecer logo que a linha de alta 
velocidade Madrid – Ourense esteja completa, quando 
se prevê então mudar a bitola das vias de alta velocida-
de galegas: Ourense – Santiago e Vigo – A Coruña.

À semelhança de outras linhas novas, o Eixo Atlânti-
co foi concebido para autorizar tráfego de mercado-
rias, estando dotado de desvios para ultrapassagem de 
comboios longos e com rampas não excedendo 1,5% 

de inclinação. Além disso, está electrificado a 25.000 V, 
que se vem assumindo como o sistema de electrificação 
standard também em Espanha, pelas economias e per-
formance que permite.

Com 800 milhões de euros de investimento nos últimos 
quatro anos, os 155 quilómetros de itinerário encurtam 
de três horas para 1h20 o percurso entre as duas maio-
res cidades galegas.

Todos os comboios que cheguem a Vigo pela linha 
convencional, seja vindos de Norte ou vindos de Ou-
rense, continuarão a fazê-lo por Vigo Guixar, a estação 
provisória montada ao lado da estação de mercadorias 
aquando da desactivação, para obras, da antiga estação 
de Vigo Urzaiz. Um serviço de autocarro gratuito foi pos-
to em funcionamento, financiado pela ADIF.

Do lado português, os únicos planos existentes são a 
renovação ligeira da Linha do Minho, comportando elec-
trificação, automatização do controlo de tráfego e au-
mento do comprimento dos resguardos.

Eixo Atlântico em serviço comercial
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A SNCF Réseau, antiga RFF (equivalente à RE-
FER em Portugal), deu por concluídos os tra-
balhos na LGV Est entre Baudrecourt e Estras-

burgo (106 quilómetros). Esta secção corresponde à 
conclusão do projecto para ligar Paris e Estrasburgo em 
alta velocidade, ligação concretizada desde 2007 com a 
abertura do troço Paris – Baudrecourt (300 quilómetros).

Com a nova linha, o tempo de viagem é cortado das 
actuais 2h20 para 1h48, aproveitando a SNCF para 
anunciar desde já um reforço das ligações que percor-
rem este itinerário de grande importância à escala eu-
ropeia.

Além do reforço das ligações internas, também as di-
versas ligações internacionais com a Alemanha sairão 
reforçadas, o que corresponde a um contínuo aumento 
da procura nos diversos eixos servidos.

A nova infra-estrutura, que custou cerca de 2.000 mi-
lhões de euros, permite velocidades até 400 km/h, e 
será explorada em serviço comercial a velocidades até 
320 km/h.

Com abertura prevista para Abril de 2016, esta linha 
forma parte do corredor europeu de alta velocidade que 
se está a desenhar, e que ligará Paris, Munique, Viena e 
Bratislava, ao longo de praticamente 1.500 quilómetros.

Virou-se uma página na rede ferroviária Espa-
nhola, com a última circulação do último com-
boio Estrella, no dia 6 de Abril. O “Costa Brava”, 

último resistente de uma longa linhagem de comboios 
nocturnos operados com carruagens convencionais, 
ligava Madrid-Chamartín com Barcelona-Sants, e não 
resistiu ao efeito de canibalização que a alta velocidade 
lhe infligiu, à semelhança do que aconteceu em vários 
outros países europeus.

Quando os comboios de ambos os sentidos chega-
ram aos respectivos términos, na manhã de 7 de Abril, 
a RENFE encerrou por isso uma importante página da 
sua operação, com várias décadas, e onde couberam 
nomes famosos como o “Galicia”, o “Costa Brava”, o 
“Pio Baroja”, o “Puerta del Sol” ou o “Media Luna”.

Perante alguma contestação, visto que subsiste uma 
oferta rodoviária nocturna entre as duas cidades que to-

taliza cerca de 500 lugares diários, a RENFE acabou 
por virar a página sobre uma operação reputada como 
cara e sem vantagens reais face à Alta Velocidade. O 
“Costa Brava” saía cerca das 22 horas de cada uma das 
cidades, apenas cerca de 30 minutos mais tarde que o 
último serviço de alta velocidade.

Relativamente ao material circulante, é o fim de linha 
para as carruagens Litera, construídas pela CAF entre 
1984 e 1989. Eram habitualmente acompanhadas por 
carruagens de lugares sentados, elas também em fim 
de vida.

Já as locomotivas 252 perderam mais um serviço, e 
estão cada vez menos ocupadas, sendo previsível a 
sua crescente afectação a serviços de mercadorias em 
linhas electrificadas a 25.000V, aproveitando o crescen-
te número de unidades bitensão disponibilizadas em bi-
tola 1668 mm.

O último dos Estrella disse adeus

Nova oferta do TGV Est já conhecida
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A novidade que todos esperávamos está 
prestes a concretizar-se. O Museu 
Nacional Ferroviário, localizado no 

Entroncamento, anunciou a sua reabertura para 
o próximo dia 18 de Maio, sendo que no dia 19 
já será possível ao público visitar o mesmo, 
depois de longos meses de trabalhos intensos, 
como foi o caso da requalificação dos espaços 
exteriores, onde as melhorias são perceptíveis, 
com a colocação de calçada, mobiliário urbano, 
ajardinamento de alguns espaços e exposição 
de diversos objectos ligados à história do 
caminho-de-ferro nacional. Também as “naves” 
que vão receber as exposições de material circulante (e 
não só) se apresentam de cara lavada com o destaque 

Museu vai reabrir!
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a ir para a antiga oficina do vapor. Em termos 
de material circulante a actividade foi intensa, 
e podemos a partir do dia 18 de Maio apreciar 
o Comboio Real, o Comboio Presidencial, 
uma requalificada rotunda das locomotivas 
a vapor e outras dezenas de peças que têm 
sido alvo de restauração por parte de todos os 
envolvidos neste projecto que nos traz até esta 
data importantissíma, que é a da reabertura do 
museu. 

Nestas páginas podemos observar as 
fotografias do trabalhos que têm decorrido 
no Entroncamento no mês de Abril, quer 
imagens da renovação dos espaços, quer da 
movimentação de material com destaque para a 
antiga grua de socorro dos CFSS (Caminhos-de-
Ferro do Sul e Sueste). 

Fica aqui a noticia oficial retirada do site do Museu 
Nacional Ferroviário:

“O Museu Nacional Ferroviário, no Entroncamento, 
inaugura no próximo dia 18 de maio, Dia Internacional 
dos Museus, estando aberto ao público no dia seguinte, 
19 de maio.

O dia ficará marcado por uma cerimónia oficial e ainda 
pelo início de duas exposições temporárias de arte 
contemporânea e uma exposição de ferromodelismo. 
O Museu Nacional Ferroviário abre ao público no dia 

seguinte, 19 de maio.
O Museu Nacional Ferroviário apresenta-se como 

um espaço de vivência coletiva, diálogo e partilha de 
saberes, que se abre a todos como um território de 
reflexão e experimentação de relações entre o património 
cultural e o papel histórico, simbólico e tecnológico do 
transporte ferroviário em Portugal. Este é um Museu 
de abrangência internacional, que ao contar a história 
do caminho de ferro em Portugal remete-nos para uma 
perspetiva singular da história da Europa e do Mundo. 
Técnica, arte e ciência cruzam-se com as narrativas das 
Sociedades, dos Grupos e dos Indivíduos.

O caminho de ferro que desbravou novos territórios, criou 
cidades, ligou comunidades mais ou menos distantes, 
gerou e sustentou novas ofertas e necessidades, 
mudando a forma de viver e de ver o mundo, tem no 

Museu vai reabrir!



14

Comboio Correio

seu ADN a transformação e a evolução. O novo Museu 
Nacional Ferroviário assume essa marca e quer-se em 
constante construção.

A motivação por detrás deste projeto é atingir os níveis 
de excelência dos melhores museus ferroviários da 
Europa, apostando num modelo de desenvolvimento 
social e cultural sustentado, aberto a todos os tipos 
de público e com uma programação apelativa, que 
responde a necessidades e expetativas diferenciadas.

Também o discurso expositivo afirma esse 
compromisso, sustido no uso inovador de tecnologias 
e sintonizado com os desenvolvimentos multimédia 
mais recentes.

O Museu, que gere um legado com mais de 150 
anos, está instalado no Complexo Ferroviário do 
Entroncamento, numa área de 4,5 hectares que 
comporta 19 linhas ferroviárias. O cenário da exposição, 
totalmente ferroviário, merece só por si uma visita. A 
coleção, constituída por 36 000 objetos, de grandes e 
pequenas dimensões habita edifícios notáveis.

A viagem começa nos primórdios das locomotivas a 
vapor e abre uma janela para o transporte ferroviário 
do futuro, não esquecendo os tesouros nacionais como 
o Comboio Real ou o Comboio Presidencial Português. 
Um extraordinário conjunto de máquinas que trilharam 
os caminhos da história e peças raramente vistas 
ligadas ao universo ferroviário desafiam os visitantes a 
repetir a experiência de voltar ao Museu.
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Simultâneas à abertura do Museu, inauguram-se ainda as 
exposições temporárias 9 Land / Site Specific Art e Algumas 
razões para uma arte não demissionária.

9 Land / Site Specific Art é um projeto da P28 e trata-se 
de um site specific, que pode ser apelidado de land art ou 
simplesmente arte pública na paisagem. Este conceito 
surge da oportunidade de reabilitar e reavivar materiais 
ferroviários  que na sua génese foram concebidos para um 
propósito diferente,  reorientando a sua intenção original mas 
aproveitando as suas características extremas de enormes 
potencialidades estéticas e artísticas.

A outra proposta, Algumas razões para uma arte não 
demissionária, exposição promovida pela Escola Superior 
Artística do Porto e financiada pela Secretaria de Estado 
da Cultura – Direção Geral das Artes, é um projeto onde os 
conceitos de Arte, Energia e Circulação constituem interações 
fundamentais por referência às singularidades dos próprios 
espaços expositivos.

Estará também patente ao público uma exposição de 
ferromodelismo – modelismo ferroviário sobre Composições 
Portuguesas, organização do grupo Módulos do Norte.

O projeto conta com o cofinanciamento do QREN – 
Programa Operacional Regional do Centro e também com 
o apoio financeiro do Turismo de Portugal, I.P., através do 
PIT – Programa de Intervenção do Turismo para algumas 
das atividades.

O Museu Nacional Ferroviário é hoje uma realidade.”

Mais informações em: 
www.fmnf.pt/
www.facebook.com/Fundacao.Museu.Nacional.Ferroviario

.

http://www.fmnf.pt/
http://www.facebook.com/Fundacao.Museu.Nacional.Ferroviario
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No passado mês de Fevereiro em 
Zaragoza, devido às abundantes chuvas 

que aconteceram no norte da Espanha, 
o rio Ebro transbordou  em muitos locais, 
inundando assim povoações e campos. Em 
relação às linhas ferroviárias há a destacar 
o facto de durante um dia se ter encerrado 
a circulação na linha entre Barcelona e 
Zaragora por Caspe. Nas fotografias é 
possível ver os efeitos das enchentes com 
os comboios a passarem junto 
da povoação de Pina 
de Ebro 

David Aguaded

David Aguaded

Chuvas em Zaragoza

Vizinha Espanha       
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Próximo de Grañen

No último dia 20 de março deste ano, 
a automotora 597.010 foi levada 

desde as oficinas da ARMF em Lleida 
até ao Museu da Ferrovia de Madrid 

Delicias. Este transporte esteve a cargo 
da empresa "Continental Rail". Como 
curiosidade o facto de a automotora 

ter podido efectuar a viagem por conta 
própria, mas no final acabou por ser 
rebocada pela locomotiva 335.017

Mudança da Automotora TER

Villanueva de Gallego

La Cartuja





Serviço ferroviário interno da 
Arcelor Mittal nas Astúrias, Trasona 
em 14 de Fevereiro de 2015

Ricardo Ferreira
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Spotting



Opinião

Nesta edição, propomo-nos rever o que foi 
um dos projectos mais estruturantes al-
guma vez idealizados para os caminhos-

-de-ferro em Portugal. Infelizmente, a Terceira Tra-
vessia do Tejo (TTT), nunca passou de projecto nem 
se vislumbra que possa ser recuperado no futuro.

A impressionante ponte a construir entre Chelas 
e o Barreiro foi alvo de vários anos de discussão 
e de projectos, derrubados pela crise económica e 

pela desconsideração posterior como objectivo a 
dar prioridade. Os 1.700 milhões de euros de orça-
mento constituem, claro, o maior entrave.

Passamos em revista os principais factos e deta-
lhes do projecto, focando-nos naturalmente na sua 
valência ferroviária, muito mais do que na sua valên-
cia rodoviária.

TTT – O futuro que pertence 
ao passado João Cunha

20

A Ponte

A impressionante ponte que atravessaria o es-
tuário do Tejo estaria completamente prepa-

rada para permitir circulação ferroviária de alta ca-
pacidade – quatro vias de circulação – e de tráfego 
rodoviário.

Seria a ponte rodo-ferroviária com o maior vão 
atirando do mundo, e combinaria um tabuleiro me-
tálico de estrutura atirantada como o da ponte 25 
de Abril, com pilares e torres em betão, como os 
existentes na ponte Vasco da Gama.

Com 7,2 quilómetros sobre as águas do Tejo, a 
ponte contaria com dois tabuleiros, sendo o supe-
rior reservado ao tráfego automóvel, e o inferior ao 
tráfego ferroviário, que comportaria duas vias em 
bitola ibérica (1.668 mm) e outras duas em bitola 
UIC (1.435 mm).

Relativamente às velocidades praticáveis, a TTT tem como velocidade de projecto a circulação comercial a 120 
km/h entre a margem Norte e o final do canal de Cabo Ruivo, local mais elevado dos tabuleiros para permitir a 
passagem de navios de grandes dimensões. Nos restantes seis quilómetros sobre o Tejo, a velocidade de projecto 
são os 200 km/h, também dependentes evidentemente de constrangimentos que possam existir na geometria dos 
acessos a Sul. 

Corte vertical e o tabuleiro da TTT

Perfil da TTT
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Acessos Norte

Os acessos a Norte seriam uma das obras mais interessantes de 
acompanhar, pois desde logo teriam de permitir à via férrea ven-

cer o desnível entre o tabuleiro, situado cerca de 40 a 50 metros sobre o 
rio Tejo na zona do canal de Cabo Ruivo, e a Linha de Cintura existente, 
no caso da ferrovia convencional.

Seria instalado um triângulo, permitindo aos comboios, sem manobras 
adicionais, saírem da ponte em direcção quer ao Oriente e a Norte, quer 
a Entrecampos e a Sintra. A velocidade de projecto destas concordâncias 
é de 100 km/h, não representando uma limitação substancial tendo em 
conta a limitação da própria ponte sobre o Tejo.

O projecto contempla uma rampa máxima nos acessos (tal como 
na ponte) de 1,5%, em linha portanto com os standards europeus para 
vias aptas a transporte competitivo de mercadorias por via férrea, algo 
fundamental num projecto que tem nesta componente um dos seus 
grandes interesses.

O triângulo seria inserido na Linha de Cintura entre as estações de 
Chelas e Marvila, saindo destas os viadutos de acesso à TTT. Seriam 
realizados dois viadutos, um saída da TTT para a margem Norte, e 
outro ligando este viaduto à Linha de Cintura, em Chelas. Do lado 
de Marvila, a saída do viaduto de saída da TTT (dito da Madre de 
Deus) faz-se ao nível, sem necessidade de obras de arte adicionais. 
A extensão total dos viadutos de acesso à TTT, para via convencional, 
ascenderia a seis quilómetros.

Para implementação de alta velocidade, a solução a 
reter seria uma única saída, para Norte, replicando gros-
so modo a solução encontrada para a Linha de Cintura 
rumo à estação do Oriente. Ao todo, esta solução repre-
sentariam três quilómetros de viadutos de acesso, corres-
pondentes ao viaduto da Madre de Deus.

Do lado Norte, não seria contemplada qualquer nova 
estação como parte do projecto TTT.

Planta do triângulo com os 
acessos de Lisboa

Os acessos Norte da TTT, destacando 
as obras de arte a edificar

Simulação de como ficaria o triângulo de acesso a Lisboa

Saída norte da TTT. A vermelho, componente rodoviária. 
A azul, a via UIC, e a verde a convencional

O início do triângulo, do lado de Lisboa. A vermelho, a 
componente rodoviária. Por baixo, seguiria a via convencional
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Acessos Sul

A Sul, os acessos seriam facilitados por dois grandes motivos: a 
existência de vastas áreas desocupadas, na Quimiparque, e o 

facto da TTT chegar à Margem Sul a uma cota bastante mais baixa do 
que a cota de saída na margem Norte, o que facilita o encontro.

Duas grandes soluções eram propostas, sendo a maior alteração 
a relativa à construção da nova estação do Lavradio, uma realidade 
em qualquer delas. Na primeira proposta, a estação do Lavradio seria 
comum à alta velocidade e ferrovia convencional, precedendo assim 
os nós de inserção na via Barreiro – Poceirão existente e no traçado 
de alta velocidade Moita – Badajoz.

Já a segunda alternativa contemplava a segregação das vias antes 
da nova estação, que desta forma seria exclusiva à ferrovia conven-
cional. Também o local de ancoragem do ramal de acesso ao PMO de 
alta velocidade, a construir no Barreiro, variava ligeiramente.

A vantagem da primeira alternativa comportava a desvantagem da 
velocidade de circulação ser inferior para comboios convencionais, 
por reduzir o espaço disponível para inserção na via convencional exis-
tente, ao passo que a segunda alternativa permitia mesmo a comboios 
convencionais não abrandarem à passagem pelo Lavradio.

Um projecto urbanístico de grande escala, aproveitando a nova estação e novos acessos rodoviários (em túnel), 
estava previsto para toda a área da Quimiparque, projecto que, a reaproveitar, pode ser inviabilizado pela recente 
decisão de concessionar um terminal de contentores nesta zona.

Opção 1 - Estação segregada, permitindo maior 

velocidade de passagem na via convencional

Opção 2 - Estação segregada, permitindo maior velocidade 

de passagem na via convencional

Saída da TTT a Sul, com destaque para a alta velocidade e 

ligação ao PMO

Como seria a Quimiparque, com a TTT e a opção 1 nos 

seus acessos Sul. Estação do Lavradio em primeiro plano
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Os objectivos a assegurar 
com a TTT

A Terceira Travessia do Tejo resulta de vários objectivos. 
Não exaustivamente:

•	 Permitir a ligação em Alta Velocidade do eixo Porto – Lis-
boa – Madrid;

•	 Ultrapassar as limitações da solução ferroviária na 25 de 
Abril, quer em termos de capacidade, quer em termos de veloci-
dade;

•	 Ligar o corredor Barreiro – Setúbal directamente a Lis-
boa, evitando o percurso de barco e respondendo à gradual mu-
dança de destino dos passageiros, da baixa de Lisboa para as 
avenidas novas;

•	 Ligar directa e rapidamente Lisboa com o aeroporto a 
construir na zona de Alcochete.

A nova ponte iria possibilitar a ligação de Madrid com Lisboa 
em apenas 2h45, oferecendo um tempo de trajecto de apenas 
30 minutos entre Évora e Lisboa pela via de alta velocidade, ou 
55 minutos pela via convencional – uma redução de quase 40% 
face ao tempo de trajecto actual. Sobretudo por este último dado 
se percebe a importância da TTT para potenciar ligações de lon-
go curso, mesmo em território nacional. Évora poderia ficar a 55 
minutos de Lisboa, Elvas a 1h30 pela nova linha convencional e 
Faro a 2h30.

Lisboa (Entrecampos) ficaria a apenas 10 minutos do Barrei-
ro, uma compressão no tempo de viagem em transporte público 
superior a 70% face à actualidade, e Setúbal a apenas 30 minu-
tos, contra os actuais 59 minutos – 50% de ganho.

A nível de mercadorias, a distância entre Sines e a Bobadela 
seria reduzida em praticamente 100 quilómetros, com um ganho 
no tempo de viagem a rondar as duas horas e permitindo uma 
carga 20% superior à actual no trajecto Bobadela – Grândola 
(de onde sairá a nova linha de Sines). Além do mais, a capaci-
dade disponível no eixo Lisboa – Poceirão seria suficiente para 
permitir a flexibilidade e fiabilidade que é tão crítica para os com-
boios de mercadorias. A carga rebocável via TTT seria superior 
em mais de 60% à carga rebocável pela ponte 25 de Abril, e isto 
apenas focando as restrições relativas a rampas e ignorando as 
relativas ao peso total das composições que podem atravessar 
a 25 de Abril.

Com excepção da alta velocidade, que é um projecto adiado, 
todos os restantes continuam a ser pertinentes e de grande im-
portância económica.

É fundamental também não esquecer que a valência rodoviá-
ria representaria um alívio no congestionamento da ponte 25 de 
Abril, objectivo falhado com a ponte Vasco da Gama.

Opção 5 - Tabuleiro rodoferroviário. 
Opção escolhida para o projecto TTT

Opção 4 - Tabuleiro rodoferroviário

Opção 3 - Tabuleiro rodoferroviário

Opção 2 - Tabuleiro rodoferroviário

Opção 1 - Tabuleiro só Ferroviário

Opções de Tabuleiro
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Viabilidade

O projecto foi objecto de uma declaração de im-
pacte ambiental favorável condicionada a 23 

de Fevereiro de 2009, significando por isso que a obra 
se poderia desenvolver desde que respeitadas algumas 
condicionantes exigidas pelo Ministério do Ambiente. 
Entre as principais, podemos recordar:

•	 Componente rodoviária portajada e com apenas 
duas vias por sentido, numa fase inicial. A portagem de-

via diferenciar os períodos de maior procura;
•	 A componente ferroviária devia ser privilegia-

da na construção, significando uma entrada em serviço 
mais cedo do que a rodoviária;

•	 Componente rodoviária só poderia entrar em 
serviço após haver um serviço de transporte público fer-
roviário perfeitamente implementado neste corredor;

Tendo em conta as externalidades dos diversos 
modos de transporte, o Estudo de Impacte Ambien-
tal estimava ainda em 233,5 milhões de euros a 
poupança anual a partir de 2025 relacionadas com 
poupança de tempo, redução de sinistralidade e re-
dução das emissões atmosféricas.

Já de um ponto de vista económico, a análise 
custo-benefício realizada apontava no sentido de 
existirem claros ganhos económicos com este in-
vestimento. No entanto, tendo em conta que a na-
tureza de alguns ganhos são intangíveis, o relató-
rio apontava o financiamento como uma debilidade 
potencial, aconselhando o sector público a financiar 
parte da obra, por falta de interesse previsível por 
parte de privados para a financiarem na sua tota-
lidade. Recorde-se que uma das opções previstas 
era o alargamento da concessão da Lusoponte, fi-
cando esta com a responsabilidade de construir a 

TTT.

Contrariamente a vários outros projectos 
de infra-estruturas de transporte, a validação 
económica do interesse deste projecto era 
bastante sólida, resistindo na análise de sen-
sibilidade a cenários agressivos de perda de 
receita ou aumento de custos de investimen-
to, cenários em que continuava a mostrar-se 
como viável.

Parece por isso claro que todos os ob-
jectivos prévios que permitiam já antecipar 
o enorme interesse da obra foram validados 
por inteiro e em qualquer cenário. Actualmen-
te seria interessante testar estas questões à 
luz da não-instalação da alta velocidade, para 
perceber de que forma a viabilidade se man-
teria ou não. Isto no caso de abdicarmos defi-
nitivamente do projecto, algo que é no mínimo 
arriscado de prever.

O traçado da linha convencional, com a TTT. RAVE

O traçado ferroviário de alta velocidade, aproveitando a TTT. RAVE



 

25

Opinião

Que futuro para o futuro?

Se a TTT é o futuro, qual o futuro que o futuro lhe 
reserva?

O projecto desapareceu por completo dos holofotes me-
diáticos e dos sites das instituições relacionadas desde a 
suspensão dos projectos, já depois de 2011. Como presente 
quer na análise de custo-benefício quer na declaração de 
impacte ambiental, o projecto geraria ganhos económicos e 
ambientais a uma escala pouco vista em Portugal, sobretu-
do nas últimas décadas.

Com a óbvia excepção da alta velocidade, cujo programa 
está suspenso, todos os outros objectivos se mantêm de pé 
e carecem de satisfação. É absolutamente evidente que só 
esta infra-estrutura poderá permitir atingir esses objectivos, 
sendo o caso do transporte ferroviário de mercadorias e o 
da criação do corredor suburbano Pinhal Novo – Barreiro – 
Lisboa o mais paradigmático.

Recentemente, o Secretário de Estado dos Transportes 
referiu brevemente, numa aparte que passou ao lado da ge-
neralidade da comunicação social, que o Governo estava 
a estudar uma forma de melhorar os acessos ferroviários a 
Lisboa, nomeadamente para o transporte de mercadorias. 
Foi a única referência até hoje, ainda que indirecta, à possi-
bilidade de ser retomado este projecto. Isto porque, eviden-
temente, não há qualquer melhoria possível aproveitando o 
que existe hoje em dia… o que pressupõe algo totalmente 
novo.

Tal como a barragem do Alqueva levou 40 anos a estar 
concluída, também a TTT parece ser o caso mais recente de 
um projecto de evidente interesse generalizado que vai sen-
do engavetado à medida que outros projectos de execução 
mais imediata (e por isso de proveitos de várias ordens mais 
imediatos) vão passando à frente na lista de prioridades.

É absolutamente incerto o futuro da TTT, mas parece vi-
tal que o próximo ciclo político reactive um dos projectos de 
investimento com maior potencial de ter um efeito multipli-
cador na economia.

Vista do Panteão Nacional

Simulações de Paisagens. RAVE

Vista de Marvila

Vista do Panteão Nacional durante a noite
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A antiga estação de Casével é a ima-
gem perfeita do abandono a que 
chegou o interior do país, quer a 

nível ferroviário, quer a nível cultural, uma 
vez que quem se apresenta perante as ruí-
nas vai pensar que pouco se evoluiu em 100 
anos.

No dia 20 de Dezembro de 1870 era inau-
gurado o serviço ferroviário entre Beja e Ca-
sével, numa ligação que pretendia alcançar 
o sul do país, nomeadamente o Algarve, 
mas que por dificuldades de financiamento 
(e também de alguma vontade), por ali ficou 
durante dezoito anos, até que finalmente a 
linha continuou até à estação das Amorei-
ras. Casével teve o seu apogeu ferroviário 
precisamente durante os dezoito anos em 
que foi estação terminal e consequente-
mente o ponto ferroviário mais a sul de Por-
tugal, levando a que quem quisesse utilizar 
o comboio tivesse de deslocar-se pelos 
meios rudimentares da altura, numa altura 
em que as ligações rodoviárias não passa-
vam de miragens.

Não se pode dizer que a estação estivesse demasia-
do longe da povoação, já que são “apenas” três quiló-
metros de distância. E para quem conhece a realidade 
da rede ferroviária nacional, essa distância é conside-

rada razoável, tendo em conta os inúmeros casos em 
que as localidades que dão nome às estações ficam 
a mais de dez quilómetros de distância. A construção 
da estação de Ourique em 1888, situada a quatro qui-
lómetros da aldeia de Casével (e ainda mais longe da 

Apeadeiro de Casével

Pedro André



vila de Ourique) mostra bem a péssima planifi-
cação ferroviária da altura, algo que passados 
tantos anos se continua a verificar.

Mas vamos até ao que verdadeiramente inte-
ressa que são as ruínas que ainda resistem com 
o passar dos anos. Foi por volta do ano 2000 
que os últimos comboios aqui fizeram paragem 
e, na altura, o estado do edifício já não seria o 
mais agradável; porém, os comboios ainda por 
ali foram passando regularmente até ao final 
de 2011, altura em que foi decidido suprimir os 
Regionais entre Beja e Funcheira. No dia 3 de 
Março de 2012 a REFER decidiu encerrar à ex-
ploração o troço entre Beja e Ourique, e Casével 
caiu ainda mais no esquecimento.

A estação de Casével era, como tantas outras, 
composta por um edifício de passageiros com 
dois pisos. O andar de cima era destinado à 
habitação do chefe, ficando as divisões térreas 
entregues ao serviço de passageiros e merca-
dorias. O edifício está completamente degrada-
do e apresenta já algum risco para quem qui-
ser conhecer o seu interior. A zona da estação 
contava ainda com um armazém que em tempos 
era servido por uma linha de saco onde eram 
movimentadas as mercadorias para os vagões. 
Ali perto existem ainda uma série de habitações 
quase destruídas, algumas pertencentes à CP 
e que serviam para habitação do pessoal de serviço. 
Devido à importância que a estação chegou a ter, a 
Federação Nacional dos Produtores de Trigo chegou 
a construir um armazém perto da estação, facilitando 
o transporte dos cereais... armazém que ainda hoje 
existe.

É um “quadro” triste aquele que se apresenta peran-
te os nossos olhos, onde o conjunto edificado corre o 
risco de desaparecer a qualquer momento, perdendo-
-se assim um pouco mais da história ferroviária por-
tuguesa.
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A Locomotiva 1932, num IC Beja – 
Lisboa, passa Bombel, 2007

João Cunha

Spotting
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A última circulação desta série data de 12 de 
Outubro de 2011, quando a 2624 assumiu 
a tracção do Intercidades 528 entre Porto 

Campanhã e Lisboa Santa Apolónia, depois de na 
véspera ter socorrido uma 5600 que adoeceu em ple-
na via, a caminho do Porto.. 

Essa imprevista circulação acabou por encerrar 
uma carreira que, de forma programada, teria acaba-
do a 31 de Janeiro de 2011, quando a unidade múlti-
pla formada pelas 2605 e 2607 desceu de Vila Franca 
das Naves para o Entroncamento, com uma com-
posição vazia de areia. Depois disso, a 28 de Julho 

de 2011, a 2626 fez 
os testes à catenária 
entre Castelo Branco 
e a Covilhã, antes de 
definitivamente se 
encerrar a carreira 
destas locomotivas 
tão importantes para 
a nossa história fer-
roviária.

Este artigo conta 
um pouco da história 
destas locomotivas, 
as rainhas da tracção 
eléctrica em Portu-
gal, que se tornaram 
numa lenda dos nos-
sos caminhos-de-fer-
ro cedo demais.
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A 2626 com o ensaio de 
catenária na Linha da Beira 
Baixa, Ortiga, Julho de 2011 

©  Ricardo Quinas

Locomotivas 2600
as rainhas que se tornaram lenda cedo demais

©  Pedro Sabino
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À data de retirada de serviço, a mais 
recente das locomotivas contava ape-
nas com 22 anos, e mesmo para a 
primeira série, datada de 1974-1975, 
antecipava-se uma carreira mais longa, 
tendo em conta não só as performances 
da série mas também os antecedentes 
das suas antecessoras, as locomotivas 
2500 e 2550.

Quando já passam mais de quarenta 
anos sobre o início de serviço, e quatro 
anos sobre a infeliz retirada de serviço, 
olhamos para a história da mais icónica 
série de locomotivas que já percorre-
ram os carris portugueses.

Percorremos as origens, encontra-
mos as influências e os motivos para as 
opções tomadas. Recordamos o seu passado como locomotiva de referência dos melhores serviços ferroviários do 
país, e desmistificamos os últimos dez anos da sua carreira e a adaptação de sucesso às mercadorias.

Olhamos para os números, os factos, a longevidade e a aderência, na esperança que do artigo resulte o quadro 
ilustrativo desta carreira ímpar na cena ferroviária portuguesa.

Necessidades, Influências do projecto 
e Opções Técnicas
A CP enfrentava na década de 70 a necessidade de 

se modernizar. De certa forma, essa vontade acabou 
por se começar a concretizar na tracção diesel, embora de 
forma tímida. Na prática, as 1800 eram uma continuidade 
das 1400, e as 1550 pouco mais eram do que uma actua-
lização das 1500.

Na tracção eléctrica, com o suporte que a Linha do Nor-
te enquanto eixo fundamental dava, a intenção era pela 
primeira vez diferente, apontando a metas até então tidas 
como demasiado revolucionárias.

Importa não desligar a intenção de compra das novas 
locomotivas com a campanha de modernização de vários 
eixos portugueses, entre os quais a Linha do Norte, cujos 
planos para a década de 70 eram os de perseguir uma re-
dução de tempos de viagem entre Lisboa e o Porto compa-
tíveis com a modernidade e a importância da própria linha.

Deste modo, quando em 1971 a CP publicou a especifi-
cação técnica de suporte à nova aquisição de locomotivas 
eléctricas, publicou requisitos ambiciosos. As novas loco-
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CP2601 em Belfort.  ©  Foto Groupment 50Hz



motivas teriam de ser capazes de ligar Lisboa ao Porto 
em 3h07, com 550 toneladas e não menos de catorze 
paragens previstas (mas descontadas ao objectivo), a 
uma velocidade máxima de 140 km/h. Para comboios 
expresso, o requisito eram as 2h37, com quatro para-
gens intermédias, também elas descontadas do tempo 
total.

Os objectivos, evidentemente, não podiam ser apenas 
atingidos com recurso a novas locomotivas, pois na re-
alidade o estado da Linha do Norte impedia este tipo de 
performances. Mas as locomotivas acabariam por provar 
nos ensaios a aptidão para responder à especificação, 
permitindo antecipar o respeito pelos tempos exigidos 
assim que a Linha do Norte reunisse as condições vitais 
de circulação.

As locomotivas 2600 provaram ser capazes de rebo-
car um comboio de 350 toneladas a 160 km/h em rampa 
de 4 por mil, e comboios de mercadorias de 800 tonela-
das a pelo menos 40 km/h, na rampa de Albergaria, em 
rampa de 14 por mil.

Para responder à especificação técnica, o concorrente 
ganhador, a Alsthom, muniu-se de diversas influências 
de outros projectos, quer da própria Alsthom, quer do 
Groupment 50 Hz, que definiu muitas das opções técni-
cas tomadas no projecto 2600.

Na altura em que a CP recorreu ao mercado para se 
munir de novas locomotivas, a tecnologia de bi-redução 
conhecia uma crescente e ampla utilização na Europa, 
e particularmente em França, onde a Alsthom desde o 

início dos anos 60 colocou em serviço múltiplas e nume-
rosas séries de material motor com esta funcionalidade.

Em Espanha, a introdução das locomotivas 10000 em 
1963 marcou também o arranque da utilização desta tec-
nologia puramente mecânica, e cuja utilização conheceu 
grandes avanços na década de 70, com múltiplas séries 
de locomotivas compradas quer ao Japão, quer no con-
tinente europeu.

O corpo de engenharia da CP estava por isso familiari-
zado com esta opção técnica, e convencido de que seria 
a melhor solução rumo à tão pretendida polivalência.

No velho continente, a Alsthom reinava incontestavel-
mente com esta tecnologia, e não é por isso de estra-

nhar que os bogies desenvolvidos não tenham 
sido resultado do trabalho do Groupment 50 

As locomotivas 10000 da Renfe, as primeiras com bi-redução 
no país vizinho © José Luis Fernández
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A locomotiva 2627 subindo de General Torres para Gaia, com o magnífico 
pano de fundo da Cidade Invicta, 2009 © Carlos Pinto

As 251 da Renfe, construídas já na década de 80, também 
exibem plena universalidade graças à bi-redução, 2015

© João Cunha
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Hz (que de qualquer forma estava mais orientado para 
desenvolvimentos electrotécnicos), mas sim do próprio 
portfolio da fábrica de Belfort, França.

O bogie das locomotivas 2600, distinto de quaisquer 
outros que a Alsthom tenha desenvolvido, recuperou no 
entanto fórmulas de sucesso. Em primeiro lugar, para 
responder às exigências mecânicas de agressividade 
sobre a via e de peso para possibilitar a passagem na 
ponte Maria Pia, no Porto, a Alsthom inspirou-se nas 
míticas “BB Danseuses”, séries 8500, 16500, 17000 e 
25500 da SNCF, equipadas com bogies de muito reduzi-

do empatamento e ideais para inscrição em vias mal ar-
madas. Tendo em conta que esta configuração impacta 
negativamente o comportamento dinâmico das locomo-
tivas, a Alsthom aproveitou ainda assim toda a flexibili-
dade que o caderno de encargos permitia, apresentando 
assim bogies de empatamento um pouco superior, e por 

isso mais estáveis.
 O dispositivo de bi-redução acabou por ser o resul-

tado de quinze anos de evoluções, e coube por isso à 
CP receber a última evolução deste dispositivo. Tem os 
mesmos princípios geométricos do birredutor das séries 
8500, 16500, 17000 e 25500, mas foi melhorado com 
o dispositivo pneumático de mudança de redutor que 
equipava as monumentais CC 72000, e que facilitava o 
processo de mudança da relação de engrenagens. Com 
este dispositivo, em vez de um trabalho inteiramente 
manual e recorrendo a uma manivela, o trabalho manual 
era reduzido ao mínimo e a intervenção podia durar tão 
pouco como cinco minutos, para os dois bogies, contra 
cerca de quinze minutos necessários para manualmente 
alterar a redução em locomotivas como as BB 8500 ou 
as CC 6500. 

O esquema eléctrico das 2600 recupe-
rou todos os elementos presentes nas lo-
comotivas BB 17000 da SNCF, uma evo-
lução das BB 16500 também já citadas, e 
os equipamentos eléctricos conheceram 
pequenas diferenças de pormenor, rela-
cionadas com a influência do consórcio 
Groupment 50 Hz, que não existia nas lo-
comotivas francesas.

Finalmente, em termos estéticos, a CP 
prolongou uma tradição começada anos 
antes, que consistia em optar pelo design 
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250.001 com um TECO Barcelona - Cordoba, em Villafranca de 
Cordoba, 2008 © Jose Luis Fernandez

O dispositivo de mudança de redutores das 
majestosas CC 72000 foi depois replicado 
para as 2600, 2005 © João Cunha

Paragem em St Jean de Maurienne para a CC 6551, para 
mudança de redutores de modo a enfrentar a rampa final até à 

fronteira com Itália, 2005 © João Cunha
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de maior prestígio, mesmo que a sua aplicação fora de 
portas fosse exclusiva de séries de material circulante de 
gama mais elevada. Assim, pode-se considerar que foi 
sem surpresa que a CP adjudicou à Alsthom o famoso 
design nez-cassé, em alusão à forma de nariz partido 
que os vidros inclinados para 
dentro conferem às locomo-
tivas, para minimizar os raios 
solares incidentes sobre o ma-
quinista quando conduzindo 
contra o Sol.

A caixa, um pouco mais cur-
ta e adoptando preceitos es-
pecíficos da rede portuguesa 
(janelas no compartimento do 
motor, espelhos retrovisores e 
vidros laterais, entre outros), é 
nada menos nada mais do que 
a caixa que equipa a primeira 
sub-série das locomotivas BB 
15000 da SNCF – ou seja, com 
a máxima inclinação de vidros 
que alguma vez foi produzida 

pela Alsthom, suavizada depois a partir de meados dos 
anos 70 para possibilitar cabines mais espaçosas.

Entre as influências e opções técnicas, destaque ain-
da na caixa para o amortecimento para choques fron-
tais, uma novidade em Portugal, estando as locomotivas 

As 2600 da SNCF! Uma BB 17000 com um suburbano dirigindo-se para Paris-St Lazare, 2011 © João Cunha

Uma BB 15000 com um Basileia – Bruxelas, no Nordeste francês. Foi esta 
a caixa que inspirou as 2600, 2007 © João Cunha
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2600 equipadas com uma poderosa armação metálica 
nos seus narizes, possibilitando a absorção de fortes 
impactos. Algo que era comum às locomotivas nez-
-cassé produzidas pela Alsthom, e que incorporou os re-
quisitos de segurança definidos para este projecto.

Em suma, as locomotivas 2600 estavam preparadas 
para constituírem uma forte ruptura com o design habi-
tual dos comboios em Portugal, e contavam com opções 
técnicas muito sólidas e testadas amplamente na Euro-
pa, ao mesmo tempo que permitiam uma certa continui-
dade técnica com as locomotivas 2500 e 2550, o que 
facilitaria posteriormente a manutenção da série e a for-
mação de pessoal.

A condução era aliás bastante similar, no processo, 
ao das locomotivas 2500 e 2550, com um graduador a 
comandar a eliminação de resistências para controlar a 
tensão de entrada nos motores eléctricos, corresponden-
do a 100% à última aplicação de pura electromecânica 
nos comboios por adição da possibilidade de “shuntar” 
os motores de tracção.

A circulação em unidades múltiplas não foi considera-
da, como não o foi para as locomotivas eléctricas até à 
chegada das 5600, porque a CP na altura entendia que 
a potência disponível era amplamente suficiente para os 
comboios operados, situação que já tinha sido reflectida 
também nas encomendas das locomotivas 2500 e 2550.

Duas Décadas 
Dedicadas ao 
Prestígio
Depois dos primeiros ensaios, que decorreram ao 

longo da Linha do Norte, as locomotivas 2600 pu-
seram fim a cerca de uma década de domínio das loco-
motivas 2550 nos mais importantes comboios da rede, 
domínio que haviam de manter em regime de monopólio 
até à chegada das locomotivas 5600, em 1993/94.

Inicialmente, tomaram conta dos comboios rápidos en-
tre Lisboa e Porto. Nomes famosos como o “Sete Coli-
nas”, o “Cidade Invicta” ou o “Foguete” preencheram as 
folhas de rotação da série, que além destes serviços de 
alta qualidade asseguravam também os principais com-
boios da Beira Alta, entre Lisboa e a Pampilhosa.

Até 1982, com a limitação da Linha do Norte a 120 
km/h, as 2500 e 2550 por vezes ainda faziam “sombra”, 
mas a partir dessa altura reinaram sem contestação, 

Três 2550 num comboio de mercadorias diversas Entroncamento – 
Bobadela. Vila Franca de Xira, 2007 © João Cunha
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com comboios traçados a 140 km/h e entre as 
duas cidades, e com tempos de viagem reduzidos 
para as 3h15. As composições eram formadas pe-
las carruagens Sorefame, aptas a 140 km/h, e que 
haveriam de acompanhar a série até à última dé-
cada de serviço comercial.

Além dos nomes famosos, também os comboios 
Directos, os rápidos democráticos com 1ª e 2ª 
classes, eram reserva de caça destas predadoras 
de quase 4.000 cv de potência.

Destaca-se desde a sua entrada ao serviço a 
tracção do prestigioso “Sud-Express”, a cargo das 
locomotivas 2600 nas suas etapas até à Pampilho-
sa, quer vindas do Porto, quer vindas de Lisboa. 

Não raras vezes as imensas com-
posições típicas do “Sud-Express” 
em alturas festivas obrigavam a um 
reforço de tracção, sendo excedidas 
as 800 toneladas de composição e 
ficando uma 2600 à míngua de po-
tência para ultrapassar a rampa de 
Albergaria com os redutores na po-
sição Grande Velocidade. Não era 
por isso raro assistir a duplas trac-
ções pela cauda utilizando locomo-
tivas 2500 e 2600 para esse reforço.

Nestes serviços, a série experi-
mentou provavelmente o mais varia-
do leque de composições de passa-

geiros, traccionado desde as carruagens 
cama CP/WL, às carruagens Sorefame, 
U-Hansa, Grill Express, e ainda material 
internacional como as Literas Renfe ou 
as couchettes SNCF, tanto na versão UIC 
como na versão CoRail.

O uso da série em comboios de merca-
dorias foi também desde a primeira hora 
elevado, mesmo que fossem as séries 
mais antigas, 2500 e 2550, as que se ocu-
pavam da maioria dos tráfegos, e sobre-
tudo dos comboios com mais paragens. 
Muitas das rotações da altura eram mis-
tas, cabendo ao pessoal de condução a 
alteração dos redutores consoante o tipo 
de serviço que iam realizar, situação que 
viria a mudar após alguns incidentes de-

correntes de utilização indevida.
Ambiente nocturno no Entroncamento, com um comboio Lisboa – Porto 
aguardando hora de saída © João Marques

A caminho da fronteira! A 2609 arranca da Pampilhosa com o “Sud-Express” 
Lisboa – Hendaye, 2007 © João Cunha

Primeiros ensaios em Unidade Múltipla, das 2605 e 
2607. Gaia, Abril de 2007 © João Cunha
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Apesar da pouca diferença tabelada 
de cargas admissíveis nas duas redu-
ções, em contraste claro com a experi-
ência francesa, a ordem era a de utilizar 
as locomotivas sempre em redução PV 
quando em serviço de mercadorias. Com 
efeito, o desgaste provocado era inco-
mensuravelmente inferior, e as locomoti-
vas conseguiam efectuar marchas muito 
rápidas e nervosas nesta redução, o que 
não é de espantar, tendo em conta o in-
cremento na aderência de praticamente 
25%.

Com a chegada das carruagens Co-
Rail, construídas na segunda metade da 
década de 80, as 2600 concretizam um objectivo antigo: 
ligar Lisboa e o Porto em apenas três horas. Aptas a 160 
km/h, as carruagens acabaram por se tornar no material 

rebocado de eleição das locomotivas 2600, e 
as apertadas marchas por uma Linha do Nor-
te em estado calamitoso acabaram por ser 
um dos maiores desafios à tracção que algu-
ma vez existiu em Portugal, para gáudio dos 
maquinistas de preferências de condução 
mais desportivas. Foram rainhas e senhoras 
dos serviços Alfa até à chegada das 5600, 
com quem dividiram o serviço até ser tomado 
de assalto pelos comboios pendulares 4000.

O conjunto formado pelas locomotivas 2600 
e pelas carruagens CoRail, que corporizavam 
uma modernidade distante e um elitismo cen-
tro-europeu que casavam na perfeição com 
locomotivas de origem semelhante. Ainda 
hoje, a recordação das partidas de Lisboa e 

do Porto das magníficas composições Alfa e a sua tri-
pulação impecavelmente vestida aguardando os passa-
geiros aviva a memória com algumas das pinceladas de 

maior magnetismo dos caminhos-de-ferro 
portugueses.

A chegada das locomotivas 2620 não se 
traduziu em nenhuma alteração sensível, ha-
vendo apenas um incremento da importância 
da série em antecipação a novas electrifica-
ções que se perspectivavam já, como a da 
Linha da Beira Alta. Contrariamente às irmãs 
mais velhas, as 2620 podiam climatizar até 

“Sud-Express” Porto – Paris, pronto a iniciar a marcha com 
a 2602. Reparem-se nas carruagens SNCF UIC à cauda © A. 
Heumisch

Comboio de contentores Leixões – 
Alfarelos, com seguimento posterior ao 
Louriçal, a cargo da 2601. Gaia, 2009 © João 

Um Alfa Porto – Lisboa à passagem pelo Entroncamento, 
rebocado pela 2601 © Mark Widdison
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catorze carruagens, ao passo que as mais velhas se fi-
cavam pelas sete. Não era por isso de espantar que as 
2620 tenham sido preferencialmente utilizadas nos com-
boios habitualmente mais bem compostos.

Nos meses de maior ocupação, a série chegou a 
apresentar médias quilométricas mensais superiores a 
20.000 quilómetros, absolutamente notável tendo em 
conta as velocidades praticadas no seu campo de ac-
ção.

Os Anos 2000 - 
Anos de Viragem
A primeira grande adaptação das missões assegu-

radas pela série dá-se a partir de 1993, com a en-
trada ao serviço das locomotivas Siemens 5600, cons-

truídas pela Sorefame. 
Foi só ao cabo de vinte 
anos de serviço que as 
locomotivas 2600 tive-
ram de enfrentar con-
corrência no seu do-
mínio, que no entanto 
haveriam de manter du-
rante mais alguns anos.

Cavalos de Ferro

A locomotiva 2626 chegando a Espinho com um Alfa Porto – Lisboa, 1998 © Andrew Donnely

Alfa Lisboa – Porto, 
passando em velocidade 
por Braço de Prata, com a 
2628 à cabeça, 1997
 ©  Brian Daniels 

38



A locomotiva 2609 a 160 km/h, 
rumo à Guarda. Virtudes, 2006 

João Cunha
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Em 1995, com a entrega finalizada das primeiras 5600, 
a CP contava assim com mais catorze locomotivas aptas 
a rebocar os comboios de maior prestígio – Intercidades 
e Alfa – que contavam com carruagens climatizadas e 
tinham por isso necessidade de alimentação eléctrica 
a partir das locomotivas. Ao passo que a primeira sé-
rie, 2601 – 2612, só permitia alimentação de até sete 
carruagens, a segunda série, 2621 – 2629, permitia ali-
mentação sem restrições, tal como as 5600. Não é por 
isso de estranhar que os comboios habitualmente mais 
reforçados tenham sido em prioridade entregue às loco-
motivas 5600, guardando as 2600 alguns dos comboios 
mais rápidos, precisamente por nunca ultrapassarem as 
sete carruagens.

 O crescimento da rede electrificada permitiu a absor-
ção das novas locomotivas sem grandes impactos para 
as 2600, mesmo após recepção das locomotivas 5615 
a 5630 (estas já sem alimentação eléctrica de origem 
para as carruagens), o que aliás se atesta até pelo bai-
xíssimo número de locomotivas abatidas nas séries mais 
antigas, 2500 e 2550. A média mensal de quilómetros 
por unidade começou a baixar, fixando-se em torno dos 

13.000, o que se haveria de tornar num standard para o 
material eléctrico português durante mais de uma déca-
da.

Após vinte anos de serviço, as locomotivas continua-
vam a destacar-se mesmo face às 5600 em termos de 
presença mediática, mantendo o estatuto de símbolo 
dos caminhos-de-ferro nacionais. Entre os ferroviários, 
no entanto, as condições interiores das locomotivas aca-
baram por criar uma pressão para melhorar o lugar do 
maquinista, que de origem não passava de um banco 
solto, o que criava problemas com os inúmeros “saltos” 
que estas locomotivas protagonizavam especialmente 
nas zonas mais degradadas da Linha do Norte.

Até 1999, as locomotivas asseguraram ainda serviços 
mistos utilizando as duas relações de engrenagens dos 
seus bogies, embora durante quase toda a década de 90 
já só fosse possível alterar a redução em oficina, após 
alguns incidentes motivados por mau uso – comboios de 
mercadorias operados na posição Grande Velocidade, 
locomotivas em que cada bogie tinha uma redução dife-
rente, entre outros.

Era por isso habitual que uma locomotiva após uma 
viagem a 160 km/h tivesse os seus bogies adaptados 

Mais um rápido Porto - Lisboa, passando por Vermoil. O conjunto formado por locomotiva e 
carruagens Corail ficará como imagem de marca dos CF Portugueses, 1999 © Nigel Hayman
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para PV – Pequena Velocidade, assegurando de segui-
da um comboio de mercadorias, a 100 km/h, maximizan-
do assim o esforço de tracção.

Até à chegada do segundo lote de locomotivas 5600, 
era relativamente frequente a série assegurar alguns 

comboios de contentores ao longo da Linha do Norte, en-
quanto aguardava novas missões à frente de comboios 
de passageiros, durante o dia. Era o caso, por exemplo, 
do Teco Ibérico Beirolas – Madrid, na sua etapa Beirolas 
– Entroncamento

Com a chegada de 
1999, chegou a sectori-
zação e a alocação das 
locomotivas por unida-
des de negócio. Con-
trariamente às 5600, as 
locomotivas 2600 foram 
todas alocadas à UVIR a 
28 de Fevereiro, hoje CP 
Longo Curso, asseguran-
do-lhes um quase total 
domínio dos comboios 
de passageiros, apenas 
contestado pelas cinco 
locomotivas 5600 que aí 
se mantiveram (5601 – 
5605).

A electrificação até Vilar 

Locomotiva 2608 com um IR Porto – Lisboa, perto do seu fim, 
em 2003 © Andrew Donnely

A locomotiva 2603 atravessa o elegante viaduto do Luso, com o 
IC 511 Lisboa – Guarda, em Abril de 2008 © João Cunha

41

Cavalos de Ferro



Formoso já lhes tinha aberto as portas da Beira Alta, que 
aí passou a assegurar todo o tipo de serviços de passa-
geiros, entre os quais o mítico “Sud-Express”, que já as-
seguravam até à Pampilhosa, e os comboios Intercida-
des Lisboa – Guarda. Esta foi uma das últimas linhas a 
ver sair as locomotivas 2600 do serviço de passageiros.

Para a construção da A25, entre 1999 e 2002, a CP co-
locou em circulação comboios de tout-venant entre For-
nos de Algodres e a Guarda, onde um criativo aprovei-
tamento das locomotivas da UVIR, e no caso das 2600, 
constituiu um episódico e raro contorno à afectação sec-
torial das locomotivas. Era a locomotiva de reserva na 
Guarda que assegurava a ida e volta a Fornos.

Com um misto de receio pelo desgaste que poderia 
induzir nas locomotivas (que operavam o serviço com 
a redução GV) e um receio que atrasos regulares nos 
comboios de mercadorias pudessem significar falta de 
disponibilidade das locomotivas para os Intercidades, a 
tracção do comboio de tout-venant passou de novo para 

a antiga UTML (hoje CP Carga).

A electrificação total da Linha do Sul até Faro cons-
tituiu a última grande novidade em serviço de pas-
sageiros da série, que a partir de 2004 tomou conta 
de todos os serviços Intercidades da linha, o mesmo 
acontecendo a partir de 2005 na Linha da Beira Baixa 
até Castelo Branco.

Para coincidir com esta altura, a série foi sendo mo-
dernizada a partir de 2004, coincidindo com altura de 
grandes reparações. Um novo assento foi colocado 

para os maquinistas, para melhor contrariar a falta de 
estabilidade das locomotivas, e toda a mesa de con-
dução foi redesenhada pela empresa Alma Design, a 

mesma que poderá vir a assinar a renovação dos com-
boios Pendulares. Foi ainda instalado ar condicionado 
nas cabines, particularmente útil para atravessar o Alen-
tejo, razão pela qual eram habitualmente as locomotivas 
já modernizadas as encarregues dos Intercidades do 
Sul, ficando as restantes para missões a Norte do Tejo.

Com a electrificação da Linha do Sul, a série passou 
também a passar o rio Tejo com o Comboio Azul Porto – 
Faro, que até então rebocava apenas entre o Porto e o 
Entroncamento. O comboio passou a circular via Lisboa 
e com material Intercidades, no que constituía o serviço 
mais longo assegurado pelas 2600. 

A partir do segundo semestre de 2006, a intervenção 
foi alargada à segunda série, as 2620, e na mesma al-
tura a EMEF começou a aplicação de comando múltiplo 
em dez locomotivas, tendo desenvolvido os autómatos 
de comando e utilizando componentes de ligação exis-

tentes no mercado.
Coincidindo com essa al-

teração, as primeiras loco-
motivas 2600 migradas para 
a CP Carga mudaram então 
de ares em Março de 2007, 
sendo as últimas migradas 
já em 2009. Correspondia 
também a um decréscimo 
acentuado nos comboios de 
passageiros com locomotiva 

Pormenor do bogie da 2627, em 2005. O curso longo na peça em 
destaque denuncia que o redutor está em posição GV © João Cunha

O famoso serviço Tout Venant 
para Fornos. A 2628 prepara-se 
para sair com uma composição 
vazia da Guarda, 2002 © Andrew 
Donnely
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e carruagens, suprimidos maioritariamente na primeira 
metade da década 2000 e substituídos por automotoras, 
e ao aumento da velocidade comercial dos Intercidades 
para um máximo de 200 km/h, velocidade apenas alcan-
çável com as 5600, que faziam o trajecto inverso para 
reforçar o Longo Curso.

O Fim Prematuro
No final dos anos 2000, a série esta-

va destinada a uma bela carreira de 
mais dez ou quinze anos, após o investi-
mento que a CP realizou nas locomotivas 
quase todas, com a introdução de autóma-
tos mais eficientes para controlo de trac-
ção, comando múltiplo e renovação das 
cabines. 

Além disso, a série gozava desde 2007 
uma espécie de primavera dos 30 (no caso 
da 1ª série), com índices de fiabilidade ele-
vados, após recuperar de uma crise nos 
anos precedentes. O comportamento da 
série no tráfego de mercadorias revelou-se 
excepcional, apagando receios antigos que 
utilizações indevidas da bi-redução tinham 

levantado sobre a capacidade das locomotivas para trá-
fegos pesados. 

No entanto, a compra das 25 locomotivas 4700, pos-
tas em serviço a partir de 2009, revelou-se fatal para a 
série. Não só permitiu libertar mais locomotivas 5600 
do que o previsto para os comboios de passageiros (da 
5615 à 5620, conseguido com remoção do alternador 

Cabine não renovada da 2629, em grande velocidade rumo ao 
Porto. Um charme único, 2007  ©  João Cunha

A cabine de uma 2600 renovada e com comando múltiplo. O LCD servia para 
informações da unidade múltipla formada, 2007 © João Cunha
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de alimentação das carruagens de algumas 2620, para 
montar nas locomotivas Siemens), eliminando aí a ne-
cessidade de manter locomotivas 2600 no activo, como 
praticamente monopolizando um tráfego de mercadorias 
inicialmente em declínio e a partir de 2011 apostado em 
aumentar as cargas por comboio.

Vários projectos de infra-estruturas que foram adiados 
ou mesmo cancelados acabaram por evitar a necessi-
dade de alargar o parque de tracção eléctrica. Logo à 
cabeça, a electrificação adiada de Neves-Corvo cortou a 
necessidade de duas locomotivas eléctricas, pelo menos 

tantas como as que o adiamento da electrificação da Li-
nha do Minho também evitou.

Adicionalmente, a nova linha Sines – Badajoz teria 
um tráfego projectado de dez comboios de mercadorias 
por dia por sentido, o que representaria nunca menos 
de outras quatro locomotivas, tendo em conta as múlti-
plas origens dos tráfegos. Também a indefinição do eixo 
Aveiro – Salamanca evitou a necessidade de um parque 

maior, a que se soma ainda uma locomotiva eléctrica 
evitada no Porto de Aveiro – necessidade a prever a 
partir de 2016. 
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Num cenário muito seu, uma 2600 reboca um IC Porto - Lisboa 
excepcionalmente reforçado com carruagens Sorefame. 

Espinho, 2006 © João Cunha

2604 em renovação, na oficina do 
Entroncamento, 2005  © João Cunha

2605 e 2607 com um dos últimos comboios de mercadorias da 
série, um Leixões – Louriçal. Esmoriz, 2011 © João Cunha
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Tudo somado, entre decréscimo de 
tráfego, aumento da tonelagem média 
por comboio e crescimento adiado ou 
suspenso da rede electrificada impu-
seram um excedente imenso de loco-
motivas eléctricas, e inédito na história 
portuguesa.

Por concretizar ficou uma outra ideia 
que teria ajudado a prolongar a vida das 
locomotivas 2600, e que se relaciona 
com a tonelagem admissível na posi-
ção PV – Pequena Velocidade, projecto 
cuja análise breve é apresentada mais 
à frente.

E se nas mercadorias o retumbante 
sucesso sucumbiu rapidamente ao ex-
cesso de disponibilidade de locomotivas 
eléctricas, nos passageiros a situação não 
foi melhor, e a série viu-se completamente 
afastada em 2010, quando as 5600 atingi-
ram as vinte unidades alocadas à CP Lon-

go Curso, amplamente suficientes para assegurar todos 
os serviços e reservas ao longo da rede. Os últimos me-
ses da série na CP Longo Curso foram passados como 
reservas estratégicas em Contumil e Entroncamento, 
sendo chamadas apenas em caso de avaria em plena 
via de alguma locomotiva 5600.

Às 23h45 de dia 31 de Janeiro de 2011, as locomoti-
vas 2605 e 2607 fecharam a curta página da história da 
série nas mercadorias, e pelo que pensava, a imensa 
história de toda a série. No entanto, a 2626 protagoni-
zou em Julho de 2011, na Beira Baixa, o comboio de 
recepção da catenária instalada entre Castelo Branco e 

a Covilhã, e em Outubro do mesmo ano a loco-
motiva 2624 rebocou o último comboio da história 
destas locomotivas, entre Porto e Lisboa, num 
Intercidades programado para uma velocidade 
de 200 km/h, mas limitado a 120 km/h por circu-
lação com uma 5600 avariada a reboque.

Entre os recordes, a série estabeleceu em 
1975 o record nacional de velocidade em 175 
km/h, e em 1994 a locomotiva 2604 atingiu os 
182,4 km/h durante os ensaios do Convel, sem-
pre entre Ovar e Esmoriz, e possui ainda hoje o 
recorde de quilómetros percorridos por uma uni-
dade motora – 6.371.755, da locomotiva 2606.

Este número notável para a realidade portu-
guesa é-o ainda mais considerando que até ao 
final dos anos 90, a série praticamente não saía 
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Fornos de Algodres, estação tantas vezes visitada. A 2622 manobra vagões 
balastreiros antes de sair para a Figueira da Foz, 2009 © João Cunha

A 2627 estaciona na Guarda, na antiga via de descarga de 
automóveis, aguardando um próximo serviço, 2006  © João Cunha

Um par de laranjinhas chega a Praias do Sado com um comboio de 
contentores proveniente de Sines, carregado com açúcar, 2008 © Bruno Sousa
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do itinerário Lisboa – Porto, devido à reduzida penetra-
ção da electrificação na rede nacional. É de esperar que 
as locomotivas 5600 e os comboios pendulares batam 
este recorde, tendo em conta as velocidades praticadas 
hoje em dia e a extensão incomparavelmente maior da 
rede electrificada.

Comboios 
Especiais

Estas locomotivas acabaram por acumular um ele-
vado número de eventos especiais na sua histó-

ria, de naturezas tão diversas quanto interessantes.
Entre os serviços de mercadorias, o famoso comboio 

postal Lisboa – Porto acabou por melhorar o currículo da 
série, no que era o único comboio de mercadorias opera-
do a 110 km/h. Com 300 toneladas, os comboios saíam 
de Lisboa e Porto às 23h03 e 22h25 respectivamente, 

para uma chegada ao extremo oposto às 4h10 e 3h39. 
Incluída demorada paragem em Gaia, e paragens mais 
curtas no Entroncamento e em Coimbra.

Além deste serviço particular, também o Teco Ibérico, 
colocado em marcha na primeira metade da década de 
90, estava entregue à série, competido por isso às 2600 
a tracção entre Beirolas e Entroncamento, também a 110 
km/h.

Quanto a eventos especiais, coube à 2625 inaugurar 
oficialmente a ponte de São João, a 24 de Junho de 
1991, com quatro carruagens CoRail a seu cargo. O 
comboio incluía uma paragem programada de dez minu-
tos em cima da ponte!

Foram ainda protagonistas da experiência com a tec-
nologia CP Combi, bogies sobre os quais eram monta-
dos directamente semi-reboques rodoviários adaptados. 
A única viagem, uma ida e volta entre Beirolas e Leixões, 
para demonstração do conceito, foi também assegurado 
por uma locomotiva 2600.

A obrigatória referência ao Papa João Paulo II impõe-
-se, tendo viajado num comboio rebocado pela locomo-
tiva 2611, entre Lisboa e Coimbra. Na manhã de 15 de 
Maio de 1982, o nevoeiro impedia a programada viagem 
de helicóptero entre Lisboa e Braga, e o comboio es-

A locomotiva 2621 assegurando um comboio de mercadorias 
Gaia – Praias do Sado, assiste ao nascer do Sol no Cartaxo, 2008 
© João Cunha
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pecial que estava preparado 
para a missão foi chamado ao 
serviço, uma vez mais. A loco-
motiva 2611 rebocou assim tão 
especial comboio entre Lisboa 
e o Porto, precedido por uma 
incógnita locomotiva-batedora. 
Ainda hoje a locomotiva 2611 
exibe orgulhosa a placa de ce-
lebração desse evento. 

A apresentação das carrua-
gens CoRail, no final da década 
de 80, em Tomar, foi também a 
primeira oportunidade de com-
provar a maravilhosa estética 
de um conjunto liderado por es-
tas locomotivas.

Foram até ao fim protagonis-

tas de novas electrificações. Foi uma 
2600 a primeira a estrear a electri-
ficação na linha de Leixões, e foi a 
2625 a primeira locomotiva eléctrica 
a percorrer a Linha de Vendas No-
vas. Entre Entroncamento e Mouris-
cas-A, as locomotivas 2605 e 2627 
foram as estreantes, como a 2626 foi 
entre Castelo Branco e Covilhã. Foi 
ainda a locomotiva 2627 a primeira 
a passar pela ponte 25 de Abril. Foi 
também a série escolhida para ir 
inaugurando a tracção eléctrica nos 
diversos troços das linhas do Sul e 
de Sines, ligação umbilical que man-
tinham com a manutenção de cate-
nária sendo habitualmente responsá-

veis pelos comboios de inspecção, até ao fim 
destes comboios e substituição por draisines.

Finalmente, inauguraram também o Ramal 
da Siderurgia, no Seixal, rebocando o primei-
ro comboio entre Praias do Sado e a triagem 
da Siderurgia. A honra coube, na ocasião, à 
2621.

Foram ainda encarregues de vários com-
boios interessantes destinados a empresas e 
a manifestações desportivas, sociais e cultu-
rais, sendo também responsáveis incontáveis 
vezes por comboios de peregrinos que até há 
alguns anos entravam regularmente pela fron-
teira de Vilar Formoso, com destino a Fátima.
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Coube à 2621 o primeiro comboio do ramal da Siderurgia, 
no Seixal. Aqui, a chegar ao Seixal, 2008 © João Cunha

Carta Impressa da inauguração da ponte 
de São João

O projecto CP Combi também interceptou a 
carreira das 2600, 2005 © João Cunha

Placa de construtor e de evocação da viagem papal, 
na 2611 © João Cunha
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Foram muitos os comboios de excepção para locomo-
tivas de excepção.

Depósitos e 
Manutenção

A série acabou por estar afecta a vários depósitos 
até ao início da década de 2000, quando todo o 

parque de locomotivas eléctricas foi concentrado no En-
troncamento, independentemente das prestações a que 
estava afecto.

Com a introdução em serviço comercial, as locomoti-
vas 2600 foram todas afectas ao depósito de Campoli-
de, estando dependentes do depósito do Entroncamento 
para grandes reparações. Desta forma, as locomotivas 
2600 faziam o percurso Santa Apolónia – Campolide 
em vazio pelo menos uma vez por semana, para veri-

ficações, aproveitando também essas marchas 
para darem o mesmo destino a carruagens e 
outro material motor com a mesma necessidade

Com a chegada das 2620, a série foi então 
concentrada no Entroncamento, antes de, a 
partir de 1997 passar a depender de Contumil, 
situação mantida apenas até 1999, quando a 
sectorização do material circulante volta a atirar 
as locomotivas para o Entroncamento. Em Con-
tumil, as condições oferecidas à série tornaram 
a série numa referência ibérica de fiabilidade e 
disponibilidade (por vezes superior a 90%).
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Locomotiva 2624 em Leandro, com o comboio de ensaios de 
gabarito do Ramal de Braga renovado, 2004 © Sérgio Costa

Inspecção de catenária com 2624 e 2625 de 
pantógrafos pintados, na Linha de Guimarães, 2009  
© João Cunha
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Relativamente a manutenção e modificações, as lo-
comotivas foram sendo actualizadas ao longo dos 
tempos, com a introdução de alguns autómatos e com 
equipamento de freio electropneumático, essencial para 
a tracção a velocidades a partir de 160 km/h. Todas as 
unidades estavam pré-equipadas de origem com este 
dispositivo que permite uma acção 
imediata do freio das carruagens sob 
comando da locomotiva.

De notar que a série estava também 
pré-equipada de origem com o sistema 
de telecomando de portas das carrua-
gens que anos mais tarde viria a equi-
par as carruagens CoRail, nunca tendo 
sido no entanto utilizada esta funciona-
lidade.

Além da renovação de interiores a 
que já foi feita referência, foi ainda 
equacionada uma intervenção de cariz 
mecânico e estrutural nas locomotivas 
após o encerramento da ponte D. Ma-
ria Pia, no Porto, que ditava a estas 
locomotivas algumas fragilidades bem 

identificadas – sobretudo ao nível dos bogies e nos seus 
cárteres, muito mais frágeis do que os homólogos fran-
ceses por serem muito mais leves de modo a limitar o 
peso total da locomotiva. Acabou por nunca se vir a con-
cretizar, pois implicava a substituição integral dos bogies, 
um custo exorbitante que não foi considerado numa fase 
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Locomotiva 2624 com um “Sud-Express” especial, devido ao encerramento do 
espaço aéreo. As carruagens foram recuperadas para o efeito, 2010 © João Cunha

Na sua casa de sempre, Santa Apolónia, a 2610 sai de Lisboa à chuva, com o “Sud-
Express” para Hendaye. Irrepetível, 2007 © João Cunha



em que a CP se tinha lançado de vez para tecnologias 
de tracção mais modernas.

A série estava abrangida por um plano de manuten-
ção que contemplava todas as operações de manuten-
ção preventiva habituais, segundo a codificação de CP 
e EMEF para o nível de intervenção: V5 a V1, sendo V5 
a visita intermédia mais simples, e posteriormente R3 e 
R2, os níveis de grande reparação, sendo R3 a gran-
de reparação menos profunda. Do plano da série já não 
constava uma grande reparação de nível 1, devido quer 
à profundidade da revisão de nível 2, quer devido à falta 
de necessidade de realizar grandes operações de alte-
ração das locomotivas.

Quando se compara o ciclo com as locomotivas que 
veio substituir, percebe-se qual a vantagem oferecida 
por estas locomotivas, que entre in-
tervenções de tipo R2 podiam per-
correr o dobro dos quilómetros – 1 
milhão. O mesmo diferencial que há 
entre as 2600 e a série comprada a 
seguir, as 5600, que podem fazer 2 
milhões entre cada R2.

Entre R2, as 2600 comportavam 
ainda R3 a cada 500.000 quilóme-
tros e V1 a cada 250.000 quilóme-
tros, sensivelmente a cada 24 meses 
à média de fim de carreira.

Estas locomotivas foram sempre mui-
to fiáveis, chegando a apresentar uma 
disponibilidade média superior a 90% 
no início dos anos 2000, e uma taxa de 
incidentes inferior a dez por milhão de 
quilómetros, em linha com muitas das 
melhores performances europeias de 
locomotivas eléctricas, apesar da tec-
nologia antiga e de bogies melindrosos, 
e em linha até com os melhores meses 
das locomotivas 5600.

A degradação foi depois gradual, e 
atingiu um máximo por altura da reno-
vação da primeira série, em 2004/2005, 
altura em que a série sofreu várias e 

repetidas avarias após revisão geral, nomea-
damente na Linha do Sul. No auge da crise de 
disponibilidade, as locomotivas 2500 foram inclu-

sivamente chamadas a fazer serviço de passageiros, e 
a indisponibilidade chegou a uma média de 32%, com 
uma taxa de incidências superior a trinta por milhão de 
quilómetros, muito acima por isso do exigível.

Curiosamente, o comportamento da série não voltou a 
melhorar significativamente no serviço de passageiros, 
estabilizando em torno de uma disponibilidade 80% e 
entre 15 a 25 incidentes por milhão de quilómetros. Já a 
passagem para a CP Carga acabou por fazer bem à sé-
rie, mesmo apesar das cargas maiores e de quilometra-
gens idênticas (de onde resulta mais horas de operação, 
devido a velocidades médias inferiores).

As locomotivas dedicadas à CP Carga terminaram a 
carreira com uma taxa de incidentes de cerca de dez por 

La Belle Époque, em Contumil, com nada menos que quatro 2600 
aguardando serviço © Carlos Pinto

A locomotiva 2629 atravessa Coimbra, 
com um IC Guarda – Lisboa, 2007 © Carlos 
Pinto
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milhão de quilómetros, e uma disponibilidade a 
rondar os 90%, o que é notável para unidades 
com quarenta anos de serviço.

Quando se deu a mudança para a CP Car-
ga, apresentavam inclusivamente indicadores 
de manutenção melhores do que as próprias 
5600, o que diz bem da boa adaptação da sé-
rie a tráfegos exclusivamente de mercadorias. 
Curiosamente acabou por ser um período tão 
curto a desmentir vários anos de receios sobre 
uma eventual migração para tráfegos pesados.

Esta série de locomotivas tinha como princi-
pal melindre os seus bogies, complexos e ao 
mesmo tempo frágeis, resultado sobretudo 
das poupanças de peso que a ponte D. Maria 
Pia obrigava a fazer. As fugas de óleo nos redutores 
eram relativamente comuns, e os sobreaquecimentos 
davam-se com alguma frequência, situação em que o 
maquinista se obrigava a prosseguir a uma velocidade 
máxima de 10 km/h até à estação seguinte e pedir 
socorro.

Não muito frequente, mas com grande impacto quer 
operacional quer financeiro, eram as avarias ao nível 
do graduador. Esta autêntica peça de relojoaria, o co-
ração do controlo de tracção da locomotiva por permi-
tir a variação da tensão aplicada nos motores eléctri-
cos de 0 a 1.500 V contínuos, enfrentava um desgaste 
acentuado pelas débeis vias ferroviárias portuguesas, 
onde as velocidades permitidas são pouco uniformes 
ao longo dos traçados, obrigando assim a constantes 
variações da potência a aplicar

Os já citados problemas decorrentes da mudança 
de redução ficaram-se a dever a distracções e mau 
uso, mais do que propriamen-
te a deficiências estruturais, 
sendo esses problemas re-
solvidos a partir do momento 
em que foi estabelecido que 
apenas seriam mexidos em 
oficina.

Os restantes componentes 
gozavam de uma fiabilidade 

Bogies de 2600, aguardando reutilização. 
Entroncamento, 2007 © João Cunha
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Saída de revisão e renovação no final de Maio de 2004, a 2603 
avariou em Agosto na Linha do Sul. Funcheira, 2004 © João Cunha

Duas locomotivas 2600 
atravessam a ribeira da Marateca 
com um comboio de Petcoke 
Porto de Sines – Souselas, 2008 
© Bruno Sousa
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bastante elevada, e havia até algumas desem-
panagens relativamente simples que permi-
tiam ao maquinista restaurar o funcionamento 
de alguns equipamentos, como os contadores 
de pontos, que por vezes deixavam de exibir o 
número de pontos de tracção certos. O “truque” 
para resolver uma avaria deste género é um 
autêntico fascínio para fãs de mecanismos de 
relojoaria.

Toda a série terminou a sua vida equipada 
com Convel, para controlo de velocidade, ins-
talado a partir de meados dos anos 90, e com 
rádio solo-comboio. Posteriormente, as unida-
des foram também equipadas com o sistema 
Train Office, desenvolvido pela EFACEC para 

a CP, com valências de 
monitorização por GPS 
e controlo dos principais 
parâmetros de um com-
boio: carga, horário e 
tripulação.

Todas as dez locomo-
tivas 2600 equipadas 
com comando múltiplo 
a partir de 2006 viram 
esse dispositivo ser 
trocado por um novo já 
após o fim de serviço 
comercial, entre Abril 
e Setembro de 2011, 
na expectativa de re-
gressarem ao activo, 
enquanto que a 2601 
foi mesmo alvo de uma 
revisão geral em Julho 

de 2011, que incluiu reparação de uma 
das laterais, danificada após colisão la-
teral com a 5619, em Gaia. Desde então 

aguardam, ao relento, e junto das onze irmãs não 
intervencionadas, um hipotético futuro nos carris da 
rede ferroviária nacional.

Para as locomotivas não equipadas de comando 
múltiplo, a sucata será o destino mais ou menos pró-
ximo, estando já retiradas de serviço, formalmente. 
A CP tem as onze unidades à venda, mas não é de 
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A 2627 subindo a Beira Alta, com um colorido Pampilhosa – Mangualde, 
2009 © João Cunha

Uma avaria eléctrica da 2601 obrigou a uma paragem em Pinhel para este 
Pampilhosa – Vilar Formoso. 2008. © João Cunha

O contador de pontos de origem, 
instalado na 2625 © João Cunha

52



crer que venham a haver interessados a não ser que al-
gum novo operador privado venha a ter fluxos elevados 
e vontade de investir em material com tecnologia dos 
anos 60.

A locomotiva 2611 está pré-afecta ao Museu Nacional 
Ferroviário, e contando com mais de 200.000 quilóme-
tros de potencial até à próxima grande intervenção (V1, 
R3 ou R2), é claramente uma excelente opção para ser 
mantida em funcionamento e ao serviço de comboios es-
peciais, à semelhança do que vemos nos nossos amigos 

europeus.

Dados adicionais 
sobre a série

a  rotações

As rotações e ocupação média da série variou bas-
tante durante a sua vida, fruto sobretudo das circuns-

tâncias da rede que serviam. A CP enfrentou uma forte 
insuficiência de meios de tracção eléctrica até à chegada 
das locomotivas 5600, razão pela qual as rotações eram 
apertadas, obrigando a médias mensais por unidade cla-
ramente superiores a 15.000 quilómetros mensais, o que 
é notável se pensarmos no raio de acção reduzido da 
série nessa altura, e se pensarmos que a esmagadora 
maioria dos seus serviços eram efectuados com veloci-
dades médias muito baixas.

Entre os anos 90 e 2004, a quantidade de comboios 
com locomotiva e carruagem e a afectação prioritária 
das 5600 às mercadorias, contribuiu para que a média 
não baixasse muito, estabilizando quase sempre na fai-
xa entre os 12.000 e os 13.000 quilómetros mensais.

Depois da supressão da maioria das composições tra-
dicionais, a série sobreviveu com médias entre os 9.000 
e os 13.000 quilómetros mensais, com ligeira vantagem 
para as unidades das mercadorias, a partir do momento 
em que o parque foi dividido entre unidades de negócio 
diferentes.

Entre as rotações mais interessantes estava a rotação 
que colocava as 2600 ao serviço do Intercidades 511 
Lisboa – Guarda, rotação que previa 1.161 quilómetros 
num só dia, pois levava a locomotiva a regressar poste-
riormente no comboio 512 a Lisboa, antes de regressar 
à Guarda no 515.

A Linha da Beira Alta era aliás palco de uma outra rota-
ção, menos frequente, com uma locomotiva a assegurar 
o “Sud-Express” 312 Vilar Formoso – Lisboa, realizando 
depois uma ida e volta à Guarda com os Intercidades 
513 e 514. Cerca de 1.200 quilómetros num só dia, neste 
caso.

De dezanove locomotivas previstas em rotação no iní-
cio dos anos 90, o número desceu para um número a 
rondar entre dezasseis e dezoito locomotivas no início 
dos anos 2000, motivada pelo decréscimo de comboios 
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Uma longa fila de 2600 abatidas, no Entroncamento. Na 
face da 2623 é bem visível a troca do sistema de comando 
múltiplo, 2011 © João Cunha

Resguardada na oficina do Entroncamento, a 
2611 será no futuro pertença do Museu Nacional 
Ferroviário, 2011 © João Cunha
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a assegurar e por revisões. Na CP 
Longo Curso, em 2006 já só eram 
planificadas doze locomotivas por 
dia, que desceu depois para meta-
de em 2008, antes da última rota-
ção, de Junho de 2009, já só pre-
ver a utilização de três por dia, com 
outras três permanentemente de 
reserva.

Na CP Carga, entre 2007 e 2011, 
chegaram a estar disponíveis treze 
locomotivas para serviço (dez equi-
padas de comando múltiplo e três 
sem esse dispositivo), chegando 
mesmo a estar todas previstas em 
rotação de serviço, durante o ano 

de 2008.
No final de 2009, com a crise nas 

mercadorias e a concorrência 
das 4700, já só estavam pre-
vistas oito locomotivas, número 
que ainda subiu para dez duran-
te o ano de 2010, antes da rota-
ção de 23 de Janeiro de 2011, 
a última da sua história, ter pro-
gramado apenas quatro. Essas 
quatro locomotivas estavam de-
dicadas a tráfegos de madeira 
Leixões – Louriçal, que termi-
naram ao mesmo tempo que a 
série, e a tráfegos de contento-
res vazios no mesmo itinerário, 
acrescido de pequenos percur-
sos entre Gaia e Irivo.

Nas mercadorias, uma das 
rotações mais interessantes 
era a que levava uma unidade 
múltipla (duas locomotivas) 
a saírem da Pampilhosa em 
marcha, rumo a Souselas, 
efectuando de seguida os se-
guintes percursos:

• Souselas – Praias do 
Sado, com uma composição 
vazia de petcoke, de aproxi-
madamente 400 toneladas;

• Praias do Sado – Souse-
las, com uma composição de 
1.600 t de petcoke;
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A locomotiva 2610 com um antigo IR Porto – Lisboa, em Espinho. 2004 © Sérgio Costa

Na neve, a 2625 prepara-se para sair para Lisboa, com um 
Intercidades, 2005. © Sérgio Costa

Vindas da Pampilhosa, duas 2600 estacionam no Entroncamento, 
ao amanhecer, 2007 © João Cunha
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• Souselas – Pampilhosa, com cerca de 800 t de ci-
mento em tremonhas;

• Pampilhosa – Mangualde com areia, madeira e cere-
ais, com cerca de 1.400 t;

• Mangualde – Pampilhosa, de material em vazio, com 
cerca de 500 t;

• Marcha em vazio Pampilhosa –Souselas;
• Percurso Souselas – Gaia com cerca de 1.200 t de 

cimento em saco;
• Percurso Gaia – Pampilhosa com material diverso, 

até 1.400 t de peso.
Foi aliás no serviço de mercadorias que as rotações 

mais variaram, apesar do curto período em que lá ser-
viram.

a  Exploração comercial

De referir que a primeira série foi construída na fábrica 
da Alsthom em Belfort, e encomendada em duas tran-
ches: 2601 a 2607 e 2608 a 2612. As locomotivas foram 
encaminhadas por via férrea, usando bogies UIC provi-
sórios até à estação de Irún.

Já a segunda série, 2621 a 2629, foi construída sob 
licença pela Sorefame, na Amadora, estendendo-se a 
entrega das nove locomotivas por quase dois anos devi-

do à calendarização de outros projectos simultâneos no 
antigo construtor português.

a  Cargas Rebocadas -  
Potencial por explorar

Um dos dados que sempre me chamou à atenção é 
o das cargas autorizadas às locomotivas. No caso das 
2600, talvez por terem passado parte importante da car-
reira dedicadas prioritariamente aos comboios de pas-
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Locomotivas 2610 e 2607 com um pesado comboio de petcoke de 
Praias do Sado para Souselas no Cartaxo, 2008 © João Cunha



sageiros, as suas capacidades para tráfego 
de mercadorias acabaram por nunca ter sido 
realmente testadas e foram até subestimadas 
por episódicos tráfegos assegurados com lo-
comotivas na redução GV.

Uma das análises interessantes emana da 
comparação entre cargas autorizadas na po-
sição PV e na posição GV, que com todas as 
outras variáveis constantes devia ser próxima 
da relação que existe entre os esforços de 
tracção desenvolvidos numa e noutra redu-
ção. De referir ainda que a aderência destas 
locomotivas em PV acresce em mais de 25% 
face ao bloqueio na redução GV, no arranque. 
Um factor relevante a ter em conta para as capa-
cidades potenciais de carga destas locomotivas.

Escolhendo alguns dos principais percursos, 
temos a seguinte relação entre as duas reduções. As 
cargas são apresentadas, para cada redução, em tone-
ladas.

 Como se pode constatar, a tabela de cargas autoriza 
uma locomotiva em PV a cerca de 10% mais de carga 
face a GV, o que compara com uma diferença de esfor-
ços de tracção que varia entre 120 e 160%, dependendo 
dos regimes de marcha.

Com as restantes variáveis constantes e fazendo va-
riar apenas o esforço de tracção, teríamos como limites 
inferior e superior para as tonelagens a autorizar em PV 
(esforços comparados com GV):

Já para patamares intermédios, seria assim: 

De um ponto de vista teórico, a verdade do que se-
ria ideal como limite de tonelagem tendo em conta as 
capacidades mecânicas da locomotiva, andaria entre 
os 130 e os 140% do que permite o esforço desenvol-
vido em GV, ainda para mais porque estas locomotivas 
destacavam-se em PV por terem um arranque melhor, 
naturalmente.

Mesmo sendo conservador, resulta daqui que uma 
2600 poderia rebocar praticamente o mesmo que uma 
locomotiva 4700 entre a Bobadela e Sines (980 tone-
ladas, contra 1.040 de uma 4700 ou 5600), o que seria 
sem dúvida uma enorme ajuda para que a CP Carga 
pudesse dispor de um parque alargado de elevadas per-
formances.

Como contexto adicional, olhamos para a comparação 
das cargas autorizadas ao modelo francês mais próxi-
mo, BB 17000, onde a SNCF procurou optimizar a sua 
performance nos dois regimes de carga:

Cavalos de Ferro
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Ensaio de potência pós-reparação para a 2629, em GV, com um mercadorias 
Pampilhosa – Entroncamento. Souselas, 2007 © João Cunha



Resulta daqui que com uma 
aproximação ao modelo SNCF, 
uma locomotiva 2600 seria ca-
paz de, em Pequena Velocidade, 
rebocar pelo menos tanto como 
uma 4700 e 5600. A electrónica 
de potência evoluiu muito, mas 
aparentemente nada como a 
boa velha mecânica? Depois cla-
ro que entram outras variáveis, 
como por exemplo os custos de 
manutenção.

Acima de tudo, o objectivo 
desta análise é o de vincar com 
dados reais a impressão que a série deixou, particular-
mente quando foi dedicada ao tráfego de mercadorias 
– havia potencial para melhorar muito as cargas a elas 
entregues, muito embora não possamos desprezar tam-
bém a bondade da margem introduzida no que toca à 
fiabilidade e performance. Que opção seria economica-
mente mais acertada?

O Retrato que Fica
Se nós, seres humanos, somos aquilo que deixa-

mos, não menos verdade é que uma locomotiva 
é a imagem que deixa e as histórias que permite contar. 
As locomotivas 2600 são um caso especial pois nasce-
ram de um dos períodos que mais en-
tusiastas ferroviários formou no mundo 
– a famosa época IV, que o modelismo 
usa para designar o período entre 1970 
e 1990.

Entre o material da época IV, as loco-
motivas 2600 foram para Portugal o que 
monstros sagrados como as CC 6500 fo-
ram para França ou as Br103 foram para 
a Alemanha – foram a última evolução 

da electromecânica, o esforço-maior para que um com-
boio fosse não só uma ferramenta de transporte, mas 
também um ícone de estética.

Ainda hoje é fácil encontrarmos material promocional 
dos caminhos-de-ferro portugueses onde estas loco-
motivas são o porta-estandarte da companhia. De li-
vros horários, a bandeiras, pins, cartazes, autocolantes, 
anúncios televisivos e em papel, as 2600 foram omnipre-
sentes como a corporização da imagem do caminho-de-
-ferro em Portugal.

Foram também as locomotivas da liberdade, chegan-
do a Portugal no mesmo mês em que o Estado Novo 
caiu. As últimas da primeira série chegaram quando a 
nossa democracia ganhou contornos mais definitivos (e 
democráticos), e a segunda série começou serviço a se-
guir à nossa adesão à CEE. Politicamente pertinentes, 
portanto!

Cavalos de Ferro
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Uma BB 17000 com um regional Paris 
- Rouen, operado em push-pull. 2011 

© João Cunha

Chegada ao Porto de um Alfa vindo de Lisboa. 
O sumptuoso comboio atravessa a não menos 

sumptuosa ponte D. Maria Pia, 1988  © Garry 
Brown



O capítulo da notoriedade mediática/promocional de-
ve-se, sem dúvida, à estética. Inicialmente muito con-
troverso, o estilo que a Alsthom impôs a Paul Arzens, 
o desenhador das nez-cassé, as linhas agressivas e 
transmitindo uma sensação de velocidade tornaram-nas 
fáceis de comunicar ao público em geral, à semelhança 
do que já tinha acontecido com as irmãs francesas. A 
bela decoração laranja, de alta visibilidade e reforçando 
a sensação de força, reforçou o estatuto de imagem de 
marca.

Operacionalmente, a série marca a adesão de Por-
tugal à velocidade elevada – o importante patamar dos 
160 km/h. É certo que só com a chegada das carrua-
gens CoRail passou a ser possível a prática de seme-
lhante velocidade, mas é indelével a marca deixada pela 
série na aproximação de Lisboa e Porto, e na redução 

do tempo de viagem para a barreira psi-
cológica das três horas.

A fiabilidade e os custos de operação 
representaram um passo em frente por 
comparação com as outras séries, e a 
sua universalidade, ainda que totalmente 
explorada apenas em curtos períodos, foi 
total.

Para o pessoal da condução, as opini-
ões divergem, entre os que salientam o 
ruído e a instabilidade destas locomoti-
vas, devido sobretudo ao desenho par-
ticular dos bogies que procurava reduzir 
peso e agressividade para a via, e os 
que preferem guardar as memórias dos 
“Ferraris” da CP, tão grande era a lealda-

de da resposta das locomotivas aos comandos 
do pessoal ferroviário, em especial nos loucos 

tempos dos comboios Lisboa – Porto em três horas por 
uma Linha do Norte completamente degradada.

Ficámos sem saber qual seria o comportamento da 
série com uma evolução das cargas autorizadas em Pe-
quena Velocidade para fazer jus às capacidades instala-
das, num país que continua a ter como um dos principais 
objectivos o forte crescimento do tráfego ferroviário de 
mercadorias. A idade não ajudou a tomar uma decisão 
que iria sempre retirar margens de conforto no que toca 
à fiabilidade e custos de manutenção, ainda para mais 
numa série que viveu durante alguns anos na ilusão de 
poder ter um upgrade de alguns órgãos vitais para po-
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A locomotiva 2601 em Campanhã, no período revolucionário © A. Boese

Na Linha do Sul as 2600 foram presença regular desde a 
electrificação. A 2628 passa o ramal Somincor, em 2009

© Nuno Morão
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der aproximar-se mais, tecnológica e operacionalmente, 
de locomotivas mais recentes.

O futuro parece assegurado para a locomotiva 2611, 
a afectar ao Museu Nacional Ferroviário logo que a 
CP dispense oficialmente os seus serviços, e para as 
restantes o futuro é uma incógnita, podendo caber aos 
entusiastas um papel de preservação adicional de mais 
unidades desta série tão importante.

Por tudo isto, não será exagerado dizer que agora que 
as Rainhas se afastaram da acção, perdurará o seu mito 

e a sua lenda. Não será possível falar de caminhos-de-
-ferro em Portugal sem referir os quarenta anos de exis-
tência destas locomotivas de excepção.

Bibliografia:

• Vieira, M. (1999). 2600 – 25 anos de Francesinhas. 
Bastão Piloto 200, pp. 4 – 16.

• Darnault-Donath (1974). Des Nouvelles 
locomotives eléctriques « européenes » 
pour les chemins de fer portugais. La Vie 
Du Rail , pp. 7 – 13.
• Diversa regulamentação portuguesa (CP, 
REFER e IMT) e francesa (SNCF).
• Fóruns Portugal Ferroviário e LusoCarris.
• Agradecimento também a José Luis Fer-
nández.

59

Locomotiva 2605 com a etapa Gaia – Bobadela do Vigo – 
Alcântara, famoso comboio de contentores já desaparecido, 

2007 © João Cunha
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2627 e 1940 a reboque para este Regional Lisboa 
– Covilhã, à passagem pelo Tramagal. 2005
© Sérgio Costa



Ricardo Quinas
Passageiros

Nuno Miguel

Intercidades 512
Guarda – Lisboa-Santa Apolónia

O Intercidades nº 512 assegura desde 1988, 
data da criação deste serviço, a ligação da 
tarde entre a Guarda e Lisboa. Pelo meio, 

em 1996, abandonou a tracção diesel na Beira Alta com 
a sua electrificação, em prol da tracção eléctrica, redu-
zindo em meia hora a sua viagem relativamente às an-
teriores 4 horas e 55 minutos. Com o aparecimento da 
terceira ligação Intercidades em 2007, a partida foi ante-
cipada da casa das 15 horas da tarde para pouco depois 
das 13 horas.

Actualmente o 512 parte às 13h10 da Guarda e che-
ga à capital pelas 17h30. As quase 4 horas e 30 minutos 
de viagem já foram inferiores em cerca de 20 minutos, 
contudo, a inclusão de mais paragens intermédias – ori-
ginalmente eram apenas oito, hoje já são dezoito ao lon-
go dos seus 387 quilómetros – e a degradação mais re-
cente da Linha da Beira Alta, têm ditado este retrocesso.

A tracção está a cargo das primeiras vinte unidades 
das locomotivas 5600 ao serviço da CP Longo Curso. 
O comboio possui marcha T-200, contando com quatro 
carruagens, na esmagadora maioria das vezes Sorefa-
mes. Raramente este número é superior, dado que o 
512 circula de segunda a sábado, sendo “substituído” 
ao domingo pelo 516 (que conta com paragem adicional 

em Gouveia), com marcha paticamente idêntica. Essa 
marcha ao domingo já pode alcançar as oito unidades 
rebocadas. É frequente atrasar ligeiramente, pelo me-
nos na Beira Alta, podendo posteriormente aproveitar as 
folgas no horário para recuperar tempo, em especial de 
Pombal em diante.

Com um horário bastante favorável, o 512 conta 
com uma infinidade de opções para ser fotografado em 
boas condições, que vão desde a esmagadora maioria 
do seu percurso na Beira Alta até aos inúmeros locais 
que a Linha do Norte oferece, exceptuando-se apenas a 
parte final da viagem em que, no Inverno, não é possível 
fazê-lo.

Em plena viagem, a 5614 com um típico 512 a passar Paialvo, Agosto de 2013
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Partida: 13h02
Chegada: 17h30
Tempo de percurso: 4h28
Distância percorrida: 387,2 km
Tipo de marcha: T-200
Tipo de locomotiva: CP 5600
Regime de frequência: segunda a sábado
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O 512 desce a Beira Alta, à passagem sobre um dos viadutos do Sobral, Fevereiro de 2014

Valério Santos

A passar a Lamarosa com cerca de meia hora de atraso, um facto que foi habitual durante vários meses, Maio de 2014

Valério Santos

Ricardo Quinas

Diogo Lopes

Um 512 a descer para Seiça, Agosto de 2012Um 512 com uma 2600, Entroncamento, Abril de 2009



Tailândia, Abril de 2012. Ao aterrar em 
Bangkok para passar uns dias nes-
te maravilhoso recanto da Ásia, não 

pude deixar de tomar contacto com o trans-
porte ferroviário do país, que além do mais 
é um ingrediente importante em qualquer 
viagem. 

Após um choque de calor à saída do avião, com a tem-
peratura a rondar os 40 ºC e uma humidade quase to-
tal, e as formalidades de desembarque ao abrigo do ar 
condicionado do moderno aeroporto de Suvarnabhumi, 
a maneira mais fácil para chegar ao centro da metrópole 
é mesmo o comboio. O Airport Rail Link foi inaugurado 
em 2010 para servir o novo aeroporto e opera numa linha 
grande parte em viaduto, onde circulam serviços com pa-
ragens e expresso, operados por nove modernas unida-
des Siemens Desiro capazes de atingir 160 km/h. Como 
a última paragem, Phaya Thai, fica ainda ligeiramente 

afastada do centro de Bangkok, tenho que tomar outro 
transporte. O BTS Skytrain, a avaliar pelo mapa, deixa-
-me à porta do hotel, pelo que nem hesito. Apesar de 
estar numa caótica estação, rodeado de asiáticos, não 
é difícil perceber as indicações e comprar o bilhete. As 
informações mais importantes estão em inglês e quase 
toda a gente arranha um pouco desta língua global, mes-
mo os asiáticos de diferentes países recorrem a ela para 

Comboio Internacional

João Lourenço

Em Bangkok, O BTS Skytrain na estação de Chong Nonsi

Alstom AD24C com uma composição na estação central 

de Bangkok

De comboio pela Tailândia
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se fazer entender entre si. 

No BTS Skytrain viaja-se pela cidade em 
unidades Siemens semelhantes às do ser-
viço do aeroporto, a um nível elevado, pois 
está também todo construído sobre viaduto. 
Foi a solução encontrada em 1999 para co-
meçar a implementar um transporte ferroviá-
rio urbano que ajudasse a resolver os graves 
problemas de mobilidade de Bangkok. A den-
sidade populacional e de construção não fa-
cilitavam a construção de uma linha subterrâ-
nea ou à superfície. É sem dúvida uma obra 
impressionante e que dá um toque futurista a 
Bangkok. Não destoa dos inúmeros arranha-
-ceús que vão sendo norma em qualquer me-
trópole asiática que se preze, mas contrasta 
com os vendedores de rua, os inúmeros tuk-
-tuks, e os fumarentos autocarros de janela 
aberta, que ainda são a base do transporte 
público na cidade. A rede do Skytrain está 
em expansão e pretende continuar a mudar o 
paradigma do transporte urbano de Bangkok.

Após uma merecida noite de descanso, es-
tou pronto para mergulhar no caos de Ban-
gkok e nada me apetece ir visitar primeiro 
que a estação central de comboios. Para tal, 
tomo o metro, pois por sorte a sua única linha 
serve o meu itinerário. O mais difícil é chegar 

à estação, que nem fica longe, 
mas atravessar estas avenidas 
pejadas de táxis magenta em alta 
velocidade, tuk-tuks a buzinar 
e motas a surgir de todo o lado, 
por escassas passadeiras com o 
sinal quase sempre fechado, não 
é fácil nem rápido. O metro, ainda 
a cheirar a novo, é bem mais cal-
mo e civilizado. E também segu-
ro, pois toda a gente é revistada 
à entrada como num aeroporto e 
existe uma barreira integral a se-
parar a plataforma da linha.

Deixo este ambiente asséptico 
na última paragem e na estação 
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Átrio da estação de Bangkok

BTS Skytrain com a estação de Sala Daeng em fundo
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central de Hua Lamphong volto ao calor, à humidade e 
ao caos na entrada do belo edifício da gare. Entre alguns 
monges budistas, a quem se dá prioridade nos assen-
tos, que não chegam para todos, há gente sentada no 
chão esperando o seu comboio. Vou até à zona das vias, 
bem compostas, com as locomotivas Alsthom AD24C, 
que constituem o grosso da frota da State Railway of 
Thailand a marcarem presença. Entre as carruagens há 
maior diversidade, entre carruagens velhas de terceira 

classe, carruagens-cama recentes de aspecto exótico e 
outras vindas do Japão em segunda mão. O ambiente é 
castiço, entre pessoas a embarcar, o pessoal ferroviário 
a preparar os comboios e até barbeiros a cortar o cabelo 
na plataforma da linha 12!

Para o dia de hoje está prevista a circulação do Eas-
tern & Oriental Express, o comboio de luxo similar ao 
seu primo europeu, que vem de Singapura e Malásia, 
atravessando toda a península. Pelo anúncio no painel 
de chegadas, deve estar a aparecer, mas após uma boa 
espera, nem sinal dele. É melhor ir dar uma volta pela 
cidade. A pontualidade dos comboios na Tailândia não 
deve ser de fiar.

Após uma incursão pelas praias do sul nos próximos 
dias para onde irei de avião, faço questão de fazer o 
regresso de comboio. O melhor é comprar já o bilhete, 
para não haver surpresas. Assim no dia seguinte, e já a 
caminho do aeroporto, faço nova visita à estação. Como 
o tempo é curto, sou tentado a apanhar um táxi logo no 
hotel. Mas aqui começa a grande aventura. Levado pela 
aparente simpatia do taxista, descaio-me logo sobre o 
que vou fazer à estação. Comprar um bilhete de com-
boio. Erro meu! “I take you to the other ticket office of the 
station. It’s the same”. Eis quando descubro que onde 
o taxista encosta dali a uns minutos é nem mais nem 
menos numa agência de viagens onde terá certamente 
a sua comissão. Típico esquema tailandês para enganar 
turistas! Tenho que inventar uma desculpa e dizer de for-
ma zangada que tenho amigos à espera na estação, to-
dos com pressa para apanhar o avião para ele se decidir 
a transportar-me para a verdadeira estação. Na fila para 
a bilheteira com atendimento em inglês sinto-me livre de 
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esquemas duvidosos, mas não é isso que me garante o 
bilhete pretendido. Os compartimentos privados estão 
já esgotados para a data do meu regresso, pelo que 
tomo a opção de escolher um compartimento duplo de 
1ª classe, partilhado.

Sabem bem os dias passados nas praias do sul, a 
descansar do caos de Bangkok e dos últimos meses 
de trabalho em Portugal, mas é hora de voltar. O fer-
ry de Koh Samui deixa-me no terminal de Surat Thani, 
ainda afastado da cidade, já de noite. Para chegar à 
estação ainda tenho que apanhar um autocarro shuttle 
e um tuk-tuk a acelerar loucamente que me faz desem-
barcar em frente à estação de comboios mais branco 
que a cal e a dar graças por estar vivo e ir apanhar 
um comboio. Sobre carris viaja-se bem mais tranquilo 
e seguro e os comboios da empresa estatal SRT são 
bastante recomendáveis para viajar de forma segura. 
São bastante conhecidos os problemas de roubos em 
bagagens que acontecem com algumas empresas pri-
vadas que operam carrinhas a transportar turistas para 
as praias do sul. 

São 21h30 na estação de Surat Thani e faltam ainda 
quase três horas para o meu comboio, o Special Ex-
press n.º 36, vindo de Butterworth, na Malásia. A esta-
ção está cheia de pessoas, entre gente local e muitos 
turistas, que se sentam e deitam em qualquer banco ou 
mala. O painel de informações é simples mas funcional: 
um quadro ao lado do retrato do Rei e de uma estátua 
de Buda, onde se escreve a marcador e cuja primeira 
informação não é animadora: o pri-
meiro dos cinco comboios nocturnos 
para a capital, que devia ter partido 
há 1 hora, marca um atraso de 150 
minutos. Os passageiros esperam 
já, no entanto, dentro da automotora. 
Este serviço DRC, que como o nome 
indica (diesel rail car) é operado por 
uma simpática UDD fabricada pela 
Daewoo, é o mais rápido da rede tai-
landesa, atingindo 120 km/h. Deve 
ter acontecido alguma interdição de 
via, pois os restantes comboios apa-
recem anunciados como passando 
todos de seguida depois da partida 
do DRC. O meu, o último dos cinco, 
para já continua a ser anunciado à ta-

bela. Aproveito para ir jantar num típico restaurante de 
rua junto à estação. Um fogão ambulante e umas cadei-
ras e mesas de plástico servem para fazer um restauran-
te na Tailândia, mas come-se sempre muito bem. Por 2 
€ saboreio um frango com caju, com direito a uma Coca 
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Cola servida num púcaro de alumínio!

Nesta amena noite ainda tenho que esperar bastante 
mais e ver o chefe da estação de apagador e marcador 
na mão a actualizar em alta os atrasos dos comboios. O 
DRC sai finalmente às 0h30 e os outros vão passando 
sempre com atraso crescente, à medida que a platafor-
ma fica mais vazia. O que vale é que reina o optimismo: 
meia hora antes de um comboio chegar, já é apagado do 
quadro de partidas, é como se já estivesse despachado!

Já passa bem das 2 horas da manhã, quando com 
quase três de atraso lá aparece vindo de sul o Special 
Express n.º 36, traccionado por uma GE CM22-7i. De 
1995-96 e com 2.860 Cv são as mais modernas locomo-
tivas da SRT. Procuro o meu compartimento, que está 
às escuras e onde já dorme um companheiro de viagem. 
Cansado como estou, estendo-me na cama e em poucos 
minutos, com a ajuda com balanço do comboio, estou a 
dormir. No entanto, não deixa de ser desagradável parti-
lhar um compartimento com um estranho. Bangkok está 
a 651 km de distância. Ao amanhecer, vejo que rolamos 
a boa velocidade pela via de bitola métrica da Linha do 
Sul. Devemos ir a uns 100 km/h, a velocidade máxima 
destas composições, por uma paisagem sempre muito 
verde, onde não faltam sinais da presença da água. O 
meu companheiro de viagem ainda dorme. Para não o 
incomodar e escapar deste ambiente que se torna desa-
gradável, vou tomar o pequeno-almoço, que está inclu-
ído nos 1.379 baht do bilhete. A carruagem-restaurante 
está lotada pelo pessoal que viaja nos lugares sentados, 
mas como o meu lugar no compartimento está “ocupa-

do”, opto por tomar o saboroso pequeno-almoço sen-
tado numa pilha de lençóis na ponta da carruagem em 
companhia da tripulação do comboio.

Vou espreitar o resto do comboio. A zona das camas 
de 2ª classe não tem nada mau aspecto. Em vez de 
compartimentos individuais, temos beliches dispostos 
longitudinalmente junto às janelas, com uma cortina a 
separar do corredor. Rebatendo as camas, ficam dois 
lugares normais frente a frente. Muito mais agradável, 
com a privacidade suficiente e sem a intimidade força-
da dos compartimentos de 1ª. Da próxima vez, é para 

aqui que compro bilhete! Sento-me num lugar vago e é 
nesta agradável carruagem, onde viajam alegremente 
uma mistura de tailandeses e turistas estrangeiros que 
faço os últimos km até à capital do Reino. Chegamos a 
Bangkok pelas 13:30, com três horas de atraso.

Retornar da estação de Hua Lamphong até ao hotel 
revela-se outra aventura. Como estou vacinado contra 
tuk-tuks e táxis não licenciados, rejeito simpaticamente 
uma série deles que aparecem como melgas a ofere-

66

Comboio Internacional

Atravessando a ponte do rio Kwai

Interior de uma carruagem de camas de 2ª classe



cer os seus serviços, até encontrar 
um táxi oficial com taxímetro. Como 
quase toda a gente na Tailândia, o 
motorista fala um inglês macarró-
nico e diz sempre que sim com um 
sorriso (típico dos asiáticos). Após 
uns bons minutos a andar o homem 
começa a perguntar de novo qual o 
hotel para onde quero ir. Tento repe-
tir no meu melhor sotaque tailandês, 
mas é o mesmo que nada. Saco de 
um mapa da cidade e aponto o lo-
cal exacto, mas não tenho grande 
sucesso. O mapa está em inglês e 
o homem continua sem fazer ideia 
do meu destino. Felizmente consigo 
identificar a fervilhante avenida onde estamos e lá co-
meço eu a tratar da navegação, dizendo ao atrapalhado 
taxista onde virar. Nem parece que sou eu o forasteiro!

Apetece-me conhecer algo mais dos comboios tailan-
deses e apreciar uma viagem diurna, para ver belas pai-
sagens. Há comboios até às fronteiras com o Cambodja 
e Laos, mas levam muito tempo, fica fora de questão 
desta vez. A linha do Norte, para Chiang Mai, ainda é 
mais extensa. Mas a linha para Myanmar, construída na 
II Guerra Mundial e parcialmente reaberta em 1957 até 
Nam Tok, a 210 km de Bangkok, proporciona uma via-
gem obrigatória tanto para quem se interessa por com-
boios como por História.

Por 200 baht (5 €) compro o bilhete e antes das 8 da 
manhã estou em Thonburi a embarcar para esta viagem 
que levará todo o dia. O comboio é de classe única e 
instalo-me numa das carruagens de terceira classe, de 
salão. Com um aspecto já muito usado, bancos de napa 

em tom verde escuro, parece ser dos anos 60. As ja-
nelas de abrir são um ponto a favor, já tenho saudades 
de viajar com a cabeça de fora! As ventoinhas no tecto 
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ajudam a refrescar nos dias de maior calor. Saímos da 
estação quase atropelando as modestas casas constru-
ídas à beira da linha, mas em pouco tempo afastamo-
-nos da cidade e a paisagem torna-se mais suburbana. 
No entroncamento de Nakhon Pathom, de onde a linha 
continua para sul, sai a Linha do Rio Kwai, para onde 
seguimos. Construída pelos japoneses com recurso ao 
trabalho forçado de prisioneiros de guerra, estima-se 
que tenham morrido na sua construção mais de 100 mil 
pessoas. Neste troço, com carril curto que ainda deve 
ser do tempo da reconstrução, viaja-se a uns 60 km/h.

Chegando à cidade de Kanchanaburi, encontramos 
a famosa a ponte com os seus arcos metálicos que dá 
nome ao filme A Ponte do Rio Kwai. A maioria dos turistas 
opta por desembarcar em Kanchanaburi, atravessar a 
ponte a pé e tomar mais tarde um comboio de volta, mas 
tal não me convence. Permaneço a bordo do comboio, 

decidido a ir até ao fim da linha. É o 
melhor que faço, pois no troço que 
se segue, a paisagem é mais boni-
ta ainda, com o verde dos campos 
férteis a tornar a viagem mais ale-
gre, ajudando a esquecer a sombria 
história da linha. Vê-se muita gente 
a trabalhar nos campos, a andar de 
motorizada e crianças a brincar, que 
à passagem do comboio demons-
tram a sua alegria. As estações têm 
bastante movimento e estão todas 
guarnecidas, com o pessoal ferrovi-
ário fardado a rigor. Impecavelmen-
te cuidadas, têm sempre um retrato 
do Rei. Não costumam faltar uns 

canteiros com plantas e está sempre presente uma ba-
lança para as encomendas, neste país onde o transporte 
ferroviário é ainda a primeira escolha para uma grande 
parte da população, assegurando um importante papel 
social.
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Comida a bordo

No comboio já depois da ponte do rio Kwai
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A locomotiva Alsthom vai movendo as  dez carruagens 
a uma velocidade ideal para da janela aberta se apreciar 
este ambiente relaxante. Já lá vão umas boas horas de 
viagem e a fome aperta. Não vim precavido com farnel, 
mas não é grave. Pelo comboio há sempre vendedores 
a vender belas refeições embaladas, bebidas e fruta. A 
bordo o ambiente é descontraído, sem qualquer sinal de 
insegurança. 

Passados uns quilómetros e já quase com uma hora 
de atraso, chegamos ao viaduto Wampo, construído em 
madeira ao longo de uma encosta na margem do rio. 
Não é tão famoso como a ponte do filme, mas não é 
menos impressionante. O comboio faz uma paragem 

técnica antes de abordar o viaduto e 
confirmando-se que está tudo bem 
avança lentamente a 10 km/h nes-
te troço vertiginoso, para deleite de 
toda a gente a bordo. Como o com-
boio de regresso, pela tabela, deve-
rá estar quase a sair de Nam Tok, 
que ainda fica a uns 40 minutos, 
acho mais prudente sair já nesta es-
tação de Thamkrasae. Certamente 
é esta mesma composição a fazer o 
regresso, o que se verifica, mas não 
dou por mal empregue o tempo de 
espera neste belo local junto ao rio.

É já noite cerrada quando regres-
so a Bangkok. Foi um dia em cheio 

e uma viagem de comboio absolutamente gra-
tificante. A Tailândia é um país que apresenta 
inúmeras belezas e pontos de interesse e ape-
sar do inevitável choque cultural, não é difícil a 
um viajante ocidental adaptar-se. Há sobretudo 
que estar informado e atento sobre os esquemas 
montados para enganar turistas. Tomar o com-
boio é sem dúvida a melhor forma de viajar pelo 
país.
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Viajando em 3ª classe

Estação na linha para Nam Tok
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“Há décadas atrás” «Diário Popular: 2 de Maio de 1955»

Ontem à tarde, no tunel do Rossio, seis 
trabalhadores ficaram feridos num de-
sastre que alarmou a cidade por se su-

por ser de mais graves consequencias.
“No tunel do Rossio, onde prosseguem activamente os 

trabalhos para a electrificação da linha férrea, registou-se 
ontem à tarde, grave e espectacular desastre, que originou 
grande alarme no pessoal que trabalhava nas estações do 
Rossio e Campolide e pôs em sobressalto uma parte da 
cidade de Lisboa e, especialmente o bairro de Campolide.

 As sereias das viaturas dos bombeiros – Sapadores e 
Voluntários – que se dirigiam velozmente para o local e, 
pouco depois os lamentosos apitos das ambulâncias a cor-
rerem vertiginosamente pelas ruas da cidade a caminho 
do hospital S. José, levaram grande parte da população 
a acreditar numa catástrofe – o que, felizmente não se 
verificou, muito embora as consequências do desastre de 
ontem sejam por de mais lamentáveis, pois ficaram feridos 
seis homens, um dos quais com tão graves ferimento que 
a sua vida corre perigo.

 Por sorte, ontem, por ser domingo, só se encontravam 
no local do acidente quinze operários – carpinteiros e aju-
dantes – de um dos turnos encarregados de proceder aos 
escoramentos e indespensáveis trabalhos de reparação 
da abóboda do tunel que, há dias, na quinta-feira santa, 
abriu brechas e ameaçava ruir. O acidente a dar-se noutro 
dia, e em momento em que se encontrassem completo os 
efectivos de todas as brigadas de trabalhadores ocupados 
nas obras em curso no tunel do Rossio, no total de muitas 
dezenas de homens, é provável que houvesse a deplorar 
maior numero de vitimas.

 O derrube de dois pilares à passagem de um vagão 
provocou o acidente

Na ocasião do desastre trabalhava no tunel, a cerca de 
1.900 metros do Rossio, a brigada de carpinteiros, dirigi-
da pelo capataz Francisco Nunes Barreto, o qual havia 
iniciado o serviço às 16 horas – portanto uma hora antes 
do desastre, visto que este ocurreu às 17 – tendo rendido 
o grupo de operários chefiado pelo encarregado Antonio 
Martins.

 Sobre os andaimes alçados a toda altura do tunel, al-
guns carpinteiros, auxiliados pelos serventes, montaram a 
cambota para consolidação da abóboda em risco de ruir.

 O pessoal restante empregava-se na descarga da ma-
deira necessária aos trabalhos e que era levada para o 
local por uma composição de vagões, rebocada por um 
dos novos tractores «Diesel», que andavam em constante 
vaivem.

 Foi no momento em que esse comboio, já vazio, se pôs 
novamente em andamento para ir carregar mais materias, 

que se deu o desastre. O andamento era moderado e cau-
teloso, mas um dos vagões – talvez pelo facto de se en-
contrar alijado da pesada carga e os seus taipais terem 
subido alguns centimetros – tocou e fez deslocar um dos 
barrotes que sustentavam dois pilares, provocando o der-
rube destes. E, sem apoio, parte dos escoramentos e an-
daimes desabaram fragosamente arrastando os operários 
que se encontravam sobre eles e que cairam de uma altura 
aproximada de oito metros, atingindo também alguns que 
estavam no solo.

 O panico que se apoderou dos operários foi indescrití-
vel, agravando, para mais, pelos lamentos dos feridos.

A chegada dos socorros.
 A má nova correu célere até às estações de Campolide 

e do Rossio, onde chegou de modo muito alarmante. E 
prontamente avançaram para o interior do tunel diversos 
socorros e funcionários da C.P., enquanto eram solicitados 
os serviços dos bombeiros, que não tardaram a chegar.

 Entretanto, os homens que trabalhavam dentro do tunel, 
passados os primeiros instantes de alarme e confusão, co-
meçaram, abnegadamente, a auxiliar os seus camaradas 
atingidos pelo desabamento. E, um a um, foram retirados 
de entre os destroços dos andaimes – um confuso amál-
gama de barrotes, pilares e tábuas – seis homens mais ou 
menos feridos.

 Um dos sinistrados, que apresentava multiplos ferimen-
tos e estava inanimado, e mais outros dois homens, foram 
imediatamente levados no tractor à estação do Rossio, se-
guindo logo para o hospital S. José. Os restantes três, que 
aparentavam menos gravidade, receberam os primeiros 
curativos, ministrados pelo enfermeiro Moita, no posto de 
socorros volante em serviço na estação de Campolide, ten-
do seguido também, depois, em automaca dos bombeiros, 
para o hospital S. José.

 Entretanto, o chefe da estação de Campolide, sr. Trin-
dade da Silva, auxiliado pelo subchefe sr. Correia Pinto, 
tinha tomado as providências que o caso requeria. Os 
Sapadores Bombeiros, com o chefe Ricardo, fizeram os 
escoramentos aconselháveis e removeram os destroços à 
procura de mais sinistrados, pois a principio notara-se a 
falta de dois homens mas tais receios, felizmente, não se 
confirmaram, pois aqueles trabalhadores tinham-se ausen-
tado do local para acompanhar os seus colegas feridos à 
estação do Rossio.

 No exterior da estação de Campolide juntou-se muita 
gente, alarmada, que foi mantida à distância por guardas 
da P.S.P.”

http://hemerotecadigital.cm-lisboa.pt/Periodicos/DiarioPo-
pular/DP_Abr1955.htm

72

http://hemerotecadigital.cm-lisboa.pt/Periodicos/DiarioPopular/DP_Abr1955.htm
http://hemerotecadigital.cm-lisboa.pt/Periodicos/DiarioPopular/DP_Abr1955.htm


“O Imperativo da 
Bitola Europeia”

A Riscos Editora apresenta 
mais um livro dedicado à te-
mática ferroviária com o títu-

lo “O Imperativo da Bitola Europeia” 
da autoria do Professor Engenheiro 
Mário Lopes que, para além de ser 
professor do Instituto Superior Téc-
nico de Lisboa, é ainda presidente da 
Adfersit.

Esta obra abrange várias verten-
tes ligadas ao tema da bitola euro-
peia tais como a “Importância para 
a competitividade da economia”, as 
“Ligações internacionais” e o “Finan-
ciamento e recomendações para o fu-
turo”. Conta ainda com vários mapas, 
quadros e relatórios referentes ao as-
sunto em questão.

Para mais informações contactar a 
editora: 

risco.editora@mail.telepac.pt 
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Comboio Histórico

Viajar no Comboio Histórico é fazer uma viagem no 
tempo. Num percurso à beira do Rio Douro, per-
corre a distância que vai da Régua ao Tua, numa 

viagem única ao passado, marcada pela beleza da pai-
sagem classificada pela UNESCO como Património da 
Humanidade. 

Programa:

Programa de um dia, com partida da Régua pelas 
15h22 e regresso pelas 18h32 com paragem no Pi-
nhão, seguindo até ao Tua e regresso. Animação a 
bordo com grupo de música e cantares tradicionais 
da região e um brinde com Vinho do Porto. Poderá 
também saborear os rebuçados da Régua, tradição a 
cumprir por quem visita esta região. Pode comprar o 
programa apenas para a viagem no Comboio Históri-
co, ou pode optar pelo Pack de Viagens Combinadas, 
que inclui também a viagem de ida e volta de qual-
quer ponto do país em Alfa Pendular, Intercidades, 
Regional e comboios urbanos do Porto.

Datas e horários:

Sábados, entre 6 de Junho e 31 de Outubro de 2015.
Domingos, entre 16 de Agosto e 4 de Outubro de 2015.

Ida: Régua 15h22 > Tua 16h37

Volta: Tua 17h20 > Régua 18h32

Informações:

Bilheteiras
Bilheteira Online*
Linha de Atendimento (707 210 220)*
Pedidos de informação: cohistorico@cp.pt
Os packs de viagem combinada são vendidos exclusiva-
mente nas bilheteiras.

* Brevemente disponível. Lugares atribuídos aleatoria-
mente. Caso deseje escolher o seu lugar, deverá adquirir 
o seu bilhete numa bilheteira CP.
A aquisição de bilhetes pode ser feita com uma antece-
dência de até 60 dias.

Informações:

Comboio Histórico (Régua -Tua)
Inclui: viagem em Comboio Histórico no trajeto Ré-
gua/Tua e volta.
Adulto 35 €
Criança 15 € (5-12 anos inclusive)
Packs (Comboio Histórico + viagens todo o país – ida 
e volta)
Zona*		  Adulto	 Crianças (5-12 anos inclusive)
Pack Norte	 40	 20
Pack Centro	 50	 25
Pack Alentejo	 60	 30
Pack Algarve	 70	 35

www.cp.pt/passageiros/pt/

O Comboio Histórico circula entre junho e outubro



O historiador local Joaquim Baldrico lançou 
no dia 25 de Abril o livro “Do sonho à 
realidade – O Ramal de Caminho de Ferro 

de Aldeia Gallega 1854-1911”.
A obra é uma homenagem ao povo de Aldeia Gallega/

Montijo, ao caminho-de-ferro e aos ferroviários e tem 
o patrocínio da Junta da União das Freguesias de 
Montijo e Afonsoeiro.

Nesta edição, Joaquim Baldrico aborda, em 
profundidade, a luta das autoridades municipais para 
levar o comboio a Aldeia Gallega/Montijo, o período 
de construção (um ano) e a inauguração do Ramal 
com a chegada do comboio.

O livro revela ainda detalhes, entre outros, da 
gastronomia, do comércio, do associativismo, da 
música e das tradições musicais da região, do 
urbanismo, da iluminação pública e da organização 
administrativa do território.

Uma excelente oportunidade para aprofundar a 
história e a identidade do concelho do Montijo. Não 
perca!

www.portalnacional.com.pt/setubal/montijo/noticias
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“O Vale do Tua e o Caminho de Ferro, na visão de José Fiães”

Foi inaugurada 
no dia 24 de 
Abril na AR-

PIAC no Cacém, a ex-
posição fotográfica “O 
Vale do Tua e o Cami-
nho de Ferro, na visão 
de José Fiães”. Esta 

exposição resulta numa parceria entre a ARPIAC (Associação 
de Reformados, Pensionistas e Idosos de Agualva-Cacém) e o 
CEC (Clube de Entusiastas do Caminho de Ferro). É composta 
por várias fotografias da Linha do Tua entre Foz Tua e Mirande-
la, tiradas por José Fiães e estará patente até ao dia 7 de Maio.

No dia 24 de Abril, aquando da inauguração, foi também exi-
bido um video sobre a Linha do Tua, com fotografias recentes 
intercaladas com imagens do passado. Depois seguiu-se uma 
pequena tertúlia, onde se falou sobre o fim da Linha do Tua.

José Sousa
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Manoel de Oliveira, 
um notável ferroviário que partiu

Manoel de Oliveira partiu a 2 de Abril de 2015, 
aos 106 anos. O mais antigo cineasta do 
mundo está ligado intimamente ao mundo 

ferroviário pelo menos desde 2008, quando a 20 de 
Novembro a CP o homenageou por ocasião do seu 
centário.

O realizador, que incorporou várias imagens ferrovi-
árias no seu extenso portfólio audiovisual (exemplos 
na página seguinte), viu o comboio pendular 4009 ser 
baptizado com o seu nome e com o de Aniki Bobó, 

possivelmente o seu filme mais famoso.

Nessa ocasião, o 4009 foi deslocado para São Bento, 
única presença de tais comboios nesta estação por-
tuense, e uma homenagem muito concorrida contou 
com a presença de Cardoso dos Reis, então presidente 
da companhia, e de Ana Paula Vitorino, então Secretá-
ria de Estado dos Transportes.

A Trainspotter esteve presente, e endereça as suas 
condolências à família e amigos, recordando que além 
da eterna obra que o cineasta deixa, o seu nome conti-
nuará presente na rede ferroviária nacional, em servi-
ços Alfa Pendular.

João Cunha
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Antes & Depois

O desactivado apeadeiro de Breia na Linha 
do Minho viu ser demolido o abrigo tão 
característico desta zona do país. Tudo 

o resto vai-se mantendo praticamente 
inalterado.

Junho de 2008  © José Sousa

Setembro de 2013 © José Sousa

Breia, Linha do Minho

Estação Terminal

Porto da Minha Infancia (2001)

O Pintor e a cidade (1956)

         Aniki Bobó (1942)

O Pintor e a Cidade (1956)



No próximo mês, para além do artigo 
sobre o SATU de Oeiras, temos ainda 

o  5º aniversário da Trainspotter

5º aniversário da Trainspotter


